67,00

OSTERREICHISCHE BUNDESBAHNEN

Lehrbehelf Nr. 135

SICHERUNGSANLAGEN

DER OSTERREICHISCHEN BUNDESBAHNEN

unter besonderer Berlicksichiigung
des cusfiihrenden Verkehradienstes

WIEN 1964




OSTERREICHISCHE BUNDESBAHNERNK

Lehrbehelf Nr. 135

SICHERUNGSANLAGEN
2 der
Osterreichischen Bundesbahnen

unter besonderer Beriicksichtigung
des ausfiihrenden Verkehrsdienstes

neubearbeitet und erginzt
von

BB-Ob.Rev. Josef Rybar
Schulungsbeamter des Sicherungsdienstes

Im Selbstverlag der 6sterr§ichischen Bundesbahnen .
Alle Rechte, auch das der Ubersetzung, vorbehalten.
Nachdruck, auch auszugsweise, verboten.




Enhalit sverzeichnis

IS T o1
Mechanische Sicherungseinrichtungen

osterreichischer und deutscher Bauart Seite 1

I T eii- 1

Blockanlagen osterreichischer und

deutscher Bauart i 55
A B e g |

Kraftstellwerksanlagen " 102
WP i}

AuBerbetriebsetzung von Sicherungs-

anlagen & 135
VT eii 1
Sicherung von Eisenbahnkreuzungen i 142

Beilage zu Teil I - V (Tafel 1 - 17)

Druck: HD Wien ~ [%/64 — 5000 -~ 925

$7x



T31 fel

Tafel

Tafel

Tafel
Tafel

Tafel 6

Tafel ,

Tafel
Tafel

|
i Tafel

Tafel
Tafel

Tafel

Tafel
Tafel

Tafel
Tafel

- |

10

1
12

13

14
15

16
17

R g o

Asndoa en:

o

Lageplan, VerschluBtafel und FahrtausschluBblatt eines Bahnhofes
einer eingleisigen Bahn

desgl. mit Signalmeldern an Stelle der Tasten und Wecker und ge-
meinsamer Tastensperre flir Aus- und Einfahrt

Streckenblockung flur zweigleisige Bahnen (mdt gekuppelten Tasten)
Streckenblockung flr zweigleisige Bahnen (mit getrennten Tasten)
Lageplan, VerschluBtafel und FehrtausschluBblatt eines Bahnhofes
(Vorblockung) einer zweigleisigen Bahn

Lageplan und VerschluBtafel eines Blockpostens

Streckenblockung einer zweigleisigen Bahn mit dazwischenliegendem
Blockposten

desgl. mit Vorblockung

Blocksperren der Stellwerke deutscher Bguart

Lageplan und VerschluBtafel eines Bahnhofes deutscher Bauart auf
zwelgleisiger Bahn mit Streckenblockung

Lageplan und VerschluBtafel eines Blockpostens deutscher Bauart
Lageplan, VerschluBtafel und Fahrtausschlug8blatt eines Bahnhofes
einer zweigleisigen Bahn mit Behelfsanlage (Schlusselwerk)
Elektromechanisches Kraftstellwerk EM 55

Ableuf einer Aus- und Einfahrt

Darstellung und Ausleuchtung der Signale auf Gleisbildstellwerken
Ausleuchtungen der Weichen auf dem Stelltisch.der Drucktasten-
stellwerke

Stelltisch eines Drucktastenstellwerkes

Schrankenantrieb mit Vorlaute- und Geschwindigkeitszwang und

elektrischer Schrankenantrieb

- III -

Sachverzeichnis

Seite

Seite

Anfangsfeld e s s saccsensvrinsse
AnrufSchranken e s st s e it oonass
Angchal bar s s il s e s e s oas
Arbeitsbushl weessssssessocssossns
Aufschneiden einer Weiche
a)-allgemein sl syt s ns s s
b) mit Weichenstellriegel ...
c) mit mech. Weichenantrieb ..
d) mit elektr. - " - 52
Ausbinden eines Antriebes eeceesse
Ausbinden eines RiegelsS seeeseene
AuBerbetriebsetzung von
Sicherungsanlagen seeceseccsccss
Aus fahPUO PSS I ENA TS S S e sr nee ois v o

Bahnhofblockung

OSS0TT, BAUSTE ssiesessnevasis
Dautsche BauaArlee dass s osson vo
Bahnhofgleise, Bezeichnung eeeces
Bahnhoftastensperre eceeesecccacses
Battericersatztaste «.vciccviacsss
Bedienungsblatil esseecasssossbnis
Behelfseinrichbungen ssecvecsioee
Behelfsschaltexrwerk eescecvcccnse
Befehlsatellyomc t st ves daviniseres

Befehlswerk
mechanisches .eeseses
elektro-mech. soessass
elektrisches sessecas
Blinklichtanlagenshoce sikesassvine
Blockanlagen, allgemein eeesessss
Blockfelder, Zusammenarbeit .....

Blockposten
osterr. Bauart ..eeee
deutscher Bauart ....
BiockschloB o5 e susssprrcanites s
Blockeperrol sassny dsssssvas snibve
Blockwecker-izsifse sov b it se e
Bezeichnung der Bnfgleise .vseeee
it " Gleissperrschuhe
Signale sececvesee
Vorsignale seeses
Weichen essseseses

" "
n L

it "

Darstellung der Antriebe secesess
¥ i ReDel . S asss
Formsignale .....

L L

Lichtsignale
Weichen
Deblockiertaste T o S M RS

11
143
929
160

11,12
31
35

105

32,36

135
84

56
93
13
101
62
1
135
140
S0

50
111
123
159

55

55

81
100
136

90~9%

74

13

27,95
40, 41
41

41,76
81
122
5-8
13

DOppeldI‘ahtzug OCoevsssessevssostes

Doppelschlofl mit Schubriegel se...

g " Sperrhaken .c....
DrahtbruchsSperre eccecessccccascee
Drucktastenstellwerk "Dr" s.......
P S CHWEE S s e T e e

Bekanstrich, roter s...oces .,
Einteilung der Stellwerke eececeecs
Elektrisches FestlegeschlofB sessss
Elektrisches Kraftstellwerk ¢ceee.
Elektromech. - "o

®eseee

PAElLPOSCHIANICON « (ovs oo ns ane s snats
Fahrstrafe
BERTE B AN en e s oo R e G o S

Bildung und Auflosung bei
a) elektro-mech. Stellwerken ..
b) elektrischen SR s
Hilfsauflosung bei
a) elektro-mech. Stellwerken ..
b) elektrischen -" -
VerschlieBen bei mach. Anlagen
ogterry " Bauart .l v ivesen
deutscher Bauart .ececescssios
Festlegen bei mech. Anlagen
OStETPe tBAUATL -iic e siseods
deutscher Bauart ceeceecesss
FahrstraBenhebel ceeeccescccsenscss
FahrstraBenknebel seescececcccssse
FahrstraBensignalschalter eceecsces
PahrtausschluBbIatt «cccassescssais
peRn st p A e LR AR Bl ek L
Foderuwaiiolanls o sn D S8, Tl e i
Fernstellung der Weicheén eeccceses
Festhaltetaste (Einf.Vors.) eeeees
Flankenschutzeinrichtungen e.ceeee
Eliige Hougmamp S o T e dss den s
FliigelstromschlieBer seeesecccesse

LS Lo R U (o) Mg B e R PO M R
GelenkWwolchen Jo's s v svcasnsnscena
el SanzZeIpen Il o ey Ve e
GleisbildotelIwerk civesisanesneos
Gleiosparrbatil o s diancesnesse

GL el SSNOPTICHIRTL o S e e e e secnss

paT AT e s o R e R S TR S SR i
Grundstellung der Hébel
osterrs Banart i e e sava s
dentacher Bauarl o i rivcisnn
Grundstellung der Weichen seceseso

30,43
16
20
37

123
2,94
131
39
53
119
123
102
142, 151

1

109, 110
130, 131

110, 111
132

49
g8

57
98
91,97
49
106
D2
1,2
3,4
29-38
107, 108
26
81
76

93

3
56,57

123

26

26

8

45,46
48
5




-V -

Seite

Seite

Seite

Seite

Halbschranken sessesssscsbrcascses
H ke ersenIUl scess essnssanvonnss
Handhabungen, Reihenfolge de sesse
Handgehranken it ceessasassosvess
OB o it iotais wslv s aidiois siss s SV oinn
Hohellbank (o tutl e saiscnsnioon
HebelersatzachloB ...cicecessceses
HeDeISChlOB: vesassssesesssbnsessss
e fapehol bar . s s s csnsonsnsasne
Hilfssperren; meche sececcocccsccs

OROICETS 5 csivsisomnnns

Hilfsvorric}ltm]g ( E R R R R R R RN N NN

Isolierte Schienen (Zugeinwirk-
stellen) .'.‘......'...O....'...

KlammerspitzenverschluB sseeceses
KLINKpPODe essnstvosasscsnsvasees
Knebelapparat «ipessiassasosvcnans
Kraftstellwerksanlagen elektromech

elektr. ..
Lageplan, osterr. Darstellung ...
deutsche - " - coe

Lichtsignale, Darstellung sececese

Melder S0 3380038000000 00000000000

Nadldnid(klirlke @b ev v s
Notausloseeinrichtungen bei
Schranken *evsesesrsvereeseene

RO B s e e s siose s rar i
Richtungsknebeal hiveeassnvcocsne
RiegelachloB st eaniscavonssnsace
Roter Eckanstrich sicessesisessss
Rotierendes Warmsignal ceeecccecss
HUIckbloClUng seecnos st e snsciohon
RiickgabeSperre seessessncoscanans

Schalterwerk s sesevssscsevsnnne
Schie.berkasten ®eccssssnssssssses
Schienenkontakte secececcessscesns

SchluggelhPatl o oo verivscsnsiecie
Schliingelkasten wess «cesssnsessae
S CHATISSeIWETICE s 6iv sies c.oas 0 so s s o as
Schrankenanlagen | eaie vus sies s sisivass
Schrankenantrieb, meche scececessses

elelctr, o vovies

77,87
93, 100

142, 156
23
63

142,143

42-82
48
135
140
80

48,50

121,122

134
65-68

59,86
87,98

116, 117

120

11
36
51
102
123

69
95
j22

75
65

146

60
51
21
39

144

104
49

59, 151

152
22
25

136

142

142, 146
147, 151

Schranken mit versetztem SchlieBen
SCcRUBKTODTAPPATAt ohcesestranecs e
SehutZWeichon cvsescerosssssinsive
Selbstblock diviti it e
Signale, Form (mech.) seeevecness
Licht- (mech. Anlagen) ..

(Qleictrs w3} .,

21808l 20 b et s

Signalbezeichnung, Gsterr. scssees
deutsche ¢cease
DiemaAmelder i aisansn e cnensn
Spannwerke cesevecssssscsccccacecs
Sparschaltung cesecesssesesescccss
Sperrbarer Klemrkeil sseessccesces
SPOTPENDlan’ i dinincenas s nae e
SpexrrTahrt, Dr ccc..cvannvwsnsuess
SperTSchTanken  sssiisisocscavenseo
Sperrung der einfachen Weiche ....
i " dopp. Kreuzungsw. ...
SpitzenverschluB - icicccecassassans
StinderschloB scsesoscesvasessssns
Stockschlof:ssisaiakishs bt sieics s
Stellkurbel L5 i i iiRITe . o6
Stelltisch, Dr scseessss.Anlage ..
atellyorrichtung sisihcennrocesoss
Stellwerke, Einteilung eeeecceecssces
Streckenblockung
allpemein : siv s i iv s b evenseve e e
f. zweigl.Bahnen, ost.Bauart ..

£, " 1 § dt. n S
f. eingl.Bahnen, ost.Bauvart ..
il " Wi svats " o

Streckengleise, Bezeichnung secsee
Streckenschaltfeld sieecessssssces
Streckentastensperre ccecevecesces
SLTONVerSorsans St ot shoin s snns e
Stopselschalter sevessssssscsscase
Storungen an elektr. gestellten
Woichen: Sis ittt eresvonnsese

an mech.gestellten Weichen ....

stal'llthbUCh LA AR E R R EE R NN

Tasten IOOI--..I..Il..lll..lllll‘.
PaSbaNSPOITE, vehis st bevsacsinasse

UbertastenspBrre seceescceccecenns
Untaugllche Signale 90sessesevsnan

143

51

2

89

40

85

103
107,113
114,126
128,132

40

74
103, 134
16
35
53

76
17
95
84
100
13
17
95
102
139

118,123,
130, 134
11,12
31,35
36,38
160

107,125
60

80
40, 41

VerschlieBen der FahrstraBen
mech. Anlagen, osterr. Anl. ...
deutscher Anl. .
Verkehrs— und Bauanweisung sesssse
VerschluBtafel, 0sterre seececcces
A e , deutsch. ceeeessss
VerschluBwechSel esscesceccvsensns
Vollschranken cecsescescacsssecsss
Vorblinkeinrichtung sceccessssceese
Vorblodtung cevreevensssnsssosssss
Vorlautezwang (~Aauer) eececessoss

Warterstellwerk seeeceevcccces
Weichen ssssvescesssscsecocscscass
Weichenantrieb, elektr. ccocceooss
-na , mech. (707a,b,fu,
6958) eesso
WeichenbezeichNUNg eceesssscscsccsns
Weichenbock eessvececncacae
Weichenhebel, aufschneidbe ceseoss
zwel mal 700 ececees
Weichenriegel eccescscoccesccess e
Weicheninstandhaltung eececesccsss
Weichenschalter cccesssscsscsacass
Weichenschaltersperre +......cceee
WeichenschloB, mit Schubr: .cesses
mit Sperrh. secsee.
WeichenschliiSSel sascsesscsesscses
WelchensSperre scseesssssvassaccces
Weichenstellriegel (9 SA) sececces
":\’eichentahelle LAwsesssssesssessse

sed e

tescose

49
98
135
70
96
68,83
142
145
82
146

53,90

102

43
45
33
12
104
105
16

15
38

70

Widerruf einer Ausfahrt
osterr. mech.

s e 0

deutsch " Senneion .
Einfahrt osterr. " e sob e
deutsch " B s e
Ausfahrt elektromech. essscenee

Einfahrt - " -
Ausfahrt elektrische ecececcces
Einfahrt - " =
WiderrufsschloBkontakt eeceecscosns
Winkelhebelantri€b sseeeseesassces

cssescres

fese oo

Zeichengabestreckenblock sesscscee
VorbloCKUnNg eceseccsssvscssssnce
RiickblockuUng scsccesscsccsccssa
Richtungswechsel sceseeveccecee

ZentralschloB eecscesccesccssnsane

ZUEeiNWiTiUNg eessoscsesssscsassss

Zugschranken cascsssssscsscessscsce
Zungenfestleger ...
ZUNGENSPEYTE eescsosssscsssssssanse
ZustimmungsTelder ecessscscsssscns
Zweck des Be-FeldeS seessescscasas
" Ts=IeldeS saececcveccssss
" A-FeldeS cececessssssscs
" E-FeldeS esececnccccsnne
" 59-FeldeS seesscssssansee
ZweitschliiSsel eeocesssssssssssccsns

Te s e ePeesaN s

9
99
80
99
111
110
132
132
5
37

86
86
87
88
23

59,86
87,89
95, 110
142,143
40
39
62
59
60
77
83
78

24' 25

_




Vorwort

Dieser Lehrbehelf hat die Aufgabe, das Sicherungswesen der Usterrei-
chischen Bundesbahnen den Verkehrsbediensteten nilher zu bringen. Diese
miissen, da die Sicherungsanlagen ihr Werkzeug sind, mit dem Gebrauch der—
selben vollstandig vertraut sein. Es werden alle derzeit gebrduchlichen
Sicherungseinrichtungen, von den einfachsten beginnend, in leichtfaBlicher
Form beschrieben, sodaB der Leser das Verstidndnis der Zusammenhdinge bei
bisher mechanisch durchgefilhrten Handlungen gewinnt.

Der Behelf soll den Verkehrsbediensteten als Grundlage fiir die Prifung
in dem Sachgebiet "Sicherungswesen" diemen und auch jenen Bedienstetengrup-
pen die Kemntnisse, welche die Priifungsvorschrift auf dem Gebiet des Si-
cherungswesens von ihnen verlangt, vermitteln.

SchlieBlich wird er auch als Nachschlagwerk fiir alle jene willkommen

sein, die wohl die Priifung bereits abgelegt haben, ihre Kenntnisse jedoch

auffrischen oder erweitern wollen.
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Allgemeines.,

Sicherheit ist das oberste Gebot im Eisenbshnvetrieb, Sie wird durch

Sicherungsanlagen in Verbindung mit der Signal- und Verkehrsvorschrift (V2 und
V3) erreicht,

Sicherungsanlagen haben den Zweck, die Sicherheit des Betriebes zu erhshen
und seine Abwicklung zu beschleunigen. Dies wird erreicht, indem die Bedienungs-
elemente von Weichen, Gleissperrschuhen, Riegeln, Signalen usw. in Stellwerken
zusammengefalBt und voneinander abhéngig gemacht werden. Dariiber hinaus werden die
Stellwerke mittels elektr.Einrichtungen - Blockanlagen = in einzelnen Fdllen auch
durch mechanische Einrichtungen - Blockrollen - voneinander, hdufig auch von einem
Befehlswerk abhdngig gemacht. Die einzelnen Einrichtungen konnen nur insoweit ge—
stellt werden, als es die in den Sperrenplinen, Bedienungsblattern oder VerschluB-

tafeln vorgeschriebenen Abhingigkeiten zulassen.

Jene Abhingigkeiten, welche verhindern, daB einander gefdhrdende Fahr-
stragen (TeilfahrstraBen) gleichzeitig eingestellt werden, werden Fahrtaus—

schliisse genannt.

Durch die Sicherungsanlagen wird also erreicht, daB der fiir einen Zug ein-
gestellte Fahrweg in einer Verkehrsstelle wihrend der Dauer der Zugfahrt nicht
verdndert werden kann und daf ferner der Zug vor Flankengefihrdungen und Gegen=—
fahrten geschiitzt ist. Auf der Strecke wird durch sie die Sicherung der Fahrt
von Folgeziigen, auf der eingleisigen Strecke auch jene der Gegenziige bewirkt.

Eine Beschleunigung der Betriebsabwicklung wird dadurch erzielt, indem
der Zeitaufwand fiir die Herstellung der verschiedenen Betriebszustinde (z.B.
Stellen einer Einfahrt, einer Ausfahrt usw.) verkiirzt wird und dadurch die Bahn-

hofs- und Streckenanlagen besser ausgeniitzt werden kinnen.

Der Fahrweg ist ein Teil der FahrstraBe, Diese umfaft:

a) den Fahrweg,
b) den Durchrutschweg,

¢) den mit dem Fahrweg und Durchrutschweg sicherungstechnisch zusammenhiingenden
Teil der iibrigen Gleisanlage und

d) die Flankenschutzeinrichtungen



Der Fuhrweg eines Zuges umfagBt:

a) bei einfahrenden planmifig und auBerplanmiBig haltenden Zigen (siehe jedoch
Pkt. 300 der IV V3) den Gleisabschnitt von der Verschubhaltetzfel - wo eine
Solche nicht vorhanden ist, von der Trapeztafel - bis zu den flir die betreffen-
de Zugfahrt geltenden Ende des Einfahrgleises (Ausfahr—, Deckungs~, Gleissperr—
signal, Grenzmarke, Weichenspitze),

b) bei ausfahrenden Ziigen den Gleisabschnitt vom ZugschluB bis zur Hshe der Ver—
schubhaltetafel oder Trapeztafel,

¢) bei durchfahrenden Ziigen den Gleisabschnitt zwischen den Verschubhaltetafeln
oder Trapeztafeln.

Der Durchrutschweg eines einfahrenden Zuges ist die unmittelbare Fort—
setzung des Fahrweges. Seine Lénge ist in der Bahnhofdienstordnung angegeben und
wird von der Signalstreckenleitung festgelegt.

Der Durchrutschweg Soll sicherstellen, daB ein Zug auch damn nicht gefdhr-

det werden kann, wenn er aus irgendeinem Grunde iiber das Ende des Einfahrgleises
hinaus gelangt.

Den Fahrweg allein zu sichern geniigt bei einer Zugfahrt nicht, denn in
diesen miinden auch andere Gleise, Es ist daher erforderlich, auch Weichen, Gleis-
sperrschuhe, Verschub- und Gleissperrsignale so mit dem Fahrweg und Durchrutschweg
in Abhingigkeit zu bringen, daB, solange die Zugfahrt nicht beendet ist, diese dem
Fahr- und Durchrutschweg gegeniiber eine abweisende Stellung einnehmen., Man nennt

solche Weichen Schutzweichen. Sie, sowie die Gleissperrschuhe, Verschub- und Gleis-

sperrsignale nennt men Flankenschutzeinrichtungen.

Sind die Voraussetzungen fiir eine gesicherte Fahrt vorhanden, so wird dem
Triebfahrzeugfiihrer durch eine auf grigere Entfernung erkennbare Einrichtung, das

Signal, angezeigt, daB er in den dahinter liegenden Abschnitt einfahren darf
und diesen ungehindert befahren kann.

Konnten die Voraussetzungen bis zum Eintreffen des Zuges bei diesem Signal

nicht geschaffen werden, so wird dem Triebfahrzeugfiihrer durch dieses Signal "Halt"
geboten,

Wir nennen diese Einrichtung Haupts ignal. Es kann entweder
als Formsignal (mechanisches Signal) oder als Lichtsignal ausgebildet sein.

Da jedoch die Sicht auf das Hauptsignal nur in ganz seltenen Fillen auf
die notwendige Entfernung, nimlich den Brems w e g , gegeben ist; mi3 zu jedem

Hauptsignal noch ein Vorsignal aufgestellt werden. Dieses zeigt dem Trieb-

fahrzeugfilhrer an, welche Stellung des Hauptsignales er zu erwarten hat.

P e

Als Bremsweg wird jene Weglinge bezeichnet, die ein Zug vom Zeit-
punkt der Einleitung einer Bremsung bis zum Steillstand zuriicklegt.

Drrs s We ic he

Die Weiche ist eine Gleisanlage, die das Ablenken von Fahrzeugen von einem
Gleis in ein anderes ohne Fahrtunterbrechnung ermdglicht. Der Fahrweg flr einen

Zug setzt sich im wesentlichen aus Weichen zusammen.

Die Hauptbestandteile einer Weiche sind:

a) die Zungenvorrichtung,
b) das Zwischenstiick und
c) das Herzstiick (Kreuzungsstiick)(siehe Abbildung).

@
2,
w
Fongenwornich !M—‘q’, Radlenker =
Backensdhrane Weichenschiens = AnschluBsduene
= e
P I LI e J L e e o s - Weidwaachse - b
Zungen| 7 =rr =
: /Badkenschiene {Anschlylischienen
S| Tl -
3
2 M... Mittelpunkf ¥

Je nach der Bauart unterscheidet man:

a) Gelenkweichen,
b) Federweichen und
¢) Weichen ohne oder mit SpitzenverschluB.

Man unterscheidet ferner nach der Bauform

. ; gerade Weichen
a) Einfache Weichen —— i i & Innenbogenweichen
genweichen -——

1f e AuBenbogenweichen

S

b) Doppelweichen
_____—einfache -

c) Kreuzungsweichén

SchlieBlich unterscheidet man noch orilich und fernbediente Weichen, Jje
nachdem ob die Umstellung an Ort und Stelle bei der Weiche selbst vorgenommen

werden mB oder von einer zentralen Stelle, dem Stellwerk, auserfolgto



Die Zungenvorrichtung stellt den Hauptbestandteil einer Weiche dar. Ihre
Lage bestimmt die Stellung der Weiche. Sie besteht aus den beweglichen Zungen, dem
SpitzenverschluB mit der Verbindungsstange oder nur der die Zungen verbindenden
Verbindungsstange, den Backenschienen, der Umstellvorrichtung (Weichenbock) und dem
Signalkorper der die Stellung der Weiche anzeigt. Die Zungen lisgen auf Gleitstith—

len undrwerden bei ihrer Bewegung auf diesen hin- und hergeschoben.

An den Weichenzungen wird die Spitze (Zungenspitze) und die Wurzel unter—
schieden. Statt der Bezeichnung "Zunge" verwendet man gelegentlich auch den Aus—
druck "Spitzschiene".

Die Zungen kénnen an ihrer Wurzel gelenkigz gelagert, (Gelenkzungen (Gz)

oder aber fest eingespannt sein, (Federzungen (Fz) oder Federschienenzungen (Fsch).

An den Backenschienen angebrachte Stiitzen, die Zungenstiitzen, verhindern
die seitliche Durchbiegung der Zungen beim Befahren.

Auf einer, von der Bewegung des Stell=-

Signalkorper

gewichtes abhingigen drehbaren Spindel
ist der Signalkiérper der Weiche gela-
gert, dessen Bild die Stellung der Zungen

e T Y

Stellgewicht /
A I anzeigt °
\

-

sfe//sfahg%‘ 3 ‘»
fange, T Solsc s

|

!

1 : | Stelivorrichtung
E : [ Weichenbodk]
a

Einfache gerade Weichen.

Von einem geraden Gleis zweigt, gegen die Weichenspitze gesehen, das ab-

zweigende Gleis bei der Linksweiche nach links, bei der Rechtsweiche nach rechts
abe.

a) b)

Linksweichen Rechtsweichen

=35

In den Bahnhofplidnen werden, wie die Gleise, auch die Weichen nur durch ein-

fache Linien dargestellt und mit fortlaufenden arabischen Ziffern bezeichnet.

Weiche 1:
1——‘—””/’____, einfache Linksweiche,
2 Weiche 2

einfache Rechtsweiche

In den Bahnhofplénen (Lageplénen) ist jede in die Sicherungsanlage einbe-
zogene Weiche in der Lage eingezeichnet, in der sie zu stehen hat, wenn sie nicht
in der anderen Stellung gebraucht wird. Diese Stellung wird mit "Grundstellung der

Weiche" bezeichnet. Eine einfache Weiche kann in der Grundstellung entweder

in die Gerade

bei der Linksweiche

W

bei der Rechtsweiche

oder in die Ablenkung stehen.

bei der Linksweiche

bei der Rechtsweiche

Die Grundstellung einer ortsbedienten Weiche ist am Anstrich des Stellge-
wichtes zu erkennen. Es ist jene Hglfte des Stellgewichtes schwarz gestrichen,

die bei einem um eine

horizontale vertikale

Achse schwenkbaren Stellgewicht

dem Erdboden der Weiche

zugekehrt ist,




Binfache Bogenweichen.

Bei der Innenbogenweiche sind beide Weichenstriinge, mit verschiedenen

Halbmessern, nach der gleichen Seite gekriimmte.

Bei der AuBenbogenweiche sind die Weichenstringe nach verschiedenen Sei-

ten gekriimmt.

Doppelwveichen,

Eine Doppelweiche besteht aus zweli einfachen Weichen, die von einem Stamm—
gleis derart abzweigen, daB die zweite Weiche zum Teil innerhalb der ersten gelegen

iste

Die Uberschneidung zweier Gleise wird Gleiskreuzung genammt. Sie besteht

aus zvel gleichgestal teten Herzstiicken-und zwei Kreuzungsstiicken.

o, vereinfachte Darsteliung

d

Bei der Kreuzung ist nur die Fahrt der Fahrzeuge in das unmittelbar an-

schlieBende Gleis moglich, von a nach b und von ¢ nach d oder umgekehrt.

Soll der Ubergang von a nach d oder von ¢ na¢h b miglich sein, so ist es

notwendig, in die Gleise a - b bzw. ¢ - d Zungenvorrichtungen einzubauen.

Die Vereinigung zwischen Gleiskreuzung und Weichen heiBt Kreuzungsweiche.
Besteht die Zusammensetzung aus der Kreuzung und zwei Weichen, so spricht man von

einer

einfachen Kreuzungsweiche (EKW).

vereinfachte Darstellung

Rir den Durchlauf der Fahrzeuge stehen nicht nur die gradlinigen Fshrwege
a = b und ¢ = d, sondern auch der gekriimte Fahrweg ¢ - b zur Verfiigung. Bs ist
scmit die Einstellung dreier Fahrwege mdglich, die HKW wird, da es sich um

2 Weichen handelt, mit 2 Nummern bezeichnet, z.B. 6 wnd 7.

sSesteht die Zusammensetzung einer Kreuzungsweiche aus der Kreuzung und vier

Weichen (zwei Linksweichen und zwei Rechtsweichen), so spricht man von einer

doppelten Kreuzungsweiche (IKW)

S vereinfachte Darsfellung
a
——4 a _,,f/,:fs:=z?=”””s
g
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Fir den Durchlauf der Fahrzeuge stehen auBer den bei der einfachen
Kreuzungsweiche mdoglichen Fahrwegen a = b, ¢ = d und ¢ - b noch ein weiterer
gekriimmter Fahrweg a - d zur Verfiigung. Es konnen somit vier verschiedene We=
ge befahren werden. Die IKW wird ebenfalls mit zwei Nummern bezeichnet, obwohl
es sich um 4 Weichen handelt. Es werden jedoch in der Regel die bei a und ¢,
bzw. b und d liegenden beiden Zungenpaare gleichzeitig umgestellt (gemeinsame
Umstellvorrichtung), denn bei gestelltem Fahrweg a - d wire ein Befahren des
Weges ¢ - b (Flankengeféhrdung) nicht méglich. Es ist daher die Stellung der
anderen beiden Zungenpaare belanglos.

Ebenso wie fiir die einfache Weiche sind auch fiir die einfachen und
doppelten Kreuzungsweichen in den Bahnhofpldnen die Grundstellungen festge-

legt, wemn sie in die Sicherungsanlage einbezogen sind.

Grundstellung der
einfachen : doppelten

Kreuzungsweiche,

S2




In der Grundstellung soll das Befshren des Gleises a - b (die Weiche steht

in die Gerade zur Fahrt von links nach rechts) mdglich sein;

d

i
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c

In der Grundstellung soll das Befahren des Gleises a = d (die Weiche stent

in die Ablenkung zur Fihrt von links nach links) moglich sein:

2

i
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c

In der Grundstellung soll das Befahren des Gleises c - 4 (die Weiche steht
in die Ablenkung zur Fahrt von rechts nach rechts) msglich sein:
o a4
-—'/
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In der Grundstellung soll das Befahren des Gleises ¢ - d (die Weiche steht
in die Gerade zur Fahrt von rechts nach links) moglich sein:

. a /b a ”/b
C/ c/

Zu jeder einfachen Weiche gendrt eine Grenzmarke, zu jeder Gleiskreuzung

d d

cder Kreuzungsweiche gehiren zwei Grenzmarken. Sie kennzeichnen jene Stelle, bis

zu der das eine der zusammenlaufenden Gleise von Fahrzeugen freigehalten werden mg,
damit das andere Gleis ungehindert befahren werden kann. Diese Grenzmarken liegen an
der Stelle, an der der Abstand der Gleismitten mindestens 3,50 m betriigt (Erginzende
Bestimmungen siehe IV V2), - :

Bei den Weichen ohne SpitzenverschluB sind die beiden Weichenzungen durch
die Verbindungsstange fest verbunden und bewegen sich gleichzeitig.

Bei den Weichen mit Spitzenverschluf§ (den Pedalverschlud ausgenomm) ist
dies nicht der Fall.

Man unterscheidet den HakenverschluB, den KlammerspitzenverschluB8 und den
PedalverscnluB.

Der Spitzenverschlul ist der Teil der Zungenvorrichtung, der mit der
Sicherungsanlage zusanmmenhingt. Wie der MName schon sagt bewirkt er, daB die
Spitze der Zunge in den Zndlagen der Zungenvorrichtung verschlossen wird, Es ist
dadurch nicht moglich, die anliegende Zunge durch HuBere Einwirkung iiber ein be-

stimmtes, sehr geringes la8 von der Backenschiene zu entfernen.

Der HakenverschluB besteht aus den an den Zungen befestigten Hakenschar—
nieren, in denen'je ein Haken drehbar gelagert ist, den beiden, an die Backen-
schienen, angeschraubten VerschluBstiicken (Klemmbadcen)und der Verbindungsétan—
ge der beiden Haken. Sie bildet die einzige, aber nicht starre Querverbindung
zwischen den Zungen. Die Zugstange (Bockstange) verbindet die Verbindungsstan=
ge mit dem Weichenbock, die Angriffstange oder Stellstange verbindet sie mit
der Stellvorrichtung.

"

| VerschluBstock

Haken

Stellstan
i ’: i mwﬁm
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Beim Umstellen der Weiche von einer Endlage in die andere treten nun

folgende wesentliche Stellungen am HakenverschluB auf.

BB B

Die Weiche befindet sich in einer Endlage, der Haken umklammert das Ver—
schlustiick und h#lt so die Zungenschiene 1 an der Backenschiene fest (siehe
vorstehenedes Bild). Der Haken an der anderen Seite ist vollsténdig gedffnet, die

Zungenschiene 2 am weitesten von der Backenschiene entfernt,

S2x



Beginn der Umstellung der Weiche.

Die abstehende Zunge 2 bewegt sich gegen die Backenschiene. Der Haken, der
die anliegende Zunge 1 umklammert, 6ffnet sich und gibt dadurch die Zunge 1 zur Be-

wegung frei.
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Fortsetzung der Umstellung der Weiche.

Beide Hakenverschlisse sind geoffnet, die Zungenschienen 1 und 2 bewegen

sich gemeinsam bis zum AnschluB der Zunge 2 an die Backenschiene.

Beendigung der Umstellunge.

Die nunmehr abstehende Zunge 1 bewegt sich noch weiter, bis der volle
Zungenaufschlag (gréste Entfernung der Zunge von der Backenschiene) erreicht ist..
Der Haken der jetzt anliegenden Zunge 2 unklammert die Backenschiene und hilt sie
dadurch fest. Die Weiche ist in die andere Endstellung gebracht.
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Beim Auf‘schnei.den der Weiche mit HakenverschluB ist derselbe Vorgang zu be-
obachten., Der Spurkranz des Rades driickt zuerst auf die abstehende Zungenschiene
und bewegt sie gegen die Backenschiene. Durch diese Bewegung wird der Hakenver-
schlug der anliegenden Zunge geldst und somit diese Zungenschiene fiir die Bewe-
gung freigegeben. Der Spurkranz des Rades driickt weiter gegen die abstehende Zun-
genschiene, beide Zungen bewegen sich in die Richtung der anderen Endlage gemein-
sam, Fir das andere Rad ist der Weg ungehindert freigegeben, eine Beschadigung

der Weiche und des Spitzenverschlusses ist daher nicht mdglich.

Der KlammerspitzenverschluB besteht aus der Schieberstange, den VerschluB-

klammern (an jeder Zunge ist eine gelenkig befestigt) und den VerschluBstiicken,
welche an den Backenschienen angeschraubt sind. Indem die Schieberstange durch
die Stellstange verschoben wird, werden nacheinander iiber die Klammern die bei-

den Weichenzungen in die andere Endlage gebracht.
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Bei der Bewegung des Schiebers nach links wird die im Ausschnitt des
Schiebers liegende Klammer und mit dieser die Zunge 2 gegen die Backenschiene
bewegt. Die Zunge 2 bewegt sich solange allein, bis

PR E o ! R
Ll zunge 2 '
die erste Klammer in den Ausschnitt der Schieberstange eingreifen kann. Die
Zunge 1 wird nun ebenfalls mitgenommen und von der Backenschiene entfernt. Bei-

de Zungen bewegen sich solange gemeinsam,
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bis die Zungenschiene 2 an die Backenschiene anschldgt. Durch die Weiterbewegung
der Schieberstange wird die Klamier 2 aus dem Ausschnitt gefihrt, der Kopf der
Klarmer an die Anlagefliéche des VerschluSstiickes gedriickt,

und die Zunge 1 weiterbewegt, bis der volle Zungenaufschlag erreicht ist. Die Weiche
ist in die andere Endstellung gebracht.

Beim Aufschneiden einer mit Klammerspitzenverschlug ausgerusteten Weiche

ist derselbe Vorgang wie bei Weichen mit Hakenverschlug zu beobachten.

Bei Weichen mit groBen Halbmessern und langen Zungen und in starker

Uberhthung liegenden Weichen wird noch ein zweiter Klammerspitzenverschluf in der

Mitte der Zunge angebracht, damit die Zungen in ihrer ganzen Lidnge die richtige La-
ge einnehmen.

Instandhaltung der Weichen.

Abgesehen vom Spitzenverschlul obliegt die Erhaltung der Weichen dem
Baudienst (Streckenleitung).

Die Erhaltung des Spitzenverschlusses aller und der Zungenverbindungs—
stange bei fernbedienten, verriegelten und schloBgesperrten Weichen ohne Spitzen—

verschluB obliegt dem Sicherungsdienst (signalstreckenleitung).

Dem Bahnhof (der 6rtlich zusténdigen Dienststelle), u.zw. dem Stellwerks-

(Wei chen-)wirter oder einem besonderen Bediensteten, obliegt die Priifung der Tauglich

keit der Weichen in jeder Dienstschicht. Dabei ist zu achten auf

AT

a) die Vollstindigkeit der Weiche,

b) die leichte Beweglichkeit der Zungen,

c) etwaigen Schmutz, Sand und Schnee zwischen den Zungen- und Backenschicnen,
d) das vollkommene AnschlieBen der Zungen an die Backenschienen,

e) den Signalkorper, dessen Signalbild die Weichenstellung richtig anzeigen
mid und diese nur bei Bewegung der Weichenzungen iandern darf,

f) dis Beleuchtungseinrichtung.

Ferner obliegt diesen Bediensteten das Reinigen und Schmieren der Weichen
u.zW. tdglich: Gleitstithle, Wurzelzapfen (bei Gz) Federzungenplatten (bei Feder-
zungen) und Gleitfldchen der Spitzenverschliisse.

Wochentlich: Drehbolzen der VerschluBhaken, Verschlufklammern, Verbindungsstan=
gen, Gelenke der Weichenbockstangen und Lager in den Weichenbdcken; bei doppel-
ten Kreuzungsweichen auBerdem: Gelenke der Fihrungsrollen der Gestinge zum Signal-

korper, Gelenke in Signalkdrpern und die Schieber der "Jéger-" Laterne.

ldngel an Weichen, die ohne besondere Fachkenntnisse beseitigt werden
konnen, sind von den Stellwerkswiartern (Stww.) oder Weichenwsrtermn (Ww) sofort
selbst zu beheben. Sind sie nicht zu beheben und ist rFachkemntnis erforderlich,
so ist bei Beschiédigung der Spitzenverschliisse, Antriebe, Riegel, Schldsser
oder Schwergang der Weiche der Signalwerkfiihrer, ansonsten der Bahnmeister zu

verstandigen.

Alle ven personenfiihrenden Ziigen befahrenen Weichen werden jihrlich eine-
mzl von der Streckenleitung, gemeinsam mit der Signalstreckenleitung und dem
Bahnhofvorstand, einer griindlichen Hauptuntersuchung unterzogen. AuBerdem wer-

den alle Weichen und Kreuzungen in Hauptgleisen vom Bahnmeister, gemeinsam mit
der Bahnhofvorstand und Signalwerkfithrer monetlich einmal, alle ijbrigen Weichen
viertel jihrlich einmal, einer wiederkehrenden Untersuchung (Revision) unterzo-

£€Ne

Bezeichming der Strecken- und Bahnhofgleise

Rir jede Strecke ist ein Anfangs—- und ein Endpunkt festgelegt (siehe Taw
fel A 1 des Allgemeinen Anhanges). In der Richtung gegen den Endpunkt gesehen
wird das links liegende Streckengleis der zweigleisisen Strecke mit 1, das
andere mit 2 bezeichnet.

Ist die Strecke viergleisig, so werden die fiir den Hauptverkehr bestimmten
Gleise mit 1 und 2, die beiden anderen Gleise mit 1a und 2a bezeichnet.
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Von den Bshnhofgleisen erhdlt das die Fortsetzung des Streckengleises 1 b) Der Schliissel kann nur abgezozen werden, wernn das Schlof zugesperrt
bildende Gleis die Nummer 1, die gegen den Endpunkt gesehen links davon liegenden ist.

Gleise erhalten fortlaufend die ungeraden Fummern (3. 5, usw.), die rechts licgen-— c) Das SchloB kann nur abmontiert werden, wenn es aufgesperrt iste

i i g d) Die Schliissel sind entsprechend bezeichnet und sperren in einem Bahne
umme ole ZSV-2)s e
et | B (2’ e Ne¥ ) (Slehe g 2) hof - bei groden Bahnhtfen in einem Bahnhofsbereich - nur das zugehorige

SchloB,.
Voraussetzung fiir die gesicherte Durchfiihrung einer Zugfahrt s

Soll eine Weiche mittels Schlssern in beiden Endlagen gesperrt werden,

Bevor eine Zugfahrt zugelassen wird, ist die FahrstraBe durch die dazu so missen zwel Weichenschlgsser angebracht werden.
Verpflichteten in der Regel durch hugenschein zu priifen, d.h., es ist Es werden folgende Arten von Weichenschlgssern verwendet:
1.) festzustellen, ob a) das ieichenschloB mit Schubriegel,
a) der Fahrweg und der Durchrutschweg sowie deren Grenzmarken frei b) das ‘"?ldlensmhﬁ mit Sperrhaken,
sind, c) das RiegelschloBe
b) die zur Fahrstrage gehorenden Weichen und Flankenschutzeinrichtun— Alle werden in der Regel vom Sicherungsdienst an den Weichen .angebracht.

gen richtig stehen,

i i Wei u i i i ; es bedeutet
c) die Gleisabschnitte zwischen Fahrweg und Durchrutschweg einer— e Gpitle ¥ou Auichdmsguitoasin sind wipr- oder dreiediig;

seits und Gleissperrschuhen sowie Schutzweichen anderseits frei von

i i i Weiche in
Pah Faeisen ind, a) der viereckige Griff, da8 der Schliissel zur Sperrung der Wei A

der Grundstellung dient;
d) die Gleisabschnitte zwischen den Grenzmarken von Fashrweg und Durch-

rutschweg einerseits und den dem Flankenschutz dienenden Signalen
anderseits von Fahrzeugen, ausgenommen grenzfrei stehenden Ziigen,
frei sind,

b) der dreieckige Griff, daf der Sculiissel zur Sperrung der Weiche in !
2| der entgegengesetzten Stellung dient. < |

Die Schliissel sind schwarz gestrichen und tragen die Nummer der Weiche
e) nicht Hindernisse neben und iiber dem Gleis (z.B. zu nahe dem Gleis '

stehende Karren, herabhingende Fahrleit irsihte) die Zugfahrt zu der sie gehoren. Der Besitz eines Weichenschliissels sagt daher dem Fahrdienste
gefehrden, leiter

f) die Fahrleitung eingeschaltet ist und 1.) daB eine Weiche gesperrt ist (Besitz des Schliissels),

g) gefdhrdende Verschubfahrten eingestellt sind. 2.) welche Weiche gesperrt ist (eingeschlagene Nummer) und

3.) in welcher Stellung sie gesperrt ist (Grifform).

2.) die FahrstraBe zu sichern, d.he alle zur FahrstraBe gehordenden Weichen s
) : ; e ' Das Zeichen fiir das Weichenschlo8 in den Bahnhofpliénen wird zur Weichen-
und Flankenschutzeinrichtungen sind durch besondere technische Zinrichtungen gegen : : ; ; p
spitze gezeichnet, u.zw., auf jene Seite, auf der sich bei gesperrter Weiche die an-
fremdenEingriff zu sichern. :
liegende Zunge befindet,

3.) der Zwang, daB fiir die gesicherte FahrstraBe nur das richtige Signal
gestellt werden kann und

4,) die FahrstraBensicherung solange zu erhalten, bis der Zug die Fahr- TIRT T S : >

strafe verlassen hat oder zum Stillstand gekommen ist.

Die einfachste Einrichtung zur Sicherung von Weichen einer FahrstraBe gegen

Ist eine doppelte Kreuzungsweiche mit Schlgssern auszuriisten, so sind
fremden Eingriff ist das WeichenschloS.

dazu je nach der Anzahl der Fahrwege 1 - 4 Schlisser erforderlich.
Es erfiillt folgende Bedingungen:

a) Das SchloB kann nur zugespert werden, wenn sich die festzuhaltende Zun-
ge in der Endlage befindet.
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Das WeichenschloB ist nicht aufschneidbar. Es mu3 daher beim Aufschneiden
ein wesentlicher Bestandteil brechen oder so beschddigt werden, daB der Mangel

augenfillig ist und dem Bedienenden bei gewshnlicher Aufmerksamkeit nicht ent-

gehen kann.

a) Das WeichenschloB mit Schubriegel.

Bei diesem hilt ein Schubriegel die abstehende und mittelbar iiber den
SpitzenverschluB die anliegende Zunge fest; es darf daher, sofern der Spitzeh-
verschluB fehlt oder nicht in Ordnung ist, nicht allein verwendet werden. Das
Weichenschlof mit Schubriegel darf auch vom Wirter (Fdl., Stww., Ww.) anbebracht

werden (z.B. bei Storungen).

_Kloppdeckel
Sicherungsbige)Zungenschiene

1

Handgriff !
Weichenschlissel |

| Befestigungs schraube

Es ist in der Regel grau gestrichen. Bei stindig schloBgesperrten Weichen
(deren Schlosser also nicht vom Widrter anzubringen sind) werden auch noch graue
Schlgsser, deren Klappdeckel rot gestrichen ist (rotes WeichenschloB mit Schub-

riegel genannt), verwendet. Diese gehoren zu Weichenbauarten mit eriBerem Zungen-

aufschlage.

Das WeichenschloS mit Schubriegel kann mit einer oder zwei Schlofeinrich-
tungeﬁ ausgestattet sein. Letzteres — DoppelschloB genannt - ermoglicht es,
eine bestimmte Reihenfolge in der Bedienung der Sicherungseinrichtungen zu er-
zwingen (Reihenfolgezwang).

Das Weichenschlo8 mit Schubriegel ist dort anzubringen, wo im Schienen-
steg der Backenschiene die entsprechenden Bohrungen fiir die Befestigungsschrau-
ben und den Schubriegel vorgesehen sind. Diese Stelle ist durch weifen Anstrich
gekennzeichnet.

Das Schlo8 muB vor dem Anbringen aufgesperrt wer-

werller Anstrick : .
‘ den (Schliissel einfiihren und bis zum Anschlag nach
BET - rechts drehen)..

Batkenschiene

81T =

Voreans beim Anbringen des Weichenschlosses mit Schubriegel:

1, Weiche in die richtige Stellung bringen.
5, Schlod auf der Seite der abstehenden Zunge anlegen (Bild 1 und 2).

3, Die beiden Befestigungsschrauben durch Schiene und SchloB stecken {Bild 3)
und die Muttern bei angehobener FMutternsicherung festschrauben (Bild 3
und 4).

Bei den vom Sicherungsdienst angebrachten Schldssern ist jede
Mutter zusitzlich durch einen Stellring gesichert, der mit der Be-
festigungsschraube durch Splint oder iiiet verbunden ist.

' Die Mutternsicherung m

t kann nur angehoben wer—
den, wemm der Schub-—
riegel r im Schléfl

frei beweglich ist,
wenn also das Schlof3
durch Rechtsdrehen des
Schliissels aufgesperrt

igte
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L&Bt sich die SchloBeinrichtung nicht aufsperren und wird dadurch
der Betrieb stark behindert, so sind vém ¥dlo oder iiber dessen Auftrag
die Lappen der Mutternsicherung m, welche an den Vierkentmuttern liegen,
mit Hammer und MeiBel abzuschlagen, die lMuttern abzuschrauben, worauf

das Schlo8 entfernt werden kann.

Bei den vom Sicherungsdienst angebrachten Schlidssern sind die Splin-
te oder Niete zu enifernen, welche die Stellringe mit den Befestigungs-
schrauben verbinden (Splinte mit einer Zange geradebiegen und heraus-
ziehen oder Niete abfeilen und mit Durchschlag herausschlagen). Dann
sind die Stellringe abzunehmen. Beim Abnehmen des Schlosses ist die umge—
kehrte Reihenfolge als beim Anbringen einzuhalten,

Zedienungsvorgang beim Sperren eines Doppelschlosses:

4. Mutternsicherung m vollstindig nach unten, in die Lage nach Bild 5
e o Bei einer Verschubbewegung von
klappen. —

;L,/? 2 Gleis 1 nach Gleis 3 kann entweder die
die Weiche 16 oder auch die
Weiche 17 zuerst aufgesperrt werden. Wiirde das Aufsperren der Weiche 17 nicht

rechtzeitig oder iiberhaupt nicht vorgenommen, so wiirde der iiber die Weiche 16 in
die Ablenkung einfahrende Verschubteil die Weiche 17 aufschneiden und dabeil Weiw
chenschloB und Weiche beschddigen. Um dies zu verhindern, wird an der Weiche 17
ein DoppelschloB montiert. Durch Verwendung dieses Schlosses wird der Weichenwdr-
ter gezwungen, folgende Reihenfolge der Handhabungen einzuhalten:

1.) Einfihren und Umsperren des mitgebrachten \Schliissels in das Doppel=-
schloB der Weiche 17,

TG, 2.) Herausziehen des Schubriegels,
5« Zusperren bei hineingeschobenen Schubriegel r. Dieser muB soweit hinein-—

: ) 3e) Umsperren und Abziehen des zweiten Schliissels der zweiten Schlofein-
geschoben sein, bis Anschlag a bei n (Bild 5) an das SchloB8 anstéBt. Erst

' richtung. Dadurch werden der erste Schliissel und der Schubriegel (in
dann kann der Schliissel nach links gedreht und aus dem SchloB gezogen

der ausgezogenen Lage) festgehalten, die Weichenzungen sind frei be-
weglich,

werden.

6. Schliissel an die vorgeschriebene Aufbewahrungsstelle bringen (Schliissel-

4,) Einfilhren des zweiten Schliissels in das einfache WeichenschloB der
brett, Schlilsselwerk, ZentralschloB usw.).

Weiche 16 und Umsperren,

T+ Das SchloB ist solange an der Weiche zu belassen, bis die Storung be- 5.) Herausziehen des Schubriegels und dadurch Freigabe der Zungenvor-
seitig ist. Soll die Weiche umgestellt werden, so ist der Schliissel in das richtung der Weiche 16,

SchloB zu stecken und nach rechts zu drehen. Dadurch wird das SchloB auf-
gesperrt, der Schubriegel r also frei beweglich.



b) Das WeichenschloB mit Sperrhaken.

Dieses h#lt die anliegende Zunge fest. Dic abstehende Zunge ist frei beweg-
lich, der SpitzenverschluB 1i8t sich vollkommen &ffnen.

SchloBeinrichfung
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Eine Grundplatte wird mit zwei unter der Backenschiene durchgehenden Haken—
schrauben, in der Nahe der Zungenspitze, an der Backenschiene montiert. In der
Grundplatte ist die Sperrachse gelagert, an deren suBerhalb der Backenschiene
befindlichem Ende ein Handgriff, am inneren Ende ein Haken sitzt, der als Sperr—
haken (Bugel) bezeichnet wird. Mit dem Handgriff wird die Sperrachse um 90 Grad
verdreht und damit auch der Sperrhaken in die aufrechte Lage gebracht und hilt
die anliegende Zunge fest. Mit der SchloBeinrichtung wird die Sperrachse in die-
ser Stellung abgesperrt; der Schliissel wird abgezogen. Der Sperrhaken ist so
ausgebildet, daB er nur dann in die aufrechte Stellung gebracht werden kann
(Sperrstellung), wenn die Weichenzunge an der Backenschiene anliegt. Auch die-

ses 3chloB kann mit einer oder zwei SchloBeinrichtungen ausgestattet sein.

Wirde sich ein WeichenschloB durch eine aufgetretene Storung nicht sperren
lassen und der Betrieb dadurch stark behindert werden, so darf der Sperrhaken

vom Fdl. oder iiber dessen Auftrag abgeschlagen werden.

Wird eine abgesperrteveiche aufgeschnitten, so wird der Sperrhaken, der
aus Stahlgu8 besteht, abgebrochen, ohne daB das WeichenschloB selbst oder der
SpitzenverschluB beschidigt wird.

Ist die versperrte Weiche aufzusperren, so muB nach Einfiihren und Umdrehen

des Schliissels der Sperrhaken wieder umgelegt werden,

Die Sperrhaken sind nach Verschiebungen auf ihre Unversehrtheit zu priifen.

= fins

c) Das Riegelschlof.

Dieses SchloB wirkt auf zwel mit den Weichenzungen fest verbundene Riegel-
schieber so ein, daB die anliegende Zunge festgehalten wird und die abstehende Zun~

ge so wenig Spielraum hat, daB8 der SpitzenverschluB nicht gedffnet werden kann,

Die richtige Lage der Weichenzungen ist so-—
mit auch dann gewdhrleistet, wenn der Spitzen-
verschlul fehlt oder nicht in Ordnung ist.

Das RiegelschloBl besitzt eine Schlof3-

einrichtung wie die Weichenschldssers Der
Schlofriegel greift in die Ausnehmungen der Riegelschieber ein, von denen jeder
iiber angeschweiBte Riegelstangen mit einer Weichenzunge verbunden ist. Beim Auf-

schneiden der Weiche wird das RiegelschloB beschidigt.

S0ll eine Weiche in beiden Stellungen gesperrt werden, so werden die
Riegelschieber, welche hiefiir eine zweite Ausnéhmung erhalten, durch eine zweite
SchloBeinrichtung, die unmittelbar hinter der ersten ‘befestigt ist, durchgefiihrt.
Auch damit kann ein Reihenfolgezwang erreicht werden.

Un an Weichen, die mit einem Riegel (siehe "Der Weichenriegel") oder mit
einem Weichenschlof mit Sperrhaken ausgestattet sind zu verhindern, dapd diese Ein-
richtungen durch Aufschlagen mit dem Stellgewicht beschédigt werden, wird am Wei-
chenstinder ein "Stinderschlof" angeordnet. Mit dieser SchloBeinrichtung wird der
Umstellhebel samt Stellgewicht gesperrt.

Der Schliissel zum StanderschloB wird erst frei, wenn die Weiche ent-
riegelt bzw. das WeichenschloB mit dem ersten Schliissel aufgesperrt und der Sperr—
heken in der umgelegten Lage mit dem zweiten Schliissel abgesperrt ist. Letzterer
sperrt im SténderschloB, womit der Stellhebel frei beweglich ist.

o~ Solche Stinderschlgsser verwendet man bei Weichen
) auf der freien Strecke oder in zeitweise unbesetz-
ten Verkehrsstellen.

Y

Man unterscheidet je nach der Bauart der Weichenstinder zwei Ausfuhrun-
geNn U.ZWe$
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Bei Weichen mit einem in

senkrechter

waagrechter

Ebene schwingenden Stellhebel ist das Stdanderschlof

am Stellhebel selbst angebracht. Der
SchloBriegel greift in eine Aus=
nehmung des in der Ebene des Stell=-
hebels liegenden Gleitbogens.
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an der Schwelle befestigt und sperrt

einen Bolzen, der von Hand aus durch
ein Loch einer mit dem Stellhebel
verbundenen Lasche geschoben werden
mife

Stellstange

| SchloBeinrichtung

Das Schliisselbrett

Bei einfachen Verhidlinissen werden Zugfahrten durch Einzelsicherung der
Weichen gesichert. Dabei werden Jjedoch bloB die gegen die Spitze befahrenen und
die Schutzweichen gesperrt, diec nach der Spitze befahrenen Weichen nur gestellt,

aber nicht gesperrt.

Damit der Fdl. schnell iiberblicken kann, ob alle flir eine Fahrstrage
erforderlichen Schliissel da sind, werden sie an ein Schliisselbrett gehingt.

Das Schliisselbrett hingt in der Fahrdienstleitung an gut sichtbarer

Stelle. Die FahrstraBensicherung ist durchgefiihrt, wenn die fiir die FahrstraBe

notwendigen Schliissel am Schliisselbrett hingen. Die Schliisselbretter sind in

einem absperrbaren Holzkasten untergebracht, den Schliissel hat der Fdl. in

Verwahrunge.

Fahrstrale Weichen Signal
L2031V 41 518 e = &
ilmam mmlfs e
o I mlm mm| [ Anf-Pkt Ligs s2%h il 3 ien.
in Gleis 2| A almm|fa o i < :
4| a L INEY :M A .
3lojalo mlm ‘ W
Nadr 1ioE .
ous Glejs 2| A AN E
4 A m] I}A

Die Abbildung 1&8t erkezmén, daB8 flir jede Weiche eine lotrechte Spalte und fiir
Jede FahrstraBSe eine waagrechte Zeile vorgesehen ist. Ein ausgefiilltes Viereck be-
deutet, daB die Weiche in der Grundstellung zu sperren und der Schliissel am Haken
aufzuhingen ist. Ein ausgefiilltes Dreieck bedeutet, daB die Weiche in der anderen
Stellung zu sperren und der Schliissel hier aufzuhingen ist. Nicht ausgefiillte Drei-
ecke besagen, daB die betreffende Weiche bloB in diese Stellung zu stellen ist. Ganz
rechts ist die Stellung des zugehtrigen Signals angegeben, Es ist leicht zu er-
kennen, daB ein Zwang zum Stellen und Sperren von Weichen vor dem Stellen des Signals
nicht erreicht werden kann,

Das ZentralsehloB

Dieses gestattet, die Weichen und etwaige Flankenschutzeinrichtungen
signal gb hdngig 2umachen, d.h., daB ein Signal erst dann auf "Frei"
gestellt werden kann, wenn die Weichen richtig stehen und in dieser Stellung ge—

sperrt sind. Die Weichen sind dsher auch solange verschlossen, als das Signal auf
Frei steht.

Das ZentralschloS besteht aus einem Blechgehiuse, in dem senkrecht zuein—
ander Schieber angeordnet sind. Im Deckel des Gehzuses befinden sich je zwei Reihen
Schliisselltchers Die waagrecht angeordneten Schliisselldcher sind flir die Weichen-
schliissel, die senkrecht angeordneten fiir die Signalschliissel bestimmt. Die Signal-
schliissel (Schliissel zum Aufsperren des entsprechenden Signalhebels) sind in der
Grundstellung festgehalten und ksnnen erst abgezogen werden, wenn die Voraussetzun-
gen zum Freistellen eines Signals gegeben sind, Dies ist dann der Fall, wenn die
fir die PahrstraSe notwendigen Weichenschliissel in die' waagrechte Doppelreihe ein-

$§3
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gefilhrt und umgedreht sind. Die Abhingigkeit ist wechselseitig. Ist ein Signal- Nichtverwendete Zweitschliissel liegen unter PlombenverschluB. Dieser ist

schliissel abgezogen, so sind die Weichenschliissel festgehalten (verschlossen). Wem vom zusténdigen Erhaltungsbeamten des Sicherungsdienstes anzubringen.

i in einziger Weichenschliissel fiir die betreffende Fahrstrafe
andererseits nur ein g Der Bart jedes einzelnen Zweitschliissels ist mit einem Plombendraht

umwickelt und plombiert, so daBseine Verwendung nur nach Abnahme der Plombe mdg-

fenlt, kann der Signalschliissel nicht umgedreht und abgezogen werden.

lich ist,.
i 3 - g 5
57 l
Anfangspunkt e et 7 il = 2 .E;d Zweitschliissel sind, soweit sie zu Verkehrsstellen gehtren, vom Fdl.,

— P—-l ]T’\\ 52 /s a . :
o 4 P 2 & soweit sie zu anderen Stellen gehdren, von dem vom Dienstvorstand bestimmten Be—
(146 diensteten unter Sperre zu verwahren. Bis zu 10 Stiick sind sie in einer versperr-

. ; : ten Schreibtischlade, eine grdfere Anzahl in einem versperrten Schliisselkasten,
— Bewegungsrichfung der Signalscheber 1
TR B der von der Signalstreckenleitung beizustellen ist, unterzubringen. Im Schliissel-
Wi 5 N W R B g Lo :’ 5 S g : 71 g Z kasten m8 fiir jeden Schliissel ein Haken mit entsprechender Beschriftung vorhan-
A 3 A ” 2 “ ” - o
T B A R — i ) Agiof T ot Araiice 2] den sein.
HHIHIIUHTIUH! '! : 2 raak F o B . 1)
SR S T o ! 7 ; > 3 Der Zweitschliissel darf nur bei Verlust des Originalschliissels verwen—
B SR A 7 22 P ” " L4
SOREAE DERLL L SO T AT i . s g ge. 18 s Ee o f) det werden. Wird er wieder gefunden, so ist der Zweitschliissel sofort wieder ein-
Bewegungs - r ] ; i : . : < . .
:éageyn& d. gl Eﬂ : g || zuziehen und bis zum Anbringen der Plombe mit einem Siegel zu versehen. Das Ver—
o Q|| |4 g
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siegeln ist so vorzunehmen, daB der Bart jedes Schliissels mit Draht oder Schnur
w
+7—- -I—'{—— +5"';— 52~

umwickelt wird, deren Enden durch ein Siegel so zusammengehalten sind, daB der
Schliissel nicht ohne Verletzung des Siegels beniitzt werden kann.
Die Schliissel sind die gleichen, wie sie fiir die Sperrungz der Weichen— Verwendung, Versiegelung und Plombierung des Zweitschliissels sind im

schlosser verwendet werden. Bei den Signalschliisseln werden ebenfalls vier- und St Sbuch: 20 vamme fesn

dreieckige Schliisselgriffe verwendet u.zw. der viereckige Griff dann, wemn nur

ein Freibegriff signalisiert wird, und wenn deren mehrere vorkommen fiir den, der o5 i tachliissel s elnam Schial elmes elgnalabbingigen e
die groBte Geschwindigkeit zuldBt. Der dreieckige Griff wird fiir die niedri- tnng veruendet, so gilt wihrend der Verwendung die Signalabhiingigkeit so lange als
geren Geschwindigkeiten verwendet, wenn mehrere zu signalisieren sind. aufgehoben, bis er wisder versiegelt oder Slosbiers ok

Wte: Shetor s chnaet Al ot gestl ther, Ist fir Zugfahrten die Signalabhingigkeit aufgehoben, so darf der an

das Signal anschlieBende Weichenbereich mit hdchstens 40 km/h (auf Schmalspurbahnen
Un trotz des Verlustes eines Weichenschliissels die Weichenschlosser auf-

20 km/h) befahren werden; die Zugmannschaft ist von der aufgehobenen Signalabhingi o=
Sperren zu konnen, sind in bestimmten Féllen Zweitschliissel vorgesehen u.zwe : ;
i 2 s T il o keit unter Angaben der zuléssigen Geschwindigkeit mit A-Befehl oder durch die La

a) zu Schldssern an Weichen und Gleissperrschuhen, ausgenommen solchen, zu verstandigen.

die zu AnschluBbahnen auf der freien Strecke und zu Ladestellen gehdren. . ¥ -
Db Wird der Originalschliissel nicht mehr gefunden, so wird auf Grund der

Storungsmeldung das WeichenschloB vom Signalwerkfiihrer gegen ein anderes mit anderer
Schliisselbartform ausgetauscht.

b) zu Schlossern von sonstigen sicherungstechnischen Einrichtungen,wenn
bei Fehlen des Schliissels der Sperrzustand nicht geindert werden kénnte und da-
mit die Verkehrsabwicklung behindert wire.

Ausnshmen zu a) und b) genehmigt die Generaldirektion.

S3x
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Sicherung abgestellter Fahrzeuge

Zur Sicherung abgestellter Fahrzeuge wird der sperrbare Klemmkeil verwendet.

Es ist dies eine Klemmvorrichtung, die unmittelbar hinter dem Rad eines abgestell-
ten Wagens auf den Schienenkopf aufgesetzt und durch Drehung eines Handrades fest-
geklemmt wird. Eine SchlofBeinrichtung erlaubt das Absperren des Handrades. Der
Schliisselgriff des zugehdrigen Schliissels ist achteckig ausgefiihrt.

Der sperrbare Klemnkeil wird haupt-
sdchtlich in Bahnhifen verwendet, die
nicht stdndig mit Verkehrsbediensteten be-
setzt sind (Bahnhsfe mit Nachtsperre).

Rad des /
Fohrreuges

/ Klemmen

Flankenschutzeinri ehtungen

Die Schutzweichen verhindern, dal Fahrzeuge eine Zugfahrt von deryFlanke
her gefshrden kdnnten.

i
AL

In bestimmten Fsllen késmen hiefiir @@-@?@%@w der Gleis-
sperrschuh herangezogen werden.

| Der Gleissperrbaum (nur mehr vereinzelt in Gebrauch) besteht “aus einem | |

kraf’c:uzen, quer iiber dem Gleis liegenden Balken aus Holz odeﬂlsen, dessen En-
de um einen Zapfen drehbar ist. Das dhdere Ende i
bar eingerichtet. i

an einem Anschlag absperr- |

1
[

Der Gleissperrschuh verhindert eine Flankengefdihrdung dadurch, daB er
das Fahrzeug zur Entgleisung bringt. Durch eine Eisenplatte wird dabei das Rad

von der Schiene abgehoben und anschlieBend von einem schrig nach auBen fiihren—
den Winkel abgelenkt., Das andere Rad der Achse gleitet nach innen ab,
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Bel ortlicher Bedienung des Gleis-—
Gleisinnensaite Gleisaulensenre -
sperrschuhes geschieht dies durch einen

5 etwa 14m langen Hebel an der Gleisinnen-

Die Grundstellung der Gleissperr— <z af.
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;;3@ @ seite, Dieser muB um 180° dabei umge—
51
j___:_-_— legt werden. Wenn nun ein Fahrzeug mit
1 3
§ : einer Achse vor und mit der anderen
i _ hinter dem Gleissperrschuh steht, ist
A | Winkefeisen ; s :
1' ‘ es dadurch nicht moglich, den Gleis-—
2 : l sperrschuh sufzulegen.
| 5
Zshi - JA_E,% Unter gewissen Bedingungen ist
Umsi h[ebel ; _______ l_ auch die Fernbedienung von Gleissperr- L) Hoely
RS 2
; - schuhen zulissig. :::::—
| -G 1o B
\

schuhe ist in der Regel die aufgelegte
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Lage. Werden Gleissperrschuhe als Flan- , ! ¥ :
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kenschutzeinrichtungen verwendet, so {L_

werden sie in der aufgelegten Lage absperrbar eingerichtet und mit dem Schliissel in Y
die Sicherungsanlage einbezogen.

Die Gleissperrschuhe werden mit Gs bezeichnet und fortlaufend numeriert. Als
Darstellung im Lageplan wird iiber dem zisperrenden Gleis ein voll ausgefiilltes
Dreieck gezeichnet, das mit seinem spitzen Winkel die Entgleiserichtung anzeigt. Je
nach der Richtung, in die die Wagen aus dem Gleis geworfen werden, unterscheidet

man A L/; & 7
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auswerfende Gleissperrschuhe,

Von Hand aus ab- und aufzulegende Gs kénnen verriegelt sein. Zumeist aber
sind sie mit einem SchloB versehen, dessen Schliissel nur abgezogen werden kann,wenn

der Gs aufgeiegt und das SchloB gesperrt ist. g8+

Viele dieser schloBgesperrten Gs sind aber noch mit einer zweiten SchloB~-
einrichtung versehen, In Bezug auf dis Abhiingigkeit mit der ersten SchloSeinriche
tung gibt es zwei Ausfiihrungsarten,
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Bei der ersten Art muB zuerst das erste SchloB aufgesperrt werden, worauf
man den Schliissel des zweiten Schlosses umdrehen und abziehen kann. Ein Zwang,
den Gs. abzulegen, besteht nicht. Die Herstellung von Abhingigkeiten ist daher
sehr beschrénkt., "B

Um daher das Ablegen des Gs. zu erzwingen, muf3 bei der zweiten Art nach
dem Aufsperren der Gs. zuerst abgelegt werden, worauf das zweite SchloB durch Un-
drehen des Schliissels ihn in der abgelegten Lage festhdlt. Der Schliissel kann
jetzt abgezogen werden und z.B. zum Aufsperren einer Weiche verwendet werden. Das
Anfahren (von hinten) und Beschidigen des Gs. ist dadurch verhindert., Als SchloB

wird das bei den Weichenschlossern bereits beschriebene DoppelschloB ver—

wendet. AN

Wird der Gs. auf einem, auf der Strecke abzweigenden AnschluBgleis montiert,
so erhdlt er ein DoppelschloB, die Weiche ebenfalls ein Doppelschlo8 und zu~
sgtzlich ein Stdnderschlof.

Der Bedienungsvorgang des Gleisanschlusses ist folgender:

5 1) Einfiihren des mitgebrachten Schliissels in das
,""\\ \:< - ‘-\\‘ o iy
( ; T ,\ELLGS freie Schliisselloch des Doppelschlosses des
\4zéi/,,»~” A Gs. und Aufsperren des ersten Schlosses.

21 2) Ablegen des Gs..

3) Absperren des zweiten Schlosses, dadurch Festhalten des Gs. in der abgelegten
Lage und Festhalten des ersten Schliissels,

4) Einfuhren des vom Gs. freigewordenen Schliissels am DoppelschloB der Weiche und
Aufsperren des ersten Schlosses.

5) Umlegen des Sperrhakens des Weichenschlosses.

6) Sperrung des umgelegten Sperrhakens mit dem zweiten Schliissel des  Doppel-
schlosses an der Weiche (dadurch Festhalten des ersten Schliissels am Weichen—
schloB),

7) Aufsperren des Sténderschlosses mit dem freigewordenen zweiten Sdhlﬁsael des
Weichendoppelschlosses,

8) Bedienung des Gleisanschlusses.

Der Gs wird in der Regel 6 m hinter der Grenzmarke der Weiche montiert.

Ist aber das AnschluBgleis sehr lang und soll der Gs mSglichst in der
Néhe der Wagenaufstellung montiert sein, so daB er von der Weiche iiber 100 m ent-
fernt ist, so wiren die im vorangegangenen Beispiel gezeigten Abhingigkeiten fir

die Bedienung des Anschlusses sehr umstindlich und zeitraubend. Die Anordnung
wird daher wie folgt getroffen:

Die Weiche ist mit einem DoppelschloB (mit Zwang Sperrhaken umzulegen)
der Weichenstander mit einem DoppelschloB (ohne Zwang umzustellen) und der Gs

mit einem einfachen SchloB gesperrte.

1) Aufsperren des ersten Schlosses der Weiche,

2) Umlegen des Sperrhakens am Doppelschlo8 der Weiche,

3) VerschlieBen des Sperrhakens in der umgelegten Stellung durch Ab-
sperren des zweiten Schlosses am DoppelschloB der Weiche,

4) Aufsperren des ersten Schlosses am Stinderschlol mit dem freige=-
wordenen Weichenschliissel, dadurch wird das

5) Abziehen des Zweiten Schliissels am Stinderschlof moglich,

6) Umstellen der Weiche,

7) Fahrt des Bedienungszuges bis zum Gs,

8) Aufsperren und Ablegen des Gs,

9) Fortsetzung der Bedienungsfahrt.

Der Aufbewahrungsort des ersten Schliissels und der Bedienungsvorgang
sind aus der Weichentabelle der Lagepliane ersichtlich.

Der Weichenstellriegel § SA

Die bisher besprochene Art der Sicherung einer FahrstraBe geniigt nur fir
ganz einfache Verhdltnisse. Sie erfordert einen groBen Zeitaufwand und bewirkt,

daB die Abwicklung einer Kreuzung sehr schleppend vor sich geht.

Diesem Mangel wird durch die Ferns tellung der Weichen ab-
geholfen. Man versteht darunter das Umstellen einer Weiche mittels eines Weichen-
stellhebels von einem entfernten, fiir mehrere Weichen zentral gelegenen Ort

ausSe.
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Bei ortsbedienten Weichen ohne Spitzenverschlul3 (mit starr gekuppelten Zun—
gen) wird der AnschluB der Zungen durch das Stellgewicht erreicht. Wird diese Weiche
zber ferngestellt, so wird das Stellgewicht entfernt. Daher muB der Weichenantrieb
nicht nur die Weiche umstellen, sondern auch die anliegende Zunge an.die Backen—

schiene halten.

Fir weichen mit starr gekuppelten Zungen erreicht man dies durch den
Yeichenstellriegel (Zeichnung Nr. 9 SA). Er besteht aus einer
Kettenrolle mit Stelldorn und Riegelbord und aus der Schubstange mit dem Riegel-
stiick. Letztere sind durch zwei Abscherstifte verbunden. Durch den an der Ketten—
rolle angreifenden Doppeldrahtzug wird sie verdreht. Dabei greift der Stelldorn in
einen Schlitz der Schubstange ein und verschiebt diese, wodurch iiber die Stellstan-
ge die Zungenvorrichtung mitgenommen wird. In den Endlagen der Kettenrolle hilt der
Riegelbord das Riegelstiick (und damit die Zungenvorrichtung) fest und gewidhrleistex

so den guten Zungensnschlu8 an Stelle des abgenommenen Weichenstellgewichtes.

Deckel )
Schubstange Abscherstifle
! i £ !
= ! : 2 Stellstange _zur
~Riegelstack Ablenkvorrichhung
‘\gii I Riegelbord
Doppeldraityg | |
Gehiuse )
// > i
Stellrolle G |  Sehduse
" Riegelbord
Sy
’_/
Y —— - H gl el — —FEHh————- i
e \ Schubslfange
i Abscherstiffe
Stelldorn

Das Umstellen der Weiche vollzieht sich in drei Abschnitten:

1.) Losen der Verriegelung (Entriegeln), Drahtzugweg 100 mm,

2.) Umstellung der Zungenvorrichtung (Arbeitsweg), Drahtzugweg 300 mm
3,) Verriegelung der anliegenden Zunge, Drahtzugweg 100 mm.

s B

Die Hebelrolle muB demnach so bemessen sein, dal vom Drahtzug der Weg

von 500 mm gemacht werden kann.

Beim Aufschneiden der Weiche wird die Schubstange verschoben. Da das Rie-

selstiick vom Riegelbord festgehalten wird und daher nicht mitverschoben werden
kann, werden die Abscherstifte abgeschert.

Der Weichenstellriegel ist also aufschneidbar.

Der Stellhebel bleibt bei einer Weichenaufschneidung in unverinderter
Stellung. Der Warter merkt also von einer solchen nichts. Wollte er aber eine
Weiche nach einer Aufschneidung nit dem Stellhebel umstellen, so 18t sich
dieser nur ganz wenig umlegen. Die IN V 3 sagt daher im Punkt 225:

Ferriibediente Weichen, deren Aufschneiden im Stellwerk nicht erkenntbar
ist,'sind vor jeder Zugfahrt umzustellen und allenfalls wieder zuriickzustellen,

um dadurch den guten Zustand der Stelleinrichtung festzustellen.

Nach dem Aufschneiden einer Weiche muB der Weichenstellriegel durch den

Warter wieder instandgesetzt werden.
Es ist zu unterscheiden:

a) bei auBen liegendem Riegelstiick

T —
=
scher:

T
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Das abgescherte Riegelstiick ist in der Richtung des Pfeiles auBerhalb
des Gehiuses abgefallen. Bei der Wiederinstandsetzung ist die Weiche in die ur-
soriingliche Stellung (vor dem Aufschneiden) zuriickzubringen (mittels Brech-
stange), wodurch die Schubstange mit den abgescherten Stiften aus dem Gehiuse
herausgezogen wird.
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__neue Abscherstiffe

Die abgescherten Stifte sind aus der Schubstange und dem Riegelstiick
zu entfernen. Die Bruchstiicke sind dem Fdl. zu iibergeben, der diese gegen neue
austauscht (Storungsmeldung). Aus der Schubstange sind die Reste der Stifte durch
Anziehen der Mutter soweit 2zu heben, daB sie mit einer Zange herausgezogen wer—
den kdnnen oder, wenn dies nicht mgglich ist, nach dem Entfernen der Mutter mit
einem Durchschlag nach untern durchzustoBen. Aus dem Riegelstiick werden sie eben-—
s¢c mit Durchschlag entfernt. Die vom Fdl. ausgefolgten Abscherstifte werden einge-
setzt (Kopf unten, Mutter oben) und die Muttern festgezogen (Abscherstiftsbhlﬁssel,.

Nun ist an der Weiche der gute Zungenanschlug in beiden Endlagen nach Um~ und
Zuriicklegen des Stellhebels festzustellen.

b) bei innen liegendem Riegelstiick

il
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3ei der Wiederinstandsetzung ist

1.) die Weiche wie im Falle a) in die urspringliche Lage zu bringen,

2.) der Stellhebel etwas iiber die Mittellage hinaus umzulegen, wodurch
die Sperrung des Riegelstiickes durch die Stellrolle aufgehoben wird;

3.) das Riegelstiick mit der Hand aus dem Gehiuse herauszuziehen,

4.) der Stellhebel in die Endlage zu bringen (vollst. umzulegen).
Die Abscherstifte werden nun wie im Falle a) ausgetauscht.
Wurde die Weiche nun auch vom Warter an Ort und Stelle iiberpriift (guter Zungen—
anschluf3 und Vollstandigkeit), so darf sie wieder befahren werden. Trotzdem ist
aber auch noch der Signalwerkfiihrer von der Aufschneidung zu verstindigen, denn
auch er mu8 die Weiche iiberpriifen und das Riegelstiick plombieren.,

Tritt im Weichenstellriegel eine Stdrung auf, die wom Wirter nicht ohne
Weiteres behoben werden kann, so ist die Weiche auszubinden, d.h., die Stellstange,
die den Stellriegel mit der Zungenvorrichtung verbindet, ist von letzterer zu lo-
sen, das Stellgewicht samt dem Gewichtshebel am Weichenbock anzubringen und die
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Weiche ortlich zu bedienen. Bei Zugfshrten gegen die Spitze, muB die anliegende

Zunge mit anderen Linrichtungen festgehalten werden.

Welche Zungenschiene und mit welcher Einrichtung sie festzuhalten ist,
schreibt die Block- und Stellwerksvorschrift (V 50, Pkt. 21/18, Anlage 3) vor.
tine solche Ubersicht ist vom sicherungstechnischen Verwaltungsbeamten (STVB)
in jedem Stellwerk aufzulegen.

ReiBt einer der Drihte des Doppeldrahtzuges, so ist wohl das Umlegen des
Stellhebels moglich, die Stellvorrichtung folgt aber je nachdem, welcher Draht
des Doppeldrahtzuges gerissen ist, nicht der Bewegung des Stelilhebels. Ein #hne-
licher Fall wiirde eintreten, wenn der Stelldorn im Weichenstellriegel brechten
wiirde. Dies miite vom Weichenwirter bei der Umstellung der VWeiche nicht unbedingt
bemerkt werden. Die Stellung der Weichenzungen stimmt in diesem Falle mit der
Stellung des Stelilhebels nicht iiberein.

Der Weichenriegel

Er dient dagzu, betriebsgefahrliche Zustande, wie sie ein Drahtrifi oder
ein Bruch in der Stellvorrichtung zur Folge hitte, auszuschlieBen. AuBlerdem hat er
Jedoch vorwiegend den Zweck, bei ferngestellten Weichen die Ubereinstimming zwi-
schen der Lage der Zungen und der Stellung des Weichenhebels besonders zu iiber—
wachen und die Zungen in ihren kndlagen festzuhalten. Fermer konnen durch einen

Riegel ortsbediente Weichen und Gleissperrschuhe signalabhingig gemacht werden.

Der Riegel besteht in der Hauptsache aus einer Kettenrolle mit einem Riegel-
bord. Dieser greift in Ausschnitte von zwei Riegelschiebern ein, die wieder iber
Riegelstangen mit den Weichenzungen verbunden sind und mit diesen bei der Umstellung
der Weiche mitverschoben werden. Wenn eine verriegelte Weiche aufgeschnitten wird,
so wird entweder der Riegel zertriimmert oder die Riegelstangen werden verbogen.

Der Riegel ist also nicht aufschneidbar; der SpitzenverschluB wird beim Aufschnei-
den nicht beschidigte

Un eine Weiche in beiden Stellungen verriegeln zu konnen, 1daBt sich die

Kettenrolle mit einem besonderen Hebel im, als auch entgegen dem Uhrzeigersinn

verdrehen.
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Jiese Bolzen sindbeim Ausdinden zy

entfernen!
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Der Riegel ist so konstruiert, daB die Weiche nur in der Stellung ver-
riegelt werden kann, in der sie sich befindet, d.h., der Riegelhebel darf sich nur
in jene Stellung umlegen lassen, in der sich der Weichenhebel befindet. AuBerdem

Averriegelt er bei DrahtriB durch den Spannungsausgleich selbsttdtig, so daB der Wir-
ter die Weiche nicht umstellen kann und dadurch auf den Drahtriff aufmerksam gemacht

wird. Bei Stangenbruch 158t sich die Weiche nicht verriegeln.

Rir Weichen mit Spitzenverschlud erhilt der Riegel zwei Riegelschieber,
weil die Zungen nacheinander laufen; es muB dsher Jede Zunge flr sich festgehalten
werden. Mir Weichen ohne SpitzenverschluB ist nur ein Riegelschieber erforderlick,
weil beide Zungen durch die Verbindungsstange starr miteinander verbunden sind und

sich beim Umstellen gleichzeitig bewegen. Wird eine Zunge festgehalten, so ist es
auch die andere.

Tritt am Weichenriegel eine Storung auf, so ist die Verbindung zwischen Rie-
gelschieber und Riegelstangen durch Herausziehen der Bolzen zu losen. Die Riegel-
stangen sind innerhalb des ASchwellenfeldes SO auseinander zu legen, daB die
stellung der Weiche nicht behindert ist,

U~

Man nennt diesAusbinden des Riegels.

Bei den Weichepriegeln der Reichsbahnbauart ist zu diesem Zwecke am Schiener-

ful eine Stangenreize montiert. Durch Herablassen einer Fallklappe aus Blech ist das

Auseinanderhalten der Riegelstangen beim Ausbinden eines Riegels gewdhrleistet.

Dex Weichenriegel der Reichsbahnbauart ist in seinem Aufbau und in der
Wirkungsweise dhnlich dem Ssterreichischen Riegel,

Der Weichenantrieb

Fir die Fernstellung von Weichen mit Spitzenverschlug ist der Weichenstell-
riegel nicht geeignet. An seine Stelle tritt der Weichenantriebd.
Wie aus der Abbildung zu erkennen ist, sind bei der Umstelluhg der Weiche

zwel Stelldorne beteiligt, wobei jeweils einer in der Endstellung der Weiche, iiber

den zugehsrigen Ausschnitt in der Schubstange und die Stellstange mit der Zungen-
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vorrichtung in Verbindung bleibt. Wird daher die Weiche aufgeschnitten, so wird
die Kettenrolle verdreht, womit {iber den Drahtzug auch die Hebelrolle des Weichen-
hebels verdreht wird. Letztere ist daher bei diesen Weichenhebeln mit dem
Hebeleisen losbar verbunden. Der Aufschneidevorgang wird durch das Hervortreten
einer roten Storblende an der Hebelrolle angezeigt. Bei @lteren Bauarten wird
auch eih Stift abgeschert, immer aber ein PlombenverschluB zerstoért, der vom
Signalwerkfilhrer zu erneuern ist. Der Hebel 1&B8t sich nicht mehr ausklinken. Er
heint: Aufschneidbarer Weichenhebel.

Stelldorn 1
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Schubstange
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I Stellweg i

Diese Stellvorrichtung wird in drei Ausfilhrungen hergestellt:

a) flir Weichen mit Federzungen (Fz.und Fsch), fiir einen Hub von 240 mm,
(Zeichnung Nr. 707a). Diese Stellvorrichtung ist mit einer Ausgleichsfeder ver—
sehen, um die Federkraft der Weichenzungen zu kompensieren.

b) fiir Weichen mit Gelenkszungen (Gz) (ohne Ausgleichsfeder), Hub 240 mm, Z.Nr.
T07Db,

c) fur Weichen wie unter a), jedoch 220 mm Hub, Z.Nr. TO7f.

Diese Stellvorrichtungen kann man nur bis zu einer Drahtzuglédnge von
250 m (vom Stellhebel ‘bis zur Weiche gemessen) verwenden. Um auch weiter ent-

femte Weichen mittels Stellhebels stellen zu kénnen, verwendet man Stellvor-

Ay

" "richtungen (Z.Nr. 695a), die es ermdglichen, die Weiche auch fur srtliche

Bedienung frei zu geben. Dies erreicht man mit aufschneidbaren Weichenhebeln
mit 2 mal 700 mm Drahtzugweg. Die Weiche wird dann fiir 6rtliche Bedienung frei-
gegeben, wenn sie fiir den Verschub gebraucht wird. Dem Weichensteller wird die
Freigabe der Weiche fiir srtliche Bedienung durch eine Blende, die beim Schutz-
kasten der Stellvorrichtung sichtbar wird, angezeigt. Nach dem Verschub kann
die Weiche in jeder Stellung belassen werden. Der Wirter ist in der Lage, die
Weiche mit dem Stellhebel wieder einzuholen (fernbedienbar zu machen),
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Der Weichenstellriesel, Weichenriegel und alle Weichenstellvorrichtungen

werden auf ordnungsnzfige Funktion bei der monztlichen Weichenrevision durch den ; . :
T 3 - 1.) Die durch den Wirmewechsel her-
Signalverkfihrer bei der Klinkprobe iiberpriift

& e 7 vorgerufenen Langeninderungen des

Bei der Klinkprobe wird vom Signalwerkflihrer zwischen abstehender Spitz- Doppeldrahtzuges auszugleichen und

schiene und Buckenschiene ein 5 mm starkes Eisen, Klinkeisen genannt, gehalten. eine moglichst gleichbleibende

Der Stellwerkswirter hat sodann zu versuchen, die Weiche umzustellen und den Spannung der Drihte herzustellen.

Weichenhebel einzuklinken. Ist dies mdglich, so ist die Klinkprobe nicht in Ordnung, 2.) Bei Drahtri8 mit dem heilge-

da die zuldssige Entfernung der anliegenden Spitzschiene von der Backenschiene bliebenen Draht durch das herab-

zu grod ist. Kann der Weichenhebel nicht eingeklinkt werden, so ist die Weiche fallende Spannwerksgewicht einen

in Ordnung. Weichen- oder Signalantrieb anzu-

; ; ; - ; : treiben und bei Riegelleit
Die Klinkprobe wird in beiden tieichenstellungzen durchgefithrt., Bei Draht- SR e O Tar o

ri oder Storungen miissen von den Wartern, bis zur Behebung der Storung durch den den Riegelhebel anzuscheren (Verdrehen der -H!ebelrolle), womit dem Wirter die

Sicherungsdienst, die Stellvorrichtungen ausgebunden werden. Dies wird durch Storung angezeigt wird. Eine rote Storblende kommt zum Vorschein.

Trenn der Schubstang Verbin TSS o i ot uns i 2
ung ochubstange von der Verbindungsstange zu den Weichenzungen erreicht Sie werden entweder unter dem Stellwerksraum (Spannwerksraum) oder auch

U.2zWe in derselben Weise wie bei den Weichenriegeln (Entfernen des Bolzens, im Freien in die Drahtzugleitungen eingebaut

siehe Abb. Stellvorr. 707a und 707f). (I V 50, Anhang 9 und Anl. 3 beachten.)

Als Symbol flr Weichenstellriegel und Stellvorrichtungen wird in den La- Der Winkelhebelantrieb.

geplinen ein vollbezeichneter Kreis an der Weichenspitze, flir Weichenriegel ein

Die beiden Enden des Doppeldrahtzuges greifen an einem Arm eines Winkel-
Kreis mit einem Punkt verwendet. Das Symbol wird an der Stelle gezeichnet, an der

hebels an, dessen zweiter Arm die Verbindungsstange zur Zungenvorrichtung bewegt.
sich die Einrichtung befindet.
: " Das Ende eines Drahtes ist um eine

Rolle gelegt. Durch Umlegen des

06 Umlenkrolle

'_‘;’L""ebj 3 3 . o8 Stellhebels wird der Drahtzug be-
2 Qf/‘*f 2% /_1— 1! / | wegt und der Winkelhebel mitge-
o 23 3 : iIa,a,,,,,,Mspem nommen. Dadurch wird die Weiche
| umngestellt.
- ‘ thfzi#gﬂb{_dggg‘gz—go—%%;ﬂ In den Anfrieb ist in der Regel
W e g <l bestimnto Spannung aufweisen, damit die H T’"M'.::— s eine Drahtbruchsperre eingebaut,
einzelnen Binrichtungen ordnungsgems arbeiten. Um dies zu erreichen, niissen die S diahaiEpita sinaatavii faantas

Signalwerkfilhrer bei den Anlagen dsterreichischer Bauart die Leitungen der AuBen-

die Aufgabe hat, ein Umstellen des
temperatur entsprechend regulieren (spannen oder nachlassen). Dies geschieht mit

55 ) Weichenantriebes und der Weiche durch das ab-

[
sogenannten Drahtspannern. H
= St Licher fiir i;;—%‘:%%,’;ﬁu—ﬁ B fallende Spannwerksgewicht zu verhindern.
d. Brechslonge

SNl et il A il o e

In den Leitungen zu den Stellvorrichtungen (Antrieben) ger Reichsbahn~ bei Handbedienung
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bavart sind Spannwerke einccbaut. Sie haben folgende Aufgaben zu erfiillen: hopeiceabie g
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ReiBt die Leitung aber wihrend der Umstellung der Weiche (Halbstellung), dann ist
die Drahtbruchsperre wirkungslos, das Spannwerk schaltet sich ein und zieht mit
dem heilgebliebenen Draht die Weiche in eine Endlage. Der Weichenhebel wird in die
entsprechende Endlage geschleudert und angeschert. Um den Hebel wieder einriicken
Zu konnen, miissen die Spannwerksgewichte, wenn eine Aufzugvorrichtung vorhanden
ist, angehoben werden. Nun kann der Hebel mit dem Riickstellhebel eingeriickt werden.
(¥ V 50 Pkt. 2, 26(21). Beim Ausbinden roten Bolzen mit Ring entfernen.

Un bei Drahtrif der Schleuderkraft eines Hebels auszuweichen, hat sich der
Wirter seitlich vom Hebel aufzustellen.

Bei vielen fernbedienten einfachen Weichen und einfachen Kreuzungsweichen
fehlt das Stellgewicht; bei doppelten Kreuzungsweichen sogar der Weichenstellbock
aus konstruktiven Griinden. Wird daher bei einer dieser Weichen die Stellvorrichtung
ausgebunden, so ist nach IV V 50, Anhang 9 (Ma@nahmen beim Ausbinden von Weichen)
vorzugehen und die Weichen fiir Zugfahrten gegen die Spitze nach IN V 20, Anlage 3,

zu sichemn.

Die Weichensperre.

Eine Klemmvorrichtung in Form éiner Schraubenzwinge umfaBt den FuB der an—
liegenden Zunge und der Backenschiene und wird mit einer nockenformigen Mutter und
runden Gegenmutter festgezogen. Das An-—
ziehen der Muttern ist nur mit einem be-
sonderen Schliissel moglich. Diese Sperre
kann erforderlichenfalls vom Wirter ange-
bracht werden. Sie ist moglichst an der
Zungenspitze zu montieren, jedoch so, das
sie von dieser nicht abrutschen kamn.

Die Weichensperre ist eine nicht absperrbare Hilfseinrichtung und darf nur voriiber-
gehend verwendet werden. Sie gilt nicht als Handverschlu8 und mug ehestens durch
einen solchen ersetzt werden. (Siehe IV V 50, Anh. 10).

Die mit einer Weichensperre versehene Weiche €ilt im Sinne der IW V 3 als
bewacht. :
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Diese z&hlt zu den Handverschliissen, da sie abgesperrt werden kamn.

In Verwendung for die absfehende Zunge “n Vérwena‘ung for die anliegende JZunge

7
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Mittels Zungensperre kann entweder_die anliegende oder die abstehende
Zunge unmittelbar festgehalten werden (Siehe IV V 50, Pkt. 21(18)). Der Be-
sitz des Schliissels bietet aber keine Gewshr dafiir, daB die Weichenzungen in
der richtigen Lage festgehalten sind und es kann daher mittels der Zungensperre
eine Weiche nicht signalabhingig gemacht werden. Sie darf nur an jenen Weichen
angebracht werden, bei denen in der Backenschiene eine Bohrung vorhanden ist
(weiB umrandet). Anhang 2 der IV V 50 enthalt die Anweisung iiber das Anbringen
der Zungensperre.

Hoter Eckanstrich.

Wenn bei einer Weiche, welche nach ihrer Bauart einen Spitzenverschiug
haben miBte, derselbe fehlt, so wird an ihrem Stell-
gewicht ein roter Eckanstrich angebracht. Es bedeutet
dies, da8 beim Verschub iiber diese Weiche gegen die

Spitze in die Ablenkung entweder das Stellgewicht
nieder zu halten oder der Sperrhaken eines Weichen—
schlosses oder Zungenfestlegers aufzudrehen ist. Wird eine solche ungesicherte,
vom Werter nicht eingesehene Weiche, von Zigen gegen die Spitze befahren, so
mi3 der gute ZungenanschluB (u.zw. in beiden Stellungen), durch eine Weichen-
oder Zungensperre gewihrleistet sein. Kann sie eingesehen werden, so geniigt

es, die Weichenzunge mittels Zungenfestlegers festzuhalten.

Sk



Der Zungenfestleger.

Br dient dazu, bei Weichen mit rotem Eckanstrich am Stellgewicht die
Zunge an der Backenschiene durch Aufdrehen eines Sperrhakens festzuhalten, wenn
hiezu nicht ein etwa vorhandenes Weichenschlofl mit Sperrhaken herangezogen werden
kann.

Dic Konstruktion ist diesclbe wie beim Weichenschlof mit Sperrhaken,
jedoch ohne SchloBeinrichtung. Es gibt zwel Arten u.zw. den kurzen und den langen
Zungenfestleger. Dadurch wird erreicht, da3 sowohl die niher gelegene als auch
die entferntere Weichenzunge von der gleichen Seite (Verschieberbahnsteig) fest-

gelegt werden kann.

Das Houptsigmal als Formsigmal.

Das Formsignal (oder mechanische Signal) ist als Mastsignal ausgefihrt
und hat einen oder zwei Signalarme fur das Tagsignel und ebensoviele Lichter als
Nachtsignal. Es wird durch eine Doppeldrahtzugleitung gestellt. Diese greift an

der Sicherheitsvorrichtuns (bei einarmigen Signalen) oder an der Sicherheitsrolle

(bei zweiarmisen Signalen) an. Beide Einrichtungen haben die Aufgabe, bei Draht-
rig das Signal in die Haltlage zu bringen oder die Freistellung zu verhindemrm.,

Bei Haltstellung soll es in dieser verbleiben.

Die Nachtsignale werden durch rote, griine und gelbe Blendengldser erzeust,
die durch den Blendenantrieb bei der Bewegung der Signalarme vor die Laterne ge-
langen. Der Laternenrahmen ist vollstindig aufzuziehen, da sonst ein Bolzen die

Bewegung des Blendenantriebes verhindert.

Sollte ein Hauptsignal in der Freistellung untauglich werden, so ist
bei Nacht der Laternenrahmen so weit zu senken, daf rotes Signallicht erscheint.

Die Anleitung fiir die Bedienung und Erhaltung der Petrpleum-Signallaterner
W V 50, Anhang 5, ist zu beachten!

Die Bezeichnung der Hauptsignale erfolgt mit GrofSbuchstaben und geht aus

den beigefiigten Lagepliénen hervor.
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Signal A.....Binfahrsignal fir die Richtung vom Anfangspunkt
S H2....Ausfahrsignal gegen den Anfangspunkt aus Gleis 2
R M.-Ausfahrsignal gegen den Endpunkt aus den Gleisen 4 bis 8

(4, 6, 8) mit gekuppelten Armen (kann nur zweiarmig freisestellt
werden).

e

[ T Ein Haupt- oder Vorsignal, dessen Mast auf dem Lageplan durch

5 eine Linie, dessen Arm oder Scheibe jedoch gestrichelt dargestellt
ist, gehort wohl zum Bshnhof des vorliegenden Lageplanes, wird
Jjedoch von einer anderen Stelle gestellt.
Ist das ganze Hauptsignal oder Vorsignal gestrichelt dargestellt,
dann gehort es zu einer andsren Stelle und wird auch von dieser

gestellt. Es steht nur auf Grund seiner kilometrischen Lage im

gt e 1
5

6 Bereich des vorliegenden Lageplanes.-

Der Antrieb (Sicherheitsvorrichtung) an den Vorsignalen gleicht der
Konstruktion bei den Hauptsignalen. Auch hier fillt das Vorsignal bei Drahtrig
in die Vorsichtstellung oder verbleibt in dieser.

In den Bahnhofplinen wird als Symbol das Vorsignal mit der genauen

kxilometrischen Lage eingezeichnet und mit dem Kleinbuchstaben des zugehdrigen
Hauptsignales bezeichnet.

= dsBa o, -Vorsignal zum Einfahrsignal A.
Sy
=N . . . r
I z...Vorsignal zum Einfahrsignal Z.
®— -
[ —
= ®

3

S

]

Kann ein Vorsignal wegen einer Stirung nicht in die Vorsichtstellung ge-
bracht werden, so ist (ohne Riicksicht auf die Stellung des zugehorigen Hauptsig-
nales) vor diesem Signal eine Halivorscheibe aufzustellen. Bei Dunkelheit ist
auBlerdem die Laterne soweit zu senken, dal das Vorsignal einwandfrei gelbes Licht
zeigt. Ist dies nicht mijglich, S0 ist die Haltvorscheibe zu beleuchten und die

Laterne des Vorsignales zu verldschen.

S84
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Die Signale deutscher Bauart haben einen Signalantrieb und in der Draht-

zugleitung ein Signalspannwerk.

Bel DrahtriB in der Freileitung zieht das eine Spannwerksgewicht den
heil gebliebenen Draht nach, dieser treibt den Signalantrieb an und das Signal
wird auf Halt gestellt.

LiBt sich der Siénalhebel nach einem DrahtriB nicht zuriicklegen, dann
sind auch in diesem Fall die Spannwerksgewichte mit der Aufzugvorrichtung anzu-
heben, abzustiitzen und der Signalhebel zuriickzulegen. Die Gewichte sind damnn
wieder zu senken, wodurch das Signal in der Haltlage festgehalten wird (IV V 50,
Pkt. 26(22)).

Der Blendenantrieb bei den Reichsbahnsignalen ist dem der ¢sterreichischen
Signale #hnlich.

Der Laternenrahmén ist in der Ruhestellung vollstindig aufzuziehen.

Der Antrieb der Vorsignale deutscher Bauart gleicht in der Konstruktion
dem der Hauptsignale.

Wird das Vorsignal mit einem eigenen Hebel oder werden Haupt- und Vorsisnal
gemeinsam mit einer Signalwinde gestellt, so ist auch hier ein Spannwerk erforder-
lich, das béi DrahtriB die Scheibe in die Vorsichtstellung bringt oder sie in der
Vorsichtstellung festhilt.,

Do - ‘Hieb el

Zum Stellen eines Signales, Vorsignales, Riegels oder einer Weiche wird
ein Stellhebel verwendet. Je nach dem Verwendungszweck unterscheidet man daher
Signalhebel, Weichen~ und Riegelhebel. Sie sind einander in der Konstruktion
verschied;n, da sie ja verschiedene Aufgaven zu erfiillen haben. Die Grundele-
mente sind jedoch die gleichen. Ein Hebel besteht aus:

dem Hebeleisen, das dazu
dient, dem Bedienenden das Um—

Obere Endlage

stellen zu erleichtern. Das Hebel-

eisen ist so lang bemsssen, daB

die Kraft, die der Bedienende im- Ubertragungs-
-  hebel
stande ist am Hebelgriff auszuiiben s

(max. 50 kg) geniigt, um die zuge-
horige Einrichtung umstellen zu

Umlenkrolle

konnen. Das Hebeleisen ist mit der

i
Doppeldrohitzug
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Hebelrolle (Kettenrolle, Seilrolle) verbunden. Diese Verbindung kann eine starre
oder eine lose sein, je nach dem Verwendungszweck des Hebels. Der Hebelrolle
fallt die Aufgabe zu, die Drehbewegung mit Hilfe des Doppeldrahtzuges auf die
AuvBeneinrichtung zu iibertragen.

Der Hebel wird durch eine Zugstange, die in jeder Endlage im Hebelbock
(auf dem der Hebel gelagert ist), einklinkt, festgehalten. Soll der Hebel in
die andere Endlage umgelest werden, so muB eine am Hebelgriff gelagerte Hand-
falle angedriickt werden, wodurch iiber eine Handfallenfeder die Zugstange den
Hebel ausklinkt (er ist nicht mehr festgehalten) und durch einen Ubertragungs-
hebel eine Achse im Stellapparat (Schieberkasten) um 45 Grad verdreht. LiBt
man in der anderen Stellung die Handfalle wieder aus, so klinkt die Zugstange
wieder im Hebelbock ein und die Achse im Stellapparat verdreht sich um weitere
45 Grade. Im Schieberkasten werden die Stellimgen der Weichen- und Riegelhebel
hiedurch von den Signalhebeln abhingig gemacht. :

Die Hebel werden auf einer Hebelbank, geordnet nach dem Zweck, neben--
einander aufgesetzt und bilden mit den anderen erforderlichen Einrichtungen
das Stellwerk.

 Zur besseren Unterscheidung sind die Hebel verschieden gestrichen,
Ueuws die Hebel fur Haupt- und Vorsignale rot, fiir Verschubsignale, Weichen
und Riegel schwarz. Bei den Riegelhebeln ist auBerdem die Hebelrolle zur
Hilfte schwarz und zur anderen grau gestrichen, u.zw. so, dzB in der ent-
riegelten Stellung die schwarz gestrichene Hilfte nach vorne zeigt.

In den Bahnhofplinen ist als Symbol flir den Hebel ein Pfeil ge-
zeichnet, der je nach der Bauart des Hebels mit verschiedenen Zeichen ergsnzt
ist. Die gebrduchlichsten Hebelarten sind:

Hebel mit 500 mm Drahtzugweg. Der Hebel kann fiir alle Einrichtungen
l Verwendung finden, bei denen zwei Endstellungen benttigt werden,
z+Be flr Vorsignale, einarmige Hauptsignale, zweiarmige Hauptsignale
mit gekuppelten Fliigeln und Fliigelkupplung, fiir Verschubsignale, fir die Um-
stellung einer Weiche mit dem Weichenstellriegel als Stellvorrichtung und :ﬁiz"
Riegel, die nur in einer Stellung die Weiche verriegeln.
i Aufschneidbarer Weichenhebel mit 500 mm Drahtzugweg fiir die Umstellung
l der Weichen, die mit einem Spitzenverschlu8 (Haken- oder Klammerverschlus)
ausgeriistet sind und deren Stellvorrichtung nicht aufgeschnitten wird.

(Siehe Weichenstellvorrichtung 707 a,b,f.) Die Aufschneideeinrichtung
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befindet sich beim Hebel. Der Hevel muB3 vom Wirter wieder auf folgende Art in

Ordnung gebracht werden:
o : Mit dem Riickstellhebel wird

Stellhebel in der
unteren oberen ~

e SRt die Hebelrolle wieder in die

Rickstellfebel der Stellung des Hebeleisens

entsprechende Lage gebracht
und ein neuer Abscherstift
eingesetzt. Durch den Sign=l-
werkfilhrer wird der neue
Abscherstift nach Uberpriifunc
der Weiche wieder mit einer

Bleiplombe versehen. Durch

das Riickstellen des aufgeschnittenen Weichenhebels verschwindet die Stérblende.

Der Reduktionshebel findet Verwendung fir Signale, die nahe dem Bedie-
I nungsort stehen, wodurch kein Drahtzugverlust entsteht und dsher nur
ein Stellweg von 250 mm erforderlich i:%. Der Stellweg wird verkiirzt (reduziert).
Bein Umlegen des Stellhebels um 160 Grad wird die Hebelrolle nur um 90 Grad
verdreht. Der Drahtzug macht nur den halben Weg, also 250 mm.

ﬂ Stellhebel fiir 670 mm Drahtzugweg. Lr findet Anwendung fiir Weichen in
grofer hntfernung vom Bedienungsort, wenn mit den vorerwihnten Hebeln

eine einwandfreie Stellung der Stellvorrichtung nicht mehr erreicht werden kann.

Doppelhebel fiur zweiarmige Signale (ein- und zweiarmig stellbar) und zum
1Verriegeln von Weichen in beiden Stellungen. Soll ein zweiarmiges Signal
einarmig frei gestellt oder eine Weiche in der der Grundstellung entgegengesetz—
ten Stellung verriegelt werden, so ist der linke Hebel nach oben, soll dieses
Signal zweiarmig freigestellt oder eine Weiche in der Grundstellung verriegelt

werden, der rechte Hebel nach unten unzulegen.

$::] Dreistelliger Hebel mit nur einem freibeweglichen Hebeleisen, das erst
durch Ziehen der Handfalle mit der Hebelrolle gekuppelt wird. Soll ein
zweiarmiges Signal einarmig frei oder eine Weiche in der der Grundstellung
entgegengesetzten Stellung verriegelt werden, so muB die Handfalle in der
unteren Lage des Hebsleisens betitizt (Hebeleisen wird mit Hebelrolle gekupp81t)
und nach oben umgelegt werden. Beinm Rickstellen des Signales oder Entriegeln
der Weiche muB die Handfalle in der oberen Lage des Hebels betztigt und der

liebel wieder nach abwiirts zuriickgelegt werden. Soll dasselbe Signel zweiarmig
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freigestellt werden oder eine Weiche in der Grundstellung verriegelt werden, so
ist das Hebeleisen vorerst, ohne Betitigung der Handfallé, leer nach oben zu
bringen, dann die Handfalle zu betitigen (kuppeln) und der Hebel nach unten
umzulegen. Beim Haltstellen des Signals oder Entriegeln der Weiche ist die
Handfalle in der unteren Lage des Hebels zu betitigen, der Hebel nach oben
zuriickzulegen, Handfalle auszulassen und das Hebeleisen wieder leer nach unten

zu legen.

I Aufschneidbarer Weichenhebel mit zweimal 700 mm Stellweg fur vom Be-

dienungsort weit entfernte Weichen (250 bis égg m) mit einer Einrichtung
an der Stellvorrichtung zur Freigabe der Weiche fiir Ortsbedienuns (595 a).
Die Hebelrolle besteht aus einer kleinen Scheibe, auf derem Umfans eine groBe
ringformige Scheibe drehbar gelagert ist. Beide sind durch zwei AufschneideVOr;
richtungen miteinander verbunden und plombiert. Die Hebelrolle ist zur H&lfte
schwarz, zur anderen hellgrau gestrichen. Uber die grole Scheibe liuft die Kette
des Drahtzuges. In der Grundstellung des Hebels ist das Hebeleisen unten und die
schwarze Halfte vorne (Weiche plus u. fernbedienbar).

Soll die Weiche vom Stellwerk aus umgestellt werden, so ist die Handfalle
zu betitigen, der Hebel nach oben umzulegen, Handfalle auszulassen, das Hebeleisen
leer nach abwirts zu stellen, Handfalle nochmals zu betitigen und der Hebel nach
oben umzulegen (weiche minus und fernbedienbar). Die schwarze Hilfte ist wieder
vorne. Soll die Weiche wieder in die Grundstellung gebracht werden, so ist der
Hebel zweimal nach unten zuriickzulegen. Soll sie fir ortliche Bedienung freige-
geben werden, so ist der Hebel nur einmal um- oder zuriickzulegen, so daB der
graue Anstrich der Hebelrolle vorne ist. Das Hebeleisen ist dann frei beweglich.
Wird die Weiche in dieser Stellung aufgeschnitten, so zeigt sich im Stellwerk
nichts; wird sie aber aufgeschnitten wenn die schuarze Hzlfte des Hebels vorne
ist, so verdreht sich die grofle Scheibe auf der kleinen und die Plombe wird ab-
gerissen, Die Hebelrolle wird vorne schwarz und grau zeigen und der Hebel 18t
sich nicht mehr ausklinken und umlegen. Auch in diesem Falle wird die Hebelrolle
mit dem Riickstellhebel wieder eingeriickt.

o Dreistelliger Hebel flir 2 mal 250 mm Drashtzugweg fiir das Stellen der
zweifliigeligen Signale und als Riegelhebel in Verwendung. Das Hebel-
eisen.befindét sich in der Grundstellung in horizontaler eingeschobener Lage und
wird durch Herausziehen mit der Hebelrolle gekuppelt. Bei Verdrehung der Hebel-
rolle aus der Grundstellung nach aufwirts wird die eine Endstellung des Hebels



erreicht (Signal einarmig frei, Weiche entgegen der Grundstellung verriegelt).
Durch Verdrehung der Hebelrolle nach abwirts wird die andere Endstellung erreicht

(Signal zweiarmig frei, bzw. Weiche in der Grundstellung verriegelt).

Bei den Stellwerken ¢sterreichischer Bauart stehen in der Regel die Hebel
darn in der Grundstellung, wenn das Hebeleisen nach agbwirts gerichtet ist. Eine
Ausnshme bilden einzelne Riegelhebel. Ist eine Weiche nur in der der Grundstellung
entoegencesetzten Lage zu verriegeln (Hebeleisen des Weichenhebels nach aufwirts)
so nimnt der zweistellige Riegélhebel (im verriegelten Zustand der Heiche) die~-
selbe Lage ein wie der Hebel dieser Weiche, also Hebeleisen des Riegelhebels nach
aufwirts. In der Grundstellung mu3 die Weiche entriegelt sein, also ist die Grund-
stellung des Riegelhebels nach abwirts. Ist jedoch eine Weiche nur in der Grund-
stellung zu verriegeln (Hebeleisen des Weichenhebels nach abwirts), so nimmt der
zweistellige Riegelhebel (im verriegelten Zustand der Weiche) dieselbe Lage ein
wie der Weichenhebel, also Hebeleisen des Riegelhebels nach abwirts. In der Grund—
stellung ist die Weiche entriegelt, es muB also der Riegelhebel zwangsldufig in
der Grundstellung nach aufwirts gerichtet sein. Eine Weiche ist dann verriegelt,

wenn der Riegelhebel dieselbe Lage einnimmt wie der Weichenstellhebel.

Eine weitere Ausnahme bilden die Hebel, deren Konstruktion eine andere

tellung bedingen, z.B. die Doppelhebel.

Als Symbol flr die Grundstellung des Weichenhebels ist ein Pluszeichen
und fur die Stellung entgegen der Grundstellung ein Minuszeichen gewihlt. Ebenso
wird die Verriegelung der Weiche in der Grundstellung mit einem Pluszeichen,
entgesen der Grundstellung mit einem Minuszeichen gekennzeichnet, jedoch werden
dann diese Zeichen in einen Kreis gezeichnet ( b 6 ). Wird der Riegelhebel bei
einer FahrstraBeneinstellung in entriegeltem (Gru.dstellung) Zustand festgehalten,
8o wird dies durch einen Kreis mit einem Punkt ( @ ) dargestellt. Ist der Rie—
gelhebel in der Grundstellung frei beweglich, so ist das Symbol des Hebels dar-

gestellt und mit einem "e (entriegelt) bezeichnet,
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Zusammenfassend sind die Stellungen
der gebriuchlichsten Hebel in nebensteheri-
der Tabelle festgelegt.

Selbstverstindlich stimmt die im
Lageplan festgelegte Grundstellung der

‘Weichen mit der Grundstellung der Stell-

hebel iiberein.

Zeichenerklarung:
Mit Betitigung der Handfalle )od.r )
Ohne Betztigung der Handfalle 'S )
- Pid

Dreisteliger aufschneidbarer
Werchenhebel 2 mal 700 mm
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Die Hebel der deutschen Bauart sind in ihrem Aufbau den Stellhebeln der
gsterreichischen Bauart #hnlich. Die Hebel stehen jedoch in ihrer Grundstellung
einheitlich, im Gegensatz zum Osterreichischen Stellwerk,chne Ausnahme nsch auf-

wirts. Die Zugstangze hat hier ebenfalls den Zweck, das Hebeleisen in einer End-

stellung festzuhalten und die Ubertragung der Stellung des Hebels auf den Ver-
schlugkasten (Heben und Senken des VerschluBbalkens) zwangslzufig vorzunehnen.
Hit dem Hebel kann eine wesentlich zriéSere Kraft auf die Schieber ausgelibt werden
als bei den &sterreichischen Anlagen. Ubertragunﬁseinrichtung, Schieber und Ver-
schlufistiicke sind robuster ausgefithrt als beim sterreichischen Stellwerk.

Das Aufschneiden einer Weiche und auch der Drahtrif einer Stelleitung
wird am Hebel in dhnlicher Weise wie bein dsterreichischen Hebel dem Werter durch
das Aufklappen einer Stirblende am Hebel zur Kernntnis sebracht. AuBerdem aber
kann keine FahrstraSe eingestellt werden.

Das Umstellen der Hebel ist sowohl beim Gsterreichischen wie beim deut—
sciien Stellwerk so vorzunehmen, da der Bedienende seitlich des Hebels Aufstel-
lung nimmt, und zwar derart, daB er nicht in der Bewegungsevene des Hebeleisens
stent, um nicht im Strungsfalle von einen zurlickschnellenden Hebeleisen verletzt
zu werden.

Ist die Entfernunc der Steileinrichtung von Bedienungsort gering, kann
die Umstellung des Hebels von einer Endlage in die andere ohne Unterbrechung
durchgefihrt werden. Ist jedoch die Stelleinrichtung weit vom Bedienungsort
entfernt, empfiechlt es sich, um Kraft zu sparen, die Umstellung des Hebels in
Teilen durchzufiihren, ﬁ.zw. S0, dall zuerst ungef:thr 2/3.des Hebelweges gestellt
werden und das letzte Drittel erst nach einer Sekunde Pause, um dem Doppeldraht-
zug das Ausschwingen zu ermdglichen.

Darf eine Weiche aus irgendeinem Grund nicht ungestellt werden, so wird

zwischen Handfalle und Hebeleisen eine

Hilfssperre

e

eingelegt, die das Ausklinken der Handfalle und damit das Umstellen des Hebels
verhindert.

Werden nun die fiir die Stellung der Weichen, Riegel und Signale eines
Bahnhofes erforderlichen Hebel, wie bereits erwéhnt, nebeneinander auf einer
gemeinsamen Hebelbank aufgestellt,so sind wohl alle Einrichtungen fernstellbar,
es fehlt aber noch die notwendige Abhingigkeit dieser Hebel untereinander.

T

Beim Zentralschlof wird der Schlissel zum Aufsperren des Signalhebels erst frei,
wenn die zu diesem Signal (zu dieser FahrstraBe) gehirigen Weichenschliissel vor—
handen, in das Zentralschlof eingefihrt und umgesperrt sind. Der Signalschieber
wird durch das Umsperren des Signalschliissels bewegt und verscnliefit dabel die

Fahrstraie (Heichenschlussel). Beim Stellwerk wird diese Bewezung des Schiebers

durch cine Einrichtung bewerkstelligt, die mit Fahrstrafenknebel bezeichnet wird.

Wie schon der lName sagt, wird mit diesem Knebel die FahrstraBe verschlossen.
Der Knebel hat wie die Stellhebel eine Hendfalle, die dazu dient, diesen in der
Grundstellung und in den Endstellungen festzuhalten. Dieser Fahrsirafenknebel
sitzt an der Vorderseite eines Kastens (Schieberkastenaufsatzrahmen), unter dem
sich die Schieber im Schieberkasten bewegen. Dieser ist oberhalb der Stellhebel
angeordnet und bildet einen wesentlichen Bestandteil des Stellwerkes. Durch das
Umlegen des FahrstrafBenknebels wird aber nicht nur die FahrstraBe mechanisch

verschlossen, sondern auch der Signalhebel freigegeben.
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Je nach der Bauart des Stellwerkes ist fiir eine FahrstraBe ein Knebel,
der nur nach einer Seite bewegt werden kann (zweistellig), oder fur zwei Fahr-

straBen ein gemeinsamer Knebel, der in der Grundstellung lotrecht steht und
nach links bzw. rechts umgelegt (3-stellig) und daher fir 2 FshrstraBen beniitzi
werden kann. Durch das Umlegen des FahrstraBenknebels werden die fur die je-
weilige Fahrstrafe notwendigen Hebel der Weichen und Riegel mechanisch ver-

schlossen, d.h. nach dem Umlegen des Knebels ist ein Umstellen der in der
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FahrstraGe liegenden Weichen— und Riegelhebel solange nicht moglich, solange sich
der Knebel in der umgelegten Lage befindet.

Darf in ein Gleis aus irgend einem Grunde nicht eingefshren werden, so ist
als Gedichtnisstiitze der FahrstraBenknebel bzw. Hebel durch eine Hilfssperre zu
Sperren. Dies erfolgt beim &sterreichischen Stellwerk durch Auflegen eines Ringes
auf den FahrstraBenknebel. Der Ring trégt auf der Innenseite Ansitze.Sie passen
in einen oder in die beiden Einschnitte an der Lagerung des Knebels, die fiir das
Elmllmen der Handfalle in den Endstellungen vorgesehen sind. Die Hilfssperren
lassen so nur das Umlegen der FahrstraBenknebel nach der einen Seite zu oder
hindern das Umlegen Uberhaupt. Beim deutschen Stellweric werden die Hilfssperren
in vorgesehene Bohrungen gesteckt. Auch sie verhindern das Umlegen des Fahrstragen—
hebels in die eine oder in beide Endlagen.

Tritt beim Stellwerk eine Storung an den mechanischen Einrichtungen auf,

13t sich z.B. ein eingestellter FahrstraBenknebel oder Hebel nicht in die Grund—
stellung bringen, so sind die fir diese FahrstraBe durch den ungelegten Knebel
festgehal tenen Weichen und Riegel auszubinden (v v 50 Anhang 9) und die Weichen
handstcllbar einzurichten (Storungsmeldung) Selbstverstindlich sind flir weitere
Zugfanrten benvtigte, gegen die Spitze befahrene Weichen wit geeigneten Mitteln
(Weichenschlos, Zungensperre) zu sichern (IV V 50, Anlage 3). Die Weichen sind
nicht mehr signalabhingig, die Fahrgeschwindigkeit ist herabzusetzen (Befehls-
beigabe).

In dem in der Mitte des Bahnhofes stehenden Stellwerk - Mittelstellwerk —
sind nicht nur die Abhéngigkeiten zwischen den Signalen und Weichen, sondern auch
Fahrtausschliisse, das sind die Sperrungen flir jene Fahrten, die sich bel gleich-
zeitiger Durchfiihrung gefihrden wiirden, eingebaut, z.B. gleichzeitige Einfahrt von

A und von E in Gleis { -,

Sind aber wegen der groBen Linge eines Bahnhofes an beiden Enden desselben

Stellwerke (Wgrterste;lwerke) aufgestellt, so kénnte man wohl die Weichen~- und
Riegelhebel signalabhingig machen, die Fahrtausschliisse aber, die flir die Sicher-

heit des Betriebes unbedingt erforderlich sind, nicht herstellen. Zu diesem Zweck
ist ein Bindeglied notwendig;

Das Befshlswerk.

Dieses wird vom Fahrdienstleiter bedient und man erreicht damit auch, daB
der Stellwerkswirter nur Jenes Signal auf "Frei" stellen kann, flir das er vom Fahr-
’

dienstleiter den Befehl erhalten hat. Diese Befehlsiibermittlungen erfolgen mit
Blockanlagen.

S0

Das Befehlswerk besteht, da der Fahrdienstleiter keine Weichen mehr zu
stellen hat, nur aus einem Schieberkasten (Verschluskasten) mit an der Vorder-
front angebrachten FahrstraBenknebeln. Der Schieberkasten wird auf einem Holz-
oder Eisengestell montiert. Wenn an die Stellwerke ein Befehl gegeben werden soll,
legt der Fahrdienstleiter zuerst den betreffenden FshrstrafBenknebel um und stellt
damit schon Fahrtausschliisse her. Dann wird mit der Blockanlage, die sich auf
dem Schieberkasten befindet, der Befehl an das Stellwerk gegeben, wodurch auch
gleichzeitig die eingestellten Fahrtausschliisse elektrisch festgelegt werden.

Dieses Befehlsweﬂc wird als Knebelapparat bezeichnet.
Ist die Bahnhofanlage groB, d.h. sind in diesem Bahnhof viele FahrstraBen

vorgesehen, so ergibt sich fiir den Knebelapparat als Folge der grofen Anzshl der
FahrstraBenknebel eine sehr grofle Baulinge. Es wurde daher ein neues Befehlswerk
entwickelt.

Der Schubknopfapparat.

Auf dem Deckel eines BlechgehZuses befindet sich die schematische Dar-
stellung der Bahnhofgleisanlage mit der Gleisbezeichnung, die dem Bedienenden
die Ubersicht erleichtert.

Senkrecht zu den Gleisen

Bewegungsrichtung des e Schlitz in der Gleisplake
. Schubknopfes " : £ = 5
s Glessplalte konnen in Schlitzen Schub-
A 7 soubinar
Schrebeckasten knopfe bewegt werden, fiir

/ Richtungsknebel

[’;’-\ s ~ | S Emf. %
s D s die eine Grundstellung in

Form einer Ausnehmung suf
einer Gleitfliche der Schlitze, in der Regel zwischen zwei Gleisen, vorgesehen
sind. Durch Anheben kann jeder Schubknopf auf ein auf dieser Gleistafel vorge-
sehenes Gleis geschoben werden. Mit dieser Bewegung wird also das Gleis, auf
das ein- oder aus dem auséefahren werden soll, eingestellt. Die Einstellung
der Fahrstrafe wird durch Umlegen eines Knebels, je nach der Fshrtrichtung
des Zuges, vervollstdndigt. Durch das Umlegen dieses Knebels, dem sogenannten
Richtungsknebel, wird die Einstellung des Schubknopfes mechanisch ﬁerschlossen,
werden Fahrtausschliisse hergestellt und wird durch die Richtung der Umlegung
bestimnt, ob die eingestellte FahrstraBe fiir eine Einfahrt oder fiir eine Aus—
fahrt Geltung haben soll. Der Richtungsknebel wird immer gegen den fahrenden
Zug gelegt, also bei einer Einfahrt in den Bahnhof gegen die Enden, bei einer
Ausfahrt gegen die Mitte des Schubknopfapparates. Der Schubknopf kann erst
wieder auf ein anderes Gleis oder in die Grundstellung zuriickgebracht werden,

wenn der Richtungsknebel vorher in die Grundstellung gebracht worden ist.



s e

Die Fahrtausschliisse eines Bahnhoies werden in ein Schema zusammengefaft,

entweder dem

Fahrtausschlu8blatt oder denm Sperrenplan,

die lber die Moglichkeiten gleichzeitiy zulissiger oder ausgeschlossener Fahrten

Aufschiluf gebern. Die in den Quadraten des Schemas eingetragenen Ziffern geben die
Einstellung des Schubknopfes an. Z.B. bedeutet in der Zeile "Won A in Gleis 2"

die Ziffer 2 in der ersten senkrechten

Zeile, dafB3 der Schubkn ¢ i
P L j InL ¥ L ’ chubknopf auf das Gleis
A &l - SEETRY TSR £ 2 gestellt und der Richtungsknebel auf

9] ) : . ~ s
die Seite "Einfahrt" nach links umgelezt
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wurde. Es ergeben sich daraus nun folgende

mnotinad4 m.,inmz Sperrungen: Uber die zweite und dritte
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SEN A senkrechte Zeile ist ein waagrechter
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Von A : 2; : Strich gezeichnet, eine Sperrung, die

6/:;5 2 sich automatisch ergibt; denn wenn der
ST

e : Schubknopf auf Gleis 2 gestellt ist,

a

G?Zi Zaei by = D kann derselbe Schubknopf nicht gleich—

3 _li"'—i3 D zeitig auf die Gleise 1 oder 3 gestellt

werden. Die vierte senkrechte Zeile
enthzlt zwei Sperrungen, u.zw. zeigt die von links unten nach rechts oben eingetra—
gene an, daf der zweite Richtlmgsknébel bei Einstellung des zweiten Schubknopfes
auf Gleis 2 nicht nach rechts umgelegt werden kann (Einfahrt sus der Richtung
vom Endpunkt in Gleis 2 kann nicht eingestellt werden). Die zweite Sperrung von
rechts unten nach links oben zeigt an, daB der zweite Richtungsknebel bei Ein-
stellung des zweiten Schubknopfeé auf Gleis 2 nicht nach links umgelegt werden
kann (Ausfahrt aus Gleis 2 nach dem Endpunkt kenn nicht eingestellt werden).
Zusammenfassend kann also gesagt werden: Bei der Einstellung der Fahrt "Von A in
Gleis 2" kann weder eine Einfahrt noch eine Ausfahrt von bzw. nach E gleichzeitig
eingestellt werden, Weiters kann auch bei Betrachtung der 5. und 6. senkrechten
Zeile festgestellt werden, daB auch hier bei Einstellung der Fahrt von A in
Gleis 2 weder eine Einfshrt noch eine Ausfahrt von bzw. nach E auf die Gleise
1 und 3 gleichzeitig eingestellt werden kann.

Anders verhdlt es sich in der zweiten waagrechten Zeile. Bei eingestellter
FahrstraBe von A in Gleis 1 fehlt in der 5. senkrechten Zeile die Sperrung von
rechts unten nach links oben, d.h. bei dieser eingestellten FahrstraSe kann
gleichzeitig der zweite Schubknopf auf Gleis 1 und der zweite Richtungsknebel

SRl

nach links, also fur eine Ausfahrt umgelegt werden. Diese Ausfahrt kaun alsc
gleichzeitig gestellt werden. Bei Betrachtung des Lageplanes erkennt man, daf
es sich hier um eine Durchfahrt von A nach E iiber Gleis 1 handelt. Im Szerren-
planmist daher ein "D" eingetragen. Bei den Zeilen fir die Ausfahrten in der
Richtwng nach A finden sich wesentlich weniger Sperren. Dies ist verstindlich,
ds sich Ja gleichzeitige Ausfahriten (naa‘n A und nach E), ohne einander zu ge-
fihrden, durchflhren lassen.

Sglbstverstindlich miissen fiir zweigleisige Bghnen der Schubknopf und.
der Ricntungsiknebel fur Einfahrt und Ausfahrt getrennt vorhanden sein, da Ja

At gleicher Zelt eine Einfahrt und Ausfahrt von bzwe. nach A oder E stattfinden

kann,
Die Richtungsknebel kinnen in
Anfoagspkt diesem Falle nur nach einer Seite
A X ungelest werden.

Ainfs “‘[ L Qusf.  Avsf. “l. ‘L’/ Emf.

Die Befehlswerke und Stellwerke werden eingeteilt:
1.) nach der betricblichen Bestimmung in

a) Befehlswerke. In ihnen sind in der Regel alle Abhiingigkeiten zusammen-—
gefaBt, die zwischen den Stellwerken eines Bahnhofes (einer Verkehrs-
stelle) bestehen miissen; sie ermbglichen es dem Fehrdienstleiter, den
Stellwerken die Hauptsignale zur Bedienung freizugeben.

b) Befehlsstellwerke; Befenlswerke, die auch die Aufgabe von Wirterstell-
werken zu erfiillen haben.

c) Wirterstellwerke; Stellwerke, von denen aus Weichen, gegebenenfalls
auch Signale gestellt werden und die von einem Befehlswerk abhingig
sind,

d) Verschubstellwerke; diese dienen ausschlieilich dem Verschub.

e) Ablaufstellverke; Verschubstellwerke, von denen aus die Weichen vor

Ablaufbergen ferngestellt werden,

) Stellwerke von Blockstellen; diese sind Signalstellwerke.
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2.) nach der Bauart unterscheidet man

a) mechanische Stellwerke, bei denen die Weichen, Signale usw. in der Regel
mittels Drahtziigen gestellt und die Abhingigkeiten auf mechanischem Weg
hergestellt werden.

b) elektromechanische Stellwerke, bei denen die Weichen, Signale usw.
~elektrisch gestellt und die Abhiingigkeiten teils auf elektrischen,
teils auf mechanischem Wege hergestellt werden.

c) elektrische Stellwerke, bei denen die Weichen, Signale usw. elektrisch
gestellt und die Abhé«ingigiéeiten auf elektrischem Wege hergestellt werden.

Diese Einteilung gilt sinngemsB fiir die Befehlswerke.

B
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Blockan]agen psterreichischer und deutscher Bauart.

Die Bloc.;kanlagen haben den Zweck, Haupisignale zu verschliefen und Fahr—
strafen. festzulegen und ihre Freigabe i.n die Hand des Fshrdienstleiters zu legen,
der beurteilen kann, ob Zugfahrten stattfinden oder FahrstraBen freigegsben werden
diirfen.

Die Blockanlagen setzen sich aus.den Blockwerken und der sie verbindenden
Leitungen zusammen. Die Blockwerke bestehen aus den einzelnen Blockfeldern und
den dazugehtrigen Nebeneinrichtungen. Die Blockfelder sind nebeneinander, in
Ausnahmefrillen auch ilbereinander, in einem Blechgehiuse, dem Blockkasten,
eingebaut. Oberhalb des Blockkastens befinden sich die Tasten {auch Ubertasten
genannt) zur Betitigung der Felder. Dem Bedienenden ist vom Blockfeld nur eine
Farbscheibe hinter einem Fenster sichtbar, das ihn durch die jeweils gozeigte
Farbe iiber den Zustand des Feldes wnterrichtet.

Das Blockfeld stellt ein elektrisches Schlof dar, dessen VerschluB
ortlich hergestellt und von einer anderen Stelle auf elektrischem Wege aufge—
hoben wird.

Es besteht in der Hauptsache aus der Druckstange, auf welche die Block-
taste unmittelbar einwirkt, und der Sperrstange, welche auf den Schisberkasten
wirkt. Druck- und Sperrstange werden beim Niederdriicken der Blocktaste nach ab-
wirts bewegt und steuern dabei Kontakte. Wenn nun die seitlich aus dem Block-
kasten herausragende Induktorkurbel gedreht wird, so flieSt der hiedurch im :
Induktor erzeugte Wechselstrom fiber die geschlossenen Kontakte durch ei.ne elektro-
magnetische Einrichtung des Blockfeldes und bewirkt, daB die Farbscheibe sich
enders blendet und nach Loslassen der Blocktaste die Druckstange und die von
ihr gesteuerten Kontakte in die Ausgangsstellung zuriickkshren, die Sperrstange
und die eventuell von ihr gesteusrten Kontakte aber in der tiefen Lage bleiben.
Das Blockfel-d ist geblockt. Dis Ubertaste kann nachher nicht mehr gedriickt werden.
Eine Blocktaste kann daher in der Regel nur dann gedrickt werden, wenn das
Blockfeld entblockt, also die Sperrstange hoch ist.

Zumeist arbeiten zwei Blockfelder zusammen. Durch das Blocken des einen
Feldes wird das andere entblockt. Dies geschieht dadurch, da8 derselbs Strom
auch die elektromagnetische Einrichtung des anderen Blockfeldes durchfliedt.

Der entblockte Zustand ist auch an der Farbe hinter dem Blockfenster zu erkennen.

S5
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Beim Blocken ist zuniichst die Blocktaste zu driicken und dann erst mit de=m
Kurbeln zu beginnen. Dieses ist solange fortzusetzen, bis die Farbscheibe vollst==x
dig in die andere Stellung gelangt ist. Meist geniigen 6 Undrehungen, wozu etwa
% Sekunden benstigt werden solleh. Am Ende des Blockungsvorganges ist vor dem
Loslassen der Blocktaste das Kurbeln einzustellen. Die Blocktaste muB so angefz=E%
werden, daB sie wihrend des ganzen Vorganges sicher niedargehalten werden kann.

Der Blockapparat darf nur von einem Bediensteten und die einzelnen Taste=n
diirfen nur nacheinander bedient werden.

Alle Blockfelder und Einrichtungen, die der Sicherung einer Zugfahrt
innerhalb des Bahnhofes ‘dienen, gehoren zur Banhofblockung (IV V 50, Pkt. 4 (2),(3

Alle Blockfelder.und Einrichtungen, die der Sicherung einer Zugfahrt

auf der fseem Strecke dienen, gehiren zur Streckenblockung (IN V 50, Pkt.4(4)).

Die Bahnhofblockung.

Beim Stellwerk ohne Blockapparat gibt der Fahrdienstleiter dem Warter
mindlich den Auftrag, das Signal fiir den zu erwartenden Zug in die Freistellung
Zu bringen. Der Wirter stellt die FahrstraBe, verschlieft sie mit dem Fahrs_traﬁer-.—
knebel und kann dann das Signal in die Freistellung bringen. |

Beinm Stellwerk mit Blockanlagen wird der Befehl zum Freistellen eines
Signales durch das Blocken eines Blockfeldes, dem "Befehlsabgabefel d” (abgekiirzt
Ba—Feld) gegeben. Dadurch wird im Stellwerk gleichzéitig das "Befehlsempfangs—
feld" (Be-Feld) entblockt.

Wie schon an éhderer Stelle erwihnt, muB der Fahrdienstleiter #or Abgabe
eines Befehles am Befehlswerk (wenn es ein Schubknopfapparat ist) durch Einstellen
des Schubknopfes eine FahrstraBe wihlen und durch Umlegen des Richtungsknebels
Fahrtausschlisse herstellen. Damit er nun nach Abgzbe des Befehles diese EBinstellw
nicht mehr Zndern kann, wird durch das geblockte Ba-Feld der betreffende Knebel

solange in der umgelesten Stellung festgehalten, bis das Ba~Feld witlader entblockt

ist (die Fahrtausschliisse werden zum ersten Mal elektrisch festgelegt). -
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Durch das Entblocken des Be-Feldes wird das betreffende Signal zum

ersten Mal frei gegeben. Es darf aber noch nicht freigestellt werden kénnen,

-da die FahrstraBe noch nicht eingestellt und festgelegt ist.

Da bei Usterreichischen Blockanlagen fur alle Ein- und Ausfahrten nur
je ein Be-Feld (im Befehlswerk nur je ein Ba-Feld) beniitzt wird, wite der
Stellwerkswirter nicht, welche FahrstraBe er einstellen soll. Zu diesem Zweck
befindet sich im Stellwerk an einem Ende des Schieberkastenaufsatzes ein
Gleisanzeiger, Der Fahrdienstleiter mu8 nach Abgabe des Befehles eine oberhalb
des FahrstraBenauflgsefeldes befindliche Taste driicken und den Induktor be—
tatigen. Dadlilrch erscheint in einem Fenster des Gleisanzeigers die Nummer des
einzustellenden Gleises und gleichzeitig ertont ein Wecker, dessen weiBle
Fallklappe nach abwdrts klappt.

Der Stellwerkswirter lect nun die Weichen- und Riegelhebel in die

Stellung, die auf einem Schild unter dem betreffenden Fenster des Gleisanzeigers

-angegeken ist. Nun wird die eingestellte FahrstraBe durch Umlegen des im selben

Apparatefeid montierten FahrstraZenknebels mechanisch verschlossen. Das Signal
148t sich aber noch immer nicht 'freistellen, denn sonst wire es dem Stell-
werkswirter moglich, falls er das Signal frithzeitig zuriickstellte (bevor noch
der Zug den Weichenbereich mit der letzten Achse verlassen h'zit’ce), auch den
FahrstraBenknebel zuriickzulegen und unter dem Zug die Weichen unzustellen,

‘wodurch eine Gabelfahrt wnvermeidlich wire.

Mit einem weiteren Blockfeld, dem Fahrstraﬁenfestlegefeld (Ff—Feld-)
B daher die FahrstraBe auch noch elektrisch festgelegt werden, Mit dieser
Handhabung wird einerseits der umgelegte FahrstraBenknebel so lange elektrisch
festgehalten, bis das Ff-Feld wieder entblockt ist. Anderseits wird durch das
Blocken des Ff-Feldes das Signal zum 2, Mal freigegeben. Beim Fahrdienstleiter
wird dabei ein Blockfeld entblockt, mit.. dem er nach der Zugfahrt dem Stell-
werkswirter die festgelegte FahrstraSe wieder elektrisch auflsst. Es heiBt
deher auch FehrstraBenauflisefeld (Fa-Feld). Die eingestellten Fahrtausschliisse
im Befehlswerk werden dadurch zum zweiten Mal elektrisch festgelest (obwohl
das Fa-Feld entblockt wurde) und bleiben es solange, bis das Fa-Feld wieder
geblockt ist. Der Fahrdienstleiter wird dadurch gezwungen, vor Einstellung

einer neuen FahrstraBe die alte aufzulisen.

© S8x
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Wenn das Fa-Feld entblockt wurde (griine Farbscheibe), weil der Fahrdienst- Die Grundstellung zller Einrichtungen ist somit wieder erreicht.
leiter, daB der Stellwerkswirter die richtige FahrstraBe eingestellt und elektrisch : Das Be-Feld hat also den Zweck. ein 8 4n der Grundstell o Y.
festgelegt hat. (Es ersetzt die fernmindliche Meldung ilber die durchgefilhrte Fahr— schlieBen.
strafenpriifung, siehe IN V 3 Pkt. 267). Un die Sicherheit einer Zugfahrt weiter zu erhthen, wird bei der Auf-

Hstte nzmlich der Stellwerkswirter eine andere FahrstraBSe als der Fahr- losung der FahrstraBe der Zug zur Mitwirkung herangezogen. Bs ist ohne weiteres
dienstleiter eingestellt, so wire er beim Blocken des Ff-Feldes stromlos gewesen, derkbar, da8 der Warter in rascher Zusammenarbeit mit dem Fehrdienstleiter das
das Ff- und Fa-Feld wiren wei geblieben. Das Signal kdnnte nicht freigestellt Signal vorzeitig zuriickstellt und in der Haltlage durch Blocken des Be-Feldes
werden. - verschliest, der Fahrdienstleiter durch Blocken des Fa-Feldes den Fahrstragen—

Der Zustand der Blockfelder wird durch die Farbscheiben den Bedienenden knebel im Stellwerk freigibt und der Werter eine Weiche unter dem Zug umstellt.
zur Kemntnis gebracht, Die Aufgabe der

Nachstehende Tabelle gibt die Grundstellung, also Farbscheiben und Blockuns ; Zugeinwirkung

a B .
fRtinds dok Daots er R ist es nun, die Bedienung der Sicherungsanlage erst nach Einwirkung des Zuges

auf eine Zugeinwirkstelle SLso;ierschiene) zu ermoglichen.

Ein Teil des Gleises, in der Regel eine Schienenliénge (mindestens 25 m),
wird vom iibrigen Gleis isoliert. Die Verbindungen der isolierten Schiene mit den
an beiden Enden anschlieBenden Schienen miissen selbstverstandlich in mechanischer
Hinsicht aufrecht bleiben. Es sind daher besondere Verbindungslaschen dazu er-
forderlich. In den SchienenstoB wird eine Zwischenlage aus Isolierstoff gelegt
und so die elektrische Trennung herbeigefiihrt.

Grundstellung enigagen o. Grundsiellg
Fard - Blodkurgs| Symbo/ f;arbl:; Blokungs- Symbol

Schaibeg | zusla égfaﬂ

Ba-feld | rof | entblodt| @1t | weill | geblockt| (O}

Be-feld | rot | geblodt| @\ | weil |entblocks| Of

Fa-feld | weil | geblockt| © } _qﬁn entblockl| @1

Ff-feld | weiB |entbiodt| @t | grin |geblockr| @}

Die isolierte Schiene kann in ihrer Wirkungs-

Schi 27
oenaas sdeniage weise durch Schienenkontakte ersetzt oder

Das’ Signal wird nun auf Frei gestellt, Hat der Zug mit seinem Zugschlug

} == erginzt werden. Sie arbeiten unter dem Druck
die SignalzugschluBstelle tiberfahren (siehe IN V 3, Pkte. 229, 230), dann stellt é © 0! © 6 l :
—— der Fshrzeuge auf die Schiene. Die auftretende
der Stellwerkswirter das Signal auf Halt. Hat er auch die FehrstrafenzugschluB— | S [ Holzlasche

geringe Durchbiegung der Schiene wird dazu
stelle iiberfaliren, so verschlieSt er das Signal durch Blocken des Be-Feldes (siehe

IV V 3, Pkt. 236). Letzteres wird wieder rot und das Signal wird zum ersten Mal
elektrisch verschlossen; im Befehlswerk wird dadurch das Ba-Feld entblockt und
auch rot, die Fahrtausschliisse werden zum ersten Mal frei. Der Fahrdienstleiter

beniitzt, um Kontakte zu schliefen, iiber die wieder Stromkreise gefiihrt werden,
die fur bestimmte Blockungsvorginge erforderlich sind.

Eine isolierte Schiene ist in den Bahnhofpléinen durch nebenstehende
Symbole dargestellt. a) Darstellung in alten Plénen mit

well nun, daB der Zug mit ZugschluB8 die Signal- und FahrstraBenzugschluBstelle R T R S e oo 7
: zZe i USWe} c) neue ellung mi
verlassen hat und das Signal in der Grundstellung verschlossen wurde. Er 15st e L S ichnung = ’ i aB’ S v a ey
er ze r FshrstraBe e ese ene ver-
durch Blocken des Fa-Feldes die FahrstraBe im Stellwerk elektrisch auf, wodurch i S du:g iy : el aids
IRt wendung finde %ebe & ene fu 1
das Ff-Feld entblockt wird und damit einerseits das Signal in der Grundstellung L) ; s R e
— TN &l els goeme ame ens e Aus en
zum zweiten Mal verschlossen wurde, anderseits der FahrstraBenknebel im Stell- e . ;
= Signal E); d) e) Das vollgezeichnete Dreieck zeigt die Aus-
werk frei, als auch die Fahrtausschliisse im Befehlswerk zum zweiten Mal frei o

ristung der Schiene mit einem Schienenkontakt an,
werden. Nun mu8 der Fehrdienstleiter noch den Richtungsknebel und Schubknopf,

der Stellwerkswirter den FahrstraSenknebel, die Riegel- und Weichenhebel in
die Grundstellung zuricklegen.
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Wie bereits erwihnt, darf das Blocken des Be-Feldes erst dann erfolgen,
wenn keine Gefahr mehr besteht daB eine Weiche unter dem Zug umgestellt werden

kann, wenn also der Zug die FahrstraBenzugschluBstelle Uberfahren hat. Dies wird
dadurch erreicht, da8 ein Blockfeld, neben das Be-Feld gesetzt, durch das Befahren
der isolierten Schiene vom Zug entblockt wird. Dieses Blockfeld weicht von den
bisher besprochenen ab. Es ist in Form und Ausfihrung den Wechselstromblockfelderm
éhnlich, nur hat es neben der Wechselstromeinrichtung noch eine fiir Gleichstrom.
Es wird dsher mit Gleichstrom entblockt. Dieses "Gleichwechselstromblockfeld" ist
durch eine Gemeinschaftsté.ste mit dem Be-Feld verbunden und sperrt in geblocktem
Zustand die Taste des Be-Feldes, Es wird deher mit Tastensperrfeld oder Tasten—

sperre (abgekiirzt TS-Feld) bezeichnet. Der Gleichstrom wird einer Batterie (der
Lokalbatterie) entnommen.

Die Tastensperre hat den Zweck, ein frithzeitiges Blocken zu- verhindern.

Grundstellung  lenigegen o Grundstellg,
e 5"’%?353" Symbo/| " ope | Blogitlirgs Symbol |
Ts - feld | schwarz géblockt| @ | weill |entblockt| 1

Die gemeinsame Taste kann nur gedriickt werden, wenn beide Blockfeider
entblockt sind. Das Be-Feld wurde bei der Befehlsabgabe durch den Fehrdienst-
leiter entblockt. Befihrt der Zug die Zugeinwirkstelle, so wird das Ts-Feld
entblockt. Jetzt erst kimite die Gemeinschaftstaste gedriickt werden.

Die Einwirkung des Zuges erfolgt aber nlcht direkt von der Schiene aufr
das Ts-Feld. Es ist eine Hilfseinrichtung eingeschaltet, das Blockrelais, kurz

Relais

genannt. Dieses stellt eine elektrische -Abhéingigkeit zwischen dem Signalhebel,
der Zugeinwirkstelle (also dem Zug) und dem Blockungsstrom dar und hat unter
anderem die Aufgabe, den Stromkreis fiir das Entblocken des Ts~Feldes, im ange-
zogenen Zustand (Blende des Relais rot) herzustellen. Auch das Relais erhzlt den
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Ist dies der Fall, wird das Relais angezogen. Gleichzeitig wird der Stromkreis
des Induktors unterbrochen. Die Gemeinschaftstaste fiir Be- und Ts-Feld kann
wohl gedriickt werden wenn der Signalhebel wieder in der Grundstellung steht,

die elektrische Blockung dieser beiden Felder ist jedoch noch nicht moglich,

da das Relais so lange angezogen bleibt, so lange die Zugeinwirkstelle vom
Zug_besetzt ist (stromlos, vorzeitiges Blocken nicht mb‘glich!). Erst wenn die
Zugeinwirkstelle vollstindig geriumt ist, wird der Relaisstromkreis unterbrochen
und das Relais fallt ab (Grundstellung). Jetzt erst wird der Induktorstromkreis
wieder hergestellt, die Blockung kann durchgefiihrt werden.

Das Relais trigt ein kleines-Fenster, durch das eine Blende
Q sichtbar ist und so den Wdrter iiber den Zustand des Relais
unterrichtet. In der Grundstellung zeizt das Relais weilBe

Farbblende, entgegen der Grundstellumg (im angezogenen Zu-

stand) rote Farbblende,

Bei einer Zugfahrt wird es daher zu folgender Reihenfolge kommen: *

7 1) Zug befshrt die Zugeinwirkstelle und das
e 1a) Relais zieht an, das
Stn 1b) Ts-Feld wird entblockt.
e 2) Zug hat die Zugeinwirkstelle verlassen und das

o 2a 2a) Relais fullt ab.

Die Schaltung fiir das Relais kann, um Batteriestrom zu sparen, ‘auch
so ausgefihrt sein, daB das Relais sofort nach dem Entblocken des Ts-Feldss
in die Grundstellung zuriickkehrt. Bei besetzter Zugeinwirkstelle ist aber das.
Blocken des Be- und Ts-Feldes trotzdem nicht miglich, weil entweder beim Zurlick-
stellen desSignales oder beim Driicken der Gemeinschaftstaste das Relais sofgrt
wieder anzienht und damit den Wechselstromkreis neuerdings unterbricht, das
vorzeitige Blocken somit verhindert.

Diese Schaltlmg wird als Sparschaltung bezeichnet.

Gleichstrom aus einer eigenen Batterie (der Relaisbatterie). Dies ist nur dann el : _
der Fa.ll wenn sich ein Fehrzeug auf der Zugeinwirkstelle befindet und durch eine s 1) Zug o Ezi':h;srtz;dz;tZﬁelg::rkstene, das
oder mehrere Radachsen der isolierte mit dem nicht isolierten Strang verbunden é;:b 1b) Ts-Feld wird en’tblockt das
e ol e e SRR ). ofe 2) ;:; szii;:tfiitzzeﬁgirkstene.
=2
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Bleibt das Relais infolge einer Storung rot geblendet, so kann der
Signalverschlug (Blocken des Be-Feldes) nicht durchgefihrt werden (Stérungs-
meldung). Die Zugeinwirkstelle ist im Schlug.

Das Relais ist in der Regel im Stellwerk cberhelb des Ts-Peldes angeordnet.
Ist fiir die Einfahrt und Ausfshrt nur eine gemeinsame Zugeinwirkstelle vorhanden,

dann ist nur ein Relais fiir beide Richtungen erforderlich. Ist fiir die Einfahrt
und Ausfahrf Je eine Zugeinwirkstelle vorgesehen (zweigleisige Strecke), dann
sind auch zwei Relais notwendig,

Versegt die Lokalbatterie, die das Ts-Feld entblocken soll, so wird wohl
das Relais angezogen und dadurch auch der Stromkreis flir

das Ausltsen des Ts-Feldes geschloasen, das Ts~Feld aber o| Relais

nicht entblockt. Das Blocken des Be-Feldes wire nicht @_@@%

miglich. Unm diese Storung auszuschalten, ist dem Warter Ieﬁ?‘dﬁ

die Moglichkeit gegeben, mit der 4’ﬂ”gff 3
Batterieersatztaste

die Lokalbatterie fiir dis Auslgsung des Ts-Foldes zu ersetzen, Eine Taste, ober—
halb des Ts-Feldes montiert (siehe obiges Bild) wird durch den Wirter bedient
und durch den ebenfalls am Induktor erzeuglen zerhackten Gleichstrom das Ts~Felg
entblockt. Selbstverstindlich missen die Bedingungen flir den geschlossenen
Relaisstromkreis - Zug muB gefahren sein, roigeblendstes Relais und noch frei-
stehendes Signal - vorhanden sein. Verhindert der Wirter dies durch Riick—
stellen des Signsles, dann kann nur der Fahrdienstleiter das Ts-Feld entblocken,
also die Vorsussetzung flr die Blockung des Be-Feldes gemeinsam mit dem Ts-
Feld schaffen. ;

Die bereits besprochenen Felder der Bahnhofblockung kénnen noch durch
sogenannte Zustimmungsfelder érginzt werden. Liegt eine Weiche im Bahnhof 80,
daB sie z.B. vom Stellwerk 2 gestellt, aber vom Stellwerk 1 fur eine Fehrt in
Abhzngigkeit zum Signal gebracht werden soll, so muB Stellwerk 2 dem Stellwerk
1 eine Zustimmmg zur Durchfithrung der Fahrt geben. Ein Zustimmmpesabzabefeld
(Za-Feld) im Stellwerk 2 wird geblockt, dadurch die Weiche in der entsprechen-
den Stellung festgelegt. Im Stellwerk 1 wird das zugehirige Zustimmungs—
smpfangsfeld (Ze-Feld) entblockt und dadurch die Moglichkeit geschaffen, das
Signal in die Freistellung zu bringen.
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Die Grundstellung Grundstellong enigegen ol Grundalelong

der Zustimmungsfelder ist in e haive |\ P/oatengs | symbol|Fart = TBlodings =T omue)
nebenstehender Tabelle fest- Za-feld | rof | enthlodst| @1 | weib | geslockt| O
gelegt. ‘ Ze-feld {| rot | gebledt| @) || weiB | entblodt Ot

LéBt sich das Za-Feld infolge Stromlosigkeit nicht blocken, so wird auch
das Ze-Feld nicht entblockt. Die Signalabhingigkeit ist dann nicht vorhanden.
(Siche IV V 51, Merkblatt 1, Pkte 15 und IV V 3 Pkt. 227¢) und 258).

Nach Einhaltung der verkehrsdienstlichen Vorschriften ergibt
sich demnach folgende 7 _

Reihenfolge der Handhabungen : Bfblw | 5tw

an der Sicherungsanlage bei einer Zugfahrt: £<£ ]

1) Fahrdienstleiter stellt durch Uinlegen des Fahrstrafen-
(Richtungs~) Knebels am Befehlsapparat die Fahrtaus—
schllisse mechanisch her,

. 2 2
2) Fahrdienstleiter blockt das Ba-Feld, legt dadurch die 10

Fehrtausschliisse zum ersten Mal elektrisch fest und ent-
blockt im Stellwerk das Be-Feld. Der Wirter erhzlt damit
den Befehl, ein Signal entweder fiir die Richtung von oder
bach in die Freistellung zu bringen. Es wird zum ersten
Mal freigegeben.

3) Der Fahrdienstleiter zeigt dem Wirter das Ein- bzw. Aus- D,,
fahrgleis an. Durch Driicken der oberhalb des Fa-Feldes . ==
liegenden Taste und Drehen an der Induktorkurbel spricht T |(DEk
der Gleisanzeiger im Stellwerk an und gibt in tberein- T

stimming zur Schubknopf- oder Knebelstellung am Befehls—
apparat das entsprechende Gleis an, z.B. Gleis 1. :

4) Nun bringt der Wirter die flir die angezeigte FahrstraBe o i
erforderlichen Weiche und Riegel in die entsprechende
Lage,
5
LN\

5) und verschlieBt sie in dieser Stellung durch Umlegen des
FahrstraBenknebels mechanisch,

6) Der Wirter legt die Einstellung seines FshrstraBemknebels '@ @
durch Blocken des Ff-Feldes glektrisch fest; das Signal M 5

wird gleichzeitig zum zweiten Mal freigegeben. Am Befehls-
apparat wird gleichzeitig das Fa-Feld entblockt. Damit
werden die Fahrtausschliisse zum zweiten Mal elektrisch
festgelegt.
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Bfblw S/W
7) Das Signal wird in die Freistellung gebracht und ,7
8) dem Fahrdienstleiter die erfolgte Freistellung des Signals po B
durch Driicken einer Taste oberhalb des Be-Feldes und In- D T
duktorbetitigung (oder durch Signalmelder) zur Kenntnis ot
gebracht.
¢ a), B
9) Der Zug befihrt die Zugeinwirkstelle, das Relais zicht an e
(rot), das Ts-Feld wird entblockt, wonach bei Sparschal tung e e
das Relais sofort wieder abfiullt. 1 2! 93
: 1S |t
7s 7s
O.'h:
10) Der Zug verliBt die Zugeinwirkstelle, das Relais bei
Hormalschaltung fullt wieder ab, die Zugfahrt ist fir S
die Sicherungsanlage beendet. Es erfolgt die Rickstellung e

der Anlage.
11) Das Signal wird in die Haltstellung gebracht wnd

12) durch das Blocken des Be-Feldes gemeinsam mit dem Ts-Feld

in der Haltstellung zum ersten Mal elektrisch verschlossen. 72a ;fzi !
Im Befehlsapparat wird dadurch gleichzeitig das Ba-Feld Tg.a ‘,—s e
entblockt und die Fahrtausschliisse werden zum ersten Mal
wieder aufgeliost.
2 : 3 Ba
13) Der Fahrdienstleiter blockt nun das Fa-Feld, wodurch die 1) H®)
Fahrtausschliisse zum zweiten Mal aufgelost werden, ander- Fa 7
seits das Ff-Feld im Stellwerk entblockt und damit die
Fahrstra8e elektrisch aufgelost, das Signal aber auch
gleichzeitig elektrisch zum zweiten Mal verschlossen
wird.
14) Der Fahrdienstleiter legt den Fahrsiralenknebel (Richtungs- I
knebel und Schubknopf) in die Grundstellung. a5
15) Der Wirter legt den Fahrstragenknebel und | ijs
, &

16) die Weichen— und Riegelhebel wieder in die Grundstellung.
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Zusatzeinrichtlggen der Blockfelder.

Es ergeben sich Betriebsstdrungen dadurch, da8 ein Blockfeld nicht

. Vollsténdig geblockt wird (Halbblendtmg), sei es durch mangelhafte Bedienung

des Feldes oder durch Abgleiteh der Hand von der Blocktaste wihrend des

Blockens. Die Blocktaste wirde hoch schnellen und kinnte nicht mehr betitigh
werden, da die Sperre schon eingefallen wire; d.:'Le Blockung kénnte daher auch
nicht mehr beendet werden. Das mitarbeitende Blockfeld wire aber noch nicht
entblockt, so daB sich auch diese Blocktaste nicht driicken lieBe. Die Folge

were eine Storung, die nur der Signalmeister beheben kénnte. Um eine solche

St‘ciruné zZu vermeiden, wird bei einzelnen Blockfeldern die sogenannte

Nachdriickklinke

eingebaut. Wenn sich beim Blocken eines Feldes die Blende nur ganz wenig nach
abwirts bewegt hat, kommt bereits die Nachriickklinke zur Wirkung. Die Block-
taste wird abgefangen und in halb gedriickter Stellung solange festgehalten,

. bis die Blockung vollstindig durchgefithrt ist (die Farbscheibe vollstandig

die Farbe gewechselt hat). Ist die Nachriickklinke wirksam, so nimmt die Block-
taste eine schrig nach abwirts zeigende Stellung ein. Die Blocktaste kann also
"nachgedriickt" und die Blockung vollendet werden.

Wer%esﬁi;x%’fﬁrterstellwexken durch Blockfelder im ge~ oder entb}ockten
Zustand Weichen’ (Ff- wnd Za-Feld) und in Befehlswerken die FahrstraSencinstell-
vorrichtungen oder Weichen (Ba- und Fa-Felder) festgelegt, so kénnte man die
Festlegung dieser Einrichtungen bei auftretenden Storungen nicht auflosen,
was sich im Betrieb sehr nachteilig auswirken wiirde. Um aber trotzdem diese

blocken oder entblocken zu kénnen, wird eine

Hilfsvorrichtyg

eingebaut. Rechts vom Blockfeld ist ein kleiner, randrierter Knopf, der nach
Hineindriicken gegen die Blockwand bis zum Anschlag sich nach links und rechts
verdrehen 1laBt. Durch diese Bewegungen wird das Blockfeld entblockt. Soll es
hiemit aber geblockt werden, dann mu8 dazu auch noch die Block-
taste gedriickt werden.

die Plombe abzunehmen. Eine Stérungsmeldung ist zu machen und die

nachfolgenden Bestimmungen sind zu beachten.

=

Diese Hilfsvorrichtung ist plombiert. Vor der Beniitzung ist daher



Auszug aus der IW. V 51;
Werkblatt iiber die Beniitzung der Hilfsvorrichtungen an Blockfeldern oster—
reichischer Bauart.
Allgemeines: 2. Die Hilfsvorrichtungen in den Wirterstellwerken diirfen nur dann
beniitzt werden, wenn die Storung durch Anwendung der Hilfsvorrichtungen des Be—
fehlswerkes allein nicht iiberbriickt werden kann.

3 In den Warterstellwerken diirfen die Plomben an den Hilfsvorrich—
tungen nur iiber ausdriickliche Anordnung des Fahrdienstleiters geltiét werden;
ebenso ist flir jede Betatigung einer Hilfsvorrichtung, d.h. sowchl flir das
mechanische Blocken als auch flir das Entblocken, ein Auftrag des Fshrdienst-
leiters notig, der von diesem flir jeden Einzelfall besonders erteilt werden muS.

4. Bevor eine Hilfsvorrichtung betitigt wird, ist zu versuchen,
das _Blockfeld in gewohnter Weise, d.h. elektrisch, zu blocken bzw. "zu entblocken .

5e¢ Fehlen auf Grund einer Sttrung Plomben an den Hilfsvorrichtungen
in einem Warterstellwerk, so hat der Fahrdienstleiter vor jeder Zugfahrt fern—
mindlich, mindlich oder schriftlich anzuordnen, da8 die FahrstraBe gepriift und
gesichert wird.

Der Stellwerkswirter darf die Blockeinrichtungen erst bedienen, nachdem er dem
Fahrdienstleiter gemeldet hat, da8 die FahrstraBe gepriift und gesichert ist.

6. Fehlen auf Grund einer Stirung Plomben an den Hilfsvorrichtungen
in einem Befehlswerk, so sind die in Punkt 5 vorgeschriebenen MaBnahmen nicht
erforderlich, wenn die Blockfelder ordnungsgemifB bedient werden kénnen. Der
Fahrdienstleiter hat zur Sicherung der FahrstraSen Hilfssperren anzubringen
und bleibt dafiir verantwortlich, dag diese bis zur Besndigung der Fehrten nicht
entfernt werden. :

7. Das Losen der Plombe einer Hilfsvorrichtung ist in das Stérungs—
buch einzutragen. Die Stiinmgsme_ldung ist in der vorgeschriebenen Weise zu er-
statten.

Besonderes ‘
8+ Kann in einem Warterstellwerk das Fahrstragenfestlegefeld
nicht elektrisch geblockt werden, so hat der Fehrdienstleiter die FahrstraSen-—
priifung anzubrdnen, und zwar auch dann, wenn die FahrstraSenanzeigevorrichtung
ordnungsgemi funktioniert. Sobald der Fahrdienstleiter die fernmiindlichs,
mindliche oder schriftliche Meldung erhilt, daB die FahrstraBe gepriift und
gesichert ist, hat er das Fa-Feld mittels der Hilfsvorrichtung zu entblocken und
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hierauf den Stellwerkswirter zu beauftragen, neuerlich zu versuchen, das Ff-Feld
elektrisch zu blocken. Ist dies auch dann nicht mdglich, so hat der Stellwerks-
warter iiber Auftrag des Fahrdienstleiters das Ff-Feld mittels der Hilfsvor—
richtung zu blocken. Siehe ferner P. i5.

9. Kann der Fahrdienstleiter das Fa-Feld nach einer Zugfahrt nicht elek-
trisch blocken, so hat er den Stellwerkswirter zu beauftragen, das Ff-Feld
mittels der Hilfsvorrichtung zu entblocken. Sobald der Stellwerkswirter den
Vollzug gemeldet hat, mu3 der Fahrdienstleiter neuerlich versuchen, das Fa-Feld
elektrisch zu blocken. Gelingt dies nicht, so hat er es mittels der Hilfsvor-
richtung zu blocken., Siehe ferner P. 15.

10. Kann der Stellwerkswirter ein Za-Feld nicht elektrisch blocken,
so hat der Fahrdienstleiter die FahrstraBenpriifung anzuordnen. Er darf die
Erlaubnis, das Za-Feld mittels der Hilfsvorrichtung zu blocken, erst erteilen,
nachdem ihm fernmiindlich, mindlich oder schriftlich gemeldet worden ist, daB
die FahrstraBe im Bereich des zustirmenden Stellwerkes gepriift und gesichert
ist. Siehe ferner P. 15.

11s Kann das Za-Feld nicht elektrisch entblockt werden, so hat der Fahr-
dienstleiter den Stellwerkswirter nach beendeter Zugfahrt zu beauftragen, das
Za-Feld mittels der Hilfsvorrichtung zu entblocken., Der Stellwerkswirter hat
dem Fahrdienstleiter den Vollzug zu melden. Solange die Plombe am Za-Feld fehl t,
darf der Fahrdienstleiter eine von der Zustimmung abhingige Zugfahrt nur zu-
lassen, nachdem ihm fernmiindlich, miindlich oder schriftlich gemeldet worden ist,
daB die FahrstraBe gepriift und gesichert ist. Siehe ferner P. 15.

12. Kann ein Ba-Feld, zu welchem kein Hilfsschalter vorhanden ist, nicht
elektrisch geblockt werden, so hat es der Fahrdienstleiter mittels der Hilfs-
vorrichtung zu blocken. Danach kann die FahrstraBe auf elektrischem Wege vom
Fahrdienstleiter angezeigt und vom Stellwerkswirter festgelegt werden.

Bei einer Storung des Ba-Feldes ist der Fahrdienstleiter dafiir ver-
antwortlich, daB mehrere Fashrten nur dann angeordnet werden, wenn sie gleich-
zeitig zuldissig sind (IW V 3, P. 275). Siche ferner P. 15.

13. Kann nach einer Zugfahrt das Ba-Feld oder ein lediglich der Her-
stellung von Fahrtausschliissen dienendes Za-Feld nicht elektrisch entblockt
werden, so hat der Fahrdienstleiter, nachdem die Zugfahrt in dem betreffenden
Stellwerksbereich ordnungsgems8 beendet ist, das Feld mittels der Hilfsvor-
richtung zu entblocken, worauf die FahrstraBe wie iiblich auf elektrischem Wege
aufgeldst werden kann. Siche ferner P. 15.
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14. Ist beim elektrischen Blocken des Ba-Feldes das Be-Feld nur teilweise
entblockt worden und kann die Blockung des Ba-Feldes nicht mehr fortgesetzt werderls
so hat der Fahrdienstleiter das Ba-Feld mittels der Hilfsvorrichtung zu entblbcken
und hiersuf das Feld neuerlich elektrisch zu blocken. Siche ferner P. 15.

Am Be-Feld flir die Ausfahrt ist die Behebung einer solchen Stérung
durch Beniitzung der Hilfsvorrichtung des Ba~Feldes jedoch nicht moglich, wenn
Wechselstromstreckenblockung vorhanden ist.

| 15. Fehlt die Plombe am Ff- oder Ba-Feld, so ist die Geschwindigkeit der
Ziige, da die Fahrtausschliisse nicht mehr gewihrleistet sind, im ganzen Bahnhof-
bereich auf 40 km/h (auf SdmalsPurstrecken 20 km/h) zu beschriinken. Die gleiche
Geschwindigkeitsbeschrankung gilt, solange die Plombe am Za-Feld fehlt, da dann
die Signalabhiéngigkeit nicht mehr gewshrleistet erscheint.

" 16. In Einzelfsllen sind die vorgenanntén. Blockfelder Gleich—~ und Wechsel—
stromeinrichtungen. Ein solches Blockfeld ist mit je einer Hilfsvorrichtung fir
den Gleich- und Wechselstromteil ausgestattet. Rir die Beniitzung dieser Hilfs-
vorrichtungen gelten je nachdem, ob das Feld geblockt (Wechselstromhilfsvor—
richtung) oder entblockt (Gleichstromhilfsvorrichtung) werden sciljidle Heukin-
mungen unter 8.-14., soweit diebelben zutreffen.

-17. Rir jene seltenen Fdlle, flir die wegen besonderer Zweckbestimmung
der Blockfelder die Ausfithrungen unter 8.-16. nicht ausreichen oder nicht
zutreffen, werden die notwendigen Anordnungen in die Bedienungsanweisung der
betreffenden Sicherungsanlage aufgenommen,

Der VerschluBwechsel.

Durch das bloBe Driicken einer Blocktaste werden Abhingigkeiten fest-
gehalten, die beim Loslassen der Taste wieder frei werden. Wird nach dem Driicken
der Blocktaste die Blockung durchgefiihrt, so bleiben diese Abhingigkeiten auch

nach dem Loslassen der Taste gesperrt.

Die Aufgabe des VerschluBwechsels ist es nun, bei Versagen des elektrischen

Verschlusses eineh mechanischen Verschlu3 herzustellen, (Un'l:erlassung der Blockung,
stromlos durch Kontaktfehler oder mechanischer Fehler im zu blockenden Blockfeld) .
Der VerschluBwechsel hilt den unteren Teil der Sperrstange in der gé—
driickten Lage fest, ﬁas sonst das geblockte Feld besorgt. Ist der VerschluBwechsel
auch eingefallen, so 1i6t sich die Blocktaste ohne weiteres wieder niederdricken.
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Bei der Beschreibung der Tafel 8 wird der Zweck des VerschluBwechsels
noch nther ersrtert.

Unterrichtet ein Schauzeichen den Bedienenden vom Zustand

? 2
[ @[ O des VerschluBwechsels, so ist in den Bahnhofplinen als
i N i

|

Symbol flr den sichtbaren VerschluBwechsel nebenstehendes

'|
| |
le | : > : :
(@ . [® | Symbek  Zeichen eingezeichnet.
=

|

geblodktes  entblocktes
Blockfeid
mit VerschluBiwechsel

Die Sicherungsanlage eines Bahmhofes ist in den Bahnhofplinen dargestellt.
Im :

Lageplan

sind die in der Verkehrsstielle vorhandenen Gleise und Weichen nach ihrer Lage
mafistéblich dargestellt. Die blockmiBig mbglichen Fahrwege der Ziige sind durch
Pfeile dargestellt, u.zw. fiir die Richtung von und nach dem Anfangspunkt mit
einem Pfeil, fir die Richtung von und nach dem Endpunkt mit zwei Pfeilen.
Zweigt eine Linie ab, so erhalten die Fahrwege fiir diese Linie ein zusitz-
liches Zeichen, zZ.B. —e- 6der<<-¢.._ + Die Durchfshrgleise sind mit einem
"D" gekennzeichnet. Die Signale sind in ihrer Form, ihrer Bezeichnung und

der kilometrischen Lage am tatsiichlichen Standort eingetragen. Fir die Weichen
ist im Lageplan die Grundstellung festgelegt. Die Einrichtungen der Sicherungs-
anlagen sind in ihrer Grundstellung dargestellt. Die kilometrische Lage der
Verkehrsstellen sind durch die mit einem Ring oder Kreuz dargestellten Hekto-
metersteine gekennzeichnet, Uber die Neigungsverhiltnisse geben die Neigungs—
zeiger Aufschlufl. Die Stellwerke sind nach ihrer Lage und Form eingezeichnet,
Es bedeutet

—  Stellwerksgebeiud :
W Hebelbany ' P22 55
P | s
Standort d. Sedienénden B tast
Lage'd. Blockwerkes

1+ Stellwerksgebtiude schraffiert ist ein mechanisches Stellwerk,
2. Stellwerksgebiude schraffiert mit Rahmen ist ein iiberhchtes Gebiude (Turmstw.),
3. Stellwerksgebiude kreuzweise schraffiert ist ein Kraftstellwerk.
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Dieselben Zeichen finden fir das Aufnahmsgebiude (AG) bzw. Befehls-

stelle Anwendung. Eine Briickenwaage hat dieses Zeichen ar-W.

Ein Wasserkran dieses —ToTwr, » K110 dieses T

Jeder Lageplan enthilt auBerdem Angsben iiber die nutzbaren Bahnhofgleis—
léngen in Form einer Tabelle. Rir jedes als Fahrweg eines Zuges in Frage kommende
Gleis ist die Linge in Metern angegeben, die flir das Aufstellen eines Zuges ver—
wendet werden kann, ohne die Funktion der Sicherungsanlage zu beeintriichtigen bzw -
ohne die Fahrt eines Zuges auf einem Nachbargleis zu behindern.

Eine zweite Tabelle, die Weichentabelle, gibt AufschluB iiber Nummer,
Richtung und Form der Weichen und iiber die an diesen Weichen angebrachten
Sicherungseinrichtungen, wie z.B. Antrieb, Riegel, SchloB usw.. Steht in der
Spalte Richtung z.B. "Rr", so bedeutet R, daB es sich um eine Rechtsweiche handel t,
und r, daB der Weichenbock rechts der Weiche montiert ist (gegen die Weichen—
spitze gesehen). Ebenso bedeutet "L1" eine Linksweiche mit linksseitig einge-
bautem Weichenbock, ]

Die am linken und rechten Ende des Lageplans fett geschriebenen Bahnhof—
namen geben die nichsten groSeren Abzweigbahnhtfe gegen den Anfangs- (links)
und gegen den Endpunkt (rechts) an, die in Klammern darunter geschriebenen
Namen die Nachbarzugfolgestellen.

In der Verschlugtafel ist die Sicherungsanlage der Verkehrsstellen bild—
lich dargestellt. Die Reihenfolge der Handhgbungen ist aus ihr zu entnehmen.

Die VerschluBtafel stellt daher eine Bedienungsanweisung dar. Ebenso wie im
Lageplan sind auch hier die Grundstellungen in einer eigenen Zeile, die mit
"Grundstellung" beschriftet ist, eingezeichnet. Die Zahlen oberhalb der Grund—
stellungszeile bedeuten das ‘entsprechendeFeld am Hebelapparat bzw. an der Be-
fehlsstelle, in dem die Einrichtung zu finden ist. Oberhalb dieser Zahlen
findet man die Bezeichnung der Hebel des Stellwerkes, die Signalhebel mit
Buchstaben und die Weichen- und Riegelhebel mit Ziffern, die selbstverstindlich
mit der Bezeichnung im Lageplan iibereinstimmen. Oberhalb dieser Angaben ist der
Schieberkasten und der Aufsatzrahmen mit den Knebeln und dariiber das Blockwerk
wit seinen Zusatzeinrichtungen und dem Gleisanzeiger, Unterhaldb der Grund-
stellungszeile sind die in der Verkehrsstelle moglichen FahrstraBen "™von" und
"nach" der Reihe nach eingetragen. Die erforderliche Stellung der Einrichtungen
fiir die jeweilige FahrstraBe ist festgelegt und in der Reihenfolge der Durchfihrung
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numeriert. Die Reihenfolge der Handhabungen ist einzuhalten und kann in der Regel
auch nicht anders vorgenommen werden.

Die Gleisanzeige und das Stellen der FehrstraSe (Umlegen der Weichenhebel)
als Voraussetzuns fUr das mechanische VerschlieBen der FahrstraBe mit dem Fahr-
straBenknebel sind nicht numeriert. Die VerschluBtafeln werden in der Regel fiir
jedes Stellwerk gesondert aufgelegt.

Zu den Bahnhofplanen gehort weiters das

FelirtausschluBblatt,

das bereits erliutert wurde (siche Teil I, Seite 52). In griBeren Bahnhofen wird
an Stelle der VerschluBtafel und dem FahrtausschluBblatt ein Bedienungsblatt und
ein Sperrenplan aufgelegt.

Das Bedienungsblatt sieht wie eine VerschluBtafel aus, beinhaltet jedoch
beide Stellwerke und den Befehlsapparat, es werden jedoch nur Jje eine Ein- und
Ausfahrt gegen den Anfangspunkt und gegen den Endpunkt, mit je einem Widerruf,
eingezeichnet, Wie die Signale, Weichen- und Riegelhebel fiir die anderen noch
moglichen FehrstraBen zu stellen sind, ist aus dem Sperrenplan zu entnehmen.
AuvBerdem ist in diesem das FahrtausschluBblatt enthal ten.

In Kopf des Sperrenplanes sind die Blockanlagen nicht mehr eingezeichnet,
er enthdlt nur die Beschriftung flir die senkrechten Spalten z,B.: Signal,
Weichen und Riegel, FahrstraBenbezeichnungen mit dem Knebel (eﬁrentuell Zu-
stimmngsfelder) u.zw. von beiden Stellwerken und (vom Befehlswerk) das
FehrtausschiuBblatt. In den waagrechten Spalten sind alle FahrstraBen vorhanden.
In sie werden die erforderlichen Stellungen der Weichen, Riegel, Signsle (Zu-
stimmngsfelder) und die Fahrtausschliisse eingezeichnet.

Signal Welches Signal und Signalbild fir die. einzelnen FahrstraBen
U 60|40 erforderlich ist, ist nicht mehr bildlich, sondern mit der
A Signalbezeichnung angegeben. Soll das Signal A einarmig frei,
A also unbeschrinkte Geschwindigkeit zeigen, damn steht der
Ha Buchstabe A in der senkrechten Spalte Unbeschrinkt "U".
4 SinngemiB wird daher, wenn die Hochstgeschwindigkeit nur 60,

bzw. 40 km betragen darf, die Bezeichnung des Signales in
die entsprechenden Spalten 60, bzw. 40 gesetzt.

S6
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Neben dem Plus- bzw. Minuszeichen fiir die Stellung des Weichenhebels wi T <

bei jenen Weichen, die nicht befahren werden, also bei Schutzweichen, ein "a™

(Ablenkweiche) eingetragen. Jene Weichen, deren Stellung als Schutzweiche fir =31

FehrstraBe notwendig wire, auf die aber verzichtet werden muB, da sie bei gleicia—
zeitiger Durchfiihrung einer anderen Zugfahrt in einer anderen Stellung gebrat,u::l':l1=
wird, "Verzichtweiche", sind durch ein Kreuz E agen

Wire diese Weiche nicht als Verzichtweiche angegeben, so konnte die zweite Fahx—

gekennzeichnet.

strafe nicht gleichzeitig eingestellt werden, der Verkehr wire dadurch in seine=x
Fliissigkeit behindert. Selbstverstindlich ist diese Verzichtweiche, obwohl kein
Zwang dazu besteht, vom Wirter in die flir die FahrstraBe erforderliche Schutz—
stellung zu bringen, wenn keine andere Fahrt gleichzeitig durchgefithrt wird.

Die Regelung der Stellung der Verzichtweichen erfolgt im Bahnhofbuch.

Die sicherungstechnischen Bakmhofpléne- bestehen also entweder aus dem
Lageplan (L), Fahrtsusschiugblatt (F) und der VerschluStafel'(V) oder aus dem
Lageplan, Bedienungsblatt (B) und Sperrenplan (Sp).

Die Tafel 1 zeigt Lageplan, VerschluBtafel und FahrtausschluBblatt eines
Bahnhofes einer eingleisigen Bahn mit zwel Wirterstellwerken und einem Befehls—
werk, In vorliegendem Fall ist die VerschluB8tafel nur fiir das Stellwerk 1

ausgearbeitet. Als Befehlswerk ist ein Schubknopfapparat angenommen. Im Lage—
plan ist als Gegeniiberstellung die in alten Plinen verwendete Bezeichnung
der Einrichtungen in Klammern angefiihzt.

In diesem Bahnhof sind nach Lageplan und VerschluBtafel Einfahrten von
A in die Gleise 4, 2 und 1 und Ausfahrten nach A aus den Gleisen 4, 2 und 1
fir den Bereich des Stellwerkes | vorgesehen. Aus dem Lageplan kann entnommen
werden, daB auch flir den Bereich des Stellwerkes 2, also flir die Richtung von
bzw. nach E die gleichen FahrstraBen vorgésehen sind (Pfeile in den Gleisen).
Die VerschluBtafel fur das Stellwerk 2 miiBte daher in gleicher Weise aufgebaut
sein. :

Es ergibt sich demmach fiir die Einfahrt eines Zuges "Von 4 in Gleis 4"
als Reihenfolge der Handhabungen:
1) Einstellen des Schubknopfes am Befehlsapparat auf Gleis 4
2) mechanisches Festhalten des Schubknopfes durch Umlegen des Richtungs—

knebels nach links (Einfahrt),

3) Blocken des Ba-Feldes durch den Fahrdienstleiter, dadurch

R,

3a) Entblocken des Be-Feldes beim Wirter im Stellwerk.
Gleisanzeige durch den Fahrdienstleiter. Der Stellwerkswirter stellt
die der angezeigten Fahrstrafe entsprechenden Weichen und Riegel-
hebel. Weiche 1 kommt in die Minuslage und wird in der Minuslage
verriegelt. Fir die Weichen 2, 3 und 4 ist ohnedies die Pluslage
(Gr\mdatellung) vorgesehen, sie brauchen daher nicht mehr umgestellt
zu werden. Diese eingestellte FahrstraBe wird

4) durch das Umlegen des FahrstraBenknebels mechanisch verschlossen.

5) Elektrische Festlegung des Knebels durch Blocken des Ff-Feldes,
dadurch

5a) Entblocken des Fa-Feldes beim Fahrdienstleiter.

6) Einfshrsignal A in die Freistellung (2-armig),

7) Vorsignal in die Stellung Hauptsiznal frei bringen.

8) Der Zug befihrt die isolierte Schiene a.

8a) Das Relais wird dadurch rot geblendet und

8b) die Tastensperre wird entblockt (springt).

9) Der Zug verliBt die isclierte Schiene und

9a) das Relais wird dadurch wieder weif geblendet, die Zugfahrt
ist beendet, die Riickstellung beginnt. -

10) Vorsignal in die Vorsichtstellung und

11) Einfahrsignal in die Haltlage bringen.

12) VerschlieBen des Signales durch Blocken des Be-Feldes gemeinsam
mit der Tastensperre. Dadurch

12a) Entblocken des Ba-Feldes am Befehlswerk.

13) Blocken des Fa-Feldes durch den Fahrdienstleiter und damit

13a) Entblocken des Ff-Feldes beim Stellwerkswirter,

14) Richtungsknebel und

15) Schubknopf in die Grundstellung bringen,

16) Fahrstrafenknebel im Stellwerk in die Grundstellung bringen,
die Weichen sind damit frei. Weichenriegel 1 und Hebel der
Weiche 1 sind ebenfalls in die Grundstellung zu bringen.

Betrachtet man den Lageplan, so sieht man, daB sich Weiche 51 und der
Gleissperrschuh Gs. 1 bei allen Fahrten in und aus Gleis 4 sowohl von A als

auch von E in der gezeichneten Stellung (Grundstellung) befinden miissen.

JdEx
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Die Abhzingigkeiten dieser Weiche und des GS 1 ist daher nicht in eines der Stell-
werke, sondern in das Befehlswerk des Fahrdienstleiters gelegt. Diese Abhiéngigkeit

wird mit einem SteckschloB am Befehlsapparat hergestellt. Gs 1 und Weiche 51 stehen |

untereinander in bereits besprochener Art in Abhdngigkeit. Der Schliissel zum Gs 1

ist mit einem Steckschliissel durch einen Ring verbunden. Dieser Stecks-~h.iiscel wird i:;
das SchloB (rechts am Befehlswerk) eingefithrt und durch Umlegen des Knebels nach
rechts festgelegt. Dann erst ist das Umlegen eines Richtungsknebels bei einge-

stelltem Schubknopf auf Gleis 4 moglich. l

§ § Weiche 51 mit dem Gleissperrschuh Gs 1
; § E ist fur alle auf Gleis 4 stattfindenden
(_lé' ;_/,E -——  Ein- und Ausfahrten signalabhingig.
Itblﬁsselﬁ!i W;] ' Schlassel :h.i‘lewsdzloe. In der VerschluBtafel ist die er-

forderliche Stellung des Steckschliissels
und des zugehSrigen Knebels in der FahrstraBenzeile eingetragen.

In den glteren Sicherungsanlagen finden sich zur Vermittluns von Auftriigen
und Meldungen Blockwecker mit einer Fallklappe, die mit einer Weckitaste eingeschal-—
tet und mit Gleichstrom, der vom Induktor erzeugt wird, betrieben werden. Z.B.
wird der Fshrdienstleiter die oberhalb des Ba-Feldes nwekmk licsende Wecktaste
mit dem Handballen driicken, wenn er dem Wirter nach der Gleisanzeige noch ein
sichtbares und horbares Zeichen geben will, daB von diesem das Sigual in die
Freistellung zu bringen ist. Oder der Wirter wird die oberhalb des Be-Feldes
aeoh=k liegende Taste bedienen, wenn er ein Asuefsiew§icnal tatsichlich in die
Freistellung gebracht hat, und dadurch den Wecker in der Fahrdienstleitung
oberhalb des Ba-Feldes e zum Ertinen bxinéen. Die Fallklappen s8ind nach
dem Ertonen der Wecker sofort wieder hochzuheben, da sonst der Zweck, Aufmerk-
samkeit zu erregen, nicht erreicht wiirde.

Widerruf einer Ausfahrt.

Irrt sich der Fdl. bei der Freigabe einer Ausfahrt, so kann er die ge-
gebene Ausfahrt widerrufen. In vorliegendem Fall ist das Be-Feld fiir die Fahrt
"nach A" ohne Ts-Feld a.usgefﬁstet. Es kann also nach Erfiillung der Voraus-
setzungen (Signal in der Haltstellung) ohne weiteres geblockt werden. Der Fdl.
fordert hiezu den Wirter fernmindlich auf. Der Warter blockt das Be-Feld,
der Fdl. blockt das Fa-Feld und die Grundstellung des Blockwerkes ist wieder

hergestellt. Die Ausfahrt aus einem anderen Gleis kann eingestellt werden.

ot i

Widerruf einer Einfshrt.

Anders liegt der Fall im gegebenen Beispiel bei der Einfahrt. Das
Be-Feld "von A" ist durch Gemeinschaftstaste mit einem Ts-Feld verbunden.
Der Fdl. mu3 daher, um dem Warter zu ermbglichen, den Befehl zuriickzugeben,
das Ts-Feld an Stelle des Zuges entblocken. Dies geschieht mit der Notauslose~
taste (Deblockiertaste) in Verbindung mit dem Widerrufschlofkontakt (W.S.K.).

Der W.S.K. wird mit einem Schliissel aufgesperrt, den der Fdl. in Verwahrung hat,
un die Bedienung des W.S.K. durch Fremde auszuschlieBen. Durch das Umdrehen des
Schliissels wird der Gleichstrom des Induktors eingeschaltet und damit die Vor—
aussetzung flur die Betitigung der Nofcauslﬁsetaste geschaffen., Der Wechselstrom
wird dabei abgeschaltet., Durch Driicken der Notauslgsetaste wird ein Stromkreis
geschlossen, der das Ts-Feld auf direktem Weg (ohne Einschaltung des Relais)
entblockt. Dann ist der Schliissel aus dem W.S.K. wieder abzuziehen und vom

Fdl. zu verwahren.

Die Voraussetzung f:r das Blocken des Be-Feldes gemeinsam mit dem
Ts-Feld ist geschaffen, der weitere Vorgang ist dem Widerruf der Einfahrt
entsprechend auszufihren. :

Wenn bei Versagen der Batterie, die das Ts-Feld auslosen soll, der
Wérter den Augenblick der Betitigung der Batterieersatztaste iibersehen hat
(durch vorzeitiges Riickstellen des Signales), meldet er dies dem Fdl., der
dann wie bei einem Widerruf der Fahrt vorgeht und dadurch die Moglichkeit
zum Blocken des Be-Feldes schafft.

Fehlt an der Sicherungsanlage der W.S.K., so ist die Notauslosetaste
mit einer Bleiplombe verschlossen (Stérungsmeldung).

Die Tafel 2 zeigt den gleichen Bahnhof. Die Sicherungsanlage ist hier
auch fiir die Ausfahrt mit einem Ts-Feld ausgeriistet, das durch das Befahren
der gleichen isolierten Schiene entblockt wird. Eine Tastem}erbindung erlaubt
das Blocken des Be-Feldes "von" oder "nach" nur dann, wenn das gemeinsame Ts-
Feld entblockt wurde. Auf zweigléisiger Strecke midte das Ts-Feld getremnt
werden, desh. flir jedes Be-Feld wire ein Ts-Feld mit zugehdrigem Relais
notwendig (gleichzeitige Fahrten, JS fiir Ein- und Awsfahrt liegen getrennt).

Die Abgabe der Meldungen mittels Blockwecker und Wecktaste ist durch

Signalmelder ersetzt. Ein Schauzeichen unterrichtet den Mrﬁensfleiter von
der tatsichlichen Stellung der Einfahrsignale.
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Fur die Ausfahrsignale sind in der Regel

_@— R keine Signalmelder vorgesehen, da sich der Fdl.
| | Halisleling von der Stellung dieser Signale durch Ausblick
2 . iiberzeugen kann. :
Frei-Steljung Diese Signalmelder kiénnen durch den Stell—
hebel oder durch den Signalarm selbst gesteuert
® i jfg;"_";/’gfmg werden. Wird der Strorkreis fiir die Signalmelder
durch den Signalarm (frithere Bezeichnung: Signal—
@ Vorsignal in Stellng fliigel) geschlossen, so ist dazu ein
Hauplsignal frei

FliigelstromschlieBer

.am Signal notwendig, der im Lageplan am Signal eingezeichnet ist

(kleiner Pfeil oberhalb des Armes). Ist es fir bestimmte Zwecke :
erforderlich, dem Fdl. auch die Stellung des zweiarmigen Signal- r
bildes besonders anzuzeigen, so ist am zweiten Signalarm ebenh— ‘ :
falls ein FliigelstromschlieBer montiert, der wieder einen Signal- F

melder betatigt,

Die Streckenblockung

Die Streckenblockung dient der Sicherung der Zugfahrten auf der Strecke
U.zW. bei zweigleisigen Betrieb der Folpezugfahrten, bei eingleisigem Betrieb der
Folge- und Gegenzugfahrten.

Die Einrichtung der Streckenblockung ist aus zwei Griindeh erforderlich,
nimlich vor allem um bei dichter Zugfolge die Sicherheit zu erhthen und um die
Zeit fur die Zugmeldungen zu ersparen.

Die Streckenblockung geht in der Regel von einem Bahnhof bis zum anderen.
Die Strecke zwischen zwel Bahnhofen kann durch einen oder mehrere Blockposten
oder Abzweigstellen unterteilt sein. Die so begrenzten Abschnitte werden Raum—
abschnitte genannt,

Am Anfang jedes Raumabschnittes steht ein Hauptsignal. Das Einfahrsignal

des nichsten Bahnhofes begrenzt den letzten Raumabschnitt. Dazwischen befinden
8ich die Blocksignale.

BeS

_Die Streckenblockung zweigleisiger Bahnen

Auf zweigleisigen Bahnen geschieht die Sicherung eines Zuges gegen einen

‘nachfolgenden Zug dadurch, daB nach Einfahrt des Zuges in einen Raumabschnitt

das Signal am Anfang des Raumabschnittes (Ausfahrsignal, Blocksignal) durch ein

Blockfeld (Anfangsfeld) in der Haltstellung verschlossen wird.
n Bahnhof befindet sich das Anfangsfeld (A-Feld)

im Befidl@swerk und ist dort entweder mit dem Ba-Feld fiir

hzf
)
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die Ausfahrt gekuppelt oder getrennt (mit eigener Block-

taste) zu betdtigen. In letzterem Fall wird das Ba-Feld
als Hilfsblock (Hb—F.) bezeichnet. Wenn das Anfangsfeld

geblockt ist, kann im ersten Falle die gemeinsame Taste zur Abgabe eines Befehls
nicht gedriickt, das Ausfahrsignal also nicht frei gegeben werden. Im zweiten
Falle geht die Refehlsabgabe fiir eine Ausfahrt so vor

sich, daB zunichst das Hb-Feld (ohne Wirkung im Stell-

werk) im kurzen Schlus und dsnach das A-Feld (mit Frei- “
gabe des Be-Feldes im Stellwerk) geblockt werden. Dies

ist nun ebenfalls nicht mdglich, wenn das A-Feld vom

2 8
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vorhergehenden Zug noch geblockt ist. Es wird entblockt, wenn der Zug durch das
nichste Blocksignal oder das Einfahrsignal des Nachbarbahnhofes gedeckt und dieses
in der Haltlage verschlossen wurde. Dieser Vorgang wird als Rickblockung bezeich-

net.

Das A-Feld hat also den Zweck, die Zugfolge zu regeln,

Die Riickblockung vom Nachbarbahnhof geht ab, wenn im Stellwerk das

Grundsfellung entgegen d. Grundsiellu
- 5 9=y = f =,
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Be-Feld mit dem Ts-Feld geblockt wird. Damit nun die Riickblockung von einer tat-
sdchlich stattgefundenen Zugfahrt abhingig gemacht wird, ist im Befehlswerk noch
ein Blockfeld angeordnet. Es ist mit d'e‘m Ba-Feld fiir die Einfahrt gekuppelt und
schaltet bei Freigabe der Einfahrt den Riickblockungsstromkreis zum riickgelegenen
Blockposten solange ab, bis der Zug durch Befshren der Zugeinwirkung dieses Block-
feld - Streckenschaltfeld (Ss-Feld) genannt ~ entblockt hat. Erst dann wird auch
die Tastensperre entblockt. Damit nach einem Fahrtwiderruf eine neue Einfahrt
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blockmiBig freigegeben werden kann, ist das Streckenschaltfeld so ausgebildet,
daB es auch im geblockten Zustand das Niederdriicken der Blocktaste gestattet.

Das Ss—Feld hat den Zweck, in geblocktem Zustand die Streckenblockleitunzen

abzuschalten, damit beim Widerruf einer Einfahrt keine Riickblockungs abgehen kann -

Wird das Ss-Feld infolge einer Stti_x"‘%lg nicht entblockt, wird ebenfalls keine
Riickblockung erteilt. Es ist Riickmelden’einzufijhren.

Tafel 3 gibt die bei der Bedienung der Blockwerke zweier Bahnhtfe der Reihe
nach durchzufiihrenden Handhabungen an. Ein Zug fehrt von Bahnhof "A" nach Bahnho f
"Bﬂ.

1) Blockung des Ba-Feldes gemeinsam mit dem A-Feld.

1a) Entblockung des Be-Feldes im Stellwerk.

2) Der Wirter blockt das Ff-Feld und legt damit den umgelegten FahrstraBen—
knebel elektrisch fest.

2 2) Das Fa-Feld in der Fahrdienstleitung wird entblockt.
3) MAusfahrsignal wird in die Freistellung gebracht.
4) Der Zug befihrt die isolierte Schiene.
4 a) Das Relais wird rot geblendet und
4 b) entblockt das Ts-Feld.
4 c) Das Relais fallt ab (je nach der Schaltung).
5) Der Zug verlaBt die isolierte Schiene. Die Riickstellung der Sicherungs—
anlage beginnt.
6) Ausfahrsignal wird in die Haltstellung gebracht und
7) das Be-Feld gemeinsam mit dem Ts-Feld durch den Wirter geblockt. Demit ist
das Ausfahrsignal in der Haltstellung verschlossen. :
Dadurch
7 a) Entblocken des Ba~Feldes in der Fahrdienstleitung. Eine neuerliche Ausfahr+t
ist erst moglich, wenn das durch Handhabung 1) mitgeblockte A-Feld durch
den Bahnhof B entblockt wird.

8) Blocken des Fa-Feldes. Fahrstrafleneinstellung des Befehlswerkes wird wieder
frei. Im Wirterstellwerk wird

8 a) das Ff-Feld entblockt und dadurch der Fahrstragenkbebel frei bewsglich.

Alle Felder, mit Ausnahme des A-Feldes sind wieder in der Grundstellung.
Bahnhof B stellt nun die Einfahrt flir den aus dem Bahnhof A ausgefahrenen
Zug.
9) Blocken des Ba-Feldes fir die BEinfahrt gemeinsam mit dem Ss-Feld, dadurch
9 a) Entblocken des B e-Feldes ia Stellwerk 1. ‘ :
10) Nach mechanischer Festlegung der FahrstraBe Blockung des Ff-Feldes im Stell-
werk 1 und dadurch
10 a)Entblocken des Fa-Feldes in der Fahrdienstleitung.
11) Binfahrsignal wird in die Freistellung gebracht
12) Zug befahrt die isolierte Schiene und
12a) das Relais wird rot geblendet. Zuerst wird nun
12b) das Ss-Feld entblockt und dann erst
12¢c) das Ts-Feld entblockt.
13) Zug verldBt die isolierte Schiene (je nach der Schaltung)
13a) das Relais wird wieder weiB.
14) Das Einfahrsignal wird in die Haltstellung gebracht.
15) Das Be-Feld im Stellwerk 1 wird gemeinsam mit dem Ts~-Feld geblockt, dadurch
15&) das A-Feld des Bahnhofes A entblockt. Jetzt erst ist wieder das Driicken der
Gemeinschaftstaste moglich, das Ausfahrsignal kann flir eine neuerliche Zug-
fahrt freigegeben werden.
16) Blocken des Fa-Feldes und damit
16a) Entblocken des Ff-Feldcs im Stollwerk.

Die Grundstellung der Blockfelder beider Bahnhofe ist wieder hergestellt.

Widerruf einer Ausfahrt.

Soll eine Ausfahrt widerrufen werden (siehe Tafel 3, Pkt. 2), nachdem bereits
das Ausfahrsignal in der Freistellung steht, so ist pach Verstindigung des Wirters
vom Widerruf von diesem

1) das Ausfahrsignal in die Haltstellung zu bringen.
2) Der W.S.K. ist umzusperren,

3) die Notauslésetaste zu driicken und mit der Kurbel Gleichstrom zu erzeugen.
Dadurch wird

%a) das Ts-Feld entblockt.
4) der Schliissel ist aus dem W.S.K. zu nehmen. Der Wirter kamn

5) das Be-Feld gemeinsam mit dem Ts-Feld blocken.
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Sa) Das Ba-Feld in der Fshrdienstleitung wird entblockt. Das A-Feld bleibt
gebléckt. Aus diesem Grunde ist die neuerliche Blockung des Ba-Feldes
verhindert und damit die neuerliche Freigabe des Ausfahrsignales unméglich.
Die Ausfahrt muB mit Fahrberechtigungssignal durchgefiihrt werden.

Die FahrstraBe kiénnte nun wohl durch Umlegen des FahrstraBenknebels und An-

bringen einer Hilfssperre gesichert werden, der Fdl. Jedoch hitte nicht die Gewshr,

da3 der Stellwerkswirter die richtige FahrstragSe eingestellt hat. Mit dem

Hilfsschalter (Ubertastensperre)

ist nun dem Fdl. die Moglichkeit gegeben, ohne das Ba-Feld zu blocken dem Stell-
werkswiarter das Gleis nach Umlegen des Hilfsschalters elektr. anzuzeigen, auBerdem
kann nun der Stellwerkswirter die angezeigte FahrstraBe elektr. festlegen, wodurch
wieder der Fdl. die Gewissheit hat, dag die richtige FahrstraBe eingestellt und
gesichert wurde (siehe Tafel 3).
Der Vorgang ist folgender:
: 1) Umlegen des Hilfsschalters nach dem Widerruf einer Ausfahrt. Dadurch werden
Kontakte des Ba-Feldes iiberbriickt und die Voraussetzung geschaffen,
2) die Gleisanzeige in gewohnter Weise durch Driicken der Taste oberhalb des
Fa-Feldes durchzufiihren.
3) Fbstlegung der FahrstraBe durch Blocken des Ff-Feldes, dadurch
3a) Entblocken des Fa-Feldes.

4) Der Hilfsschalter ist wieder in die Grundstellung zu bringen. Ansonsten
bliebe die Taste des Ba-Feldes gesperrt.

Widerruf einer Einfahrt.

Dieser ist in derselben Weise wie bei der Ausfahrt mit dem WSK und der Deblockier-
taste (jedoch fiir die Einfahrt) durchzufiihren. Es wird dabei nur das Ts-Feld,
nicht aber das Ss~Feld, entblockt (siehe Tafel 3, Punkt 4). Bei der Blockung des
Be~Feldes mit der Ts wird im Befehlswerk wohl das Ba-Feld entblockt, die Riick~-
blockung geht jedoch, da das Ss-Feld noch geblockt ist, nicht ab, Da sich die
Taste des Ss-Feldes auch im geblockten Zustand niederdriicken 1d8%t, kam sofort
wieder das Ba-Feld fur eine neuerliche Einfahrt geblockt werden, (siehe Tafel 3,
Bty 5) .

Auf Tafel 4 ist die Reihenfolge der Handhabungen fiir eine Streckenblockung
mit getrennten Blocktasten fiir das Ba-Feld der Ausfahrt und das Anfangsfeld dar-
gestellt. AuBerdem ist hier angenommen, daB die Ausfahrsignale mit einer

B

Fliigelkupplung

ausgestattet sind. Sie hat den Zweck zu bewirken, daB der Signalfliigel nach Ab-
fahren der Zugeinwirkung durch den Zug in die Haltlage gelangt, u.zw. unabhingig
vom Stellwerkswirter. Dadurch wird verhindert, daB auf das etwa zu lange auf Frei
stehende Ausfahrsignal ein weiterer Zug in den (besetzten) Blockabschnitt einfihrt.
Es wird dies dadurch erreicht, daB die Fliigelkupplung Signalfliigel und Signal-
hebel nur dann miteinander verbindet, wenn sie stromdurchflossen ist. Dies ist

nur der Fall, wenn alle Bedingungen fiir die Einfahrt in den Blockabschnitt er—
fiillt sind.

Der Vorgang ist folgender:

1) Zug befihrt die isolierte Schiene und e
1a) schaltet das Relais ein. f
1b) Ts-Feld wird entblockt. ;Zziﬁ#ﬁ’
Fligelkuppl
2) Zug verldBt die isolierte Schiene, e

2a) Relais wird ausgeschaltet und

2b) der Arm des Ausfahrsignales fa@llt in die Haltlage. Hat also die letzte
Achse des Zuges die isolierte Schiene verlassen, sc ist ohne Zutun des
Warters die Gewihr flir die Haltlage des Ausfahrsignales gegeben. Selbst-
verstindlich stimmt die Stellung des Signzles mit der Stellung des Hebels
nach dem " Haltfallen" nicht iiberein. Der Hebel ist daher in die Grund-
stellung zu bringen.

Ist der Abstand zwischen zwei Bahnhtofen sehr groB, die Blockstrecke also so
lang, daB eine rasche Zugfolge nicht mehr gewihrleistet ist, so wird durch

Zwischenschalten von
Blpckposten

der Raumabschnitt in zwei oder mehr Teile zerlegt, ohne daB dadurch die Strecken-
blockung eine Unterbrechung erleidet. Es sind an diesen Blockposten naturgemil
Blockfelder vorhanden, durch die die Blocksignale von der Nachbarzugfolgestelle in
Abhingigkeit gebracht werden. Mit dem A-Feld wird das Blocksignal in der Haltlage
so lange verschlossen, bis der Zug in der Nachbarzugfolgestelle eingelangt ist.

Je nach der Bauart unterscheidet man die vier-, bzw. sechsfeldrige Ausfilhrung

der Blockposten.

Bei der vierfeldrigen Bauform sind die A-Felder des Blockpostens mit einem

Ts~Feld durch Gemeinschaftstaste starr verbunden. Relais und isolierte Schiene
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vermitteln wie bisher die Zugeinwirkung. Hat der Zug die isolierte Schiene ver-
lassen, ist also das Ts-Feld entblockt, das Relais weiB, und der ASignalhebel in
die Grundstellung gebracht, ist erst das Blocken des A-Feldes des Blockpostens
moglich. BEei der Blockung wird :
1) das TS-Feld wieder in die Grundstellung gebracht,
2) das Blocksignaldurch das A-Feld (rot) in der Haltl:age verschlossen und
3) das rickgelegene Ausfahrsignal fir eine neuerliche Zugfahrt freigegeben
(4=Feld der riickgelegenen Zugfolgestelle wird entblockt).
Tafel 6 gibt ein Beispiel flir Lageplan und VerschluBtafel eines Blockpostens
nach der vierfeldrizen Form.
Tafel 7 gibt ein Beispiel einer durch einen Blockposten unterteilten Block-
strecke. Zin Folgezug kann nach Handhabung 14 aus. dem Bahnhof A ausfahren.

Die Blockungen der Streckenblockfelder missen, von einem Bahnhof bis zum
nichsten der Reihenfolge nach (wie der Zug fahrt) durchgefithrt werden, da sonst
die Streckenblockung gestért wiirde. (Blockungszwang). Die Reihenfolge der Blok-
kungen der Zugfolgestellen wird so erzwungen, daf in der Fahrtrichtung des Zuges
‘gesehen zuerst der Bahnhof A, von dem der Zug ausgefahren ist das Ausfahrsignal,
dann der Blockposten B das Blocksignal und zuletzt der Bahnhof C das Einfghrsig-
nal verschlieBen miissen. Um dies zu -erreichen, stelen zwel Ausfithrungen zur Ver-
fugung: :

1) Der Zwang, daB die Zugfolgestellen der Reihe nach blocken mijssen wird
durch entsprechende Schaltung erreicht. UnterliBt der Blockposten B das
Blocken des A-Feldes, so kann der Wirter des Bahnhofes C das Be-Feld
nicht blocken (keine Riickblockung geben), er ist stromlos. Der Fdl. des
Bahnhofes C fordert den Blockposten auf, die Blockung des A-~Feldes nach~
zuholen. Dann erst kann ordnungsgemsi vom Bahnhof C die Riickblockung g
geben werden. :
Bei dieser Ausfilhrung ist wohl die Reihenfolge der Blockung erzwungen,
aber die vorausliegende Zugfolgestelle (im Beispiel der Bahnhof C) hat

fur die Unterlassung des Blockens kein sichtbares Zeichen, er ist nur

"stromlos".

2) Hier wird der vorausliegenden Zugfolgestelle die Blockung durch ein ei-
genes Blookfeld sichtbar gemacht. Da dieses Blockfeld am knde der Block-
strecke liegt, wird es "Endfeld", kurz E-Feld genannt.

- BB

Tafel 5 gibt ein Beispiel einer VerschluBtafel eines Bahnhofes einer zwei-~
gleisigen Bahn mit Streckenblockung, die durch ein E-Feld erginzt ist.

Un einen Widerruf einer Einfahrt durchfiihren zu kénnen muB das Be-Feld mit
dem Ts~Feld allein driickbar, also ohne E-Feld geblockt werden kinnen, wihrend das
E-Feld immer nur mit dem Be- und Ts-Feld gemeinsam geblockt werden kann. Dies wird

durch eine eigene Tastenkombination erreicht.

Da auch der Blockposten mit je einem E-Feld ausgeriistet werden muB, ergibt
sich die sechsfeldﬁge Ausfiihrungsform nach Tafel 6. Bei der vierfeldrigen Form
sind A- und Ts~Feld mit Doppeltaste starr verbuﬂden, bei der sechsfeldrigen Form
kommt noch das E-Feld hin-

T Grundstellung “enigegen d. Grundstellg
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blockt, in der riickgelegenen
Zugfolgestelle das A-Feld ent-
blockt - Riickblockung - ynd in der vorgelegenen Zugfolgestelle das E-Feld ent-
blockt, man spricht von einer Vorblockung.

Die Grundstellung der Blockfelder ist in obenstehender Tabelle festgelegt.

Das E-Feld hat den Zweck, die Reihenfolge der Blockungen zu erzwingen.

Zweck des VerschluBwechsels als Beispiels

Unter der Annahme, daB bei einer Zugfahrt von Bahnhof A nach Bahnhof ¢
bei der Handhabung 14 das A-Feld in Folge einer Storung weiB bliebe und kein Ver-

schluBwechsel vorhanden wire, wiirde folgendes eintreten:

Bahnhof A bekime die Riickblockung, konnte also einen Folgezug abfertigen.
Beim Blockposten konnte das Blocksignal auf frei gestellt werden, da das A-Feld

weill ist.

Der Zug kénnte am Blockposten vor‘qeifahren, obwohl vom Bahnhof C keine Riick-
blockung eingetroffen ist. Es kinnten sich somit zwei Ziige im Raumsbschnitt zwi-
schen Blockposten B und Bahnhof C befinden.

Ist aber das A-Feld des Blockpostens mit einem VerschluBwechsel ausgeriistet,
so féllt der VerschluBwechsel beim Driicken der Gemeinschaftstaste ein, das Block-
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signal kann nicht in Freistellung gebracht werden und die Einfahrt in den be-
setzten Raumabschnitt ist nicht mehr ohne weiteres moglichg Weiterfahrt nach den
Verkehrsvorschriften (Rﬁckmelden, Fahrberechtigungssignal).

Tafel 8 gibt ein Beispiel einer mit einem Blockposten unterteilten Block-
strecke mit Vorblockung. Am Ende der Blockstrecke ist das Endfeld im Stellwerk
wie bereits erwshnt mit dem Be-Feld nur lose gekuppelt, um einen Widerruf einer
Einfahrt durchfihren zu konnen.

Der Streckenblock eingleisiger Bahnen.

Die Sicherung der Folge- und Gegenzugfahrten eingleisiger Bahnen ist nach
dem Grundsatz aufgebaut, daB die Fahrt eines Zuges nur mit Erlaubnis des anderen
Fahrdienstleiters durchgefihrt werden kann, da eine Anderung der Reihenfolge der
Zige zwischen zwei Bahnhofen nicht mbglich ist.

Frither verwendete man hiezu _
a) die Sicherung der Folge- und Gegenzugfahrten mit Erlaubnis fiir jeden Zug.
Es muBte also fiir jede Zugfahrt vom anderen Fdl. eine Erlaubnis eingeholt

werden. Da dies nicht zweckentsprechend war, fiihrte man die

b) Sicherung der Folge- und Gegenzugfahrten mit Erlaubnis fir jede Richtung
ein. (Richtungszustimmung, Rz).

Mit dieser kénnen in einer Richtung soviele. Ziige fahren, bis ein Zug in der
Gegenrichtung fgllig ist. Ist vom letzten ébgefahrenen Zug die Riickblogkung ein-
getroffen, dann kann der Fdl. wieder dem anderen die Rz. geben. Es konnen wieder
soviele Z iige fahren, bis eben wieder ein Gegenzug fellig ist. Bei jenem Fdl.,

der die Rz. gegeben hat, bleibt das Ausfahrsignal solange gesperrt, bis sein Rz-
Feld wieder entblockt ist.

Das Ausfahrvorsignal

Un einem, in einem Bahnhof durchfshrenden Zug schon bei'der Einfahrt die
Stellung des Ausfahrsignals ahzuzeigen, wird etwa 2 = 3 m vor dem Einfahrsignal
ein Ausfahrvorsignal aufgestellt. Es wird von jenem Stellwerk gestellt, welches
auch das Einfahrsignalbedient. Es kann jedoch erst dann in die Stellung "Haupt-
signal frei" gestellt werden, wenn nicht nur das zugehorige Ausfahréigzlal, son=-
dern auch das Einfahrsignal, vor dem es steht, in der Freistellung ist. Dies
wird erreicht, indem das Ein- und Aﬁsfahrsignal Fliigelstromschliefer eﬁ;a.lten,
die in der Freistellung beider Signale einen Signalmelder im Stellwerk beein-
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flussen. Ein Wedcer ertont, eine elektrische Hebelsperre,gibt den Ausfahrvor-
signalhebel frei und eine Scheibenkupplung am Ausfahrvorsignal (wie Fligelkupp-
lung  bei den Hauptsignalen) erhilt Strom. Das Ausfahrvorsignal wird in die
Stellung Hauptsignal freigestellt. Wird nun nach der Einfahrt des Zuges das Ein-
fahrsignal wieder auf Halt gestellt, so wird der Fligelstromschliefer unter-
brochen, der Signalmelder féllt auf Halt. Dadurch wird der Kupplungsstrom der
Scheibenkupplung unterbrochen und die Vorsignalscheibe fullt in die Vorsicht-
stellung zuriick. Der Wecker ertsnt wieder und fordert den Wirter auf, den Hebel
des Ausfshrvorsignals in die Grundstellung zu bringen, in der ihn die elektr.
Hebelsperre sofort wieder festhalt.

Auf den Strecken mit elektrischem Betrieb wurden die Formsignale griopten—
teils durch Lichtsignale ersetzt, dic mechanischen Stellwerke aber weiterhin ’
belassen. Bei den Stellwerken Gsterreichischer Bauart wurden die Signal- und
Vorsignalhebel ausgebaut und durch einen Signalknebel am Schieberkastenatifgatz~
rahmen ersetzt. Durch Umlegen dieses Knebels werden die Lichtsignale in die
Stellung "Frei" (Hauptsignal frei) gebracht.

Soll ein Zug in einem Bahnhof auBerplanmiBig anhalten (siche IV V3,

. Pkt, 279), so mul dies dem Zugpersonal mit dem Einfahrvorsignal angezeigt wer-

den. Es bleibt in der Vorsichtstellung.

Bei den zuletzt besprochenen Anlagen-uird dies dadurch erreicht, -indem
der Fdl. eine auf der Blockriickwand, oberhglb des Blocks angebrachte Taste,
die Festlegetaste (F) vor Abgabe des Befehls an das Stellwerk driickt. BEin sich
{iber der Taste befindliches Festiegeléimpchen leuchtet auf und zeigt damit an,
daB die Einrichtung ordnungsgemiB gearbeitet hat. Legt nun nach Eintreffen des
Befehles der Stellwerkswarter den Signalknebel um, dann zeigt wohl das Einfahr—
signal "Frei", aber das Vorsignal hiezu bleibt in der Vorsichtstellung. Soll
das Vorsignal nachtréiglich noch vor der Zugfahrt in die Stellung ‘"Hauptsignarl
frei" gebracht werden, so ist die neben der F-Taste befindliche Widerruftaste ‘
(W) zu driicken und das Einfahrvorsignal schaltet auf "Hauptsignal frei" um. Das
Fesflegelémpchen erloscht wieder. Das Betitigen der F-Taste wirkt sich nur bei
einer Zugfahrt aus.

Bei den Stellwerken der Reichbahnbauart werden die Lichtsignale durch Um-
legen der Haupt- und Vorsignalhebel gesteuert.
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Der Zeichengabestreckenblock

Der Zeichengabestreckenblock (ZG-Streckenblock) bedient sich in seinem Aufbau
nicht mehr der bisher iiblichen Blockfelder, sondern ciner Relaiskombination, Re-
laissatz genannt. Je ein solcher ZG-Satz befindet sich am Anfang und am Ende eines
Blockabschnittes. Sie sind durch eine im Ruhezustand vom Gleichstrom durchflos—
senen Leiterschleife, auf der verschiedene Zeichenfolgen gesendet werden, mitei-
nander verbunden. Die Zeichenfolgen setzen sich aus langen und kurzen Einzelzei-
chen zusammen, also aus Strichen und Punkten #hnlich dem Morsesystem. Die richtige
Zeichengabe erfolgt zwangslsiufig und wird entweder durch den Zug, die Betitigung
von Tasten oder durch Handhabungen an der vorhandenen Sicherungseinrichtung, zum

Beispiel an Blockapparat, eingeleitet.

Alle zum Streckenblock gehorigen und mit ihm zusammenarbeitenden Einrichtungen

sind unter VerschluB und gestatten keinerlei Eingriffsmiglichkeiten.

Um den Zustand der Streckenblockung dem Wirter zu iibermitteln, sind an gut
sichtbarer Stelle im Dienstraum zwei Pfeile angebracht, die in der Grundstellung
(Strecke unbesetzt) weil3 dusgeleuchtet sind. Einer davon zeigt in die FahI'tI‘ldl—
tung 1 und einer in die Fahrtrichtung 2.

a) Vorblockung
- Die Einleitung der Vorblockun: geschieht durch den Zug selbst, U.zw. beim

Befahren der Zugeinwirkstelle mit der ersten Achse. Eine eigene Handhabung ist se—

mit nicht erforderlich. Der bisher weiB ausgeleuchte-

:> te. in Richtung Ausfahrt (gegen dieStrecke) weisende
Pfeil (Blockabschnltt frei) wird rot ausgeleuchtet
W (Blockabschnltt besetzt).

Bei der empfangenden Stelle tritt bein Richtungspfeil
fur die Einfahrt derselbe Wechsel in der Ausleuchtung ein. Sie erfshrt dadurch,
daB der Zug in den Blockabschnitt eingefahren ist.

Soll eine Ausfahrt widerrufen werden und ist ein Ausfahrsignal bereits auf
Frei gestanden, so geht bei der Riicknashme eine Vorblockung ab, u.zw. je nach der
Bauart der Sicherungsanlage beim Deblockieren der Tastensperre fiir die Ausfahrt
oder (bei Kraftstellanlagen) durch Zuriicklegen des Ausfahrsignalschalters. Bei
Gleisbildstellwerken (Dr-Anlagen) geht die Vorblockung bei Hilfsauflssung, der
FahrstraBenfestlegung ab. 7

Pl

Die benachbarte Zugfolgestelle ist dann vom Fahrtwiderruf zu verstindigen.
Der ndchste Zug muB bei untauglichem Signal ausfahren.

Ein Ausfahrsignal kann nur einmal auf Frei gestellt werden. Auf Signal kann
ein Zug erst dann wieder ausfahren, bis die Riickblockung fiir die erste beabsich-
tigte Fahrt eingetroffen ist.

b) Riickblockung

Sobald der Zug mit der ersten Achse die Zugeinwirkstelle (Einfahrt) fiir den

Streckenblock beféhrt, wird die Riickblockung eingeleitet und geht auf eine der

angeflihrten Handhabungen ab.

1.) In Bahnhofen mit mechanischen Endstellwerken, wenn der Warter nach dem Ver—
schliefen des Einfahrsignales die Blocktasten des Be- und Ts-Feldes ausl#ft.

2.) Handelt es sich um ein elektromechanisches Endstellwezk, so geht sie ab,

sobald der FahrstraBensignalschalter zuriickgelegt wilrde Wud dre RRT bzl‘n\ﬁgi' w{fJ-

3.) Bei Mittelstellwerken ohne Isolierung der Anriickstrecken und im Storungs-
falle bei 4.) durch Betétigen der Riickblocktaste (RBT). (Nach Zuriicklegen des
FahrstraBensignalschalters fordert der rot blinkende Richtungspfeil zur Riick-

blockung auf.)

4.) Bei elektrischen Stellwerken mit Isolierung der Anriickstrecke selbsttatig

durch den Zug, wenn er die genannte Zugeinwirkstelle mit der letzten Achse ver-
148t und die Anriickstrecke frei ist.

5.) Bei Blockposten wie bei 3.).
Bei neueren Anlagen fordert der blinkende Richtungspfeil zur Riickblockung

mit der RBT auf.
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In allen Fellen ist die Riickblockung nur moglich, wenn eine Vorblockung an—
gekommen ist und die Zugeinwirkung ordnungsgemifl gearbeitet hat. Der Zugschlu
mu vor Abgabe der Riickblockung festgestellt worden sein.

Die Pfeilausleuchtung wird in beiden Fiéllen wieder weif, der Blockabschnitt

ist wieder frei geworden.

Nach dem Widerruf einer Einfshrt kann das Einfahrsignal wieder auf Frei ge—
stellt werden. Da die Zugeinwirkstelle nicht befahren wurde, geht keine Riickblok-—
kung ab.

~ ¢) Richtungswechsel

Auf zweigleisigen Strecken ist, soferne nicht Gleiswechselbetrieb eingerich-
tet ist, ein Richtungswechsel nicht erforderlich. Die ZG-Pfeile sind daher fur
beide Fahrtrichtungen zugleich ausgeleuchtet.

Auf eingleisigen Strecken kann nur immer ein Pfeil ausgeleuchtet sein, u.zw.

der, welcher die gerade eingestellte Richtung angibt. Der andere Pfeil ist dunkel .

Die eingestellfe Richtung gilt fiir beliebig viele Ziige dieser Richtung. Soll
die Fahrtrichtung geindert werden, so hat jene Stelle, welche die Richtung besas,
die Richtungsweghseltaste (RWT) zu betitigen. An beiden Stellen erlischt sodann der
bisher ausgeleuchtete Richtungspfeil und der andere leuchtet wei auf. Dicser
Wiechsel in der Pfeilausleuchtung geht auch in den Stellwerken und etwaigen Block-—

posten vor sich.

Die Einrichtung gestattet es auch, den Richtungswechsel "aufzuspeichern". lan
versteht darunter die Einleitung eines Richtungswechsels zu einem Zeitpunkt, wo
die Riickblockung flir den abgefahrenen Zug noch nicht eingetroffen ist. Nach ihrem
Einlangen geht die Sendung sofort ab und zwar bis zum Blockposten, wenn ein solcher

vorhsnden ist, sonst gleich bis zum nichsten Bahnhof.

Bei aufgespeichertem Richtungswechsel blinkt der Richtungspfeil der Gegen-
richtung wei. Nach Eintreffen der Riickblockung geht diese Ausleuchtung in weiBes
Standlicht iiber und die bisherige rote Ausleuchtung des anderen Pfeiles erlischt.

Ein eingeleiteter (aungSPeicherter) Richtungswechsel kann nicht zuriickgenom—
men werden. Er mu3 ablaufen und kann dann, wenn von der (empfangenden) Gegenstelle
kein Gebrauch gemacht wurde, von dieser sofort wieder getindert werden. Wenn jedoch
fir die eingestellte Fehrtrichtung ein Ausfahrsignal bereits auf Frei gestellt
wurde, auf dieses jedoch kein Zug gefahren ist, ist die Streckenblockeinrichtung
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solange untauglich, bis ein Zug der eingestellten Fahrtrichtung verkehrt und fur
ihn die Riickblockung eingelangt ist.

In Storungsfdllen ist das Zugmeldeverfahren einzufilhren. Dies ist z.B. not-
wendig, wenn
a) die Anzeige der Meldelampen ‘mit der Verkehrslage nicht iibereinstimmt,
b) die Hauptsignale nicht ordnungsgemsiB bedient werden kénnen oder
¢) der Ersatz einer gestartén Meldelampe ohne Erfolg und die Riickblockung
nach angemessener Zeit nicht eingetroffen ist, was durch die bestehende

Sperrung der Signale angezeigt wird.

Der Selbstblock

auch automatischer Streckenblock genamnt, regelt die Zugfolge selbsttdtig. Jeder
Blockabschnitt zwischen zwei Bahnhifen ist isoliert und bildet elektrisch einen
Kreis. Die Grundstellung'der Ausfahrsignale am Anfang des ersten Blockabschnittes
ist wie sonst Halt, die Grundstellung der Blocksignale jedoch Frei. Bei Einfahrt
eines Zuges oder eines Kleinwagens in den Blockabschnitt, also bei Besetzung des-
selben, geht das betreffende Signal in die Haltstellung und kehrt selbsttitig in
die Freistellung zuriick, wenn der Blockabschnitt vollstindig gersdumt ist. Dem-
nach wechselt das Signal mit der ersten Achse von Frei suf ﬁ alt. Der Anfang des
Blockabschnittes ist so angeordnet, daf der Durchrutschweg hinter einem haltzei-
genden Signal gewahrt ist.

Im Storungsfalle fllt das betreffende Signal auch auf Halt. Bei gestortem”
Selbstblock darf in der betreffenden Fahrtrichtung nur im Bshnhofabstand ge-

fahren werden.

Beim Widerruf einer Ausfshrt ist die neue Ausfahrt mit tauglichem Signal
moglich.

Der Besetzungszustand der einzelnen Blockabschnitte und die Stellung der

Signale wird den Fashrdienstleitern durch Ausleuchtungen und Meldeldmpchen ang
zeigt. : '

Wenn nach einer Stérung der Streckenblock wieder in Ordnung ist, darf das

S ¥x
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Fahren im Bahnhofabstand erst dann aufgehoben werden, wemn sicher gestellt ist, Die von den Schubstangen bewegten Teile sind auf der "Blockwelle" aufgesetzt.
daB sich zwischen den beiden Bahnhofen k e i n  Zug mehr befindet. Des auf der Schubstange sitzende Antriebstiick setzt deren hin- und hergehende Be-

wvegung in eine Drehbewegung der Blockwelle um.

Die von den Blockfeldern bewegten Ubertragungsstangen, die ihrerseits den

VerschluBhaken oder andere Sperrenteile steuern, greifen in die auf den Block-

Das Stellwerk deutscher Bauard.
wellen sitzenden Teile der Blocksperre ein. Die Blocksperren selbst sind im Block-—
Allgemein war bei der deutschen Reichsbahn der Gedanke bestimmend, dag der untersatz hinter einem Glasfenster angeordnet, um dem Bediensteten die Moglichkeit
Verkehrsdienst vom kommerziellen Dienst des Bahnhofes zu trennen ist. Der Fehr— zu geben, ihr Arbeiten zu beobachten. Des Glasfenster ist verschlossen und mit
dienstleiter hat daher seinen Sitz nicht im Aufnahmegebdude, sondern im Stellwerk, einem SchloB gesichert. Der Eingriff in die Sperrenteile ist nur dem zusténdigen
von dem aus er seine Befehle erteilt, dem, sog. Befehlstellwerk. Das von diesem technischen Organ gestattet. Wird ein Eingriff durchgefiuhrt, sind besondere be-
abhingige andere Siellwerk wird von einem Warter bedient, der die empfangenen Be— triebliche MaBnahmen erforderlich (Riickmelden).
fehle auszufihren hat. Es heiBt Wirterstellwerk. Das Befehl- sowie das Warter— Der Zusammenheng zwischen Blockfeld und Hebelwerk ist im folgenden Bild
stellwerk stehen in der Regel an den Bahnhofenden. Beide Stellwerke sind im Aufbau dargestellt.
einander gleich. = Fohrstrallenhebel
in d. Grundsfellung
: : : ; : Y festgebatien
Anschliefend an die Hebelbank ist das Blockwerk angeordnet. Die Blockfelder

stehen mit dem Hebelwérk einerseits und den zugehtrigen Stellwerken bzw. bei

Streckenblockungen mit den benachbarten Zugfolgestellen andererseits in Abhingig-
keito

VerschitBhaken

VerschiulBstick
2992258989 - Block weile
L (XXX ¥ Yo o' Sl Antriebstiick 5
'L I 2z

D oo go Blodkuntersatz Fahirstralenschubsiange / ‘

EmRET 2
Schubstangen L =3 [__._ -l —?-;:::ij:.;}_ Blodsperren @,G)

: “"—“—V—*—T e et o : S 5 ¥
Weichen - u. Riagelhebel Simalhabel  FobrstraBenhesel Hebelbank Das Be-Feld ist geblockt. Der VerschluBhaken der Blocksperre greift in die
Ausnehmung des VerschluBstiickes ein und, verhindert dadurch das Bewegen der Fahr-

straBenschubstange. Der FahrstraBenhebel ist in der Grundstellung festgehalten.

Die Blockanlagen der deutschen Reichsbahn erfifllen im wesentlichen die glei- Das Signal kann erst dann in die Freistellung gebracht werden, wemn das Be-Feld
chen Bedingungen wie die der osterreichischen Bauart. Bei dieser Bauart erfolgt entblockt ist, die erforderlichen Weichen- und Riegelhebel richtig stehen und
die Ubertragung der Sperrungen eines Blockfeldes unmittelbar iiber die Blockachsen der FahrstraSenhebel umgelegt wurde.
auf die Schieber des Stellwerkes. Bei der deutschen Reichsbahnbauart ist ein Bin- Diesen Zustand zeigt das folgende Bild.
deglied, die sog. B;Lockszplerrev (Tafel 9) (eine mechanische Einrichtﬁng),, zur Uber- = fmm—_ﬂ%—%ﬂ’ﬁ
tragung der Spgrrxmgen notwendig. Sie haben ihren Platz im Blockuntersatz und | ge)

setzen sich aus ineinander greifenden Hebelarmen zusammen, die teils durch die

Schubstangen des Stellwerkes, teils durch die Sperrstangen der Blockfelder bewegt

werden. Blodksperre

[ e
Fabrstraflenschubsiange verschoben /.
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Die Weichenhebel 1 und 2 sind in der Grundstellung fest;chalten. Das Be-Feld
kann erst wieder geblockt werden, wenn das VerschluBstiick der Blocksperre die

Grundstellung einnimmt. Dazu muB vorher das Signal in die Haltstellung und der

Fehrstrafenhebel in die Grundstellung gebracht werden, wobei die FahrstraBenschub—

svange wieder nach links bewegt wird.

Die Aufgabe, die eine Blocksperre zu erfiillen hat, bestimmt deren Form. In
den Bahnhofplianen werdendie'Blocksperren durch Symbole dargestellt, die unterhalb
des Blockfeldes eingetragen werden. Sie bringen zum Ausdruck, welche Sperrungen
bei Betitigung des Blockfeldes zur Wirkung kommen. Die wichtigsten Symbole sind

in folgenden zusammengcstellt. Es bedeutet z.B.:

FahrstraBenhebelsperre. VerschlieBt den FahrstraBenhebel in der

Grundstellung (Be-Feld im Wirterstellwerk und Ze-Feld im Be—

fehlstellwerk).

Fahrstradenhebelsperre. VerschlieBt den FahrstraGenhebel in der
¢::% ungelegten Stellung (Ba—Fbld der Befehlstelle und Za-Feld im
LA Wérterstellwerk).
s FahrstraBenfestlegesperre. Sperrt im geblockten Zustand den um—
J/ZT gelegten FahrstraBenhebel und gibt den Signalhebel frei.
& SignalverschluB.Sperrt die Signalhebel in der Grundstellung
jéfl (Brlaubnisfelder der éingleisigen Streckenblockung).

Riickblockungssperre. Sperrt die Taste des Endfeldes gegen’ das
EZE% ' Niederdriicken und Blocken solange ein Signalhebel umgelegt

ist; sie bedingt das Zuriicklegen des Signalhebels vor dem Blok-—

ken des Endfeldes (auch bei Blockposten mit getrennten Tasten).
Wiederholungssperre. Verhindert das wiederholte Freistellen eines

Signales. Sie wirkt nur dann, wenn der Signalhebel vollstindig

zuriickgelegt wurde. Um das neuerliche Umlegen auch dann zu ver—

hindern, wenn der Signalhebel nur teilweise zuriickgelegt wurde,

ist der Signalhebel auch mit einer "Unterwegsperre" ausgestattet.

Wiederholungsperre und frilhausgtsende mechinische Tastensperre mit

SignalverschluB (auch Anfangssperre genannt). Verhindert das Driil—

ken der Taste des A-Feldes. Bevor das A-Feld bedient werden
kann, mu3 das Ausfahrsignal einmel auf Frei und wieder auf Halt

gestellt worden sein. Der Signalhebel wird nach dem Blocken in
der Grundstellung verschlossen.

L

Riickgabesperre. Verhindert das Zuriickgeben der Erlaubnis, wemn
fiir diese Ausfahrt bereits ein Ausfahrsignal auf Frei ge—

stellt war.

Die Einzelteile der Blocksperren sind durch verschiedenfarbigen Anstrich

gekennzeichnet.

Das FahrstraBenfestlegefeld (Ff-Fbld) der deutschen Reichsbahn ist ein
Gleichstromblockfeld, das durch bloBes Drﬁcken geblockt und durch Befahren der
Zugeinwirkstelle entblockt wird. Im Befehlstellwerk gibt es daher kein Fa-Feld
wie bei den Osterr. Anlagen, da die Auslosung unmittelbar durch den Zug erfolgt.

Rir jedes Einfashrgleis ist eine eigene isolierte Schiene vorgesehen ( Fahr-

straﬁenzugschluﬁstelle). Die letzte Achse des Zuges entblockt das Ff-Feld.

Infolge Fehlens eines Gleisanzeigers ist die Trennung der Be-Felder fiir
Jede einzelne FahrstraBe (bzw. Signal) erforderiich. Zu jedem Ba-Feld in Verbin-
dung mit dem eingestellten FahrstraBenhebel dér Befehlstelle gehort demmach ein
eigenes Be-Feld iw Warterstellwerk, ebenso flir jedes Za-Feld in Verbindung mit
dem eingestellten FahrstraBenhebel im Wirterstellwerk je ein eigenes Ze-Feld im

Befehlstellwerk.

Die Magnetschalter (zu einer Gruppe vereinigt - Magnetschaltergruppe) schal-
ten, dhnlich wie das Relais der ¢sterr. Anlagen, die verschiedenen Stromkreise

fir die Auslosung der elektrischen Tastensperren, der Ff-Felder usw.

Die FahrstraBenhebel sitzen im Blockuntersatz oberhalb des Kastens fiir die

Blocksperren.

Der Fahrdienstleiter und iiber seinen Auftrag der Wirter diirfen die mit Blei-
siegel gesicherten Verschliisse, wie z.B. die der Hilfsvorrichtungen losen. Alle
iibrigen Einrichtungen sind durch ein Vorhangeschlof gégen Jjeden Eingriff seitens
der Bediensteten gesichert. Den Schliissel hiezu hat das zustindige technische
Organ des Sicherungsdienstes. Alle derartigen Verschliisse, die nur vom Signal-
meister gedffnet werden konnen und mit der Streckenblockung in Verbindung stehen,
sind durch ein auf der Spitze stehendes gelbes Viereck gekennzeichnet. Vor dem

Losen solcher Verschliisse ist das Riickmelden einzufiihren.

Die Bahnhofblockung besteht in der Regel aus folgenden Feldern:
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Im Befehlstellwerk

im Warterstellwerk

die Befehlsfelder

Ba-Feld: Zur Erteiluwig des Befehles fiir
das Freistellen eines Signals, getrennt
nach Einfahrt und Ausfahrt. Aus der Be-

schriftung ist das freizustellende Signal

zu ersehen, z.B. A 1/2 (Ba-Feld fiir das

Einfshrsignal A ein- oder zweiarmig).

Be-Felder: Fir den Empfang des entspre—
chenden Befehles, z.B. (2 zum Freistel-—
len des Signales C zweiarmig. Fir jedes
Signal ist ein eigenes Be-Feld vorge—

sehen. Alle mit einem Ba-Feld zusammen—

arbeitenden Be-Felder sind mit der Wie—

derholungssperre (Wsp) mechanisch ge—

kuppelt und zwar so, daB beim Blocken
eines Be-Feldes die Wsp wirksam wird.
Sie sperrt den Signalhebel nach dem Um—
und Zuriicklegen gegen nochmaliges Um—
legen und wird erst beseitigt, wenn das
freigegebene Be-Feld wigder geblockt

wird.

die Zustimmungsfelder

Ze~-Feld: Rir den Empfang der Zustimmung

von einem anderen Stellwerksbezirk, wobei

das Ba-Feld erst geblockt werden kann,

wenn z.B. die andere Stelle durch Blocken

des Za-Feldes den Fahrweg in diesem Be-
zirk gesichert hat.

Alle von einem Za-Feld abhingigen
Ze-Felder sind wie die Be-Felder im War-

terstellwerk mit einer Wsp gekuppelt. Die

Bezeichnung gibt die gesicherte Fahr—
Sthe an, ZQB- 12

Za~Feld: Es macht die Bedienung eines
Ba-Feldes von der vorher durchgefiihrten
Sicherung der Fahrt im anderen Stell—
werksbezirk oder von der Mitwirkung ei-—
ner anderen Stelle abhingig. Aus der
Bezeichnung ist die gesicherte Fahr—
straBe ersichtlich, In _der Regel wird
die Sicherung der in der Verlingerung
der EinfahrstraBe liegenden Weichen
(Durchrutschweg), die bei derdeutschen
Reichsbahn vorgeschrieben ist, durch-
gefiihrt.

An Stelle der Zustimmngsfelder werden auch elektrische Bahnhoftastensperren

verwendet, die im wesentlichen in der Wirkung dem ssterr. Ts-Feld entsprechen.

Das FahrstraBenfestlegefeld.
Ff-Feld: dient zur Festlegung der FshrstraBes Die Auflosung der FahrstraBe erfolgt

elektrisch durch den Zug.

In der Grundstellung zeigen alle Felder der Bahnhofblockung rote (auch das
Ff-Feld), in der anderen Stellung weiBe Farbscheibe.

S

Die Felder der Streckenblockung.

Zum Anfangsfeld (A-Feld) des einen Bahnhofes gehort das Endfeld (E-Feld)
des vorgelegenen Bahnhofes. Das A-Feld verschlieBt das Ausfahrsignal so lange,
bis nach Eintrefien des Zuges in der vorgelegenen Zugfolgestelle das Endfeld
geblockt wird. Sowohl das Befehlstellwerk als auch das Wiarterstellwerk ist mit
je einem A-Feld und einem E-Feld firden zugehtrigen Streckenabschnitt ausge-
ristet. Dem Fahrdienstleiter im Befehlstellwerk wird der Zustand der Strecken-—
blockfelder im Warterstellwerk durch Schauzeichen (Spiegelfelder) angezeigt
(gleiche Ausfilhrung wie die auf Seite 70 beschriebenen Signalmelder fiir Vor—
signale).

Das Endfeld ist mit einer elektrischen Streckentastensperre, die oberhalb

des Blockfeldes angeordnet ist, starr gekuppelt. Das Blocken des E-Feldes ist
nur dann mgglich, wenn der Zug die Zugeinwirkung (isolierte Schiene) verlassen

und die Streckentastensperre ausgelost hat.

Beide Streckenfelder zeigen in der Grundstellung weiBe, entgegen der Grund-
stellung rote Farbscheibe (Blockstrecke besetzt!). Die Streckentastensperre
zeigt schwarze Farbscheibe in der Grundstellung und weiBl in der ausgelosten

Stellung.

In Tafel 10 sind Lageplan und VerschluBtafel eines Bahnhofes einer zwei-
gleisigen Bahn mit Stellwerken der deutschen Bauart dargestellt.

Im Lageplan sind dhnliche Zeichen fiir die Sicherungseinrichtungen verwendet
wie in den osterreichischen Pldnen. Die Unterschiede seien kurz erwdhnt: Die
Signale werden mit Buchstaben in alphabetischer Reihenfolge bezeichnet. Die Dar-
stellung der Antriebe entfdllt. Welche Weichen mit Antrieben versehen sind, ist
aus der Beschriftung der Weichenhebel >im SCha;.lbild des Stellwerkes ersichtlich.
Verrieéelte Weichen sind durch ein "R" gekennzeichnet. -Herden zwel (oder meh-
rere) Weichen gemeinsam mit einem Riegelhebel verriegelt, so ist die zweite
Weiche (bzw. die weiteren Weichen) mit einem Zwischenriegel "Rz" ausgeriistet.
Aus der Bezeichnung der isolierten Schienen ist das zugehorige Signal (Fanr-
straBe) zu entnehmen. Die Fliigel- bzw. Scheibenkupplungen an den Signalen

durch quer zu den Gleisen liegende Rechtecke dargestellt, r ?
der Pfeil gibt die Richtung an, nach der das Auswerfen der Fahrzeuge erfolgt.

sind durch nebenstehende Zeichen dargestellt. Die Gleis-

sperrschuhe werden mit romischen Ziffern bezeichnet und
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Ist das Rechteck voll ausgefiillt, so ist der Gleissperrschuh fernbedient. Auf je-
den Lageplan sind die Schaubilder der vorhandenen Siellwerke dargestellt, woraus

die Form, Anordnung und Grofe der Einrichtungen zu entnehmen ist.

Aus der VerschiuBtafel ist die Bedienung der Anlage zu ersehen. Im Kopf,

neben der Grundstellung der Signale, sind die FahrstraBenhebel und Blockfelder
sowie die besonderen Zusatzeinrichtungen angefithrt, z.B. Fliigelstromschliefer an
den Signalen, Fliigel- und Scheibenkupplungen. Das eingeklammerte Vorsignal in
Spalte 15 bedeutet, dal das Vorsignal zu Ausfahrsignal B von einer anderen Stelle
gestellt wird. (Im vorliegenden Fall vom Befehlstellwerk). Das in Spalte 17 dar-
gestellte Einfahrsignal A 1/2 wird mittels einer Signalwinde (w 1000 mm Stellweg)
in die Freistellung gebracht. Gleichzeitig damit wird auch das zugehorige Vorsig-
nal Va gestellt (kein eigener Hebel vorgesehen). Das "UM unter den Symbolen der
Signale in;Spalte 14, 15 und 17 bedeutet, daB die Signalhebel mit eincr Unter-
wegssperre (giehe Jeite 94) ausgeristet sind, wihrend das "H" in Spalte 16 angibt,
daB der Hebel flir das Ausfshrsignal Vh mit einer Hebelsperre ausgeriistet ist. Die
Hebelsperre hat den Zweck, das Freistellen eines Hebels von bestimmten Voraus-
setzungen'abhéngig zu machen (in vorliegendem Fall von der Freistellung des Bin-
und zugehorigen Ausfahrsignales).

Bei der Darstellung der Blockwerke z.B. in Spalte 4 (Be-Feld fur Signal C2)
ist in der zweiten Zeile ein '"W® eingetragen, d.h, das Be-Feld ist mit einer
Nachdriickklinke ausgeriistet. Ist Jedoch das "N" mit einem Viereck unrahmt, so zeigt
dies an, daB das Blockfeld auBerdem noch einen VerschluBwechsel besitzt. In Spalte
16 ist die elektrische Streckentastensperre durch einen Punkt angedeutet; aus der

Beschriftung ist zu ersehen, bei welcher Fahrt die Sperre ausgelost wird (in vor-
liegendem Fall bei A 1/2).

Die Wechselstromblockfelder sind durch einen waagrgchten Strich 4 , die
Gleichstromfelder durch einen senkrechten Strich ’ gekennzeic}met.‘ Der Blok- »
kungszustand wird durch einen nach abwirts gerichteten Pfeil zum Ausdruck gebracht,
der bei entblockten Feldern oberhalb und bei geblockten Feldern unterhalb des Sym-
boles eingetragen wird. Bed den Ff-Feldern in Spalte 7 und 8 sind zwei Pfeile dar-
~ gestellt, die angeben, dag nicht nur die Sperrstange wie bei den Wechselstromfel-

dern, sondern auch die Druckstange zur Herstellung von Abhingigkeiten herangezogen

wird,.
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Die Symbole fiir die Blocksperren wurden bereits erliutert (siehe Seite 93).

Die Beschreibung der Blockfelder ist dem weiteren Spaltenbau zu entnehmen.

Lhniich der VerschluBtafel des Osterr. Stellwerkes sind auch hier die Hand-
habungen mit Nummern versehen, wodurch die Reihenfolge des Bedienungsvorginge
gegeben ist, Bei der Bedienung des Blockwerkes bedeutet die nicht eingeklammerte
Zifier das Blocken und die eingeklammerte Ziffer das Entblocken deé Feldes.

Soll z.Bs die in Zeile 1 der vorliegenden VerschluBtafel angefihrte Fahrt
von Anfangspunkt "A" in Gleis 1 durchgefiihrt werden, so geschieht dies wie folgt :

Von der vorgelegenen Zugfolgestelle wird nach erfolgter Aus- und Vorbeifahrt
(durch die Blockung des A-Feldes) das E-Feld ium Varterstellwerk entblockt. Der
Fahrdienstleiter erhzlt Kenntnis von der Einfahrt des Zuges in die Blockstrecke
durch Blendung des dem E-Feld entsprechenden Spiegelfeldes im Befehlstellwerk.
Diese Handhébung ist in die VerschluBtafel nicht aufgenommen.

Der Fahrdienstleiter des Befehlstellwerkes 2 legt nach vorangegangener Fahr-
stréBenprufung z.8. fur Gleis 1 mit Handhabung

1) den Riegelhebel I (GS I und Weiche 13) um. Sind die Hebel fiir GS III und
W 23 1t. VerschluBtafel in der Grundstellung,_so kann der FshrstraBenhebel a1
umzelegt werden. Das neben den einzelnen Hebelstellungen ( - oder + ) angegebene
"a" zeigt an, daB es sich um abweisend gestellte Weichen (Schutzweichen) bzw.
Gleissperreinrichtungen handelt. Das eingeklammerte Pluszeichen bei der Weiche
20 gibt an, daB diese Stellung der Weiche fiir die Fahrt nicht erforderlich ist,
sich aber zwangsweise aus der Folgeabhingigkeit zwischen GS III und W 20 ergibt.
Die FahrstraBe ist nur fiir den Bereich des Befehlstellwerkes eingestellt und wird
durch

2) Umlegen des FahrstraBenhebels a! mech. verschlossen. Damit wird die
Voraussetzung fiir die Abgabe des Befehles zum Freistellen des Einfahrsignales
A 1/2 gegeben. Durch das

3) Blocken des Ba-Feldes durch den Fashrdienstleiter wird das

(3) Be-Feld A' im Wirterstellwerk entblockt. Der Befehl zum Freistellen des
Einfahrsignales A! (einarmig) ist somit gegeben. Durch das entblockte Be-Feld
A' wird der in der Grundstellung festgehaltene FahrstraBenhebel al frei und
kann, wenn die Voraussetzungen hieflir vorhanden sind, umgelegt werden. Diese

sind in vorliegendem Beispiel
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4) Umlegen der Riegelhebel II (W 6 verriegelt) und I (W 3 und 4 verriegelt).
Stehen die Weichenhebel 1, 2, 6, 4 und 3 in der Grundstellung, ist die FahrstraBe
gestellt und der FahrstraBenhebel a! kann umgelegt werden. Dies erfolgt nun mit
Handhabung

5) :mechanische VerschlieBen der FahrstraBe durch Umlegen des FahrstraBen—
hebels.

6) Elektrische Festlegung der FahrstraBe durch Blocken des Ff-Feldes. Dadurch
wird der FahrstraBenhebel in der ungelegten Stellung so lange festgehalten, bis
das Ff-Feld wieder entblockt wird.

7) Das Einfahrsignal A wird einarmig freigestellt. Der Zug kann kommen. Da-
mit ist -uch die Vorschreibung der Handhabmlgen in der Verschlufitafel abgeschlos—

S€lle

Nimmt man nun den Lageplan zur Hand und verfolgt dabei den Lauf des einfah-
renden Zuges, so sieht man, daB er nach Vorbeifahrt am Binfahrsignal A auf die
isolierte Schiene a 1/2 trifft. Die letzte Achse des Zuges 1ost die iber dem E-
Feld angeordnete elektrische Streckentastensperre aus und gibt damit die Block-
taste zur Blockung frei. Nach Abfahren der SignalzugschluBstelle wird das Ein-
fahrsignal A wieder in die Grundstellung gebracht. Dadurch wird die Leitung
zwischen E-Feld und dem A-Feld der riickgelegenen Zugfolgestelle geschlossen, die
Voraussetzung flir die Abgabe der Riickblockung geschaffen. Die Riickblockung darf

selbstverstandlich erst gegeben werden, wenn der Warter einwandfrei de Vollstin-—
digkeit des Zuges festgestellt und das SchluBsignal beobachtet hat. Dann erst wird

das E-Feld geblocct, der riickgelegene Blockabschnitt somit fiir einen Folgezug frei—

gegeben. Ff-Feld und dadurch der FahrstraSenhebel bleiben noch weiter verschlossen.

Der einfahrende Zug fihrt in das Gleis {1 ein und befihrt hinter der Weiche 6
die isolierte Schiene al. VerldBt die letzte Achse des Zuges diese Schiene, ist
also das Festlegen der FahrstraSe nicht mehr erforderlich, so wird das Ff-Feld
entblockt. Der FahrstraBenhebel k:nn in die Grundstellung gebracht werden. Sig-
nalhebel und, FahrstraBenhebel werden durch Blocken des Be-Feldes Al in der Grund-—
s’bellu.ng festgelegt. Das Ba—Feld im Befehlstellwerk wird dabei entblockt und da-
durch der FahrstraBenhebel a' des Befehlstellwerkes freigegeben. Weichen— und Rie-
~ gelhebel werden in die Grundstellung gestellt, die Zugfahrt ist beendet.

Soll eine Einfahrt vom Endpunkt "E" durchgefiihrt werden, ist dazu eine Zu-
stimmung des Wiarterstellwerkes erforderlich. Die Weichen und sonstigen Sicherungs-
einrichtungen, die in der Verlingerung des Fahrweges liegen, miissen vom Einfahr—

s
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signal K in Abh#ingigkeit gebracht werden. Handhabung
1) Stellen der in der Verlingerung der FahrstraBe liegenden Weichen und
2) mechanische Festlegung durch Umlegen eines FahrstraBenhebels k. Dann
(3) Entblocken eines Ze-Feldes (k! oder k2).

Jetzt erst beginnt die Stellung der eigentlichen FahrstraBe Tiir den zu er-
wartenden Zug im Befehlstellwerk. Der weitere Vorgang entspricht der Durchfithrung

der vorseitig beschriebenen Fahrt.

Soll ein Fahrtwiderruf durchgefiihrt werden, so ist zu unterscheiden, ob die

FahrstraBe bereits elektrisch festgelegt wurde oder nicht. Ist nur das Ba-Feld
geblockt und das Be-Feld entblockt, so kann nach fernmindlicher Verstindigung

der Warter den Befehl an den Fahrdienstleiter durch Blocken des Be-Feldes zuriick-
geben. Der Warter verschliet dadurch seinen Fahrstrafienhebel wieder in der Grund-
stellung und gibt den umgelegten FahrstrafBenhebel in der Befehlstelle frei.

Ist das Ff-Feld geblockt, so ist durch Losen des Siegelverschlusses (Auftrag
des Fahrdienstleiters, Storungsmeldung) das Ff-Feld zu entblocken, die Grund-
stellung des FahrstraBenhebels herzustellen und das Be-Feld zu blocken. Bis zum
inlegen des Bleisiegels ist der FahrstraBenhebel bei jeder Zugfshrt durch eine

Hilfssperre festzulegen.

War das Einfahrsignal bereits in der Freis'tellung, so ist es zuriickzustellen
und das Ff-Feld, wie vorher besprochen, in die Grundstellung zu bringen. Nach
neuerlicher Befehlsabggbe kann das Einfahrsignal wieder in Freistellung gebracht

werden.

War das Ausfahrsignal auf Strecken mit Streckenblockung bereits in Freistellung,
s0 kann wohl ein neuerlicher Befehl abgegeben werden und die Fahrstrae elektrisch
festgelegt, s Ausfahrsignal jedoch nicht mehr in Freistellung gebracht werden, da
die unter dem A-Feld liegende Anfangsperre das neuerliche Freistellen verhindert.

Das A-Feld darf erst dann bedient werden, wenn tatséichlich ein Zug ausgefahren ist.

Um dem Fahrdienstleiter (Wirter) die Moglichkeit zu geben, auch bei untaug-
lichem Einfahrsignal die Riickblockung durchzufiihren, ist ein

Anschalter
vorgesehen, der die Kontakte des Signals iiberbriickt. Die elektrische Streckentasten-
sperre wird durch den Zug ausgelsst, das E-Feld kann geblockt werden.
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Der Anschalter ist ein Schliisselschalter, dessen Kontakte dﬁrch'Einfﬁhren
und Umdrehen des Schliissels eingeschaltet werden. Er ist mit einem Zshlwerk in
Verbindung, das jede.Benutzung zihlt. Die Beniitzung ist daher unter Angabe der
Zzhl im Storungsbuche und im Zihlwerksvormerk zu vermerken und zu begriinden. Die
neuen Anschalter sind so gebaut, daB sie beim Driicken der Blocktaste von selbst
in die Grundstellung zurlickkehrene. Neuerdings werden die Anschaiter wegen Unfall-
gefahr abgeschaltet oder ausgebaut.

Die Blockposten der deutschen Bauart

bestehen aus 4 Feldern, u.zw. Jje einem A-Feld und einem E~Feld (mit aufgebauter

elektrischer StreckentastenSperre) fur jede Fahrtrichtung.

In Tafel 11 sind die zwei miglichen Bauarten dargestellt, wobei die Angrd-
nung mit getrennten Tasten fiir A- und E-Feld als neue Bauart anzusehen ist. Diese

hat den Vorteil, daB die Blockstrecke nicht durchgehend von Bahnhof zu Bahnhof
lguft, sondern auch der Blockposten selb:t zu einer Blockendstelle wird. Hine auf-

tretende Storung in der Bedienung der Blockfelder findet dsher hier ihr Ende.
Tritt eine Stérung in der Bedienung eines A-Feldes auf, so muB der Blockwiarter das
Rickmelden fiir den betroffenen Abschnitt einfiihren lassen. Der Blockapparat ist
mit einer Trennwand ausgeflinrt, damit bei Storungsbehebung das Riickmelden nur in
dem Abschnitt eingefiihrt werden muf, der dadurch in Mitleidenschaft gezogen ist.

Die Streckenblockung fiir eingleisize Bahnen

der deutschen Bauart ist dadurch gekennzeichnet, dafl bei ruhendem Zugverkehr die
Ausfahrsignale der beiden benachbarten Bahnhtfe durch das Erl aubnisempfangsfeld
(Ee-Feld) verschlossen sind. Gibt einer der Bahnhofe die Zustimmung zu einer Fahrt
durch Blocken des Erlaubnisabgabefeldes (Ea-Feld), 80 wird dadurch das Ee-Feld
im anderen Bahnhof entblockt und der VerschluB seiner Ausfahrsignale aufgehoben.
Die Ausfahrsignale des die Erlaubnis abgebenden Bahnhofes bleiben durch das ei-
gene Ee-Feld verschlossen und werden ein zweites Mal durch das Blocken des Ea-Fel-
des festgelegt. Es kann also kein Signal fiir einen Gegenzug auf Frei gestellt wer-
den. Diescr zweite VerschluB der Signale wird dann aufgehoben, wenn der Zug, fiir
den die Erlaubnis abgegeben wurde, im Bahnhof eingetroffen ist (wenn alsoc das
E-Feld geblockt wird).

Die Riickgabesperre (Blockfeld ohne Taste, R-Feld) unterbricht beim Stellen
des Ausfahrsignales die Leitung des Ee-Feldes zunm Nachbarbahnhof. Die Riickgabe
der Erlaubnis (Blocken des Ee-Feldes) ist deshalb nur so lange mbglich, solange

ein Ausfahrsignal nicht in die Freistellung gebracht wurde. Soll das Ee-Feld zu-

riickgegeben werdeh, bevor ein Ausfahrsignal in der Freistellung war, muB es allein
bedient werden (im Regelfall gemeinsam mit dem A-Feld).

Ist das R-Feld geblockt, die Riickgabe der Eplaubnis also nicht moglich, so
kann ein vom anderen Bahnhof abfahrender Zug nur nit Fahrberechtigungssignal ab-
@mﬁmtmﬁm(m&mmemmwqu

Die Riickgabesperre ist ein Wechselstromblockfeld besonderer Bauart. Es hat

keine Taste, da dieses Feld durch einen vom Signalhebel gesteuerten Antrieb ge-
blockt wird. Entblockt wird es, wenn A-Feld und Ee-Feld, nach vollzogener Aus-
fahrt geblockt werden.

Auf Warterstellwerken hitte der Wirter die Moglichkeit, die Erlaubnis ohne
Wissen des Fahrdienstleiters abzugeben. Um die Mitwirkung‘des Fehrdienstleiters

zu gewdhrleisten, sind die Ea-Felder durch eine Bahrhoftastensperre, deren Aus-

losung dem Fahrdienstleiter obliegt, in der Grundstellung festgehalten.

Auch bei dieser Bauart sind Hilfssperren vorgesehen u.zw. fiir Weichen—,
Riegel- und Signalhebel, sowie FahrstraBenhebel (steckbar) und Ubertasten der

Blockfelder.
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Kraftstellwerksanlagen

Durch die zunehmende Dichte und Schnelligkeit des Zugverkehrs war es not—
wendig, die rein mechanische Arbeit der Stellwerkswirter so weit als moglich durch
Maschinenarbeit zu ersetzen, um dadurch den Stellwerksdienst zu erleichtern und
zu beschleunigen. Nach verschiedenen Versuchen hat es sich gezeigt, daB die elek—
trische Energie dazu am besten geeignet ist. Schon im Jahre 1894 baute die Firma

Siemens & Halske die erste elektro-mechanische Anlage. Die verbesserte Bauart 1912
steht noch heute in Verwendung.

Sie wird_ das elektro-mechanische Kraftstellwerk bezeichnet, da die Abhingig—

keiten zwischen den Bedienungselementen fiir die Weichen und Signale und fiir die
Herstellung der Fahrtausschliisse durch Schieber, also mechanisch, erreicht werden,
Jedoch auch elektrische Abhingigkeiten vorhanden sind. Die w-eichen werden mit elek—
trischen Weichenantrieben gestellt, die Signale sind ausschlieBlich Lichtsignale.

Die Stromversorgung besteht aus einem Wechselstrom- und einem Gleichstrom—

teil. Die ersten Anlagen haben ausschlieBlich mit Gleichstrom aus Batterien ge—
arbeitet., Jetzt werden die Weichen mit 220 V Wechselstrom betrieben, die Licht-
signale mit 220 V Wechselstrom, der beim Signal selbst auf 12 V heruntertrsnsfor—
miert wird, gespeist. Der Strom kann dem Ortsnetz (50 Hz) oder, seltener, dem Bahn-—
netz (162/3. Hz) entnormen werden. Das Bahnnetz wird neuerdings als Ersatz heran—
gezogen, wenn das Ortsnetz ausfallen sollte. Gelegentlich sind auch noch Umformer—
aggregate, Diesel- oder Benzinaggregate als Netzersatz vorhanden. Sie kinnen ent—
weder selbsttétig anlaufen oder miissen von Hand eingeschaltet werden. AuBer diesem
Wechselstromteil ist noch ein Gleichstromteil vorhanden, der aus Batterien mit ver—
schiedenen Spannungen (60V , 36V, 24V, 12V . 6V ) besteht. Die Steuer—, Priif-, {iber-
wachungs—, Aufléjse- und Gleisstromkreise werden aus diesen Batterien gespeist. Wie
die Stomversorgung iu einzelnen aufgebaut ist, geht aus der Jeweiligen Bedienungs-—

anweisung der betreffenden Anlage hervor.

Der elektrische Weichenantrieb. Er besteht sus einem Motor mit zwei Drehrich—
tungen fiir die Hin- und Riigkstellbewegung. Der Motor wird mit 220 V 50 H z oder
162/ 3.Hz betrieben. Seine Drehung wird auf den Antrieb und von diesem iiber eine
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Reibungskupplung auf eine Zahnstange iibertragen, die dann die Zungenvorrichtung
bewegt. Die Umstelldauer betrigt etwa 2 bis 3 Sekunden. Die Reibungskupplung
(Rutschkupplung) sorgt dafiir, daB8 der Motor vor Uberlastung geschiitzt wird, wenn
der Antrieb die Weiche wegen eines Hindernisses nicht in die andere Endstellung
bringen kann.

Der elektrische Weichenantrieb ist aufschneidbar.

Die meisten Weichenantriebe haben Zungenpriifer. Durch sie ijberwacht der An-
trieb selbst den guten Anschluf3 der Zungen an die Backenschienen. Sie werden von
den Weichenzungen bewegt. Nur bei richtiger Lage der Weichenzungen wird der Uber-
wachungsstrom iiber Kontakte im Antrieb geschlossen und damit die Meldung der
Ordnungsstellung in das Schalterwerk gegeben.

In gewissen Fdllen ist der Weichenantrieb noch mit einem (elek‘tromagnetischen)
Riegel ausgestattet. Dieser ist nicnt aufschneidbar. Ortlich bediente Weichen
konnen such durch einen Motorriegel signalabhingig gemacht werden.

Es gibt auch elektr. Weichenantriebe, die fiir 6rtliche Bedienung frei gege-
ben werden konnen. .

Der Weichenantrieb ist in einem verschlieBbaren Gehduse gelagert, dessen
kastenformiger Deckel nach Aufsperren eines Schlosses abnehmbar ist. Der Deckel
hat seitlich eine Offnung, durch die eine Handkurbel auf die Motorwelle aufge-—
steckt werden kann, wenn die elektrische Stellung der Weiche versagt. Es kamn
dann die Weiche umgekurbelt werden. Durch einen Spannungsabschalter wird die
Spannung, solange die Kurbel aufgesteckt ist, vom Antrieb ‘abgeschaltet. Ebenso.
1548t sich die Weiche von Hand verriegeln oder entriegeln, wenn die elektrische
Verriegelung oder Entriegelung versagen sollte. Der Schliissel zum Aufsperren des
Drehschalters am Weichenantrieb befindet sich im Stellwerk.

Die Lichtsignale. Sie werden mit Wechselstrom 220 V 50 Hz oder 162/3 Hz be-
trieben. Die Spannung wird durch Signaltransformatoren fir jede Lampe (Laterne)
auf 12 V heruntergesetzt. Bei Dunkelheit wird die Spahnung auf 150 V (am Signal
auf etwa B V) herabgesetzt, um Blendungen zu vermeiden. Die Gliihbirnen der La-
ternen sind nach besonderer Vorschrift in bestimmten Zeitriumen zu erneuern oder
diirfen bis zum Ausbrennen verbleiben. Der regelmaBige Austausch erfolgt durch die
Erhal tungsbediensteten der Signalstreckenleitung. Durchgebrannte Lampen sind vom
Bahnhof auszuwechseln.

$3
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Wenn an einem Signal das Griinlicht erlischt, erscheint selbsttitig wieder

das Rotlicht. Erlischt dieses, so leuchtet, wenn ein solches vorhanden ist, das
Notrot am Signal auf, Dieses wird aus einer 12-Volt Batterie gespeist.

Die Inneneinrichtung bei den Kraftstellwerksanlagen hat, -insbesondere was

die Schaltung anbelangt, seit den ersten Anlagen eine betrdchtliche Entwicklung
erfahren. Nachstehend soll die heute gebriuchliche Bauart EM 55,

u.zv. zundchst als Mittelstellwerk, beschrieben werden.

Die Inneneinrichtung besteht aus dem Schalterwerk und den Relais, welche,
teilweise Zu Relaisschienen vereinigt, auf Relaisgestellen montiert und geschal-
tet sind. Die Relaisgestelle befinden sich in einem besonderen Relaisraum. Er ist

nur den Erhal tungsbediensteten zuginglich.

Das Schalterwerk ist ein mit Blech verkleidetes Eisengestell, aus dem vorne
die Schaltergriffe herausragen. Diese sind rund und- haben, um sie leichter um—
stellen zu konnen, vorne eine Nase. Sie sind durch Schieber mechanisch unterei-
nander in ihrer Stellbarkeit abhiéngig. Es gibt Weichenschalter, Verschubsignal-
schalter und FahrstraBensignalschalter. AuBerdem konnen noch Schalter fir beson-
dere Zwecke vorhanden sein. Alle Schalter sind in der jeweiligen Endlage einge-

rastet.

Die Weichenschalter haben an der Vor-
derseite einen schwarzen Balken, der in A
der Grundstellung senkrecht steht. Die 7
Grundplatte der Weichenschalter ist - :
schwarz. Wenn sich Schalter und Weiche
in der gleichen Stellung befinden (Ord-

nungsstellung), so zeigt die Weicheniiber-

wachung, ein gelb ausgeleuchteter Schlitz
im Gleisbild, ruhiges Standlicht.

Schon durch das Herausziehen des %
Schalters aus der Rast fillt die Uiber-
wachung ab und das Standlicht geht in
Blinklicht iiber, an der Weiche selbst ‘
verdndert sich jedoch noch nichts. Erst é
durch das Umlegen des Schalters nach

link§ beginnt der Weichenmotor umzulau-
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fen und der Weichenantrieb stellt die Weiche um. Wihrend dieses Vorganges blinkt
der Ausleuchtungsschlitz der neuen Weichenstellung gelb. Das Erreichen der End—
stellung wird durch gelbes Standlicht angezeigt. Sollte sich am Ordnungszustand
der Weiche etwas geindert haben (z.B. mangelhafter Zungenanschluﬁ), so wird dies
durch Blinklicht angezeigt. Die Uberwachung ist abgefallen.

Die Weichenschalter ktnnen mit einer Weichenschaltersperre ausgestattet

sein. Sie verhindert das Umstellen einer besetzten Weiche unter einem Fahrzeug.
Zu diesem Zweck muf die Weiche und ein Schienenstiick von etwa 15 m vor der

Weichenspitze isoliert sein.

Wenn die Weicheniiberwachung linger als etwa 15 Sekunden ausbleibt, so er-
toht ein Wecker. Er kann durch Driicken einer Taste, der Weckerunterbrechertaste
\4UT), abgeschaltet werden, wird cber dann durch das Aufleuchten eines weiBen

Lampchens oberhalb der WUT ersetzt.

Eine begonnene Weichenumstellung kann jederzeit durch Zuriicklegen des Schal-

ters in die entgegengesetzte Umsiellbewegung verwandelt werden.

Mit einem Schalter konnen auch zwei zu einer Gleisverbindung gehdrige Weichen

urgestellt werden. Sie laufen nacheinander in die neue Stellung.
Die Umstelldauer betrigt je Weiche etwa 2 bis 3 Sekunden.

Das Aufschneiden einer Weiche wird durch Blinklicht im bisherigen Ausleuch-
tungsschlitz angezeigt. Nach etwa 15 Sekunden ertsnt auBerdem ein Wecker. Dieser
kann durch Driicken der WUT (weckerunterbrechertaste) abgeschaltet werden, dann
Jedoch leuchtet ein weifles Limpchen oberhalb der WUT auf.

In neuerer Zeit werden statt Weichenschalter auch Drucktasten verwendet.

Mit diesen wird ein Weichenrelaissatz angeschaltet, der den Weichenantrieb ein-
Schalteto

Die Verschubsignalschalter haben einen blauen Balken und sind auBerdem hinten

mit einer Nase versehen. Beide stehen in der Grundstellung lotrecht. Die Grund-

platte ist blau.

Neuerdings werden die Verschubsignale durch Tasten gestellt, die im Gleisbild
angeordnet sind.

S8x
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Die FahrstraBensignalschalter sind rund und haben chen hinten ebenfalls eine

Nase, An der Vorderseite besitzen sie einen roten Pfeil. Beide stehen in der

Grundstellung lotrecht. Die Grundplatte dieser Schalter ist rot.

Fir zwei FahrstraBen ist jeweils ein
FahrstraBensignalschalter vorhanden. Zur
Einstellung einer Fehrt wird er um 90° nach
links oder réchts umgelegt. Dadurch wird
liber die Schieberabhiangigkeiten die richtige

Stellung aller in Betracht kommenden Schalter
Uberpriift und mechanisch wverschlossen, Bis
30° wird gepriift, ob die elektrischen Be-
dingungen (Weichenuberwachungen usw.) er-
fiillt sind. Bei 55° wird durch den Sperr-

magnet die FahrstraBe elektrisch festge-
legt und bei etwa 70° das Signal auf Frei gestellt.

Sollte z.B.. ein Weichenschalter nicht richtig stehen, so kann der Fahrstras-

sensignalschalter iiberhaupt nicht umgelegt werden.
Auch dieser Schalter ist in den Endstellungen eingerastet.

Ihslsleisbild. Dieses ist am Schalterwerk aufgesetzt und zeigt auf grauem
Grunde in schwarzer Farbe die Gleisanlage des Bahnhofes mit allen Signalen und

Weichens:

Es werden u.a. durch ausgeleuchtete Schlitze und Lampchen angezeigt:

a) die Stellung der Weichen und Signale, S

b) der Besetzungszustand der Weichen und Gleise, wenn diese isoliert sind,
c) die elektrische Festlegung und Auflosung einer Fahrstrafe,

d) der Zustand des Streckenblocks,

e) das Auftreten eines Erdschlusses,

f) die eingeschaltete Tag- oder Nachtschaltung und

g) der Ordnungszustand der Stromversorgung.

Zu a) Die Stellung der Weichen wird, wie bereits beim Weichenschalfer be—

schrieben, angezeigt. Bei eingestellter thrstraﬁe leuchtet auch der vor jeder
Weichenspitze liegende Weichenschlitz so lange mit gelbem Standlicht, bis der be-
treffende FahrstraBensignalschalter in die Grundstellung zuriickgelegt wurde.
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Die Stellung der Signale wird
fiir die "Halt"-Stellung durch ein rot leuchtendes Lémpchen,

fiir die "Frei"-Stellung einheitlich durch ein griin leuchtendes
Lampchen angezeigt.
Die "Worsicht"-Stellung der Vorsignale wird durch gelbes Licht gemeldet.

Rotes Blinklicht bedeutet, daB am Einfahrsignal das Notrot bremnt.
WeiBes Licht beim Einfahrsignal erscheint bei Abgabe des Signals 290b.

Zu b} Rote Ausleuchtung bedeutet besetzt, erloschen bedeutet frei, gelbe
Ausleuchtung eine eingestellte FahrstraBe.

Zu c! Die elektrische Festlegung einer FahrstraBe wird durch weifles Stand-

licht am Festlegeldmpchen angezeigt.

Die Auflosung der FshrstiraBe wird durch fbergang in weiBes Blinklicht an-
gezeigt.

Zu d) Der Zustand des Streckenblocks wird, ZG-Streckenblock vorgusgesetzt,
wie schon bei diesem beschrieben, angezeigt.

Zg_gl Bei Eintritt eines Erdschlusses leuchtet das Feld mit dem Buchstaben
"E" guf. Der Signalmeister ist sofort zu versténdigén.

23;_21 0b die Tag- oder Nachtschaltung eingeschaltet ist, erkennt man daran,
dal entweder das Feld mit dem Buchstaben "T" oder jenes mit dem Buchstaben "N"
aufleuchtet.

jﬁligl Die Netzausleuchtungsfelder zeigen jeweils an, daB das betreffende
Hetz in Ordnung ist, d.h. daB Spannung vorhanden ist.

Am Gleisbild sind ferner folgende Tasten angeordnet:

a) Die Vorsignalfesthaltetaste = F (rot)

b) Die Widerruftaste = W (rot)

¢) Die Weichenhilfstaste = WHT (blau)

d) Die Riickblocktaste = RBT (schwarz)

e) Die Richtungswechseltaste = RWF (bei eingleisigem Betrieb oder Gleis-
(schwarz) wechselbetrieb)

f) Tasten fir die Tag- und Nachtschaltung

g) Die Weckerunterbrechertaste = WUT (weis) :

h) Die FahrstraBenhilfstaste = FIT (blau mit weiBem Punkt)

i) Die Stelltaste zur Abgabe des Signals 29b = ST (zot)

3) Die Loschtaste fiir das Signal 29 b = LT (rot)
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k) Zwel Tasten filir das Ein- und Ausschalten der Weichenbeleuchtung
1) Zwei Tasten fiir die Einstellung der Helligkeit der Meldelampen

und der Ausleuchtung der 'Gleistafel.

Z_u_gl Durch Driicken der Festhaltetaste vor Umlegen des FahrstraBensignal -
schalters fir eine Einfahrt wird das Vorsignal in der Stellung '"Vorsicht" fest-
gehalten. Die Betitigung dieser Taste nach Umlegen des FahrstraBensignalschal-
ters oder nach Ricknahme der Festlegung (Wiederholung des Festlegevorganses)

ist unwirksam.

Uber dieser Taste ist ein fiir gewdhnlich erloschenes Limpchen angeordnet.
Dieses leuchtet nach dem Driicken der Festhaltetaste auf und zeigt damit an, daB
die Einrichtung ordnungsgemil gearbeitet hat. Nach Betiitigen der W-Taste oder
nach dem Zuriickstellen des Fahrstraﬁensigzmischalters erlischt das Limpchen wie—
der.

Zu b) Die Widerruftaste dient dazu, eine erfolgte Festlegung des Einfahr—
vorsignals zuriickzunehmen. Durch Driicken dieser Taste erlischt, wenn das Einfahr—
signal bereits auf Frei gestellt war, das Gelblicht und das Vorsignal zeigt
"Hauptsignal frei'.

Zu c) Die Weichenhilfstaste ermfglicht das Umlegen des Weichenschalters

trotz gestsrter Weichenisolierung. Vorher ist jedoch durch Augenschein zu priifen,
ob sich kein Fahrzeug auf der Weiche befindet oder sich ihr nghert. Die WHT wirg
erst wirksam, wenn der Weichenschalter aus der Rast herausgezogen wurde,

Zu d) Die Rickblocktaste dient zur Abgabe der Riickblockung. Vor Betutigung
muB der ZugschluB festgestellt worden sein.

Zu e) Die Richtungswechseltaste dient zur inderung der eingestellten Fahrt—
richtung.

_ZLQ_ Durch Driicken der Tasten "P" oder "N" kann entweder die Tagschaltung
oder die Nachtschaltung eingestellt werden.

Zu g) Die Weckerunterbrechertaste dient zum Ausschalten des Weichenweckers
im Storungsfalle. DaB er ausgeschaltet wurde, die Stérung (z.B. fehlende Weichen—
iiberwachung) aber noch besteht, wird durch das Leuchten des iiber der WUT ange-
ordneten Limpchens angezeigt.

Zu h) Die Fahrstrafenhilfstaste dient dazu, die Fahrstrage aufzulisen,

wenn die Auflisung durch den Zug versagt hat oder wenn eine Fahrt zuriickgenommen
werden muB. Bei einer Einfahrt kann dann nicht riickgeblockt, bei Fahrtwiderruf
Jedoch eine neue Einfshrt mit Signal hergestellt werden.
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Bei einer Ausfahrt geht nach Auflgsen der FahrstraSe und Zuriicklegen des
FahrstraBensignalschalters die Vorblockung ab, gleichgiiltig ob ein Zug gefahren
ist oder nicht. Hat es sich um einen Fahrtwiderruf gehandelt, so rmuB der nichste
Zug dieser Richtung bei "Helt" zeigendem Signal ausfahren.

Jeder FehrstraBenhilfstaste ist ein Zzhlwerk zugeordnet. Jede verbrauchte
fummer ist s o f o r t mit Begriindung in den aufliegenden Zshlwerksvormerk ein-
zutragen.

Zu i) Die Abgabe des Signals 29b ist jederzeit moglich. Sie wird durch ein
Zéhlwerk registriert. :

Das Signal 29b wird solange gegeben, bis entweder die letzte Zugachse den
ersten Isolierabschnitt hinter dem Signal verlassen hat oder bis @e Loschtaste
gedrickt wurde.

Zu ;‘Z Die Loschtaste dient zum Loschen des Signals 29 b.

Zu_li)_ Die Weichenbeleuchtung kann mit diesen beiden Tasten ein- und aus-
eschaltet werden. ‘

gu_].l Mit diesen Tasten kann die Helligkeit der Ausleuchtung des Gleis-—

bildes den allgemeinen Beleuchtungsverhdltnissen angepaft werden.

Die Verbindung zwischen den Signalen, Weichenantrieben, Gleisfreimelde-
einrichtungen, Relais— und Notrotschriinken wiru durch Kabel hergestellt.

Bei den isolierten Gleisen ist ein Schienenstrang vom anderen elektrisch
getrennt. Die SchienenstcBe des isolierten Strangeé sind durch einfache, an der
Innenseite der Schiene angebrachte Stahlseile verbunden, die des geerdeten Stranges
durch doppelte, an der AuBenseite der Schienen befestigte Seile verbunden.

In den Relaisschrinken befinden sich die Gleisrelais, die Batterien und die.

Gleichrichter fiir die entsprechenden Gleisabschnitte.

Bilden und AuflSsen der FahrstraBe bei Einfahrten

Der rot ausgeleuchtete Streckenblockpfeil zeigt an, da8 der Zug im Nachbar-
bahnhof die flir die Ausfahrt vorgesehene Zugeinwirkungsstelle mit der ersten
Achse befahren hat (Vorblockung).

Nach Durchfiihrung der FehrstraBenpriifung und Stellung der Weichen (soferne
sie nicht ohnedies richtig s‘tehen) ist der FahrstraBensignalschalter nach der
entsprechenden Seite umzulegen. Dadurch wird die FahrstraBe am Gleisi)ild gelb
ausgeleuchtet. Die elektrisch festgelegte FahrstraBe wird durch Leuchten des
Festlegeldampchens angezeigt. Die Weichenschalter ktnnen nicht bewegt werden.
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Mit dem vollstdandigen Umlegen des FahrstraBensignalschalters gelangen das
Einfahrsignal in die Stellung "Frei" und das Einfahrvorsignal in die Stellurig
"Hauptsignal frei', :

Befihrt der Zug mit der ersten Achse den Isolierabschnitt hinter dem Bin-
fahrsignal, so ertcnt bei freistehendem Signal der Einfahrwecker im Blinkrhyth-
ms. Dadurch wird dem Fahrdienstleiter die bevorstehende Einfahrt des Zuges an-
gezeigt. Gleichzeitig 'wird am Gleisbild das Gleisstiick rot ausgeleuchtet.

VerldBt der Zug (bei den meisten der bisher gebauten Anlagen) mit der letzten
Achse den sogenannten Haltfallabschnitt, so fallt das Einfahrsignal selbsttstig
auf Halt. Bei neuen Anlagen dieser Art wird das Signal bereits in die Haltstel-

lung zuriickkehren, wenn der Zug mit der e rs t en Achse den Haltfallabschnitt
befdhrt.

Mit dem Verlassen des Haltfallabschnittes wird die Abgabe der Riickblockung

sicherun; stechnisch ermoglicht. Vor Abgabe der Riickblockung muB der ZugschluB8
festgestellt werden.

Die veiteren Gleisabschnitte und Weichen werden mit dem Befahren durch den
Zug rot ausgeleuchtet, so das die Zugfahrt am Gleisbild verfolgt werden kamn.

Wenn der Zug mit der letzten Achse die Weichenisolierung verlassen hat wird
die FghrstraBe aufgelost. Das Festlegeldmpchen blinkt dann weiB, Nun kann der

FahrstraBensignalschalter wieder in die Grundstellung zuriickgelegt werden. Das
Festlegeldmpchen erlischt.

Nach Abgabe der Riickblockung zeigt der Richtungspfeil wieder weiBes Standlicht.

MuB die Einfahrt widerrufen werden, so ist die FahrstraBenhil fstaste (FHT) zZu
dricken. Wenn das Festlegel%mpchen blinkt, kann der FahrstraBensignalschalter zu-
mckgelegt werden. Die FHT d.r erst nach dem Zuriicklegen des Fahrstraﬂensignal—
schalters losgelassen werden. Eine neue Einfahrt mit Signal ist méglich.

Bilden und Auflgsen der FshrstraBe bei Ausfahrten

=iiden und auilosen der FghrstraBe bei Ausfshrten.
Wenn die Weichen richtig stehen, ist der FehrstraBensignalschalter auf die
- entsprechende Seite umzulegen. Dies darf éuch schon geschehen, wenn fiir den vor—-
ausgefahrenen Zug die Riickblockung noth nicht eingetroffen sein sollte. Das Aus—
fahrsignal gelangt dann erst nach Eingang der Rickblockung auf "Freil.

Mit dem Befahren der Zugeinwirkungsstelle fiir die Ausfahrt geht die Vorblok-
kung an den Nachbarbahuhof (Blockposten) ab. Der weiB ausgeleuchtete Strecken—
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blockpfeil wird rot. Das Ausfahrsignal fd1lt mit dem Verlassen dieses Abschnittes
selbsttatig auf Halt. Bei neuen Anlagen wird dies bereits der Fall sein, wenn die
Zugeinwirkungsstelle durch die ers t e Zugachse befahren wird.

Die aufgeliste FahrstraBe wird durch Blinken des FahrstraBenfestlegelimpchens
angezeigt. Der FahrstrafBensignalschalter kann nun wieder in die Grundsiel lung zu-

riickgelegt werden. Die Weichen sind wieder frei.

Nach dem Eintreffen der Riickblockung leuchtet der Streckenblockpfeil wieder

weill.

Wenn eine Ausi-‘ahrt widerrufen werdan soll, so ist die Fahrstraﬁenhilfs‘taste
FHT zu driicken. Sobald das Festlegeldampchen blinkt, ist die FahrstraBe aufgeltst,
das Aufahrsignal auf Halt gefallen und der FahrstraBehsignalschalter fiir die Aus-
fahrt in die Grundstellung zu legen, wobei die FHT bis zum SchluB gedriickt werden
mBe Durch diesen Vorgang geht die Vorblockung ab. Die nichste Verkehrsstelle ist
davon zu verstiéndigen, daB die Zugfahrt nicht stattgefunden hat. Die Betitigung
der FHT wird durch ein Zihlwerk registriert. Die neue Nummer ist in den Zihlwerks-

vormerk mit Angabe des Grundes einzutragen.

Bei der nichsten Ausfshrt ist der Fahi‘strasensignalschalter zur Gdinze umzu-
legen, damit die Fahrstrage elektrisch festgelegt und nach der Zugfahrt selbst-
titig wieder aufgelost wird. Das Ausfahrsignal bleibt jedoch wegen der fehlenden
Rickblockung in der Haltstellung und ist untauglich.

Wenn die elektrische Sicherungsanlage eines Bahnhofes aus einem Befehlswerk
und Endstellwerken besteht, so sind die Fahrtausschliisse im Befehlswerk enthalten.

Das Befehlswerk ist ebenfalls ein mit Blech verkleidetes Eisengestell mit
Schiebeerkasten und Schiebern, welche die Abhingigkeiten zwischen den Befehls—
schaltern, die an der Vorderseite herausragen, vermitteln. Auf das Gestell ist
ein Gleisbild aufgesetzt, das jedoch nur die Hauptgleise und die Streckengleise
zeigt.

Die Befehlsschalter sind wie die FahrstraBensignalschalter -a.usgeﬁ;hrt- Ent-

weder ist flir jedes Gleis ein Schalter vorgeséhen, der dann fir die Einfahrt nach
der einen, flir die Ausfahrt nach der anderen Seite umgelegt wird, oder es sind -
fiir je zwei Gleise ein Schalter fur die Einfahrt und ein weiterer fiir die Aus-
fahrt vorhanden. Die Schalter sind um 90° umzulegen, womit der Befehl an das
Stellwerk abgegeben wird. Ein umgelegter Befehlsschalter sperrt die Einstellung
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aller feindlicher Fahrten. Der umgelegte Schalter ist bereits durch den einge-
fallenen Sperrmagneten zegen Zuriicklegen gesperrt. Er kann erst wieder zurickge—

legt werden, bis im Stellwerk der FahrstraBensignalschalter sich wieder in der
Grundstellung befindet.

AuBer den Befehlsschaltern kann das Befehlswerk noch Schalter flir Weichen
oder Gleissperrschuhe oder fiir schloBabhingige Einrichtungen enthalten. Sie sind
dann dem Sperrenplan entsprechend in die Abhingigikeiten einbezogen.

Das Gleisbild zeigt auf grauvem Grund mit schwarzer Farbe die Bahnhof-
(Haupt—)gleise und die Streckengleise mit allen Haupt- und Vorsignalen. (Bei
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neuen Anlagen wird das Gleisbild, auch im Stellwerk, aus einzelnen Feldern zu~
- sammengesetzt, wodurch, besonders bei Bahnhofumbauten, das Gleisbild der gein-
derten Gleis- und Weichenlage leicht angepaBt werden kann.)

Durch ausgeleuchtete Schlitze und Lampchen werden angezeigt ¢
a) die Freistellung der Signale,
b) Anzeige, Festlegung und Aﬁflasung einer FahrstraRe,

c) die Wirksamkeit der Festhaltung eines Vorsignals in der Stellung
"Worsicht",
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d) der Zustand des Streckenblocks und

e) die Abgabe des Signals 29 b.

Zu a) Die Signalbilder auf der Gleistafel sind fiir gewohnlich erloschen
(keine Haltanzeige). Die Freistellung eines Signals (Signal 4a ... ¢ bei Haupt-
signalen und 6b ... d bei Vorsignalen) wird durch Aufleuchten eines griinen Lamp-

chens angezeigt, gleichgiiltig, welches Signalbild am Signal selbst erscheint.

Za bl Wenn ein Befehlsschalier zur Abgabe des Befehls umgelegt wurde, er—
scheint im Leuchtschlitz im Bahnhofgleis neben dem Symbol fiir das Ausfanrsignal

weiles Standlicht. Es zeigt an, daB derSperrmagnet eingefallen und der Befehls-
schalter gegen Zuriicklegen in die Grundstellung gesperrt ist. Im Stellwerk er-

scheint im Gleisanzeigefeld weies Blinklicht.

Zu ¢) Bei Festhaltung des Vorsignals in der Stellung "Worsicht" zeigt das

am Ful des betreffenden Vorsignals angecrdnete Lampchen mit weiBem Standlicht an,
daB die Einrichtung ordnungsgemii arbeitet. Nach Betatigung der WT oder nach Zu-
riicklegen des Befehlsschalters erlischt das Lampchen wieder, womit die Festhal-
tung wieder gufgehoben wird.

Zu d) Der Zustand des Streckenblocks wird, wie schon beim ZG-Streckenblock

beschrieben, durch ausgleuchtete Pfeile angezeigt.

Zu e) Wernn bei untauglichem Sigmal durch Betitigung der entsprechenden Tasten
das Signal 29 b gegeben wird, leuchtet im Signalbild des betreffenden Signals
das 2. Lampchen mit weiBem Licht auf. AuBerdem ertont ein langsam schlagender

Wecker. Das Limpchen ist sonst erloschen.

Auf der Gleistafel sind folgende Tasten angeordnet:

a) die Signal 29b-Tasten (weiB) Giaiellais

b) die Festhaltetasten = FT (rot)

c) die Widerruftasten = WT (rot)

d) die Hilfsauflosetasten = HT (blau)

e) die Signal 29b = Gruppentaste fiir die Abgabe des Signal 20b (rot)
f) die Loschtaste (fiir Signal 29b) = LT (rot).

Zu ) Zur Abgabe des Signal 29b sind jeweils die Gruppentaste Signal 29b
(rot) und die Einzeltaste (weiB) bei dem Signal, wo es gegeben werden soll, etwa
1 Sekunde lang gleichzeitig zu driicken. WeiBes Standlicht beim Signalbild zeigt
an, daB das Signal 29b am Signal erschienen ist.
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Die Abgabe des Signal 29b ist, was die Sicherungsanlage anbelangt, von
keiner Bedingung abhingig und kamm daher jederzeit erfolgen. Sie wird fiir jeden
einzelnen Fall durch ein iiber der Signal 29b-Taste angeordnetes Zihlwerk regi-

striert.

Das eingeleitete Signal 29bwird solange gegeben, bis entweder der Zug den
betreffenden, hinter dem Signal liegenden isclierten Gleisabschnitt (Haltfall-
abschnitt) mit der letzten Achse geriiumt hat oder bis die Loschtaste (LT) gemein—
sam mit der Einzeltaste betdtigt wurde. Diese Tasten miissen, um wirksam zu sein,

mindestens eine Sekunde lang gedriickt werden.

Zu b) Durch Driicken der Festhaltetaste vor der Befehlsabgabe flir eine Ein-
fahrt bleibt das Einfahrvorsignal nach dem Umlegen des FahrstraBensignalschalters
im Stellwerk in der Stellung "Vorsicht". Die Betitigung dieser Taste nach Befehls-—
abgabe ist unwirksam,

Die Vorsignalfesthaltung wird durch die FahrstraBenauflésung und Zuriicklegen des
Befehlsschalters wieder aufgehoben. Sie muB daher fiir jede Einfahrt besonders vor-

genommen werden.

Zu c) Mit der Widerruftaste kann die Festhaltung des Vorsignals in der Vor-
sichtstellung jederzeit zuriickgenommen werden. Hen.n das Einfahrsignal bereits auf
Frei gestellt wurde, zeigt das Einfahrvorsignal nachher diese Stellung an. Eine
neuerliche Betdtigung der Festhaltetaste ist unwirksam.

Zu d) Die Hilfsauslosetasten dienen dazu, die Sperrung eines Befehlsschal-
ters durch den Sperrmagnet aufzuheben, wenn die befohlene Fehrt widerrufen werden
s0ll oder die Aufldsung versagt hat. Die Betitigung wird durch ein eigenes Zihl-
werk gez£hlt und ist mit Begriindung in den Zshlwerksvormerk einzutragen.

Beim Gebrauch der HT ist zu unterscheiden, ob die angeorWa '
durch das Stellwerk bereits festgelegt wurde oder nicht. War y SO
ist das Stellwerk aufzufordern, die FahrstraBe mit der dortigen Hilfsaufloseein-—
richtung aufzulosen, worauf auch der Befehlsschalter zuriickgelegt werden kannm,
ohne daB die eigene Hilfstaste verwendet werden miiBte. War die FahrstraBe noch

nicht festgelegt, so ist die eigene HT zu verwenden. Ebenso ist dies der Fall,

wenn die normale Auflosung versagen sollte.

Zu e) Die Gruppentéste fiir die Abgabe des Signals 29b ist zusammen mit den
Einzeltasten (beim Signal) zu driicken,
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_Zg_f)_ Die Loschtaste fiir das Signal 29b ist gleichzeitig mit der Einzel-
taste zu betdtigen, wenn das Signal 29b gelischt werden soll. Da fiir gewohnlich
das Signal 29b durch den Zug selbst geloscht wird, ist diese Taste nur im Storungs-
fall zu #erwenden und dann, wenn der Zug beim Befahren des falschen Gleises den
Haltfallabschnitt iiberhaupt nicht befzhrt.

Soll das Umlegen oder Zuriicklegen eines Schalters verhindert werden, sosist

an dem betreffenden Schalter eine Hilfssperre anzulegen.

Das Endstellwerk weist gegeniiber dem Mittelstellwerk einige Abweichungen auf.
Die FahrstraBensignalschalter konnten wohl auch hier, unter den entsprechenden
Voraussetzungen, umgelegt werden, es wird aber dadurch kein Signal auf Frei ge-
stellt, wenn kein Befehl hiefiir eingegangen ist. Ein derartiger Vorgang ist un-

zuldassigs.

Die einzustellénde FahrstraBe wird durch Aufleuchten eines Schriftfeldes mit
der Beschriftung "von ... " oder "mach sss " (je ein solches befindet sich bei

jedem Gleis) angezeigta.

Ferner sind im Gleisbild noch Lampchen und Tasten fiir die .Anforderung und Ab-
gabe von Zustimmungen an das andere Endstellwerk angeordnet.

Bin Auffahrzihlwerk registriert jede Weichenaufschneidung.

Im Gleisbild wird auch die Steliung etwaiger Séhranken gemeldet. Sollten Sig-
nale mit vorhandenen Schranken etwa derart in Abhdngigkeit stehen, daf sie nur
dann auf Frei gestellt werden konnen, wenn die betreffende Schrankenanlage ge-
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schlossen ist, so sind auch noch Schrankeniiberbriickungstasten vorhanden, welche

im St6rungsfalle diese Abhingigkeit umgehen. Ihre Betitigung wird durch ein Zshl-
werk festgehalten,

Bilden und Auflésen der Fahrstr-Be bei einer Einfahrt (Anlage 13)

Nach der FahrstraZenpriifung legt der Fahrdienstleiter den Befehlsschalter
flir die Einfahrt um. Im Stellwerk wird, wenn alle Voraussetzungen erfiillt sind,
der FehrstraBensignalschalter fiir die Einfahrt in das angezeigle Gleis umgelegt.
Die elektrisch festgelegte FahrstraBe wird durch Léuchten des Festlegelimpchens

neben dem Streckengleis angezeigt. Die Weichenschalter kinnen nicdht bewegt werden.

Mit dem vollstiéndigen Umlegen des“thrstraﬁensignalschalters gelangen das
Einfahrsignal in die Stellung "Frei' und das Einfahrvorsignal in die Stellung
"Hauptsignal frei".

Sobald der Zug mit der ersten ichse den erston Isclierabschnitt erreicht hat,
ldutet in der Befchlsstelle der Hinfahrmeldewecker und zeigt so die unmittelbar

bevorstehende Einfshrt des Zuges an.

Wenn der Zug mit der letzten Achse den Haltfallabschnitt (hinter dem Ein-
fahrsignal) gerdumt hat, fallen die Signéle selbsttatig in die Grundstellung zu-
riick. (Bei neueren Anlagen bereits mit dem Befahren dieses Abschnittes durch die

erste Zugachse.)

Nun wird, nach Feststellung des Zugschlusses, durch Zuriicklegen déé Fahr-
straBensignalschalters auf 45° die Riickblockung abgegeben, Die Richtungspfeile

in der Befehlsstelle und im Stellwerk zeigen wieder weiles Licht.

Nach Abfahren der Zugeinwirkstelle fiir die Fahrstrafenauflosung durch den Zug
blinkt das Festlegelidmpchen wei und zeigt dadurch an, dap die FshrstraBe auf-
gelost wurde und der FahrstraBensignalschalter wieder in die Grundstellung zu-

riickgelegt werden kann,.

Sodann kann auch die Befehlsstelle den Befehlsschalter wieder zuriicklegen,

was am Blinken des dortigen Festlegeldmpchens zu erkennen ist.

Beim Widerruf einer Einfahrt ist wie folgt vorzugehen :

5 .

a) Der Befehlsschalter wurde umgelegt, in Stellwerk wurde jedoch noch keine

Handhabung vorgenommen. Es ist die Hilfsaufl¢setaste BHT in der Befehlsstelle zu
betitigen.

- 17 <

b) Im Stellwerk wurde der FahrstraBensignalschalter iiber die 45°-Stellung
ungelegt und die Fahrstrale bereits festgelegt. Bs ist dann im Stellwerk die

Zhnb-Hilfsauflosetaste FHT zusammen mit der Streckentaste im Streckengleis (Einfahrt)

zu betdtigen. Die Befehlsstelle kann dann den Befehlsschalter ebenfalls in die
Grundstellung zuriicklegen.

Eine neuerliche Einfahrt kann mit Signal erfolgen.

Bilden und Auflssen der Fahrstrage bei einer Ausfanrt (Anlace 13)

Der Fahrdienstleiter legt den Befehlsschalter fiir die Ausfahrt um. In der
Befehlsstelle leuchtet im Gleis ein Leuchtschlitz auf und zeigt die Sperrung des
Befehlsschalters an. Im Stellwerk blinkt ein Ausleuchtungsfeld fir die Ausfahrt.
Sollte dem Steliwerkswarter dieser Auftrag entgangen sein, so beginnt nach 15
Sekunden ein Wecker zu lduten. Im Stellwerk wird nun der FahrstraBensignalschal-
ter, wenn alle Bedingungen erfiillt sind, umgelegt. Dies kann auch dann (vorbe—
reitend) geschehen, wenn die Riickblockung fiir den vorausfahrenden Zug noch micht
eingetroffen sein sollte. Die elektrisch festgelegte FahrstraBe wird durch das
Leuchten des Féstlegelémpchens (neben dem Streckengleis fiir die Ausfahrt) ange—
zeigt. Das Signal gelangt in die Freistellung.

Wenn die erste Zugachse die Zugeinwirkstelle fiir den Streckenblock befahrt,
geht die Vorblockung ab, die Streckenblockpfeile wechseln ihre Ausleuchtung von
weiB in rot. VerléBt der Zug mit der letzten Achse den Haltfallabschnitt hinter
dem betreffenden Ausfahrsignal, so kehrt dieses selbsttitig in die Haltstellung
zurlick. (Bei neueren Anlagen ist dies bereits der Fall, wenn dieser Abschnitt
mit der ersten Zugachse befshren wird.) Die elektrische Festlegung der FahrstraBe
wird nach Abfahren der Zugeinwirkstelle fiir die FahrstraBenauflosung aufgehoben
(Fbsflegelémpchen blinkt). Der FahrstraBensignalschalter und sodann der Befehls-
schalter in der Befehlsstelle werden zuriickgelegt.

Nach Einlangen der Riickblockung werden die Richtungspfeile wieder weif.

Beim Widerruf einer Ausfahrt ist wie folgt vorzugehen :

a) Der Befehlsschalter wurde umgelegt, im Stellwerk jedoch nochekeine Hand-
habung vorgenommen. Es ist dann die Hilfsauflisetaste HT in der Befehlsstelle zu
betdtigen. Bei einer neuen Ausfahrt kamn das Signal auf "Frei" gestellt werden.

b) Im Stellwerk wurde der FahrstraBensignalschalter iiber die 55°-Stellung
umgelegt, das Ausfahrsignal jedoch noch nicht auf Frei gestellt. Es ist dann die
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Hilfsauflocsetaste FHT im Stellwerk zu betsitigen. Die Befehlsstelle kann dann
den Befehlsschalter ebenfalls wieder in die Grundstellung zuriicklegen. Eine neue
Ausfehrt kann mit Signal erfolgen.

¢) Im Stellwerk wurde der thfstraBensignalschalter ganz (also um 900) umn-
gelegt und das Ausfahrsignal somit auf Frei gestellt. Es ist die Hilfsaufldse-
taste FHT im Stellwerk zu betitigen. Die Befehlsstelle kann dann den Befehlsschal-
ter ebenfalls wieder in die Gruﬁdstellung zuriicklegen. Eine neue Ausfahrt kann
nicht mit Signal erfolgen.

Die vorstehend beschriebenen Fehrten sind auf Anlage 13 in Form von Wirk-
bildern dargestellt.

Storungen

Aufschneiden einer Weiche

Wenn eine Weiche aufgeschnitten wurde, so geht das bisherige weiBe Standlicht
im Ausleuchtungsschlitz auf der Gleistafel in Blinklicht iiber. Nach etwa: 15 Se-
kunden ertont der Wecker. Das’ Auffahrzihlwerk schaltet um eine Nummer weiter. Der
Wecker kann durch Betidtigen der Weckerunterbrechertaste (wot) abgeschaltet werden.
Bs erscheint dann im Ausleuchtungsfeld iiber dieser Taste weiBes Standlicht.

Wenn die aufgeschnittene Weiche von Fahrzeugen durch Vorziehen derselben nach
der Spitze hin gerdumt und wegen etwa entstandener Beschdadigungen untersucht wurde,
ist sie durch mindestens dreimaliges Um— und Zuriickstellen auf ihre Stelibarkeit

zu priifen.

Ist eine Beschiddigung der Weiche eingetreten oder folgen die Zungen der Schal-
terbewegung nicht ordnungsgemiB, so gilt die Weiche als gestort.

Wird eine Weiche aufgeschnitten, die in einer FahrstraBe festgelegt ist, so
fa11t das Signal selbsttétig auf Halt. Der zu erwartende Zug ist vor der Gefahren-
stelle anzuhalten. '

Pregsungen an Weichen

Wenn beiﬁ Umstellen einer Weiche nicht alsbald das Blinklicht in dem der neuen
Weichenstellung entsprechenden Ausleuchtungsschlitz in Standlicht iibergeht und die
Umstellung mehr Zeit als vorgesehen in Anspruch nimmt, so ist der Weichenschalter
sofort wieder zuriickzulegen. Sodann ist nochmals zu vefsuchen, die Weiche umzustel-
len. Gelingt dies wieder nicht, so sind weitere Umstellversuche zu unterlassen.

Die Weiche ist ¢rtlich zu iiberpriifen und wenn moglich durch Reinigung und Schumie-
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rung der Gleitstiihle oder Entfernen von hemmenden Gegenstinden (Steine, Eis,
Schnee; ) wieder gangbar zu machen.

Kann die Storungsursache nicht beseitigt werden, dann ist die Weiche als ge—
stért zu behandeln.

Stellstrom ist ausgefallen:

Ist kein Stellstrom vorhanden, so ist die Weiche umzukurbeln. Hiebei ist der
Weichenschalter vorher in die neue Stellung zu bringen. Da in diesem Fall die
ﬁberwachungslampe im Ausleuchtungsschlitz weiter blinkt, ist die Weiche bei Zug-
fahrten mit Handverschlu$ zu sichern. Das Signal kemn nicht auf Frei gestellt
werden. Die Signalébhangiékeit ist aufgehoben.

Sollte nachtrdglich der Stellstrom eintreffen, dann geht das Blinklicht in
Standlich iiber (der Uberwachungsstrom ist wieder eingetroffen). Die Signalabhin-

gigkeit ist wieder vorhanden.

Erlischt im Ausleuchtungsschlitz der Weiche das Lampchen weil es ausgebrannt
ist, so ist das Einstellen einer FahrstraBe mit Signal mjglich. Die Stellung der
Weiche ist vorher durch ortliche Priifung festzustellen.

Die Weichenausleuchtung ist rot, obzwar die Weiche nicht besetzt ist.

f )

Es ist festzustellen, ob durch einen metallischen Korper ein Erdschlug des
isolierten Teiles der Weiche hergestellt wird. Ist dies nicht der Fall, so muB
angenommen werden, daB die Weichenisolierung gestsrt ist. Die Weiche kann dann
mit der Weichenhilfstaste (WHT) umgestellt werden. Vorher ist jedoch durch Aus-
®lick festzustellen, ob sich nicht ein Fahrzeug auf der Weiche befindet oder sich
ihr nghert.

*

Elektrische Schliisselsperre fiir Behelfsabhingigceit

Fir den Fall, daB eine sonst elektrisch gestellte Weiche fiir langere Zeit
ortlich bedient werden mu8, kann die Signalabhiingigkeit dieser Weiche durch
obige Einrichtung, auch. "Elektrisches Weichenfestlegeschloﬁ“igenannt, das durch

ein Weichenkabel mit dem Schaiterwerk verbuﬁden ist, hergestellt werden. Sie be-

steht aus einem, in unmittelbarer Nihe der betreffenden Weiche auf einem

28
Sténder montierten Kiastchen mit zwei SchloBeinrichtungen, iiber denen sich

Je ein Kontrolldmpchen befindet, in eine von ihnen kann der Schliissel des

A

Weichenschlosses, durch- welches die Weiche in der Grundstellung gesperrt
wird, eingefilhrt und umgesperrt werden, wihrend die andere SchloBeinrichtung

S9
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fiir die Aufnahme des Schliissels bei Minussperrung der Weiche bestimmt ist. Wenn
ein Schliissel umgesperrt ist, fdllt ein Sperrmagnet ein und hilt den Schliissel
fest. Wenn dann die Weichenstellung mit der Schalterstellung (im Schalterwerk)
iibereinstimmt, zeigt im Schalterwerkdie Uberwachungseinrichtung die Ordnungsstel—
lung an und das Lampchen oberhalb des Schliissels im elektrischen FestlegeschloB
leuchtet.

Soll die Weiche umgestellt und in der anderen Lage gesperrt werden, so ist
zunschst im Stellwerk der Weichenschalter in diese Stellung umzulegen. Der Wei-
cheniiberwachungsmagnet fH1lt ab, der Wecker lautet und die Weicheniberwachung
zeigt Storungsstellung an. Beim FestlegeschloB lautet auch ein Wecker, der den
Bedienenden an Ort und Stelle auf den Eingang des Befehls, die Weiche umzustel-
len, aufmerksam macht und das Lampchen verlischt. Der Schliissel wurde freigege-
ben. Er ist umzudrehen und herauszuziehen. Nach Beendigung dec Umstell- und
Sperrvorganges bei der Weiche wird der andere Schliissel in die zugehorige Schlof-
einrichtung eingefiihrt und umgesperrt. Dadurch fillt der Sperrmagnet ab und
sperrt den Schliissel. Der Wecker verstummt, das I"Iinus—Kontroll‘a’.mpghen leuchtet
und im Schalterwerk zeigt die Uberwachungseinrichtung die Ordnungsstellung an.

Auch hier verstummt der Wecker.

Storungen bei der FahrstraBenbildung

Storungen in der Befehlsstelle

Befehlsschalter nicht umlegbar

Wenn alle anderen Schalter in der Grundstellung sind oder nur solche Schal-
ter umgelept sind, welche den zu betdtigenden Schalter nicht sperren, so liegt
eine mechanische Hemmung in: Schieberkasten vor. Alle Schalter, die nicht gleich-
zeitig umgelegt werden kionnen, sind geringfligig nach rechts und links zu verdre-
hen und dann wieder einzurasten. LaBt sich der Befehlsschalter trotzdem nicht um-
legen, so muB3 die Zugfahrt fernmindlich angeordnet werden. Das Stellwerk kamn die
FahrstraBe durch Umlegen des FahrstraSensignalschalters bis zur 30° Sperre mecha-—

nisch verschlieBen (H'ilfssperre anbringen), das zugehorige Signal ist jedoch nicht

stellbar,

Befehlsschalter kenn nicht zuriickgelegt werden

Wenn trotz. Auflisung der Fahrstrafe durch den Zug oder, im Storungsfalle,
durch die FahrstraBenhilfstaste im Stellwerk der Befehlsschalter nicht in die
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Grundstellung zuriickgelegt werden kann, ist die Hilfsaufltsetaste (FHT) zu be-
tatigen. Wenn auch diese Mafnahme unwirksam ist, kdnnen Fahrten, die durch diesen

umgelegten Befehlsschalter gesperrt sind, nur bei untauglichen Signalen durchge-
fithrt werden.

Storungen. im Stellwerk

Befehl trifft im Stellwerk nicht ein

Der Befehlsschalter im Befehlswerk ist in die Grundstellung zuriickzulegen
und abermals umzulegen. Kommt der Befehl abermals nicht an, so muB die Fahrstrage
fernmindlich angesagt werden. Der FahrstraBensignalschalter im Stellwerk ist um

DR S A MBS S,

'3’00 umzulegen, wodurch die FahrstraBle s%mﬁa@e::agt, das Signal aber nicht
auf "Frei" gestellt wird.

Fahrstraensignalschalter nicht oder nur teilweise umlegbar

L&aBt sich der FahrstraBensignalschalter nicht aus der Grundstellung umlegen,
so ist zu priifen, ob sich alle Schalter in der fiir diese Fahrt nach Sperrenplan
erforderlichen Stellung befinden. Ist dies der Fall, so liegt eine mechanische
Hemmung im VerschluBkasten vor, die vom Signalmeister zu beheben ist. An den be-
treffenden Schaltern sind Hilfssperren anzulegen. Das Signal ist untauglich.

LaBt sich der FahrstraBensignalschalter nur bis etwa 300 umlegen, so liegt
eine Storung im Priifstromkreis vor. Der teilweise umgelegte Schalter ist in dieser
Lage gegen Zuriicklegen durch eine Hilfssperre zu sichern. Das Signal ist untaug-
lich.

In beiden Fallen ist die Priifung und Sicherung der FshrstraBe nach IW V 3

zu melden.

Der FahrstraBensignalschalter 188t sich nicht zuriicklegen

Wenn nach dem Versagen der FahrstraBenauflisung durch den Zug auch die Hilfs-
auflosung erfolglos ist, muB der Signalmeister so schnell wie moglich zur Storungs-
behebung herbeigerufen werden.

Signal 148t sich nicht auf "Frei" stellen.

Wenn trotz Umlegung des FahrstraBensignalschalters um 90° das Signal nicht
in die Freistellung gelangt, ist zu priifen, ob die Griinlichtlampe etwa ausge-
brannt ist. Ist dies nicht der Fall, so liegt eine Stérung im Lichtsignalstrom-
kreis vor.

$9x
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Die FehrstraBe ist elektrisch festgelegt, das Signal ist untauglich.
Hilfssperren

Die Hilfssperren haben rote Farbe und verhindern eine unbeabsichtigte Be-

dienung von Schaltern oder Tasten. Rir letztere sind sie als Sperrkappen zus-
gebildet.

Hilfssperre "A" sperrt zweistellige Schalter in einer der beiden Endlagen,
dreistellige Schalter (2 x 90° Bewegung) nur in der
Grundstellung,
dreistellige Schalter (2 x 45° Bewegung) in der Grund-
stellung oder in einer der beiden umgelegten Stellungen.
Anwendung: Bei Stdrungen und Bauarbeiten.
Hilfssperre "B" sperrt dreistellige Schalter gegen Umlegen in einer Richtung,
U.2w. nach der rot gestrichenen Seite mit dem Pendel.
Anwendung: Bei dreistelligen Schaltern (Befehlsaﬁgabe— und Fahr-
straBensignalschaltern), die ausnahmsweise nur in einer
Richtung umgelegt werden diirfen.
Hilfssperre "C" sperrt den um 30° umgelegten Schalter gegen Zuriicklegen.
Anwendung: Bei Storungen, wenn ein FahrstraBensignalschalter nur
teilweise umgelegt werden kann.oder bei Verwendung als
Hilfsfahrstraﬁenschalter.

Auf das genaue Studium der fiir jede elektromechanische Kraftstellanlage auf-

gestellten Bedienungsanweisung wird eindringlich hingewiesen.

Nachstehend ist noch die Darstellungsweise der Lichtsignale in den Lageplinen
angefiinrt.

n A/r

Haupt - mit Vorsignal

oder il a Vorsignal

oder L A = Hauptsignal f Afr oder

‘H3/V3-7  oder JlHa/st
Haupt-mit Verschubsignal

\L V37 Verschubsignal

elektrischer Weichenantrieb
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Das Drucktastenstellwerk "Dr"

Bei diesem Stellwerk handelt es sich um ein Kraftstellwerk ohne mechanische
Abhingigkeiten. Es stellt vorerst die letzte Stufe in der Entwicklung der Si-
cherungsanlagen bei den Osterreichischen Bundesbahnen dar und wird als Mittel-
stellwerk in kleineren Bahnhdfen, als Zentralstellwerk groBer Bahnhofe und als
Befenlswerk mit Endstellwerken ausgefiihrt. Man bezeichnet es auch als Gleisbild-
stellwerk, da die Gleisanlage am sogenannten Stelltisch schematisch dargestellt

iste.

Die Besonderheiten dieser Siellwerksbauart sind folgende:

Jede Bedienungshandlung wird ausschlieBlich durch das Driicken von mindestens
zweli Tasten bewirkt. Der Zustand der sicherungstechnischen Einrichtungen und der
£blauf der verschiedenen Vorginge (Umstellen einer Weiche, Bilden von Fahrstralen
usW.) wird optisch durch Ausleuchtungen auf dem Stelltisch gemeldet. Die Relais
dieser Sicherungsanlage sind in einem eigenen Relaisraum untergebracht, wodurch
es miglich ist, den Stelltisch auch bei groSen Anlagen in verhiltnismiBig ge-
ringen Abmessungen zu halten und vor allem sehr iibersichtlich zu gestalten. Der
Zeitaufwand fiir das Bedienen der Anlage ist 8uBerst gering, der Kraftaufwand ver-
schwindend. Ua bei solchen Anlagen die Gleise und Weichen isoliert sind, ist es
nicht méglich, eine Weiche unter einem Fahrzeug umzustellen oder eine Einfahrt auf
ein besetztes Gleis mit Signal durchzuﬁi.hren. Fir den Vei’schub werden sogenannte
Veféchubfahrstra.sen gebildet. Wenn also auf das Signal "Verschub erlaubt" eines
Verschubsignals gefahren (Verschoben) wird, ist es so lange nicht ndglich eine

Weiche dieses Fahrweges umzustellen, bis die Fahrstrafe wieder aufgelost ist.

Ein wesentliches Merkmal dieser Anlage ist, daf die FahrstraBe aus Teilfahr-
strafen zusammengesetzt ist und auch in Teilen wieder aufgelost wird. Es hat dies
den groBen Vorteil, daB sofort nach Auflosung der ersten TeilfahrstraBe dieser Teil
der Gleisanlage ﬁir. andere betriebliche Vorginge (Zug- oder V erschubfzhrten) be-
nutzt werden kann. Dadurch ist es bei diesen Anlagen moglich, die Bahrihofsanlagen
viel mehr als Lisher Auszunutzen, da die Betriebsvorginge bedeutend schmeller auf-
einander folgen konnen. Allerdings muB von Seiten des Bedienenden eine entspre-

chende Wendigkeit und Fertigkeit in ihrer Bedienung vorausgesetzt werden.

Die Dr-Anlagen gestatten es auch, sogenannte neutrale Fahrstrafen zu bilden,

zu verschlieflen und festzulegen. Die Fahrt findet dann bei Halt zeigendem Signal
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statt. Die FahrstraBe wird wie sonst durch den Zug aufgelost.

Am Stelltisch (Anlage 16) sind alle Einrichtungen fiir die Bedienung und
Uverwachung untergebracht. Die Stelltischplatte setzt sich aus Einzelfeldern mit
Deckplatten zusammen und zeigt, wie schon erwihnt, in schematischer Darstellung
die Gleisanlage des Bahnhofes (ainschlieﬁlich der Weichen) und der Streckengleise.
Schlitze und Offnungen in den Deckplatten ermoglichen Ausleuchtungen und die Ab-—
lesung von Zdhlwerken. Alle Tasten, dargestellten Signale usw. sind mit Bezeich-—

nungsschildern versehen.,

Die Weichenantriebe sind die gleichen wie bei den elektromechanischen An-—

lagen.
Als Signale werden ausschlieBlich Lichtsignale verwendet.

Gleise und Weichen sind isoliert. Bei Besetzung eines Isolierabschnittes ist

es nicht moglich, eine in ihm liegende Weiche umzustellen oder eine Fahrstrafe

festzulegen. Am Stelltisch leuchten damm, als Besetztanzeige, Leuchtschlitze rot

-

rot

auf. Sind diese Leuchtschlitze erloschen, so ist der
Isolierabschnitt frei. Die StoBverbinder innerhalb eines

Isolierabschnittes bestehen fiir die isolierte Schiene

aus einfachen Stahlseilen an der Innenseite der Schiene,
fir die Erdschiene aus doppelten Stahlseilen, welche an der AuBenseite der Schiene

verlegt sind, an der auch bei Abschalten der Fshrleitung zu erden ist.

Relaisschriinke, welche an geeigneten Punkten der Gleisanlage aufgestellt sing,

enthalten die Gleisrelais, Batterien, Kabelendverschliisse und sonstigen Einrich-

tungen.

Die Kabel verbinden die Stellwerke (Relaisréume) mit den Relaisschriénken,

Weichenantrieben und Signalen.

Die Relais befinden sich im Relaisraum und sind dort auf Gestellen, die in
Reihen angeordnet sind, in Gruppen montiert und geschaltet. Die im Relaisraum be-

findlichen Einrichtungen_.stellen den wichtigsten Teil einer Dr-Anlage dar.

Die Stelltischbedienung besteht ausschlieBlich darin, da8 wenigstens 2

Tasten gleichzeitig gedriickt werden. Die Tasten sind senkrecht von oben bis zum
Anschlag zu driicken, etwa eine Sekunde gedriickt zuihalten, und dann wieder loszu—
lassen. Durch Beobachtung der Ausleuchtungen und Zshlwerke hat sich der Bedienende
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zu iiberzeugen, daB die beabsichtigte Wirkung eingetreten ist. Sollte dies nicht
der Fall sein, so ist die Bedienung zu wiederholen. Hat auch sie keinen Erfolg,
so liegt eine Storung vor. Bei FahrstraBeneinstellungen sind immer eine bshnhof-
seitige und eine streckenseitige Taste zu driicken. Sie stellen den Beginn und das

Ende der FahrstraBe dar.

Am Stelltisch sind folgende Tasten vorhanden (Siehe Tafel 14 und 16)

a) Einzeltasten, fir die Bedienung einzelner Einrichtungen.

Weichentasten. Sie sind grau und unmittelbar neben der Weiche (in der Gleis-

darstellung) angeordnet.
Eine Weiche kann einzeln umgestellt werden, indem man diese Taste zugleich mit
der Weichengruppentaste (WGT, blau, auf besonderem Feld, fiir alle Weichen ge-
Meinsam) driickt. Wenn die Weiche besetzt ist (rote Ausleuchtung), ist die Be-

tdtigung der Tasten unwirksam.

Eine Weichentaste (grau) kamn gleichzeitig auch als Verschubsignaltaste

dienen.

Wenn eine Weichentaste auch bei der Auflgsung einer TeilfahrstraBe verwen-

det wird, ist sie weiB.

Wenn diese Taste zusdtzlich noch zur Bildung von sogen. Wendefahrten (Verh

schubfshrstraBen) herangezogen wird, ist sie weiB mit einem blauen Punkt.

Schrankentasten (grau). Sie dienen zum SchlieBen und Offnen von Elektro-
schranken. Wird eine solche Taste gemeinsam mit der Schrankengruppentaste gedriickt,
so wird der Schranken geschlossen. Zum Offnen sind diese
beiden Tasten abermals zu driicken. [:::::]

angeordnet. Es gibt die Bahnhofgleistésten und die Stretken-

gleistasten. . [:::]
o G e

Gleistasten (grau). Sie sind in der Gleisdarstellung

Signaltasten (grau). Sie sind neben dem betreffenden
Signal in der Gleisdarstellung angeordnet.

Wenn eine Einfahrt gestellt werden soll, so ist die Signaltaste fiir das Ein-
fahrsignal (A oder Z) und die Gleistaste (Gleis 1 ...) zu driicken und zwar so
lange, bis das im Signaltischfeld angeordnete Signalbedienungslémpchen gelb auf-
leuchtet. Sodann sind die Tasten loszulassen. Alle weiteren Vorgﬁnge gehen selbst-
tatig vor sich.
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Riickblockungstasten (RBT, grau) dienen zusammen mit der Blockgruppentaste
zur LAbgabe der Riickblockung.

wWeckerunterbrechertaste (WUT, weiB) dient dazu, den Wecker im Falle einer
linger dauernden Stgrung abzuschalten. Damit die Storungsanzeige jedoch weiter-
hin ersichtlich bleibt, leuchtet die Transparentanzeige "W", die vorher rot ge-

blinkt hatte, mit rotem Djuerlicht weiter.

Die weiteren Einzeltasten (Weichenbeleuchtungstaste, Helltaste, Dunkel-
taste und Tag/Nachtschaltungstaste) dienen dem Zweck, der aus ihrer Bezeichnung

hervorgeht.

b) Gruppentasten fiir die Bedienung einer Gruppe gleichartiger Einrichtungen:

Wei chengruppentaste (WGT, blau) ist mit einer leichentaste bei Einzelumstel—

lung einer Weiche zu beniitzen.

Simalgrupoentaste (SGT, rot) dient z.B. dazu, ein Gleissperrlichtsignal in
die Stellung "Fahrt erlaubt" zu bringen, indem sie gemeinsam mit der Signaltaste
gedriickt wird.

Haltgruppentaste (HaGT, rot). Mit ihr kann zusammen mit einer Signaltaste
ein Signal auf Halt gestellt werden.

Zustimmungseruppentaste (ZGT, grau).Sie wird bei Abgabe einer Zustimmung

an die Befehlsstelle oder das andere Siellwerk benutzt.

Blcckgruppentaste (BlGT, schwarz) fir die Abgabe der Riickblockung zusamien
mit der Riickblockungstaste (RBT)

Gruppentaste fiir das Signal 29 b (GT 29, rut) wird bei der Abgabe des Sig-
nal 29 b verwendet.

Streckengleistasten (grau). Auf zweigleisiger Bahn sind je eine besonderec

Streckengleistaste fiir die Richtungen v.A. und n.A. sowie fiir die Richtungen v.E.
und n.E. vorhanden, bei eingleisiger Strecke Jeweils nur eine Taste v. u. n.i.
und v. u. n.E. Sie werden benutzt bei der Herstellung signalmiBiger ein~ und Aus—

fahrten und bei der Herstellung neutraler FahrstraSen.

Ricknahnmetasten fiir die Auflosung verschlossener FahrstragBen.

FahrstraBenriicknshmetaste CFRT, blau mit weilem Punkt) wird bei der Fshr—

straBenriicknahme von GesamtfahrstraBen oder TeilfahrstraBen benutzt (nur Ver-
schubfahrstr. )
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¢) Hilfstasten

Weichenhilfstaste (WHT, blau). Sollte die Isolierung einer Weiche gestort

sein, 80 kann diese Weiche trotzdem umgestellt werden, wenn die Veichentaste mit

der WHT gedriickt wird. Die Beniitzung wird durch ein Zihlwerk registriert.

FahrstraBenhilfstaste (FHT, blau mit weiSem Punkt). Handelt es sich darum,
die GesamtfahrstraBe aufzuldsen, so ist die Streckengleistaste mitder FHT zu drik-
ken, Das Zahlwerk fiir die Gesamtauflosung (FHT) schaltet um eine Nummer weiter.

Diese Auflosung darf nur durch den Fahrdienstleiter erfolgen.

Einzel fahrstraBenhilfstaste (EAT) blau mit weifem Punkt) dient in gleicher

Weise fiir die Aufltsung einer TeilfahrstraBe. In diesem Fall ist jedoch nicht die
Streckengleistaste, sondern die fur die Bildung von TeilfahrstrsfBen besonders ge-
kennzeichneten Weichentasten (weiB oder weif mit blauem Punkt) zu verwenden. Das

Zéhlwerk fiir die Einzelauflosung (EAT) schaltet um eine Nurmer weiter.

d) Ausleuchtungen.

Diese melden die Stellung der Auleneinrichtungen (Weichen, Signale, Gleis-
besetzungen), die cingestellte Fahrstrale, den'Verlauf der Zug- und Verschub-
fahrten, den Zustand der Streckenblockung,die Vorsignalfesthaltung in der Stellung

Vorsicht uswe.

Von den Signalen abgeschen bedeutet

erloschen = frei

gelb = verschlossen oder festgelegt, aber auch die Weichenstellung

rot = besetzt oder Storung.

AuBerdem wird Standlicht (ruhiges Licht) und Blinklicht verwendet, wobei

letzterem folgende Bedeutung zukommts:
Aufforderung zu einer Bedienungshandlung, Meldung eines Zwischenzustandes im

normalen Ablauf eines Vorganges der Sicherungsanlage und Stérungsanzeige.

Die Form der Ausleuchtung kann ein Leuchtschlitz und viereckige oder runde

Offnungen in den jeweiligen Tischfeldern sein.

Im einzelnen werden folgende Zustinde wie folgt gemeldet :

Isolierter Abschnitt besetzt = rotes Standlicht in den

rot

Ausleuchtungsschlitzen

K-

J
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Isolierter Abschnitt frei = erloschen

Bedienungsauftrag fiir Weichen = gelbes Blinklicht

beim VerschluBlémpchen
Auftrag zur Zustimmmngsabgabe = Blinklicht im Bahnhof-

gleistastenfeld k H

Auftrag zur FahrstraBenstellung = gelbes Blinklicht b Xt o

in den Leuchtschlitzen dér entsprechenden

Gleistasten~ und Signaltastenfelder.
Vollzug von Auftriigen wird durch gelbes Standlicht gemeldet.,

Haltstellung der Hauptsignale wird durch rotes Standlicht, Freistellung
durch griines Standlicht, die Notroteinschaltung durch rotes Blinklicht angezeigt.

Vorsignal "Vorsicht" = gelbes, "Hauptsignal frei" = griines Standlicht.

Die Einschaltung des Signal 29b wird durch gelbes S!f.andlicht gemeldet, bei
der Ausschaltung ist dieses Lampchen erloschen.

Die Festhaltung des Einfahrvorsignals in der Stellung "Vorsicht" ist erkenn-

bar durch gelbes Standlicht im Vorsignalfeld. Dieses ist bei Aufhebung der Fest-
haltung erloschen.

Bei Einstellung einer ZugfahrstraSe durch Driicken einer Signaltaste und einer

Gleistaste wird am Aufleuchten eines Lémpchens im Hauptsignalfeld, des Signalbe-
dienungslampchens, erkennbar, daB die Bedienungshandlung wirksam geworden ist.

Dieses Lampchen erlischt vieder, wenn das Hauptsignal in die Freistellung gelangt.

Gelbes Blinklicht im waagrechten Balken einer Verschubsigna.ldarétellung be-
deutet, dal eine Lampe am Verschubsignal, wenn dieses als Flankenschutz bei ein-
gestellter ZugfahrstraBe dient, durchgebrannt ist.

Wenn ein Stellauftrag nach 15 Sekunden noch nicht erfiillt ist, ertont ein
Weckerzeichen. '

Wenn ein Weicheniiberwachungsmagnet abgefallen ist, erscheint im Transparent
W rotes Blinklicht und nach etwa 15 Sekunden ertint ein Weckerzeichen. Wenn der
Wecker (durch Betdtigung der WUT) abgeschaltet wurde, geht das Blinklicht in

Dauerlicht iiber.

Wenn eine Gruppentaste linger als 15 Sekunden gedriickt wird oder stecken ge—
~blieben ist, ertont ein Wecker.
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Die ErdschluBanzeige basteht in einem roten Standlicht bei E.

Alle anderen Ausleuchtungen sind ohne weiteres an den Symbolen und Auf-

schriften erkennbar.

Stellen der Weichen (Tafel 15 und 16)

Entgesen den Bestimmungen der IV V 3 ist bei Dr—Anlagen fur die Weichenkeine

Grundstellung vorgeschrieben. Sie konnen daher nach Zug- oder Verschubfahrten in
der jeweiligen Stellung (Ordnungsstellung) verbleiben. Bei Storungen ist die
Grundstellung aus dem Lageplan zu ersehen und die Stellung der einzelnen Weichen

(bei grosen Bahnhofanlagen) aus der Zugfahrtenkaxftei zu entnehnen.

Jene Weichen jedoch, die in ein mit einem Gleissperrschuh abgeschlossenes

Gleis fithren und mit dem Gs gekuppelt sind, missen in die Grundstellung gebracht

werden, wenn der Gs abgelegt ist und keine FahrstraBe in dieses Gleis gestellt

L s '
jst. Bs ertont dann ein Wecker und fordert zum Umstellen der Weiche und damit
zun Auflegen des Gs auf (Gs in diesem Falle fernbedienbar.).

Die Ordnungsstellung einer Weiche ist erkennbar am
Standlicht des Stranges, wie er der Stellung der Weiche
entspricht.

Wenn die Weichentaste und die WGT{Weichengruppen-

taste) gemeinsam gedriickt werden, so erlischt die bis-

herige Ausleuchtung und i anderen Strang erscheint

Blinklicht so lange, bis die Weiche die neue Stellung

(Ordnungsstellung) erreicht hat. Dann geht dieses
Blinklicht in Standlicht iiber.

Sollte die Weichenisolierung gestort sein, so kamnn
die Weiche mit Hilfe der WHT (Weicherhilfstaste) unter den entsprechenden Vor-
sichtsmaBnahmen umgestellt werden (Zéhlwerk!)

Die Umstellbewegung einer Weiche kann durch nochmaliges Driicken der WGT
und WT in die gegenteilige umgewandelt werden. Es braucht nicht abgewartet zu

werden, bis der Weichenantrieb ausgelaufen ist.

Wenn eine Weiche im Zuge einer FahrstraBe verschlossen ist, so leuchtet das

Verschluglimpchen mit gelbem Standlicht.

Dieses Limpchen blinkt so lange, bis sich die Weiche (bei einer FahrstraBen—
stellung) in der richtigen Lage befindet.
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Wenn eine Weiche aufgeschnitten wird, so blinken beide Stringe rot und die

Weichenspitze zeigt rotes Standlicht. Wenn die Weiche von Fahrzeugen frei ist,

8o blinkt der Strang, aus dem sie aufgeschnitten wurde, rot, der andere gelb.

Die Ausleuchtung der Weichenspitze ist erloschen. Das Auffahrzihlwerk schaltet
um eine Nummer weiter, nach etwa 15 Sekunden ertont ein Wecker und im Transparent
W erscheint rotes Blinklicht, das in rotes Standlicht libergeht, wenn die WUT be-
nutzt wurde. lach Untersuchung der Weicﬁe auf mechanische geschidigungen ist sie
dreimal in beide Endstellungen zu bringen. Kommt jedesmal die Uberwachung (Ordr
nungsstellung), so ist die Stérung behoben. Die Ausleuchtung des W verschwindet.

Wenn eine in einer FahrstraBe liegende Weiche aufgeschnitten wird, fgllt das

betreffende Signal auf Halt. Unkurbeln der Weiche siche Seite 134.

Bilden und Auflosen der FshrstraBe filir eine Einfahrt.

Unter der Annahme, daB es sich um ein Mittelstellwerk handelty sind zunichst,
nach FahrstraBenpriifung, etwaige Schranken zu schliefen. Sodann sind die Einfahr-
signaltaste und die Gleistaste so lange gemeinsam zu driicken, bis das Signal-
bedienungslimpchen aufleuchtet. Sodamm stellen sich die Weichen ohne weiteres Zu-
tun in die richtige Lage und werden in dieser verschlossen, was am gelben Stand—
licht der VerschluBlémpcnen erkemnbar ist. Etwaige Verschubsignale werden, wern
sie als Flankenschutz dienen, in-der '"Verschub verboten "-Stellung festgehalten.
Nun werden die einzelnen TeilfahrstraBen und schlieBlich durch einen weiteren Vor-
gang die Gesamtfahrsir:Be festgelegt. Das FahrstraBenfestlegelimpchen leuchtet
gelb auf. Die gesamte FahrstraBe ist gelb ausgeleuchtet. Zum SchluB wird das Ein-
fahrsignal auf "Frei" geschaltet.

Soll das Vorsignal in der Sgellung "Vorsicht" verbleiben, so mud vor Ein-
stellung der Einfahrt die Vorsignaltaste mit der HaGT (Haltgruppentaste) gedriickt
werden. Es erscheint dann gelbes Standlicht beim Vorsignalfesthaltelsmpchen.

Bei der Zugfahrt wird das Befahren der einzelnen Isolierabschnitte durch den
Wechsel des gelben Standlichtes in rot erkennbar. Nach Abfahren der einzelnen Ab-
schnitte erscheint wieder gelbes Standlicht. Ist jedoch mit dem Abfahren des be-

treffenden Abschnittes die Auflgsung einer TeilfahrstraBe verbunden, so erlischt
die Ausleuchtung {iberhaupt. Mit der Auflosung der TeilfahrstraBenfestlegung er-
folgt gleichzeitig die Auflﬁsung der Verschliisse aller dieser TeilfahrstraBe zu-
geordneten Weichen und flankeﬁsahutzeinrichtungen, die VerschluBliampchen der Wei-
chen erlgschen, die Weichen sind frei bedienbar und zeigen die Ordnungsstellung an.
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Das Einfahrsignal und mit ihm das Einfahrvorsignal werden nach dem Abfahren
des Isolierabschnittes hinter dem Einfahrsignal (Haltfallabschnitt) in die Halt-
(Vorsicht-) Stellung zuriickgeschaltet.

Das FahrstraBenfestlegelimpchen im Streckentastenfeld erlischt nach Abfahren
und Auflosen der ersten Teilfahrstrale.

Nech Abfahren und Auflgsen der letzien TeilfahrstraBe und damit der Gesamt-
fahrstrage sind alle Ausleuchtungen zwischen den Einfahrsignal- und Ausfahrsig-
naltastenfeldern erloschen. Nur die Besetztanzeige des Bahnhofgleises bleibt be-
stehen.

Bei der Einstellung einer Einfahrt wird auch der Durchrutschweg festgelegt.

Nach dem Betitigen der Signaltaste und der Bahnhofgleistaste blinkt bel den in
Frage kommenden Weichen das VerschluBldmpchen, womit ein Stellauftrag fir diese
Weichen erteilt wird. Dieser muB durch Binzelstellung erfiillt werden, da die
weichen inm Durchrutschweg nicht selbsttidtig in die erforderliche Stellung gelan—
gen. Die Festlegung des Durchrutschweges wird durch gelbes Standlicht des Durch-
rutschiweglampchens (in der Fehrtrichtung) nach der Bahnhofgleistaste gelegen) an—
gezeigt. Nach Auflosung der Einfahrt und bei besetztem Bahmhofgleis (rote Aus-
leuchtung) wechselt das gelbe Standlicht des Durchrutschweglémpchiens in Blink-
1icht. Der Durchrutschweg kamn nun (wenn der Zug zum Stillstand gekommen ist)
durch Driicken der Bahnhofgleistaste und der FRT (thrstraBenrucknahmetaste)
aufgelost werden. Bei Durchfahrten oder Weiterfzhrt des Zuges wird der Durch-
rutschweg durch die Zugfshrt aufselost; eine Handauflosung ist nicht erforder-
lich. !

Bilder und Auflssen der FahrstreSe fiir eine Ausfahrt

Sie geht in der gleichen Weise vor sich wie bei der Einfzhrt beschrieben,

jedoch sind die Ausfahrsignaltaste und die Streckengleistaste zu driicken.

Durchfiihrung von Zugfahrten bei untauglichem Signal,
Bildung von HilfsfahrstraBen

ZugfahrstraBen mit untauglichem Signal und HilfsfahrstraBlen werden durch
Driicken der Streckengleistaste und der entsprechenden Bshnhofgleistaste gebildet.
Sie werden wie sonst verschlossen und festgelét (das Pestlegelimpchen leuchtet
auf) und durch den Zug aufgglést. Derartige FahrstraBen werden auch als neutrale
FahrstraBen bezeichnet, weil sie fiir beide Fahrtrichtungen in gleicher Weise her-
gestellt und vom Zug aufgeldst werden. Der Durchrutschueg wird nicht festgelegt.
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Die Vorbeifahrt des Zuges wird durch Signal 29b geregelt. Dieses Signal wird durch
Driicken der Signaltaste und der Gruppentaste fiir Signal 29 eingeschaltet. Es wird
nach der Vorbeifahrt durch den Zug selbsttitig abgeschaltet, kann aber such durch
Driicken der Signal 29-Taste und der HaGT von Hand abgeschaltet werden. Die BEin-

schaltung des Signals 20b ist an keinerlei Bedingungen sicherungstechnischer Art
gekniipft.

Hil:t‘saui'l'cisung festgelegter FahrstraBen und Teil fahrstraBen

Die Auflosung der GesamtfahrstraBe erfolgt durch Driicken der Streckengleis—
taste mit der FahrstraBenhilfstaste (HIT), sodann ist letztere loszulassen und,
withrend die Streckengleistaste weiter gedriickt wird, auch die Bahnhofgleistaste

zu driicken. Das Zdhlwerk der Gesamtauflosung (FﬂT) schaltet um eine Nummer vei-
ter.

Durchfithrung von Verschubfahrten

Fir die Durchfiihrung von Verschubfahrten sind VerschubfahrstraSen vorgesehen.
Fir die Herstellung einer VerschubfahrstraBe sind (je nach den Angaben der Be-
dienungsanweisung) eine Verschubsignaltaste, eine Weichentaste (grau, weill oder
weiB mit blauem Punkt) oder eine Hauptsignaltaste (wemn sich das Verschubsignal
am Mast des Hauptsigrials befindet) gemeinsam mit einer Gleistaste oder Weichen-
taste zu driicken. Jene Weichen, welche bereits richtig stehen, werden sofort ver—
schlossen und zeigen gelbes Siandlicht bei ihren VerschluBlampchen. Nicht richtig
stehende Weichen werden selbsttétig umgestellt und verschlossen. Schutzweichen
bleiben unbeﬁicksidhtigt. Nach Herstellung der VerschubfahrstraBe gelangt das Ver—
schubsignal (es kinnen auch mehrere sein, die in der FahrstraBe liegen und in die
gleiche Richtung zeigen) in die Stellung "Verschub erlaubt". Die gesamte Verschub-
fahrstraBe wird wie eine ZugfahrstraBe gelb ausgeleuchtet. Auch die Auflisung geht
wie bei Zugfahrten vor sich. Die Verschubsignale werden selbsttdtig, nach Abfah-
ren des Haltfallabschnittes, in die Stellung '"Verschub verboten' zuriickgeschaltet.

VerschubfahrstraBen lassen sich auch auf besetzte Gleise einstellen,

Handauflgsung verschlossener Fahrstragen (Verschubfshrstragen)

Sollen verschlossene GesamtfahrstraBen von Hand aus aufgeldst werden, so ist
in der gleichen Weise vorzugehen wie bei der Hilfsauflosung festgelegter Fahre
straBen, jedoch ist statt der FHT die FRT (FahrstraBenriicknahmetaste) zu driicken.
Durch dig erfolgende Gesamtauﬂasm werden die Verschliisse aller Weichen der Fahr-
straBe aufgelﬁst, die Ausleuchtungen bis auf die Ordnungsstellungs-Anzeigen der

i b

Weichen und allfdllige Besetztanzeigen erldschen. Bei VerschubfahrstraBen ist es
dabei unerheblich, ob sich Verschubsignale noch in der Erlaubtstellung befinden
oder ob sie durch die Verschubfahrt bereits in die Verbotstellung geschaltet
wurden; befinden sie sich noch in der Erlaubtstellung, so werden sie durch die
Handauflosung zuriickgeschaltet,

Bei der Auflosung von verschlossenen TeilfahrstraBen ist-':d.e bei der Auf-
1ssung festgelegter TeilfahrstraBen vorzugehen, jedoch ist statt der FahrstraBen—
hilfstaste (FHT) die FahrstraBenriicknahmetaste (FRT) zu driicken. Ein Zahlwerk

ist dieser Taste nicht zugeordnet.

Zuriickschalten von Signalen

Alle Signale konnen bei Bedarf in die Halt- (Verschub verboten usw.) Stel-
lung zuriickgeschaltet werden. Dazu ist die betreffende Signaltaste gemeinsam mit
der Haltgruppentaste (HaGT) zu driicken. Dieser Vorgang wird in der Regel gewsihlt
werden, wenn die FshrstraBe erhalten bleiben soll oder mit ihrem Befahren bereits
begonnen wurde. Die Signale ktnnen dann nicht mehr in die Frei- (Verschub erlaubt
usw.) Stellung gebracht werden. Soll das Signal nochmals auf Frei gestellt werden,
so ist die FahrstraBe aufzultsen und anschlieBend neu zu bilden.

Mit dem Zuriickschalten der Hauptsignale ist auch das Zuriickschalten der
sonst mit ihnen zusammenhingenden Signale, wie Vorsignale,Signalnachahmer, Frih-
haltanzeiger usw. verbunden. Dasselbe ist bei den Verschub- und Gleissperrsig-

nalen der Fall.

Sperrfahrten

Wenn bei Sperrfahrten der Zug auf dem richtigen Streckengleis in den Bahn-
hof zuriickkehrt, ist die Sicherungsanlage (und das Einfahrsignal) wie bei gewshn-
lichen Zugfahrten zu bedienen.

Die ibrigen, bis zu einem Punkt der Strecke verkehrenden Sperrfahrten, sind
ohne frei zeigendes Signal durchzufiihren. Die FahrstraBensicherung ist wie bei
Fahrten mit untauglichem Signal bzw. HilfsfahrstraBen vorzunehmen.

Bei allen Sperrfahrten ist das entsprechende Streckengleis am Stelltisch

mit der Tafel "Sperrfahrt" zu kennzeichnen.

Kleinwagenfahrten

Bei Kleinwagenfahrten ist am Stelltisch die Tafel "Kleinwagen" am Strecken-

gleis anzubringen.
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Wenn ein Gleis

gesperrt ist oder eine Weiche oder ein Signal nicht bedient
den darf, so ist an der betreffenden Taste eine rote Abdeckkappe (
aufzusetzen.

wer

Hilfssperre)

Wenn im Storungsfalle Zugfahrten nicht gebildet werden konnen, die Einzel-

stellung der Weichen jedoch moglich ist, so ist so vorzugehen wie bei Bilden

einer ZugfahrstraBe iiber einen hiefiir nicht vorgesehenen Weg. Die zu befzhrenden
Weichen sind durch Einzelstellung in die vorgeschriebene Lage zu bringen, eben-
S0 die Schutzweichen und die in Betracht kommenden Verschubsignale. Die Tasten |
aller dieser Einrichtungen sind durch Anbringen von Hilfssperren (roten Abdeck-
kappen) bis zur Beendigung der Fahrt gegen irrtiimliche Betitigung zu sichern.

Fd1lt ger Stellstrom einer Weiche aus, dann kann auch bei dieser Anlage jede
Weiche mittels Stellkurbel umgekurbelt werden. Vor dem Umkurbeln sind jedoch die
WL und WGT zu bedienen, da sonst das AFZ weiterzihlt.
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Da es im Rahmen dieses Lehrbehelfes nicht moglich ist, auf alle Einzelheiten
der Dr-Anlagen einzugehen, wird darauf hingewiesen, daB fiir jede solche Anlage
eine Bedienungsanweisung aufgestellt wird, welche diese Einzelheiten und die Be-
sonderheiten der betreffenden Anluage eingehend behandelt. Das genaue Studium

dieser Bedienungsanweisungen ist unerlaBlich, wenn eine Anlage mit Erfolg bedient
werden soll. ;
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AuBerbetriebsetzung von Sicherungsanlagen

Bei Anderungen und Erginzungen def Bahnhofanlagen kann es erforderliqh werden,
die Sicnerungsanlage ganz oder teilweise auBer Betrieb zu setzen. Dies bedingt
naturgens erhohte Aufmerksamkeit aller Beteiligten, da durch die AuBerbetrieb-
setzung an Stelle der Sicherungsanlage in den meisten Fillen Meldungen trzten
missen, um den Zugverkeiur gesichert durchzufiihren. Um die Beteiligten bei vor-
hergesehener AuBerbetriebsetzung (siehe WV 3) von der Tatsache und vom Umfang,
vom Beginn und Ende der vorzunehmenden Arbeiten zu unterrichten, wird von der

Direktion eine Verkehrs- und Bauanweisung (VBA) ausgearbeitet, die dann fiir die

Abwicklung des Zugverkehres maBgebend ist. Die Punkte (6 ) "Werkehrsdienstliche
Anordnungen” und (8) "Ortliche SicherheitsmaBnahmen" dieser Anweisung, die mit—
einander in engem Zusarmenhang stehen, geben neben einer Beschreibung der an
Stelle der Sicherungsanlage in Betrieb zu setzenden Behelfsanlage die erforder-
lichen verkehrstechnischen MaGBnahmen (Meldungen) an, die von den susiibenden Stel-

len zu beachtsn sind, um die Sicherheit des Zugverkehrs zu gewshrleisten.

Wie bereits erwdhnt, wird je nach der Notwendigkeit die bestehende Sicherungs-

anlage ganz oder teilweise auBer Betrieb gesetzt. Verschiedene

Behel fseinrichtungen

werden verwendet, um die Abhdngigkeiten zwischen Weichen und Signalen einerseits
oder die zwischen Befehlsstelle und Stellwerken vorhandenen Abhingigkeiten an-

dererseits weitestgehend aufrechtzuerhalten.

Wird es erforderlich, den Antrieb einer Weiche auszubauen, so wird an Stelle

des Weichenhebels auf der Hebelbank ein

HebelersatzschloB (HES)
eingebaut, das die Signalabhingigkeit der jetzt ortsbedienten Weiche (wie zuerst
der Hebel) herstellt. Die SchlpBeinrichtung des HES steht in mechanischer. Abhin-~
gigkeit mif dem Schieﬁerkasten.

Das HebelersatzschloB besteht aus einem Blechgehsuse, in dem 2 SchloBein-
richtungen untergebracht sind, und aus den Ube;tragungstgilen, durch die die Ver-
bindung zum Schieberkasten hergestellt und die Abhangigkeit zum Signal in der

J10
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gleichen Form wie beim Hebel erzeugt wird. Das eine SchloB wird zur Sperrung der
Weiche in der Grundstellung, das andere zur Sperrung der Weiche in der der Grund-

stellung entgegengesetzten Stellung verwendet.
% Dié fiir die FahrstraBe erforderliche Stellung der Weiche
(Gleissperrschuh) wird gesperrt und der Schliissel in das

- " HebelersatzschloB eingefiihrt und umgedreht. Dadurch wird

wie beim Hebel in einer Endstellung eine bestimmte Ab-—

hingigkeit vorbereitet. Durch das Umlegen des FahrstraBenknebels wird die Abhin-
gigkeit hergestellt. Der in das HebelersatzschlofB eingeﬁjhr‘te-Schlﬁ.ssel 1:B8% sich
'S0 lange nicht zuriicksperren und abziehen, solange der Fahrstrafenknebel umgelegt

ist. Die Abhingigkeit zwischen Weiche (Gleissperrschuh) und Signal ist dadurch
hergestellt.

Die Beschriftung mit B tmd"'A gibt die der Sperrung entsprechende Stel-
lung der Weiche an.

Abhiingigkeiten konnen auch derart bewirkt werden, daf einzelne Weichen (Gleis—
sperrschuhe) oder Velchengruppen direkt durch ein.

Blockschlo8
mit der Blockeinrichtung in Abhingigkeit gebracht werden. Der Schliissel der Wei-
che bzw. der letzte Schliissel der Weichengruppe wird un—

mittelbar in ein Blockfeld eingefithrt und umgesperrt. Ist

dies geschehen, so kann das Blockfeld geblockt werden und

entblockt an anderer Stelle ein von ihm abhingiges Block-
8 feldc

Ist es erforderlich, das ganze Hebelwerk eines Stellwerkes

auBer Betrieb zu setzen, so kann dazu ein

Schliisselwerk

verwendet werden. Mit diesem werden die Abhingigkeiten zwischen Weichen und Sig-

nalen aufrecht er—

Fahrsirafentasten
g halten.
S g
. s Das Schliisselwerk
I L S R e Signolsdiuses). . _ :
Weichenschldssel kamm allein oder
Ml e G O e ST e - Bezeichnungs - 3
/f b= il mit aufgesetztem
' / ————— V.
i i BORRGT 0 —k Blockwerk verwendet
fahrstrafenirommel 2. °  werden, Jje nachdem
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ob nur die mechanische oder auch die elektrische Festlegung der Fahrstrafen er—
forderiich ist. Ist nur die mechanische Festlegung notwendig, sind an Stelle der
Ff-Felder 2 Tasten angeordnet, die vor dem Herausziehen des soz. Signalschiebers
zu betiitigen sind.

Reicht die Zahlt der Schlisselldcher eines Schliisselwerkes fiir einen Bahnhof
nicht aus, kann es mit einem zweiten gekuppelt werden.

An der Vordersecite: des

Schliisselverkes sind drei

Schlofreihen angeordnet,

- —AgA. _ S U.ZW. sind die beiden unte-
i Ts || Be {ff i Ffl e 7]1 : B : 5
P DR | e R P ren Reihen fiir die Schlissel
Aflra

i der Weichen (Gleissperrschu-

“l‘l ﬂ‘ he), die obere Reihe flur die

Signalschliissel vorgesehen.

Zwei drehbare "Fahrstrelen-

|

walzen" vesorgen die Abhin-

¥

|
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~e
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gigkeiten. Mit einem in der

R B S T R e e = Fortsetzung dieser Walzen

angeordneten Drehknopf wird
die Walze gedreht, bis das

' Bezeichrnungsschild die ein-
zustellende FahrstraBe zeigt. Das Schild gibt die fiir die Fahrstrage zu sperren—
den Weichen (Gleisssperrscmme) und das freizastellende Signal an. Sind die fiir
die Fahrstrale notwendigen Weichen gesperrt, die Schliissel in das Schlisselwerk
eingefiihrt und umgesperrt, kann die FahrstraBenwalze in das Gehiuse eingeschoben
werden. Durch das Linschieben der Walze ist die Fahrstrade mechanisch verschlossen.
Der dleisam:eiger fehlt, es muB daher vom Fahrdienstleiter die FahrstraBe am Fern-
sprecher angesagt werden. Hat der Fahrdienstleiter das Be-Feld des Wirters ent-

blockt, kann von diesem die FahrstraBe durch Blocken des Ff-Feldes elektrisch fest-
gelegt werden.

Dann erst kann der oberhalb der Walzen angeordnete Signalschieber hei'amge—
zcgen werden. Dadurch wird der entsprechende Signalschliissel freigegeben, kann um-

iedreht, abgezogen und zum Aufsperren eines Signalhebels verwendet werden.

In der Regel wird das Blockwerk der bestehenden Sicherungsanlage auf das
Schliisselwerk aufgesetzt.

S 10x
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Beim Schliisselwerk sind in der Grundstellung die Signalschieber hineinge-
schoben und dadurch die Schliissel fiir die Signalhebel festgehalten. Die Fahr—

straBenwalzen sind frei beweglich.

Tafel 12 gibt ein Beispiel einer VerschhxiBtafel einer mit einem Schliissel-
werk ausgeriisteten Behelfsanlage.

1) Der Fahrdienstleiter stellt den Schubkopf ein ynd

.2) legt den Richtungsknebel um.

-3) Ba-Feld wird geblockt, dadurch

3a) Enf.blocken des Be-Feldes im Stellwerk. An'Stelle der Gleisanzeige er-
hilt der Warter die fernmindliche Anzeige der FahrstraBe, die er wiederholt und
die von beiden Beteiligten in das Fernsprechbuch eingetragen wird. Der Wirter dreht
hierauf die FahrstraBenwalze, bis das Bezeichnungsschild mit der vom Fahrdienst-
leiter angesagten FahrstraBe aufscheint und sperrt die darsuf angegebenen Weichen
(GleissPerrschu}ﬁ. Ist dies geschehen, kann

4) die FahrstraBenwalze eingeschoben werden (Mechanischer VerschluB der Fahr—
strage).

5) Elektr. Festlegung der FahrstraBe durch Blocken des Ff-Feldes, dadurch

5a) Entblocken des Fa-Feldes beim Fahrdienstleiter. :

6) Der Signalschieber wird herausgezogen und dadurch

7) der Signalschliissel abziehbar. Der Warter sperrt mit diesem freigewordenen
Schliissel

8) den entsprechenden Signalhebel am Stellblock auf und bringt

9) das Signal in die Freistellung. Auf dem Signalstellbock, der in der Regel
im Freien aufgestell# ist’, wird. die Abhingigkeit zwischen der Stellung des Haupt-
und Vorsignales je' nach der Bauart durch einen umzulegenden Knebel oder auf andere
Art und Weise hergestellt. In vorliegendem Beispiel wird, um den"Vorsignalhebel
bewegen zu konnen,

10) ein Knebel umgelegt. Dieser kann selbstverstandlich nur damnn umgelegt
werdeﬁ, wenn das Hauptsignal in Freistellung steht und kann nur zuriickgelegt wer-
den, wenn das Vorsignal in die Vorsichtstellung gebracht worden ist.

11) Das Vorsignal wird in die Stellung Hauptsignal frei gebracht.

12) Der Zug befshrt die isolierte Schiene,

12a) das Relais wird rot geblendet und dadurch

12b) das Ts-Feld entblockt.

13) Zug verlaBt die isolierte Schiene,
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13a) das Relais fd11t ab und wird wieder weiB. Die Riickstellung der Anlage
beginnt.

14) Vorsignal in die Vorsichtstellung,

15) Knebel am Stellbock in die Grundstellung,

16) Hauptsignal in die Haltstellung,

17) Sperrung des Hebels fur das Hauptsignal in der Grundstellung und Abziehen
des Schliissels.

18) Der freigewordene ASignalsc‘-l'xlussel' wird in das Schliisselwerk gesperrt und

19) der Signalschieber wieder eingeschoben.

20) Be-Feld gemeinsam mit Ts-Feld werden geblockt, dadurch

20a) Ba-Feld beim Fahrdierstleiter entblockt.

21) Fa-Feld wird geblockt und dadurch

21a) das Ff-Feld im Stellwerk entblockt.

.22) die FahrstraBenwalze kann nun wieder herausgezogen werden, die Weichen-
schliissel (Gleissperrschuhe) sind wieder freigegeben, die Weichen konnen in die
Grundstellung gebracht werden.

23) Der Fahrdienstleiter legt den Richtungsknebel zuriick und

24) stellt den Schubkopf in die Grundstellung. Damit ist auch die Grundstellung
der Befehlsanlage wieder hergestellt.

Sollen Anderungen am Schubknopfapparat, bzw. Knebelapparat vorgenommen werden,

so wird die Einschalte- und Sperrvorrichtung durch einen

Stopselschalter

ersetzt. Dieser ist ohne mechanische Abhiingigkeit mit dem Befehlblockwerk so zu-—
sammengeschaltet, daf Fahrstraienanzeige und FahrstraBenfestlegung in gewohnter
Weise durchgefiihrt werden kmnnen. Ein mechanischer Fahrtausschlu@, wie ihn der
Schubknopfapparat beinhaltet, kann mit dem Stépselschalter jedoch nicht hergestellt
werden, sondern es wird nur die Uberbmckunglder"‘l(ontakte von Schubknopf bzw. Rich-
tungsknebel durchgefihrt, um die Stroinkreise fiir Anzeige und Festlegung bzw. Auf-
15sung der FahrstraBe zu schlieBen. Es ist daher die Stopselung feindlicher Fahr-
ten verbqten. Der Fahrdienstleiter darf nur solche FahrstraBen gleichzeitig stop-
seln, deren gleichzeitige Durchfiihrung des Fahrtausschlugblatt erlaubt.

£ 3 Stspsel
St ! 2 -
v/ o .o, y:
# _Klemme

Der Stopselschalter besteht

aus einem Brett, auf dem

<00 2
e «oD-> : dard der Lageplan des Bahnhofes
: m! : , ’
g : : _ aufgezeichnet ist. In den

Gleisen sind entsprechend
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der Schubknopfeinstellung Stopselklemmen angeordnet. Dieses Klemmbrett ist in
einem versperrbaren Kasten untergebracht, dessen Deckel verglast ist.

Zum Einstellen der FahrstraBe wird ein Stipsel in die dieser Fahrstrafie ent-
sprechenden Klemme gesteckt, der Deckel geschlossen und versperrt. Den Schliissel
hglt der Fahrdiengtleiter fiir die Dauer der Beniitzung der Fahrstrafe in Verwah-
rung. Die Blockung des Ba-Feldes und die Gleisanzeige erfolgt in gewohnter VWeise.
Der Fahrdienstleiter sagt dem Wirter zusiitzlich die eingestellte FahrstraBe an,
der Warter wiederholé und darf das Ff-Feld erst damn blocken, wenn die angesagte
mit der angezeigten FahrstraBe ubereinstimmf. Ist die Ubereinstimmung nicht vor—
handen, macht er den Fahrdienstleiter. darauf aufmerksam. Die Gespriche werden im
Fernsprechbuch festgehalten.,

Nach dem Blocken des Fa-Feldes wird unverziiglich der Stdpsel aus der Klemme
herausgezogen.

Scll jedoch die Einschalte- und Sperrvorrichtung vollstindig ersetzt, d.h.
sollen auch deren Abhingigkeiten erhalten bleiben, wird dazu das

Ersatz-Befehlswerk (Behelfsschalterwerk)

verwendet. Das Einstellen der FahrstraBe erfolgt durch Umlegen e€ines Fahrstrafen-—
schalters, wodurch das gieichzeitige Unmlegen feindlicher FahrstraBenschalter ver-
hindert wird. Dann kann derrFestlegeschalter umgelegt werden, der in der umgeleg-
ten Stellung den FahrstraBenschalter festlegt. Jet%t erst kann das Ba-Feld geblockt
werden. Durch das Blocken des Ba-Feldes wird der éestlegeschalter in der umgeleg-
ten Stellung festgehalten.

Nach durchgefiinrter Fahrt kann der Festlegelschalter erst wieder zuriickgelegt
werden, wenn der.Wirfer das Be-Feld und der Fahrdienstleiter das Fa-Feld geblockt
haben. Nach Zuriicklegen des Festlegeschalters kann erst der thrstraﬁenscﬁalter
wieder in die Grundstellung gebracht werden.

Die FahrstraBenschalter sind grﬁh, die Festlegeschalter rot gekennzeichnet.
In der Regel sind die Schalter als Drehkntpfe ausgebildet. Die Festlegeschalter
sind mit einem Sperrmagnet verbunden, dessen Farbscheibe in der Grundstellung weil,
-in der umgelegten Stellung rote Farbe zeigt. Im Storungsfall kann der Sperrmagnet
nach Losen eines Siegels durch Betitigung ciner Hilfstaste in die Grundstellung
gebracht werden (Stdrungsmeldung).

Das HebelschloB (Bauart Kern)

Bei Anderungen oder Hauptuntersuchungen von Sicherungsanlagen wiirde die Sig-
nalabhingigkeit aufgehoben, da meistens die Schieber des Schieberkastens ausgebaut

e

we?den. Da in solchen Fdillen die Weichen weiterhin fern bedient werden «onnen,
bringt man an den Hebeln sogenannte "Hebelschlosser" (Bauart Kern) an und sperrt
mit ihnen den Ubertragungshebel (Weichen-, Riegel- und Signalhebel) in der er-
forderlichen Stellung. Der Zeitaufwand fiir das Tragen der Schliissel von der Weiche
zum Stellwerk entfdllt dadurch.

Sie werden auf der Hebelbank unter den Hebeln montiert. Die Schliissel der
gesperrten Weichen- und Riegelhebel werden in ein ZentralschloB eingefiihrt und
umgesperrt, wodurch sich der, Signalschliissel aufsperren und abziehen 1ift. Mit
diesem wird das HebelschloB des Signalhebels aufgesperrt, wodurch er frei wird
und umgelegt werden kann. Die zur FahrstraBe gehorenden Weichen- und Riegelhebel 
bleiben festgehalten. Nach Beendigung der Zugfahrt wird der Signalhebel wieder
zurlickgelegt und der umgekehrte Sperrvorgang ist durchzufiihren. Am Ende ist wieder
der Signalhebel verschlossen und die Weichen~ und Riegelhebel sind frei beweglich.
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Sicherung - von Eisenbahnkreuzungen

Eisenbahnkreuzungen‘ (EK) konnen gesichert werden durch
a) ausreichenden Sichtraum,
b) Abgabe akustischer Signale,
c) Schrankenanlagen (Handschranken, Zugschranken, Elektroschranken),
d) Blinklichtanlagen oder
e) Bewachung. ‘ 4«4«/ A

Bei Sicherung nach a) steht an Llsenbahmcreuz en, mit 6ffentlichem Ver\ehr

M, . ,4/(,1. .//W V’.éﬁ’b
das Andréeaskreuz, : erungs-n. 5 reaok

Vom Sicherungsdienst werden nur die Anlagen nach c) und d) betreut.

Die Schrankenanlagen

Diese werden eingeteilt in
1.) Handschranken, das. sind Schranken, deren Schrankenbiume unmittelbar von Hand
aus oder mittels Handkurbel an einem der Schrankenstinder bedient werden.
2.) Zugschranken, das sind Schranken, bei denen alle Schrankenbiume mittells Draht-
zug geschlossen und getffnet werden. Sie werden eingeteilt in sdlche mit mechani—
schem Antrieb (Handkurbel) und solche mit -elektrischem Antrieb an der Bedienungs-—
stelle. AuBerdem gibt es neuerdings noch Zugschranken, bei denen sich der mechani-
sche Antrieb unmittelbar beim Schranken selbst befindet und die Handkurbel durch
einen Elektromotor ersetzt ist. Ein Drahtzug ist dann nicht vorhanden. Die Schran-
kenbdume werden durch eine Blockkette geschlossen und gecffnet.
o % Elektroschranken, das sind Schranken, bei denen der elektrische Antrieb im
Schrankenstinder untergebracht ist. Der Antrieb wird von Hand aus, uber FahrstraBen-
kontakte oder durch Schienenfahrzeuge geschaltet.

Schrankenanlagen, deren Schrankenbiume die ganze StraBenfahrbahn sperren, sind
Vollsehranken » Solche die nur den rechten Teil der StraBenfahrbahn

sperren, sind Halbschranken.
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Vollschranken konnen auch als vierteilige Schranken ausgebildet sein .

Wihrend frither alle vier Schrankenbiume die SchlieBbewegung gleichzeitig aus-

filhrten, geht man neuerdings zum versetzten SchlieBen der Schrankenbiume iiber.

Dabei werden zuerst die die rechte Fahrbahn sperrenden Schrankenbéume und nachher

erst die die linke Fahrbshn sperrenden geschlossen. Dadurch vird den StraBenbe-
niitzern das Verlassen der EX erleichtert und die Gefahr des Einsperrens vermin-

dert.

Schranken, ausgenommen Sperr— und Anrufschranken, sind offen zu halten und
nur fiir die Vorbeifahrt von Schienenfahrzeugen rechtzeitig zu schlieBen. Sie

missen stets vollstandig geschlossen und gesffnet werden.

Sperr— und Anrufschranken werden nur bei Bedarf gedffnet, wemn dies der Zug-
verkehr zul&gt.

Die Sperrschranken sind in der geschlossenen Lage gesperrt, der Schliissel
SPEerrsScnrancen
zum SchloB befindet sich an einer Wiarterstelle in der Nihe des Schrankens. Sie

jst den meist wenigen Beniitzern der EXK bekannt.

Die Anrufschranken sind mit einer Anrufeinrichtung ausgestattet. Sie besteht

aus einer mit Hebel und Drahtzug zu betatigenden Glbcke am Bedienungsort (nur
mehr vereinzelt) oder aus einer elektrischen Klingel, welche durgh einen Klingel-
taster beim Schranken eingeschaltet wird, wenn der Schranken gedffnet werden
soll. Es gibt auch solche Klingelanrufeinrichtungen, welche mit einer Gegenklingel
ausgestattet sind. Diese befindet sich dann beim Schranken, die Taste hiezu am
Bedienungsort. Dadurch ist es moglich, dem Beniitzer _'der X anzuzeigen, dad sein
Klingelruf éngekomen ist, daB jedoch wegen der Zugslage mit dem Offnen des

Schrankensinoch zugewartet werden muS.

SchlieBlich gibt es als neueste Binrichtung noch die Gegensprechanlage, iiber
welche mit dem Bedienungsort unmittelbar gesprochen werden kann. Abgesehen von
der mechanisch zu ﬁet’zitigenden Glocke gibt eine Tafel beim Anrufschrgnken Anwei-
sung, wie die jeweilige Anrufeinrichtung zu betdtigen ist.

 Handschranken werden an Ort und Stelle mit einer Kurbel, die an einem der

Schrankensténder angebracht ist, betitigt.

Zu@chranken. Hier unterscheidet man solche ohne Vorliutewerk und solche mt

Vorlsutewerk.



=T -

Bei Zugschranken ohne Vorliutewerk werden alle Schrankenbdume mittels Draht-
zug geschlossen und getffnet, der Schrankenantrieb (einfach oder iibersetzt) ist
Jedoch nicht an einem Schrankenst:nder montiert, sundern in einer Entfernung von

einigen Metern, wie es die ortlichen Verhiltnisse ergeben, angeordnet.

Alle Antriebe mit Handkurbel sind mit einer Sperrvorrichtung, bestehend aus
Sperrklinke und Sperrad, ausgestattet. Die Sperrklinke wirkt auf das Sperrad der-
art ein, da8 die Kurbel nicht zurlickschnellen kamn. Sie muB daher beim Kurbeln

der jeweiligen Drehrichtung entsprechend eingelegt sein und darf nicht durch

einen unerlaubten Eingriff hochgehalten und damit unwirksam gemacht werden.

In bestimmten Fillen, z.B. wenn die Schrankenanlage vom Schrankenbediener
bei Tag und guter Sicht nicht eingesehen werden kann, wird das SchlieBen des
Schrankens angekiindigt. Dies kann geschehen

a) durch akustische Signgle (mechaniSChes oder elektrisches Vorliutewerk)
oder

b) durch optische Signale (Vorblinken, rotierendes Hamsignal).

Bis. vor einiger Zeit war nur das Vorliutewerk iiblich. Da sich Jjedoch durch
die zunehmende Motorisierung des StraBenverkehrs die Fille hiuften, in denen
StraBenbeniitzer dieses Vorlduten durch den Motorenlirm nicht wahrnehmen konnten,
ist man zur optischen Ankiindigung des bevorstehenden SchrarkenschlieBens iiberge-
gangen. Die Ankiindigungsdauer ('w'arndauer) ist so bemessen, da3 die StraBenbenitzer
die EK noch vor dem Schliefen der Schrankenbiume gefahrlos verlassen kénnen. Sie
diirfen sie nach dem Beginn der Ankiindigung nicht mehr betreten oder befahren.

Die Ankiindigungsdauver ist am Schrankenstinder und anm Schrankenantrieb angeschrie-
ben.

Wenn das Schrankenschlieflen durch ein mechanisches Vorliutewerk angekiindigt

wird, so ertont dieses nur so lange, bis die Schrankenbiume geschlossen sind.

Wermn das Schrankenschliefen auch durch ein rotierndes Warnsignal angekiindigt
wird, so dreht sich dieses vom Beginn der Ankiindigungsdauer an so lange, bis die

Schrankenbdume geschlossen sind. Dariiber hinaus nur so lange, als der Schwung, in
den es versetzt wurde, ausreicht.

Das rotierende Warnsignal ist ein dreifliigeliges Zeichen mit kreisformigen

Enden. Die Stiele sind um 120° versetzt und weil, die kreisformigen Enden rot mit

rickstrahlendem Belag und weiBer Umrandung. Das rotierende Warnsignal wird zu-

meist zusammen mit dem mechanischen Liutewerk verwendet,
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Die Vorblinkeinrichtung besteht ous einem roten Licht in einem viereckigen
schwarzen Tragschild mit rot-weiffem Rand und ist rechts oder beiderseits der
Fahrbahn angeordnet. Wenn sie nicht auf beiden StraBenseiten angecrdnet ist, mu8
sie mit einem Riicklicht ausgestattet sein. Wenn bei einer Vorblinkeinrichtung

gine Rotlichtlampe durchbrennt, so wird eine Notrotlampe eingeschaltet.

Die Vorblinkeinrichtung blinkt so lange, bis die Schrankenbdiume wieder ganz
gedffnet sind, also auch wihrend der Zeit, wo die Schrankenbiume geschlossen sind.
Die Blinkzahl je Minute betrigt nicht weniger als 45 (Bei slteren Ausfiihrungen
hort bei geschlossenen Schrankenbdumen das Vorblinken auf.

Mit der Vorblinkeinrichtung ist hiufig ein elektrisches Liutewerk verbun-

den. Diesés hat hauptsichlich den Zweck, die Fulgeher auf das bevorstehende
SchrankenschlieBen aufmerksam zu machen., Es liutet nur so lange, bis die Schran-

kenbdéume geschlossen sind.

Die angefiihrten Ankiindigungsarten werden entweder einzeln oder gleichzeitig
angewendet.

Vorblinkeinrichtungen ven Eléktroschranken sind mit einer Uberwachungsein-

richtung bei der Ferniiberwadhungsstelle ausgestattet.

Die Schrankenbiume sind durch rot-weiBe Streifen gekannzeichnet und konnen

in der Mitte mit einer roten Scheibe ausgestattet sein. Unm die Schrankenbsume

bei Dunkelheit besser sichtbar zu machen, sind sie oft mit Riickstrahlern ver-
sehen. Solche Riickstrahler sind in Zukunftr an allen Schrankenbiumen vorzusehen.
Wenn es die ortlichen Verhdltnisse erfdrdéi'n, kann auch angeordnet werden, daB
die Schrankenbiume mit einem roten Licht, welches in der gedcffneten Lage der
Schrankenbiume erloschen ist oder verdeckt wird, ausgestattet werden oder daB

sie beleuchtet werden, solange sie nicht vollstidndig gevffnet rsind.

Wenn die Ankiindigung des SchrankenschlieBens versagt, darf der Schranken
so lange nicht geschlossen werden,
bis die Storung behoben ist oder
bis auf'den vom Versagen der Einrichtung betroffenen Seiten
der EK das StraBenverkehrszeigen "Halt vor Kreuzung" an-
gebracht ist oder
bis die Eisenbahnkreuzung bewacht wird.
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Sobald eine dieser MaBnahmen getroffen ist, darf die Schrankenanlage wieder
bedient werden und diirfen die Zige wieder mit der im Fahrplan vorgesehenen Ge-

schwindigkeit verkehren.

Ein solches Versagen ist nicht gegeben, wenn die Ankiindi gung durch Vorblink-
einrichtung erfolet und diese anstatt Blinklicht rotes Dauverlicht zeigt, oder

wenn die Ankiindigung optisch und akustisch erfolgt und nur die akustische Ein-

richtung versact.

Bei einer Schrankenanliage nit Anldindigungseinrichtung ist der Antrieb

(siehe Anlage 17) so beschaffen, daf die Anidindigungsdauer vor dem SchlieBen der
Schrankenbdume eingehalten werden muB. Wenn die Kurbel nicht, wie vorgesehen, mit
etwa einer Umdrehung in der Sekunde gedreht wird, sondern schneller, 'so wird eine
Bremse wirksam. Wird sie langsamer oder kurzzeitig uberhaupt nicht gedreht, so
fzllt eine Sperre ein. Der Antrieb ist dann, wenn dies zeitmifig mdglich 35%, in
die Ausgmlgsstellung zuriickzukurbeln und der Schranken neuerdings zu schlieBen.
Ist dies wegen der Kiirze der Zeit bis zur Zugfahrt nicht mehr moglich, so ist die
Plombe an der hiefiir vorgesehenen Notausltsevorrichtung abzunehmen und der Not-

auslosehebel nach links umzulegen. Dadurch wird die Sperre aufgehoben und die

Schliefbewegung kann fortgesetzt werden, wobei der Geschwindigkeitszwang erhalten
bleibt. (s kann nicht schneller als mit einer Umdrehung je Sekunde gekurbelt
werdene) Der umgelegte Notauslgsehebel sperrt die 'Offnngsbewegm:gcbs Antriebes.,
Er ist daher vor dem {ffnen des Schrankens wieder in die Grundstellung zu brin-
gen, wobei hinter dem oberhalb des Hebels befindlichen Fenster die Nummer { eines
Zghlwerks erscheint. Jéde weitere Beniitzung wird durch Wechsel dieser Ziffer re-
gistriert und zwar bei Antrieben #lterer Bauart bis zu 11, bei solchen neuerer
Bauart bis zu 4. Danach erscheint eine rote Blende, die bis zur Storungsbehebung
durch den Signalwerkfiihrer bleibt.

Beim Offnen des Schrankens vesteht kein Geschwindigkeitszwang, es kann daher
rasch zuriickgekurbelt werden.

Wurde ein StraBenfahrzeug zwischen den Schmrkenlgéumén eingeschlqssen (ein—
gesperrt), so sind die Schrankenbiume rasch zu offnen, wozu etwa 18 Kurbelumdre-
hungen notig sind, damit das eingeschlossene Fahrzeug die EX riumen kann. Sodann
ist, wenn noch geniigend Zeit zur Verfiigung steht, der Antrieb in die Aﬁsgangs—
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stellung zuriickzukurbeln (das Vorlduten oder Vorblinken zuriickzunehmen) und dann
die Schrankenanlage neuerdings zu schlieBen. Ist die Zeit bis zur Zugfahrt zu

kurz, so ist wieder die Notauslosevorrichtung zu benutzen.

Bei Zugschranken mit elekirischem Antrieb an der Bedienungsstelle ist der

Hotor‘desselben durch Umlegen eines Schalters einzuschalten. Der Drehsinn, in dem
der Schalter umzulegen ist, geht aus Schildern mit den Aufschriften "SchlieBen"
und "Offnen" hervor. Sobald der Antrieb seine Endstellung erreicht, wird der Mo-
tor selbsttitig abgeschaltet. (Anlage 17)

Eine plombierte Notauslésevorrichtung ermsglicht es, d en Motor abzuschalten

oder seine Drehrichtung zu @dndern.

In den elektrischen Antrieb ist eine Reibungskupplung eingebaut. Sie verhin-
dert eine Uberlastung und Beschadigung des Motors, wenn im Drahtzug oder beim
Schranken eine Hemmung euftritt.

Bei Stromausfall kann der Antrieb mittels einer aufsteckbaren Handkurbel be-

dient werden. |
Ob das Drehstrometz Spannung filhrt, kann durch 3 Netziberwachungslampen
L)

angezeigt werden.

Die meisten Antriebe kdnnen durch einen nicht am Antrieb befindlichen le.om—
bierten Hauptschalter abgeschaltet werden. Antriebe der Bauart "Zelisko" bes:x.tzen.
einen Hebelschalter,der umgelegt werden mus3, ehe die Handkurbel aufgesteckt wer-

den kann. Dadurch wird der Motorstromkreis bei Handbedienung mterbmchen.

Zur Anzeige, ob sich bei Grundstellung des Drehknopfschalters der Antrieb
?
in der Endlage "Schranken geschlossen" befindet, leuchtet eine besondere MNelde-

lampe auf. Gelegentlich kann auch ein Farbanstrich der vom Antrieb laufenden
Kette als Anzeige dienen.

Bedien des elektrischen Sch enantriebes i}n Regelfall.

" Soll die Schrankenanlage geschlossen werden, so ist der Schaltknopf nach
links so weit zu drehen, bis der Motor zu laufen beginnt. In dieser Stellung

wird der Schaltknopf durch eine Sperrvorrichtung im Antrieb festgehalten. Nach
rErreichen der Endlage des Antriebs wird der Schaltknopf selbsttitig in die Grund-
stellung gebracht und der Motor abgeschaltet. Durch Augenschein ist zu priifen,

ob der Drehknoﬁf in die Grundstellung zuriickgekehrt ist. Hat der Antrieb die End-
lage érreicht, so 148t sich der Schaltknopf nicht neuerlich in die Richtung
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"SchlieBen" drehen, es sei denn, daB die Notauslosevorrichtung beniitzt wird. Die
Stellung des Antriebes "Schranken geschlossen" ist am BErscheinen des Farbanstri-
ches der Kette ericennbar. Sie kann aber auch durch Aufleuchten einer Meldelampe
angezeigt werden; dabei muB sich der Schaltknopf in der Grundstellung befinden.
Wenn die Siellung "Schramken geschlossen" nicht an der Kette oder einer Melde-
lampe erkennbar wird, ist im Zweifelsfalle durch vorsichtiges Bewegen des Schalt-
knopfes festzustellen, ob die Drehrichtung "SchlieBen” gesperrt ist, Heldelampe
und Drehversuch diirfen als Mittel zur Feststellung der Antriebstellung "Schranken
geschlossen" jedoch nur dann herangezogen werden, wenn Notauslﬁsevorrichtung-und
Kuppelstiick plombiert sind.

Soll die Schrankenanlage gegffnet werden, so ist der Schaltknopf im Uhrzeiger-
sinn so weit zu drehen, da3 der Motor zu laufen beginnt. Dor Schal tknopf wird in
der gedrehten Stellung wieder festgehalten. Nach Erreichen der Endlgge des An—
triebes kehrt der Schaltknopf selbsttitig in die Grundstellung zurlick und schal—
tet den Motor ab. Der Schaltknopf 14Bt sich dann nicht neuerlich in Richtung
"Offnen". drehen, es sei denn unter Beniitzung der Notauslosevorrichtung.

Bedienung in Fillen von Gefahr.

Wird ein StraBenfahrzeug zwischen den gesenkten Schranicenbdumen eingeschlos-
sen, so ist, wenn es die Zuglage gestattet, der Schaltknopf auf "0ffnen" und nach
den Erreichen der Endlage des Antriebes sofort wieder auf "SchlieSen" zu drehen.

Steht nicht geniigend Zeit zur Verfiigung, um den Antrieb in die Endlage zu-~
ricklaufen zu lassen und den Schranken unter Einhaltung der vollen Warndauer

wieder zu schlieBen, so ist folgendermaBen vorzugehen:

Sobald der Schranken genugend geoffnet ist - es dauert etwa 17 Sekunden um
ihn ganz zu &ffnen - ist die Plombe von der Notauslosevorrichtung abzunehmen die
Plombenschrzube zu entfernen und der linke Notauslosehebel so weit nach links zu
driicken, bis der Schaltknopf in die Grundstellung gélangt, wodurch der Motor still-
gesetzt wird. Nachdem das StraSenfahrzeug den Gefahrenbereich verlassen hat, ist
der Schaltknopf - wihrend der linke Notauslisehebel weiterhin nach links gedriickt
gehalten wird - in Richtung "SchlieBen" zu drehen und anschliefend zuerst der Not-

auslosehebel und dann der Schaltknopf loszulassen. Letzterer wird in der gedrehten
Stellung festgehalten.

Soll, nachdem ein Antrieb auf "SchlieBen" geschaltet worden ist, verhindert
werden, daB ein StraBenfahrzeug eingesPerrt'wird, so ist der Antrieb durch Betiti-

gung eines nicht am Antrieb befindlichen Hebelschalters auszuschalten und nach

Durchfahrt des StraBeniahrzeuges wieder in Gang zu setzen.

Wird ein StraBenfahrzeug durch einen teilweise gesenkten Schranken einge-
schlossen und kann das Vollstﬁndige SchliefBen nicht abgewartet werden, so ist
nach Entfernung von Plombe und Plombenschraube der rechte llotauslosehebel nach
rechts umzulegen und der Schaltknopf in Richtung "Offnen" zu drehen. Beim SchlieBen
ist wieder der linke Notauslisehebel nach links umzulegen und der Schaltknopf auf
"SchlieBen" zu stellen. Sodann ist der linke Notauslisehebel und anscl.liefend

der Schaltknopf auszulassen.

BEs ist untersagt, die Notauslosehebel unter Anwendung iibermifiger Kraft wei-
ter aus der Grundstellung zu entfernen, als dies zur Aufhebung der Sperre des

Schaltknopfes notwendig ist.

Bei Abnahme der Plombenschraube wird der Zwang zur Einha;tung der Warndaver
aufgehoben und der Schaltknopf villig frei beweglich, so daB der Motor beliebig
geschaltet werden kann. So kann z.B. die_bereits begonnene Schlieflbewegung des
Schrankens unterbrochen und hierauf fortgesetzt oder durch die (ffaungsbewegung
abgelost werden. Nach jeder Betdétigung der Notauslosevorrichtung sind deshalb zur
Vermeidung von irrtiirdichen Handhabungen die Notauslosehebel sofort ir ihre Grund-

stellung zu bringen und durch die Plombenschraube zu verbimden.

MaBnshmen bei Stérungen.

Durchrutschen der Reibungskupplung. Tritt im Drahtzug oder im Schranken eine
Hemmung ein, so bleibt der Antrieb stehen, wihrend der Motor weiterliuit, was
durch, in gleichmiBigen Abstsanden ertonende Glockenzeichen -angezeigt wird. In
diesem Falle hat der Werter mit einem nicht am Antrieb befindlichen Hebelschalter,
und nur wo ein solcher nicht vorhanden ist durch Betitigung der Notauslisevor-
richtung, den Motor abzuschalten und zu versuchen, das Hindernis zu beseitigen.
Konnte das [lindernis, welches zum Schwergang gefiihrt hat, nicht beseitigt werden,

darf nicht versucht werden, den Antrieb durch erhohten Kraftaufwand an der Hand-

kurbel in die gewiinschte Endlage zu bringen, weil dann keine Gewghr fiir die ent-
sprechende Erdlage des Schrankens besteht. Tritt das Hindernis beim Schlieflen des
Schrankens auf, so hat der Wirter den Antrieb nach Betitigen der NotauslSsevor-
richtung in die Ausgangsstellung zurlicklaufen zu lassen und dann den Schranken
neuérlich zu schlieBen., Bei Zeitnot darf das SchlieBen des Schrankens jedoch nach

Beseitigung des Hindernisses sogleich fortgesetzt werden. Gelingt es dem Werter
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nicant, den Schranken zu schlieBen, so hat er nach ZSV 7 vorzugehen. Tritt das
Hindernis beim Uffnen auf, so kann die unterbrochene Bewegung nach Beseitigung
des Hindernisses ohne weiteres durch Wiedereinschalten des Motors fortgesetzt

werden.

Versagen des Motors, z.B. wegen Stromausfslles.

Der Schranken ist in diesem Fall von Hand aus zu bedienen. Vor dem Aufstecken
" der Handkurbel mu3 die plombierte Klauenkupplung ~ gegebenenfalls mittels eines
Schliissels - von der Antriebswelle abgezogen werden. Bei neueren Antrieben mpﬁ
auBerdem der am Antrieb befindliche Schalter fiir die Stromabschaltung umgelegt
werden. Auch bei der Betitigung des Antriebes von Hand aus ist der Schaltknopf
vor Beginn der Kurbelbewegung im erforderlichen Sinn zu drehen. Die Kurbel ist
ununterbrochen, gleichmifig und ohne iibermiBige Kraftanstrengung mit ungefihr ei-
ner Umdrehung je Sekunde - nur bei Gefahr schneller - zu drehen und zwar im Uhr—
zeigersinn um den Schranken zu schlieBen, entgegen dem Uhrzeigersinn um ihn zu
¢ffnen. Sobald der Schaltknopf in die Mittelstellung springt, ist das Kurbeln ein-
zustellen. Da mit dem Versagen des Motors sowohl der Vorwarn- als auch der Ge-—
schwindigkeitszwang aufgehoben ist, mu8 der Schrankenantriet - ausgenommen in
Fillen von Gefahr - ohne Unterbrechung bis in die Endlage gekurbelt werden. Es

ist verboten, das Kurbeln iiber diese Endlage hinaus fortzusetzen.

Beim Ubergang zum elektrischen Betrieb ist die Klauenkupplung wieddr aufzu-
stecken und mittels des Schliissels so weit zu verdrehen, bis die roten Marken
iibereinstimmen. In dieser Stellung ist die Kupplung vollstdndig einzuschieben und

gegen unbeabsidhtiges-Lasenrmittels Plombierstiftes oder Spannfeder zu sichern.

Bei neueren Antrieben ist der am Antrieb befindliche Hebelschalter wieder zu-

riickzul egen,

Die Schrankenanlage gilt auBer in den in ZSV 7, Pkt. 12 und 13 angefiihrten
Fdllen als gestort, wemn

1) ein Zweifel besteht, daB der Schranken geschlossen ist,

2) die Endlage des Schrankens mit jener des Antriebes nicht ubereinstimmt,

3) sich ein Schranken nicht 6ffnen und nicht schlieBen 14@t,

4) die beiden Notauslosehebel nicht durch die Plombenschraube miteinander

verbunden sind.

Die Storung einer Schrankenanlage ist ebenso wie das Fehlen oder Lisen von
Plomben mit ﬁatum, Uhrzeit und Begriindung in das Stsrungsbuch einzutragen und
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 dem zustidndigen BErhaltungsbediensteten mit Storungsmel dung bekanntzugeven.

Der Elektroschranken

Bel den Llektroschranken ist der elektrische Antrieb, von denen es verschie-
dene bauarten gibt, im Schrankenstinder eines jeden Schrankenbaumes untergebracht.
In jeden ¥all ist ein Gleichstrommotor vorhanden, der den notigen Strom aus einer
Batterie entnimmt. Solche Schranken konnen von Hand aus durch Betstigen eines
Schalters oder einer Taste eingeschaltet (geschlossen) werden. Man spricht dann

von handgeschalteten Schranken. Die Anordnung kann auch so getroffen sein, daB

sie in einer Fahrtrichtung vom Schrankenﬁérter, in der anderen durch den Zug ein-

geschaltet wird. Dies sind die halbautomatischen Anlagen. SchlieBlich kann eine

Anlage in beiden Fahrtrichtungen durch den Zug eingeschaltet werden, dann handelt

es sich um eine zuggeschaltete (vollautomatische) Anlage. In den meisten Fsllen

wird das Offnen der Schrankenanlage durch den Zug besorgt.

Hinsicutlich der Schrankenbiume kann es sich um zwei- oder vierteilige Voll-
schranken (1etztere auch mit versetzem Schliejen) oder um Halbschranken handeln.
Bel diesen triigt jeder Schrankenbaum anm Ende ein sogenamnntes (rotes) Positions-
licht, das so lange aufleuchtet, als sich der Schrankenbaum nicht in senkrechter
Lage befindet. Die Ankiindigung des Schrankenschlieﬂens.kann optisch durch Vorblin-
ken oder akustisch durch ein elektrisches Liutewerk erfolgen. Es konnen auch beide

Anitindi sungsarten zugleich angewendet werden.

Bei vierteiligen Schrankenanlagen mit versetztem SchlieSen und bei Halbschran-
ken sowie bei Schranken, die vom Bedienungsort nicht eingesehen werden konnen, be—

trigt die Warnzeit etwa 12 Sekunden.

Die vollautomatische Schrankenanlage mit Vorblinkeinrichtuhg
(mit Halbschranken)

und Lauttonglocke
(Mitlautewerk)

1.) Sie wird durch binwirkung eines Schienenfahrzeuges auf die Zugeinwirkstelle
geschlossen und geéffnet.

2.) Als Einschalteelement werden Schienenkontakte, flr die Ausschaltung eine
lber den Ubergang reichende Isolierschiene mit einem Kontakt verwendet,

3.) Die Anlagen wirken bei allen Fahrzeugen, die die Einschaltest:llen bLefahren.

Sie wirken selbsttitig auch bei Fahrten auf dem falschen Gleis und bei zeit-

weise eingleisigem Betrieb.

T
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Wenn aus betrieblichen oder technischen Griinden die Ein- bzw. Ausschaltstellen
der Anlage ausgeschaltel werden miissen, kann durch eine im Fernsprechabteil
beim Schaltschrank (bei der Schrankenanlage) eingebaute Handschaltung die An-
lage weiterbedient werden.

Uber die Schrankenanlage mit Vorblinkeinrichtung und deren Ein- und Ausschalt-
stellen gibt die Lageskizze AufschluB.

Als Schaltstrecke wird der Gleisabschnitt zwischen den beiden Einschaltsecllen
bezeichnet, sie reicht also fiir Gleis I von einer Einsshaltestelle bis zur
Einschaltestelle der Gegenrichtung.

Bei jeder Einschaltesﬁelle ist ein Kennzeichen K 114 (Schaltstelle fiir Zug—-
gesteuerte Schranken- und Blinklichtanlagen) aufgestellt, siehe obige Lage-
skizze.

Die Ein- und Ausschaltung kann entweder selbsttitig durch die Ziige erfolgen
(Zugbedienung) oder muB von einem Bediensteten durchgefiihrt werden (ggggggr
dienggg).

Die Zugbedienung ist nur fiir Fahrten mit RegelfahrZeﬁgen vorgesehen. Flir Klein-
wagenfahrten bei Zugbedienung gilt die Halbschrankenanlage als gestort (siche
Pkt. VI 3.)

Wenn im folgenden von der "Einschaltung" der Halbschrankenanlage gesprochen
wird, so ist damit die Umschaltung von der Grundstellung (auch Betriebsstellung
genamnt) in die Haltstellung zu verstehen. Als "Ausschaltung" wird dementspre-
chend der umgekehrte Vorgang bezeichnet.
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11.) Der Sdhaltschrénk der Halbschrankenanlage, der sich unmittelbar neben dem

Eisenbahniibergang befindet, enthilt die fiir die Schaltvorginge notwendigen
Einrichtungen (Relais, Blinker, Sicherungen usw.), die Battericn, einen
Fernsprecher und einen Stellungsschreiber. Dieser Stellungsschreiber ver—-

merkt auf einem Kontrollstreifen mit genauer Zeitangabe alle Schaltvorginge.

12.) Die Batterien werden aus einem Ortsnetz dauernd nachgeladen. Bei Netzausfall

bleibt die Halbschrankenanlagze noch etwa 5 Stunden betriebsfzhig.

13.) Mittels einer Ferniiberwachungseinrichtung in z.B. der nichsten Fehrdienst-

leitung eines Bahnhofes wird dort bei Zugeinwirkung das einwandfreie Ar-
beiten der Halbschrankenanlage gemeldet und das Auftreten von Storunzen und

UnregelmaBigkeiten angezeigt.

II) Betriebliche Arbeitsweise:

1.) In der Betriebsstcllung zeigen die Stralensismale kein Licht. Die Schranken-
bzume stehen senxrecht und das Positionslicht an der SchrankenbauESpitze
ist verloschen.

2.) Bei Zugbedienung wird die Halbschrankenanlese eingeschaltet, wenn die erste
Zugachse eine Einschaltstelle befahrt (2 Schienenkontakte). Es erscheint an
den Straflensignalen das Haltzeichen. Die Laterne zeigt rotes Blinklicht (das
Vorblinken setzt ein) und die Lauttonglocke ertont im Blinkrhythmus.

3.) Nach etwa 12 Sekunden Vorblinkzeit beginnen sich die Schrankenbdume zu sen-—
ken, Mit dem Beginn der SchlieBbewegung erscheint am Spitzenlicht der Schran-
kenbiume rotes Dauerlicht, das auch nach dem Erreichen der IEndlage verbleibt.

Das Vorblinken bleibt solange bestehen, bis die. Schrankenbiume wieder
die senkrechte Lage erreicht haben. Hingegen verstummen die Lauttonglocken
wenn die Schrankenanlage geschlossen ist.

4.) Hat die letzte Zugachse die Ausschaltstelle beim Eisenbahniibergang verlas—
sen (Isolierschiene mit Schienenkontakt), so Gffnet sich die Halbschranken-
anlage. Ist die gedffnete Lage erreicnt, verl¢schen auch die roten Blink-
lichter bei den StraBensignalen.

Die Grundstellung aller Relais im Schaltschrank ist jedoch noch nicht

eingetreten. Es wird ja in der Folge noch die Einschaltstelle der Gegenrich-
tung befzhren. Erst nach Befzhren diéser Stelle (2 Schienerkontakte) kommen
alle Relais in die Grundstellung, :

Nur wenn beim Befahren die Reihenfolge "Einschaltestelle der einen Fahrt-

richtung" -"Ausschaltestelle" - "Binschaltestelle der anderen Fahrtrichtung®

R
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eingehalten wird, arbeitet die Anlage normal und es kormen damit alle Relais
wieder in die Grundstellung.

III) Die Ferniiberwachung:

1.) Die Ferniiberwachungseinrichtung ist z.B. in der Fahrdienstleitung des nichsten
Bahnhofes untergebracht.

2.) Diese“besteht aus einem Késfchen, in dem auf der Vorderseite drei (berwachungs-—
lampchen, 1 Netzkontrollampe, die Weckerunterbrechertaste (WUT) und die Grund-
stellungstaste (GI') angeordnet sind. Im oberen Teil des Kistchens ist das
Zshlwerk fiir die Zghlung der Betitigungen der Grundstellungstaste eingebaut.

3.) Nur bei Zugbedienung wird damit das einwandfreie Arbeiten der Halbschranken-
anlage gemeldet, Storungen und UnregelmiBigkeiten werden angezeigt und es kann
durch sie, soferne es die Art der Storung zuldBt, die Riickschaltung aller Re-
lais in die Grundstellung, und damit der StraBensignale und der Halbschran-
kenanlage in die Betriebsstellung vorgenommen werden.

4.) Anzeigen und Bedienung der Ferniiberwachung:
4.)1. Standlicht im gelben Lampchen "Ordnung" (Ordnungsmel dung).

Es zeigt dies den betriebsbereiten Zus‘and oder das einwandfreie Arbeiten

der Halbschrankenanlage wihrend der Zugfahrt an.

4.)2. Standlicht im roten Limpchen "Anlage eingeschaltet". Strafe gesperrt,
dsh. das Vorblinken hat eingesetzt und nach etwa 12 Sekunden senken sich die
Schrankenbiume.

4.)3. Standlicht in der Netzkontrollampe
Mit dem Leuchten dieses Lampchens wird gemeldet, daB die Batterien aus denm
Netz nachgeladen werden. Verlischt es langer als 4 Stunden, so ist der Sig-
nalmeister davon zu verstindigen. Dieses Limpchen ist daher des &fteren zu
beobachten.

4.)4. Ertonen des Storsummers (oder Weckers) mit Dauerton und Verliéschen des

Limpchens "Ordnung" (Stsrungsanzeige 1).

Eine Storung wird auf diese Art angezeigt, wenn sich die Anlage in der Be-
triebsstellung (Grundstellung) befindet.

4.)5. Ertonen des Storsummers im Blinkrhythmus und Blinken der Lampchen "Ordnung"
und "Anlage eingeschaltet" (Stsrungsanzeige 2)
Auf diese Weise erfolgt die Storungsanzeige, wenn sich die Halbschrankenanlage
in der Haltstellung befindet.
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Welche Ursache eine Storung oder Unregeluﬁ;ﬁigkeit hat und welche MaBnahmen
bei Auftreten einer Storungsanzeige zu treffen sind, ist der Bedienungs-
anweisung, die in der Fahrdienstleitung, bei der die Ferniiberwachungsein-
richtung ist, zu entnehmen.
4.)6, Betitigen der Grundstellungstaste (GT).
Durch das Driicken der Grundstellungstaste zshlt das elektr. Zshlwerk um eine
Nummer weiter und die Halbschrankenanlage wird in die Grundstellung gebracht

(d.h. der geschlossene Schranken wird gedffnet, das Haltzeichen pei den StraBen-
signalen verlischt.

Die Grundstellungstaste darf ‘daher nicht gedriickt werden, wenn sich ein Zug
auf der Schaltstrecke befindet oder ihr unmittelbar nihert.

In den meisten Fdllen wird nach Betdtigung dieser Taste das Lampchen "Ordmumng"
wieder mit Standlicht aufleuchten und dar Summer verstummen. Erfolgt dies
nicht oder erscheint nach wenigen Sekunden abermals eine Stérungsanzeige, so
ist die Halbschrankenanlage untauglich.

Jede Betdtigung der Grundstellungstaste ist mit Detum, Uhrzeit, Nummer am
Zghlwerk und Begriindung im Zihlwerkvormerk einzutragen.

4.)7. Betitigen der Weckerunterbrechertaste (WUT) und Aufleuchten des roten Limp-

chens "Storung".
Wenn bei Erténen des Storsummers die Grundstellungstaste nicht gleich ge-

driickt werden darf, weil sich noch ein Zug auf der Schaltstrecke hefindet
oder ihr unmittelbar nshert, so kann, um ein léngeres Summen zu vermeiden, die
Weckerunterbrechertaste gedriickt werden. Daraufhin verstummt der Summer und es
leuchtet dafiir das Lampchen "Stirung" mit rotem Standlicht auf,

Diese MaBnahme kann auch getroffen werden, falls nach Betitigung der .Grund-
stellungstaste die Storungsanzeige nicht verschwindet. .

IV) Stsrungen

.Die Ursachen, die zu einer Storungsanzeige fijhren, ktnnen in folgende zwei
Gruppen eingeteilt werden, wobei aus der Verkehrslage ohne weiteres zu erkennen

ist, um welche Gruppe es sich handelt und welche MaBnahmen durchgefiihrt werden
missen.

$) Technisjchg (Gebrechen in der Anlage,

2.) UnregelmiBiges Befahren der Schaltstrecken.

S11a
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V) Befshren des falschen Gleises:
Auf Grund der verwendeten Schaltung wird die Halbschrankenanlage auch von

Ziigen, die das falsche Gleis befahren, ordnungsgemsif ein- und ausgeschaltet.

VI) Sperr- und Kleinwagenfahrten;

1.) Wird die Schaltstrecke von einer Sperrfahrt normal durchfshren, so sind
keine MaBnahmen zu treffen, weil dann die Halbschrankenanlage wie bei einer
normalen Zugfahrt arbeitet.

2.) Rir Sperrfahrten, die die Schaltstrecke nicht innerhalb von 240 Sekunden
durchfahren, sondern in der Schaltstrecke halten und entweder erst nach ei -
niger Zeit in der urspriinglichen Richtung weiterfashren oder die Richtung &n-
dern und wieder zum Ausgangspunkt zuriidkkehren, hat die Halbschrankenanlage
als untauglich zu gelten. Die Sperrfahrten sind davon zu versténdigen.

3.) Bei Kleinwagenfahrten gilt die auf Zugbedienung geschaltete Halbschrankenan-
lage als gestért. Der Kleinwagenfiihrer hat vor der Eisenbahnkreuzung anzuhal—
ten, das Signal 47 "Achtung" zu geben und, wenn es der StraBenverkehr zulast,
die Fahrt vorsichtig fortzusetzen (IV V3 Pkt. 548).

4.) Es kam bei Kleinwagenfahrten eine Stsrung auftreten, selbst wenn die Schalt-
strecke einnerhalb von 240 Sekunden durchfshren wird, sofern das Gewicht des
Kleinwagens so ungiinstig ist, da8 nicht alle Schienenkontskte betitigt werden.
Dies gilt nicht als techn. Gebrechen und der Signalmeister ist daher auch
nicht zu verstindigen. :

5.) Hat ein Kleinwagen eins Einschaltstelle befahren und zufolge seines Cewichtes
die Anlage zur Einschaltung gebracht und der Eisenbahniibergang wird nicht be-
fehren, sondern der Kleinwagen verweilt lingere Zeit innerhalb der Schalt-
strecke, so kann die Grundstellungstaste nach Aufleuchten des Lampchens "An-
lage eingeschaltet~(Strage gesPerr't)" sofort gedriickt werden, um den StraBSen-
verkehr beim Ubergang nicht zu sperren,

VIiI) Handbedienung der Halbschrankenanlage

1.)Im Normalfall ist’die Halbschrankenanlage auf Zugbedienung geschaltet. Kann
diese aus irgend einem Grund nicht verwendet werden, so.ist es moglich, die
Anlage mittels eines Schalters von Hand aus zu bedienen,

2.)Im Schaltschrank ist die Handbedienungseinrichtqng‘untergebracht. Sie be~
steht aus;

2.)1. Dem KontaktschloS zur Umschaltung von Zugbedienung auf Handbedienung.

2.)2. Den Meldelzmpchen: Schranken "offen" - gelbes Standlicht,
Schranken "“zu" - gelbes Standlicht.
Hauptrot beim StraBensignal

- rotes Standlicht,
Notrot beim StraBensignal
- rotes Standlicht.
2.)3. Aus der SchlieB8- und Offnungstaste.

3.) Zum Umschalten von Zugbedienung auf Handbedienung muB ein Schliissel, der sonst
beim Fahrdienstleiter im Bahnhof unter PlombenverschluB verwahrt wird, in das
KontaktschloB auf der Handbedienungseinrichtung eingefithrt und nach rechts
umgesperrt werden. Im umgesperrten Zustand ist er nicht abziehbar und mug
daher solange im KontaktschloB verbleiben, als die Halbschrankenanlgge auf
Handbedienung geschaltet ist. IMit dem UmSperren erscheint auf der Ferniiber—
wachungseinrichtung die Stéranzeige 1, der Stirsummer kann dort mit der WUT
abgeschaltet werden, so daB auf die Dauer der Handbedienung, das Lampchen
"Stsrung" leuchtet . :

4.)Die Umschaltung von Zug- auf Handbedienung oder umgekehrt darf nicht durch-
gefilhrt werden, wenn sich ein Zug in der Schaltstrecke befindet oder sich ihr
unmittelbar nihert.

5.)Zur Einschaltung der Halbschrankenanlage ist nur die SchlieBtaste zu driicken,
wodurch das Vorblinken eingeleitet wird und im AnschluB daran sich die Schran-
kenbdume senken.

Das Lémpchen "Schranken offen" verlischt, die Limpchen "Schranken zu" und
Hauptrot zeigen gelbes bzw. rotes Standlicht.

6.) Die Riickstellung der Anlage erfolgt durch Betiétigen der (ffnungstaste. Ist
die Halbschrankenanlage in die Grundstellung gelangt, so zeigt das Limpchen
"Schranken offen" wieder Standlicht, die Lampchen "Schranken zu" und "Haupt-
rot" verloschen,

7.)Wdhrend der Handbedienung hat die Einschaltung der’ Halbschrankenanlage so zu
erfolgen, als wenn der Eisenbahrriibergang durch einen Handschranken gesichert
wire (IV V3 Pkt. 316), '

8.)Rir die Riickschaltung von Handbedienung auf Zugbedienung ist der Schliissel
zuerst nach links zu verdrehen und dann aus dem KontaktschloB herauszuziehen.
Die | Beendigung der Handbedienung ist.dem Fdl. sofort fernmindlich mitzutei-

len.
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9.) Sollte beim Rickschalten auf Zugbedienung wieder das llaltzeichen erscheinen,

10.)

so mul der Fdl. zum Driicken der Grundstellungstaste aufgefordert werden.
Dadurch wird dann das Betriebszeichen eingeschaltet und auf der Ferniiber-
wachungseinrichtung die Ordnungsmeldung angezeigt.

Der Schliissel fiir das KontaktschloS im Schaltschrank ist nach Gebrauch wie-
der dem Fdl. zu iibergeben und vom Signalmeister zu plombieren. Im Storungs-
buch ist die Dauer und der Grund der Handbedienung einzutragen und darin auch

die husgabe und Riickgabe des Schliissels zu vermerken.

VIII) Bedienung der Halbschranken mittels der Handkurbel:

1.)

ik

Se)

IX)

Ist die Bedienung der Halbschrankenanlage durch die im Abschnitt VII be-
schriebene Art oder durch den Zug nicht moglich, so kann mit der Schranken-
kurbel der Halbschranken geschlossen und geoffnet werden.

Der an der Handcurbel mitplombierte Schliissel ist frei zu machen und in das
obere Schliisselloch an der Vorderseite des elektr. Antriebes einzufithren :
und umzusperren. Dadurch werden die seitlich an den AntriebenVrotgekennzeich-
neten Blenden frei und die Handkurbel kann somit eingeriihrt werden. Schranken
schlieBen oder offnen.

Da der Schliissel in der ungesperrten Lage nicht festgehalten wird, kann nach
dem SchrankenschlieBen die Kurbel abgezogen und der im Punkt 2. geschilderte
Vorgang bei den anderen Antrieben vorgenommen werden.

Durch das Aufsperren wird automatisch die Stromzufilhrung zu den Antrieben
unterbrochen, so daB fiir den Bediensteten keine Gefahr bvesteht.
Nach dem Abziehen der Kurbel ist der Antrieb wieder abzusperren und die Grund-
stellung herzustellen. Der Schliissel ist wieder durch den Signalmeister mit

einer Plombe zu versehen.

Die Aufsicht iiber die ordnungsmiBige Erhaltung der Halbschrankenanlage ob-

liegt dem STVB. ‘ .

Die Erhaltung der Halbschrankenanlage obliegt dem Signalmeister.

Die Erhaltung des Oberbaues im Bereich der Schaltstrecken obliegt der Strek-
kenleitung (Bahnmeister). Arbeiten am Gleis in unmittelbarer Nihe der Einschalt-

stellen oder der Ausschaltstellen diirfen nur im Einvernehmen mit dem Sipnal-

neister” durchgefithrt werden._Der Fdl. ist laut IV V50 von solchen Arbeiten

zu verstindigen.

Die Blinklichtanlagen

Blinklichtanlagen sind solche technische Einrichtungen an unabgeschrankten
Eisenbahnkreuzungen, die durch Blinkzeichen die Anngherung und Vorbeifahrt von
Schienenfahréeugen anzeigen.

Die Blinklichter sind in einem dreieckigen, auf die Spitze gestellten
schvarzen Tragschild mit rot-weifem Rand angeordnet. Dés Tragschild ist an der
Standsdule des Andreaskreuzes angebracht. Die StraBensignale konnen such Riick-
lichter besitzen. Diese blinken bei Haltstellung der Anlage ebenfalls rot. Sie
strahlen in Richtung auf den Eisenbahniibergang.

Wernn es die ortlichen Verhsltnisse erfordern, werden die Blinklichtanlagen
zusitzlich mit einem elektirischen Lautewerk versehen, damit StraBenbenitzer,
die bei Beginn des Rotblinkens sich schon so nahe an der Kreuzung befinden, daB
sie die roten Blinkzeichen nicht mehr wahrnehmen kénnen, durch skustische Zei-
chen auf die Annsherung eines Schienenfahrzeuges aufmerksam gemacht werden. In

der Regel ist e i n elektrisches Lautewerk vorhanden. Es ist an der Stand-
stiule des Andreaskreuzes angebracht und ldutet so lange, als das Rotlicht blinkt.
Blinklichtanlagen sind zumeist zuggeschaltet, konnen aber auch handschalt-
bar und fiir ortliche Bedienung eingerichtet sein.
Auf dem Tragschild der Blinklichtanlage befinden sich unten eine Gelblicht-,
dariiber zwei Rotlichtlaternen. Sie machen inhnerhalb einer Minute mehr als 45/

Blinkungen. Ist die Anlage ausgeschaltet (Grund~ oder Betriebsstellung), S0

" blinkt die Gelblichtlaterne. Ist die Anlage eingeschaltet (Haltstellung), dann -

blinken die Rotlichtlaternen abwechselnd und das Liutewerk ertént.

Fir die Ferniiberwachung werden &hnliche Schaltkidsten wie bei den Vorblink-
einrichtungen verwendet. Auch bei ihnen wird nur bei Zugbedienung das einwand-
freie Arbeiten der Blinklichtanlage gemeldet, Stdrungen und UnregelmiBigkeiten
werden éngezeigt und es kann durch sie, soferne es die Art der Storung zuléBt,
die Riickschaltung aller Relais (und damit der StraBensignale) in die Grund-
stellung vorgenormen werden. .

Eine Blinklichtanlage gilt als gestort, wenn sie bei Anngherung und Vor-
beifahrt eines Schienenfahrzeuges nicht Halt gebietet. Sie gebietet dann nicht
Halt, wenn sie bei Anndherung eines Schienenfahrzeuges weder rotes Blinklicht
noch rotes Dauerlicht zeigt.

Das- Zeichen "Halt vor Kreuzungen" ist nur auf jener Bahnseite aufzustellen,

auf der die Blinklichtanlage nicht Halt gebietet u.zw. an der Standsdule der



- 160 -

Blinklichtanlage.

Auch bei Bewachung kann sich diese auf jene Bannseite beschrdnken, auf der
dic Blinklichtanlage nicht Halt gebietet,
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Ergiinzend zum Lehrbehelf Nr. 135 miisser flir die einzelnen Dienstpriifungen
auch die auf Seite 143 der IV V50 ancogebenen Purk
unter anderem die des ofteren in dieser

beitsbiicher.

te beherrscht werden. So

1 Lehrbehelf erwshnten Storungs- und Ar-



