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[. Elekirischer Betrieb der Stellwerke.

ie zur Zeit noch iiberwiegend im Gebrauch befindlichen ,;, S¢twerke,

mechanischen Weichen- und Signalstellwerke zeigen o
besonders auf grossen Bahnhofen eine Reihe von
Unzutriglichkeiten. Ihr Ersatz durch etwas Besseres,
der modernen Technik mehr Entsprechendes er-
scheint daher dringend wiinschenswert.

Die von den Beamten bei Bedienung der —9rosgiomericne
mechanischen Stellwerke zu leistende korperliche
Arbeit ist sehr betrichtlich.

Trotz grosser Beamtenzahl und kurzer Dienst-
zeit konnen Unfille oft auf nachgelassene Auf-
merksamkeit seitens ermiideter Beamten zuriick-
gefiihrt werden.

Den Fahrdienstleitern, welche in den neuerdings selbstindiger o8 .55 5
gemachten Stellereien den Betrieb leiten, kann man die mit Awtragserteitung.
grosser korperlicher Anstrengung verbundene Umstellung der Signal-
hebel nicht zumuten. Die Befehle dieser Beamten miissen also

~c=2— 3 e




SIEMENS & HRLSKE

TS A

zunichst an einen \Weichensteller iibermittelt werden, wobei Miss-
verstindnisse und Fehlgriffe nicht ausgeschlossen sind, mindestens

aber Zeitverlust entsteht.

e o A Die mechanischen Stellwerke verlangen ausserordentlich viel
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Elektrisches Stellwerk — Abstellbahnhof Dresden (1897).

Raum. Solche von 20 und mehr Meter Lange sind nichts
Seltenes. Die Uebersichtlichkeit und leichte Bedienbarkeit leidet

darunter sehr.
Bt s Der Platz fiir die Stellwerksgebdude muss so gewéhlt werden,
b dass die vielen Gestinge oder Drahtleitungen mit ihren Ablenkungen
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untergebracht werden konnen. Man kann den Platz daher nicht
nach den Bediirfnissen des Betriebes aussuchen.

Die Zahl der Stellereien muss aus technischen Riicksichten
bei mechanischen Stellwerken meist grosser sein, als es aus Be-
triebsriicksichten wiinschenswert wire.

Elektrisches Stellwerk Briissel-Nord (1907).

Die Bahnhofsoberfliche wird durch die vielen Leitungen mit
ihren Kandlen, Ablenkungen, Spannwerken etc. sehr in Anspruch
genommer.

Gleisumbauten werden durch diese Leitungen gestort und wegen
der erforderlichen Umlegungen meist erheblich verteuert. Fiir die

Mehr Stellwerks-
gruppen
als erforderlich.

Inanspruchnahme
des Bahnhofs
durch Leitungen.

Gleisumbauten
verteuert und
gefahrlich.
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Unsicherheit der
Signalstellung.

Elektrizitit immer
erforderlich.
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Zeit solcher Umbauten ist die Sicherheit, die das Stellwerk dem Zug-
verkehr bieten soll, wesentlich vermindert, héufig ganz aufgehoben.

Die Stellung der mehriliigligen Signale und ihrer oft weit
entfernten Vorsignale vermittels Drahtziigen ist unsicher. Unfille
durch Signale, die auf ,Fahrt“ geblieben sind, trotzdem der Hebel
auf ,Halt* zuriickgelegt war, sind vielfach vorgekommen.

Innenansicht Stellwerk Briissel-Nord (308 Hebel).

Viele von dem heutigen Betrieb unbedingt verlangte Sicherungen,
wie z. B. die Mitwirkung des Zuges bei Fahrstrassensicherung und
Blockung u. a. m., sind mechanisch kaum ausfiihrbar. Es mussten
deshalb iiberall die mechanischen Stellwerke durch elektrische An-
lagen ergénzt werden. Mit der Unterhaltung elektrischer Anlagen
vertraute Leute miissen also schon jetzt auf jedem Bahnhof vor-
handen sein.

~=2— 3 (=
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Alle diese Nachteile hat man bisher als unvermeidliche Beigabe
zu den mechanisch gestellten Stellwerken in den Kauf nehmen
miissen. Die mittlerweile zu hoher Vollkommenheit und Zuver-
lassigkeit entwickelten Kraftstellwerke erlauben aber nicht nur, die

Stellwerk Schlb — Schlesischer Bahnhof, Berlin.

genannten Nachteile vollig zu vermeiden, —— sie bieten dariiber
hinaus wertvolle Vorziige sowohl in bezug auf die Sicherheit und
Schnelligkeit des Betriebes, wie auf Wirtschaftlichkeit im Bau, Be-
trieb und Unterhaltung.

Von Kraftstellwerken kommen heute noch allein die rein
elektrischen in Frage. Zwischenstufen auf dem Wege zum rein

Kraftstellwerke.
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elektrischen Stellwerk, die mit Wasser, Luft, Wasser und Luft, Luft und
Elektrizitat betriebenen Stellwerke, diirfen wohl heute als veraltet gelten.

B Elektrische Stellwerke verlangen von den Bedienungsmann-
schaften keine nennenswerte korperliche Arbeit.
RGeS dumansL Die Auswahl dieser Beamten kann daher mehr mit Riicksicht

auf geistige als auf korperliche Fahigkeiten erfolgen.

Abstellbahnhof Dresden mit elektrischem Stellwerk.

Evspiarls a lhre Zahl kann wesentlich vermindert werden, erstens wegern
Fortfalls korperlicher Arbeit, zweitens weil die Zahl der Stellereien
geringer wird, und endlich weil dem Fahrdienstleiter in den Stell-
werken die eigenhdndige Bedienung der Signal- und Fahrstrassen-
hebel zweckmassig tibertragen wird.

o o Der Platz fiir die Stellwerksgebdude kann ohne jede andere Riick-

T sicht, nur im Hinblick auf die Sicherheit des Betriebes gewihlt werden.
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Elektrische Kraftstellwerke verlangen nur wenig Raum fiir sich
(*/+ bis Y2 der Linge der mechanischen) und kaum etwas fiir die
zu den Weichen und Signalen fiihrenden Kabel.

Die Uebersichtlichkeit der Stellwerke wird durch ihre Kiirze
und die wesentliche Verringerung der Hebelzahl infolge von Weichen-

Elektrisch gestellte Signale — Bhf. Karthaus 1899.

kupplungen und Bedienung zusammengehériger Signale durch
einen einzigen Hebel wesentlich gefordert.

Die Bahnhofsoberfliche bleibt véllig frei von jeder Leitung
. 8. W.

Die Verlegung der Kabel kann jederzeit auch schon vor end-
giiltiger Verlegung der Gleise geschehen.

Gleisumbauten sind ohne grosse Storung des Stellwerksbetriebes
und unter Beibehaltung der Sicherheit ausfiihrbar.

V=
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Kleiner
Raumbedarf.

Stellwerke
iibersichtlicher.

Freie Bahnhofs-
oberfldche.

Gleisurmbauten
leichter und ohne
Aufgabe
der Sicherheit.
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Provisorien bei Umbauten lassen sich bei elektrischen Stell-
werken leicht, sicher und ohne grosse Kosten einrichten.
g ey Die Betriebskosten elektrischer Stellwerke sind verschwindend,
was spiter eingehend nachgewiesen wird.
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Bedienungs-

Wi st i 07 Die Geschwindigkeit der Bedienung ist sehr gross. Fahr-
strassen mit 20 umzulegenden Hebeln konnen bei einiger Uebung,

sehr gross.
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Elektrisches Stellwerk — Bahnhof Steele-Nord.
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einschliesslich Ziehen des Signals, in weniger als 20 Sekunden
eingestellt werden.
A Fiir jede Umstellung einer Weiche oder eines Signals ist
T fur eine einzige Hebelbewegung erforderlich. Die zeitraubende
zweite Bewegung amerikanischer Kraftstellwerke ist vollig ver-

mieden.

o ey

PN e In elektrischen Stellwerken sind nicht nur die Sicherheits-
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vorrichtungen, wie elektrische Fahrstrassenverschliisse, Fliigelriick-
melder u.s. w., ohne weiteres enthalten, es treten auch noch
weitere Sicherungen wichtigster Art neu hinzu.

Die erforderlichen Abhingigkeiten zwischen den Weichen und
Signalen sind bei mechanischen Stellwerken nur mittelbar zwischen
den betreffenden Hebeln erreicht. Bei elektrischen Stellwerken
dagegen sind ausser den Hebelabhingigkeiten die Signalfliigel selbst
von der Lage der zugehorigen Weichen unmittelbar abhidngig gemacht.
Die Signale konnen nur solange in der Fahrtstellung verbleiben,
als die gesamte Fahrstrasse sich in durchaus betriebssicherem Zu-
stande befindet. Bei der geringsten Storung derselben gehen alle
Fliigel unverziiglich in die Haltstellung.

Die Zustimmungen und Stationsblockeinrichtungen werden
wesentlich einfacher als bei mechanischen Anlagen.

Die gesamten Sicherungseinrichtungen eines Bahnhofes bilden
ein einheitliches Ganzes, wodurch Sicherheit des Betriebes und
Zuverldssigkeit der Instandhaltung erhoht werden.

Die Moglichkeit unbeabsichtigter Umstellung von Weichen
ist bei dem System Siemens dadurch abgeschnitten, dass zur Um-
stellung ausreichende Stromspannung fiir gewohnlich im ganzen
Leitungsnetz nicht vorhanden ist, und alle unbenutzten Leitungen
beiderseits geerdet werden.

Die Stellwerksgebdude werden erheblich kleiner als bei
mechanischen Stellwerken. Die Stellwerke konnen auf jedem ge-
wohnlichen Fussboden aufgestellt werden.

Alle diese Vorziige, die erlangt, und alle die Nachteile,
die vermieden werden, wiirden die Aufwendung erheblich hoherer
Kosten fiir elektrische Stellwerke rechtfertigen.

&=V
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Abhdngigkeiten.

Keine
unbeabsichtigte
Umstellung
moglich.

Stellwerks-
gebdude kleiner
und leichter.

Geringe
Anschaffungs-
kosten.
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Einfache
Unterhaltung.

System Siemens.
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Dieselben kosten aber kaum mehr als mechanische Stell-
werke, wenn man die bei letzteren auftretenden besonderen Aus-
gaben fiir Kabel, Batterien, fiir elektrische Fahrstrassensicherung,
Fliigelkupplungen an den Ausfahrsignalen, Signalriickmeldung
und die hoheren Kosten fiir die Stellwerksgebdude bertick-
sichtigt.

Besonders ist darauf hinzuweisen, dass die Inbetriebnahme
neuer elektrischer Stellwerke stets leicht und ohne Betriebsstorung
erfolgt.

Storungen in der regelmdssigen Durchfithrung des Betriebes,
die bei der Indienstnahme grosser Bahnhofe neuerdings mehrfach
auftraten, sind niemals auch nur mittelbar durch die elektrischen
Stellwerke verursacht worden.

Die dauernde Ersparnis, welche infolge der geringen Betriebs-
kosten bei gleichzeitiger Verminderung des Personals entsteht, und die
sehr betrichtlich ist, ist hierbei noch nicht einmal in Rechnung
gestellt.

Die Unterhaltung beschrinkt sich auf die gelegentliche Ueber-
wachung der Stellwerke und Antriebe. Das gesamte Leitungsnetz
bedarf keiner Unterhaltung, im Gegensatz zu den mechanischen
Stellwerken.

Ein Mann, der im iibrigen kein Spezialist zu sein braucht,
reicht fiir die Unterhaltung auch der grossten Stellwerksanlage stets
aus, und kann meist noch zu anderen Arbeiten herangezogen werden.

Von weiteren Vorziigen unseres Systems seien noch hervor-
gehoben:

Einfache, klare, iibersichtliche Anordnung aller Teile.

Einfache und zugleich grosste Sicherheit bietende Schaltungen.

-
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Sorgfiltigste Durcharbeitung aller Einzelheiten des Systems |
infolge langjahriger Erfahrung.

Das System Siemens gewdhrt daher grosste Betriebs-
sicherheit sowie leichteste Unterhaltung bei einfachster
Bauart und geringsten Anschaffungskosten.

Elektrisches Stellwerk — Bhi, Neuss.
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Unmittelbarer
Betrieb
der Motoren

Geringster

Kupferverbrauch

fiir Leitungen

[:]ﬂ[___] Umformer. DUCI

II. Beschaffung und Kosten des Stromes.

um Betriebe der elektrischen Kraftstellwerke wird
Gleichstrom verwendet. Die Spannung betragt
fiir den Motorenbetrieb 110—140 Volt, fiir die
Ueberwachung-, Block- und Kuppelstrome u.s.w.
24—32 Volt. ‘

Gleichstrom ldsst sich am leichtesten auf-
speichern, er ist fiir die vielen Elektromagnete am
geeignetsten und fiir das die Anlage bedienende
Personal bei den gewihlten Spannungen vollig

gefahrlos.
Der Strom zum Umstellen der Weichen und
Signale kann bei den gewihlten Spannungen un-

mittelbar vom Hebel den Motoren zugefiihrt werden.

Relais, besondere Kraftleitungen und sonstige Fehlerquellen sind
vollig vermieden.

Die Arbeitsspannung ist so gewihlt, dass bei derselben die

gewohnliche Kupferstirke der Block- und Telegraphenkabel vollig

20
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zur Uebertragung des erforderlichen Arbeitsstroms auf die im Stell-
werksbetriebe vorkommenden Entfernungen ausreicht.

Da ausserdem fiir Kraftiibertragung und Ueberwachung im
allgemeinen dieselben

i

Leitungen benutzt wer- |~ ——=+—__
den, so ist bei dem |
System Siemens der
Kupferverbrauch  fiir

Leitungen der geringste. V,, £ TR
Zur AUfSpeiChe— t ”“ ; T M?”” Sammlerbatterie.
rung der erforderlichen bl

Energiemenge dienen
Sammlerbatterien {ib-
licher Ausfiihrung.
Welche Art Strom
fiir die Ladung auf dem
Bahnhof  vorhanden
ist, ist verhaltnismassig
gleichgiiltig, da seine

Jeder vorhandenc
Strom
ist verwendbar.

Umwandlung in den
Ladestrom stets leicht
bewerkstelligt werden
kann. ! e

: Stromvorrat.
Die Sammlerbatte- Kraftanlage Bahnhof Gaschwitz.

rien wéhlt man so
gross, dass Unterbrechungen in der Stromlieferung durch das Kraft-
: werk unschédlich sind.

Die Schaltung der gesamten Stromlieferungsanlage mit ihren — Gegenseiiee

der Stromquellen

Sammlern wird ausserdem so gewihlt, dass die einzelnen Strom-

St $ el e
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quellen sich gegenseitig als Aushilfe dienen kénnen. Die Stromver-
sorgung des Stellwerkes ist also unter allen Umstinden sicher-
gestellt.

Der Stromverbrauch elektrischer Stellwerksanlagen, System
Siemens, ist ganz ausserordentlich gering.

Zum Umstellen einer
Weiche oder eines Sig-
nals wird im ungiinstig-
sten Falle ein Strom
von 3,5 Amp. von
130 Volt 2,5 Sekunden
lang gebraucht. Dies
entspricht einem Strom-
bedarf von 0,316 Watt-
stunden fiir jede Um-
stellung. Nimmt man
bei stirkstem Betriebe
fiir eine Stellerei mit
100 Motoren zusammen
5000 Umstellungen in
24 Stunden an, so ist
der gesamte Arbeits-
strom -Verbrauch 5000%0,316=1,58 Kwstd. fiir 100 Motoren in
24 Stunden.

100 Motoren verbrauchen also im Laufe von 24 Stunden
fiir ihre Arbeitsleistung zusammen nicht mehr als etwa 1,6 Kwstd.,
also nicht viel mehr, als eine einzige gewohnliche Gliih-
lampe von 16 Kerzen Stirke in der gleichen Zeit.

Der stindig fliessende Ueberwachungsstrom jedes einzelnen

Sammlerbatterie.

~~=2_ $ N—
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Motors hat eine Stirke von 0,06 bis 0,07 Amp. Rechnet man
0,1 Amp., so ist in dem dann erhaltenen Resultat erfahrungsméssig
auch der Strom fiir Freigabe, Kupplung usw. reichlich enthalten.

Der Strombedarf fiir Ueberwachung usw. einer Anlage von
100 Motoren ist also dauernd 10 Amp. von etwa 30 Volt Spannung.
Es entspricht dies einem

Energieverbrauch von
7,2 Kwstd. fiir den Tag.
Der gesamte Strom-
verbrauch einer elek-
trischen Stellerei von
100 Motoren belduftsich
also auf rund 8,8 Kwstd.
fiir 24 Std. Betrieb.
Der zur Hergabe

dieser Leistung den
Akkumulatoren  zuzu- |
fiihrende Ladestrom ist ‘
nattirlich um den Verlust
in denselben hoher.

Die Erfahrungen im *
Betriebe haben fiir die
Ladung einen Kilowattverbrauch, gemessen an den Klemmen des
den Strom liefernden Kraitwerks, von nicht iiber

0,15 Kilowattstunden

fiir jeden Motor und Tag ergeben.

Schalttafel fiir eine grosse elektrische Stellwerksanlage.

Die Kosten dieses Stromes betragen bei einem Preise von
5 10 20 Pig. fiir die Kilowattstunde
0,75 1,5 3 , , den Motor und Tag.

23

Gesamtverbrauch
nicht hoher als
0,15 Kilowatt-

stunden fiir den

Motor und Tag

Stromkosten.
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Keine Erweiterung
vorhand. Kraftan-
lagen erforderlich.
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Spiritusdynamo.

der Kraftanlage.
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Die Verbrauchszahlen sind indes meist noch niedriger, vielfach
kaum 0,1 Kilowattstunde fiir den Motor und Tag.

Es widre leicht moglich, den Stromverbrauch noch weiter zu
beschrdnken, doch treten dann gewisse Unzutrdglichkeiten auf, die
durch die ferneren Ersparnisse nicht aufgewogen werden.

Jede auf einem Bahnhof vorhandene elektrische Licht- oder
Kraftzentrale geniigt, um ohne Erweiterung und ohne Aufwendung
besonderer Kosten die erforderliche Strommenge fiir die Kraftanlage
elektrischer Stellwerke abzugeben.

Als Kosten einer Kwstd. fiir den hierfiir notigen Strom diirfen
daher hochstens die baren Mehrauslagen fiir Kohlen, Oel usw.
in Ansatz gebracht werden. (Etwa 2—5 Pfg. fiir die Kwstd. je nach
Grosse der Anlage.)

Wenn auf einem Bahnhofe keine oder noch keine Strom-
quelle vorhanden ist, so geniigt es, eine Spiritus- oder Benzindynamo
kleineren Typs oder bei Vorhandensein von Dampfkesseln eine
kleine Dampfmaschine aufzustellen.

Auch vorhandene Antriebsmaschinen jeder Art, z. B. Gas-
motoren in Wasserstationen usw., konnen zum Antrieb einer
Dynamo herangezogen werden. Anspriiche an gleichmissigen
Gang usw. werden nicht gestellt.

Wihrend Neubauten von Bahnhofen kann auf diese Weise
hdufig der Strom schon beschafft werden, bevor eine dauernde
Stromlieferung auf andere Weise in Betrieb gesetzt wird.

Fiir den Umformer (falls ein solcher erforderlich) und die
Schalttafel geniigt ein Raum von etwa 15 qm Grundfliche.

Eine Sammlerbatterie fiir eine Anlage mit 100 Motoren und zwei-
tdgigem Stromvorrat bedarf, je nach der Schaltung, eines Raumes
von 20 bis 25 qm Grundflache.

24
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Meist kann man die Kraftanlage vorteilhait in dem Stellwerksge-

biude unter dem Stellwerksraum unterbringen.
Der geringe Kraftbedarf ist ein besonderer Vorzug des rein /&%,

elektrischen Systems. Alle iibrigen Systeme brauchen viel mehr
Energie, und zwar mindestens 4-, oft bis 10 mal so viel als die
elektrischen. Der Energiebedarf der hydraulischen oder pneu-
matischen Systeme vermehrt sich ausserdem in demselben Masse
wie das Rohrnetz allmahlich undichter wird.

Kraftanlage fiir sehr grosse Stellwerksanlagen.

[
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[ Elektrischer Weichenantrieb mit Zungeniiberwachung. I

[lI. Elekirische Stellung der Weichen.

er Antrieb jeder Weiche besteht aus einem kleinen
Gleichstrommotor und einer mechanischen Ueber-
tragung seiner Bewegung zum Spitzenverschluss der
Weiche.

Vom Antrieb fithren zum Stellwerk mehrere

Weichenantrieb.

e s e T ns

in einem Kabel vereinigte Leitungen.

Im Stellwerk befinden sich zur Steuerung der
Weichenantriebe die Weichenhebel.

Jeder Weichenhebel kann zwei Stellungen ein-
nehmen, welche den beiden Weichenlagen ent-
sprechen.

Die Lage nach rechts entspricht der Grundstel-
lung (+), nach links der gezogenen Stellung der

Weichenhebel.

e

P A, ool

Weiche (—).
; Jeder Weichenhebel hat fiir jeden zugehdrigen Weichenantrieb
einen Umschalter: den Arbeitsschalter.

Der Arbeitsschalter des Weichenhebels schaltet zwei der nach

=2 $ (=
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dem Antrieb der Weichen fiihrende Stromleitungen abwechselnd an
die Stromquelle.

Zu jeder Lage des Weichenhebels gehort also eine dieser
beiden Leitungen.

Der Motor kann iiber jede der beiden Leitungen gespeist
werden. Strom in der einen Leitung bewegt ihn in dem einen,
Strom in der anderen Leitung in dem anderen Drehsinne. Jeder
Leitung und damit jeder Endlage des Weichenhebels entspricht
daher eine bestimmte Bewegungsrichtung und damit eine bestimmte
Endlage der Weiche.

Bewegt man den Hebel im Stellwerk hin und her, so lauft
auch der Motor mit der Weiche hin und her.

In jeder der beiden Leitungen befindet sich imn Weichenantrieb
ein Ausschalter, der von der Weiche gesteuert- wird. Er unter-
bricht die Leitung, sobald die Weiche in der zugehorigen End-
lage angekommen ist. Der Motor bleibt dann stehen.

Halbstellungen der Weiche sind ausgeschlossen.

Bei jedem Kraftstellwerk ist eine untriigliche Feststellung er- Semadumgrer
forderlich, ob der Weichenantrieb sich in jedem Augenblicke in
Uebereinstimmung mit der Stellung des Hebels befindet.

Nur wenn diese Uebereinstimmung sicher festgestellt ist, darf
ein Signal freigegeben werden konnen.

Es ist deshalb bei dem System Siemens fiir jeden Weichenhebel
im Stellwerk ein Ueberwachungselektromagnet vorgesehen, der solange
Strom erhilt und seinen Anker anzieht, als die Uebereinstimmung
zwischen Hebelstellung und Lage des Weichenantriebs besteht.

Die Schaltung fiir den Ueberwachungsstrom ist folgende:

Die erwihnten Ausschalter in den Stelleitungen der Motoren
werden zu Umschaltern — den Steuerschaltern — ergénzt, dann

S =)
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senden sie den vom Motor abgeschalteten Strom fiiber besondere
Leitungen dem Ueberwachungsmagneten zu. Solange sich also
der Weichenantrieb in einer anderen als der zur jeweiligen Hebel-

Weichenhebel

Habel

- Alberwachungs/eiting

o |

L L

Ubermachungs- |
magne?

‘
i B o
o Lautihrontaht
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Elektrischer Weichenantrieb, Ruhelage.

stellung zugehorigen Endlage befindet, erhélt stets der Motor, und
nur wenn Hebel- und Antriebslage iibereinstimmen, erhélt der
Ueberwachungsmagnet Strom.

Elektrischer Weichenantrieb wihrend des Betriebes.

Um denkbare Leitungsberithrungen véllig unschédlich zu
machen, werden bei dem System Siemens die Ueberwachungs-
leitungen, solange sie nicht Strom fiithren sollen, beiderseits geerdet.

~~—= 2 3 (=
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Diese fiir die Sicherheit unbedingt erforderliche Anordnung ist der

Firma Siemens & Halske patentiert.
Zwischen den Arbeitsschalter und die Stromquelle ist ein Bateriewechster.

Elektrischer Weichenantrieb, umgestellt.

Umschalter — der Batteriewechsler — geschaltet, welcher je nach
seiner Lage entweder die Arbeits- oder die Ueberwachungsbatterie
anschaltet.

Elektrischer Weichenantrieb, aufgeschnitten.

Er wird bei Umlegung des Weichenhebels auf die Arbeits-
batterie eingestellt und nach beendeter Weichenumstellung vom
Anker des Ueberwachungsmagneten auf die Ueberwachungsbatterie

==
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zuriickgelegt. Diese iibernimmt sodann die Lieferung des Ueber-
wachungsstromes.

Wihrend der Ruhelage des Hebels ist also keine Arbeits-
spannung im Netz vorhanden.

Es ist dies fiir die Sicherheit des Systems sehr wichtig, da
auf keine Weise Strom fiir unbeabsichtigte Umstellungen abge-
geben wird.

Der Anker des Ueberwachungsmagneten trigt eine Anzahl
Kontakte, die er, wenn angezogen, geschlossen hilt.

Einer ist ein Lautekontakt; er schaltet eine Klingel an, sobald
der Ueberwachungsstrom geéffnet wird. Es klingelt also, z B.
wéhrend der Umstellung, nach erfolgter Aufschneidung usw.

Ueber weitere Kontakte sind die Kuppelstrome der Signale
gefiihrt, soweit diese von der Weiche abhingig sind.

Bei angezogener Lage des Ankers zeigt die mit ihm ver-
bundene Farbscheibe hinter dem Ueberwachungsfenster weisse
Farbe, in abgefallener Lage zeigt das Fenster schwarz.

Der Motor ist ein Gleichstrommotor mit zwei Feldwicklungen
fiir die beiden Drehrichtungen.

Seine Grosse ist so gewahlt, dass er zwei Zungenpaare, eine
Hubschiene, die Zungenkontakte, sowie die Laternen gleichzeitig
auf die grosste vorkommende Entfernung und bei ungiinstiger
Witterung sicher bewegen kann.

Die Umstellungsdauer betrdgt 1 bis 2'/2 Sekunden.

Der Motor ist vollig geschlossener Bauart und in jeder Be-
ziehung wetterfest.

Kommutator und Kohlenbiirsten sind leicht zuginglich.

Das Gewicht des Motors einschliesslich Treibrad betrigt 32 kg,
bei der neusten Bauart sogar nur 23 kg.

~=2— 3 <C——~
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Elektrischer Weichenantrieb.
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Uebersetzung
zwischen Motor
und Weiche.

Keine
Elektromagneten.

Beliebige Bauart
des Spitzen-
verschlusses.

Kabelanschluss.

Aufschneidbarkeit.
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Der Motor ist mit dem Antrieb leicht losbar verbunden.

Die Stromzufithrungsleitungen fithren an die drei Klemm-
schrauben des Motors.

Die Drehung des Motorankers tibertragt sich durch ein Stirn-
raderpaar auf eine Schnecke, welche ein Schneckenrad dreht.

Dieses nimmt vermittels einer elastischen Bremskupplung einen
Zahnbetrieb mit, der in eine den Spitzenverschluss unmittelbar be-

wegende Zahnstange eingreilt.

Ausser dem Motor ist am
Antrieb System Siemens kein
Elektromagnet, Relais oder dergl.
vorhanden. Er besitzt deshalb
den Vorzug der grossten Ein-
fachheit und Betriebssicherheit.

Der Spitzenverschluss der
Weiche kann beliebiger Bauart
sein. Eine mit dem Trieb festver-
bundene Steuerscheibe bewegt
die Steuerschalter.

Der gesamte Antrieb einschliesslich Motor ist in ein mit
Deckel versehenes Gehduse eingeschlossen. Wasser, Schnee oder
dergleichen konnen das gute Wirken des Antriebes niemals storen.

Das Kabel vom Stellwerk endet in einem in der Nihe des
Antriebs liegenden Endverschluss; von da ist ein biegsames Zu-
leitungskabel zum Antrieb gefiihrt.

Wird die Weiche aufgeschnitten, so dreht sich der Trieb wegen
der Nachgiebigkeit der elastischen Bremskupplung im Schnecken-
rad, das durch die selbstsperrende Schnecke gesperrt ge-
halten wird.

Motor fiir Weichen und Signale.
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Die Weiche bleibt in der Lage liegen, in welche sie durch
die Réader gebracht wurde.

Es wire auch leicht ausfithrbar, die Weiche nach erfolgter
Aufschneidung entweder in die urspriingliche Lage zuriicklaufen

Normalweiche der Konigl. Preuss. Eisenbahn-Verwaltung mit elektrischem Antrieb.

zu lassen oder sie in die andere Lage vollstindig iiberzufiihren.
Da dann aber Arbeitsspannung stindig an dem Antrieb vorhanden
sein miisste, was, wie oben schon gezeigt, gefihrlich ist, so ist
hiervon im Interesse der Betriebssicherheit abgesehen.

Der Umschalter, welcher den Ueberwachungsstrom schloss, wird

== )
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bei der Aufschneidung durch dic in die Steuerscheibe eingreifenden
Knaggen zwangliufig gesffnet und die Ueberwachungsleitung geerdet.

Der Anker des Ueberwachungsmagneten im Stellwerk féllt da-
her ab, eine Klingel ertont, die Signalkuppelstrome werden unter-
brochen, das Ueberwachungsfenster zeigt schwarz.

Doppelte Kreuzungsweiche mit elektrischem Antrieb. — Konigl. Preuss. Staatsbahnen.

Durch einfaches Umlegen des Stellhebels wird die Weiche
dann wieder in ordnungsgemasse lLage gebracht.

Soll dauernde Meldung der Aufschneidung erfolgen, so wird
eine Schmelzsicherung in die Ueberwachungsleitung eingebaut, welche
beim Aufschneiden ausbrennt. Das Einsetzen einer neuen Sicherung
kann von der Losung eiries Bleisiegels abhdngig gemacht werden.

Lisst ein zwischen Zunge und Mutterschiene befindliches
Hindernis die vollstindige Bewegung oder Verriegelung der Zungen
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nicht zu, so bleibt die Zahnstange und der Trieb stehen, der Motor
lduft infolge der Nachgiebigkeit der elastischen Kupplung weiter.
Im Stellwerk treten mit Ausnahme des Durchbrennens der er-
wéhnten Schmelzsicherung dieselben Erscheinungen auf wie beim
Aufschneiden der Weiche.
Die Weiche kann zunichst durch Riicklegen des Hebels in

ihre urspriingliche Lage zuriickgefiihrt werden.

Oftkann das Hinder-
nis durch mehrmalige
Hebelbewegung vom
Stellwerk aus entfernt
werden.

Bei elektrischer Um-
stellung der Weichen
ist die zuldssige Ent-
fernung zwischen Stell-
hebel und Weiche tech-
nisch unbegrenzt.

Bis zu etwa 500 m Entfernung gentigen zur Kraftiibertragung
dieselben Kupferquerschnitte wie sie die gewohnlichen Telegraphen-

kabel aufweisen.

Wie viele Weichen man an ein Stellwerk anschliessen will, ist
jedesmal mit Riicksicht auf gute Uebersicht, Betriebszusammen-

Die Einzelteile des elektrischen Weichenantriebs.

gehorigkeit usw. zu untersuchen.

Die Dauer der Umstellung einer Weiche vom Umlegen des
Hebels bis zum Eintreffen der Riickmeldung im Stellwerk betragt

zwischen 1 und 2,5 Sekunden.

In 10 Sekunden kann also eine Weiche, die beliebig weit ent-

fernt sein kann, 4 bis 10 mal umgestellt werden.

===
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Eine begonnene Umstellung kann jederzeit durch Riicklegung
des Hebels riickgingig gemacht werden. Irrtiimer in der Wahl des
Hebels konnen also ohne jeden Zeitverlust wieder gut gemacht
werden.

Beliebig viele Weichen konnen gleichzeitig umgestellt werden.

Sperre fiir Federweichen.

it oo, Sehr hiufig miissen zwei Weichen stets gleichzeitig umgestellt

werden. Bei dem elektrischen Stellwerk wird dann meist fiir beide
nur ein Stellhebel im Stellwerk vorgesehen.

Die Schaltung wihlt man dann hiufig so, dass beim Umlegen
des Hebels beide Weichenantriebe gleichzeitig arbeiten. Der Ueber-
wachungsstromkreis wird erst geschlossen, wenn beide Weichen in
der richtigen Lage sich befinden.

== U
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Bei Aufschneidung einer Weiche wird die andere nicht be-
einflusst.

Die Wiederinstandsetzung erfolgt mit dem Stellhebel in der-
selben Weise wie bei einfachen Weichen.

Bei Federweichen ist noch eine Sicherung gegen Riickbe-
wegung des Antriebs durch die Federkraft der Zungen erforderlich.

Dieselbe besteht aus einem in den Endlagen federnd in die
Zahnstange einspringenden Keil. Ausserdem wird das auf der
Aussenachse oder der Schneckenachse sitzende Zahnrad einseitig be-
lastet, wodurch etwaige Riickdrehung der Schnecke mit Sicherheit
sich verhiiten lésst.

Bei spitzbefahrenen Weichen werden besondere Zungenkon-
takte angebracht, welche, von den Zungen aus bewegt, deren Lage
nochmals iiberpriifen.

Es wird dann der Ueberwachungsstrom der Weiche iiber
diese Kontakte gefiihrt.

Er findet nur Schluss, wenn die beiden Zungen die der Lage des
Stellhebels im Stellwerk entsprechende Stellung eingenommen haben.

Wenn erforderlich, kann auch der zugehorige Signalkuppel-
strom iiber diese Zungenkontakte unmittelbar gefiihrt werden.

Zweck dieser Kontakte ist die Feststellung, dass die Zungen
sich in der der Stellung des Weichenantriebes entsprechenden Lage
wirklich befinden.

Eine starre Verriegelung der Zungen durch besondere Riegel
widhrend der Fahrtstellung des Signals, wie sie bei mechanischen
Stellwerken erforderlich ist, weil sonst bei Drahtbruch Umstellung
der Weiche unter dem Zuge zu befiirchten ist, ist bei dem System
Siemens nicht notig, weil keine Kraft zur unbeabsichtigten Um-
stellung der Weiche vorhanden ist.

=0
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Die Arbeitsspannung ist, wie ofter erwihnt, wihrend der

Ruhelage des Stellhebels zwangweise abgeschaltet.
B p Wo indes besondere Umstdnde es bedingen, kann auch ein
o elektrischer Riegel leicht angebaut werden, der unabhingig von

: =

Weichenantrieb mit elektrischer Zungenverriegelung.

dem eigentlichen Antrieb noch eine besondere Verriegelung der
Zungen bewirkt.
Um zu verhindern, dass eine von einem Fahrzeug besetzte
sperrungderticvel Weiche unter demselben umgelegt wird, ist, abgesehen von dem
Verschluss durch die Fahrstrassenhebel, meist noch eine besondere
Sperrung, welche auch bei den Verschiebebewegungen wirksam ist,
vorgesehen.
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Eine Schienenstrecke von geniigender Lange (eine oder zwei
Schienenlingen) vor den Zungenspitzen ist isoliert.

Sobald und solange die Achse eines Fahrzeuges sich auf dieser
Strecke befindet, werden die elektrischen Verhiltnisse eines Strom-

Weiche mit elektrischem Antrieb flacher Bauart.

kreises gedndert und der Weichenstellhebel durch einen Elektro-
magneten gesperrt.

Will man besonders weit in der Sicherung gehen, so lasst
man den Sperrmagneten gleichzeitig die Arbeitsstromzuleitung unter-
brechen.

=N =)
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Soll die isolierte Strecke dazu dienen, das vollige Freisein der
Weiche von Fahrzeugen zu melden, so wird die ganze Weiche bis

Balleriewechsfer
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Uberwachungs-

Elektrischer Weichenantrieb (neuere Bauart); Ruhelage

zum  Merkzeichen isoliert, womit selbst bei doppelten Kreuzungs-

weichen keine besonderen Schwierigkeiten verbunden sind
e =iy

Elektrischer Weichenantrieb wéhrend der Bewegung
Zeitverschluss

Ist in Ausnahmeféllen aus ortlichen Griinden die Isolierung
der Schienen nicht méglich, so kann auch ein einfacher Schienen-
kontakt mit Verzogerungseinrichtung am Kontakt oder am Ver-
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schluss zur Sperrung besetzter Weichen dienen. Diese Vorrichtung
teilt allerdings die bekannten Nachteile aller Zeitverschliisse.

Elektrischer Weichenantrieb, umgestellt.

In neuerer Zeit wird ein Weichenantrieb gebaut, dessen Teile . Fladir
eichenantrieb.
alle unter Schienenoberkante liegen.

Iy

l Elektrischer Weichenantrieb, aufgeschnitten.

In Anordnung und Wirkungsweise entspricht er im allgemeinen
dem beschriebenen.
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Elektrischer Weichenantrieb, flache Bauart.
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Der Motor ist leichter und gleich-
zeitig stdrker gebaut, sein Gewicht be-
tragt nur 23 kg.

Die Bremskupplung ist in Form

einer Scheibenkupplung ausgefiihrt, wo-
durch eine leichtere Einstellbarkeit und
zugleich einfacheres Aussehen erzielt Motor neuerer Bauart.
werden.

Die Steuerung der Kontakte ist nach oben verlegt und da-
durch der Beobachtung besser zuginglich.

Die Kontakte selbst sind als einfache Springkontakte ausgefiihrt.

Elektrischer Weichenantrieb, flache Bauart.

S ===V S D)
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0 Elektrisch betriebene Signale — Schlesischer Bahnhof, Berlin. 00

[U. Elekirische Stellung der Signale.

Stgnialantrtes, ie elektrische Stellung der Signale erfolgt durch einen

Antrieb, welcher dem der Weichen in seinen Haupt-
teilen dhnlich ist.

Der Strom wirkt also wie bei der Weiche
mittels eines Motors.

Motor oder
Solenoid?

Solenoide sind fiir Signalbewegung nicht zweck-
missig und gegebenenfalls sogar gefihrlich, da ihre
Kraftleistung oft nicht ausreicht. Ein festgefrorenes
Signal konnen sie nicht immer in die Haltstellung
bringen.  Ausserdem brauchen sie grosses Kupfer-
gewicht und grossen Aufwand von Leitungsquer-
schnitt, da sie hohe Stromstirken notig  haben.
i = Auch schlagen sie infolge der heftigen Induktions-
J schldge beim Anschalten leicht durch.
| System Siemens verwendet daher ausschliesslich nur noch Motoren.

gt Zum Ingangsetzen des Signalantriebs befindet sich im Stellwerk
der Signalhebel.
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Er kann zwei Stellungen ein-
nehmen, welche der Halt- und Fahrt-
stellung des Signals entsprechen.

Der Lage des Signalhebels nach
rechts entspricht die Halt-, der Lage
nach links die Fahrtstellung.

Der von dem Signalhebel
bewegte Arbeitsschalter verbindet
wieder abwechselnd die eine von
zwei zum Signalantrieb fiihrenden
Kabelleitungen mit der Stromquelle.

Je nachdem die eine oder die
andere dieser Leitungen Strom er-
hilt, lauft der an dieselben ange-
schlossene Motor in der einen oder
anderen Richtung um.

Hierdurch fithrt er den An-
trieb in die der jedesmaligen Stellung

q

Elektrischer Signalantrieb.

des Stellhebels entsprechende Endlage zwangweise fiber.
Sobald dies geschehen, betitigt der Antrieb selbst einen Um-
schalter, der den Motor von der Leitung abschaltet und diese an

die Ueberwachungsleitung anschliesst.

Ein etwa in der letzteren liegender Ueberwachungsmagnet kann
erregt und ein Batteriewechsler, wie bei dem Weichenantrieb, betatigt

werden,

Motor, Zahnriderpaar, Schnecke mit Schneckenrad, Bremskupp-
lung und Umschalter am Signalantrieb sind vollig gleich mit den

selben Teilen des Weichenantriebs.

An die Stelle des Zahntriebs tritt jedoch eine Kurbel, und die

=2 $

45

e

Uebersetzung.




% >)/ SIEMENS & HALSKE

i . =22 e e
i

|

Steuerscheibe ist so geformt, dass sie und mit ihr die Kurbel
einen Weg von etwa 180" bei jedesmaliger Hebelbewegung macht.

Elektrischer Signalantrieb.
1. Ruhelage. 2. wihrend der Bewegung. 3. Signal gezogen. 4. auf ,Halt« gefallen.

il L Die Kurbel auf der Steuerscheibe treibt mittels Schubstange

einen winkelf6rmigen Triebhebel an.
Auf einer zur Achse dieses Hebels parallelen Welle sitzt lose
fiir jeden Fliigel ein Fliigelhebel. Diese konnen einzeln nach Be-
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darf mit dem Triebhebel vermittels elektrischer Kupplungen ge-

kuppelt werden.

Die Fliigelhebel folgen der Bewegung des Triebhebels in die it A
Haltlage stets, in die Fahrtlage aber nur bei eingeschalteter Kupplung.

Bei Ausschaltung ihrer Kupplungen fallen etwa schon in die
Fahrtstellung gebrachte Fliigel sofort in die Haltlage.

=

Elekirische Signale auf Bahnhof Gent.

Der Triebhebel ist mit den Fliigelhebeln durch Kuppelstangen
verbunden, welche in der Mitte ein Gelenk haben.

Bei der Bewegung der Fliigel auf Fahrt driickt der Triebhebel
iiber diese Kuppelstangen auf die Fliigelhebel. Bei Riickstellung
der Fliigel werden die Kuppelstangen dagegen auf Zug beansprucht.

Da Zug iiber das Gelenk vom Triebhebel auf die Fliigelhebel
ohne weiteres zwangweise (ibertragen werden kann, so ist hier-
durch die zwangweise Folge der Fliigel in die Haltlage gewahrleistet.

N )
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| Soll dagegen Druck tiber-

tragen werden, sollen also
die Fliigel auf Fahrt gehen,
so muss das erwahnte Ge-
lenk festgestellt werden, was
durch Erregung eines ent-
sprechend mit ihm verbun-
denen Elektromagneten ge-
schieht.

Ist dieser Kupplungs-
magnet stromlos, so knickt
das Gelenk in der Kuppel-
stange bei der Bewegung
des Triebhebels aus, der
Signalfliigel bleibt auf Halt.

Wird der Kupplungs-
magnet wihrend der Fahrt-
stellung desFliigels stromlos,
B S so knickt ebenfalls das Ge-

Elektrische Signale (Belgien). lenk unter dem Eigenge_

wicht des Fliigels aus, und

letzterer fallt auf Halt. Bei Unterbrechung des Kuppelstroms kann

ausserdem dem Motor Strom zugefiihrt werden, so dass dieser das
Signal auch noch zwangweise in die Haltlage zuriickfiihrt.

Die Auswahl der Kupplungsmagnete und damit der Fliigel
erfolgt durch Wihlkontakte meist bei Einstellung des Fahrstrassen-
hebels.

Fiir ein Signal mit beliebig vielen Fliigeln, von denen beliebig
viele gleichzeitig in beliebiger Zusammenstellung gezogen werden




SIEMENS & HALSKE

N

sollen, ist daher nur ein Antrieb mit so vielen Kupplungen, als
Fliigel vorhanden sind, nétig.

Hierzu gehort im Stellwerk ein einziger Signalhebel.

Der gesamte Antrieb fiir Signale bis zu drei Fliigeln ist in
einem schmiedeeisernen Gehiause von 1,3 m Hohe, das mit Tiiren
versehen ist, eingebaut. Fiir die Verbindung mit den Fliigeln treten
die Fliigelhebel an der Mastseite des Gehiuses hervor.

Die Breite des letzteren ist moglichst klein gehalten. — Sie
betragt nur 240 mm.

Sind mehr als drei Fliigel vor- )
handen, so wird fiir die weiteren NE—— |
Kupplungen das Gehause erhoht
oder verbreitert. Oft werden auch
die iiberzdhligen Kupplungen in
besonderen Kasten eingebaut.

Die Signalmaste selbst konnen
beliebiger Bauart sein. Vorhandene
Signale konnen meist Verwendung
finden.

il

{

Der Signalhebel bewegt ausser
dem Arbeitsschalter gewdhnlich
noch einen Umschalter, welcher
die Kuppelstrome zunichst zur
Erde ableitet und sie erst beim
Umlegen des Signalhebels in die
Kuppelmagnete der Signalantriebe
sendet.

Hierdurch wird bei Riick-

Elektrischer Signalantrieb fiir ein
legung des Hebels der Kuppelstrom dreifliigeliges Signal.
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49

Zusammenbau
des Antriebes.

Signale konnen
von beliebiger
Bauart sein.

Kuppelschalter.



Kuppelmagnet.

Riickmeldemagnet.

Batteriewechsler.
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unterbrochen, und die Kupplungen der Fliigel werden bei jeder Signal-
stellung bewegt, so dass sie nicht unbemerkt sich festklemmen konnen.

Der Signalhebel ist durch einen Elektromagneten, dessenWicklung
im Kuppelstromkreise liegt, in der Haltlage verschlossen.

Er wird frei, sobald Kuppelstrom vorhanden ist.

Anzeige hiervon erfolgt durch weisse Farbscheibe an Stelle von
roter hinter einem Fenster beim Erscheinen des Kuppelstromes.

Meist ist ein weiterer Elektromagnet am Signalhebel zur Riick-
meldung der Fliigelstellung vorhanden. Seine Ankerstellung ist an
der Farbe eines schmalen Balkens (rot bei Halt-, weiss bei Fahrt-
stellung) iiber der Farbscheibe desselben Fensters ersichtlich.

Dieses Fenster zeigt also in der Ruhelage:

roten Balken auf rotem Feld (vollig rot):
Signal auf Halt, Signalhebel gesperrt.
Beim Umlegen des Fahrstrassenhebels erscheint Kuppelstrom :
roter Balken auf weissem Feld:
Signal auf Halt, Signalhebel frei.
Nach Ziehen des Signals erscheint dann:
weisser Balken auf weissem Feld (vollig weiss):
Signal auf Fahrt.

Der Signalhebel bewegt ferner in der Regel, wie der Weichen-
hebel, in Wechselwirkung mit dem Ueberwachungsmagneten den
Batteriewechsler, welcher in den Ruhepausen zwischen den Signal-
bewegungen den schwachen Ueberwachungstrom einschaltet.

Die Lage des Ueberwachungsankers wird auch hier in einem
Fenster durch schwarze und weisse Farbe angezeigt.

Bei vereinigtem Fahrstrassen- und Signalhebel kann auf die be-
sondere Motoriiberwachung verzichtet werden, es tritt dann der
Fliigelmelder an deren Stelle.
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Elektrisch betriebene Signale.

1, 2 Dreifliigler (Preussen), 3 Réumungssignal (Sachsen), 4 Vorsignal (Bayern), 5 Vorsignal (Preussen).
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Zusammenfassung
von Signalen
Haupt- und
Vorsignal.

Wegesignale.

Ausfahrsignale.

Haupt- und Vorsignal erhalten nur einen Hebel im Stellwerk.

Die Schaltung ist derart, dass zunichst das Hauptsignal auf
Fahrt geht.

Sobald dies geschehen, schaltet sich der Motor des Hauptsignals
ab und der Motor des Vorsignals ein.

Das Vorsignal geht sodann auf Fahrt.

Bei Riickstellung auf Halt laufen Haupt- und Vorsignal gleich-
zeitig und unabhéngig voneinander.

Durch entsprechende Fiihrung der Kuppelstrome wird erreicht,
dass niemals die Scheibe des Vorsignals auf Fahrt stehen kann,
wenn nicht auch gleichzeitig der oder die Hauptsignaliliigel Fahrt
zeigen.

Steht der Zug schon vor dem Hauptsignal, wenn dieses ge-
zogen wird, so kann durch entsprechende Schaltung erreicht werden,
dass das Vorsignal auf Halt bleibt, also kein Fahrsignal hinter einem
Zuge gegeben wird.

Bei Stellereien mit Wegesignalen gibt man entweder fiir diese
Signale so viele Hebel, als Signale gleichzeitig gezogen werden
kdnnen, oder man wendet einen einzigen Hebel fiir jede Richtung an.

Beim Umlegen des Fahrstrassenhebels legt sich dann die Arbeits-
leitung des zugehorigen Wegesignals an den betreffenden Signal-
hebel an.

Wird dieser gezogen, so geht zuerst das Wegesignal, dann das
Hauptsignal und endlich das Vorsignal in die Fahrtstellung.

Samtliche Ausfahrsignale, soweit sie auf ein Streckengleis
weisen, kénnen mit einem einzigen Hebel gestellt werden.

Sind mehrere Strecken vorhanden und deshalb die Ausfahr-
signale fnehrfll'jglig, so arbeitet jeder Signalhebel auf mehrere An-
triebe, und jeder Antrieb wird von mehreren Hebeln aus bedient.
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Es ist dies bei den elektrischen Stellwerken sehr leicht durch
entsprechende Schaltung zu erreichen.

Vorsignale fiir Ausfahrsignale konnen ebenso behandelt
werden wie die Vorsignale der Einfahrsignale, d.h. nur von ihrem
Hauptsignal abhingig. Sie werden dann zweckmissig etwa 50 m
hinter dem Einfahrsignal, also etwa am Gefahrpunkt aufgestellt.

Elektrische Signale — Hauptbahnhof Antwerpen.

Wenn man die Ausfahrvorsignale auch vom Einfahrsignal ab-
hingig machen will, so lasst sich jede beliebige Abhingigkeit
elektrisch leicht herbeifiihren.

Haufig wird mit einem oder mehreren Fliigeln eines Signals
eine grossere Zahl von Ziffern tragenden Scheiben verbunden, der-

Ausfahr-
vorsignale.

Scheibensignale.




Feststellung der
Signalhebelzahl.

Nebelsignal.

N =\

gestalt, dass jedesmal mit einem Fliigel eine entsprechend der ein-
gestellten Fahrstrasse gewihlte Scheibe erscheint.

Zur Kupplung der jedesmal gewihlten Scheibe mit dem
Antrieb dient eine besonders eingerichtete Vorrichtung: unsere
Vielfachkupplung. Dieselbe besteht aus ecinem mit dem Antrieb
verbundenen Rahmen, der sich bei Fahrtstellung nach unten, bei
Haltstellung nach oben bewegt.

In seiner oberen Lage driickt er die Anker einer Reihe von
Elektromagneten (einer fiir jede Scheibe) an und ldsst sie beim
Beginn seiner Bewegung abfallen.

Jede Scheibe ist mit einer Kuppelklinke verbunden, die sie
mit dem Rahmen zu kuppeln sucht. Die abfallenden Anker aber
verhindern die Bewegung der Kuppelklinken, also die Kupplung.
Nur wenn ein Elektromagnet Strom fiihrt, sein Anker also oben
bleibt, kann die Klinke sich bewegen, und die Kupplung von
Scheibe und Antriebsrahmen erfolgt. Es erscheint also die zu dem
stromfithrenden Magneten gehorige Scheibe.

Die geringste Zahl von Signalhebeln fiir eine Stellerei ist gleich
der Hochstzahl gleichzeitig moglicher Fahrstrassen.

Der besseren Uebersicht wegen wird man aber oft eine etwas
grossere Anzahl wéhlen.

Zweckmissig ist es, fiir jedes in den Bahnhof fithrende, von
Ziigen befahrene Streckengleis einen Signalhebel zu nehmen.

Auf jeden Fall ist die Zahl der Signalhebel wesentlich kleiner
als bei mechanischen Stellwerken, wodurch man an Uebersichtlichkeit
gewinnt und die Bedienbarkeit erleichtert.

Eine im Interesse der Betriebssicherheit sehr wiinschenswerte
und dabei sehr leicht anzubringende Erginzung der Signale bildet
das Nebelsignal System Siemens.

== VS S =D
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Das Nebelsignal besteht aus einer Anzahl (meist drei) von
Signallichtern, welche vom Signal aus dem Zuge entgegen in Ab-
stinden von 40 bis 60 m in unmittelbarer Nahe des Lokomotiv-
fiihrerstandes am Gleise entlang aufgestellt werden.

Diese Lichter (elektrische Glithlampen) werden bei unsichtigem
Wetter eingeschaltet und zeigen selbsttétig stets entsprechendes
Licht wie das zugehorige Signal (Haupt- oder Vorsignal).

Wegen der Nahe der Signallichter am Zuge und ihrer ofteren
Wiederholung ist ein Uebersehen derselben auch bei dichtem
Nebel vollig ausgeschlossen.

Signale — Schlesischer Bahnhof, Berlin.
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U. Bildung, Werschluss und Ruflosung
der Fahrsifrassen.

Fahrstrassen-
hebel.

ir den Verschluss der Weichen usw. in der fiir
jede Zugfahrt vorgesehenen Lage sind Fahrstrassen-
hebel vorhanden. Jeder derselben kann aus seiner
senkrechten Ruhelage nach rechts oder links bewegt
werden und dient fiir zwei verschiedene sich aus-
schliessende Fahrstrassen.

Bei kleinen Stellwerken werden die wenigen
erforderlichen  Fahrstrassenhebel in der gleichen
Art ausgefiihrt und in das Stellwerk eingebaut wie
die Weichen- und Signalhebel. Grossere Stell-
werke erhalten fiir die Fahrstrassenhebel iiber den
Signalhebeln zweckmissig einen Aufbau. Hier-
durch wird das Stellwerk kiirzer und die Ueber-

sicht iiber dasselbe besser.

Y. s Der Fahrstrassenhebel bewegt einen Schieber, der iiber die
Achsen der Weichenhebel gefiihrt ist. Auf diese Achsen sind der
Verschlusstafel entsprechend Verschlussstiicke aufgesetzt, die im
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Verein mit den Schiebern bei Bewegung der letzteren die erforderlichen
Verschliisse der Weichen herstellen.

Gleichzeitig wird durch Umlegung des Fahrstrassenhebels die
mechanische Sperrung des Signalhebels, falls ein solcher vorhanden,
aufgehoben.

Die bisher beschriebene Anordnung entspricht genau der bei
mechanischen Stellwerken iiblichen.

Zur Erhohung der Betriebssicherheit sind im elektrischen Stell-
werk weitere elektrische Abhéngigkeiten zwischen den Weichen
und Signalen vorhanden.

Wie weiter oben schon dargelegt ist, kann ein Signalfliigel nur

dann in die Fahrtstellung gebracht werden oder in dieser verharren,
wenn der Kuppelstrom fliesst.

Der Kuppelstrom wird zunichst iiber Kontakte an den Ueber-
wachungsmagneten simtlicher zur Fahrstrasse gehoriger Weichen
gefiihrt.

Diese Kontakte sind nur geschlossen, wenn die Lage der Weiche
mit der Lage des Weichenhebels sicher iibereinstimmt.

Jede Storung in dieser Uebereinstimmung zeigt sich durch
Unterbrechung des Ueberwachungstromes an, wodurch sofort der
Kuppelstrom unterbrochen wird.

Der Kuppelstrom wird weiter iiber einen Kontakt am Fahr-
strassenhebel gefithrt, der beim Umlegen desselben geschlossen wird.
Hierdurch wird die Schieberbewegung und damit der mechanische
Verschluss der Weichenhebel iiberpriift.

Wenn der Fahrstrassenhebel umgelegt ist, fillt sperrend der
Anker des zu jedem dieser Hebel gehorigen Sperrmagneten ab und
verhindert seine Riicklegung. Es tritt also ein selbsttitiger Verschluss
des gezogenen Fahrstrassenhebels ein.

=B G
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Elektrische
Abhdingigkeiten.

Ueberpriifung
der Weichenlage.

Ueberpriifung
des Fahrstrassen-
verschlusses.
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Um festzustellen, ob dieser Verschluss auch wirklich erfolgt ist,

wird der Kuppelstrom auch tiber einen Kontakt an dem sperrenden
Anker gefiihrt.

3. Withrend der Zugfahrt. 4. Fahrstrassenhebel frei zum Riicklegen.
Fahrstrassenverschluss.

Sind nunmehr alle Bedingungen fiir das Zustandekommen des
Kuppelstroms erfiillt, befinden sich alle Weichen in der richtigen
Lage, sind ihre Hebel durch den Fahrstrassenschieber verriegelt,
und ist der Fahrstrassenhebel selbst gesperrt, so ist der Kuppel-
stromkreis geschlossen.
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Es fliesst der Kuppelstrom dann zundchst iiber den Kuppel-
magneten am Signalhebel, wenn ein solcher vorhanden ist. Die
Sperrung des letzteren durch den Anker dieses Magneten wird
aufgehoben, und das Signal kann gezogen werden.

Manchmal kann es auch vorteilhaft sein, den Verschluss des
gezogenen Fahrstrassenhebels nicht sofort beim Umlegen, sondern
erst spiter, z. B. beim Ziehen des Signalhebels, eintreten zu lassen.

Es bleibt dann fiir etwaige Aenderungen der Fahrstrasse grossere
Bewegungsfreiheit, und es braucht nicht immer gleich von der fiir
solche Abanderungen vorgesehenen Nottaste Gebrauch gemacht
zu werden.

Unzuldssig ist es, den Fahrstrassenhebel gegen Umlegung zu
sperren, bis alle Weichen Ueberwachungstrom haben. Es Dbleiben
hierbei bei Stérung an nur einer Weiche alle iibrigen vom Zuge be-
fahrenen Weichen wihrend der Zugfahrt unverschlossen, was bei Kraft-
stellwerken wegen der Leichtigkeit der Hebelbewegung besonders
gefdhrlich ist.

Selbstverstindlich kann das Signal erst gezogen werden, nach-
dem alle Ueberwachungstrome vorhanden sind.

Auch der Eintritt der Sperrung gegen Riicklegung des Fahr-
strassenhebels aus der gezogenen Lage kann von den Ueberwachung-
stromen abhingig gemacht werden, um tberfliissigen Gebrauch der
Nottaste zu vermeiden.

Nachdem der Zug die Fahrstrasse vollig durchfahren hat, wird
der Signalhebel zuriickgelegt.

Hierdurch wird der Kuppelstrom unterbrochen; das Signal fillt
auf Halt, gleichzeitig lduft der Signalmotor, bereit, das etwa fest-
gesetzte Signal auch zwangliufig zuriickzubringen.

Durch die Riicklegung des Signalhebels wird der Fahrstrassen-
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Auflosung
der Fahrstrasse.
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hebel noch nicht frei. Hierzu ist noch die Erfiillung zweier Be-

dingungen erforderlich.

Erstens muss das Signal tatsichlich die Haltstellung ein-
genommen haben.

Dies wird durch einen Fliigelkontakt gepriift. Solange der
Signalfliigel sich ausserhalb der Haltlage befindet, schliesst dieser
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Isolierte Schienenstrecke mit Schienendurchbiegungs-Kontakt.

Kontakt unmittelbar oder durch Vermittlung des Signalriickmelde-
magneten den Sperrmagneten der Fahrstrasse kurz.

Die Freigabe kann also nur erfolgen, wenn der Fliigel auf Halt steht.

Die zweite Bedingung ist die Zustimmung eines Beamten oder
des Zuges zur Auflésung der Fahrstrassen. Gewdohnlich gibt der
Zug die von ihm durchfahrene Fahrstrasse selbst frei.

Hierzu ist am Ende der Fahrstrasse eine isolierte Schiene mit
Schienenkontakt vorhanden, die in Verbindung mit einem Magnet-
schalter (Relais) im Stellwerk steht.
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Nachdem der Zug sie befahren hat, also nach vollstandiger
Raumung der Fahrstrasse und nachdem die Signalfliigel wieder in
ihrer Haltlage angekommen sind, wird dem Fahrstrassensperrmagneten
Strom zugefiihrt, wodurch die Freigabe des Fahrstrassenhebels
erfolgt.

Die erste Achse des Zuges schliesst namlich den Schienen-
kontakt und damit einen Stromkreis, in welchem der Magnet-
schalter sich befindet. Der Anker des letzteren schliesst beim An-
ziehen einen neuen Stromkreis, der ausser dem Magnetschalter auch
den Fahrstrassensperrmagneten enthélt, zwischen diesen beiden aber
{iber die isolierte Schienenstrecke gefiihrt ist.

Solange sich noch Achsen auf dieser Strecke befinden, wird

daher der gesamte Strom iiber die Achsen unmittelbar zur Erde
geleitet.

Erst wenn die letzte Achse die isolierte Strecke verlassen hat
(und das Signal seine Ruhelage eingenommen hat), kann der Sperr-
magnet Strom erhalten. Sein Anker gibt dann den Fahrstrassen-
hebel frei.

Die Stromquelle, welche fiir diese Freigabe beim Verschliessen
der Fahrstrasse angeschaltet war, wird bei der Riicklegung des Fahr-
strassenhebels wieder abgeschaltet und der Magnetschalter dadurch
wieder stromlos.

Hiufig, besonders fiir Ausfahrtfahrstrassen, geniigt eine isolierte
Schiene mit Kontakt fiir eine ganze Anzahl von Fahrstrassen.

Ebenso geniigt oft ein Fahrstrassensperrmagnet fiir viele Fahr-
strassenhebel.

Um die Moglichkeit zu haben, eine eingestellte Fahrstrasse
aufzuldsen, ohne dass eine Zugfahrt stattgefunden hat, ist fiir jede
Gruppe feindlicher Fahrstrassen ein Freigeber — Nottaste — vor-
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Nottaste.




Farbscheibe.

Gemeinsame Falr-
strassen- und
Signalhebel.

Stellung der
Weichen durch den
Fahrstrassenhebel.

handen.  Durch Betitigung der Taste wird Strom unmittelbar
durch den Fahrstrassensperrmagneten gesendet.

Wo von der Mitwirkung des Zuges zur Auflésung der Fahr-
strasse abgesehen wird, kann diese Taste, an geeigneter Stelle an-
geordnet, zur Freigabe der Fahrstrasse von dieser Stelle aus dienen.

Zur Kenntlichmachung des freien oder gesperrten Zustandes
des Fahrstrassenhebels ist der Sperranker mit einer rotweissen
Farbscheibe versehen, die hinter einem Fenster bei gesperrtem
Hebel weisse, bei freiem rote Farbe zeigt.

Bei der neueren Bauart der elektrischen Stellwerke werden
die Fahrstrassenhebel zugleich als Signalhebel benutzt, so dass
letztere vollig wegfallen.

Die erste Halfte des Hubes (45 dient zum Verschliessen der
Fahrstrasse, die zweite zum Ziehen des Signals.

Es wird durch diese Zusammenfassung eine grosse Einfachheit
durch Fortfall der Abhingigkeiten zwischen Signal- und Fahr-
strassenhebel erzielt und die Bedienung wesentlich vereinfacht.

Selbstverstandlich werden dabei alle Bedingungen, hinsichtlich
der gegenseitigen Beziehungen zwischen Fahrstrassen- und Signal-
hebel, ohne Ausnahme erfiillt.

Das System Siemens ist von uns auch so ausgebildet worden,
dass beim Umlegen eines Fahrstrassenhebels nicht nur die zu-
gehorigen Weichen verschlossen, sondern, soweit sie noch nicht
in der richtigen Lage sich befanden, auch in diese gebracht
wurden.

Ein einziger Handgriff geniigte dann zur Einstellung der Fahr-
strasse.

Die Einzelbedienbarkeit wurde durch diese Einrichtung nicht
gestort.
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Der erlangte Zeitgewinn ist aber bei der grossen Geschwindigkeit,
die bei dem System Siemens auch bei der Einzelbedienung der
Hebel erreicht ist, zu gering, um die erforderlich werdenden Mehr-

einrichtungen zu rechtfertigen.
Fiir Verschiebegleise kann jedoch unter gewissen Umstanden

Nutzen von diesen Einrichtungen erwartet werden.

Schienendurchbiegungs-Kontakt.
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i Elektrisches Stellwerk. e

Ul Stellwerk und Stellwerksgebédude.

Steltwerk. [ me=—=>= ||i¢ Hebel der zu cinem Stellwerksbezirk gehorigen
P Weichen, Fahrstrassen und Signale werden in einem

o of | gemeinsamen Apparat — dem Stellwerk - vereinigt.
Bayast 105 Bei dem Stellwerk Bauart 1901, welches bis
jetzt fast ausschliesslich verwendet wird, sind die

Hebel auf Achsen angebracht, die im Abstand von
! 3 100 mm wagerecht in einem Rahmen gelagert sind.
T Die Achsen konnen durch aufgesetzte Ver-
schlussstiicke und mittels iiber ihnen gelagerter
Schieber in jede beliebige mechanische Abhingig-
keit von einander gebracht werden.

Unterhalb der Achsen stehen auf einem U-Eisen
befestigt die Schalter, sie sind mit den Achsen durch
Kurbeln und Kuppelstangen verbunden.

Die Schalter tragen auf der Riickseite am oberen Ende den
Arbeitsschalter, die Signalhebel, auch den Kuppelschalter, und unten
den Batteriewechsler.

Schalter.
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nete angebracht.

1. Signalschalter.

hiuse mit den am
Schalter befindlichen
geschieht selbsttatig
durch Steckkontakte.

Fiir jede Abzwei-
gung von den Batte-

Auf der Vorderseite des Schalters sind
Ueberwachungs-, Sperr- und sonstige Mag-

DieUeberwachungskontakte der Weichen-
schalter sind tibersichtlich hinter den Ueber-
wachungsmagneten fest am Gehduse ange-

ordnet; siekuppelnsich
beim Einschieben des
Schalters selbsttitig.
Die Schalter sind
leicht auswechselbar.
Die Verbindung der
Stromleitungen am Ge-

rien sind im Stell- 2. Fahrstrassenschalter.

werk leicht auszuwechselnde Bleisicherungen
vorgesehen. Dieselben sind sdmtlich in einem
von der Vorderseite aus zu 6ffnenden Kasten
untergebracht, und zwar die zu jedem Hebel
gehorenden genau unterhalb desselben.

Je 12, 16 oder 20 Hebel werden zu einer

3. Weichenschalter.

Bleisicherungen.

Stellwerks-
gehduse.
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geschlossenen Einheit zusammengebaut. Grossere Stellwerke werden
aus solchen Einheiten zusammengestellt.
Die Liange eines Teils von
12 Hebeln betragt 1300 mm
6 , 1700
20 w2100

r  hHES:
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Elektrisches Stellwerk — geofinet.

Hierzu treten fiir die beiden Enden noch fiir jedes ganze
Stellwerk 100 mm. A

Die Hohe des Stellwerksgehiauses betrigt 1250 mm, es be-
hindert daher in keiner Weise die Aussicht auf dem Bahnhof.

Das Gewicht betragt nur etwa 40 kg fiir jeden Hebel. Das
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Stellwerk kann daher ohne besondere Vorkehrungen auf den Fuss-
boden des Stellwerksraumes aufgestellt werden.

Um an Apparatlinge zu sparen, werden hiufig die Fahrstrassen-
hebel tiber den iibrigen Hebeln in einem besonderen Aufbau an-
geordnet. Diese Bauart bietet ausserdem noch Vorteile in bezug
auf Uebersichtlichkeit, bequeme Bedienung, leichte Zugénglichkeit
der Fahrstrassenkontakte usw.

Das Stellwerk 1907 ist aus dem Bediirfnis nach noch weiter-
gehender Vereinfachung der sonst in jeder Beziehung bewihrten
Bauart 1901 entstanden.

Es ist beziiglich seiner Wirkungsweise voéllig dem dlteren
gleich, die Unterschiede sind hauptsichlich baulicher Natur.

Der Hauptunterschied liegt in der Anordnung der einzelnen
Schalter. Wiahrend beim ilteren Stellwerk jeder Schalter fiir sich
eine Einheit bildet und fiir sich aus dem Stellwerk herausgenommen
werden kann, wobei die erforderlichen Verbindungen durch Steck-
kontakte und Kuppelstangen vermittelt werden, sind bei dem neuen
Stellwerk die einzelnen Teile am Stellwerksgeriist befestigt. Es
konnen also nicht die ganzen Schalter, sondern nur deren Teile
einzeln entfernt werden.

Hierbei konnen etwa notwendig werdende Auswechslungen von
Teilen mindestens ebenso bequem vorgenommen werden wie bisher,
es kommen aber die Steckkontakte, Kuppelstangen usw. ginzlich
in Fortfall, so dass hierdurch eine ganz wesentliche Vereinfachung
sich ergibt.

Der Weichenschalter des Stellwerks 1907 besteht aus einer
Achse eigenartigen Profils, die in zwei Lingstrigern des Stellwerks
drehbar gelagert ist. Sie ragt aus dem Stellwerksgehause auf der
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Fahrstrassen-
aufbau.

Stellwerk
Bauart 1907.

Weichenschalter.
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isches Stellwerk — Bahnhof Karthaus

Elektr
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einen Seite hervor und tragt hier den Handgriff zur Bedienung des
Schalters, die in einer Drehung um 90° besteht.
Die Feststellung in den Endlagen geschieht durch in das Gehiuse
eintretende Vorspriinge des auch etwas lingsverschieblichen Griffes.
Ueber die Achsen sind zur Herstellung der erforderlichen
Abhéngigkeiten Schieber gefiihrt, auf welche die hochst einfachen

N 7 2 1 3 | 4 5 & |
PTaLS 7 + - [ =1+ +
lrbmes 17| & 4 + = | + | - = J

mnf

ar @i

,\ i |
D% o 090 o = —%— I

® V) @) "@x 2 &y

Mechanische Verschliisse im Stellwerk 1901.

Verschlusselemente geschraubt werden. Die Schieber sind mit Glas
abgedeckt, und auf den Verschlusselementen sind die entsprechenden
Zeichen der Verschlusstafel aufgestempelt, so dass man unmittelbar
durch Vergleich auch ohne Probe sich jederzeit iiberzeugen kann,
ob die Verschliisse alle richtig vorhanden sind.

Auf das andere Ende der Weichenachse ist ein Isolierkorper
auigeschoben, welcher eine Anzahl von Kupferformstiicken trigt,

===

Mechanische
Abhdngigkeiten.

Umschalter.
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Elektrisches Stellwerk — Bauart 1907.
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die bei Drehung der Achse elektrische Verbindungen zwischen einer
Anzahl Kontaktfedern vermitteln, die tangential zur Achse angebracht
sind. Hierdurch werden alle erforderlichen Umschaltungen vollzogen.
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Weichenverschliisse beim Stellwerk 1907.

An die Klemmen dieser Kontaktfedern werden unmittelbar
die aus den Endverschliissen der Kabel kommenden Leitungen
angeschlossen, so dass alle Zwischenklemmen, Steckkontakte usw.
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vermieden sind. Hierdurch wird eine hochst einfache und iiber-
sichtliche Leitungsfithrung erreicht.

Batterieschalter. Der Umschalter fiir die beiden Batterien - Arbeits- und
Ueberwachungsbatterie - liegt oberhalb der Weichenachse und

Elektrisches Stellwerk — Bauart 1907.

steht in unmittelbarer Wechselwirkung mit dieser und dem Ueber-
wachungsmagneten.

W Die von dem Ueberwachungsmagneten gesteuerten Kuppelstrom-
kontakte sind iiber dem Batterieschalter angeordnet und geben so
eine moglichst leichte Zugénglichkeit zur Kuppelstromschaltung.

Die besondere Anordnung der Kontaktklemmen bei den Kuppel-
stromkontakten schliesst einen etwaigen zufilligen Kurzschluss eines
Kontaktes durch Metallstiicke, Werkzeuge oder dergleichensicher aus.
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Zur Herbeifithrung von Verschliissen der Weiche durch isolierte — febetversehiuss.
Schienen, Zeitverschliisse, Zustimmungen usw. werden auf die
Weichenachse Verschlussstiicke aufgeschoben und mit dem Anker
von Verschlusselektromagneten in Verbindung gebracht.  Fiir letztere

Elektrisches Stellwerk — Bauart 1907.

ist Platz und Farbfenster unmittelbar unter den Griffen der Weichen
vorgesehen.

Die Schmelzsicherungen bestehen aus sehr bequem auswechsel- — scametzsicherun.
baren Porzellanpatronen mit Steckfedern. Sie sind hinter dem
Schieberkasten leicht zugénglich angebracht.

Die bei den mechanischen Stellwerken eingefiihrte Trennung — cemeinsame Fan-

von Fahrstrassen- und Signalhebel war bisher bei den Kraft- &
stellwerken beibehalten worden.

&V D)
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Es liegt dafiir aber bei Kraftstellwerken keinerlei Grund vor,
da beide Hebel hier nur gleichartige Arbeiten zu leisten haben,
alle die Schwierigkeiten, die bei mechanischen Stellwerken ent-
standen waren, also entfallen.

Das neue Stellwerk ist deshalb so eingerichtet, dass jeder
Fahrstrassenhebel durch eine weitere Drehung auch das zugehorige
Signal stellen kann.

e s Durch diese Zusammenfassung von Fahrstrassen- und Signal-
hebel lassen sich eine Reihe von Vorteilen erzielen. Durch den
Fortfall der Signalhebel wird eine Verkiirzung des Stellwerks und
wesentlich vereinfachte und erleichterte Bedienung erreicht. Im
Schieberkasten ergeben sich Vereinfachungen, weil die besonderen
Abhingigkeiten zwischen den Fahrstrassen- und Signalhebeln ent-
fallen. Die Schaltungen werden etwas einfacher und die Zahl der
Leitungen im Stellwerk kleiner.
i Die Wirkungsweise eines vereinigten Fahrstrassen- und Signal-
e hebels ist beispielsweise bei einem gewdhnlichen mit Stationsblock
versehenen Einfahrsignal folgende:

Im Ruhezustand ist der fiir zwei feindliche Fahrstrassen und
Signale gemeinsame Hebel durch den Stationsblock (einen einfachen
Elektromagneten) verschlossen.

Durch Stromsendung von der Station her wird dieser Ver-
schluss fiir die eine der Fahrstrassen aufgehoben.

Eine ertonende Klingel macht den Warter aufmerksam, und
eine Farbscheibe zeigt ihm die gewiinschte Fahrstrasse an.

Nachdem die zugehorigen Weichenhebel in die erforderliche Lage
gebracht sind, beginnt er, den Fahrstrassen- und Signalhebel umzulegen.

Zundchst verschliesst der damit verbundene Schieber die zu-
gehorigen Weichenhebel.
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Der weiteren Bewegung setzt sich nun der Anker des Kuppel-
strommagneten entgegen. Erst beim Vorhandensein von Kuppel-
strom wird diese Sperre frei.

Da das Erscheinen des Kuppelstromes an das Eintreffen der
Ueberwachungszeichen aller zugehorigen Weichen gebunden ist, so

ist dies damit auch Vorbedingung fiir die weitere Bewegung unseres
Hebels.

Kann diese erfolgen, so fallt der Anker des Fahrstrassensperr-
magneten ein und sperrt den Hebel gegen Riickbewegung: Die
Fahrstrasse ist endgiiltig festgelegt.

Ueber den sperrenden Anker hinweg, also nur wenn sich der-
selbe tatsichlich in der Sperrlage befindet, kann nun der Hebel
weiterbewegt werden, um endlich dem Signal den Arbeitsstrom
zuzusenden und es in die Fahrtstellung tiberzufiihren.

Im regelmassigen Betrieb spielen sich alle diese Vorginge un-
bemerkt ab und der Hebel wird in einem einzigen ununterbrochenen
Zuge umgelegt.

Die Riickbewegung ist jederzeit bis zur Fahrstrassensperre
moglich.  Dies geniigt, um das Signal auf Halt zuriickzustellen.
Weiter kann aber der Hebel erst zuriickgestellt werden, wenn
sowohl das Signal auf Halt zuriickgemeldet, als auch der Zug die
Fahrstrasse verlassen hat (isolierte Schiene und Schienenkontakt).
Erst nachdem beides eingetreten, wird der Hebel frei, kann in
seine Ruhelage gebracht und damit die Fahrstrasse wieder auf-
gelost werden.

Selbstverstandlich konnen ohne weiteres alle moglichen anderen
Bedingungen an die vereinigten Fahrstrassen- und Signalhebel ge-
stellt werden, genau wie an die getrennten Hebel in bezug auf
Abhidngigkeit von Streckenblock, Zustimmungen usw.

==
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SIoterks Das Stellwerk 1907 wird im allgemeinen mit 75 mm Abstand

et wischen den Hebeln ausgefiihrt. Es konnen aber auch bei Raum-
mangel die Weichenhebel mit 60 mm Abstand gebaut werden;
auch kann es bisweilen vorteilhaft sein, fiir die Fahrstrassenhebel
die Teilung des Blockwerkes von 100 mm anzunehmen.

Grossere Stellwerke werden aus kleineren Einheiten zusammen-
gestellt. Gebaut werden Einheiten von 16 und 24 Hebeln mit
einer Lange von 1350 bezw. 1950 mm. Fiir ganz kleine Stellwerke
werden auch Gehause fiir 8 Hebel geliefert.

Die Hohe des Stellwerkes betriagt 1275 mm.

Das Gewicht eines vollbesetzten Stellwerkes von
16 Hebeln betrdgt rd. 400 kg
2, . 5 000 ,
Sgevaude. Die elektrischen Stellwerke konnen an sich in jedem beliebigen
Raum aufgestellt werden, wenn es moglich ist, fiir die Kabel einen
Kanal von etwa 20 cm Hohe und je nach Grosse 20 bis 100 cm
Breite bis unter den Aufstellungsort des Stellwerkes zu fiihren.

Zur Not kann auch die Ableitung der Drdhte nach oben
geschehen.

Gewohnlich wird man aber ein besonderes Stellwerksgebiude
errichten.

Das Stellwerk selbst beansprucht dann nur den oberen Raum
und vom unteren nur Platz fiir den Kabelkanal.

Die beste Uebersicht gewidhren Stellwerksgebiaude, welche
quer tiber den Gleisen liegen. Diese Bauart kann bei mechanischen
Stellwerken nicht angewendet werden wegen der Drahtzugleitungen;
sie ist deshalb zundchst noch etwas ungewohnt.

Fiir elektrische Stellwerke ist sie aber mit grossem Vorteil

~~—=2_ ) (=
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schon vielfach zur Ausfiihrung gekommen; z. B. Schlesischer Bahnhot
Berlin, Kattowitz und im grosstem Massstab in Briissel-Nord.

Hier ist ein elektrisches Stellwerk mit nicht weniger als
308 Hebeln — wohl das grésste der Welt —— in einer iiber simt-
liche Gleise des Bahnhofs gespannten Briicke untergebracht. Die
Kabeltiihrung, Heizung und die Treppen sind in den Pfeilern unter-
gebracht. Von diesem einen Stellwerk aus wird der ganze innere
Bahnhof Briissel-Nord bedient.

Gewohnlich werden die Kraftanlage und die Akkumulatoren
in dem unteren Raum eines Stellwerkes untergebracht.

I l ‘.I' ' ' SOPTT—
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Elektrischies Stéllwerk — Bauart 1896.
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D D Mechanisch-elektrisches Stellwerk. 0

Ull. Stellwerke gemischten Systems.

ielfach wird man die Kosten scheuen,
noch brauchbare mechanische Stell-
werke in elektrische umzuwandeln.
Trotzdem besteht der Wunsch, die
unzuverldssige Stellung der Signale
und Vorsignale durch Drahtzug zu beseitigen.
Wo elektrischer Strom vorhanden, empfiehit

es sich, in solchen Fillen die Signale mit elek-
trischen Antrieben zu versehen. Zum Umsteuern
der Motoren dienen dann einfache Kontakte an
den Fahrstrassen- und Signalhebeln des im iibrigen
unverindert bleibenden Stellwerks.

[st elektrischer Strom nicht vorhanden, so versieht
man die Signale mit Antrieben fiir fliissige Kohlen-
siure, welche mittelst Batteriestrom ausgelost werden.

Diese Signale, die sich neuerdings mehr und mehr ausbreiten,
haben wir in eciner besonderen Schrift (S. & H.  Druckschriit
Nr. 122) austiihrlich beschrieben, worauf hier verwiesen werden soll.

&N

79

Signale
mit elektrischem
Antrieb.

Signale mit
Pressgasantrieb.
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UIII. Stationsblock beim elekirischen Stellwerk.

Staiionsbioking. |ur die Stationsblockung werden bei elektrischen
Stellwerken im allgemeinen die gleichen Ein-
richtungen verwendet wie bei den mechanischen.

Es werden dazu die bekannten Siemensschen
Wechelstrom-Blockwerke benutzt.

Die Abhédngigkeit zwischen den Fahrstrassen-
oder Signalhebeln und den Blockfeldern kann in
derselben Weise, wie bei den mechanischen Stell-
werken, durch Verschluss der Hebel oder Schieber
hergestellt werden, indem die Blockwerkefunmittel-
bar auf den Schieberkasten iiber oder neben den
Hebeln aufgestellt werden. #

Wo es die ortlichen Verhaltnisse wiinschens-
wert erscheinen lassen, werden die Blockwerke getrennt von dem
Stellwerk aufgestellt und die Abhangigkeiten auf elektrischem Wege
durch Ueberfithrung der Blockstrome iiber Fahrstrassen- und Weichen-
iiberwachungskontakte und der Fahrstrassenauflc‘jsungsstrdme tiber
Blockkontakte hergestellt.

Wechselstrom-
blockung.
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Handelt es sich nur darum, einem elektrischen Stellwerk, dessen  jfarnebiom
Bedienung unter personlicher Aufsicht des Fahrdienstleiters vor
sich geht, einzelne Zustimmungen z. B. von den Bahnsteigen aus

o i

Stationsblockwerk fiir Wechselstromblockung.

zu erteilen, so geniigt es gewohnlich, die Kuppelstrome der Signale
tiber Ausschalter an den Zustimmungsstellen zu leiten.

Es kann dann durch Unterbrechung des Kuppelstromes die
Stellung von Signalen unmoglich gemacht, und es konnen bereits
auf Fahrt stehende Signale unmittelbar in die Haltlage zuriickge-
fiihrt werden.

=2 $ =0
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f{ ol Auf Bahnhdfen, bei welchen die Mehrzahl der Stellwerksgruppen
clektrische Stellwerke Dbesitzen, ist eine Art der Stationsblockung
zur Ausfiihrung gebracht worden, welche von der sonst iiblichen
in manchen Punkten abweicht. Es wird dabei ausschliesslich Gleich-

strom, der den fiir die Stell-
wr“ werke vorhandenen Akkumu-
= latoren entnommen wird, ver-

Gruppentiebe! wendet.

In dem Stellwerk sperren als-
E— dann die Fahrstrassen - Sperr-
magnete, welche die Fahrstrassen-
hebel in gezogenem Zustande
™ festlegen, diese auch in der Ruhe-
- = I S lage.
e Das Stationsblockwerk besitzt
fiir je zwei feindliche Fahr-
ramsrassen- Strassen einen Hebel (Fahrten-
emag” wihler), ferner fiir jedes Strecken-
P gleiseinensogenannten Gruppen-
hebel, der entweder gleichzeitig
und selbsttdtig mit den zuge-
horigen  Fahrtenwéhlern sich
bewegt oder durch einen beson-
deren Hebel nach Einstellung eines der zugehorigen Fahrtenwihler
eingestellt werden kann. Letzteres ist vorzuziehen.

Fahrten \ |waohler

Freigabe der
Fahrstrasse

bunjrsjeprop

o

Schaltplan der Stationsb}ockung.

Der Fahrtenwihler verbindet, wenn gezogen, eine zu dem
Gruppenhebel gehorige Gruppenleitung mit der Freigabeleitung des
zugehorigen Fahrstrassen-Sperrmagneten.

Der  Gruppenhebel verbindet die Gruppenleitung mit der

(e —
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Stromquelle.  Hierzu dient ein Ausschalter, der bei jedesmaliger
Bewegung des Gruppenhebels geschlossen wird.

Es fliesst nunmehr der Freigabestrom und hebt den Ver-
schluss des gewihlten Fahrstrassenhebels im Stellwerk auf.

Sobald dieser Hebel umgelegt worden ist, wird dies durch
Stromsendung auf einer fiir die Gruppe gemeinsamen Meldeleitung
zuriickgemeldet. In dieser Leitung ist ein Elektromagnet einge-
schaltet, der den Gruppenausschalter wieder 6ffnet.

Auf eine Stromgebung kann deshalb nur eine einmalige Be-
wegung des Fahrstrassenhebels erfolgen, und es muss jeder einzelnen
Bewegung des Fahrstrassenhebels im Stellwerk eine Bewegung des
Gruppenhebels vorhergehen.

Gleichzeitig mit der Meldung, dass im Stellwerk der Fahr-
strassenhebel umgelegt ist, tritt Sperrung des Gruppenhebels in der
gezogenen Lage ein. Diese Sperrung wird erst wieder aufgehoben,
wenn der Fahrstrassenhebel wieder zuriickgelegt ist.

Da die Fahrtenwihler durch Schieberabhingigkeiten unterein-
ander nach Massgabe der Verschlusstafel sich verschliessen, so ist
eine gleichzeitige Freigabe zweier feindlicher Fahrstrassen ausge-
schlossen.

Kontakte an den Sperrorganen der Gruppenhebel und Fahrten-
wiéhler, tiber welche die Kuppelstrome gefiihrt sind, tiberpriifen die
rechtzeitige und dauernde Sperrung.

Nach Bedarf werden auch fiir die Kuppelstrome und Signal-
fliigel im Stationsblockwerk Meldemagnete vorgesehen.

Die Auflosung der Fahrstrassen kann bei vorhandener Stations-
blockung nach Belieben durch den Zug, durch das Stationsblock-
werk oder durch beides erfolgen.

=SS D)
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Auflosung der
Fahrstrassen.
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e - Das Stationsblock-
werksiehtimAeusseren

G066 68

e e e dem Stellwerk genau

EENEE BER | gleich und hatdieselben
Abmessungen.

¢ Es kann in jedem

beliebigen Raum auf-

. : gestellt werden und !

6 <6 .6 .6 8. verlangt keinerlei be- !
6_ nn f) mem@ iu © "™ § sondere Fundalj]en- '
- _ 2 tierung  oder Fuss- '

|
y B

bodenverstirkung.
Die Kabelverschliisse
konnen, wie beim Stell-
werk, an den im
Gehduse  vorgesche-

| nen Leisten befestigt
“ | TR S e BT R werden,
‘ it oy Zustimmungsapparat. Haufig werden als
Nebenapparate fiir die
‘ Stationsblockwerke noch besondere Zustimmungseinrichtungen auf
*‘ den Bahnsteigen vorgesehen.
| Dieselben werden bei elektrischen Stellwerken besonders ein-
l fach, da meist die Anordnung eines in den Kuppelstrom ein-
I geschalteten, durch Schliissel zu betitigenden Kontaktes geniigt.
| Je nach den vorliegenden Verhiltnissen werden dann noch
Weckerverbindungen, Farbzeichen oder dergl. zugefiigt.
f ey o Vielfach erhélt neuerdings der Fahrdienstleiter eines der Stell-
werke zu stindigem Aufenthalt angewiesen.
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Die von diesem Stellwerk abhingigen Signale bediirfen dann
tiberhaupt keines Stationsblockes. Die Abhéngigkeiten mit den
iibrigen Stellwerken werden durch Zustimmungsschalter und der-
gleichen vermittelt.

Wo man an den Bahnsteigen besondere Zustimmungsapparate
anbringt, bezweckt man immer, das Freisein der Gleise von Fahr-
zeugen oder Ziigen sich auf diese Weise nochmals bestitigen zu
lassen.

Einfacher und wohl auch sicherer wird derselbe Zweck durch
Isolierung der betref-
fenden Gleise auf ihre
volle Linge erreicht.
Solange eine Achse
sich auf der isolierten
Strecke befindet, sind
dann  vermittels im

Stellwerk angeordneter
Magnet - Schalter die
Kuppelstrome der Sig-
nale unterbrochen,
welche auf dieses Gleis
weisen.

Aehnlichen  Erfolg
kann man in bestimm-
ten Fallen auch mit
Hilfe von elektrischen
Vorrichtungenerzielen,
welche beim Besetzen
des Gleises eine be- Zustimmungsapparat.

Isolierung der
Bahnhofsgleise

Gleisbesetzungs-
anzeiger.
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stimmte Lage einnehmen, die nach Ausfahrt des Zuges etwa beim
Zuriicklegen des Signalhebels wieder verschwindet.
Sicherer ist aber stets die Isolierung des ganzen Gleises.

Stationsblockwerk.
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[X. Streckenblock und elekirisches Stellwerk.

ie Verbindung zwischen den Streckenblockwerken und
den elektrischen Stellwerken kann auf verschiedene
Weise bewirkt werden.

Ohne weiteres ist einzusehen, dass man diese
-Verbindung genau so einrichten kann, wie bei den
mechanischen Stellwerken.

Es werden dann die Signalhebel mit Hebel-,
Unterwegs- und Druckknopfsperren versehen und
die Blockfelder in unmittelbare Verbindung damit
gebracht,

Die Wirkungsweise entspricht dani ganz genau
der bekannten, bei den mechanischen Stellwerken
tiblichen.

Die  Ausfahrhebel werden durch die Blockriegelstange des
geblockten Anfangsfeldes festgehalten, werden frei bei eintreffender
Riickmeldung und verschliessen sich wieder selbsttdtig, sobald einer
von ihnen einmal gezogen wurde. Wo erforderlich, erhalten die

=S
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Ausfahrhebel auch die mechanische Druckknopfsperre, ebenso wie
die Einfahrsignalhebel.

Vorteilhafter erscheint es, die besonderen Eigentiimlichkeiten
der elektrischen Signalbewegung zur Herstellung der erforderlichen
Abhingigkeiten zwischen Streckenblock und Signal auszunutzen:

Solange der Kuppelstrom eines Signals unterbrochen ist, kann
es nicht in die Fahrtstellung gebracht werden, befindet es sich in
dieser im Augenblick der Unterbrechung, so fillt es in die Halt-
stellung zuriick; das ist die hier in Betracht kommende Eigenschait

der elektrischen Signale.

Solange sich ein Zug auf einer Blockstrecke befindet, muss
das die Einfahrt deckende Signal auf Halt stehen und darf nicht
in die Fahrtstellung gebracht werden konnen, ist die Bedingung
fiir die Abhéngigkeit zwischen Streckenblock und Stellwerk.

Sie ist vollig erfiillt, wenn der Kuppelstrom unterbrochen
gehalten wird, solange sich ein Zug auf der Blockstrecke befindet.

Die Unterbrechung des Kuppelstromes aber vollzieht am besten
der ausfahrende Zug selbst. Ein von ihm befahrener Schienen-
kontakt betdtigt einen iiber dem Anfangfeld befindlichen Magnet-
schalter, der den Kuppelstrom unterbricht. Das Signal fillt dann
auf Halt und deckt die Strecke.

Die Wiederherstellung des Kuppelstromkreises kann nur durch
das Niederziehen einer aus dem Gehiuse des Magnetschalters vor-
ragenden Stange geschehen, die mit der Blocktaste des Anfang-
feldes fest verbunden ist. Dieses muss also gedriickt werden, um den
Kreis wieder zu schliessen. Der offnet sich aber dabei an anderen
Stellen: an einem Kontakt an der unteren Riegelstange und an
einem zweiten an der Druckstange des Anfangfeldes. Beide
Stangen miissen in oberer Lage sein, damit der Kreis geschlossen

& Vs D)
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Elektrisches Stellwerk fiir eine Blockstelle.
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Sicherheit der
rein-elektrischen
Abhdngigkeit.
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sei. Die Druckstange geht nun beim Loslassen wieder zuriick
und schliesst ihren Kontakt, die Riegelstange aber bleibt in ihrer
unteren Lage (Verschlusswechsel, Blockung), bis vom Endfeld
der folgenden Blockstelle her die Entblockung vorgenommen wird,
die Strecke also frei ist.

Der Signalhebel spielt bei diesen Vorgingen keine Rolle.

Das Blockwerk kann daher ginzlich unabhingig von der Lage
der Signalhebel im Stellwerk aufgestellt werden.

Sperrungen der Strecke durch blosses versehentliches Ziehen
eines Signalhebels, oder bei Aenderungen in den Zugfahrten, finden
nicht statt.

Zwischen dem Endfeld und dem Einfahrsignalhebel ist ebenfalls
keinerlei Verbindung notig.

Zur Verhiitung zu frithzeitiger Freigabe der Strecken dient die
elektrische Druckknopfsperre und zur Feststellung, ob sich das
Einfahrsignal im Augenblick der Entblockung der Strecke in der
Haltlage befindet, ein Fliigelkontakt, iiber den die Entblockungsstrome
geleitet werden.

Es ist vielfach gegen die rein-elektrische Abhingigkeit ein-
gewendet worden, dass der Eintritt der Sperrung des Ausfahrsignals
von der Wirkung eines Schienenkontaktes abhidnge, und der konne
versagen.

Es handelt sich aber hier nur um eine vorliufige Sperrung,
die Hauptsperrung durch den Kontakt an der Riegelstange des
Anfangfeldes ist eine vollig zwangweise,

Bei der mechanischen Hebelsperre ist dies genau so: versagt
durch Federbruch oder dergleichen die Hebelsperre, so tritt ebenfalls
die vorldufige Sperrung bis zur Blockung nicht ein.

Der Vergleich fillt aber sogleich zugunsten der elektrischen

=N
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Elektrisches Stellwerk fiir eine Blockstelle.
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Anordnung aus, da ein Versagen dieser sich sofort durch Aus-
bleiben der vom selben Kontakt abhéngigen Fahrstrassenauflosung
zwingend kenntlich macht, wihrend eine mechanische Hebelsperre
beliebig lange versagen kann, ehe es bemerkt wird.

Storungen an Schienenkontakten sind zudem meist in mangel-
haiter Batterie zu suchen, also bei elektrischen Stellwerken so gut
wie ausgeschlossen.

Zwischen der rein-mechanischen und der rein-elektrischen Ab-
hangigkeit sind noch eine Reihe von Zwischenstufen zur Anwendung
gekommen.

Das elektrische Stellwerk erlaubt eben im weitgehendsten
Masse, jeden Wunsch zu erfiillen und jeder neu auftretenden Be-
dingung gerecht zu werden. '

Elektrisches Stellwerk Steele N.

=
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0 Blockwerk Siemens & Halske — Teil eines Zeichensaals. ([
' X. Stromlauiplédne fir elekirische Stellwerke.

ie Firma Siemens & Halske hat eine neue Methode
fiir die Darstellung der Stromlaufpline elektrischer
Stellwerke ersonnen, welche in so weitgehender
Weise Uebersichtlichkeit gibt, dass Aufstellung der
Plane, Ausfithrung, Abinderung und Priifung der
Leitungen selbst fiir die grossten Stellwerke keinerlei

Schwierigkeit mehr verursachen.
Es wird jeder einzelne Stromlauf fiir sich ge-

zeichnet, ohne Riicksicht auf die Lage der von ihm
;VE Eki:\ri:é beriithrten Kontakte, Elektromagneten, Klemmen usw.
SV im Stellwerk. Fiir alle diese Teile werden besondere
- '}” w| Zeichen verwendet und durch Beifiigung der Feld-

nummer ihre Lage im Stellwerk angegeben. Jede
l \?/ vorhandene Klemme jedes Schalters ist mit einer
bestimmten Zahl bezeichnet, der ebenfalls die Feld-

nummer beigefiigt wird. 25428 bedeutet Klemme 254 in Feld 28.
Die Klemmennummern sind nach bestimmtem System gewihlt,

= )
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und man kann aus ihnen unmittelbar sehen, um welche Klemmen
es sich handelt.

So haben z. B. samtliche Kontaktklemmen der Fahrstrassen-
kontakte als erste Ziffer eine 2. Die zweite Ziffer bedeutet die
Nummer des Kontaktes, die dritle die Lage der Klemme. Klemme 254
ist also die 4. Klemme des 5. Fahrstrassenkonlaktes.

Die Elektromagnete werden durch kleine, in den Leitungen
liegende Kreise dargestellt und durch bestimmte Kennzeichen von-
einander unterscheiden. Es bedeutet:

¢ Fahrstrassenhebelsperrmagnet $ Sperrfeldmagnet

'Q Signalhebelsperrmagnet & Magnet der Druckknopfsperre
Q— Signalmeldemagnet oder Hebelsperre
Magnetschalter fiir isolierte Kuppelstrommagnet der Halt-
Schiene mit Schienenkontakt falleinrichtung
é Sonstige Magnete ¢Ueberwachungsmagnet
’{:)- Blockfeldmagnet /G) Magnet des Weckers

Die vom Fahrstrassenhebel betitigten Schalter werden durch einen

Winkel mit Kreisbogen,
L
—

2

der von einem Schenkel (2) ausgeht und den anderen (3) durch-
schneidet, dargestellt. Es gilt in dieser Lage 1 mit 2 verbunden,
3 abgeschnitten. (Es wird damit stets zugleich die Grundstellung
des Schalters angegeben.) Bei den anderen vorkommenden Um-
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schaltern wird zwischen den Schenkeln angedeutet, von welcher
Stelle der Umschalter bewegt wird, z. B. bedeutet

g

einen Umschalter am Magnetschalter und

—{r —Qr

Fligelkontakte am ersten bezw. zweiten Fliigel eines Signales.
Kontakte an der Riegelstange eines Blockieldes werden zum Unter-
schied von solchen an der Druckstange mit doppeltem Kreisbogen

versehen.
3
1——<§‘¢'
2

Die in den Kuppelstromleitungen hiufig vorkommenden Kontakte
an den Ueberwachungsmagneten der Weichenantriebe werden ein-
fach durch einen Querstrich durch die Leitung bezeichnet und die
Weichennummer beigesetzt.

Die iibrigen auf den Schaltplinen vorkommenden Zeichen fiir
isolierte - Schienen, Schienenkontakte, Widerstinde usw. sind die
iblichen und ohne weiteres verstindlich.

Wo der Pol einer Batterie an dic Leitung angeschlossen ist,

! wird eine nach der Leitung zeigende Pfeilspitze angebracht und die
Spannung in Volt beigesetzt.

Wo eine Leitung geerdet ist, endet sie in einer Pteilspitze.

SS9

95




Station

Stellwerk

Signale

f=2]

am

ruppenschalfer

-
3
07410 =
amszrrmagneT
07210 1510 M0
8150 81140
038104 Kuppelstrom- 04840 0251053r'"f"‘39"=T 04840
Mmagnet ' Qides QI 2608t 222081 21609
03510F 140 04510 02810] Grupenschalters To4540
1810 82440 03310 21408 | 22408 | 21409 24908
23709 03240% 81340 g rd? s B
D Kupnelsirom- 44740 03110 “M%ms 22308} 21309} 24708 { WT
23909 82210
L feebrede | w77 L L L
947 924 923 924 925 926 927 928
a\
>4
929
11218
32448
2018] 2/9
/ g 131074 13207 43108
S2447 24%71 25307t 24408
32017159/8 =
32116, 5% 3 F
32216]9b 22 B e ‘%«xda
32112
32212 o 24407 254074 24408
Bats
Deg®
07608¢ o 2703
32115 84808 = ss | s
322151 26308 hed? L < 8% €8
1008 N i) ne
77y M5, 26408843408 3 o |
4
207} oesnal 07407;{;25 103 Xt o7 (o3
21207F 9" 24609 07607} ootosy
2407y 84109
" 00303t 424 426!
42507€0 84209 %ggg;%d 12803 e 3110342503 2103 > 33103
263071 d' 7S > 231203 emuaxﬁnz
>N MT03™% | 4470; 10
1209 812031 26407 12607 M507¢ 41508
1203 13507 82607t 845074 81508
d4 2 3
84408
B0 11408
a
922
84407
1407
22607
13207
12203
>
o |
J209
%))Vnrxﬂ’% T>'

Stromplan fiir die Einfahrten (vgl. Gleisplan Seite 97).
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Die mit diesen Stromplanen haufiger Beschiftiglen kennen sehr
rasch alle Bezeichnungen auswendig.

Mit Hilfe dieser Methode werden die Stromlaufpldne von einer
iiberraschenden Klarheit und Uebersichtlichkeit. Die Priifung solcher
Stromplane ist eine sehr leichte, und die Untersuchung etwa ge-

storter Stromldufe ist in wenigen Minuten moglich.

Fehler in den Strompldnen machen sich meist schon durch die
gestorte Symmetrie der Plane kenntlich.

Man kann wohl behaupten, dass erst durch Anwendung dieser
Methode die genaue Kenntnis und leichte Unterhaltungsfahigkeit
elektrischer Stellwerke so gesteigert wurde, dass ihre heutige all-
gemeine Verbreitung ermdglicht wurde.

Stafion U warferl]
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b ; D%, _©-
A T
- I =
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C AX
' T 3
6 T+ i
T forfblel Stellwerk
FatrTermaler Jrame] Fahefenwahler [ruped || Station. Al .| Sgnale Fahrstassen | Weichen
ESEaT e o S Rt H
7 [T T A[B[C] D%galb[c] | [ [d7]d*[d] 1]2]3]4 5350 %
[ B s 7;S il 11213 2 3145161 71819m 1«J112!1§[44]47§|ﬁ]g [EIE]

Gleisplan und Verschlusstafel zum Stromplan auf Seite 96.




[:][]ﬁ Elektrisches Kraftstellwerk und Kraftanlage — Neuss. (]

XI. Die Uerbreitung der elekirischen Stellwerke
Mitte 1908.

as erste elektrische Stellwerk wurde von der Firma
Siemens & Halske auf der elektrotechnisclien Aus-
stellung zu Frankfurt a. M. im Jahre 1891 vorgefiihrt.
1892 wurden einzelne Weichen auf dem West-
bahnhofe zu Wien mit elektrischen Antrieben aus-
gestattet und im Betriebe erprobt.
1894 wurde dann die erste grossere Stellwerks-

anlage in Prerau, einer Station der osterreichischen
Kaiser - Ferdinand - Nordbahn ausgefiihrt und in

l Betrieb genommen.  Diese Anlage umfasste
25 Weichen und 11 Signalantriebe.
1 ‘ 1896 wurden auf den Bahnhofen Westend bei

il Berlin, in Miinchen und Unterliirkheim bei Stuttgart
) elektrische Stellwerke in Betrieb gesetzt.

Mitte August 1908 waren schon melr als 120 Bahnhofe im
! In- und Auslande mit unserem System elektrischer Stellwerke aus-
I

geriistet.
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Man wendet es mit Vorliebe gerade in den Féllen an, wo es
sich um die schwierigsten Betriebsverhéltnisse und den dichtesten
Verkehr handelt.

Ueberall hat es sich bewidhrt, den hochsten Anforderungen
entsprochen und die weitestgehende Ausnutzung der kostspieligen
Bahnhofsanlagen fiir den Verkehr zugelassen.

Blick aus der Halle des Bahnhofs Briissel Nord.

Die grosse Erfahrung, die durch den Bau so vieler Stellwerke
errungen ist, hat natiirlich zur Folge gehabt, dass gerade das System
Siemens in allen Einzelheiten so durchgebildet werden konnte, dass
es die denkbar grosste Betriebssicherheit bietet.

Mehr als 300 Stellwerke mit mehr als 14000 Feldern waren
Mitte 1908 im Betrieb und Bau, und etwa 10000 Motoren wurden
von diesen Stellwerken aus betrieben.
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Einige dieser Stellwerke sind von gewaltiger Ausdehnung.
So hat z. B. das seit 1907 in Betrieb befindliche Stellwerk auf
Bahnhof Briissel-Nord 308 Felder, ist fast 22 m lang und bedient
145 Weichen, 213 Fahrstrassen und 39 Signale mit insgesamt
274 Scheiben und Fliigeln.

Der Anschluss und die Inbetriebnahme dieses Riesenstellwerks
erfolgten innerhalb weniger Stunden.

Briicke fiir elektrisches Stellwerk — Briissel-Nord.
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