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VORBEMERKUNG

Der Fiinfjahrplan stellt der Eisenbahn innerhalb des Verkehrswesens groke
Aufgaben. Diese sind nur zu bewiltigen, wenn unsere Eisenbahner den
Anforderungen ihres Dienstes vollauf gewachsen sind und die Bedeutung
ihrer Arbeit im Rahmen der Wirtschaft der Deutschen Demokratischen
Republik kennen.

Das Ministerium fir Verkehr sieht deshalb in der fachlichen und gesell-
schaftlichen Schulung der Eisenbahner eine vordringliche Verpflichtung.
threr Erfillung dient w. a. auch die ,Fachbuchreihe fir Eisenbahner",
herausgegeben von der Lehrmittelstelie der Deutschen Reichsbahn.

Diese Fachbiicher sollen auf knappem Raum Wesen und Zweck der flir
jede Fachsparte in Frage kommenden Einrichtungen und Vorschriften er-
lautern und zu verstiandnisvoller Benutzung anregen,

Innerhalb der Fachbuchreihe besteht zur gesellschaftswissenschaftlichen
Untermauerung eine besondere Themengruppe. Denn es geht nicht allein
darum, gute Fachkrafte heranzubilden. Es ist notwendig, dafs sich jeder
Eisenbahner auch mit der fortschrittlichen Literatur auf dem Gebiet der
Gesellschaftswissenschaft beschaftigt. Erst dann wird er sich seiner
Stellung als wichtiges Glied in der Gesellschaft bewuRt; er wird das rich-
tige Verhalinis zu seiner Arbeit bekommen und verantwortungsbewukt
alle ihm gesteliten Aufgaben |6sen.

Die verschiedenen Stoffgebiete der Fachbuchreihe sind in kurze, in sich
abgeschlossene Abhandlungen aufgegliedert. So kénnen sich vor allem
die Nachwuchskrafte, ihrer fortschreitenden Ausbildung entsprechend, die
Fachblcher einzeln beschaffen und sie nach und nach zu einer Sammlung
vereinigen,
Das vorliegende Fachbuch ist bestimmt fiir

den sicherungs- und fernmeldetechnischen A-Dienst,

den sicherungs- und fernmeldetechnischen B-Dienst,

Signalwerkfiahrer,

Darliber hinaus empfiehlt sich das Studium des Stoffgebietes flr Besucher
der Fachkurse der IGE und der Fachschulen sowie fiur Modelleisenbahner.
Dem Praktiker mége dasBuch zum Nachschlagen und Wiederholen dienen
und dariiber hinaus dem Lehrer und Dienststellenleiter einen Anhalt im
Unterricht geben.
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Erster Abschnitt

ALLGEMEINES
UND EINTEILUNG DER STELLWERKE

Die Besonderheit des Eisenbahnbetriebs veriangt Signale, die dem Loko-
motiviihrer rechizeitig anzeigen, ob er in einen Streckenabschnitt oder
Bahnhof einfahren darf. Damit aber nicht aus Unachtsamkeit oder Mik-
verstandnis ein Signal auf Fahrt gestellt werden kann, ochne daf 'z. B. alle
Weichen richtig liegen oder die feindlichen Signaie auf Halt stehen, hat
man bestimmte Abhingigkeiten geschaffen, die jede falsche Signal-
gebung verhiiten.

In solcher Weise zusammenwirkende Signale, Signalstellvorrichtungen,
Vorrichtungen zum Stellen und Verriegeln von Weichen und Gleissperren
sowie alle sonstigen Einrichtungen, die noch zur Sicherung notwendig
sind, werden unter dem Namen Sicherungsanlagen zusammen-
gefaht.

Bei einfachen Verhaltnissen, z.B. auf Nebenbahnen, genligen zur
sicheren Betriebsfihrung Handverschlisse. ForHauptibahnen
reichen aber im allgemeinen diese einfachen Mittei nicht aus. Schon bei
Bahnhéfen mittlerer Gréhe [aht sich der Betrieb mit Handverschliissen
nicht schnell genug abwickeln; bei groken Bahnhofsanlagen ware ein
solcher Betrieb nicht durchfihrbar. Man hat deshalb die Hebel der
Woeichen und Signale eines Bahnhots oder eines Bahnhofsteils an einer
Stelle vereinigt, so dal die Weichen und Signale schnell und sicher
gestelll werden konnen.

Die zu einer gemeinsamen Anlage vereinigten Hebel nennt man Stelil -
werk.

Allgemeines



Einteilung der
Stellwerke nach

der baulichen
Einrichtung

Einteilung
nach dar

betriablichen
Besﬁmmung

Einteilung
hach der
Bedienungsart

Nach der baulichen Einrichtung unterscheidet man:

Weichenstellwerke.

Durch sie werden Weichen gestellt. Die einzelnen Hebel sind vonein-
ander unabhdngig und jederzeit umstellbar.

Riegelwerke.

Sie dienen dazu, ortsbediente Weichen- und Gleissperren, Drehbriicken
usw. zu verriegeln und von deren richtiger Stellung die Signalgebung

an anderer Stelle abhangig zu machen.

Zustimmungsstellwerke,

auch mitwirkende Stellwerke genannt.
Sie dienen dazu, ferngestellte Weichen festzulegen und von deren Ver-
schiufs die Signalgebung an anderer Stelle abhingig zu machen.

Signalstellwerke.

Durch sie werden Signale gestell, die erforderlichenfalls voneinander
abhéngig sind.

Meistens sind mehrere Arten zu einem Steliwerk vereinigt.
An die Stelle der Hebel kdnnen auch Winden oder Kurbeln treten.

Nach der betrieblichen Bestimmung unterscheidet man:

Befehlsstellwerke,

die vom Fahrdienstleiter selbst oder unter seiner Aufsicht bedient werden.

Abhéngige Stellwerke,

die von der Befehlsstelle oder dem Befehlsstellwerk abhangig sind, und

Rangierstellwerke,
die nur dem Rangierbetrieb dienen.

Nach der Bedienungsart unterscheidet man:

Mechanische Stellwerke,

bei denen Weichen, Signale usw. durch Gesténge oder Drahtzug gesiellt
werden, und



Kraftstellwerke,

bei denen die Weichen, Signale usw. durch Elektrizitat oder Druckluft
gestellt werden,.

Mechanische und Kraftstellwerke kommen auch vereinigt vor.

Durch Hebelwerke koénnen die Signale nur von Weichen und Signalen
abhingig gemacht werden, die an dasselbe Steliwerk angeschlossen sind.
Um sie auch von Weichen und Signalen anderer Hebelwerke abhangig
zu machen, sind Blockeinrichtungen notig.

Zuerst sollen die mechanischen Sicherungseinrichtungen und die Block-
anlagen besprochen und dann die Kraftstellwerke mit ihren Blockeinrich-
tungen behandelt werden,

Wenn nichts Besonderes bemerkt ist, beziehen sich die Beschreibungen
und Abbildungen auf die Einheitstorm.



Zweiter Abschnitt

HANDVERSCHLUSSE MIT ZUBEHOR

Ein Handverschluf ist ein Schlok, das an einer Weiche oder einer Gleis-
sperre angebracht wird, um sie an Ort und Stelle mit der Hand in einer
bestimmten Lage zu verschlieken.

Ein Handverschlulk mul so beschaffen sein,

1. dak er sich nur verschlieken lait, wenn sich die Weiche oder Gieis-
sperre in einer End | age befindet,

2. dafs sich der Schliissel erst herausziehen laft, wenn der Verschlui her-
gestellt, und

3. dak der Handverschluf von der zu verschliekenden Einrichtung nicht
mehr entfernt werden kann, wenn er einmal ordnungsmabig angebracht
und verschlossen ist.

Sind diese Voraussetzungen erflllt, so gibt dar Besitz des Schlussels die
Gewiéhr, dafy die Weiche oder Gleissperre tatsdchlich verschlossen ist.
Damit ferner durch den Handverschluk flir Weichen nicht nur das Um-
stellen der Weiche verhindert, sondern auch der dichte Zungenschluk
sichergestellt ist, missen durch die Handverschlisse

4, die Zungen festgelegt werden.

Zu diesen unerldklichen Erfordernissen der Betriebssicherheit treten noch
folgende hinzu:

5. die Handverschlisse der Weichen mtissen flir beide Seiten der Weiche
passen;

6. sie mlUssen so gebaut sein, dak Regen, Schnee und Staub nicht in das
Schlofy eindringen kbnnen,

7. Handverschliisse, die, wenn es erforderlich ist, vom Wéarter angebracht
werden sollen, missen sich ieicht anlegen lassen, und zwar derart, dafy
der Warter nicht in das Gleis zu treten braucht.



Es gibt mehrere Arten von Handverschllssen, die sich nach Bauart und
Verwendungszweck unterscheiden:

. das Weichenschlok (Schubriegelschlof),

das Riegelschiof,

die Zungensperre,

das Weichenbockschlok,

das Gleissperrenschlof,

das gekuppelte Weichenschiok,

N e W o

das gekuppelte Riegelschlok.
Die Zubehdérteile bilden die Schitssel, Schidsselbretter, Schllsseltafeln
und Schliisselkasten.

1. Weichenschiof
(Schubriegelschlok)

Das Weichenschlok verschlieht die Weiche dadurch, dal es die ab -
liegende Weichenzunge durch einen in seiner Léngsrichtung verschieb-
baren und durch einen Schliefriegel verschliekbaren Schubriegel festlegt
(Abb. 1 und 2), und durch die Zungenverbindungsstange und den Spitzen-
verschiuf auch die anliegende Zunge festhait. Das Weichenschloh
(Abb. 1—6) paht fir beide Seiten der Weiche und wird an der Aufen-
seite des Gleises auf d e r Weichenseite angebracht, auf der sich die
abliegende Weichenzunge betindet. Man braucht also beim Anlegen des
Schlosses nicht in das Gleis zu treten. Das Schlof braucht beim Umstellen
der Weiche nicht abgenommen zu werden und kann nur verschlossen
werden, wenn beide Weichenzungen richtig liegen.

Die Stelle an der Weiche, an der das Weichenschlok anzubringen ist,
wird durch weifen Anstrich an der Aukenseite des Schienenstegs gekenn-
zeichnet {Abb. 3). Wenn das Weijchenschloi angelegt werden soll, muf
die Weiche zuerst mit der Hand mit Hilfe einer Brechstange oder des
Handstellbocks, wenn dieser an der Weiche angebracht ist, in die richtige
Stellung gebracht werden; sodann werden die beiden Befestigungs-
schrauben des Weichenschiosses von hinten durchgesteckt und die
Muttern aufgeschraubt und festgezogen, nachdem die Muttersicherung m
angehoben ist (Abb. 4 und 5). Die Muttersicherung m kann nur angehoben
werden, wenn der Schubriegel r im Schlok frei beweglich ist, wenn also
das Schlok aufgeschlossen ist; sodann wird die Muttersicherung m voll-
stdndig nach unten in die Lage nach Abb. 6 geklappt. Das Schlok wird bei
hineingeschobenem Schubriegel r zugeschlossen. Dieser Riegel muk so
weit hineingeschoben sein, bis Anschlag a bei n (Abb. 6) an das Schlof
anstoft, was nur moglich ist, wenn die Weiche sich in der richtigen Lage
befindet, d. h. wenn die anliegende Zunge an der Backenschiene anliegt
und die abliegende den vorgeschriebenen Abstand von der Backen-
chiene hat. Erst dann, also nach dem Verschlufy der Weiche, kann der

5
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Abb. 4. Weichenschiof wdhrend des Anbringens an der Schiene

Schlissel aus dem Schlofi gezogen werden. Nun liegt der Schubriegel
und damit die abliegende Zunge fest; auch die anliegende Zunge kann
nicht mehr bewegt werden. Beim Verschlieken des Schlosses wird zu-
gleich die Muttersicherung m mit verschlossen, so daf die Muttern der
Befestigungsbolzen sich nicht mehr bewegen lassen und das Schlofs nicht
mehr von der Weiche entfernt werden kann.

Wenn die Weiche umgestellt werden soll, wird der Schlissel in das
Schlol gesteckt und rechts herumgedreht, wodurch das Schlok auf-
geschlossen, der Schubriegel also frei beweglich wird.

2 Siellwerksaniagen 7



Abb_5. Weichenschlof an der Schiene angebracht, aber noch nicht verschlossen

Abb. 6. WeichenschloR an der Schiene angebracht und verschlossen

Das Schlisselioch wird zum Schutze gegen Regen, Schnee und Staub
durch eine Schutzkappe Uberdeckt, die so grok ist, dafy der Schlisselgritf
in ihr Platz hat. Die Kappe féllt durch ihr Eigengewicht herunter und
kann nicht so weit zurtickgelegt werden, dak sie gedffnet stehenbleibt.
Das Schlisselloch befindet sich in der senkrecht stehenden Wand, damit
Regen oder Schnee nicht eindringen und die innere Schlofeinrichtung
nicnt festfrieren kann. Die Backenschiene ist fur das Anlegen des Hand-
schlosses vorbereitet, d. h. mit drei Léchern versehen, durch die der
Schubriege! und die beiden Schraubenbolzen hindurchgesteckt werden
kénnen (Abb. 3). In die Schraubenbolzen ist eine tiefe Rinne zur Quer-
schnittsverkieinerung eingedreht, damit sie beim Auffahren einer Weiche
brechen, und dadurch die Weichenzunge vor dauernder Verbiegung
bewahrt bleibt.

Das Weichenschlof ist nicht anwendbar, wenn der Spitzenverschluls fehit
oder nicht in Ordnung ist.

Jeder Weichenwarter muk in der Lage sein, das Weichenschlok an der
Weiche anzubringen.

8



2. Riegelschlof

Wahrend das Schubriegelschlols die anliegende Zunge nur mittelbar
{(vergl. Abschnitt 1l, 1) verschlieht, werden beim Riegelschlofy beide
Weichenzungen unmittelbar festgelegt, so daf die richtige Lage der
Weiche auch dann gewahrieistet ist, wenn der Spitzenverschlufy fehlt
oder nicht in Ordnung ist.

Schutzkappe __
fir das Schitisselloch H‘E-\

i

,-""‘ —_—
Verschiuflschieber \
i

Verschiuiistangen

S—
O

VersehiuBRschieber

]
i

Abb. 7. Rieqgelschloh

Das Riegelschlok ist auf einem die Schwellenképfe verbindenden Trag-
eisen gelagert. Sein Schliefiriegel tritt beim Zuschlieken des Schlosses
in die Ausschnitte der beiden Verschlufschieber hinein, die durch das
Riegelschlof hindurchgetihrt sind. Die VerschluRschieber bilden die Ver-
langerung der Verschiukstangen, deren jede, wie beim Zungenriegel
(siehe Abschnitt V, 3), mit einer Weichenzunge fest verbunden ist.

Die Innenteile des Schlosses und die Schitssel gleichen denen des
Weichenschlosses. Die Schrauben, mit denen das Riegelschlofy auf das
Trageisen aufgeschraubt ist, sind erst nach Herausnehmen der Verschluf-
schieber l8sbar. Da die Verschlulschieber mit den Verschlukstangen ver-
schweilit und die Trageisen mit den Schwellen unlésbar verbunden sind,
kann das Schlof nicht von der Schwelle entfernt werden.

Fir Weichen, die sich dauernd in Schlisselabhangigkeit vom Stellwerk
und den Signalen befinden, ist das Riegelschlofs vorgeschrieben.
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3. Zungensperre

Mit der Zungensperre kann man sowohl die anliegende wie die ab-
liegende Zunge unmittelbar verschlieken. Im Unterschied zu den bisher
beschricbenen Handverschlissen mubk sie vor jedem Umstellen der
Weiche abgenommen und nachher wieder angelegt werden. Sie bietet
also keine Gewahr datur, dafy die Weichenzungen in der richtigen Lage
verschlossen sind und wird deshalb nur vorliibergehend und in folgenden
drei Fallen angewendet:

a) wenn kein Weichenschlofs zur Verflgung steht oder wenn es nicht an-
gebracht werden kann, weil z. B. die Lécher im Schienensteg fehlen;

b) wenn der Spitzenverschluly fehlt oder nicht in Ordnung ist,
c} wenn die Zungenvorrichtung der Weiche unvollstiandig ist.
Die Zungensperre (Abb. 8 und 9) besteht aus einer mit Hakenansétzen

versehenen Klammer (k), die durch eine Spindel mit einem Handstellrad
s0 angezogen werden kann, dafy sie entweder

a) Schiene und anliegende Zunge umklammert (Abb. 8) oder

b) die abliegende Zunge dadurch verschliekt, daf sie nur um den Fub
der Backenschiene herumgreift und die abliegende Zunge sperrt

(Abb. 9).

Abb. 8, Zungensperre, die anliegende Zunge verschliekend

Es gibt auch Zungensperren, mit denen nur die anliegende oder nur die
abliegende Zunge festgelegt werden kann.

Zum Verschlieken der Zungensperren dienen fest angebaute Schidsser,
die wie beim Weichenschlofs den Schliissel nur freigeben, wenn zu-
geschlossen ist. Der Verschlulf kommt dadurch zustande, daf der Ver-
schlufischieber v in einen der Durchbriiche des Stellrades d eintritt
(Abb. 8 und 9} und dann durch den Schlokriegel in dieser Lage fest-
gehalten wird.

Die Stelle an der Weiche, an der die Zungensperre anzubringen ist, wird
durch ein kleines Loch im Schienensteg, das weil umrandet ist, gekenn-
zeichnet. In dieses Loch ist die Spindelspitze einzusetzen,
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Wenn die Zungensperre angebracht werden soll, muf

1. die von dem Stellwerk abgebundene Weiche in die richtige Stellung
gebracht werden,

2. sodann die Spindel durch Drehen des Stellrades d zuriickgeschraubt
werden,

3. die Abstitzscheibe der &lteren Bauform der Zungensperre nach Abb. 10
je nach der Schienenform richtig eingestelit werden.

Abb. 9. Zungensperre, die abliegende Zunge verschliefend
{Haken h umklammert den Schienenfuf. Teil i hindert die Zunge daran,
sich an die Backenschiene heranzubewegen)

549,88 Y

Abb. 10. Abstlitzscheibe flir die Zungensperre &lterer Bauform

Darauf wird die Zungensperre angelegt und festgeschraubt, nach Abb. 8
zum Verschlufy der anliegenden und nach Abb. 9 zum Verschlufs der ab-
liegenden Zunge. Die anliegende Zunge ist stets festzulegen, wenn der
Spitzenverschlufy in Ordnung ist, die anliegende un d abliegende Zunge
sind festzulegen, wenn der Spitzenverschluf nicht in Ordnung ist. Der
Verschlufischieber v ist durch das Stellrad d hindurchzuziehen. Sonst kann
das Schlok nicht zugeschlossen werden. Dann wird das Schilch zu-
geschlossen, Nun erst, also nach dem Verschliehen der Weiche, kann
der Schliissel herausgezogen werden. Der Schlissel wird dann an die
vorgeschriebene Aufbewahrungssielle gebracht (Schlisselbrett usw.). -

Zungensperren dlterer Bauart, die durch vorgehangte Schlésser verschlos-
sen werden, werden nicht mehr hergestellt und nur noch in Ausnahme-
fallen verwandt. Bei Weichen mit durchgehender Weichenplatte ist die
Zungensperre nach Abb. 8—10 nicht verwendbar; hierfir bestehen Son-

derbauarten.
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4. Weichenbockschlof

Das Weichenbockschloh halt den Hebel des Weichenbocks fest.

Wie aus Abb. 11 ersichtlich ist, wird ein Verschlukschieber, der sich
zwanglaufig mit dem Stellhebel hin- und herbewegt, in der einen oder
anderen Endlage festgeschlossen. Soll die Weiche inbeiden Endlagen
verschlossen werden, so sind zwei Schlosser erforderlich. Als Schiof
selbst wird das Gleissperrenschiok (Il, 3) verwendet. Beim Zuschlieken
des Schlosses wird der Schieber und damit der Hebel festgelegt, die
Weiche also verschlossen: der Schlissel ist frei. Ist die Weiche auf-
geschlossen und umgestellt, so kann der Schlissel infolge der verscho-
benen Lage des Schiebers nicht abgezogen werden, bis die Weiche
zurtckgestelit und wieder verschlossen ist.

Soll die Weiche auch in der anderen Endlage verschliefbar sein, so ist
auch an der anderen Seite ein Gleissperrenschlol anzubringen.

Stetlbebe!

Weichendock
VerschluBschicber

)
Stellstange

Abb. 11. Weichenbockschlof fiir Verschiuk der Weiche in einer Endlage

Weichenbockschlésser dirfen auf Hauptbahnen nur bei Weichen ver-
wandt werden, die im regelméRBigen Betrieb von Zigen stumpf befahren
werden,

12



5. Gleissperrenschlok

Das Gleissperrenschlefy ist nach denselben Grundsétzen gebaut wie das
Weichenschlof. Das gilt flir die innere Schlofieinrichtung, deren Teile
denen des Weichenschlosses zum Teil vollkommen gleich sind, wie fir
die Anordnung des Schlisselloches. Die Gleissperre kann in der auf-
liegenden wie in der heruntergekiappten Lage durch je einen beson-
deren Handverschluk gesichert werden.

{ Entgleisungsschuh

Schutzkappe e |

fur das Schiussetioch - Stulzwinke!

1

Verschiufistiick
an der Grundplalie

S

Steltstangs

Achse, um die sich der Entgleisungsschuh dreht

Abb. 12. Gleissperre mit angebautem Gleissperrenschiok

Im ersten Fall (Abb. 12) sitzt das Schilol an der Gleissperre selbst und
klappt mit ihr zusammen herunter, wenn sie nach dem Aufschliehen des
Schlosses umgelegt wird. Dabei gleitet der Schlielriegel, der bei ver-
schlossener Gleissperre gegen das mit der Grundplatte fest verbundene
Verschlufsstiick stokt, auf der gekriimmten Flache des Verschlukstiickes
und verhindert das Abziehen des Schllssels.

Im zweiten Fall, d. h. wenn die Gleissperre auch in der abgelegten Lage
festgeschlossen werden soll, ist ein zweites Schlok nétig, das fest mit dem
Lagereisen der Gleissperre verbunden ist. Der Riegel des Schlosses
schlieht einen kleinen drehbaren Verschlukhebel fest, der eine starre Ver-
bindung zwischen der abgelegten Gleissperre und dem Lagerwinke! her-
stellt (Abb. 13—17). Neuerdings verschliekt man die Gleissperre in der
abgelegten Lage unter Weglassung des Verschiukhebels unmittelbar
durch den Schlokriegel eines waagerecht auf dem Lagereisen angebrach-
ten Schlosses. Dieser Riegel schiebt sich {iber das an der Stirnseite des
Entgleisungsschuhs angeschraubte Verschlukstick und halt dadurch den
Schuh fest. Das Verschlufsstick ist das gleiche wie es in Abb. 13—15 zu
sehen ist.

13
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Abb. 13. Gleissperre in Grundsteliung (verschlossen)

Abb, 14, Gleissperre in heruntergeklappter Lage (unverschlossen)



Abb. 15. Gleissperre in heruntergeklappier lLage (verschlossen)

Abb. 16. Verschlukhebel gestattet das Umiegen der Gleissperre

15



Abb. 17. Verschlukhebel legt die umgelegte Gleissperre fest

Angewandt wird das Schlok fur den Verschluk in abgelegter Lage, wenn
eine Folgeabhangigkeit zwischen dar Weiche und der Gleissperre mit
Schléssern hergestellt wird.

6. Gekuppelte Schlosser

Sind mehrere Weichen durch Schlésser in Abhangigkeit voneinander zu
bringen, so verwendet man gekuppelte Schldsser.

Das gekuppelte Weichenschlofy besteht aus einem Weichenschlof und
einem Gleissperrenschloi. Das Gleissperrenschlof dient nur als Schliissel-
festlegeschlok.

= 1 Schirefriegel
Schirelrieqel L
friege /7 A
il f X
1 Y fi;:'};,-’f
= A
)
O I
) i -'-'_.'.b".t.'_ L |
R '(’4\%_ DN RN AN
4

Ly

Abb. 18. Gékuppeltes Weichenschlol (Weichenschiok verschlossen)

Beide Schlésser sind durch einen Schubriegel voneinander abhéngig. So-
lange das Weichenschlol verschlossen, also der Schlissel frei ist, liegt
der Schubriege! fest. Der im Schlusselfestlegeschlofy steckende Schlissel
kann nicht herausgezogen werden, weil der Schubriegel das Herumdrehen
und Herausziehen dieses Schliissels verhindert (Abb. 18).
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Erst wenn nach dem Aufschlieken des Weichenschiosses der Schubriegel
verschoben und das Gleissperrenschlol wverschlossen ist, kann der
Schlissel des Gleissperrenschlosses aus dem Schlosse herausgezogen
werden (Abb. 19). Er paft zum Weichenschlol einer anderen Weiche,
und wenn diese ebenfalls ein gekuppeltes Schlok hat, pakt der Schlissel
des Gleissperrenschlosses dieser Waiche wieder zum Schlok einer dritten
Weiche usw. Die letzte Weiche einer Gruppe bedarf nur eines einfachen
Weichenschlosses.

& !ej's sperrenschiof

@ ! Wer chens chio B
/SCM:EBPEEQE!
Q
 Schibriegel :

Abb. 19, Gekuppeltes Weichenschiofs (Gleissperrenschlol verschlossen)

In dieser Weise kénnen mehrere Weichen durch Schlésser und Schlissel
in eine bestimmte Abhangigkeit voneinander gebracht werden. Gekup-
pelte Weichenschldsser durfen an Weichen nur dort verwendet werden,
wo in vorhandenen Block- oder Stellwerken nicht gentgend Platz ist, um
die zu einzelnen Weichenschldssern gehdrigen Abhangigkeits-
schlosser anzubringen.

Fir dauernde Schlisselabhdngigkeit verwendet man gekuppeite Riegel-
schlosser. Abb. 20 zeigt ein Beisplel fur thre Anwendung. Zwei Riegel-
schlosser werden mit den Ricken gegeneinander eingebaut und durch
einen Kuppelschieber voneinander abhangig gemacht. Er wird neben den
Riegelschiebern in beide Riegelschlosser eingebaut und trédgt zum Ver-
schieben einen Handgriff (siehe Abb. 20a). | ist der Kuppelschieber, |l
und lll sind die Riegelschieber. Wenn Schlofs Y; verschlossen ist, tritt der
Schlohriegel aus dem Schlok heraus und legt sich vor den Kuppel-
schieber, so dah das Schiofs Y, nicht verschlossen werden kann, weil der
Einschnitt fir den Schlokschieber nicht unter Y, liegt. Erst wenn Y, auf-
geschlossen ist, kann der Kuppelschieber nach rechts verschoben werden
und dann erst kann Y, verschlossen werden. Der Schliissel zum Aut-
schlieken von Y; — siehe den Lageplan in Abb. 20b — kann nun dem
Schlok Y, entnommen werden. Der Schlissel von Y; ist in der Grund-
steliung im Abh&ngigkeitsschlof im Stellwerk; wenn er entnommen wird,
um die Weichen zu bedienen, werden alie abhingigen Fahrstraken ge-
sperrt. Die Schlgsser Y, und Y, haben gleiche Schlisselform.

Ist Y; aufgeschlossen, dann kann die Weiche 2 nach Bedarf umgestelit
werden.,
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Abb. 20a. Wirkungsweise des gekuppelien Riegeischlosses
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Geluppeltes Riegelhandschio b

2
) b 8
Weiche 1 eiche £
.‘Il., - =

Abb. 20b. Anwendungsbeispiel

Fur Zugfahrten in dem dick ausgezogenen Gleis nach Abb. 20b missen
die Handweichen 1 und 2 in gerader Stellung verschlossen sein. Weiche 2
ist Schutzweiche. An Weiche 1 sitzt das Riegelschlof Y;: an Weiche 2
sind die gekuppelten Riegelschiosser Y, und Y, angebrachi, wobei Y;
das eigentliche Weichenschlofs ist, das in verschlossenem Zustande die
Woeiche unbedienbar macht. Y, ist das Kuppelschlok,

Der Bedienungsvorgang ist so: y; wird aufgeschlossen, Weiche 2 um-
gestellt, der Kuppelschieber nach rechts verschoben und der im Schlok v,
steckende Schlilssel herumgedreht. Dabei wird die Weiche 2 in der um-
gelegien Lage festgeleqgt. Der freiwerdende Schilssel y, wird zum Auf-
schlieken des Schlosses y; an der Weiche 1 benutzt. Nach beendetem
Rangieren geht der Vorgang umgekehrt vor sich, um die Grundstellung
wieder herzustellen.

7. Schlussel, Schliisselbretter und Schliisselkasten

Wenn die Schlissel der Schlésser nicht zum Bedienen der Weichen und
Gleissperren gebraucht werden, sollen sie an einem Schilsselbrett
hangen. Auf diesem Schliisselbrett {(Abb. 21} sind auch die Fahrwege der
Zige nebst einem Gleisplan und in entsprechenden Spalten die 4-~ und
—-Verschlusse der Weichen, Gleissperren usw. dargestellt. Darunter
stecken die Schliissel der Schlosser in Schilsselhaliern.

Die Schlisselbretter werden im Dienstraum des Warters oder des Fahr-
dienstleiters angebracht, d. h. also bei demjenigen, der die Schlissel zu
benutzen oder jhre Benutzung zu lUberwachen hat. Jeder Schliisselgriff
hat bei der alteren Ausfihrung an derselben Stelle des oberen Randes
einen halbkreistormigen Ausschnitt und bei jeder der 24 verschiedenen
Schlisselbartformen ein unterscheidendes Loch B, so dak ein Schlussel
immer nur an der richtigen Stelle des Schlisselbretts aufgehdngt werden
kann.

Auf der Rickseite des Schlisselgriffs ist das telegraphische Rufzeichen
der Betriebsstelle eingeschlagen, auf der der Schlissel verwahrt wird
(z. B. Hn), auf der Vorderseite die Nummer der Weiche oder Gleissperre
mit — - oder — -Zeichen (z. B. 1 -), und bei aukerhalb der Betriebsstelle
gelegenen Weichen oder Gleissperren auch noch-die Bezeichnung der
Betriebsstelle, an der das Schlof liegt,

19
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Halbkreisfdrmiger Ausschnit!,
bei jeder Schidssetform an der
gieichen Stelle

>/
:::Q—B ~+ Schitasseigriff

------

L e

] ~-Schiidsseibart

|!

Abb. 22. Schlissel
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Abb. 23. Waeaitere Schilsselbartformen

Die Schlisselbretter der neueren Ausfihrung erhalten zur pritbaren Aui-
bewahrung von Schlisseln besondere Schlisselhalter, deren Einsteckéif-
nungen den Formen des Schliisselbarts entsprechen. Es kann alsdann nur
der Schliissel der richtigen Bartform eingefihrt werden. Einen Schlissel

dieser Art mit Schliisselhalter zeigt Abb. 24.
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Schliissel kastien

Abb. 24. Schliissel mit Schliisselhalter

Die SchiGsselhalter sind so einge:-i.chtet, dak jeder Schlissel auch bei ab-
genutzter Haltevorrichtung nur an dem fir ihn bestimmten Platz an-
gebracht werden kann.

Die Schlussel der Zungensperren werden an zwei Stifte n aufgehangt.
Damit das Fehlen eines Schlissels am Schlisselbrett aufféllt, werden die
Flachen hinter den Schlisselgriffen signalrot gestrichen,

Da die Zahl der Schlisselformen {fir groke Anlagen nicht immer ausreicht,
ergab sich die Notwendigkeii, die Zah! der bisherigen zwei Barteinschnitte
gemalk Abb.23 zu vermehren, so dak 5 Gruppen von Schlisseln zur
Verfugung stehen. In jeder der Gruppen gibt es 24 Schlisselbartformen.
Die Schlissel werden zundchst waagerecht von vorn in den Schlissel-
halter hineingeschoben und darauf senkrecht heruntergestellt, wobei ge-
prift wird, ob die Form des Bartes paft. Pahkt sie nicht, so fallt der Schliissel
nicht in seine untere Endlage, sondern bleibt in seiner oberen Endlage
stehen und lakt dies dadurch erkennen, dafs die rote Flache hinter dem
Schlisselgriff sichtbar bleibt,

Wegen der Verwendung von Schllsseltafeln siehe den letzten Teil voniX, 1

Wenn die Schitssel Abhangigkeiten mit Signalen herstelien, missen derer
Ersatzschilssel in besonders dazu bestimmten , Schliisselkasten” auf-
gehingt werden. Die Schilisselkasten haben auf der Vorderseite eine ver-
glaste Tir, damit leicht festgestellt werden kann, ob der richtige Ersatz-
schlissel vorhanden ist. Die Ersatzschlissel hiangen nicht, wie beim
Schliisselbrett, an Stiften, sondern stehen — wie bei den neueren Schlis-
selbrettern — mit dem Schlisselbart in besonderen Schiusselhaltern,
deren Einsteckdffnungen den Formen des Schlusselbartes entsprechen.
Nur die Ersatzschiissel der Zungensperren werden an zwei Stiften
aufgehangt.
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Dritter Abschnitt

LEITUNGEN
FUR RIEGEL- UND STELLEINRICHTUNGEN

Zum mechanischen Fernstellen benutzt man Gestingeleitungen und dop-
pelte Drahtzlge.
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Ablb. 25. Gestingeleitungen
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Zum Fernstellen von Signalen kénnen Gestangeleitungen nicht verwandt
werden, weil man sich bei Gestangeleitungen gegen die Gefahren eines
Leitungsbruchs nicht schatzen kann.

Die Gesamtanordnung zeigen Abb. 25 (Gestangeleitungen) und Abb. 26
(Drahtzugieitungen). Grundrik und Aufrik sind darin der Einfachheit halber
in einem Bild dargestellt.
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Abb, 26, Drahtzugleitungen
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1. Gestangeleitungen und Ausgleichhebel

Gestiangeleitungen werden in der Regel nur zur Fernbedienung von
Weichen und Gleissperren verwendet. Da sie teils auf Zug,
teils auf Druck beansprucht werden, missen sie fir beide Fille ge-
nigende Widerstandstdahigkeit haben und vor allem gut gelagert, steif
genug und vollkommen gerade geflhrt sein, damit sie sich bei Druck-
beanspruchung nicht durchbiegen.

Die Gestingeleitung zum Fernstellen von Weichen wird aus eisernen
Réhren von 5m Lange zusammengesetzt, die im allgemeinen einen
auleren Durchmesser von 42 mm haben. An beiden Enden ist ein Ge-
winde eingeschnitten; Krépiungen im Gestangerohr sind wegen der
Knickgefahr vermieden.

Abb. 27. Gelenk mit Muffe

Die Gestangerdhren sind unter sich durch Muffen verbunden. Die Muffen
haben zur Uberwachung des richtigen Einbaus in der Mitte zwei einander
gegeniberliegende Schaulécher (Abb. 27}, in deren Mitte die winkelrecht
abgeschnittenen Rohrenden satt aneinanderliegend zusammentreffen
mussen.

In Entfernungen von 3—4 m wird das Gestinge durch Walzenstiinle mit
zwei Walzen fir je ein Gestange gefahrt. In gedeckter Leitung werden
die Walzenstihle auf den Querschwellen der Kanile, in otfensr Leitung
auf |-Fundamenten gelagert und mit Blechhauben abgedeckt.

Beim Gestangeaustritt aus dem Stellwerk winkelrecht zum Gleis ent-
spricht die Entfernung der Gestangerdhren voneinander dem Abstand der
Stellhebel, sonst ist sie geringer.

Die Gestdnge kdnnen offen oder gedeckt gefihrt werden. Die offene
Fihrung wird in der Regel aukerhalb der Gleise, die gedeckte Fihrung
zwischen und unter den Gleisen angewandt.

Wo die Richtung des Gestangezuges gedndert werden mufs, werden
Gestangeumlenkungen eingeschaltet, die je nach Zweck und Verwen-
dungsstelle verschieden sind.

Die Winkelhebel im Raum unter dem Stellwerk lenken das senkrecht vom
Steliwerk kommende Gestinge in die waagerechte Richtung. Bei Ge-
staingeaustritt winkelrecht zum Gleis ist der umlenkende Winkethebel
mit seinem Lagerbock an dem Eisenwerk des Unterbaus befestigt (Abb. 28);
bei Gestangeaustritt gleichlautend mit dem Gleis ist die Um-
lenkung in zwei auf der glieichen Achse verschiebbare Hebel aufgelost,

so dak die einzelnen Gestinge in beliebiger Reihenfolge austreten
kénnen (Abb. 29).
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Abb, 29. Austritt des Gestinges gleichlaufend mit dem Gleis

Zum Umlenken in der Aubenleitung dienen Winkelhebel {(Abb. 30),
die, wo es ndtig ist, zum Ausgleich der Langendnderung des Gestanges
durch die Wérme mitbenutzt werden. Soll von mehreren nebeneinandet-
liegenden Gestangen das zweite, dritte oder vierte umgelenkt werden,
so wird der am abzulenkenden Gestinge angreifende Hebel als Gabel
(Schlaufe) ausgebildet, durch die die nebenliegenden Gestange durch-
gefiihrt werden,
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Abb. 30. Winkelhebel in AuBenleitungen
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Wenn die zur Umlenkung erforderiichen Winkelhebel zum Ausgleich
der Langenanderung durch Wé&rme nicht ausreichen oder sich nicht
dazu eignen, so missen besondere Ausgleichhebel (Abb. 31) ein-
geschaltet werden.

Samtliche Gestangehebel sind in eisernen Schutzkasten gelager,
die mit Winkeleisenfundamenten versehen und zum unmittelbaren An-
schluf der Liangs- und Querkanile eingerichtet sind.

+ 59 Cefsius {Miffelslellung,

— 309 Lelsivs

+ &01° Lefsius

Abb. 31, Ausgleichhebel

Hebel und Gestinge sind untereinander durch massive Gelenke mit
Muffe verbunden, die mit dem gleichen Gewinde versehen sind wie die
Gestdngerohre (Abb. 27).

Eine Gestangeleitung ist kein starres Gebilde, das die Stellbewequng
vom Hebel unverdndert auf die Weiche Ubertrdgt, sie ist verschiedenen
Einflissen unterworfen und zwar der Langeninderung infolge des
Warmeunterschieds, der allmédhlichen Abnutzung an den Bolzen und
Gelenken (Bolzenspiel) und der elastischen Langenidnderung infolge der
im Gestange wirkenden Krafte.

Die Ausdehnung beil steigender und die Zusammenziechung bei ab-
nehmender Warme bewirken selbsttatige Bewegungen des Gestanges,
die unter Umstanden zur vollstandigen Umstellung der Weiche fihren
konnten. Der Ausgleichsberechnung wird eine Schwankung der Luft-
temperatur von 700 zugrunde gelegt. Dies ergibt flir 1 m Gestiange eine
grofste Léngenanderung von s; = 1 mm. Eine Gesténgeleitung von 236 m
Lange wiirde sich also, wenn keine Ausgleichsvorrichtungen vorhanden
waren, innerhalb der Warmegrenze von 702 um 236 mm ausdehnen und,
falls die Ausdehnung im Sinne der nachsten Stellbewegqung verlduft, die
Weiche volistandig umstellen oder, falls sie sich in entgegengesetztem
Sinne ausdehnt, den Stellhebe!l ausscheren.
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Bolzenspiel

Efastische
Ldngen-
dnderungen
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Endausgleich
Allgemeines

Wahrend bei neuen Gestingeanlagen die Bolzen und Drehzapfen in den
Gelenken satt in die Locher passen, wird bei dlteren Anlagen mit der
Zeit durch die Reibung teils das Loch ausgeschlagen, teiis der Bolzen
abgenutzt, Bei der Berechnung des Hubverlustes wird angenommen, daf
die Abnutzung nach der Zug- und nach der Druckseite gleich grof ist und
dafk sich jede Bolzensteile 1 mm abnutzt. Bei zwei aufeinanderfolgenden
Umstellungen mufk der Einfluly des Bolzenspiels zusammengerechnet wer-
den, so dal sich im ungiinstigsten Fall fir jeden mm Bolzenspiel 2 mm
Hubverlust ergeben, also far n Beolzenstellen 2 5, = 2 - n mm Gesamthub-
verlust entstehen (Abb, 32).

a < E9/zonsprel

A
Abb. 32. Bolzenspiel

Die elastische Langendnderung bringt ebenso wie das Bolzenspiel einen
Hubverlust mit sich. Tritt z. B. beim Umstellen des Hebels und beim Be-
wegen des Gestanges von der Weiche weg ein Hindernis auf, so dehnt
sich das Gestange um s; aus. Beim Zurlickstellen zieht sich das Gestange
erst um diesen Betrag wieder zusammen; firitt der gleiche Widerstand
auch hierbei auf, so verkirzt sich das Gestange nochmals um s;, so dafs
der gesamte Hubverlust 2 s, ausmachf. Dieses Malk betrdgt etwa 0,1 mm
tir 1 m Gestingelange.

Um die Langenanderung durch Warme, das Bolzenspiel und die elastische
Langenanderung unschéadlich zu machen, werden End- und Zwischenaus-
gleichungen angewendet. Mit den Zwischenausgleichungen kann nur die
Langenanderung durch Warme ausgeglichen werden. Den Ausgleich der
ubrigen Anderungen muk der Endausgleich, der Spitzenverschluk, Uber-
nehmen.

Als Zwischenausgleich werden zweiarmige gerade Ausgleichhebel
(Abb. 31} und ausgleichende Winkelhebel (Abb. 30) verwandt. Sie wirken
dadurch ausgleichend, daf sie die Bewegungsrichiung des Gestanges
umkehren.

Der Endausgleich wird dadurch erreicht, dak dem Gestingeende durch
den Stellhebel ein gréferer Hub erteilt wird, als fiir die Zungenbewegung
allein erforderlich ist, derart, dak Anfang und Ende der Stellbewegung
tir die anliegende Zunge ohne Einflufy ist, die Zunge sich also spéter in
Beweqgung setzt als das Gestdnge und friher zum Anliegen kommt, als
das Gestange aufhort sich zu bewegen. Innerhalb bestimmter Grenzen
(Ausgleichstahigkeit des Spitzenverschlusses, Zungenausschlag) kann da-
her das Gestidngeende von der genauen Endlage abweichen, ohne dak
der zuverlassige Verschluf der anliegenden Zunge fehlt {siehe [V. Ab-
schnitt).
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2. Drahtzugleitungen und Spannwerke
a} Drahtzugleitungen

Der einfache Drahtzug ist bei der Deutschen Reichsbahn nicht mehr in
Gebrauch. Seine Schwache ist ohne weiteres erkennbar: Bei der ein-
fachen Drahtleitung wird nur e i n e der beiden Signalbewegungen durch
Menschenkraft, die andere aber durch das Ubergewicht des Flugels
herbeigeflhrt. Man kann den einfachen Drahtzug nicht als betriebssicher
gelten lassen, denn man kann leicht ein Fahrsignal herstellen oder eine
Signalbewequng hervorrufen, wenn man z.B. an beliebiger Stelle der
Leitung zieht oder einen schweren Gegenstand auf die Leitung wirft.

Beim doppelten Drahtzug wird jeder der beiden Drihte mit einem Ende
an der Seilrolle des Hebels, mit dem anderen Ende an der Seilrolle des
Antriebs befestigt. Auf diese Weise wird 1ir beide Drehrichtungen eine
Verbindung zwischen Hebel und Antrieb hergestellt.

Um Langenanderungen und Leitungsbriche unschédlich zu machen, wer-
den Spannwerke eingeschaltet. Die von der Seilroile des Hebels kom-
mende Stelleitung lauft (Abb. 26) zuerst GUber das Spannwerk, tritt dann
aus dem Gebdude heraus, wird unter- oder oberirdisch weitergetihrt
und fithrt schlieflich zur Weiche, Gleissperre, zum Riegel oder Signal.
Beim Umlegen des Hebels wird die vom Warter ausgelibte Kraft durch
den Drahtzug auf den Antrieb oder Riegel bertragen.

Die Doppeldrahtzugleitungen werden aus verzinktem Tiegelgufisstahldraht
von 4 mm {7 far Signalleitungen und 5 mm ) fir Weichen- und Rjegel-
leltungen hergestelit.

An Ablenk- oder Druckrollen und beim Anschluff an die Seilrollen der
Hebel, Antriebe usw. wird verzinktes Gufsstahldrahtseil von 5,5 mm (/) ver-
wendet. Den Ubergang zwischen Draht und Drahtseil bilden Létstellen,
an denen die zu verbindenden Enden nebeneinandergelegt, mit Binde-
draht umwickelt und mit Zinn verlotet werden.

Neuerdings werden an Stelle der Lotstelien , Draht- und Seilverbinder”
ohne Lotung benutzt, bei denen die Draht- oder Seilenden durch stah-
lerne Hulsen miteinander verbunden werden. Die |&tlosen Verbinder
(Wehner-Verbinder) werden ftir die Verbindung von Draht mit Draht
oder Seil durch Aufsetzen einer Drahtklemme 1 nach Abb. 33 und Auf-
schrauben einer Mutlter 2 hergestellt, die in eine keilférmige Hilse 3
eingesetzt werden. Soll Seil mit Draht oder Seil verbunden werden, so
tritt anstelle der Drahtklemme eine Seilklemme 4 mit einem Seilkeil, der
in das Seil eingetrieben wird (5) und es so aufspreizt, dak es nicht aus der
zusammengedrlckten Seilklemme herausgezogen werden kann. In Abb. 33
sieht man noch ein Kuppelstiick 6 und einen Kuppelbolzen 7, mit denen
wie Abb. 33,8 zeigt, je zwei solcher Hulsen miteinander verbunden wer-
den. Der Kuppelbolzen wird durch einen Splint im Kuppelstiick und in
der Hilse festgehalten. |
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Abb, 33, Draht- und Seilverbinder ohne Létung
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Die Draht- und Seilverbindungen sind nach dem Einbau in Signalleitungen
rot, in Weichenleitungen blau zu streichen.

In jeden Leitungsdraht werden zum richtigen Einstelien Spannschrauben
eingeschaltet. In die als Mutter dienende Spannhllse treten, wie aus
Abb. 34 ersichtlich, zwei mit den beiden Drahtenden ldsbar verbundene

Schrauben ein, von denen die eine mit Rechts-, die andere mit Links-
gewinde versehen ist {(Abb. 34).
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Abb. 34, Spannschrauben

Abb. 34a. Spannschraube mit Wehnerverbindern

S

Die neueren Spannschrauben enden nicht in einer Gabel, wie Abb. 34
zeigt, sondern in einem dem Kuppelstick angepakten Teil, so dak man
an die Spannschraube eine Huise anschlieken kann (siche Abb. 34a).

Zum Anschlufs der Drahtseile an Spannschrauben der alten Baufornt mit
Anschlulgabeln, wie sie Abb. 34 zeigt, sind besondere Zwischensticke
hergestellt worden, die auch sonst bei den l6tlosen Verbindungen ge-
braucht werden (siehe Abb. 33,9).

Zum Anschluk von Drahtseilen an Antriebe usw. dient ein Stiick 10 nach
Abb. 33 mit zwei Bohrungen, in deren einer das Seil mit einem Seil-
keil 5 gegen Herausziehen aufgespreizt wird.

Schiiehlich ist noch ein Stiick 11 erforderlich, mit dem das Seil an Seil-
scheiben angeschlossen werden kann.

Diese 16tlosen Verbinder haben auler der Ersparnis von Zinn den Vorteil,
dak man ohne den zur Erwdrmung des Lots erforderlichen Ofen usw,
auskommt.

Die Bolzen, die die lésbare Verbindung herstellen, kénnen herausgezcgen
und so als Reifbolzen benutzt werden an den Stellen, wo keine ,Reilz-
kloben" vorhanden sind. Solche Trennung der Leitungen ist notwendig,
wenn das Ausscheren eines Weichen-, Riegel- oder Gleissperrenhebels
geprift oder Reilversuche vorgenommen werden sollen. Die Relfzsklioben
bestehen aus zwei Laschen und zwei Laschenbolzen (Reikbolzen). Sie
verbinden in einfachster Weise die Usen der Drahtenden l&sbar mit-
einander.
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Fihrungs- Zur Unterstitzung der Doppeldrahtleitungen dienen Fihrungsrélichen, die
rBlichen  an eisernen Standern sitzen (Abb. 35).
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Abb. 35. Fuhrungsrélichen flir oberirdische Leitungan

Die freiliegenden Leitungen aus 4 mm dickem Draht werden in der Regel
alle 12m, die aus 5mm dickem Draht alle 10m unterstitzt. In Krim-
mungen werden die Abstande geringer gewshlt. Die verdeckt liegenden
Leitungen muissen wenigstens alle 10m unterstiitzt sein.

Die Flihrungsrdllchen laufen auf Achsen, die bei oberirdischen Leitungen
in Bugein (Abb. 35) und bei unterirdischen Leitungen in Rolienbdckchen

gelagert sind (Abb. 36).
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Abb. 35 Flhrungsréllchen fir unterirdische Leitungen

Fir die Wartung der FGhrungsrollen sind folgende Ausfthrungsformen zu
unterscheiden:

1. Fuhrungsrollen far Olschmierung;
2. Fihrungsrollen mit Starrfett-Hohlachsen;
3. selten zu schmierende FUhrungsrollen,
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Fihrungsrollen fur Olschmierung sind im wesentlichen nach der Einheits-
form (Abb. 35) ausgefihrt, zum Teil sind sie mit Messingbuchsen versehen.

Hohlachsen werden in zwei Formen verwendet. Bei der einen werden an
Stelle der Vollachsen ebenso dicke ausgebchrte Achsen in die gewohn-
lichen Einheitsbligel oder -béckchen eingesetzt, die an einem Ende eine
aufschraubbare, waagerecht liegende Fetiblichse tragen. Bei der anderen
ist der Fettbehalter senkrecht angeordnet, steht unten mit der Hohlachse
in Verbindung und ist oben durch einen Schraubstopfen geschlossen.
Durch allméahliches Tieferschrauben des Stopfens wird das Starrfett dem

Verbrauch entsprechend nachgedriickt (Abb. 37}.
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Abb. 37. Hohlachse mit Fettbiichse

Die selten zu schmierenden Fuhrungsrollen haben Kunstharzbuchsen und
Achsen aus 4 mm dicken nicht rostendem Stah! (Abb. 38). Um diese Aus-
fihrungsformen als selten zu schmierende Rollen dukerlich kenntlich zu
machen, sind die Rollen und Blgel gelb gestrichen. Bei Verwendung von
Schutzhauben ist ein gelber Streifen an den Schutzhauben vorgesehen.
Diese Fiihrungsrollen sollen jéhrlich einmal auseinandergenommen, ge-
reinigt und leicht eingefettet werden.

bi . Kunstharzbuthse
| :

jj\ Achse aus

nichirosfendem Stohi

Abb. 38. Achsan aus nichtrostendem Stah! mit Kunstharzbuchsen

33

Hohlachsen



Neu beschafft werden nur noch Flhrungsrollen mit Kunstharzbuchsen.

Um leichten Gang zu erzielen, fihrt man die Drahtleitungen méglichst
geradlinig. Wo das nicht angeht, wird die Leitung entweder in gekrimmter
Linie unter Schragstellen der Fihrungsrdlichen (Abb. 35) oder in einem
geknickten Linienzug verlegt, in dessen Ecken grofere Rollen, in der
Regel Druckrollen, unter besonderen Umstédnden auch Ablenk-
rollen, angeordnet werden.

Bei Ablenkungen von mehr als 59 dirfen keine FGhrungsrolichen ver-
wandt werden. Dann sind Druckrollen (Abb.39) anzuordnen und
Drahtseile in die Leitungen einzuschalten. Wenn die Leitungen um mehr
als 309 abgelenkt werden, treten an die Stelle von Druckrollen Ab -
lenkrollen (Abb.42). Die Ablenkrollen erhalten einen groferen
Durchmesser als die Druckrotien.

Abb. 39, Druckrolle

Missen mehrere Druckrollenpaare nebeneinander gelegt werden, so
wahlt man die in Abb. 41 dargestellte Anordnung, um die durch die Fih-
rungsrdllchen bedingten engen Leitungsabstande beibehalien zu koénnen.

Der Durchmesser der Rollen darf dabei nicht groker sein als 116 mm. Die
Rollen greifen Ubereinander und werden so nah aneinander heran-
geschoben, daf die Naben der dukeren Rollen als Seilhalter fur die
inneren Rollen dienen. Es brauchen dann nur fur die auferen Rollen
Seilhalter vorhanden zu sein, um das Abfallen des Drahtseiles von der
Rolle unméglich zu machen.

34



'
I W

O
A

-,
.
o

o e TEET
== flenfirolien
Abb. 40. Leitungsfiihrung mit Druck- und Ablenkrollen

Am notwendigsten sind die Seilhalter bei waagerechten Rollen, da von
diesen das Drahiseil besonders leicht abfallt, wenn z.B. der Zugdraht
infolge Schwergangs eines Antriebs stark angespannt ist und der Nach-
lakdraht ungewdhnlich schlaff wird; oder bei Leitungsbriichen und Reifs-
versuchen (Abb. 41).
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Abb. £1. Anordnung mehrerer Druckrollen nebensinander

Grohere Ablenkwinkel als 30 ¢ werden, wie schon erwédhnt, mit eingeschal-
teten Drahtseilen durch Ablenkrolien (Abb.42) vermittelt, von
denen fir jede Doppeldrahtleitung ein Paar erforderlich ist. Allgemein
werden neuerdings fiir Ablenkungen Rollen von 230 mm Durchmesser ver-
wandt. So auch bei den Gruppenablenkungen vor dem Stellwerks-
gebiude, aus dem, der Hebelteilung von 140 mm entsprechend, die Lei-
tungsdréhte in etwa 140 mm Abstand heraustreten, wéhrend sie in 50 mm
Abstand, entsprechend der Fuhrungsrélichenleitung, weitergeflhrt wer-
den. Da die Leitungen vor dem Stellwerksgebdude in der Regel recht-
winklig abgelenkt werden, mussen die Mittelpunkte der Ablenkrollen in
einer Geraden liegen, die nach dem Verhéltnis von 50:140 zum Stell-
werksgebdude geneigt ist. Dies bedingt einen Rollendurchmesser von
héchstens 230 mm. Das Verhiltnis 50: 140 andert sich bei einer anderen
Hebelteilung oder einem anderen Abstand der Leitungen.
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Abb. 42. Ablenkrolie fir eine Leitung (Doppelleitung)

Neuerdings werden die Ablenkrollen, wenn mehr als eine Doppelleitung
abzulenken ist, allgemein zu vieren Ubereinander angeordnet, wie es in
Stddeutschland schon friher Gblich war. Bei Ablenkungen bis zu 6 Dop-
pelleitungen schachtelt man dann die Rollen wie bei den Druckrollen
— siehe Abb. 41 — ineinander. Aulerdem lagert man die Rollenzapfen
sowoh| bei den Druckrollen als auch bei den Ablenkungen zweischnittig,
indem man ein mit entsprechenden Bohrungen versehenes Flacheisen als
oberes Lager einbaut, das sich aut eine seitlich angebrachte Stitze in
Gestalt eines blinden Rollenzapfens oder eines passend gebogenen
Flacheisens abstltzt (Abb. 42a).

Man baut auch neuerdings weder die eigentliche Druckrolle noch die
Ablenkung in einem Stlick mit dem Erdfuf, wie die Abb. 39 es noch zeigt,
sondern trennt den Erdfufy von dem oberen Teil (Abb. 42 und 42a). Der
Stahlerdful wird aus winkelformig gebogenem Flacheisen, [-eisen und
Blech in Schweilskonstruktion hergestelit.

Unterirdisch gefiihrte Leitungen werden mit Kanalen abgedeckt und seit-
lich abgegrenzt. Sie kdnnen aus Eisen, Holz oder Beton sein. Neuerdings
sind Kanéle aus verzinkterm Stahlblech vorgeschrieben, die unten offen
und nach Abb. 43 gebogen sind. Je nach der Zah! der Leitungen sind
die Kanéle verschieden breit und hoch. Bei grofer Breite mufy die Ober-
seite durch aufgenietete Winkeleisen verstarkt werden,

Zur Stahlersparnis fertigt man die Kanéle neuerdings aus dinnerem Blech
als friher an und ersetzt dabei die verminderte Steifigkeit der Kanidle
durch Rinnen, die in den Kanal eingeprefit werden, nach dem gleichen
Grundsatz, nach dem man Blech versteift, indem man Wellblech daraus
macht. Die Rinnen werden alle 30 cm in die Kanale eingepreft.
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Abb. 42a. Ablenkrolle flr zwei Leitungen

Abb, 43. Kanal aus Eisenblech
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Spannwerke im
allgemeinen

Die Drahtleitungen werden in Gruppen zu vier oder sechs Doppeileitungen
in einem Schwellenfach unter den Gleisen durchgefihrt. Zwischen je
zwei Gruppen lakt man einige Schwellenfelder frei, damit man die feste
Gleislage und die Unterhaltung des Gleises nicht beeintrachtigt.

Die frither zur Durchfiihrung einer groheren Anzahl von Leitungen viel-
fach angewandten Gleisbricken sind nicht mehr zugelassen, weil sie
die Gleislage sehr unglnstig beeinflussen.

Wo zwei Doppelleitungen untereinanderliegend unter dem Gleis durch-
gefihrt werden, verwendet man neuerdings Kanalboden, aut die die
Kandle aufgesetzt werden, siehe Abb, 43a.

Abb. 43a. Kanal mit Kanalboden

b) Spannwerke

Die Spannwerke haben den Zweck:

1. die durch Warmewechsel hervorgerufenen Langenanderungen der
Dréhte und Drahtseile unschidlich zu machen und dadurch die még-
lichst vollstandige Ubertragung der Umstellbewegqungen des Stell-
hebels auf den Antrieb oder Riegel sicherzusteilen,

2. die beiden Doppeldrahtleitungen unabhangig von Warmeeinfilssen
moglichst gleichbleibend gespannt zu erhalten, und

3. bei Leitungsbruch Stérungszeichen im Stellwerk erscheinen zu lassen,
betriebsgefahrliche Mandlungen auszuschlieken, die Signale in die
Haltstellung und die Weichen in eine Endsteliung zu bringen und
beide in dieser Stellung festzuhalten.

Bestanden die Spannwerke nur aus Gewichten, die mittels Rollen auf
den Drahten lasten, so wirden sie zwar ihren Zweck wihrend des Ruhe-
zustandes ertulien, aber wahrend der Hebelumstellung keine ausreichende
starre Verbindung zwischen Hebel und Anirieb herstellen; denn bei
Hemmungen im Antrieb oder in der Leitung wiirden die Weichen cder
das Signal der Hebelbewegung nicht folgen, nur die Spanngewichte
wiirden sich heben.

Das Spannwerk bedarf also einer Zusatzeinrichtung, die eine Bewegung
der Spanngewichte wihrend der Stellbewegung verhindert. Die Wirkung
dieser Zusatzeinrichtung beruht auf dem Spannungsunterschied, der
zwischen ziehendem und nachlassendem Draht bei jeder Stellbewegung
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vorhanden ist. Das Spannwerk klemmt sich bei jedem Arbeiten der
Drahtzugleitung selbsttitig fest, wobei es gleich ist, ob die Spannung
des Drahtes durch den Stellhebel oder z. B. beim Auffahren einer Weiche
durch den Weichenantrieb hervorgerufen wird.

Es gibt Spannwerke mit einem fur beide Drahtleitungen gemeinsamen
Spanngewicht und solcne mit zwei Spanngewichten.

Um mit kleinen Gewichten auszukommen, laht man die Spanngewichte
meist an einem Hebel angreifen (Hebelspannwerk, Abb. 44), sie konnen
aber auch unmittelbar wirken (Sdulenspannwerk, Abb. 45).

Abb. 44, Weichen- und Riegelspannwerk fiir Spannwerksrdaume

Jdie Spannwerke der Einheitsform haben zwei Gewichte, fir jeden
der beiden Leitungsstrange ist ein Hebel mit Gewicht vorhanden. lJe
nachdem die Spannwerke in den Spannwerksrdumen oder im
Freien stehen und je nachdem sie in Weichen-, Riegel- oder
Signalleitungen liegen, weisen sie besondere Merkmale auf. [hre
Wirkung ist aber immer die gleiche. Sie soll an dem besonders héaufig
verwandten Weichen- und Riegelspannwerk der alteren Bauform fir
Spannwerksrdume erldutert werden.

Die Gesamtanordnung zeigt Abb. 44. Die Gewichishebel sind ein-
armig. An einem Ende sind sie drehbar, am anderen tragen sie ein
verschiebbares Spanngewicht. In jedem Hebel etwa in der Mitte liegt
eine Seilrolle, die in das von der Hebelbank herabkommende Drahiseil
eingehangt ist. Dieses Seil fihrt weiter Uber die am Kopf des Gestells
vorhandene obere Seilrolle nach der nahe dem Fuk angebrachten unteren
Seilrolle. Von ihr kann das Drahtseil nach vorn oder nach hinten aus
dem Stellwerksgebdude herausgefiihrt werden. Die Hohenlage ist so be-
messen, dak das Seil 100 mm unter Schienenunterkante liegt.

4 Stellwerksanlagen | 59

Weichen- und
Riegelspann-
werke



S A i T T

e e LR

Abb. 45. Siulenspannwerk

sperr- Die selbsttatige Sperrvorrichtung (Abb., 46 und 47) besteht aus der Klemm-

vorrichtung  stange und dem Klemmkérper, der mit beiden Gewichtshebeln durch

Laschen gelenkig verbunden ist. Bei Beginn der Hebelumstellung wird

das im Zugdraht liegende Spanngewicht angehoben, das andere, im

Nachlafidraht liegende, senkt sich. Die Folge davon ist, dafy sich der

Klemmkorper schrag stellt und ein Zahn des Klemmkdorpers in eine Zahn-

licke der mit Z&hnen versehenen Klemmstange eingreift. Der Klemm-

korper und damit die Gewichtshebel sind nun an der Aufwértsbewegung

gehindert, und die Achsen der in den Gewichishebein gelagerten Seil-

rollen sind nicht mehr beweglich, sondern fest gelagert wie die einer
Umlenkung. Das Spannwerk wirkt jetzt wie eine Umlenkunag.

Memmforts

Abb. 46. Sperrvorrichtung Abb. 47. Sperrverrichiung in der
wahrend des Hebelumlegens Ruhelage
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In der Ruhelage (Abb. 47), d. h. in den Endlagen des Stelihebels, stehen
beide Spanngewichte gleich hoch, und beide Zihne des Klemmkérpers
sind aus den Zihnen der Klemmstange herausgetreten. in dieser Stellung
ist ein gleichzeitiges Heben beider Spanngewichte, wie es bei zuneh-
mender Kilte durch das Kuarzerwerden der Leitungsdrdhte entsteht, un-
gehemmt moglich.

Die Klemmstange ist im oberen Teile auf eine ausreichende Lange beider-
seitig gezahnt. Die Lange dieser Verzahnung enispricht dem Splel der
Gewichtshebel zwischen der grokten Warme und der grokten Kalte.

Damit der Gewichtshebel in einfachster Weise in die richtige Hbéhe ein-
gestellt und diese jederzeit bequem geprift werden kann, ist elne so-
genannte Mittelmarke an der Zahnstange angebracht. Ein an der Klemm-
vorrichtung der Gewichtshebel angebrachter Zeiger (Abb. 48a/b) mufy bei
- 10 ¢ C auf diese Mittelmarke einspielen.

g ! Klemmkdgrper Reibmarke Q
leiger '
00 OO0 d Y
jpaa

| Klemmvorrichtung

3
\ ﬁ Gewichtshebel | % !
\
¥
Mittelmarke R
h 1]
{ ¢ Zahnsiange Mittetmarke Lo
BB (Klemmstange) ¢
J
Gevrichtshebel 0O )
Alemmvorrichfung r
| =l Leiger F O O]
i (?: i&fﬁmarﬁre Hiemmkirper
g unter dem Hebehverk b. im Freien

Abb, 48. Miftel- und Reikmarke bei Spannwerken

Die Weichen- und Riegelspannwerke fihren nicht nur den Ausgleich der
Leitungen herbei und halten sie gespannt, sondern sie bewirken auch
bei Leitungsbruch das Ausscheren des Stellhebels und geben dem Steli-
werk hierbei ein Storungszeichen.

Die Weichenspannwerke erflillen noch eine weitere Aufgabe: sie bringen
die Weiche bei Leitungsbruch in eine Endlage oder halten sie .in der End-
lage, in der sie sich befindet, fest. Das wird dadurch erreicht, daf die im
heil gebliebenen Leitungsstrang hangenden Spanngewichte an diesem
Draht so lange ziehen, bis sich die Antriebs- oder Riegelrolle nicht weiter
drehen kann.
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Reikmarke

Spannwerk
fir gekuppelte
Riegelhebel

Signal-
spannwerke

Damit aber die Endlage sicher erreicht wird, mufy der heil gebliebene
ziechende Draht selbst bei grokter Warme, also tiefster Stellung der
Spanngewichte, noch einen ausreichenden Weg zuricklegen konnen.
Dieser Weg, den man Reiweqg nennt, ist auf 675 mm bemessen.

Um auf den ersten Blick erkennen zu kdénnen, ob die Héheneinstellung
des Gewichtshebels die Reifbedingungen auch bei grékter Warme
(+-400C) erflllt, ist eine zweite Marke — die Reiffmarke — zugefiigt.
Sie ist bei Spannwerken unter dem Hebelwerk die untere (Abb. 48a), bei
Spannwerken im Freien die cbere (Abb. 48b). |

Abb. 44 zeigt ein Weichen- und Riegelspannwerk in Spannwerksrdaumen,
das sich in der Grundstellung befindet, Abb. 49 dasselbe Spannwerk nach
dem Leifungsbruch. .

Abb. 4%9. Spannwerk nach Leitungsbruch

Soll das Spannwerk im Freien aufgestellt werden, wo die Leitungen nicht
senkrecht, sondern waagerecht herangefiihrt und in gleicher Richtung
weitergefihrt werden missen, so entfillt ein Rollenpaar, und der Ge-
wichtshebel mufy zum zweiarmigen Hebel ausgebildet werden. Abb. 50
zeigt ein Signalspannwerk im Freien.

Sind zwei Riegelhebel miteinander gekuppelt, so muk das in der Riegel-
leitung liegende Spannwerk einen dem doppelten Stellweg entsprechen-
den grokeren Reifiweg haben, im ibrigen aber dieselben Bedingungen
erfiilen wie das Spannwerk der einfachen Hebel. Der Unterschied zwi-
schen beiden Arten besteht nur darin, dak die Hebelarme und somit der
Reifweqg langer sind.

Die Signalspannwerke sollen ebenso wie die Weichen- und Riegelspann-
werke in den Drahtzligen eine bestimmte Grundspannung erhalten und
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Abb, 50, Signatspannwerk im Freien
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Warmednderungen ausgleichen; sie missen aber aukerdem bei Leitungs-
bruch das Erscheinen gefahrbringender Signalbilder verhiiten.

Liegen Haupt- und Vorsignal in demselben Drahtzug, so sind fir den
Fall eines Drahtbruchs folgende Forderungen zu stellen:

a) bei einem Bruch zwischen Hebel und Hauptsignal muly das Haupt-
signal in die Haltlage und das Vorsignal in die Warnstellung gelangen
oder beide Signale missen in diesen Stellungen bleiben;

b) bei einem Bruch zwischen Haupt- und Vorsignal mufs das Haupt-
signal in der Stellung verharren, in der es sich gerade befindet (Fahrt
oder Halt), aber weiter bedienbar sein, wihrend das Vorsignal in die
Warnstellung gelangen oder in ihr bleiben muk.

Werden Haupt- und Vorsignal je mit einem besonderen Drahtzug ge-
stellt, so missen bei einem Leitungsbruch die unter a genannten Be-
dingungen erfulit sein.

Die B a u weise der Signalspannwerke entspricht derjenigen der Weichen-
und Riegelspannwerke. Die genannten Bedingungen zwingen aber zu
grokeren Reikwegen, und die grokeren Entfernungen zwischen Stellhebel
und Signal erfordern eine bedeutend grokere Ausgleichfahigkeit. Die
Mafie betragen fliir die Ausgleichfahigkeit 840 mm und {ir den Reifiweg
1675 mm.

Fir Stellwege von 1000 mm miissen Ausgleichfahigkeit und Reikweg der
Spannwerke eine weitere Erhdhung erfahren (siehe Abschnitt VI, 2 Signal-
winden).

Neuerdings werden die Spannwerke im Untergeschol des Stellwerks-

gebaudes als Gruppenspannwerke hergestellt, wozu eine Raumhdhe von
3,35 m erforderlich ist.

Beim Gruppenspannwerk werden immer Grupgen von je drei Einheiten,
und zwar Weichen und Signhale getrennt, zusammengefaht; durch ein
Gewicht werden die Leitungen der drei Einheiten gespannt gehaiten.
Abb. 50a gibt schematisch ein Gruppenspannwerk wieder. Es besteht
aus zwei leilen, dem oberen Teil, dem Spanngewichtsgebilde, das den
drei Einheiten gemeinsam ist, und dem unteren Teile, dem eigentlichen
Spannwerk, das jeder Einheit einzeln zugeordnet ist.

Das Spanngewichtsgebilde hiangt an der Decke des Spannwerksraums und
besteht aus den Rollen R; bis R; und dem Uber alle diese Rollen laufen-
den Spannseil S nebst dem Gewicht G. Die Rollen R}, Ry und R; tragen
die eigentlichen Spannwerke, die daran aufgehangt sind. An R, z.B.
hangt ein Traggestell T, in dem die beiden Spannrollen Sr; und Sr, ge-
lagert sind. Auf dem FuBkboden des Spannwerksraums ist die untere
Ablenkung befestigt. Das Seil der Stelleitung [Guft vom Hebel Gber die
Ablenkung zu den Spannrollen und von da zuriick zur Ablenkung und
nach draulien. Der Zugdraht ist in Abb. 50a ausgezogen angegeben, der
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Abb. 50a. Grup-penspannwerk (Schema)

Nachlafdraht gestrichelt. Der Zugdraht geht Gber die Spannroile 5r,, der
Nachlakdraht Uber Sr.. Am Traggestell T ist aulser den Spannrollen die
Sperrvorrichtung angebracht, die &hnlich der von den anderen Spann-
werken her bekannten wirkt und in Abb. 50a durch die Zahne Z; und Z,
symbolisiert ist. Wird der Hebel umgelegt, dann stellt sich der Tragrahmen
sofort schrag und der eine Zahn der Sperrvorrichtung féllt in die nachste
Zahnliicke der als punktierte Linie angegebenen gezahnten Sperrstange
Sp ein, die Bewegung des Tragrahmens und damit die Langendnderung
der Leitung sperrend.

Ein Spanngewichtsgebilde hat fir die Leitungen der drei Einheiten ein
Gewicht. Es ist rund, trommelférmig, aus Beton hergestellt und wiegt
78 kg fur die Leitungen der Weichen und Signale ohne Vorsignal, das
doppelte fir die Leitungen der Hauptsignale mit Vorsignalen. Das Spann-
seil ist 9 mm dick.

Bei Drahtbruch in einer Weichenleitung z. B. wird die Rolle Ry =in Stick
nach oben gezogen. Das Gewicht sackt dabei etwas herunter. Die drei
Rollen Ry, Ry und R; steigen und sinken mit steigender und sinkender
Temperatur und halten die Leitung dauernd gleichmakig gespannt.
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Wenn eine Leitung gerissen ist, wird sie mit einem besonderen Gerét
zusammengezogen, dessen Drahtseil oben in den Tragrahmen T, unten
in den Rollenbigel der Ablenkung eingehidngt und dann an einen
Flaschenzug angehéngt wird. Dieser hangt an einem an der Decke be-
festigten Trdger. An diesem Trager lauft eine Laufkatze, mit der der
Flaschenzug (ber jedes Spannwerk geschoben werden kann.

Die Spannwerke fir Weichen und Signale sind einander gleich, nur haben
die Leitungen zu Signalen mit Vorsignalen wegen des grékeren Aus-
gleichweges eine Sperrstange mit |8ngerer Zshnung. Diese Signal-
leitungen werden auch wie erwihnt mit dem schwereren Gewicht aus-
geristet. Auch die Signale mit 1000 mm Stellweg muissen durch das
schwerere Gewicht gespannt gehalten werden.
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Vierter Abschnitt

WEICHENSPITZENVERSCHLUSSE

Der Spitzenverschluls hat die Aufgabe, die anliegende Zunge zu ver-
schlieken. Er gleicht aukerdem innerhalb bestimmter Grenzen Hubver-
luste in der Stelleitung aus.

Jede von einem Stellwerk abhingige Weiche erhilt einen Spitzenver-
schiuf.

Es gibt
1. Spitzenverschlisse mit Umklammerung der Backenschiene und

2. SpitzenverschlUsse mit innerer Abstlitzung (Mittel- oder Gelenkver-
schlisse).

Trotz der Verschiedenheit ihrer Bauart stimmen alle Spitzenverschliisse
darin Uberein, dak der Stellvorgang in 3 Teile zerfallt:

Im ersten Teil wird die anliegende Zunge entriegelt, wahrend die ab-
liegende Zunge sich der Backenschiene ndhert, im zweiten Teil werden
beide Zungen bewegt, und im dritten Teil wird die zweite Zunge ver-
riegelt, wahrend die erste sich auf das nétige Maf von der Backenschiene
entternt.

Alle Spitzenverschitsse sind auffahrbar: befdhrt ein Fahrzeug bei falscher
Weichenlage eine Weiche vom Herzstlck her, so otinet sich der Spitzen-
verschlufy dadurch selbstistig, dak die abliegende Zunge von dem an ihr
anlautfenden Radkranz des Fahrzeuges nach der Backenschiene zu ver-
schoben wird. Die Bewegung der abliegenden Zunge wird durch das
Verbindungsgestdnge auf den Spitzenverschluf lbertragen. Die Ver-
schlukvorrichtung des Spitzenverschlusses 6tfnet sich, und die bisher an-
liegende Zunge wird von ihrer Backenschiene abgezogen.

1. Spitzenverschliisse mit Umklammerung der Backenschiene

Bei diesen Spitzenverschlissen ist an der Weichenzunge ein Haken oder
eine Klammer, an der Backenschiene ein Verschluhstiick angebracht,
Beide Teile werden beim Verschlufy derart miteinander verklammert, dafs
die Zunge fest an der Backenschiene anliegt.
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Das
Hakenschioh

a) Hakenschlok

Das Hakenschlof, das bei dlteren Weichen an der Spitze der Zungen an-
gebracht ist und die Verschlufsticke nicht von hinten, sondern von vorn
umklammert, besteht aus den Verschlughaken a1 und a2, den Ver-
schlufsticken b1 und b2 und der Zungenverbindungs-
stange d. '

Die Verschlughaken a1 und a2 sind durch die Zungenkloben 1 und 2
drehbar mit den Weichenzungen verbunden und die VerschluRstiicke b 1
und b 2 mit den kreisbogenférmigen Verschiuktlachen ¢ 1 und ¢ 2 an den
Backenschienen angeschraubt.
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Abb. 51. Hakenschlolk fiir Reichsbahnweichen

In der Endstellung (Abb.51) umschlielt der VerschluGhaken a1 mit
seinem einen Schenkel (Hakenschenkel) das Verschlufsstiick b 1 und hatt
damit die Zunge z 1 an jhrer Backenschiene fest. Die abliegende Zunge
wird durch die Zungenverbindungstange d und den anderen Schenkel
des Verschlukhakens a2 (Steilschenkel) in einer bestimmien Entfernung
von der anderen Backenschiene festgehalten. Wird die Weichenstell-
stange in der Pfeilrichtung bewegt, so dreht sich der Haken a1; die
Zunge z 1 kann sich aber nicht bewegen, solange der Haken a1 noch
das Verschiufstick b1 umschliekt. Der Haken a2 wird durch das Ver-
schlufstick b 2 an einer Drehbewegung gehindert. Infolgedessen gleitet
er an der Seitenflache des Verschluksticks entlang und bewegt damit
die Zunge z2 in der Richtung ihrer Backenschiene.

Scobald der Haken a 1 die Verschluffliche ¢ 1 veridkt, wird der Verschlufk
der anliegenden Zunge aufgehoben. Da der Haken a1 durch einen
Nasenansatz im Drehpunkt an einer Forisetzung seiner Drehbewegung
verhindert wird, gleiten nun beide Haken an den Seienflachen ihrer
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Verschiufistucke entlang und bewegen dadurch auch die beiden Zungen
in der gleichen Richtung, bis die Zunge z 2 an ihre Backenschiene anstoft.

Zur gleichen Zeit hat der Haken a2 die Seitenfliche des zugehdérigen
Verschlukstlickes verlassen und legt sich bei weiterer Bewegung der
Weichenstellstange um das Verschlukstiick b 2 herum. Die Umklamme-
rung der Backenschiene hat begonnen. Bewegt sich die Weichenstell-
stange weiter, so schiebt sich der Verschlukhaken noch weiter (iber das
Verschlufstick, bis die Stellbewegung beendet ist. Die Zunge z2 ist
jetzt endgultig verschlossen und die Zunge z 1 auf die ndtige Entfernung
von der Backenschiene abgezogen worden.

b) Klammerspitrenverschluf (Abb. 52)

Der bei neuen Weichen ausschliefslich angewandte Klammerspitzenver- Der Kiammer-
schlufy ist die Einheitsform der Reichshahn und besteht aus den an den spitzen-
Weichenzungen durch einen Bolzen drehbar befestigten Verschluk- verschluf
klammern al und a2, den an den Backenschienen angeschraubten
Verschlufkstiicken b1 und b2 und dem VerschluRkschie-

per d mit den Verschlukleisten e 1 und e 2.
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Abb. 52. Klammerspitzenverschluf

In der Endstellung (Abb. 52) stiitzt sich die Verschlugklammer a1 der
anliegenden Zunge auf der einen Seite mit einer Schragflache ihres
Kopfes gegen die Schragflache ¢ 1 des VerschluRstiickes, auf der an-
deren Seite mit einer leicht gewdlbten (Abb.52) Flache des Kopfes
gegen die VerschluRleiste e 1. Die Zunge wird also an der Backenschiene
fastgehalten. An der abliegenden Zunge ruht der Kopf der Verschluk-
klammer a 2 in einem Ausschnitt des Verschlufschiebers d. Die Seiten-
wande des Verschlufstiickes verhindern ein Heraustreten des Kopfes der
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Verschlukklammer aus dem Schieberausschnitt und halten damit die ab-
liegende Zunge in der notigen Entfernung von ihrer Backenschiene fest.
Wird die Weichenstellstange in der Pfeilrichtung bewegt, so verschiebt
sich der Verschlufschieber in der gleichen Richtung. Die abliegende
Zunge nahert sich damit ihrer Backenschiene. Die anliegende Zunge
bleibt so lange verschlossen, wie die Verschlufsleiste e 1 noch vor dem
Kopf der Verschlukklammer a1 liegt. Gibt die VerschluBleiste den Kopt
der Verschlukklammer frei, so wird der Verschluf geldst. Der Kopf der
Verschlukklammer wird durch den Nasenansatz f1 gefafkt und in den
Ausschnitt zwischen VerschluBleiste und Nasenansatz hineingedreht.

Bei weiterer Bewegung der Weichenstellstange und des Verschlufk-
schiebers bewegen sich beide Zungen in gleicher Richtung, bis die bis-
her abliegende Zunge an ihrer Backenschiene anstdht. Da gieichzeitig der
Kopf der Verschlubklammer a 2 aus dem Gehduse des Verschlufystiickes
herausgetreten ist, wird die Verschlukklammer durch die Schragflache
der Verschlufleiste e 2 so weit beiseite gedreht, bis sie an der Verschluh-
flache c 2 anliegt.

Bei der Weiterbeweqgung des Verschlukschiebers legt sich die Verschlufy-
leiste e 2 seitlich neben den Kopf der Verschlukklammer und verschliekt
ihn in dieser Lage.
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Abb. 53. Bewegungsvorgang des Klammerspitzenverschiusses
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Abb. 54. Bewegung von Zunge und 5Stellstange beim Klammerspitzenverschlufy

Bei Weichen mit grosem Halbmesser und langen Zungen (Flachweichen)
wird noch ein zweiter Klammerspitzenverschluf, Mittelverschluk genannt,
etwa in der Mitte der Zunge angebracht, damit die Zunge in ihrer
ganzen Lange die richtige Lage einnimmt.

Die Bewegungsvorginge des Klammerspitzenverschlusses im einzeinen
zeigen Abb. 53 und 54.

2. Spitzenverschliisse mit innerer Abstiitzung

Bei diesen Spitzenverschliissen statzt sich die anliegende Zunge tber
eine Abstitzstange (auch Abstitzstempel genannt} gegen einen in der
Gleismitte auf einer Schwelle aufgeschraubten Abstitzkérper ab. Die Ab-
stUtzstangen muissen der Spurweite der Weichen angepalt sein.

Diese Spitzenverschiisse sind hauptsdchlich in Siddeutschland zu ver-
zeichnen. Zum allgemeinen Verstandnis sollen die folgenden Bauarten
kurz erlautert werden.

a) Spitzenverschlufj Bauart Schnabel und Henning

Der Spitzenverschlufls besteht aus dem Lagerbock a, dem rauten-
formigen Verschlukkdrper ¢, den beiden Abstitzstangen

d1 und d2 und den beiden Verschluhrollen 3 und 4.

Der Lagerbock a ist in Gleismitte auf eine Schwelle aufgeschraubt und
tragt beiderseits einen Abstitzkérper mit kreisbogenférmig ausgerun-
deten Verschlufflachen b 1 und b 2. Im Verschlukkdrper ¢ sitzt bei 1 der
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Drehzapfen fur die Lagerung im Lagerbock, bei 2 der Drehzaplen for
den Angriff der Weichenstellstange und bei 3 und 4 in einem Langloch
je ein Drehzapfen fiir den Angriff der Abstiitzstangen. Die Verschiufsrollen
3 und 4 sitzen auf den Drehzapfen der Abstltzstangen im Verschlukérper
und dienen zum Abstiitzen der Abstitzstangen gegen den Abstitzkdrper.

[ ] T T
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Abhb, 55. Spitzenverschlufy Bavart Schnabel und Henning

In der Endsteliung {Abb. 55} stiitzt sich die anliegende Zunge Uber die
Abstutzstange d 1 und die Verschlukrolle 3 gegen die VerschluRflache b 1,
wiahrend die abliegende Zunge durch die Abstiitzstange d 2 in einer be-
stimmten Entfernung von der anderen Backenschiene festgehalten wird.
Wird der Verschlukkérper durch die Weichenstellstange in der Pfeilrich-
tung bewegt, so bleibt die anliegende Zunge z 1 so lange verschiossen,
wie die Verschlufrolle 3 auf der Verschlubtidiche b1 gleitet, die ab-
liegende Zunge aber ndhert sich mit der Bewegung des Verschluk-
kdrpers der anderen Backenschiene. Scbald die Verschlukrolle 3 von
ihrer Verschlukfiache herabgleitet, beginnt sich die anliegende Zunge von
der Backenschiene abzuheben.

Im weiteren Verlauf der Umstellbewegung bewegen sich nun die beiden
Zungen in gleicher Richtung fort; die bisher abliegende Zunge nahert
sich threr Backenschiene immer mehr, bis sie schlieklich anliegt. Sowie
die Zunge z 2 ihre Backenschiene erreicht hat, ist auch die Verschluf-
rolle 4 vor dem Abstitzkérper mit der Verschlukflache b 2 angekommen;
mit dem Aufsetzen der Verschlukrolle auf die Verschlukfliche beginnt
der Verschlulk der Zunge z 2.

Bei weiterer Fortsetzung der Stellbewegung gleitet die Verschlufrolle 4
an der Verschlufflache b 2 entlang, bis die Stellbewegung im Weichen-
antrieb beendigt ist. Die Zunge z 2 ist damit endgliltig verschlossen, die
Zunge z 1 von ihrer Backenschiene auf die nétige Entfernung abgezogen
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Die Verschlukrollen missen wahrend des Gleitens auf der Verschluf-
flache sowohl der Drehbewegung der Abstiitzstangen als auch der Dreh-
bewegung des Verschlukkérpers folgen. Diese beiden Bewegungen er-
moglicht das Langloch im Verschlukkérper bei 3 und 4.

b) Spitzenverschluk Bauart Jiidel

Der Spitzenverschluk besteht aus dem Lagerbock a, dem Lenker ¢, Bauart Jidel

den beiden Gelenkstickend1undd2 und den Abstiitzstangen e 1
und e 2.

Der Lagerbock ist in Gleismitte auf eine Schwelle aufgeschraubt; er hat
einen rechteckig vorgebauten Verschlukskarper, der beiderseits die Ver-
schlukflachen b 1 und b 2 tragt. Der Lenker ¢ ist mit seinem einen Ende
durch einen Lagerbolzen drehbar auf dem Lagerbock befestigt, mit dem
anderen Ende durch einen langen Lenkerbolzen mit der Weichenstell-
stange und mit den beiden Gelenkstiicken d 1 und d 2 verbunden.

Die Wirkung dieses Spitzenverschlusses ist im wesentlichen dieselbe wie
die des Spitzenverschlusses von Schnabel und Henning und geht ohne
weiteres aus Abb. 56 hervor.
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Abb. 56. Spitzenverschluk Bauart Jidel
c) Spitzenverschlufy Bauart Végele (Abb. 57)

Der Spitzenverschlufy besteht aus dem Lagerbock a mit Gehause,
den Abstitzstangen (Abstitzhdmmern) ¢ 1 und ¢ 2 und dem Ver-
schlufischieber d mit der Verschlufleiste e.

Der Lagerbock a ist in Gleismitte auf eine Schwelie aufgeschraubt und
besitzt ein Gehduse mit den beiden schragen Abstitzflachen b1 und b 2.
Die Abstutzstangen ¢1 und ¢ 2 sind an ihrem einen Ende durch einen Bolzen
mit den Zungen z1 und z2 verbunden und tragen an dem anderen Ende
einen hammerférmigen Kopf, der in den Abstitzkérper hineinragt.
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In der Endstellung (Abb. 57} wird die anliegende Zunge z 1 tber die Ab-
stiitzstange ¢ 1 gegen die Abstitzfliche b 1 abgestitzt. Ein Abgleiten des
Kopfes der Abstiitzstange ¢ 1 wird durch die Verschlufleiste e verhindert,
Die abliegende Zunge wird durch den in die rautenformige Aussparung
neben der Verschlulleiste eingehakten Kopf der Abstitzstange c2 in
einer bestimmten Entfernung von der Backenschiere z 2 festgehalten.
Bewegt sich die Weichenantriebstange in der Pfeilrichtung, so verschiebt
sich der Verschiufischieber d um das gleiche Mak. Die Zunge z 2 néhert
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:ﬂ\bb. 57. Spitzenverschluf Bauart Vogele

sich damit ihrer Backenschiene. Die Zunge z 1 bleibt so lange abgestiitzt,
wie die VerschluRleiste € noch vor dem Kopf der Abstiitzstange c1
liegt. Verlakt die Verschlukleiste den Kopf der Abstiitzstange, so wird
der Verschluf geldst. Der Kopf der Abstitzstange c1 wird durch den
Nasenansatz f1 des Verschiufischiebers gefalt und in einen Ausschnitt
neben der Verschlukleiste hineingeschoben. Bei weiterer Bewegung der
Weichenstellstange und des Verschlufschiebers bewegen sich nunmehr
beide Weichenzungen in gleicher Richtung, bis die bisher abliegende
Zunge z 2 an ihrer Backenschiene anstoht. Bei dieser Stellung der Zunge
z 2 hat der Kopf der Abstiitzstange ¢ 2 die Fiihrung des Gehéuses des
Abstitzkorpers verlassen und steht vor der schrégen Abstutzfliche b 2.
Im weiteren Verlauf der Bewegung des Verschlufschiebers d drickt die
Schragfliche der Verschluhleiste den Kopf der Abstitzstange beiseite
und gegen die Abstiitzfliche b 2. Der Verschluf der Zunge z 2 hat be-
gonnen. Bewegt sich der Verschlukschieber noch weiter, so verschlieft
er die Zunge z 2 endglltig. Die Zunge z 1 ist unterdessen von der Backen-
schiene auf die ndtige Entfernung abgezogen worden.
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Finfter Abschnitt

RIEGELEINRICHTUNGEN

Die Riegeleinrichtungen haben die Aufgabe, von fern her die richtige
Stellung einer Weiche oder Gleissperre sicherzustellen.

Eine Riegeleinrichlung besteht aus einem Riegelhebel am Riegelwerk
oder einer Riegelkurbel am Kurbelwerk, den Riegeln an den Weichen
usw. und den Riegelleitungen mit Spannwerk.

1. Riegelhebel

a) Einfacher Riegelhebel

Der einfache Riegelhebel hat 2 Endstellungen: die Grundstellung und
die umgelegte Stellung.

Beim Umlegen des Hebels um 1809 aus der oberen Stellung {der Grund-
stellung) in die untere Stellung (die umgelegte Stellung) werden die
beiden angeschlossenen Drahtleitungen um 500 mm bewegt; der Hebel
zieht den einen Draht nach dem Hebel zu (Zugdraht) und [dkt den an-
deren Draht nach {Nachlakdraht).

Beim Zuriicklegen des Hebels von der unteren in die obere Stellung wird
die Drahtleitung umgekehrt bewegt wie vorher. Der Draht, der zuerst

Lugdraht war, wird Nachladraht, und der Draht, der zuerst Nachlakdrant
war, wird Zugdraht.

Der einfache Riegelhebel kann zwei durch feste Anschldge begrenzte
Endstellungen einnehmen (Abb. 58); er wird durch eine federnde Hand-
talle, die durch eine Handfallenstange in den Lagerbock eingreift, in
diesen Endlagen festgehalten. Soll der Hebel umgelegt werden, so wird
durch Andricken der Handfalle die Handfallenstange aus dem Cinschnitt
im-Lagerbock herausgehoben und der Hebel dadurch frei beweglich. [st
der Hebel in einer Endlage angelangt, so wird nach Loslassen der Hand-
falle die Handfallenstange durch die Handfallenfeder wieder in den
Einschnitt im Lagerbock hineingedriickt: der Hebel liegt unverrickbar fest.

Der Handfalienstange fallt noch eine andere Aufgabe zu, namiich einen
Verschlukbalken zu bewegen, der den Riegelhebel von der Fahrstralen-
schubstange abhangig macht. Aus diesem Grunde hat die Handtallen-
stange (Abb. 58) an ihrem gabelférmigen Ende einen Zapten, der in den
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Abb. 58. Einfacher Riegelhebel mit Keilkupplung (Grundsteliung)

Schlitz des auken am Lagerbock gelagerten Verschlukwinkels eingreift,
Beim Aus- und Einklinken der Handfallenstange wird der Verschlufs-
winkel um seinen Lagerzapfen gedreht. Dadurch wird der Verschluk-
balken gesenkt oder gehoben. Auf diese Weise ist der Riegelhebel von
der Verschlulyvorrichtung abhéngig gemacht. Kann der Verschlufbalken
nicht gesenkt werden, weil ein - -Verschlufstiick (Abb. 138) unter ihm
steht, oder kann er nicht gehoben werden, weil ein — -Verschlufstiick
iber ihm steht, so kann die Handfalle nicht angedriickt, also der Hebel
nicht umgelegt werden.

Der Hebelschaft ist mit der Seilrolle l&sbar verbunden, damit sich bei
Drahtbruch die Seilrolle drehen kann, ohne dafy der Hebel bewegt wird.
Dadurch wird erméglicht, daf bei Drahtbruch dem Steliwerk ein Sté-

rungszeichen gegeben und zugehdrige Signale gesperrt werden.
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Abb. 59. Einfacher Riegelhebel mit Réllchen

Die i0sbare Kuppelung kommt dadurch zustande, dak ein am Hebelschaft
sitzender Kuppelhebel mit seinem an einem Ende keilférmig gestalteten
Kopf in eine Vertiefung der Seilscheibe eingreift (Abb. 58). Der keil-
tormige Kopf wird jetzt durch ein Réllchen ersetzt (Abb. 59—61). Eine
starke Feder, die nachstellbar ist, zieht am anderen Hebelarm des Kuppel-
hebels, driickt den Kopf in die Vertiefung der Seilrolle hinein und ver-
bindet sie auf diese Weise mit dem Hebelschaft.
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Abb. 60. Kuppelhebel mit Ré&flchen Abb. 61. Kuppelhebel mit Rallchen
(Seitenansicht) (Vorderansicht)

Losbar ist die Verbindung nur in den beiden Endlagen des Hebels. Denn
sobald das Umlegen begonnen hat, tritt die Handfallenstange aut den
Schleiftkranz des Lagerbocks (Abb. 62,2) und kann nicht mehr bewegt
werden. Dadurch hat sich aber auch die |6sbare Verbindung zwischen
Hebelschaft und Seilrolle in eine feste verwandelt, denn die Handfallen-
stange héalt mit dem Nocken f den Kuppelhebel fest. Die starre Ver-
bindung zwischen Hebelschaft und Seilrolle wéhrend des Umstellens ist
notwendig, damit sich nicht wiahrend des Hebelumlegens bei grokerem
Stellwiderstand und grokerem Kraftautwande des Steilwerkswarters der
Hebelschaft von der Seilrolle 16st.

Beim Ausscheren des Hebels, d. h. beim Drehen der Seilrolle infolge
eines Leitungsbruches, wird der Keilkopf unter Anspannung der Kuppel-
feder aus der Vertiefung herausgehoben und der Hebelschaft von der
Seilrolle getrennt {(Abb. 62, 3 und 63).

Bei einem Leitungsbruch mufl noch eine zweite Wirkung eintreten: Die
Signale oder, was gleichbedeutend ist, die zugehdorigen Fahrstrakenschub-
stangen missen gesperrt werden (Abb. 63). Zu diesem Zweck wird beim
Ausscheren die Handfallenstange durch den Kuppelhebel angehoben;
der am Kuppelhebel sitzende Nocken g iritt unter den Nocken h der
Handfallenstange, die durch die Kuppelfeder bereits hochgezogen ist,
und halt sie in dieser Stellung fest (Abb. 62, 3). Dabei gelangen die an
der Handfallenstange sitzenden beiden Ansatze e und f-in eine solche
Lage, dal der kranzformig auf der Seilscheibe aufiiegende Verschluhring
zwischen sie eintreten kann. Damit ist die Handfallenstange und der mit
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Abb. 62. Einfacher Riegelhebel in verschiedenen Stellungen
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Abb. 63. Einfacher Riegelhebel {ausgeschert)

59



Einrtickhebeal

Stérungs-
zeichen

Bauarten
lide! und
Bruchsal

ihr verbundene Verschlufwinkel und Verschlufibalken in dieser Zwischen-
stellung festgehalten. Der Verschiukbalken verhindert in dieser Lage die
Verschiebung einer abhangigen Fahrstrafenschubstange, also auch das
Stellen eines abhangigen Signals, weil die auf der Fahrstrakenschubstange
sitzenden Verschiufisticke gegen den in Halbstellung befindlichen Ver-
schlukbalken stoken und nun eine Bewegung der ven diesem Riegel-
hebel abhangigen Fahrstrakenschubstange verhindern.

[st eine Riegelleitung gerissen und der Hebel ausgeschert, so lakt er sich
mit Hilte des ,EinrGckhebels"” wieder einscheren. Zuvor mufy aber das
Spanngewicht hochgestelit werden, damit nicht die Spannung im heil-
gebliebenen Leitungsstrange beim Nachlassen des mit dem Einrlickhebel
ausgelibten Druckes die Seilscheibe sofort wieder ausschert.

Beim Einscheren wird der Einrickhebel in die dafir bestimmien Locher
der Seilscheibe eingesetzt und die Seilscheibe so weit gedreht, bis der
keilfdrmige Kopf des kleinen Kuppelhebels oder das Rélichen wieder in
seine Rast eingetreten ist,

Der Riegelhebel schert nur aus, wenn er frei ist, nicht aber, wenn sein
Verschlukbalken durch einen umgelegten Fahrstrakenhebel festgehalten
wird. In diesem Fall kommt es nur zu dem sogenannten ,Anscheren”,
d. h. die Seilscheibe verdreht sich nur etwas gegen den Hebelschaft,
damit das Storungszeichen erscheint. Dies wird dadurch erreicht, daf
der Verschluhring auf der Strecke c—d (Abb. 62, 3} offen, die Drehung
der Seilscheibe auf diesem Wege also nicht gehemmt ist, so dak sie sich
nach jeder Seite hin ein wenig drehen kann. Diese geringe Verdrehung
reicht zum Geben des Storungszeichens und zur Sperrung der Hand-
falle aus.

Das Stdérungszeichen selbst, das, wie schon gesagt, beim An- und Aus-
scheren des Weichenhebels erscheint, besteht neuerdings aus einer
rolen Scheibe, die neben dem Hebelschaft sitzt. Sie tritt heraus und
wird sichtbar, wenn der Hebel ausgeschert wird. Frither bestand das St8-
rungszeichen aus zwei roten Scheiben — wvorn und hinten am Hebel-
schaft —, die von den beiden Nummernschildern des Weichenhebels
verdeckt werden und nur beim An- und Ausscheren halbmondformig
hervortreten. Das Stérungszeichen ist so lange sichitbar, wie die Seil-
scheibe gegen den Hebelschaft verdreht ist.

Der einfache Riegelhebel der Bauarten Jidel und Bruchsal hat firjed e s
der beiden Drahtseile je eine Seilrolle (Abb. 64). Wenn die Draht-
leitung in Ordnung ist, werden die Rollen durch die Drahtspannung in
der richtigen Lage festgehalten, bei Bruch oder Uberspannen des Drahtes
jedoch werden die Seilrollen durch eine Kuppelfeder gegeneinander ver-
schoben, so dak das Stérungszeichen gegeben und die Verschluk-
schwinge bewegt wird. Die gleiche Anordnung findet sich auch bei den
gekuppelten Riegelhebeln.
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Abb. 64. Der einfache Riegelhebel der Bauart Jidel

b) Gekuppelte Riegelhebel

Die gekuppelten Riegelhebel werden angewendet, wo Weichen in beiden
Lagen zu verriegeln sind. Sie missen dieselben Bedingungen erfiillen
wie die einfachen Riegelhebel, d. h. aus- und anscherbar sein, bei Draht-
bruch ein Storungszeichen geben und die Fahrstrakenschubstange sper-
ren. Aukerdem miissen sie aber beim ordnungsmaligen Um- oder Zu-
ricklegen eines der beiden gekuppelten Riegelhebel die Seilrolte des
andern Hebels 16sen, ohne dak ein Stérungszeichen erscheint.

Zu diesem Zweck werden die gekuppelten Riegelhebel durch ein
Kuppelseil miteinander verbunden, so daf sich beim Umlegen des einen
Hebels die Seilrolle des anderen rlickwarts dreht, wie in Abb. 65 dar-
gestellt. (Die beiden gekuppelten Riegelhebel sowie die Kuppelrollen
sind der Deutlichkeit halber nebeneinander gezeichnet, wahrend sie in
Wirklichkeit hintereinander liegen und sich in der Seitenansicht decken.)
Beide Hebel befinden sich in Grundsteliung. Die Weiche ist frei um-
stellbar.

61



Jejtroile ges Hebe!s

Nuppeised

ﬁupﬂﬂm denr VAo '} R
(fost ouf gemein- Drabfzagle ﬁ:mﬂ Spannwerk
LOmer Am:p) O [

Anteiel des Risgeis

Abl. 65. Seijlfihrung gekuppelter Riegelhebel

Bei diesen gekuppelten Hebeln wird durch das Umlegen eines Hebels
der eine Leitungsstrang (Zugdraht) zum Hebelwerke hin-, der andere
(der Nachlakdraht) (iber die Seilrolle des Riegels vom Hebelwerke weg-
gezogen. Dieser Nachlakdraht dreht die Seilrolle des anderen Hebels
riickwiérts und zieht damit auch das Kuppelseil der beiden Seilrollen nach.

Wird der vorher umgelegte Hebel wieder zurickgelegt, so zieht er, da
ja Seilrolle und Hebelschaft fest miteinander gekuppelt sind, am Kuppel-
seil und dreht damit die Seilrolle des anderen Hebels in ihre Ursprungs-
lage zuriick. Der Draht, der vorher Nachlakdraht war, wird nunmehr Zug-
draht und umgekehrt, der vorher Zugdraht war, wird jetzt Nachlaldraht.
Dabei gelangen also alle Teile wieder in ihre Grundstellung.

Die Verbindung des Hebelschaftes mit der Seilrolle ist wesentlich anders
als beim einfachen Riegelhebe!, denn da sich jede der Seilrollen eines
Hebels frei rickwarts bewegen soll, wenn der andere Hebel umgelegt
wird, so ist die Seilrolle in der Grundstellung nach rackwérts frei drehbar
und nur in der Vorwartisbewequng durch die schrage Fléache gehemmt,
die gegen die Keilkuppelung stéht. Erst wenn einer der beiden mit-
einander gekuppelten Hebel umgelegt und zu diesem 7weck die Hand-
fallenstange gehoben wird, schiebt sich der Kuppelschieber (Abb. 66),
der in der Richtung vom Mittelpunkt weg beweglich ist, vor und legt
sich an die vordere schrige Flache der Keilkuppelung. Nun erst ist der
Hebelschaft, wie beim einfachen Riegelhebel, mit seiner Seiirclle ge-
kuppelt. Wahrend des Umlegens bleibt die Verbindung fest, damit sich
nicht wahrend des Umlegens die Seilrolle vom Hebelschaft trennen kann.

Cegen Ende des Hebelumlegens wird die feste Verbindung zwischen
Schaft und Rolle wieder durch die losbare Verbindung ersetzt. Die
Grinde hijerfir und die Mittel, mit denen der Zweck erreicht wird,
sind dieselben wie beim einfachen Riegelhebel.
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Kuppelschicher

Abb. 66. Gekuppelter Riegethebel
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Abb. 67. Umschlaghebel Abb. 68, Riegelhebel mit Schaitknebel

An Stelle der gekuppelten Riegelhebel mit Kuppeirolle benutzte man
friher auch Umschlaghebel (Abb. 67), die nach vorn und rickwarts um-
legbar sind, oder Riegethebel mit Schaltknebel {Abb. 68).

Man wendet Hebel dieser Bauart heute nur noch an, wenn bej Platz-
mangel veorhandene Stellwerke erganzt werden muissen.
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2. Riegelkurbeln

An Stelle der Riegelhebel sind vielfach noch Riegelkurbeln in Gebrauch
(Abb. 69). Die Kurbeln haben gegeniber den Hebeln den Vorteil, dak
sie waniger Platz in Anspruch nehmen und auch zum Aufstellen im Freien
geeigneter sind. Diesen Vorteilen stehen folgende Nachteile gegeniiber:

1. die Durchmesser der Seilscheiben missen mit Ricksicht auf den
Kurbelabstand klein gewdhit werden, was haufig zu Drahtbriichen

fOhrt,

2. Die Drahtbruchanzeigevorrichtung lakt sich schwer anbringen und ihre
Sperrwirkung schwer Uberwachen,

3. die mechanischen Abhangigkeiten lassen sich nicht Ubersichilich an-
ordnen.

Deswegen werden keine Kurbelwerke mehr gebaut.

Von den verschiedenen Kurbelbauarten soll die Bauart Bruchsal beschrie-
ben werden (Abb, 69).
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Abb. 87. Riegelkurbel
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a) Crundstellung b} Kurbel wéhrend c) Kurbel umgelegt
des Umstellens

Abb. 70. Riegelkurbel in verschiedenen Stellungen

Die Kurbeln erfillen denselben Zweck und wirken in derselben Weise aut
die Drahtzugleitungen ein wie die Hebel. Wa&hrend aber der Hebel bei
jeder Stellbewegung eine halbe Umdrehung macht, macht die Kurbel
wegen des kleinen Rollendurchmessers eine ganze Umdrehung.

In der Grundstellung {(Abb. 70} hiangt die Kurbel senkrecht nach abwaérts
und wird durch den auf der Achse federnd befestigten Abschlukkopf
(Abb. 6%9) in eine Rast des Lagerkranzes gedrickt. Zum Stellen wird die
Kurbel nach vorn aus der Rast herausgehoben und nach rechts oder
links gedreht. Zu Beginn der Bewegung dreht der in das Schaltrad ein-
greifende Zapfen der Antriebrolle das Schaltrad, bis der Zapfen aus
dem Ausschnitt des Schaltrades heraustritt. Wahrend der Weiterdrehung
bleibt das Schaltrad in Halbstellung stehen (Abb. 70}). Gegen Ende der
Crehbewequng tritt der Zapfen der Antriebrolie in einen zweiten Aus-
schnitt des Schaltrades ein und dreht das Schaltrad bis zur Beendigung
der Kurbeldrehung mit. Die Stellkurbel hangt jetzt wieder senkrecht
nach abwarts und klinkt unter dem Druck der Feder des Abschlukkoptes
in die Rast ein (Abb. 70); die gednderte Stellung wird durch einen Zeiger
angezeigt. Verdnderungen der Zeigerlage in der Endstellung werden
durch den Zapten der Antriebrolle, Verdnderungen der Zeigerlage wah-
rend der Umstellung durch den Kranz der Anitriebrolle verhindert.

3. Riegel

Sollen ortsbediente Weichen- oder Gleissperren, Drehbricken usw. von
Signalen abhéngig gemacht und zu diesem Zweck in threr Lage fest-
gehalten werden oder soll bei ferngesteliten Weichen die Uberein-
stimmung zwischen dar Lage der Zungen und der Steliung des Weichen-
hebels besonders iiberwacht werden, so wendet man Riegel an. Sie
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Abb, 71. Riegel

bestehen in der Haupisache aus einer waagerecht gelagerten Seilscheibe
(Abb, 71), die mit einem Riegelkranz versehen ist, der in Einschnitte der
Riegelstangen eingreift. Die Riegelstangen sind mit den Weichenzungen
fest verbunden.

Da bei Weichen stets beide Zungen zu riegeln sind, haben die Weichen-
riegel zwei Riegelstangen (Abb.72). Far Gleissperren, Drehbriicken

usw. genugt eine (Abb. 73).

x et
EPaegeffr onz

Riegeltignge

Einschortt in der Pregelstange

Abb. 72, Riegel flir Verriegelung beider Weichenzungan

Ist der Riegelkranz in die entsprechenden Ausschnitte der Riegelstangen
eingetreten (Abb. 71), so kdnnen die Riegelstangen und mithin auch die
Weichenzungen usw. nicht mehr bewegt werden, sie sind verriegelt.
Wird die Riegelscheibe dagegen zuriickgedreht, so daf der Riegeikranz
die Riegelstangeneinschnitie verlassen hat (Abb. 72 und 73}, so sind die
Riegelstangen und damit auch die Weichenzungen usw. bewegbar. Die
Weiche ist dann entriegelt.

/)

Abkb. 73. Riegel fir Verriegelung einer Gleissperre
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Die Riegel (Weichenriegel, Gleissperrenriegel usw.) sind stets ferngestellt,
d. h. durch Doppeldrahtzug mit dem Hebel im Stellwerk verbunden.
Diese Hebel nebst Doppeldrahtzugleitung werden fir den Riegel beson-
ders vorgesehen. Der Hebel wird Riegelhebel und die zwischen ihm und
dem Riegel liegende Doppeldrahtzugleitung Riegelleitung genannt.
Vereinzelt kommt es noch vor, dak der Riegel in eine Signalleitung oder
Signalkuppelleitung eingeschaltet ist und gleichzeitig mit dem Signal oder
der Signalkuppelrolle durch Um- und Zurligklegen des Signalhebels oder
des Kuppelhebels gestellt wird. Aus Grinden der Sicherheit ist diese
Ausfihrung nicht mehr zulassig.

[st nur e in Riegel an eine Riegelleitung anzuschlieken, so genlgt ein
Endriegel (Abb. 72 und 74). Liegen dagegen mehrere Riegel in einer
Riegelleitung — es sollen héchstens vier sein —, so darf der Riegel am
Ende derleitungeinEndriegel, die Gbrigen miissen Zwischen-
riegel (Abb.75) sein. In Signalleitungen und Signalkuppelleitungen
liegende Riegel sind stets Zwischenriegel Wie die Zwischenriegel
beschaffen sind, ist auf Seite 69 bis 74 eingehend erldutert.

In der Grundstellung der Hebel ist der Riegelkranz aus den Riegelstangen
herausgetreten und die Weiche, Gleissperre usw. frei beweglich. Bei

Abb. 75. Zwischenriegel
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Zweck
der Riegel

umgelegtem Hebel dagegen ist der Riegelkranz in die Riegelistangen

eingetreten, dann sind beide Weichenzungen oder die Gieissperre usw,

in der richtigen Lage verriegelt.

Der Riegel erfullt einen doppelten Zweck:

1. beim Umlegen des Riegelhebels Gberprift er die richtige Lage der
Weichenzungen, der Gleissperre usw.,

2. nach dem Umlegen des Hebels hilt er die Weiche, Gleissperre usw.
in der richtigen Stellung fest. |

Bei Weichen, die von durchfahrenden Reiseziigen gegen die Spitze be-

fahren werden, mufk die richtige Lage der Weichenzungen stets Uber-

pruft werden. In den Grundsatzen fiir das Entwerfen von Sicherungs-

anlagen ist genau festgelegt, welche Weichen mit Zungenriegeln zu

versehen sind.

Werden Weichen oder Gleissperren nur in einer Lage verriegelt, so
verwendet man einen € infachen Riegelhebel, werden aber Weichen

in beiden Stellungen verriegelt, so braucht man dazu zwei mitein-
ander gekuppelte Riegelhebel.

Jum Stelfwerk

Sponnwerk
Iwischenriege! Endrieqel

Riegeikronz

Riegelsionge

—— = i
/ Weichet | + / Heiche 2
E
/’——"—/—)—L i? /*"‘f’_,—"‘/

Abb. 76, Riegelung von zwei Weichen in nur einer $tellung

In der Grundstellung der belden gekuppelten Riegelhebel sind die
Weichen und Gleissperren frei beweglich (Abb. 76 und 77). Wird der
e i n e dieser Hebel umgeleqgt, so werden die Weichen und Gleissperren
in der einen Lage, wird der andere Riegelhebel umgelegt, so wer-
den sie in der anderen Stellung - verriegelt. Sind mehrere Riegel an-
geschlossen, so kommt es auch vor, dal beim Umlegen eines Riegel-
hebels eine Weiche nicht verriegelt, sondern frei beweglich gelassen
oder durch Umlegen jedes der beiden Riegeihebel in derselben Stellung
geriegelt wird.

Eine Anlage zum Riegeln von zwei Weichen in nur einer Steilung be-
steht, wie Abb. 76 erkennen lahkt, aus:

a) dem Riegelhebe],

b) dem Endriegel und dem Zwischenriegel und

c) den Leitungen nebst Spannwerk.
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Zwischenriegef Endriegel

Weiche 2

Abb. 77. Riegelung von zwei Weichen in beiden Stellungen

Missen dagegen nach Abb. 77 beide Weichen in beiden Stellungen
verriegelt werden, so sind dazu zwei gekuppelte Riegelhebel ndtig.

a) Endriegel

Wie bereits gesagt, halten die Riegel die Weichenzungen, Gleissperren
usw. dadurch fest, daf sie mit dem Riegelkranz in Einschnitte der Riegel-
stangen eintreten. Die Riegelstangen sind mit den Weichenzungen, Gleis-
sperren usw. fest verbunden.

Riegelstange

—reem————s

': Fa:i

Riegelkront quf den
Riegelscheibe

Abb. 78. Einschnitt in der Riegelstange der anliegenden Zunge

iy i i

Der Einschnitt in der Riegelstange der anliegenden Weichenzunge
(a in Abb, 78) ist moglichst eng, damit diese Zunge nur verriegelt werden
kann, wenn sie fest an der Backenschiene anliegt. Die Riegelstange der
abliegenden Zunge hat dagegen im Riegelkranz Spielraum, da
die abliegende Zunge keinen ganz genauen Abstand von der Backen-
schiene zu haben braucht.

b) Zwischenriegel

Wollte man nur Endriegel (Abb. 74) verwenden, also z. B. in Abb. 76 den
Zwischenriegel durch einen Endriegel ersetzen, so dirfte man, damit das
Spannwerk wirksam bleibt, diesen Endriegel nur in den-einen Strang
der beiden Riegelleitungen einbinden und mihkte den anderen Sirang am
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Abb, 79. Seillihrung beim Zwischenriegel

Riegel vorbeifihren. [st dann die Riegelleitung sehr lang und der Abstand
der beiden Riegel voneinander sehr grofs, so kdnnte bei groken Tem-
peraturschwankungen eine unzulissige Verdrehung des Riegelkranzes
eintreten. Hieraus folgt, dak wir aufker dem Endriegel noch einen Riegel
besonderer Bauart, den Zwischenriegel, brauchen, der wvon
Warmeschwankungen unabhéngig ist.

Der Zwischenriegel (Abb. 75) verriegelt mit seinem Riegelkranz die Riegei-
stangen der Weichenzungen usw. in derselben Weise wie der Endriegel,
besitzt aber noch eine Zusatzeinrichtung, bestehend aus den beiden Seil-
rollen und dem zwischen ihnen liegenden Stirnradwendegetriebe.

Damit das Wendegetriebe seinen Zweck erfillen kann, missen die in
die beiden Riegelieitungen eingeschalteten Drahtseile so um die beiden
Seilrollen des Zwischenriegels gelegt werden, dafy sich beim Umstellen
des Riegelhebels die Seilrollen in gleichem, bei Warmeidnderungen
aber in entgegengesetziem Sinne drehen. Aus der Abb. 79, auf
der zur besseren Ubersicht die Rollen nebeneinander statt Gbereinander
dargestellt sind, ist die Seilfithrung zu ersehen.

Das Wendegetriebe (Abb. 80) wirkt durch folgende Einrichtung. Beide
Seilrollen sind mit Z&hnen versehen. Die Nabe der unteren Seilrolle ist
als kleines Zahnrad und der Kranz der oberen Seilrolle ais groker Zahn-
kranz ausgebildet. Die Zahne greifen in die beiden Zahnrider eines
Stufenrads ein, das in einer Schwinge gelagert ist (Abb. 81). Erst die
Schwinge treibt die Riegelscheibe an. Drehen sich die Seilrollen ent -
gegengesetzt, so dreht sich das Stufenrad nur in seinem Lager,
die Schwinge bleibt stehen. Dies ist in Abb. 82 durch Fall b veranschau-
licht. Das Stufenrad ist hier, um den Grundgedanken herauszuheben, als
einfaches Zahnrad z; dargestellt. Drehen sich die Seilrollen in glei-
chem Sinne, so haben die beiden Zahnrider des Stufenrades das
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Abb. 80. Zwischenriegel mit Wendegetriebe

Bestreben, sich in entgegengesetzter Richtung zu drehen. Da das nicht még-
lich ist, folgt das Stufenrad und mit ihm die Schwinge der Bewegung
der Seilrollen und zwingt die Riegelscheibe an dieser Bewegung teilzu-
nehmen. Alle drei Rollen drehen sich jetzt in gleichem Sinne um die
gemeinsame feste Mittelachse (Fall @ auf Abb. 82).

| chwvinge (sifzf lase
Slufenrac T eafderAckse A-A) Q)

Abb. 82, Antrieb des Stufenrades
bei gleicher und verschiedener
Abb. 81. Schwinge mit 5Stufenrad Drehrichtung der Seilrollen

Die beiden Zahnrader des Stufenrades sind in ihren Lautkreisen so be-
messen, dak, wenn die beiden Seilscheiben bei entgegengesetzier Dreh-
bewegung sich mit gleicher Geschwindigkeit drehen, das Stufenrad sich
um seine Achse dreht und die auf die Riegelscheibe wirkende Schwinge,
in der das Stufenrad gelagert ist, stilisteht.

Die Bewegung der Seilscheiben wird von der Schwinge auf den Zahn-
kranz der Riegelscheibe durch ein dazwischengefigtes Zahnrad (Abb. 80
und 83) Ubertragen, wobei sich die Drehrichtung umkehrt. Da das auf der
Schwingenwelle sitzende treibende Zahnrad einen viel kleineren Halb-
messer hat als der Zahnkranz der Riegelscheibe, dreht sich diese mit nur

6 Stellwerksanlagen IA.
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Abb. 83. Wendegetriebe des Zwischenriegels

Riegelscheibe

Kiegelsfange

Abb. 84. Zwischenriegel mit Kegeirad-Wendegetriebe
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etwa einem Drittel der Winkelgeschwindigkeit der Seilscheiben. Durch
diese Ubersetzung (,Verzdogerungseinrichtung”) wird vermieden, dafy im
Falle eines Leitungsbruches bei Zwischenriegeln, die in Signalleitungen
eingeschaltet sind, zwischen Stellhebel und Zwischenriegel die zum Her-
beitihren der Haltstellung des Hauptsignals, und der Warnstellung des.
Vorsignals ndtigen sehr langen Reifwege durch einen zu frithen Festlauf
am Rjegel behindert werden. Die Verzdgerungsvorrichtung ist fir
Zwischenriegel in Riegelleitungen nicht nétig. Deshalb verwendet man
jetzt tir Riegelleitungen einen Zwischenriegel ohne Verzdégerungseinrich-
tung, der noch dadurch wesentlich vereinfacht ist, dak an Stelle des
Stirnrad-Wendegetriebes ein Kegelrad-Wendegetriebe benutzt wird
(Abb. 84). Gleichzeitig mit dieser Vereinfachung wurde das Gewicht des
Riegels erheblich herabgesetzt.

Dem neuen Zwischenriegel entspricht der ,leichte” Endriegel, der sich
ebenfalls durch geringes Gewicht auszeichnet.

Wahrend die hisher beschriebenen Riegel unterirdisch gelagert sind,
gibt es bei der Bauart Bruchsal auch Riegel {ir oberirdische Lagerung.

Abb. 85. Zwischenriege!l der Bauart |, Bruchsal” (fUr cherirdische Draht{lihrung)
in Grundstellung
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Abb. 86. Zwischenriegel der Bauart ,Bruchsal” (fur oberirdische Drahifiihrung)
in verriegelnder Stellung

Bei diesen liegt die Drehachse waagerecht und erméglicht die ununter-
brochene Durchfihrung der oberirdischen Drahtieitung. Verriegelt wird
nicht durch einen Riegelkranz, sondern durch eine Riegelscheibe, die von
der Seilrolie gesteuert wird (Abb. 85 und 86).

Bei dem oberirdischen Riegel werden der mehrmalige Wechsel von

ober- und unterirdischer Leitung und eine Anzahl von Umlenkungen und
Kandlen vermieden.

4. Zungenprviifer

Fir weniger wichtige Zugtahrten verwendet man statt der Zungen-
riegelauch Zungenprifer Sie unterscheiden sich von jenen da-
durch, dak sie mit dem Weichenantrieb verbunden sind, also keine
eigene Leitung haben. Sie sollen

a) die Weichenzungen in ihren beiden Endlagen so festlegen, dafs sie
bei einem Bruch im Spitzenverschluk oder an der Stellstange keine
betriebsgefdhrlichen Bewegungen machen kénnen, und
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b} das vollstindige Umlegen des Weichenhebels verhindern, wenn bei

einem Bruch wie unter a) eine oder beide Weichenzungen der Hebel-
bewegung nicht folgen.

Der Zungenprifer kann nur bei Weichen mit Drahtzugantrieb angewandt
werden.

Der am Winkelhebel des Drahtzug-Weichenantriebs befestigte Sperr-
bogen Uberwacht durch die beiden mit den Zungen verbundenen Schie-
ber die Lage jeder Zunge. In den Endlagen wird die anliegende Zunge
auf dichten Zungenschluly verriegelt, wihrend der abliegenden Zunge,

damit die Weiche aufgefahren werden kann, das notige freie Spiel ge-
lassen wird.

Sperrbogen

Abb. 87. Zungenprifer vor dem Umstellen

Der Sperrbogen (Abb. 87 bis 94) ist an der Unterseite einer einen Kreis-
ausschnitt bildenden Deckplatte angebracht und an seinen Enden so tief
ausgeschnitten, dafy die niedrigen, in den Abb. 87 bis 93 ,schwarz” ge-
kennzeichneten Sperrleisten durch diese Ausschnitte hindurchtreten
kénnen, wahrend die hohen ,weiken’ Sperrieisten an dean Sperrbogen
anstofen. Der Sperrbogen sperrt also die hohen weilken Sperrleisten auf

Abb. 88. Sperrbogen des Zungenpriifers hochgeklappt



Abb. 89. Zungenpriifer von oben gesehen

jeden Fall, die niedrigen schwarzen Leisten &t er unter den Ausschnitten
hindurch. Die beiden runden Ausschnitte in der Deckplatte (Abb. 94) sind
nur Schaulécher und haben auf die Wirkungsweise des Zungenprifers
keinen Einfluf.

Abb. 87—93 zeigen die Uberwachung in den einzelnen Abschnitten des
Stellweges.

a) Zungenpriifer vor dem Umstellen

Die anliegende Zunge wird durch die langere schwarze Sperrleiste des
Schiebers und den Sperrbogen festgehalten, wéhrend die abliegende
Zunge Spiel hat {Abb. 87).

Bricht der Spitzenverschluk oder die Stellstange, so wird die Bewegung
des Weichenantriebes gesperrt, der Hebel im Stellwerk kann nicht ein-
geklinkt werden, weil die Weichenzungen und mit ihnen die Schieber
sich nicht bewegt haben und deshalb der Sperrbogen mit seinem rechten
Teil gegen die kurze schwarze Sperrleiste des Schiebers der anliegenden
Zunge stoht.

Abb. %0, Zungenprifer nach 1; Stellwag
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Kurze hohe Sperrieiste |

Lange niedrige Sperrieiste

Abb. 91, Zungenprifer nach 7/y Stellweg

b) Weichenlage nach 1/; Stellbewegung

Bricht der Spitzenverschluk oder die Stellstange, so werden Antrieb und
Hebel aus demselben Grunde wie vorher gesperrt.

c) Weichenlage nach 2/; Stellbewegung

Die eine Zunge liegt an der Backenschiene an, so dafls die lange weifje
Sperrleiste die Weiterbewegung des Sperrbogens freigibt.

Bricht der Spitzenverschlul oder die Stelistange, so kann der Weichen-
hebel vollstindig umgelegt werden. Die Zungen werden verriegelt. Erst
bei der nichsten Umstellung der Weiche in die andere Lage werden An-
trieb und Hebel gesperrt.

Abb. 92, Sperrbogen des Zungenprifers hochgeklappt

d) Endlage der Weiche

Die anliegende Zunge wird durch die lange weifle Sperrleiste des Schie-
bers festgelegt.

Da der Zungenpridfer mit dem Antrieb wverbunden ist, ist er wie dieser
auffahrbar. Er ist also dem starren Riegel (Zungenriegel) nicht gleich-
wertig und daher auf Hauptbahnen nur in beschrankiem Umfange zu-
gelassen, und zwar
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Lange hohe Sperrieiste

Kurze niedrige Sperrieiste

Abb. 93. Zungenpriifer nach dem Umstellen
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Abb. 94. Sperrbogen des Zungenpriifers

. f0r die von ein- oder austahrenden — nicht aber von durchfahrenden

— Reisezigen mit einer Geschwindjgkeit von nicht mehr als 40 km/h
gegen die Spitze befahrenen Weichen ohne Federzungen, deren Ent-
fernung von Beginn oder Ende des Bahnsteigs nicht mehr als 200m
betragt,

fir die ausschlieklich von Glterziigen mit einer Geschwindigkeit von
mehr als 40 km/h gegen die Spitze befahrenen Weichen,

. fur diejenigen im Zugverkehr oder in lebhaftem Rangierverkehr gegen

die Spitze befahrenen Weichen, die als Schutzweichen fir Reisezug-
fahrten dienen,

fir die auf der freien Strecke zweigleisiger Bahnen liegenden
fernbedienten und nicht durch Deckungssignal &rtlich gesicherten
Weichen, die im Regeibetrieb von Reisezligen stumpf, bei Benutzung
des falschen Gleises aber gegen die Spitze befahren werden,

far die von Zigen mit einer Geschwindigkeit von mehr als 135 km/h
stumpt befahrenen Weichen.



Sechster Abschniit

STELLEINRICHTUNGEN

1. Signalhebel

Die Signalhebel weichen nach der Bauart in folgenden Punkten von den

Riegelhebeln ab:

a) die [osbare Kuppelung fehlt, weil die Signale bei Drahtbruch auf Halt
fallen; auf die Anzeige eines Leitungsbruches im Stellwerk wird ver-
zichtet,

b} die Seilrolle ist mit einer Stellrinne versehen, damit im Bedarfsfall die
Bewegung des Signalhebels auf die Signalschubstange (bertragen
werden kann (Abb. 95},

¢} zur Betdtigung der Unterwegssperre (s. auch Heft 2, Elektrische Block-
einrichtungen) sind am vorderen Ende des Seilrollenrandes Zshne
vorhanden.

Die Stellhebel fir ein- und mehrfligelige Signate sind verschieden.

V
Hebelschart
Handfalien: ..
fFeder Stefirinne

5»;"" “Z5hne For
T 2R {interwéds-
Schubstangen  \ sperre

L e -

)
i)

der Stgnalschubistang?
Abb. 95. Signalhebel (Stellrinne)
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a) Signalhebel fiir einfligelige Signale

Beim Signalhebel tir einfligelige Signale (Abb, 96) ist der Hebel-
schaft mit der Seilrolle starr verbunden, denn er liegt zwischen dem
Knaggen und dem Anschlagstick unverrickbar fest. Wahrend aber der
Knaggen an die Scheibe angegossen ist, ist das Anschlagstick an

die Seilscheibe nur angeschraubt, damit es, wenn Signalhebel
gekuppelt werden solien, leicht abgenommen werden kann.

Die Zahne an der Seilrolle dienen der Unterwegssperre, die das erneute
Ziehen eines Signals unmdglich macht, wenn dessen Stellhebel nur teil-
Unterwegs- weise zuruckgelegt ist, seine Bewegungsrichtung also ,,unterwegs” um-
sperre gekehrt wird. Die Sperrung geschieht dadurch, dak sich ein Sperrkegel
(Abb. 97) gegen einen der Zdhne an der Seilrolle stemmt und den Signal-
hebel an der Vorwiartsbewegung hindert, sobald der Versuch gemacht
wird, das Signal zum zweitenmal zu ziehen, ohne dafk der Signalhebel
vorher seine Rlckwartshewegung vollendet, d. h. seine Grundstellung
wiedar erreicht hat.

verschluBwinkef

Verschivfpalken

Verschinflstiek
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Abb. 94. Signalhebel (Verschlufwinke!)
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Seffrolle

Winkelhebe!

[ I /A i'g
Abb. 97. Unterwegssperre

Die Unterwegssperre (Abb. 97) besteht aus dem Winkelhebz!, dem Sperr-
kege!l und den beiden Federn 130 und 131. Bei Grundstellung des Hebels
nimmt sie die unter der Seilrolle eingezeichnete Stellung | ein.

Wird der Hebel umgelegt, so wird gleichzeitig der Sperrkegel nach
links hintbergedrickt {Stellung ) und die Feder 130 gespannt.

Beginnt man jetzt den Hebel zurickzulegen, so wird erst der Winkelhebel
unter Anspannung der Feder 131 zurlickgedrangt (Stellung ). Beim wei-
teren Zuriickstellen des Hebels kippt aber der Sperrkegel um und schnellt
mitsamt dem Winkelhebel unter dem Einfluk der Feder 131 zurlck {Stel-
lung V). Der Versuch, den Signalhebel nochmals umzulegen, scheitert,
weil der Sperrkegel sich gegen einen der Randzdhne stemmt. st also
das Zuriicklegen des Hebels begonnen, so muk es auch vollendet werden.

Erst wenn die Grundstellung oder die andere Endstellung erreicht ist,
tritt der Sperrkegel wieder in seine senkrechte Ruhelage zurlick: die
Sperrung ist beseitigt,

Um unerlaubte Eingriffe zu verhindern, ist die Unterwegssperre in ein
Gehause eingeschlossen, das vom Stellwerkswarter nicht gedtfnet werden
darf und deshalb mit Siegelverschlul oder Vorhangschlol versehen wird.

b) Signathebel fir mehtfliigelige Signale

Zum Stellen mehrfligeliger Signale benutzt man gekupp elte Hebel,
die durch ein Kuppeiseil miteinander verbunden und denen ahnlich sind,
die zum Bewegen von Riegeln mit zweiseitiger Drehrichtung verwendet
werden. Damit sich beim Umlegen eines der beiden gekuppelten Hebel
die Seilrolle des andern Hebels frei rlckwérts drehen kann, lakt man
das Anschlagstiick {Abb. 96) weq. Beide Seilrollen haben dann nur je
einen Knaggen, mit dem sie sich in der Grundstellung der Hebel in
dessen Umlegerichtung gegen den Hebelschaft legen. [n dieser Dreh-
richtung ist dann die Seilrolle gegen den Hebelschaft unverstelibar.

. 81



Ebenso wie bei den Riegelhebeln gibt es auchbeidenSignalhebeln
solche &lterer Bauart, die einen besonderen Schaltknebel haben.
Sie beanspruchen nur einen Hebelplatz. Auch diese Hebel werden
hauptsachiich dann verwendet, wenn vorhandene Stellwerke ergénzt wer-
den sollen und keine Hebelplatze frei sind.

2. Signalwinden

Sighalwinden werden an Stelle von Signalhebeln dort angewandt, wo es
die Sicherheit der Signalbewegung erfordert. In erster Linie kommen also
Signale in Betracht, die zu weit von der Bedienungsstelle entfernt und
deshalb mit Antrieben versehen sind, deren Stellweg 1000 mm betragt.

Die Signalwinden haben, ebenso wie die Hebel, eine Seilscheibe. Diese
Seilscheibe hat aber einen grékeren Durchmesser und Drehwinkel als
die des Hebels und wird nicht unmittelbar, sondern (iber ein Zahnrad-
vorgelege durch eine Kurbel angetrieben. Die Kurbe! muf mehrmals her-
umgedreht werden, bis die Seilscheibe von der einen in die andere End-
lage gelangt ist. Wenn der Antrieb der Riickstellbewegung nicht folgt,
schert die Signalwinde beim Einklinken der Kurbel in die Grundstellung
aus und gibt ein Stérungszeichen, wie das auch beim Weichenhebel
geschieht,

Die Bewegung der Seilscheibe Uibertrégt sich wie beim Signalhebel durch
eine Stellrinne auf die Signalschubstange; die Stellrinne sitzt an einer
besonderen Stellrinnenscheibe, deren Drehgeschwindigkeit geringer ist
als die der Seilscheibe. Diese Verlangsamung wird durch ein Zahnrad-
gelriebe erzielt.

Die Signalwinde beansprucht nur e inen Platz auf der Hebelbank, er-
tordert aber einen besonderen Schalthebel (Abb. 98—101).

Damit die Signalleitung keine zu groke Linge und eine gleichmakige
Spannung hat, lat man sie am Haupisignal enden und verlegt zwischen
Hauptsignal und Vorsignal eine besondere Leitung mit einem zweiten
Spannwerk, dessen Reikweg wegen des vergréferten Stellwegs ebenfalls
groier ist (Abb. 102). Das Hauptsignal hat also keinen Durchgangs-
antrieb, sondern nur den wesentlich einfacheren Endantrieb,
an dessen Doppelseilrolle die neue, zum Vorsignal filhrende Leitung
beginnt (Abb. 103 und 104). Neuerdings wendet man tberall da, wo eine
Signalwinde erforderlich wire, einen elektrischen Vorsignalantrieb an.
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Abb. 98. Signalwinde — Grundstellung
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Abb. 100. Signalwinde — Ausgescherte Siellung

85



Abb, 101. Signalwinde (Schniti)
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Abb. 102. Leitungsilhrung bei besonderer Leitung zwischen Haupt- und Vorsignal
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Abb. 103 und 104, Haupisignalantrieb bei besonderer Vorsignalleitung
(Schnitt und Ansicht)

7 Stellwerksanlagen
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3. Signalkurbeln

Bel Kurbelwerken werden die Signale mit Kurbeln gestellt, die ebenso
ausgebildet sind wie die Riegelkurbeln.

Da die Signaikurbeln aus der Grundstellung nach links und nach rechts
umgelegt werden konnen, sind sie fir dieselben Zwecke anwendbar wie
zwei gekuppelte Signalhebel.

4. Hauptsignale und ihre Antriebe
a) Haupisignale

Die Hauptsignale sind als Mastsignale ausgefihrt, die als Tagessignale
einen oder zwei Fligel und bei Dunkelheit ein griines oder ein gelbes
und ein grines Lichi zeigen. Da diese Formsignale einen groken Aufwand
an Material und beweglichen mechanischen Teilen bedingen und dadurch
trotz sorgfaltiger Unterhaltung, besonders im Winter, sehr stéranfallig
sind, werden in Zukunft nur noch Lichtsignale angewandt.

Abbildung 105 zeigt ein Hauptsignal in Halt- und in Fahrtstellung, wahrend
Abb. 106 die im Bezirk der Reichsbahndirektionen in Bayern als Ausfahr-
signal vielfach noch vorhandene Form in Ruhe-, Halt- und Fahrtstellung
wiederqgibt,

Damit die Hauptsignaie auf gréfere Entternungen zu erkennen sind, er-
halten ihre Maste in der Regel eine Héhe von mindestens 8 m fir Aus-
fahr- und 14 m fir Einfahrsignale, in Ausnahmeféllen von 6—14 m, und
vorn Mastbleche mit retem und weikem Schmelziberzug, der leicht
abwaschbar ist, Aus demselben Grunde werden die Signalfligel voll-
flachig hergestellt und mit einem farbigen Schmelziberzug versehen.
Wie die Maste, so zeigen auch die Fligel nach vorn rot und weif, und
zwar weil mit rotem Rand. Nach rickwarts zeigen sie weil mit schwarzem
Rand.

Hauptsignale stehen in der Regel rechts vom Gleis im Erdboden, konren
aber in besonderen Fallen auch auf Bricken oder Auslegern aufgestelit

werden.

Statt der bisher als Gittermaste mit quadratischem Querschnitt aus-

~gefuhrten Signaimaste werden, sofern keine Lichtsignale in Frage kommen,

nur noch Schmaimaste verwendet.

Am Signalmast befinden sich auker den Fligeln und dem Antrieb der
Laternenaufzug mit den Signalblenden und die etwa noch vorhandenen
Zusatzvorrichtungen, wie elektrische Signalfligelkuppelung und Fligel-
stromschlieker.
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Abb. 105 Haupis.gnal in Fahil- und Hallsicliung

Die Fligel sind nach links Gber den Drehpunkt hinaus verléngeri. Dieser
linke Teil dient der Stellstange als Angriffspunkt und gleicht einen Teil
des Fliigelgewichts aus. Die Flligel drehen sich um eine am Mast be-
festigte Achse. Bei zweifligeligen Sighalen wird der zweite Fligel durch
eine besondere Stellstange gestellt.

Die Laternen und Blenden sind herablakbar. Besondere Laternenschlitten,
auf denen die Laternen befestigt sind, erleichtern die Auf- und Ab-
wartsbewegung. Die Schliitten werden in beiden Richtungen gezogen.
Der hierfiir erforderliche Doppelseilzug fihrt Gber eine oben am Mast
angebrachte Umlenkrolle,

7% 89

Fliget

Laternen
aufzug



%0

Halentirolfe fir den
j Laternencutzug
i
|
r 1 i
1 fos [ : ; l o j :
: T | o | Sanalflvgel !
I byt | @' - '-
'L | ;o :
! 11 o1y I | 1 | l ) g !
: LTty - Lolernensehliiten
! | | [} p ] t | P t
L I L R _J
z
- E@f _Signathiends
| | Haxenhabef
"
gl 1§
- N R A : - .-[ ]'
i [
Abb. 107. Vorrichtung zum Bewegen der Signalblenden



Mit dem Laternenschlitten fest verbunden ist das Lager fir die Drehachse Signalblenden
der Signalblende (Abb. 107), die herablakbar eingerichtet ist. Durch eine
beim Herunterlassen der Laternen sich selbsttatig lésende und bei ihrem
Hochzichen selbsttatig eintretende Kuppelung werden die Blenden mit
den Signalfligeln verbunden. Diese Kuppelung entsteht dadurch, dak
der an der Blende sitzende Zapfen beim Hochziehen der Laterne in den
langen Flhrungsschiitz des Hakenhebels eintritt und nun an der Be-
wegung des Hakenhebels teilnehmen muk. Der Hakenhebel wird durch
den Signalfligel mit Stangen gesteuert. Durch die Bewegung des Haken-
hebels drehen sich die Blenden um ihre Drehachse und verandern da-
durch das Signallicht. Es ist datlir gesorgt, daly wahrend des Herablassens
der Blenden nur rotes Licht erscheinen kann.

Die Blenden und Laternen werden mit einer Kurbel hochgewunden. Zum
Ausgleich des Gewichtes der Laternenschlitten und Laternen ist im Innern
des Mastes ein Gegengewicht vorhanden, das neuerdings aus Schwer-
spatbeton angefertigt wird.

Beleuchtet werden die Signale z. Zt. noch vorwiegend mit Petroleum.
Da das Instandhalten, Anziinden und Loschen der Laternen lastig und
zeitraubend ist, wird kunftig Propangas, das Tag und Nacht brennt, oder
elektrisches Licht verwendet.

b) Signalantriebe

Je nachdem der Drahtzug am Hauptsignal endet oder Uber das Haupt-
signal hinaus zu einem Vorsignal weiterlduft, erhdlt das Signal einen
£ ndantrieb (Abb. 108) oder einen Durchgangsantrieb {(Abb. 110).

fur Seflstange

: Winkelhebet fur den 1ten Figged

Winkelhebe!
fiir den 2ten Fluger

Loufrofichen

Abb. 108, Endsignalanirieb Abb. 109. Endsignalantrieb
(Ansicht) {Stellrinnen flir zweifllgelige Signale)
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Endsignal-
antrieb fir
320 mm Hub

Abb. 110, Durchgangssignalantrieb

Die Endsignalantriebe sind verschieden, je nachdem der Hub der Signal-
leitung 500 oder 1000 mm betragt (s. auch Abschnitt Vi, 2 Signalwinden).
Der Stellweg von 1000 mm ist nur bei besonders langen Leitungen an-
gewandt worden.

Eine Sonderheit bilden ferner die Endantriebe fiur Ausfahrsignale mit
Ruhestellung (s. Abb. 114).

Uber der Antriebscheibe des Endsignalaniriebes {Abb. 109) ist drehbar
ein Winkethebel gelagert. Der eine Arm dieses Winkelhebels ist mit der
zum Signaltltgel flihrenden Stellstange verbunden, der andere Arm trigt
an seinem Ende ein Laufrdllchen, das in einer auf der Rickseite der

Endrelle befindlichen und daher gestrichelt gezeichneten Stellrinne ge-
fihrt wird.

Bei zweifligeligen Signalen ist noch ein zweiter Winkelhebel vorhanden,
der in gleicher Weise in die auf der vorderen Seite der Endrolle an-
gebrachien Stellrinne eingreift und mit dem unteren Signalfligel ver-
bunden ist. Wird die Antriebscheibe durch das Umlegen des Signal-
hebels bewegt, so missen die Laufrdllchen einen durch die Form der
Stellrinne vorgeschriebenen Weg nehmen. Das Signal wird auf diese
Weise zwanglaufig aus der Halt- in die Fahristellung und ebenso zwang-
ldufig aus der Fahrt- in die Haltstellung gebracht. Jeder Stellung der
Stellrinne entspricht eine bestimmite Fligelstellung. Bei dem in Abb. 109
dargestellten Endantrieb wird dar erste Fliigel durch den Winkelhebel
in Fahristellung gezogen, der zweite Fligel gedrickt Bei den
neueren Antrieben wird die Bewegung durch Ziehen an beiden Stell-
stangen Ubertragen. Die Stellrinnen der Antriebscheiben haben eine
entsprechende Form.
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dei den Endantrieben fir 1000 mm Hub, die bei Hauptsignalen die Durch- Endantrieb fur
gangsantriecbe ersetzen, sind Seilrolle und Antriebscheibe getrennt, und 1900 mm Hub
es ist zwischen beide Rollen ein Zahnradgetriebe gelegt, wie aus den
Abb. 103 und 104 zu ersehen ist. Die Seilrolle hat zwei Seilrinnen. In

der einen endet die von der Bedienungsstelle kommende Steileitung,
und in der anderen beginnt die Vorsignalleitung.

Reifst der Leitungsdraht an irgendeiner Stelle, so mussen durch das her- Leitungsbruch
unterfaliende Spanngewicht, das an dem heilgebliebenen Draht zieht,

die Antriebsrolle und gleichzeitig der Fliigel entweder in der Haltstellung

festgehalten oder in die Haltstellung gebracht werden. Dies ist bei der

Ausbildung der Stellrinne bertcksichiigt worden.

Nach Abb. 109 wird zum Signalstellen nur der Weg a—b gebraucht, der
ubrige Teil der Rinne soll als Reikweqg dienen, d. h. bei Drahtbruch die
Haltstellung des Signals sicherstellen.

beim Antrieb Abb. 111 wlrde es genltgen, wenn man die Scheibe mit
einem Knaggen versahe, der gegen einen Anschlagnocken an der Lager-

platie stokt. Die Scheibe wirde sich dann beim Reiken des Nachlak-

arahtes einmal herumdrehen und den Fligel Uber die Fahrtstellung auf
Halt bringen; risse der Zugdraht, so wirde die Antriebscheibe stehen-

bleiben. Auch in Fahristellung wirde der Fligel bed Drahtbruch stets in
die tlaltlage gelangen, indem sich die Scheibe beim Reiken des Zug-

drahies rechis, beim Reilken des Nachlakdrahtes links herumdreht, bis sie
sich festiauft.
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Abb. 111, Zusammenhang zwischen Signalhebel und Signalanirieb

FGr Endsignalantriebe, die nur einen Fligel haben, k8me man also mit Pendal
einem Knaggen aus, der bel Drahtbruch gegen den Anschiagnocken

stokt. Bei den anderen Signalantrieben mul aber, wenn man nicht den
Durcnmesser der Stellscheibe vergrékern will, zwischen Knaggen und
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Anschlagnocken ein Zwischenglied, das Pendel, geschaltet werden,
denn die Antriebscheibe muk in jeder Drehrichtung mehr als eine halbe
Umdrehung machen, bis bei Drahibruch die Fligel in die Ruhelage ge-

kommen sind (Abb. 112).

W - Anschiagaocker - Anschiggaacken
Knaggen

{ 0N
o
_ Knaggen { Knaggen 7
| Peadef \-+—FPende!
Abb. 112. Antriebscheibe mit einem Aob, 113. Aniriebscheibe mit einem
Pendel und einem Knaggen Pendel und 2 Knaggen

Man kénnte das Pendel in den Fallen entbehren, in denen die Antrigb-
scheibe nur e i n e Stellbewegung hat, also nur nach e in e r Sejte umzu-
laufen braucht, wie z. B. bei Blocksignalen. Der Einheitlichkeit halber und
um jedes einfligelige Signal ohne Schwierigkeiten zum zweifliigeligen
Signal erganzen zu kénnen, ristet man es aber von vornherein mit Pende]
aus und richtet es fur beiderseitigen Umlauf ein.

Das Pendel ist auch dann entbehrlich, wenn man den Stellwinkel auf
hochstens 90 9 festsetzt. Die Stellscheibe muf dann aber einen grékeren
Durchmesser erhalten, den man beim Festsetzen der Einheitsform ver-
meiden wolite.

Bei anderen Bauarten ist vielfach statt des Pendels eine Antriebscheibe
von entsprechend grokem Durchmesser vorhanden. Auch” kann der An-
schlag zur Begrenzung des Reiffweges innerhalb der Stellrinne liegen.

Den Drehwinkel der Seilrolle kann man durch Einschaltung von Pendeln
beliebig vergrékern. Aus Abb. 112 sieht man, daf der Knaggen fast 180 9
herumladutt, ehe er das Pendel beriihrt, und dak er nochmals denselben
Wegq zuricklegt, bis das Pendel an den Anschlagnocken anstokt und die
Scheibe sich festlauft. Die Scheibe kann also in jeder Drehrichtung fast
einen vollen Umlauf (3409 ausfGhren.

Ordnet man zwei Knaggen an (Abb. 113), so kann man den Umlauf
zwischen 240° und 340 ° regeln.

Fir die Festlaufvorrichtung der Endsignalantriebscheibe, die sich bis zum
Festiauf um etwa 280° aus der Ruhelage bewegt, reicht, wenn zwei
Knaggen vorhanden sind, e i n Pendel aus. Das Pendel lguft sich an dem
Anschlagnocken fest.

Die Stellrinnen miissen iiber die ganze Rundung der Scheibe ausgedehnt
und véllig geschlossen sein, damit das Laufréllchen bei Drahtbruch nicht
aus der Stellrinne heraustritt.
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Abb. 114. Antriebscheibe des bayerischen Ausfahrsignals

Stellscheibe mit Stelirinne
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Abb. 115, Wendegeiriebe des Durchgangssignalantriebs

Bei Ausfahrsignalen mit Ruhestellung (in Bayern) erhalten die Endsignal-
antriebe eine besondere, den 3 Fligelstellungen entsprechende Form

(Abb. 114).

Sollen Haupt- und Vorsignal mit € i n e m Doppeldrahizug gestellt werden,
so erhalt das Hauptsignal einen Durchgangsantrieb.

Der Durchgangssignalantrieb (Abb. 110) hat, ebenso wie der Endantrieb,
eine Stellscheibe mit Stellrinne, aukerdem aber zum gleichen Zweck wie
beim Zwischenriegel (S.71) zwei Seilrollen mit dazwischenliegendem
Wendegetriebe, damit die Antriebscheibe nur d ann an der Bewegung
der Seilrolle teilnimmt, wenn das Signal gestellt werden soll, d.h.
wenn die Seilrollen sich im gleichen Sinne drehen.

Die Verzégerungseinrichtung des Zwischenriegels ist hier entbehrlich und
fehlt daher.

Wird durch Umlegen des Signalhebels fir das Einfligelsignal die obere
Signalleitung nach dem Stellwerk hin gezogen, so dreht sich die vordere
Seilrolle links herum. Der nach dem Vorsignal weiterlaufende und von
dort als untere Leitung zum Hauptsignal zuriickkommende Leitungs-
strang dreht dann die hintere Seilrolle, an der er unten angreift, ebentfalls
links herum. Bei dieser Drehung beider Seilrollen in gleichem Sinne
wird die Stellscheibe mitgenommen, und der obere Signaltligel in die
Fahrstellung gebracht.
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Leitungsbruch
beim
Durchgangs-
signalantrieb

Beim Zurlcklegen des Hebels bewegen sich die Scheiben umgekehrt,
dadurch gelangt der Signalfligel wieder in die Haltiage.

Wird der Signalhebel firdas Zweiflligelsignal umgelegt, so wird
der untere Leitungsstrang nach dem Stellwerk zu gezogen. Beide Seil-
rollen und damit auch die Stellscheibe drehen sich rechts herum und
bringen beide Fligel in die Fahrtlage.

Bei Warmeanderungen wird keine Bewegung auf dan Antrieb Gbertragen,
da sich die Seilrollen in entgegengesetztem Sinne drehen.

1. Leitungsbruch zwischen 2. Leitungsbruch zwischen
Signalhebel und Hauptsignal | Haupt- und Varsignal
(Rickseite) {Vorderseite)

Abb. 116. Leitungsbruch beim Durchgangssignalanirieb

Bei Leitungsbruch {Abb. 116) sind zwei Fialle zu unterscheiden:

Fall 1. eine Leitung reilst zwischen Signalhebel und Haupisignal. Dann
lauten die beiden Seilroilen unter der Wirkung der fallenden Spann-
gewichte in gleichem Sinne um und drehen hierbei die Stellscheibe so
lange, bis sie durch thren Nocken e mittels des hinteren Pendels 14
am Knaggen f der Lagerplatte festlauft, wobei die Signalfligel die Halt-
lage einnehmen und in ihr festgehalten werden. Das Vorsignal gelangt
in die Warnstellung.

Fall 2: eine Leitung reikt zwischen Haupt- und Vorsignal. Die beiden
Yeilrollen des Antriebes drehen sich in entgegengesetziem Sinne
und die Stelischeibe steht still, weil, wie bel der Ausgleichsbewegung,
die beiden heilgebiiebenen Leitungsstrénge zum Stellwerk hingezogen
werden. Bricht die Leitung, so nimmt zunachst der an der vorderen Seil-
rolle sitzende Nocken d das Pendel 16 mit. Dann erst 1auft sich die
Seilrelle an dem Anschlagstick 17, das mit der Stellscheibe verbunden
ist, fest. Aus dem Durchgangsanirieb ist auf diese Weise ein Endantrieb
geworden, denn beide Seilrollen hingen jetzt mit der Stellscheibe fest
zusammen, als waren sie aus einem Stuck.
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Abb. 117. Durchgangssignalantrieb (Schnitt)

Die Stellscheiben der Durchgangssignalantriebe sind kleiner als die der
Endantriebe. Da aber die Stellwege bei beiden gleich sein mussen,
ergeben sich grékere Umlaufwinkel. Aukerdem sind die Reilfbedingungen
anders. Die Folge dieser Abweichungen ist eind verandarte Form der

Stellrinnen.

Die Lichtsignale bestehen aus einem Mast aus [-Profil und dem Signal-
schirm, der in Augenhohe des Lokflhrers am Mast befestigt ist. Auf dem
Signalschirm sind die einzelnen Signallaternen befestigt. Die Anwendung
der Lichisignale bringt eine einfachere, klarere und eindeutigere Signal-
gebung. Die Signalbilder sind sowohl bei Tag als auch bei Nachi die
gleichen, Durch Verwendung von Optiken ist die Lichtstarke so grok,
daf die Signale auf grofite Entfernungen (etwa 1000 m) erkennbar sind.
Bei Nacht kann die Spannung herabgesetzt werden. Als Lampen werden
Zweifaden-Spezialglihlampen verwendet. Ein Verléschen der Signale wird
hierdurch ausgeschlossen, da nach Verléschen des einen Fadens sofort
der 2. eingeschaltet wird. Das Verloschen des Fadens wird dem Stell-
werkswarter angezeigt, sodal diese Lampe schnellstens durch eine neue
ausgetauscht werden kann.

5. Vorsignale und ihre Antnebe
a) Vorsignale

Das Vorsignal steht in Abhdngigkeit von dem zugehorigen Hauptsignal
und kiindet dessen Halt- oder Fahristellung an. Soweit es die Ortlichen
Verhaltnisse zulassen —— und das wird beil den Vorsignalen aufl freier
Strecke rechts neben den Gleisen meist der Fall sein — wird die Regel-
bauart gewdahit, bel der die Vorsignale in Augenh&he des Lokomotiv-
fihrers an einem Mast angebracht sind {(Abb. 118 und 119). Zwischen
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Vorsignal mit
Zusatziligel

den Gleisen verwendet man bei geringem Gleisabstand Schmalmaste,
die aukerdem hdéher sind, damit die Vorsignale nicht in das Lichtraum-
profil hineinragen. Ist auch fir einen Schmalmast kein Raum, so werden
die Vorsignale an einer Brucke oder einem Ausleger hdngend angeordnet.
Die schwarz-weifs gerdnderte gelbe Vorsignalscheibe am Kopfe des
Mastes ist um eine waagerechte Achse drehbar. Die Signalstange greift
unmittelbar an der Scheibe oberhalb des Drehpunktes an.

Der Blendenantrieb ist durch eine Verbindungsﬂaﬁge, die thre Bewegun-
gen auf einen Hakenhebel Ubertrégt, mit der Signalscheibe gekuppelt.

Die Signalblenden sind durch eine Stange so miteinander verbunden, daf
sie sich gleichzeitig, aber entgegengesetzt, bewegen.

Das im vorstehenden beschriebene Vorsignal kiindigt nur ,Halt" oder
»Fahrt frei” an, der Lokomotivithrer erfahrt also nicht, ob er ein ein- oder
zweifligeliges Hauptsignal zu erwarten hat. Um diesem Mangel abzu-
helfen, dnderte man — zunédchst nur fir wichtige Schnellzugstrecken —
die zu zweifligeligen Hauptsignalen gehérenden Vorsignale ab und
erganzte sie durch einen Zusatzfligel so, dak den Zigen nicht nur bei
Haltstellung des Hauptsignals, sondern auch bei der Stellung ,,Fahrt frei
mit Geschwindigkeitsbeschrankung” eine Warnung erteilt wird (Vorsignal
mit drei Begriffen).

Am Hauptsignal ist Halt zu erwarten Am Hauptsignal sind ein oder zwei

Fliigel in Fahristellung zu erwarten
Abb. 118. Vorsignal in Warnstellung Abb. 119. Vorsignal in der freie Fahrt
(Blenden herabgelassen) anzeigenden S5tellung
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Am Hauptsignal Am Haupisignal Am Hauptsignal

ist Halt zu erwarten ist ein Fligel in sind zwei Fligel
Fahristellung zu in Fahrisiellung
erwarten U erwarten

Abb. 120. Vorsignal mit Zusatzfligel bei Tag

Die Abb, 120 zeigt das bisherige Vorsignal mit Zusatztligel in seinen
3 Siellungen bei Tage.

O gelh “.O grdn @ abgeblendet

O abgeblendef @ gbhgeblende! O griin
geld O grin O gelh O\

Abb. 121. Vorsignal mit Zusatzfliigel bei Dunkelheit

Die Abb. 121 zeigt schematisch das klnftige Vorsignal mit Zusatzfligel
in seinen 3 Stellungen bei Dunkelheit. Thr 3. Lichtpunkt wird vermieden.
Es erscheinen beim Vz 3 auch nur 2 Lichtpunkte.

Zwei AusfUhrungen sind in Betrieb:

a) Dreibegriffvorsignal mit Spiegelkasten. Hierbei wird das obere rechte
Gelblicht abgeblendet (Abb. 121);

b) Dreibegriffvorsignal ohne Spiegelkasten mit zwei Lichtpunkten.
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Bei Vorsignalen, die an einer Bricke oder an einem Ausleger hangend
angeordnet werden, erscheint der Flugel nicht unter, sondern tber der

Scheibe.

b) Vorsignalantriebe

Die Vorsignalantriebe haben dieselbe Aufgabe zu erfiillen wie die End-
antriebe der Hauptsignale, sie tun es mit denselben Mitteln, ndmlich der
Stellscheibe mit Stellrinne und dem von der Stellrinne gesteuerten An-
triebshebel.

Wird das Vorsignal mit einem besonderen Hebel gestellt, so erhilt es
einen Antrieb, der sich von dem Endantrieb des einfligeligen Haupt-
signals nicht. unterscheidet. Werden dagegen Haupt- und Vorsignal mit
demselben Drahtzug gestellt, so muk der Vorsignalantrieb {Abb. 123)
wegen der Vorgdnge, die sich bei Leitungsbruch am Hauptsignal ab-
spielen, einen langeren Reifweg erhalten als der gewthnliche Endantrieb.
Passelbe gilt fir Vorsignale mit einem Stellweg von 1000 mm. Auch hier
mul der Varsignalantrieb dem léngeren Siell- und Reikweg angepaft
sein.

Seitead
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Abb. 122. Vorsignalantrieb

Das Seilrad ist von der Stellscheibe durch ein vorgeschaltetes Zahnrad-
getriebe getrennt, damit der notige Reikweg entstehi: die Seilrolle dreht
sich mehrmals herum, ehe die Stellscheibe einmal umliuft. Die
Scheibe lauft bei Drahtbruch durch einen der Knaggen und den am Lager
sitzenden Anschlagnocken mit dem Pendel fest,

Die Einzelheiten des Vorsignalantriebes sind denen am Hauptsignal so
dhnlich, dak sie keiner besonderen Erérterung bediirfen.
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Beim ,Vorsignal mit Zusatzfligel” mufy auker der Signaischeibe noch Vorsignal mit
der Fligel bewegt werden. Die Antriebscheibe erhilt deshalb auf jeder Zusatziligel
Seite eine Stellrinne, von denen die eine bei der einen Drehrichtung

der Antriebscheibe zur Bewegung der Signalscheibe, und die andere bei

der andern Drehrichtung zur Bewegung das Fiugels dient.

Die Merktafeln der Vorsignale mit Zusatzfligel werden durch ein auf-
gesetztes Dreieck mit einem Punki ergadnzt (s. Abb. 120).

6. Gleissperrsignale, Abdriicksignale usw,

Das Gleissperrsignal — Signal Ve 3/Ve4 — dient zur Sperrung eines
Gleises auf Bahnhofen, d. h. dak Fahrten (iber das Signal hinaus verboten
sind. Signal Ve 4 stellt keinen Fahrtauftrag dar. Das Gleissperrsignal be-
steht aus einer Kastenlaterne, die am oberen Ende eines Mastes unver-
stellbar angebracht ist — siehe Abb. 123 — und zeigt in der Stellung
JFahrt verboten” (Ve 3) einen schwarzen waagerechten Balken autf runder
weiler Scheibe. Wenn die Sperrung des Gleises aufgehoben ist (Ve 4),
steht der Balken rechts steigend unter 459, Der Balken wird durch eine
Stelistange bewegt, die vom Antrieb gesteuert wird und aut der Rickseite
des Mastes liegt. Von rickwirts sieht man bei Signal Ve 3a zwei matt-
weike Sternlichter waagerecht nebeneinander, bei Signal Ve 4a ein matt-
weikes Sternlicht. ‘Neuerdings werden die Cleissperrsignale ebenfalis
als Lichisignale ausgebildet. Bei Dunkelheit werden die weike Scheibe
und die weifken Punkte durch eine Sturmlaterne beleuchtet, die in den
Laternenkasten eingesetzt wird. Zum Herunterholen der Laterne ist ein
Laternenaufzug vorgesehen.

Vielfach wird das Gleissperrsignal mit einem Wartezeichen und haufig
aufierdem mit einem Vorricksignal verbunden.

Das Signal fiir zurlckkehrende Schiebelokomotiven und Sperrfahrten
Ts 2/Ts 3 — .siehe Abb. 124 — ist ortsfest und verstelibar; es steht in der
Fahrrichtung zurlickkehrender Schiebelokomotiven oder Sperrfahrten stets
links.

Das Signai besteht aus einer Kastenlaterne, die ein auf der Spitze siehen-
des weikes Quadrat zeigt, wenn die Einfahrt der zuriickkehrenden
Schiebelokomotive usw. in den Bahnhof verboten ist {Is 2}. Bei Fahrt-
erlaubnis zeigt das Signal auf dem weiken Quadrat einen schrédg nach
rechts steigenden schwarzen Balken (Ts 3). Signal Ts 2 zeigt nach hinten
zwei mattweifie Sternlichter, waagerecht nebeneinander, Signal Ts 3 zwei
schrig nach rechis steigende mattweike Sternlichter.
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Abb. 123. Gleissperrsignal (Ve 3)
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Der Balken verschwindet in der Grundsteliung in der schwarzen Um-
rahmung des weiken Quadrats. Er wird vom Antrieb aus durch die Stell-
stange bewegt zugleich mit der Blende, die eines der Ricklichter ver-

deckt.

Zum Antrieb des Gleissperrsignals und des Signals fiir Schiebelok ver-
wendet man den Endsignalantrieb und als Stellhebel den Signalhebel
fiir einfligelige Signale.

Wird eine Deckungsscheibe oder Deckungsvorscheibe ferngestellt, so
erhilt sie einen Endsignalantrieb.

Fir das nur zum Rangieren dienende Abdricksignal (Abb. 125) genigt bei
der kurzen Leitung eine Antriebsscheibe ohne Stellrinne. Die nach einem
Kreisbogen gekrimmten Signalbalken sind durch die Stellstange mit
der Antriebsscheibe unmittelbar verbunden. Entsprechend den Signalen
Halt”,  Langsam abdricken” und ,, Mahig schnell abdricken” nehmen sie
drei Stellungen ein: ,waagerecht”, ,unter 45°? geneigt"” und ,,senkrecht”.

Die Antriebsscheibe hat einen Nocken, der an ferngestellten Abdrick-
signalen bei Drahtbruch den Festlauf der Antrisbsscheibe an dem am
Mast sitzenden ReiRkanschlag bewirkt und damit das Abdriicksignal in
Haltstellung bringt.

Abbk. 125a. Abzweigung der Letlungen, wenn mehrere Abdrﬂcksignale vorhanden sind
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Bei ortlich bedienten Abdricksignalen fillt der ReiBanschlag weq, da
hier kein Spannwerk nétig ist. Als Stellvorrichtung dient eine Kurbel.

Neuerdings werden die Abdricksignale nur als Lichttagessignale aus-
gefuhrt, Die 3 Stellungen des Abdriicksignals werden durch 3 Reithen von
je 5 Lichtpunkten dargestellt, die in waagerechter, schrdg nach rechts
aufwartssteigender oder senkrechter Linie auf einem schwarzgestrichenen
Blechschirm angeordnet sind. Jeder Lichtpunkt wird durch eine Lichttages-
signal-Laterne gebiidet, die mit weikem Licht leuchtet.

Sind Wiederholungssignale erforderlich und sollen sie ausnahmsweise
nicht als Lichisignale ausgebildet, sonderm mechanisch gestellt werden,
so fihrt man beide Strange der Stelleitung bis zu den Wiederholungs-
signalen durch. Die zum ersten Ablaufsignal fuhrenden Strange werden
von den durchgehenden Stréngen nach Abb. 125a abgezweigt.

7. Hebel fiir Weichen und Gleissperren

a) Drahtzughebel

Der Weichenhebel fur Drahtzugieitung stimmt mit dem einfachen Riegel-
hebel {Seite 56) genau Uberein.

Abscherschraube
Kuppeiboizen

Verschlufbalken .

Lestonge +
|

L.t

Abb. 124, Gestingehebel fur Stellwerke Bauart Bruchsal
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Abb. 127. Gestangehebel (Seitenansicht}

Zwar tritt beim Weichenhebel die Bedingung hinzu, daf er beim Auf-
fahren ejiner Weiche ausscheren oder — bei eingestellier Fahrstrake —
anscheren und das Stérungszeichen erscheinen mufk. Trotzdem ké&nnen
Weichen- und Riegelhebel gleich sein, weil durch das Auffahren der
Weiche dieselbe Wirkung auf den Stellhebel ausgelibt wird wie beim
Leitungsbruch.

Der Weichenhebel wird in unveranderter Form auch zum Fernstellen von
Gleissperren benutzt.

b) Gestingehebel

Von den Hebein zum Stellen der Weichen mit Gestiange sollen die der
neueren Bauart Bruchsal beschrieben werden {Abb. 126 und 127). Auf der
Drehachse des Hebels sitzt frei drehbar das Zahnrad mit der an-
gegossenen Kurvenscheibe. Das Zahnrad greift in die Zahnstange des
Gestanges ein, die durch Rélichen getilhrt ist. Das Zahnrad ist mit dem
Stelihebel durch einen Bolzen gekuppelt, dessen keilférmiges Ende
durch eine Feder in einen Ausschnitt der Zahnradscheibe gedrickt wird.
Beim Andrlicken der Handfalle legt sich ihr Ansatz 1 (iber das obere Ende
des Kuppelbolzens und verhindert dessen Anheben wihrend des Um-
stellens. Wird die Weiche aufgefahren, so wird durch das Verdrehen
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Abb, 128, Winkelhebelaniriebh (Ansicht)

der Zahnradscheibe der Kuppelbolzen angehoben und bewegt die Hand-
falle durch den Ansatz 2 so weit, dafs der Verschlukbalken die zu-
gehorigen Fahrstrakenschubstangen sperrt. Das Ausklinken der Handfalle
wird durch den Kuppelbolzen und den Ansatz 1 der Handtalle ver-
hindert. Beim Autfahren wird eines dar beiderseits des Stellhebels sitzen-
den versiegelten Kontrollschrdubchen abgeschert und zeigt an, in welcher
Stellung die Weiche aufgefahren worden ist.

8. Weichen- und Gleissperrenantriebe

a) Weichenantriebe

Werden Weichen durch Gestinge umgestelit, so greift das Gestinge-
ende unmittelbar am Spitzenverschlul an, so dak kein besonderer Antrieb
erforderlich ist. Es handelt sich daher im folgenden nur umt den durch
Drahtzug angetriebenen Winkelantrieb der Einheitsform.

Der Winkelhebelantrieb (Abb. 128—130) ibertrigt in einfachster
Weise die Bewequng der Doppeldrahtleitung auf die Zungenverbindungs-
stange. Die Forderung, dal bei Drahtbruch der Antrieb in der Endisge
bleiben mufk, wird durch die ,,Drahtbruchsperre” erfllit. Die Drahtbruch-
sperre bewirkt, dafs die Weiche bei Leitungsbruch in threr Endlage bleibt,
ganz gleich, welcher der beiden Drihie gerissen ist. Reikt der Nach -
lakdraht, so wirde der Zugdraht den Winkelhebel herumziehen

und die Weiche umstellen, wenn er nicht durch die Drantbruchsperre
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Abb. 129. Winkelhebel mit Abb. 130. Sperrstellung
Drahtbruchsperre bei Drahtbruch

daran gehindert wirde. Sobald infolge des Drahtbruches die Zugwirkung
des Seiles B aufgehoben ist, wird die Sperrklinke durch die rechte Feder
angezogen und nimmt die in Abb. 130 besonders dargestelite ,Sperr-
stellung bei Drahtbruch®™ ein. Der heilgebliebene Leitungsstrang A kann
dann den Winkelhebel nur so weit herumziehen, bis die Sperrklinke
gegen den Sperranschlag stoht. Diese kleine Bewegung des Winkel-
hebels bis zum Sperranschlag fUhrt nur eine geringe und unschadliche
Bewegung der abliegenden Weichenzunge herbei, ohne dak der
Spitzenverschluk der anliegenden Zunge entriegelt wird.

Reilt der Zugdraht, d h. der Strang, mit dem die Weiche in die
andere Endlage gezogen wird, so bleibt die Weiche in der Endiage, in
der sie sich befindet, stehen.

Der Winkelhebelantrieb ist als Einheitsform festgesetzt worden, nachdem
der Rollenantrieb sich als zu empfindlich herausgesteilt hatte. Er wird
neuerdings nur als Lingsantrieb angewandt.

b) Gleissperren und ihre Antriebe

Gleissperren sind Einrichtungen zum Schutze von Zugen oder Rangier-
abteilungen gegen Gefdhrdung durch Flankenfahrten. Thr Hauptteil ist
ein Entgleisungsschuh, der unverschiebbar auf der Schiene sitzt und
durch eine schrage Flache den anrollenden Wagen zur Entgleisung
bringt (Abb. 131). Er ist um eine parallel zur Schiene liegende Achse
drehbar und kann, wenn die Sperrung des Gleises nicht mehr nétig ist,
von der Schiene so weit heruntergeklappt werden (Abb. 14, Seite 14),
dafy die Umgrenzung des lichten Raumes frei ist. Mit der Gleissperre
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Stellsiange

Abh, 131, Gleissperre

wird stets ein Gleissperrsignal verbunden, das schon aus grofzerer Ent-
fernung als die Gleissperre selbst und auch bei Dunkelheit sichtbar ist
und anzeigt, ob das Gleis gesperrt oder frei ist.

Sogenannte Radvorleger und Sperrschwellen, die quer Gber das Gleis
gelegt werden, bieten nur bei sehr geringen Geschwindigkeiten Schutz.
Wagen, die mit grokerer Geschwindigkeit anrollen, kénnen Uber sie hin-
wegspringen., Auch Hemmschuhe und Bremsschuhe, wie sie beim Auf-
halten der Wagen im Ablaufbetrieb verwendet werden, bieten flr grébere
Geschwindigkeiten keinen vollkommenen Schutz. Dieser ist nur dadurch
zu erreichen, dal der in Bewequng geratene Wagen zurEntgleisung
gebracht wird.

Dementsprechend ist die Gleissperre der Einheitsform durchgebildet.
Die in Abb. 13, Seite 14, dargestellie Gleissperre bewirkt, daly das von
hinten anroliende Rad in der Fahrrichtung nach rechts {nach aufken) ent-
gleist. Die Acnhse der CGleissperre ist auf derselben Seite angebracht,
nach der das Rad entgleisen soll. Dadurch wird erreicht, daf der drehbare
Schuh durch den Anprall des Rades nicht ausgehoben werden kann,
sondern im Gegenteil fest auf den Stitzwinkel gedriickt wird. Damit die
Gleissperre keine Sprungwirkung auslésen kann, sondern tatséchlich eine
Enigleisung herbeifihrt, muly die Achse bereits abgelenkt werden, also
der Radflansch an die schrage Flache des Entgleisungsschuhs bereits an-
gestolien sein, ehe er die Grundplatte des Schunhs erreicht. Aus dieser
Forderung ergibt sich eine solche Héhe des Schuhes, dak er beim Auf-
laufen einer Lokomotive vom Bahnrdumer erfakt und zertrimmert werden
wirde, Deshalb muk dem Auflauten einer Lokomotive auf eine Gleis-
sperre vorgebeugt werden, was durch das Gleissperrsignal geschieht.
Lokomotivverkehrsgleise erhalten keine Gleissperren, sondern nur Gleis-
sperrsignale. In Hauptgleisen sind Gleissperren nicht zuldssig.
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Abb. 132, Gleissperrenantrieb

Die Gleissperre kann ortlich oder fernbedient werden.

Wahrend die Stellhebel fir Weichen- und Gleissperren gleich sind, sind
ihre Antriebe verschieden. Dies rihrt daher, dak die Gleissperre keinen
Spitzenverschlufy hat, aber trotzdem ebenfalis in ihren Endlagen vollig
festliegen mufy Es darf nicht moglich sein, den zugehdrigen Stellhebel
einzuklinken, ehe die Gleissperre beim Umstellen ganz in ihre Endlage
gekommen ist. Auch duarfen die in der Drahtleitung unvermeidlichen
Hubwverluste keinen nachteiligen Einflufy auf die Endlage der Gleissperre
ausliben,

Die Bedingungen lassen sich erfillen, wenn man Uber der Seilscheibe
eine mit dem Fundament fest verbundene Briicke mit Steilrinne {Abb. 132)
anordnet, die den von der Seilscheibe angetriebenen Stellstangenkopf
so tuhrt, dak der erste und letzte Teil des Weges ein Sicherheitsleerweg
ist, der gleichzeitig die Gleissperre in threr Endlage verriegelt. Auf die
Gleissperre wird dann beim Umlegen des Hebels zundchst keine Steil-
bewegung Ubertragen. Erst wenn der in der Stelirinne geflhrie Stell-
stangenkopf, der den Endpunkt der Stellstange bildet, den Anfang des
Steliweges eneicht hat, also der Arbeitsweg der Gleissperre beginnt,
fangt die Gleissperre an, sich abzuheben. Sie dreht sich, bis der Stell-
stangenkopf am Ende des Stellweges angelangt ist. Nun beginnt die
Verriegelung, die so lange dauert, bis der Stellhebel seine Endlage er-
reicht hat. Der Sielistangenkeopf karnn dem geraden Teil der Stellrinne
folgen, weil sein Drehzapfen in einem Schiitten sitzt, der wihrend der
Drehung der Antriebsscheibe in seiner Langsrichtung verschiebbar ist.
Beim Zuricklegen des Gleissperrhebels entsteht dieselbe Bewegung in
umgekehrter Reihenfolge.
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Zum Schutz gegen Drahtbruch ist die Antriebscheibe mit einer Draht-
bruchsperre versehen (Abb. 133). Sie isl durch die beiden doppelarmigen
Sperrhebel gebildet, denen die Anschlagsticke entsprechen. Bel jedem
Umstellen der Gleissperre zieht der Zugdrant, unterstitzt von der am
anderen Arm des Sperrhebels angreifenden Feder, die Anschlagnase des
Sperrhebels aus der Seilrolle heraus. Reift der bei der letzten Umstellung
gezogene Leitungsstrang — nur dieser Fall braucht erértert zu werden
—, so zieht der andere Strang unier dem Einflul des sinkenden Spann-
gewichtes die Seilscheibe links herum, dabei schidgt die Anschlagnase
an das Anschlagstick und verhindert so, dak sich die Seilscheibe weiter-
bewegt.

Wird die Antriebsrolle ordnungsmahkig umgestellt, so wird durch das
zurlickgehende Seil der Sperrhebel in die Rolle hineingedrickt und seine
Anschlagnase an dem Anschlagstlick vorbeigetfihri.

Ein Nachteil dieser Gleissperrenantriebe besteht darin, dal die Reinigung
schwierig und der Verschieis grok ist, daf die Drahtbruchsperre mit ihren
kleinen, leicht rostenden Federn einer besonders sorgfiltigen Unter-
haltung bedarf, dak auch noch die Hebel der Drahtbruchsperre je nach
der Lange der Leitung verschieden lang sein und verschieden starke
Federn haben missen und schlieklich, dais die Gesamtanordnung untiber-
sichtlich und schwer verstandlich ist. All dieses fihrte zu einer Um-
gestaltung des Gleissperrenaniriebes, der in seiner neuen Form in der
Hauptsache aus den Teilen des Weichenantriebs hergestellt wird.
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Abb. 134, Winkelhebelantrieb fir Gieissperren

Der auf Abb. 134 dargestellte Winkelhebelantrieb fir Gleissperren ent-
hilt ein neues Zwischenglied, den ,,Ubertragungshebel”, der in beiden
Endstellungen einen Leerweg hat, damit die Gleissperre immer in die
Endlage kommt, auch wenn die Drahtleitung den Antrieb nicht ganz in
die Endlage gebracht hat. Auf diese Weise wird das feste Aufliegen
der Gleissperre auf dem Stitzwinke! (Abb. 131) gewahrleistet, In das
Ende des etwas verkirzten kurzen Armes des Winkelhebels wird ein
Stellrdilchen eingesetzt, das in das Maul des Ubertragungshebels ein-
greift, die Gleissperre umstellt und in beiden Endlagen verriegeit.

Fir Gleissperren, die mit der Weiche gekuppelt sind, verwendet man
Gestingeantriebe, bei denen die Bewegung durch ein Zahnsegment
Gbertragen wird.

Der Antrieb ist nur als Langsantrieb verwendbar.
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Siebenter Abschnitt

STELLWERK UND SEINE ABHANGIGKEITEN

1. Abhangigkeiten im Stellwerk

Die Eisenbahn-Bau- und -Betriebsordnung schreibt vor, daf auf Haupt-
bahnen Signale fir Fahrten, die sich in Schienenhéhe kreuzen oder sich
berlihren, in gegenseitiger Abhangigkeit voneinander stehen: deswei-
teren, daly Weichen, die im regelméakigen Betriebe von Reiseziigen gegen
die Spitze befahren werden, mit den fiir die Fahrt glltigen Signalen derart
in Abhéngigkeit gebracht werden, daly die Signale erst auf Fahrt gestellt
werden kdnnen, wenn die Weichen richtig liegen, und daf, solange die
Signale auf Fahrt stehen, die zugehdrigen Weichen verschlossen bleiben.
Aulierdem sollen die von Reiseziigen gegen die Spitze befahrenen fern-
gestellten Weichen durch Fahrstrakenfestlegung oder Einzelsicherung
gegen das Umstellen unter dem Zuge geschiitzt sein. Schiiefslich wird
noch verlangt, daf§ fiir den Flankenschutz der Reisezlge nach Méglichkeit
durch entsprechende Vorkehrungen und Abhdngigkeiten gesorgt wird.

Um diesen Forderungen zu geniigen, muk man in den Stellwerken sowohl
zwischen den Signalen unterginander als auch zwischen Signalen, Wei-
chen und Gleissperren Abhangigkeiten einrichten.

In der Regel werden die Beziehungen zwischen den Signalen unterein-
ander und zwischen Signalen, Weichen, Gleissperren usw. dadurch ge-
schaffen, dak man die Hebel in einem Stellwerk wvereinigt und von-
einander abhangig macht. Dabei missen folgende Bedingungen erfiillt
sein:

1. das Fahrsignal fiir einen Zug darf erst gegeben werden kdnnen, nach-
dem die Weichen und Gleissperren richtig gesteili und die zu ihnen
gehorenden Hebel verschlossen sind.

Zu diesen Weichen zahlen, auler den vom Zuge befahrenen, auch die
Schutzweichen, d. h. Weichen, durch die Fahrzeuge abgelenkt werden,
die in die Fahrstrahe geraten und die Zugfahrt gefihrden kénnten. Sind
keine Schuizweichen vorhanden, so ireten Glelssperreﬂ oder Sperr-
signale an ihre Stelle.

2. Signale tfir einander gefahrdende Zugfahrten missen sich ausschlieken:
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3. die zu einer Fahrstralke gehérenden Weichen missen so lange fest-
liegen, wie das Signal auf Fahrt steht;

4. die von Reisezliigen gegen die Spitze befahrenen ferngesteliten
Weichen missen gegen Umstellen unter dem Zuge geschiitzt sein,
und zwar entweder durch Fahrstrakenfestlegung oder durch Einzel-
sicherung.

Hierzu treten bei den mechanischen Stellwerken nach die Forde-

rungen, dal

5. bei Drabtbruch in einer Weichenleitung die Weichen in ihrer je-
weiligen Stellung festgehalten werden, gleichzeitig aber der Drahi-
bruch im Stellwerk angezeigt und das Signal gesperrt wird, und dak

6. bei Drahtbruch einer Signalleitung das Signal in die Haltstellung zu-
ruckiallt eder in ihr bleibt.

Dak diesen beiden letzten Forderungen bei den mechanischen Stell-
werken entsprochen ist, wurde schon an anderer Stelle {S. 41 und 44)
dargetan.

2, Gesamtanordnung

Die Signalhebel werden gemeinsam mit den Riegel-, Weichen-, Gleis-
sperren- und Gleissperrsignalhebeln auf der Hebelbank aufgesteilt. Samt-
liche Hebel tragen ein Schild, das sie bezeichnet. Auch in der Farbe
unterscheiden sich die Hebel voneinander. Die Signalhebel sind rot, die
Weichen-, Gleissperren- und Riegethebel blau. Die Gleissperrsignal-,
Haltscheiben- und Haltetafelhebel haben als Grundfarbe blau, sind aber
durch einen roten Ring noch besonders gekennzeichnet.

Hinter der Hebelbank liegt der Verschlukkasten.

Mit den Hebelwerken werden, wenn erforderlich, auch die Blockwerke
verbunden. Sie stehen dann auf dem Blockuniersatz, der neben den
Hebeln auf der Hebelbank aufgebaut ist.

Die Abhangigkeit der Weichen- usw. Hebel von den zugehérigen Signal-
hebeln wird erzielt durch die im Verschiukkasten des Hebelwerkes ge-
lagerten Fahrstralenschubstangen, die die Verschlufstiicke tragen. Sie
kénnen durch einen Fahrstraenhebel in der Lingsrichtung bewegt wer-
den (Abb. 135, 149 und 150). Jeder Fahrstrakenhebel hat zwei Bewegungs-
richtungen, nach oben und unten, und verschiebt dabei die Fahrstrafzen-
schubstange nach rechis oder links, In Abb. 135 ist die Abhangigkeit
zwischen Fahrstrakenhebel, Weichenhebel und Signalhebel fur die Ein-
fahrten in einen Bahnhof nach Abb. 136 dargestelll. Die Fahrstrafienfest-
legung ist hierbei nicht beriicksichtigt.

Ist der Fahrstrakenhebel in Grundstellung, so sind die zugehdrigen
Signale in der Grundstellung verschlossen. Das auf der Fahrstraenschub-
stange sitzende Verschluhstick steht unter den Verschlufbalken der
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Abb. 135. Stellwerk ;

{Abhangigkeit zwischen Weichen und Signalen durch Fahrstrakenschubstangen)

Signalhebel und verhindert, dak sie sich senken, also auch, dafly die Hand-
fallen ausgeklinkt werden kénnen. Die Signalhebel sind also nicht umleg-
bar und die Signale nicht ziehbar. Die zu den Fahrstraken gehdrigen
Weichen-, Riegel-, Gleissperren- usw. Hebel sind dagegen unver-
schlossen, d. h. beliebig um- und zuriicklegbar.

Der Fahrstrakenhebel kann erst dann flr eine Zugtahrt umgelegt werden,
wenn die Weichen-, Riegel- usw. Hebel!, die er zu verschlieken hat, vor-
her in die richtige Lage gebracht worden sind. Ist der Fahrstrakenhebel
umgelegt, so verschlieft er die fiir ihn in Betracht kommenden Weichen-
usw. Hebel, da sich die auf der Fahrstraienschubstange sitzenden - -Ver-
schlufistiicke (Seite 117) unter die Verschlukbalken der in der Grund-
stellung festzulegenden Hebel legen, und die — -Verschlukstlicke tber
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Abb. 1346, Lageplan zu Abb, 135

die Verschlubbalken der in umgelegter Lage zu verschliekenden Hebel
treten. Der zugehérige Signalhebel wird durch Umlegen des Fahrstralzen-
hebels frei: er kann umgelegt werden. Ist der Signalhebel aber umgelegt,
so ist sein Verschlufbalken vor das Signalhebelverschlukstliick getreten
und verhindert, dal sich die Schubstange verschiebt. Der umgelegtie
Signalhebel sperrt also den umgelegten Fahrstragenhebel, und die an-
geschlossenen Weichen- usw. Hebel kdnnen nicht mehr verstellt werden.
Solange das Signal auf Fahrt steht, sind daher die Weichen usw. ver-
schlossen.

Das Hebelwerk umfalt:
die Hebelbank mit den Weichen-, Gleissperren-, Riegel-, Signal-
und Kuppelthebeln,
den Verschiulkasten mit seinen Abhéngigkeitseinrichtungen,
die Fahrstrakenhebel und

den Blockuntersatz mit den Blocksperren.

Da die Hebel fur die Weichen usw. beschrieben sind und der Blockunter-
satz mit den Blocksperren erst in Heft 2 behandelt wird, so sind in diesem
Abschnitt nur noch die Hebelbank, der Verschlufkasten mit seinen Ein-
richtungen und die Fahrstrahenhebel zu besprechen.
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Abb. 137. Hebelbank
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3. Die Hebelbank mit den Weichen-, Gleissperren-, Riegel-
und Signalhebeln und den Kuppelhebeln

Die Hebelbank (Abb. 137) besteht aus einem flachliegenden U-Eisen,
den eisernen Stellwerksfuken und den beiden hochkant stehenden Tra-
gern, die oben mit den Stellwerksfiken und unten mit den Fukboden-
tragern des Stellwerksraumes wverschraubt sind. Nach hinten haben die
Stellwerksfule Auskragungen, auf denen die den Verschlukkasten tragen-
den Grundlage-Eisen befestigt sind.

4. Der Verschlukkasten mit seinen Abhangigkeitseinrichtungen

Der Verschlukkasten mit seinen Abhangigkeitseinrichtungen, der mit den
Grundlage-Eisen verschraubt, also mit den Stellwerksflikzen des Hebel-
werks fest verbunden ist, ist zur Verhinderung unbetugter Eingriffe von
einem Schutzgehduse umgeben.

Den Deckel bilden dicke Glasscheiben. Durch ein Vorhangschlok oder
durch Siegelverschlufy wird die Verschlukkasten-Abdeckung verschlossen.
Der VerschluRkasten enthalt:

die Fahrstrakenschubstangen und Verschlufstiicke,

die Signalschubstangen,

die Folgeabhangigkeiten,

die Belegteinrichtung,

die Fahrstrakenausschliisse und

die Stromschlicher.
Die Signalschubstangen und Stromschlieker werden erst in Heft 2 {elek-
trische Blockeinrichtungen) behandelt.

a) Fahrstrahenschubstangen und Verschlufstiicke

Die Fahrstragenschubstangen bestehen aus zwei hochkant stehenden
Flacheisen, zwischen denen die Verschlufistiicke so eingesetzt sind, daf
sie sich nicht in der Langsrichtung der Schubstange verschieben kdnnen

(Abb. 138).
Varse flufistock

on— i | 7y VerschiuBbolken

=

Umgelegle L age [ L o Grandstefiung

fahrstrafenschubsiange

Abb. 138. | -Verschlufistlick
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Die Verschlufsticke fir Weichen-, Riegel- usw. Hebel haben entsprechend
den beiden Stellungen der Verschlukbalken, die sie verschiieken sollen,
zwei Hauptformen: einen -~ -Verschlukfligel, der unte r den Verschlufiz-
balken in seiner oberen Slellung geschoben werden kann und dann
sein S e nken verhindert, und einen — -Verschlukfligel, der Gber den

Verschluhbalken in seiner unteren Stellung geschoben werden kann
und dann sein He b e n verhindert.

Um Signalhebel in der Grundstellung festzulegen, werden nur + -Ver-
schlufsticke benutzt, weil die Signalhebel nur in der Grundstel-
| ung verschlossen werden.

b) Folgeabhingigkeiten

Allgemeines Wenn zwischen Stellhebeln eine unmittelbare Abhangigkeit bestehen

Uber roige-  goll derart, daly sie nur in einer bestimmten Reihenfolge umgeleg‘r und
bhangigkeifen  riickgelegt werden kénnen, so wird zwischen ihnen eine Folge -
aohadngigkeit eingerichiet.

Es sind zwei Abhangigkeitsarten zu unterscheiden: Folgeabhingigkeit
m it Rickverschlul und ohne Rickverschluk. Die Folgeabhangigkeit
m i t Rickverschlul besteht darin, dal die Hebel aus ihrer Grundstellung
in bestimmter Reihenfolge umgelegt werden miissen, und der zuletzt
umgelegte Hebel den zuerst umgelegten verschliekt, so dafy fir die
Rickbewegung die entgegengeseizte Reihenfolge erzwungen wird.
Die Folgeabhangigkeit o h ne Rickverschluk wirkt derart, dafy der eine
Hebel zwar erst umgelegt werden kann nachdem der andere umgelegt
ist, dafs aber beide Hebel tir sich jederzeit rickstellbar sind.

Die gewlnschte Abhangigkeit wird dadurch erreicht, dafly liber den Ver-
schiuRbalken der beiden Stellhebel Schwingen gelagert werden, die mit-

einander zwanglaufig verbunden sind. Die Schwingen werden von den
Verschiufibalken gesteuert.

Die Folgeabhangigkeit mit Rickverschlul wird angewendet zur Her-
stellung der Abhangigkeit zwischen einem Hauptsignalhebel und seinem
Vorsignalhebel und zwischen einem Weichenhebel und einem Gleis-

sperrenhebel. Die Folgeabhangigkeit o h ne Ruickverschlul kommt fiir

die Abhangigkeit zwischen Ein- oder Ausfahrsignalen und Wegesignalen
in Betracht.

Folge- In Abb. 13%9a ist der Hauptsignathebel links, der Vorsignalhebel rechis
ahhé”3i9k5i1 gezeichnet. In der Grundstellung des Hauptsignalhebels-ist der Vorsignal-
Haj;fi:]i; heoel gesperrt. Wird der Hauptsignalhebel umgelegt, so wird der Vor-
Vorsignalhebel Signalhebel nach Abb. 139b entriegelt, der Vorsignalhebel ist nun um-

legbar. Ist er umgelegt, so ist der Hauptsignalhebel nach Abb. 13%9c gegen
Zurlcklegen gesperrt. Er wird erst wieder zurlcklegbar, wenn vorher
der Vorsignalnhebel zurlckgelegt und die Stellung nach Abb. 139b wieder
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VerschiuBbatken

Abb. 132, Folgeabhdngigkeit zwischen Haupt- und Vorsignalhebel

hergestellt ist. Wird nun auch der Hauptsignalhebel zurickgelegt, so ist
der Vorsignalhebel wieder festgelegt, die Folgeabhdngigkeitsvorrichtung
befindet sich wieder in Grundsteliung.

Fir Weichen- und Gleissperrenhebel wird die Folgeabhiangigkeit &hn-
lich hergestellt. Es soll aber der jeweils verschlossene Hebel |,ausscher-
bar" bleiben. Darum wird zwischen den Verschlukbalken und den Ver-
schiuiflachen der Schwingen (Abb. 140} ein Spielraum gelassen. Der
Balken hat dann zwar den Hub frei, den er beim , Ausscheren” macht,
aber nicht den weiteren Hub, der zum Ausklinken der Handfalle erforder-
tich wére,

. At
L geim Ausschorer,

Q
®/‘
i

Abb. 140. Folgeabhingigkeit zwischen Weichen- und Gleissperrenhebel
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Folge-
abhangigkeit
zwischen
Haupt- und
Wegesignal-
hebel

Folge-
abhangigkeit
zwischen
Ausfahr-
vorsignalhebel
und Aus- und
Einfahr-
signalhebel

Bei Hauptsignalen, von denen das eine ein Wegesignal ist, wendet man
aus den cobenerlauterten Grinden die Folgeabhangigkeit ohne Rack-
verschiuk an. Abb. 141 zeigt die Folgeabhangigkeit zwischen einem Ein-
fahrsignal und einem Wegesignal. In der Grundsteilung (Abb. 141a) ist
der Hauptsignalthebel durch die rechts gezeichnete Schwinge gesperrt.
Nach Umlegen des Wegesignalhebels (Abb. 141b) ist der Hauptsignal-
hebel frei. Ist auch der Hauptsignalhebel umgelegt (Abb. 141¢), kénnen
beide Hebe!l jederzeit in beliebiger Reihenfolge zurlickgelegt werden,
weil zwischen der Verschlusflache der Schwinge und dem Verschluf-
balken des Wegesignals ‘nach oben freies Spiel gelassen ist. Ist das zu
dem Wegesignal gehdrige Hauptsignal ein Ausfahrsignel, so ist die
Folgeabhangigkeit umzukehren derart, daf der Wegesignalhebel erst
umgelegt werden kann, wenn das Ausfahrsignal auf Fahrt gestellt ist.
Wegesignale werden neuerdings nicht mehr angewandt.

Steht ein Ausfahrvorsignal nicht weit hinter dem Einfahrsignal (als Hochst-
grenze sind 300 m festgesetzt), so wird es auch in Abhangigkeit vom Ein-
fahrsignal gebracht, und zwar derart, dal es nur bei gezogenem Ein-
fahrsignal seinem Ausfahrsignal in die Fahrtstellung folgen kann.

Houptsignal
" (Einfafrsignal)

Abb. 141, Folgeabhdngigkeit zwischen Haupt- und Wegesignailhebel
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Diese Abhangigkeit ist notwendig, damit nicht der Lokemotivithrer bei
Cunkelheit gleichzeitig grines Signallicht {(am Vorsignal) und rotes Licht
(am Einfahrsignal) erblickt. Besonders bei Nebel, wo sich haufig ein
héher gelegenes Signallicht spater erkennen 13kt als das Licht des nie-
drigen Vorsignals, wirden ohne diese Abhangigkeit Mikdeutungen mog-
lich sein, die zu schweren Unféllen fihren konnten.

Steht das Einfanrsignal beim Ziehen des Ausfahrsignals noch auf Halt,
so mufs das Ausfahrvorsignal so lange in der Warnstellung bleiben, bis
das Einfahrsignal gezogen ist, und darf erst mit ihm zusammen in die
Stellung ,,Fahrt frei” gelangen. Andererseits mufy das Ausfahrvorsignal
selbsttatig in die Warnstellung zurlickgehen, sebald auch nur eines der
beiden Hauptsignale in die Haltstellung kommt. Diese Forderungen waren,
wenn man Ausfahr- und Ausfahrvorsignal mit demselben Hebel stellen
wollte, mechanisch schwer erflillbar. Deshalb wird in diesem Fall das Aus-
fahrvorsignal entweder mit Kraftantrieb versehen oder mit besonderem
Hebel mechanisch gestellt und mit Scheibenkuppelung ausgeristet
(s. Heft 2, Abschnitt VI, 2). Wird das Ausfahrvorsignal mit besonderem
Hebel mechanisch gestellt, so darf es erst umstellbar sein, wenn der Strom
fur die Scheibenkuppelung geschlossen ist. Deshalb erhalt der Ausfahr-
vorsignalhebel eine elekirische Hebelsperre, die ihn sperrt, bis Ein- und
Ausfahrsignal auf Fahrt stehen, also der Uber Fligelkontakte am Ein- und
Austahrsignal gefihrte Strom tir die Scheibenkuppelung geschlossen ist.

Wird das Vorsignal mit besonderem Hebel bedient, so fehlt der Zwang,
das Signal umzustellen. Will man diesen Zwang haben, aber den Kraft-
antrieb vermeiden, so kuppelt man das Ausfahrvorsignal mit dem Ein-
fahrsignal mechanisch und versieht es mit einem ,Kraftspeicher”. Wenn
dann der Einfahrsignalhebel fir die Durchfahrt eines Zuges umgelegt
wird, gelangt gleichzeitig das Ausfahrvorsignal in die Stellung ,.Fahrt
frei”, vorausgesetzt, dak das Ausfahrsignal gezogen war. Stand das Aus-
fahrsignal bereits auf Fahrt, so wird das Vorsignal sofort mit dem Einfahr-
signal zusammen auf Fahrt gestellt. Stehi das Ausfahrsignal jedoch noch
auf Halt, wenn der Einfahrsignalhebe! umgelegt wird, so wird zunéchst
nur die Kraft fir das Umlegen der Vorsignalscheibe aufgespeichert, indem
eine Feder gespannt wird, wihrend die Umstellung der Ausfahrvorsignal-
scheibe selbsttdtig infolge Auslosung des Kraftspeichers beim Auffahrt-
stellen des Ausfahrsignals eintritt. Die Ausfahrvorsignale sind mit zwei
elektrischen Kuppelungen (s. Abk. 142) ausgerUstet, der ,,Sperrkuppelung”
und der ,Vorsignalscheibenkuppelung®. Beide Kuppelungen sind von der
gleichen Bauart (ndheres siehe Heft 2, Abschnitt VI, 2}. Die Sperrkuppe-
lung erhait Strom, sobald mit dem Umlegen des Einfahrsignalhebels be-
gonnen wird, und veriiert ihn beim Ziehen des Ausfahrsignals. Die Feder
des Kraftspeichers, die das Vorsignal umstelit, tritt also nur in Wirksam-
keit, wenn das Ausfahrsignal spater gezogen wird als das Einfahrsignal.

Die Scheibenkuppelung kuppelt die Vorsignalscheibe mit ihrem Antrieb,
solange das Ausfahrsignal auf Fahrt steht.

o 121

Ausfahr

vorsignal mit
Kraftspeicher



e 9 P m—y

Ausfahrsignal Einfahrsignal Ausfahrvorsignal

Scheibenkupplung
N

Einfahrsignalhebe!

IHHH]

Abh. 142. Abhangigkeiten bei Ausfahrvorsignalen mit | Krafispeicher”

Zu den beiden elektrischen Kuppelungen tritt noch eine dritte hinzu,
wenn das Ausfahrsignal zweifligelig und der Zusatzfiligel deshalb beweg-
lich ist. In diesem Fall sind aufser der Sperrkuppelung zwei Kuppelungen
vorhanden (s. Abb. 143}, von denen die eine die Scheibe, die andere
den Zusatzfligel kuppeli.

Das fur Ausfahrvorsignale Gesagte ist, wenn es dienlich erscheint, auch
auf die Vorsignale solcher Einfahr-, Block- und Deckungssignale anzu-
wenden, die sich am Ende kurzer Streckenabschnitte in der Nahe rick-
gelegener Hauptsignale befinden.

c} Belegteinrichtung

Vielfach besteht in den siddeutschen Stellwerksanlagen noch die Ab-
héngigkeit, dafs ein einmal gestellier Freigabe-, Fahrstralsen- oder Signal-
hebel, nachdem er zuriickgelegt ist, so lange festliegt, bis fir dasselbe
Gleis eine Ausfahrt eingestellt und wieder zurlickgenommen ist (Fahr-
straenreihenfolge, Belegteinrichtung) {Abb. 144).

Die mechanische Fahrstrakenreihenfolge kann je nach der Bauart der
Stellwerksanlage von einem Freigabe-, Fahrstraken- oder Signalhebel
angetrichen werden.

Beim Stellen der Einfahrt wird das Antriebsstick a um seine Achse ge-
dreht, verschiebt die Belegtschubstange nach links und bringt dadurch
einen federnden Anschlag b in den Bereich des Mitnehmerstickes c.
Wird nun die Ausfahrt eingestellt, so wird der federnde Anschlag b
zundchst durch das Mitnehmerstiick ¢ angehoben und fallt dann hinter
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Abb. 143. Ausfahrvorsignal mit Sperrkuppelung {a), Scheibenkuppelung (b)) und
Kuppelung fiir den Zusatzflligel (c)
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Abb. 144. Belegteinrichtung fiir ein Gleis {Siiddeutschland)
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thm wieder in seine urspriingliche Lage zuriick. Beim Rickstelien der Ein-
tahrt weicht die auf der Belegtschubstange sitzende Sperrklinke d zuerst
federnd aus, legt sich dann aber vor die Sperrnase des Antriebsstiickes a
und verhindert dadurch eine erneute Bedienung der Einfahrt. Wird die
Ausfahrt wieder zurlckgenommen, so trifft am Schluf der Ruicksteil-
bewegung das Mitnehmerstiick ¢ auf den in dieser Richtung nicht federn-
den Anschlag b und schiebt mit seiner Hilfe die Belegtschubstange in die
Ausgangsstellung zurlick. Die Einfahrt ist damit wieder frei geworden.

d) Fahrstrakenausschliisse

Feindliche Fahrstraken, d.h. Fahrstraken, die nicht gleichzeitig benutzt
werden dlrfen, schlieken sich im allgemeinen durch die verschiedene
Stellung der Weichen, Riegel usw, aus. Sollen aber Fahrstraken, obgleich
die gemeinsam benutzien Weichen usw. dieselbe Lage haben, sich
trotzdem ausschlieken, das heikt, sollen die zugehérigen Fahrstraken-
hebel sich nicht gleichzeitig umlegen lassen, so sind besondere Fahr-
strafienausschlisse notwendig.

Der gegenseitige Ausschluff zweler Schubstangen wird durch zwei zu-
sammenarbeitende Verschluhteile, die Verschlufscheibe und das Ver-
schlufstick, herbeigefiihrt (Abb. 145 und 146). Die eine der beiden Fahr-
strakenschubstangen treibt zwanglaufig durch einen Aniriebshebel die
Verschlukscheibe an, wiahrend auf der anderen Schubstange (die in
Abb. 145 rechts der Deutlichkeit haiber daneben gezeichnet ist, in Wirk-
lichkeit aber dahinter liegt) das Verschluhstiick sitzt. Wird die erste
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Abb. 146, Zusammenwirken der Verschlufscheibe mit dem Verschlufstlck

Schubstange bewegt, so drent sich die Verschlulischeibe, und ihr Kranz
legt sich sperrend um den oberen Vorsprung des Verschlufistlickes herum
und halt dadurch die andere Schubstange fest (Abb. 146b). Umgekehrt
kann sich die Verschlukscheibe, wenn sich das auf der zweiten Schub-
stange sitzende VerschluRstick verschiebt, nicht aus ihrer Grundstellung
drehen, weil der Kranz der Verschlukscheibe an das VerschluRstiick an-

stoft (Abb. 144¢).

Das Verschlufstick hat immer die gleiche Form. Dagegen ist die Form
der Verschlufischeibe verschieden, je nachdem sich alle vier Bewegungs-
richtungen der zwei Schubstangen gegenseitig ausschlieken sollen oder
dies nur fur einen Teil von ihnen nétig ist. Es ergeben sich einschl. der
aut Abb. 146 dargestellten Form insgesamt neun wverschiedene Kranz-
formen, wenn man Bild und Spiegelbild als eine Form ansieht {Abb. 147}

Die Welle der Verschlufsscheibe ist nach Art der Blockwellen gelagert.
Eine Fahrstrakenabhangigkeit besonderer Art entsteht, wenn flir zwei
gleichzeitig notwendige Fahrien eine und dieselbe Schutzweiche in ver-
schiedener Stellung in Betracht kemmt. Dann muf eine der beiden
Fanrten durch Gleissperrsignal geschitzt werden {(Abb. 148). Fir
jeden allein eingestelliten Fahrweq dagegen wird die zweiseitig bean-
spruchte Schutzweiche, , Zwieschutzweiche"” genannt, stets in Schutz-
stellung verschlossen.
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Abb. 147. Kranztormen der Verschlulkscheibe
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Abb. 148, Flankenschutz bei Zwieschutzweichen

Soll, nachdem ein Fahrweg allein eingestellt war, eine Fahrt auf dem
anderen Fahrweg stattfinden, so muk hierzu das Gleissperrsignal seine
Sperrstellung einnehmen. Die Zwieschutzweiche bleibt aber liegen bis
die erste Fahrt beendet ist, denn sie darft nicht wihrend des Ablaufs
einer durch sie geschutzten Fahrt umgestellt werden. Durch Umstellen
der Zwieschutzweiche auf Schutz fur den zweiten Fahrweg wird gleich-
zeitig der Verschluk des Gleissperrsignals beseitigt (auslésbarer Ver-
schluf).

Die zur ErfGilung dieser Aufgaben notigen Zusatzeinrichtungen falt man
zusammen unter der Bezeichnung ,Wechselverschluk”,

Auf den Wechselverschluk wird in den Féllen verzichtet, in denen einem
der beiden Fahrwege eine zweifellos (berragende Bedeutung zukommi,
z. B. Fahrweg fir Fernschnellzlige. In diesen Fallen wird die Zwieschutz-
weiche fir den wichtigeren Fahrweg starr verschlossen und die minder
wichtige Fahrt, z. B. Fahrweqg far einen Glterzug, durch Gleissperrsignal
gedeckt.

Neuerdings ist eine elektrische Losung des auslosbaren Verschlusses mit
Hebelsperren entwickelt worden, wobei die umstandlichen Ubertragungs-
teile der mechanischen Losung vermieden sind.
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5. Fahrstrafenhebel

Der Fahrstraenhebel dient dazu, die Fahrstrakenschubstange in ihrer
| angsrichtung zu bewegen. Der Antrieb der Schubstange und ihr Zu-
sammenhang mit dem Fahrsirakenhebel ist aus Abb. 149 ersichtlich.

Der FahrstraBenhebel steht eniweder frei (Abb. 149) oder ist, wenn ein
Blockuntersatz vorhanden ist, in diesem gelagert (Abb. 150).
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Abb. 149. Fahrsirafienhebel {freistehend)

Der Fahrstrakenhebel kann drei Stellungen einnehmen: die waagerechte
Grundstellung und zwei durch feste Anschlage begrenzte Endstellungen;
in die Endstellungen wird er durch Umlegen nach oben oder unten ge-
bracht. In allen drei Lagen halt ihn eine unter Federzug stehende Handa-

falle fest.

Aubler diesen drei Stellungen sind noch zwei Mittelstellungen vorhanden,
in die der Fahrstrahenhebel eingeklinkt werden kann, wenn es infolge
einer Storung nicht maglich war, ihn ganz umzulegen. In dieser Mittellage
halt der Fahrstrahenhebel die Weichen verschlossen {Hilfsfahrstrake),
ohne dafy der Signalhebel frei ist (siehe auch Heft 2, Abschnitt Vlil, 3a).
In allen finf Stellungen kann der Fahrstrakenhebel durch Sperrkeile fest-

gelegt werden.

Die Bewegungsrichtung, in die der Fahrstrakenhebel fir die einzelnen
Fahrwege umzulegen ist, zeigt ein rechts neben dem Hebel angebrachtes
Schild an (Abb. 151). Auf diesem Schild sind auch die vor dem Ein-
stellen des Fahrstrakenhebels umzulegenden Weichen- usw. Hebel an-
gegeben.
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Abb. 151

128



Achter Abschnitt

KURBELWERK UND SEINE ABHANGIGKEITEN

Riegel- und Signalkurbeln und, wo noch vorhanden, auch Weichenkurbeln
kdnnen zu einem Kurbelwerk (Abb. 152) vereinigt werden. Die Abhangig-
keiten zwischen den Signalen untereinander und zwischen den Signalen,
Weichen und Gleissperren werden in derselben Weise wie beim Hebel-
werk durch Schubstangen hergestellt. Die Schubstangen werden entweder
durch die Kurbel selbst oder durch besondere Fahrsirafenhebel oder
Fahrstrakenkurbeln gesteuert. An Stelle der Verschiuksticke und Ver-
schlubbalken, wie wir sie beim Hebelwerk kennengelernt haben, treten
bei den Kurbelwerken die fest auf den Zeigerachsen sitzenden Ver-
schlufscheiben (oder Verschlukschwingen) und die Verschlufischieber.
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Abb. 152, Kurbelwerk
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Kurbelwerke

Im ersten Fall, wo kein besonderer Fahrstrakenhebel vorhanden ist
(Abb. 153), bewegt jede Kurbel durch einen mit der Achse fest ver-
bundenen Mitnehmer eine Schubstange nach rechts oder links. Die Schub-
stange tragt Verschlukknaggen, welche auf die Verschlukscheiben der
abhangigen Kurbeln wirken. Beispielsweise kann die Kurbel 1 erst dann
umgelegt werden, wenn die Kurbel 2 umgelegt worden ist und ihre Ver-
schiukscheibe die Bewegung des VerschluRknaggens nach rechts oder
links freigibt. Ist die Kurbel 1 umgelegt, so sperrt der Verschlubknaggen
der Kurbel 2 die Verschluhscheibe und damit auch die Kurbel 2 selbst

gegen Rickstellung.

Hurbel 1 Kurbel{ 2

VerschiuBknaggen

o 0 Q Q

—_—— - — o

Mitnehmer (& @ Verschivfischeipea

Beide Hurbeln in Erundﬂfﬁung

Nurbel tebenfails umgelegt
und dadurch Nurbel Zverschiosgen

Abb. 1533, Verschlufsstiicke im Kurbelwerk (Antrieb des Fahrstrakenschiebers
durch die Kurbel selbst)

Im zweiten Fall, wo die Schubstange durch einen besonderen Fahrstrafien-

mit Fahr-  hebel gesteuert wird, sind die Zeigerachsen der abhidngigen Riegel-

strafenhebel

kurbeln mit einem nach oben und unten verschiebbaren senkrecht stehen-
den Verschlufschieber verbunden. Uber die Zeigerachse der Signalkurbel
ist eine von ihr unabhangige Hohlwelle geschoben. Die Hohlwelle tragt
am vorderen Ende den Fahrstrakenhebel (die Fahrstrafienkurbei), im
Innern des Kurbelwerkes zwei Hebelarme. Der eine Hebelarm bewegt
eine Sperrscheibe mit Sperrkranz nach rechts oder links, der andere
hebt oder senkt einen senkrecht stehenden Schieber. Der Sperrkranz der
Sperrscheibe wirkt ebenso auf den Sperrkranz des Schaltrades wie die
VerschluRknaggen beim Kurbelwerk ohne Fahrstrafenhebel. Der Ver-
schiufsschieber entspricht dem Verschiufibalken, die Verschlufischrauben
am Verschlulischieber entsprechen den Verschlukstiicken des Hebel-
werkes.
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Abb. 154. Abhéngigkeit zwischen Signal- und Riegeikurbeln

In dem Kurbelwerk nach Abb. 154, das der Bauart Bruchsal entspricht,
verschliekt die Sperrscheibe des Fahrstraenhebels in der Grundstellung
die Verschlukscheibe der Signalkurbel, gleichzeitig wird die Einstellung
des Fahrstrakenhebels durch die Verschlufschraube im Verschlufsschieber
der abhangigen Riegelkurbeln behindert. Ist die Riegelkurbel richtig
gestellt, so gibt die Verschlufschraube im Verschluhschieber der Riegel-
kurbe! die Schubstange und damit den Fahrstraenhebel zur Einsteliung
nach links frei. Der umgelegte Fahrstrakenhebel verschliest durch die
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Schubstange den Verschlukschieber der Riegelkurbel und gibt durch Bei-
seiteschieben seiner Sperrscheibe die Verschlufscheibe der Signalkurbel
zur Umdrehung nach links (d. h. entgegengesetzt der Drehung der Ver-
schlukscheibe) frei.

Wird die Signalkurbel umgelegt, so verschiiekt ihre Verschlufscheibe die
Sperrscheibe des Fahrstrahenhebels und damit diesen Hebel selbst.

An Stelle der Riegelkurbel konnen auch Riegel- oder Weichenhebel mit
dem Kurbelwerk in Abhangigkeit gebracht werden, wenn die Verschluk-
batken der Riegel- und Weichenhebe! durch Verschluhschieber ersetzt
werden, die sich vor den Stellhebeln befinden und senkrechtie Be-
wegungen ausfiGhren.

Kurbelwerke werden nicht mehr hergestellt.
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Neunfer Abschnitt

SCHLUSSELWERK
UND ABHANGIGKEITSSCHLOSSER

1. Schliisselwerke und Schlisseltafeln

Die Abhangigkeit zwischen Weichen und Signalen kann auch durch
Schliisselwerke erreicht werden. Die Schlisselwerke stellen aber ein
weniger vollkommenes Mittel zur Sicherung der Zugfahrten dar und
setzen oriliche Bedienung der Weichen voraus. lhre Handhabung ist dem-
nach umstindlich und zeitraubend. Sie werden daher ebenso wie die
SchlUsselbretter nur bei einfachen Verhdltnissen oder vorlbergehend,
z. B. bei Bauzustinden oder groferer Bahnhofsumbauten angewandst.

Die Abhingigkeiten, die die Schlisselwerke herbeifuhren, werden fol-
gendermafien erreichi:

Man bildet die Schliisselwerke aus zwei sich rechtwinklig Uberkreuzenden
Gruppen van Schiebern, den Weichenschiebern und den Fahrstrafen-
schiebern, die an einem Ende festgelegt werden kénnen (Abb. 155).

Abb. 155. Schifisselwerk alter Bauart, gedéffnet. Zwei gleichzeitig zuldssige Zugtahrten
stehen bevor (die beiden Fahrstrakenschieber rechis sind unbenutzt)
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Abb. 156. Abhidngigkeit zwischen Weichenschieber und Fahrstrakenschieber
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Abb. 157. Abhéangigkeit zwischen Weichenschieber und Fahrstrafienschieber
(Weiche ist frei, Schlasse! zum Signal liegt fest)

Die Weichenschieber sind in der Grundstellung verschlossen; die Schlis-
sel stecken drauken in den Handverschiissen. Die Fahrstrahenschieber
dagegen sind in der Grundstellung frei, aber erst verschiebbar, wenn
alle zu der Fahrstrake gehdrenden Weichen und Gleissperren in der rich-
tigen Lage verschlossen, ihre Schlissel aus den Handverschlitssen heraus-
gezogen, die Weichenschieber mit diesen Schiasseln losgeschlossen und
in die gezogene Stellung gebracht worden sind. Die gegenseitige Ab-
hangigkeit zwischen den Weichen- und den FahrstraBenschiebern wird
durch Verschlukstiicke bewirkt, die auf den Weichenschiebern sitzen.
Die Verschlukstlicke verhindern in der Grundstellung des Weichenschie-
bers, dal sich die zugehérigen Fahrstrakenschieber verschieben, und
zwar dadurch, dak sie in Einschnitte des Fsahrstraenschiebers eingreifen
und ihn festhalten. lst der Weichenschieber aufgeschlossen und in die
gezogene Steilung gebracht worden, so kann der Fahrstrakenschieber
gesenkt werden, denn das Verschlufistick hat sich waagerecht verschoben
und den Ausschnitt im Steg des Fahrstrafhenschiebers verlassen {der
Fahrstrafkenschieber besteht aus einem ungleichschenkligen Winkeleisen}).
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Abb. 156 zeigt den Zustand, in dem alle Vorbedingungen fir eine Zug-
tahrt erflllt sind: Das waagerecht liegende Schiok ist aufgeschlossen, der
Woeichenschieber nach links verschoben, der Schlussel im Schloh ein-
gesperrt, also die Weiche fesigelegt. Das senkrecht stehende obere
Schlok ist zugeschlossen, der senkrechte Fahrstrahenschieber gesenkt und
dadurch der Weichenschieber an der Bewegung nach rechts verhindert;
er ist gesperrt, der Schlissel aus dem oberen Schloh kann herausgezogen
und mit ihm ein Abhéangigkeitsschiok, das den Signalhebel in der Grund-
stellung festhalt, aufgeschlossen werden, so dak jetzt erst das Signal
auf Fahrt gestelit werden kann. Abb. 157 zeigt den Zustand, in dem die
Weiche frei und das Signal gesperrt ist.

Die Schldsser am Schlisselwerk haben die gleiche innere Einrichtung
wie die Gleissperrenschldsser. Das Gehduse des Schlosses braucht aber
keine Kappe vor dem Schlisselloch zu haben, da es nicht im Freien steht.
Auch die seitlichen Lappen fir die Befestigungsbolzen konnen fehlen.

Ein Schidsselwerk der neuen Einheitsform mit 16 Schlossern zeigt
Abb. 158. Man kann damit bis zu 10 Fahrstraken festlegen. Es enthilt im
Innern 10 waagerechte Fahrstraenschieber. ledes Schlok des Schilssel-
werks steuert einen senkrechten Schieber. Durch Verschluksticke, die
man auf diese Schieber aufsetzt, kann man in der beim Schlisselwerk
alter Bauart beschriebenen Weise Abhdngigkeiten jeder Art herstellen.
Die waagerechten Fahrstrakenschieber werden von den ersten 10 Schids-
sern gesteuert und zwar durch Winkelhebel, die an die senkrechten
Schieber angelenkt sind, Wenn weniger als 10 Fahrstrafen zu sichern
sind, kdnnen die Schlésser auch zur Sicherung von Weichen benutzt
werden.
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Abb. 158, Schllsselwerk (Einheitstarm}
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Sind mehr als 10 Fahrstraken zu sichern, stellt man neben das erste
Schltisselwerk ein zweites. Sind mehr Weichen zu sichern als Schlosser
im SchilUsselwerk zur VerfUgung stehen, dann kuppelt man die waage-
rechten Fahrstrafenschieber der nebeneinander gestellten Schlisselwerke
miteinander.

Die Schlasser liegen alle in einer Reihe in bequemer Reichhdhe. Auf dem
Deckel des Schliusselwerksgehduses sind fiir die Fahrstraken waagerechte
~ farbige Streifen in weik, griin, blau und gelb angebracht. Diese Farben-
gruppen wiederholen sich. Von den Schitgssern ausgehend sind senk-
rechte hellgraue Streifen auf den Deckel gemalt. Wo die senkrechten
Linien sich mit den waagerechten Farbstreifen kreuzen, sind kleine Aus-
schnitte in den Deckel gemacht von der Breite der Farbstreifen, hinter
denen kleine Farbscheiben sichtbar werden. Steht eine Weiche fiir eine
Fahrt nicht richtig, dann sieht man eine rote Farbscheibe im Ausschnitt.
Steht die Weiche jedoch richtig, dann erscheint im Ausschnitt eine Farb-
scheibe von der Farbe des waagerechten Farbstreifens. Stehen alle Wei-
chen flir eine Fahrt richtig, dann sieht man in allen Ausschnitten nur
Farbscheiben von der Farbe des Farbstreifens. Der Farbstreifen geht in
diesem Falle ununterbrochen durch aile Ausschnitte durch, man kann
also mit einem Blick erkennen, ob alle Weichen fir eine Fahrstrake
richtig stehen. Alle Teile der Schliisselwerke sind feuerverzinkt. Man kann
diese also auch im Freien aufstellen, wenn die Verhéalinisse das erfordern.
Will man ein Schlisselwerk von einer anderen Stelle, z. B. von dem Fahr-
dienstleiter oder einem zustimmenden Posten abhidngig machen, dann
kann man einen Blockapparat auf das Schlisselwerk aufsetzen. Vom
Blockwerk aus wirkt man dann mit einem senkrechten Schieber auf die
waagerechten Fahrstrakenschieber ein, und zwar kann man sowohl im
Sinne eines Befehis oder einer Zustimmung einwirken, die empfangen
werden (Befehlsempfang, Zustimmungsempfang), oder die abgegeben
werden (Zustimmungsabgabe, Befehlsabgabe). Naheres liber diese Ein-
wirkung bringt das Lehrstoffheft 2 Gber das Sicherungswesen.

Man kann an Steile des Blockwerks auch mechanische Einrichtungen
hierzu verwenden, sog. Aufsatzschldsser, die mit einem Schlissel bedient
werden.

In Abb. 159 sieht man einen Ausschnitt aus einer Innenansicht eines Ein-
heitsschlisselwerks, das erst zum Teil ausgeristet ist. In den von T1 T2
gefaliten Rahmen ist als Beispiel nur eine waagerechte Schubstange F
eingebaut, ferner — ebenfalls nur als Beispiel — der vom Schlok Sch 1
gesteuerte Schieber S. Die Schubstange F ist in kammartigen Fihrungs-
sticken Fg gelagert. Am senkrechten Schieber S, der durch Fr gefihd
wird, ist die Vorrichtung zum Einsetzen der kleinen Farbscheiben be-
festigt (Fa). Der zweite senkrechte Schieber B dient dazu, eine Fahr-
stralke in dem Schlisselwerk von der Mitwirkung einer anderen Stelle
abhangig zu machen. Er wird z. B. von einem Blockwerk betatigt, das
man sich aut das Gehduse des Schlisselwerks aufgesetzt zu denken hat.
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Abb. 159. Innenansicht {(Ausschnitt}

Eine Feder halt den durch R geflihrten Schieber B unter Zug nach oben.
Auf den Schiebern S und B ist je ein Verscnlufstick als Beispiel an-
gebracht.

Bei dem rechts im Bilde sichtbaren Schlok Sch 2 ist die Einrichtung zur
Ubertragung der senkrechten Bewequng des Schiokschiebers auf die
waagerechte Schubstange F zu sehen. Eine an den — nicht dargestellten
— senkrechten Schieber angelenkte lLasche La Ubertrdgt, wenn der
Schliissel herumgeschlossen wird, die senkrechte Bewegung Uber einen
Winkelhebel H auf die wsagerechte Schubstange F als waagerechte
Bewegung.

In Abk. 160 ist ein Aufsatzschlof zu sehen (A), das auf den unter Wir-
kung der Feder Fe stehenden senkrechten Schieber B einwirkt. Das auf
dem Schieber angebrachte Verschlukstiick V, zeigt, wie der Schieber B
von der Schubstangs F abhangig gemacht wird. In diesem Bild ist die
Endfihrung Ef des Schiebers F zu sehen, die durch eine Deckleiste D
gehalten werden.
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Abb. 1£0. Aufsatzschlol
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Bei einfachen Betriebsverhilinissen auf Strecken, auf denen wegen der
geringen darauf zugelassenen Geschwindigkeit keine Signalabhangigkeit
der Weichen vorgeschrieben ist, kann man auf den Verschluf der
Weichen durch die Fahrstrakenschubstange verzichien und alle Schlésser
zur Aufnahme der Weichenschliisse| benutzen wie ein SchlUsselbrett,
wobei aber die Schieber mit ihren Farbplattchen beibehalten werden.

Das Schlisselwerk ist dann nur noch eine Einrichtung, die anzeigt, ob
die Weichen richtig stehen, und die einen schnellen Uberblick gestattet,
weiche Weichen etwa noch umzustellen sind. Man nennt diese Einrich-
tung dann Schliisseltafel Die urspringlich entwickelte Schlissel-
tafel ist von Angermann erdacht worden.

Einen der waagerechten Schieber kann man auch bei der Schliisseltafel
beibehaiten und dazu benutzen, um durch seine seitliche Verschiebung
durch Umschlieken des zugehdrigen Schlosses samtliche Weichenschieber
unbedienbar zu machen. Der Fahrdienstleiter ist dann in der Lage, mit
e inem Schlissel die Schlissel aller Weichen festzulegen. Er kann sich
auf diese Weise vor dem Verlassen des Dienstraumes davor schiitzen,
dafy fahrldassig oder boshaft ein Schiissel von Unbefugten entnommen
wird.

2. Abhdngigkeitsschlosser

Abhdngigkeitsschldosser werden in der Regel fir einzeine, selten umzu-
stellende Weichen, z. B. Anschlukweichen, oder fir Weichen verwendet,
die nur voribergehend gebraucht werden, schlieklich fir Weichen, die
noch an ein bereits vollbesetztes Hebelwerk angeschlossen werden
miissen, wenn man einen teueren Erweiterungsbau vermeiden will.

Als Abhingigkeitsschlof am Signal- oder Weichenhebel dient das Gleis-
sperrenschlok. Die Hebel, die abhangig zu machen sind, werden durch
den kleinen Hebel und Schieber (Abb. 161) erganzt, damit das Schloh
auf die Handfalle wirken kann. Je nach Bedarf kann der Stellhebel in
der Grundstellung und in der umgelegten Stellung oder auch nur in einer
dieser Stellungen verschliekbar eingerichtet werden. Der Einschnitt im
Schieber ist dementsprechend anzuordnen, oder es sind zwei Einschnitte
herzustellen.

Ist auf der Hebelbank ein Hebelplatz frei, so kann die Abhangigkeit
zwischen einer ortlich bedienten Weiche oder Gleissperre und den zu-
gehérigen Fahrstraken durch das auf diesem Platz angebrachte Fahr-
stralienschlol hergestellt werden (Abb. 162). Das Schlofs sitzt auf einem
Lagerbock, der einen zweiarmigen Hebel tragl. Der eine Arm wird vom
Schliehriegel bewegt, wahrend der andere Arm den Verschlufbalken
stevert. Der Lageroock ist auf der Hebelbank festgeschraubt und gegen
unbefugtes Losen der beiden Befestigungsschrauben durch einen Stift
gesichert, der nur nach Entfernen des Schlosses herausgezogen werden
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