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V orbemerkung.

Dieser zweite Abschnitt der Abtheilung D des zweiten Bandes_der „Eisen
bahn-Technik der Gegenwart“ über Signalwesen und Stellwerke erscheint leider 
viel später, als die Herausgeber beabsichtigten. Mit diesem Abschnitte werden 
die ohne Verwendung eines Blockverschlusses selbständig betriebenen* Stellwerke 
zum Abschlüsse gebracht, so dafs nun ein vollständiger Theil vorliegt.

In Bearbeitung sind die von einer fremden Dienststelle geblockten und die 
in gegenseitiger Abhängigkeit stehenden Signal- und Weichen-Stellwerke. Die 
Herausgeber sind bemüht, auch diese thunlichst schnell folgen zu lassen.

Die Gründe für das langsame Erscheinen dieses Abschlusses des II. Bandes, 
dem auch noch Beispiele der Verwendung des Gebrachten zur Aufstellung von 
Entwürfen für Stellwerke angefügt werden sollen, liegen zum gröfsten Theile in 
persönlichen Verhältnissen des amtlich stark beschäftigten Verfassers, ergeben 
sich aber auch aus der aufserordentlich grofsen Schwierigkeit der Beschaffung des 
Stoffes. Fast alle Theile des Vorzuführenden sind nur in Ausführungen oder 
zusammenhanglosen Zeichnungen der Bauanstalten, nur zu kleinem Theile in 
Einzelbearbeitungen in Zeitschriften vorhanden. Daher stöfst schon die Beschaff
ung, noch mehr aber die Ordnung und die vorgangsfreie Verarbeitung des Stoffes 
auf ganz erhebliche und nicht in vollem Mafse vorherzusehende Schwierigkeiten. 
Dazu kommt, dafs bei der Neuheit einzelner Einrichtungen, wie beispielsweise der 
Verbindung der Streckenblockung mit den Stellvorrichtungen der Bahnhofsignale 
oder der Fahrstrafsenfesthaltungen, abgeschlossene Formen für die baulichen Ein
zelheiten erst in beschränktem Mafse vorhanden sind, deren vorzeitiger Veröffent
lichung noch das schwer zu überwindende Bedenken der Verfertiger entgegen
steht, dafs die vielfach aus kostspieligen und zeitraubenden Versuchen hervor
gegangenen Lösungen durch die für das allgemeine Verständnis erwünschte Voll
ständigkeit der Darstellung dem breitesten Wettbewerbe preisgegeben werden.



IV Vorbemerkung.

Da die Herausgeber nun die Absicht einer thunlichst umfassenden Bearbeit
ung dieses wichtigen Gebietes, die zur Zeit ganz fehlt, nicht fallen lassen möch
ten, so sind sie auf die Geduld der Leser der „Eisenbahntechnik“ angewiesen, und 
bitten, diese in der Erwartung des mit allen Kräften betriebenen Abschlusses des 
Bandes II freundlichst zu betbätigen.

Blum, von Borries,

Barkhausen.
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IV. d) Die Signale und ihre Stellvorrichtungen bei den Stell
werken der Klasse I702).

Bei den Stellwerken, die unter dem unmittelbaren Einflüsse der Betriebstelle 
stehen, und daher nicht geblockt sind, werden nur ein- oder mehrarmige Abschlufs- 
signale und gewöhnlich einarmige Ausfahrsignale angeschlossen, deren Stelleinricht
ungen mit den zu sichernden Weichen in der unter IV. a. 2 bis a. 5. S. 976 bis 
988 behandelten einfachen Abhängigkeit stehen. Besondere Einrichtungen zur Frei- 
gebung der Signalstelleinrichtungen von einer zweiten Dienststelle aus, sowie Zu- 
stimmungs- und Wegesignale kommen bei den einfachen Betriebsverhältnissen solcher 
Anlagen nicht in Frage; bezüglich dieser besonderen Signalabhängigkeiten wird daher 
auf die später behandelten Stellwerke der Klassen II und III 702) verwiesen.

d) 1. Allgemeines; Ausrüstung der Signale.
1. a. Die Armsignale.

Die Maste der Armsignale bestanden bei den älteren Ausführungen viel
fach aus Holz oder wurden aus gufseisernen, mit Stofsflantschen versehenen Rühr
stücken von 2 bis 2,5 m Länge zusammengesetzt. Neuerdings werden sie in 
Deutschland im Gegensätze zu England, wo Holzmaste noch weit verbreitet sind, 
meist aus Schweifs- oder Flufs-Eisen, als Gittermaste, Blechrohrmaste oder als 
Maste aus Zoreseisen hergestellt, da die Holzmaste geringe Dauer besitzen und 
Gufsmaste bei gröfserer Höhe aufserordentlich schwer ausfallen.

Die für die einzelnen Signale erforderliche Masthöhe ist von Fall zu Fall 
festzustellen, um nach Lage der örtlichen Verhältnisse, Beschaffenheit des Hinter
grundes u. s. w. die an den Masten hergestellten Signale für alle in Frage kommenden 
Dienststellen sichtbar zu machen. Nach den für die preufsischen Bahnen gültigen 
Vorschriften soll die Masthöhe der einarmigen Einfahrsignaie bis zum Drehpunkte 
des Armes nicht unter 8 m betragen, während für die Ausfahrsignale eine geringere 
Höhe zulässig ist.

Zur Ausrüstung der Maste gehören die Signalarme, die Laternen mit 
der Blendeneinrichtung zur Herstellung der Nachtsignale und deren Aufzugvorrichtung. 
Textabb. 1368 zeigt ein älteres Mastsignal der ehemaligen hannoverschen Eisenbahn. 
Nach den Ausführungen auf S. 890 steht fest, dafs die einfache längliche Form 
der Arme für die Sichtbarkeit auf gröfsere Entfernung die zweckmäfsigste ist. 
Bei den Signalen mit Armen zu beiden Seiten des Mastes, Blocksignalen, Ein- und 
Ausfahrt an einem Maste, kann es jedoch in Folge ungünstiger Beleuchtung Vor
kommen, dafs die Signale bei gleichmäfsig rechteckiger Gestalt der Arme rechts 
und links vom Maste an Deutlichkeit verlieren, so dafs es sich empfiehlt, die

702) s. S. 909.
75Eisenbahn-Technik der Gegenwart II.
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ung hergestellt, die entweder am Maste drehbar gelagert (Textabb. 1368), oder 
Signalarme selbst angebracht (Textabb. 1369 und 1370), oder endlich mit dem 
Laternenaufzuge (Textabb. 1371 und 1372) verbunden sind. Im ersten Falle ist 
der Angriffhebel der Blende in die nach dem Signalarme geführte Stelleitung so 
eingebunden, dafs bei Fahrstellung des Armes das grüne Blendenglas vor die Laterne 
tritt, während das Laternenlicht bei der Haltstellung des Armes durch das rotlie 
Blendenglas gedeckt wird.

am

Allgemeines. Ausrüstung der Signale.1160

Unterscheidung durch die Form der Arme zu erleichtern. Dies geschieht durch 
entsprechende Gestaltung des äufsern Armendes, das in Deutschland gewöhnlich 
eine kreisförmige oder eckige Erweiterung erhält. Die Länge der Signalarme wird 
in der Regel mit 1,50 bis 1,80 m und ihre Breite mit 0,20 bis 0,24 m bemessen. 
Gewöhnlich werden sie als durchbrochenes Rahmen werk ausgeführt, um den Wind-

druck abzuschwächen. Der Anstrich der Arme wech
selt zwischen weifs und roth, je nachdem ein dunkler 
oder heller Hintergrund zu berücksichtigen ist. Für 
die gewöhnlichen Verhältnisse erweist sich ein der 
Länge nach halb weifs, halb roth gehaltener Anstrich 
für die gute Sichtbarkeit vortheilhaft, während das 
scheibenartige Armende auch wohl mit einer Milch
glasscheibe ausgelegt wird.

Die rothen und grünen Signallichter werden 
durch Blendrahmen mit rother und grüner Verglas-

Fig. 1869.

Fig. 1368.
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Die Flamme der Laterne mufs zur Herstellung deutlicher Farbensignale mit 
möglichst weifsem und starkem Lichte und ohne Rufsbildung brennen; sie darf

Fig. 1370.
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durch heftigen Wind und Erschütterungen nicht verlöschen. In der Regel werden 
grofse. windsichere Gehäuse von rechteckigem Querschnitte und Petroleumlampen
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Fig. 1371.
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mit geschützter Luftzuführung angewendet; erfahrungsgemäfs sind Rundbrenner 
wegen ihrer gröfsern Leuchtkraft und der bessern Sicherung der Lampengläser den 
Flachbrennern vorzuziehen. Die Lichtwirkung der Flamme wird meist durch Schein
werfer vergröfsert. Als solche dienen zwei parabolische Hohlspiegel aus Metall, 
die die Lichtstrahlen in einer ein
zigen Richtung zurückwerfen; für 
gekrümmte Strecken werden die La
ternen, wenn sie beiderseits, vorwärts 
und rückwärts der Strecke, zur Sig
nalgebung dienen, in entsprechendem 
Winkel gebaut (Textabb. 1373) und 
die Scheinwerfer in gleicher Weise 
angeordnet.

Der Laternenaufzug, mit dem 
die Laterne bei Eintritt der Dunkel
heit bis zur Blendenhöhe am Maste 
hochgezogen und zum Reinigen und 
Vor bereiten für die nächste Ver
wendung bei Tageslicht herunterge
lassen wird, mufs die Stellung der 
hochgezogenen Laterne durch festen 
Anschlag genau festlegen, damit die 
Blendengläser für beide Armstellungen 
richtig gedeckt werden. Während des 
Aufziehens der Laterne bleibt ihr 
weifses Licht einem anfahrenden Zuge 
sichtbar, gleichviel, ob sich das Sig
nal in der Fahr- oder Haltstellung 
befindet. Dies ist ein weiterer Grund, 
der aufser den schon auf S. 891 an
geführten gegen die Verwendung des 
weifsen Lichtes als Signalfarbe spricht, 
ganz abgesehen davon, dafs es ver
sehentlich oder in Folge irgend wel
cher Unregelmäfsigkeit am Aufzuge 
Vorkommen kann, dafs die Laterne 
nicht vollständig hochgezogen wird.
Bei den Bahnverwaltungen, die noch 
weifses Licht als Fahrsignal, also 
nur eine roth verglaste Blende be
nutzen, ist zur Vermeidung von Be
triebsgefährdungen aus einem solchen 
Anlasse eine bewegliche schwarze Blende unmittelbar an der Laterne angebracht, 
die durch einen am Maste befindlichen Mitnehmerstift erst beseitigt wird, wenn 
die Laterne ihre richtige Höhenlage erreicht hat. Trotz dieser Einrichtung kann 
aber durch Bruch des rothen Blendenglases ein falsches Signal herbeigeführt wer-

Fig. 1372.
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1164 Allgemeines. Ausrüstung der Signale.

den, ohne dafs dies von dem entfernt stehenden Wärter bemerkt wird. Da auf 
allen deutschen Bahnen, mit Ausnahme der bayerischen, seit dem 1. Januar 1893 
als Signalfarben an Mastsignalen nur roth und grün in Anwendung sind, so ist 
das Erscheinen eines weifsen Lichtes an einem Mastsignale als eine Unregelmäfsig- 
keit, also als Haltsignal anzusehen. Die roth und grün verglasten Blendenrahmen 
am Signalarme selbst (S. 1160) anzubringen, hat den Vortheil, dafs Arm-und Licht-

Signal stets übereinstimmen (Textabb. 1369). Wenn die 
Blendrahmen dabei aber, wie in Textabb. 1369, so an
geordnet sind, dafs sich die grüne Blende bei Haltstell
ung des Signales noch zuüi Theil innerhalb der Beweg
ungslinie der hochgehend en Laterne befindet, so erscheint 
während des Hocbgehens vorübergehend ein grünes 
Streiflicht, also ein gefährliches Signalbild, das sogar 
dauernd sichtbar bleibt, wenn die Laterne nicht voll
ständig hochgezogen ist, oder nachträglich etwas sinkt. 
Dieser Uebelstand wird vermieden, wenn die beiden 
Blendenrahmen nach Textabb. 1370 so angeordnet wer
den, dafs die grüne Blende beim Hochziehen der La
terne aufserhalb der Bewegungsebene der Laterne bleibt. 

Denselben Zweck erfüllen auch die sogenannten herablafsbaren Blenden, wie sie z. B. 
neuerdings für die preufsischen Staatsbahnen vorgeschrieben sind, die nicht mit den 
Signalarmen, sondern mit der Aufzugvorrichtung der Laterne verbunden sind, und 
daher zugleich mit den Laternen am Maste auf- und abgezogen werden. Letztere 
Einrichtung bietet den Vortheil, dafs die Blendengläser besser gereinigt und im 
Bedarfsfälle leichter erneuert werden können; als Nachtheil ergiebt sich aber die 
Nothwendigkeit besonderer Mitnehmereinrichtungen zwischen Signalarmen und 
Blenden bei Herstellung der Fahr- und Haltstellung, -wodurch die ganze Anordnung 
verwickelter wird, als bei festen Blenden. Als Beispiel einer solchen Signalaus
rüstung ist in den Textabb. 1371 und 1372 das einarmige Signal mit Gittermast 
von Zimmmermann und Buchloh dargestellt. Textabb. 1371 zeigt die Gesammt- 
anordnung des Signales in zwei Ansichten. Der Laternenschlitten, auf dessen vordem 
Theil die Laterne mittels zweier Winkeleisen aufgesteckt wird (Textabb. 1372), 
wird an zwei kleinen T-Eisen geführt und dient zugleich als Lager für die Blenden
achse a, die während des Hochziehens durch den Anschlag b an einem durchlaufenden 
Winkeleisen w so geführt ist, dafs die Laterne zwangläufig roth geblendet bleibt, 
also die Blendenachse sich nicht drehen kann. Die Drehung wird erst möglich, 
nachdem die Laterne vollständig hoch gezogen ist, wobei der an dem vordem 
Blendrahmen angebrachte Daumen c in den am Signalarme angebrachten, in Text
abb. 1372 gestrichelten Mitnehmer eingetreten ist, der nun seinerseits die Blende 
in der Ruhestellung festhält. Mit der Fahrstellung des Signalarmes wird auch die 
Blendenachse gedreht. Bei den mehrarmigen Signalen sind die Blenden der unteren 
Arme in gleicher Weise in dem zugehörigen Laternenschlitten gelagert und die 
unteren Mitnehmer nach Textabb. 1374 und 1375 eingerichtet. Das Seil der Aufzug
vorrichtung ist nur an den Schlitten der obersten Laternen angeschlossen, der 
seinerseits mit den Schlitten der zweiten und dritten Laterne durch je eine Schleif
stange verbunden ist, die in dem obern Schlitten geführt und mit Anschlag versehen

Fig. 1378.
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Allgemeines. Ausrüstung der Signale. 1165

sind, so dafs beim Hochgehen die beiden oder die drei Laternen der zwei- oder 
dreiarmigen Signale in richtigem Abstande mitgenommen werden. Beim Herunter
lassen wird zunächst der unterste Schlitten durch einen in entsprechender Höhe

Fig. 1374.
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Matsstab 1 : 14. Zweiarmiger Signalmast, Zimmermann und Buchloh.

angebrachten Anschlag angehalten, während die beiden darüber befindlichen noch 
weiter abwärts gehen, wobei die Verbindungstange des stehen gebliebenen Schlittens 
in der Führung des obersten Schlittens gleitet. Dasselbe geschieht bei der dem
nächst eintretenden Bewegung des zweiten Schlittens durch die an dem untersten 
befindliche Stange a, während der oberste noch allein weiter geht und schliefslich 
ebenfalls durch die Anschlagstange a des zweiten Schlittens angehalten wird. Alle



drei Schlitten eines dreiarmigen Signales können daher bis zu einem bestimmten, 
durch die Laternenhöhe gegebenen Abstande von einander herunter gelassen werden? 
so dafs die Laternen ohne Zuhülfenahme einer Leiter herausgenommen und wieder

eingesetzt werden können. Das Ausgleich
gewicht des Aufzuges läuft wie bei dem 
einarmigen Signale (Textabb. 1371) inner
halb des Mastes. Textabb. 1375 zeigt die 
Stellung des Mitnehmers und der hier
durch bewegten Blenden auch bei der Fahr
stellung des Signales. Wie hieraus ersicht
lich, ist das Herunterlassen und Aufziehen 
der Blenden auch bei der Fahrstellung 
der Signalarme möglich. Im erstem Falle 
werden die Blenden nach erfolgtem Aus
tritte aus dem zugehörigen Mitnehmer durch 
die Führung an dem zuvor erwähnten, durch
laufenden Winkeleisen in die Haltstellung 
gedrückt, während beim Aufziehen die 
Fahrstellung der Blenden dadurch herbei
geführt wird, dafs der Daumen c (Textabb. 
1372) bei entsprechend kräftigem Hoch
ziehen in den zugehörigen Mitnehmer ein- 
tritt. Die Nothwendigkeit, die Blenden 
bei Fahrstellung der Arme aufzuziehen 
oder herunterzulassen, wird sich jedoch im 
Laufe des gewöhnlichen Betriebes kaum 
ergeben; dies sollte auch schon deshalb 
thunlichst vermieden werden, weil wäh
rend des Hochziehens der Blenden in der 
Fahrstellung des Signales Arme und Licht
signale nicht in Uebereinstimmung stehen.

Wird es erforderlich, bei den Ein- 
und Ausfahrsignalen auf den Bahnhöfen, 
die Stellung des Signales bei Dunkelheit 
nicht nur dem Zuge entgegen, sondern 
auch nach der entgegengesetzten Seite er
kennbar zu machen, so ist die Laterne 
mit Rückblenden zu versehen, die eben
falls die Fahr- und Haltstellung unter
scheiden lassen. Diese Signalgebung nach 
rückwärts erfolgt nach der deutschen 
Signalordnung durch weifses Licht in der 
Weise, dafs bei Haltstellung des Signales 

nach rückwärts das volle wreifse Licht der Laterne sichtbar ist, während bei Fahr
stellung eine von dem Signalarme bewregte Blechblende vor das Licht tritt, in der 
sich nur eine oder mehrere nach bestimmtem Muster angeordnete kleine Oeffnungen

Fig. 1375.
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befinden, wodurch das „Sternlicht“ hergestellt wird. Wenn die Sternlichtöffnungen 
nicht gleichzeitig durch mattes Glas gedämpft sind, kann ihnen nur ein kleiner 
Durchmesser, gewöhnlich von 15 mm, gegeben werden, weil sonst der Unterschied 
in der Erscheinung des vollen Lichtes und des Sternlichtes nicht deutlich genug 
wäre. Hierdurch wird aber die Fernwirkung der ganzen Einrichtung sehr beschränkt. 
Man stellt daher neuerdings 
das Sternlicht unter Ver
wendung etwas gröfsererBlen- 
denausschnitte durch mattes 
Glas — z. B. durch Milch-

Fig. 1377.
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Fig. 1376.
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Beiderseits mehrarmiges 
Doppelsignal.
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Ein- und Ausfahrsignal an 

einem Maste, , Doppel
signal“.

glas bei den preufsischen Staatsbahnen, oder hellblaues, 
gerauhtes Glas bei den Reichseisenbahnen — dar und 
erzielt damit. eine gute Lichtwirkung und sichere Un
terscheidung der beiden Signalstellungen.

Werden Aus- und Einfahrsignal an einem Maste angeordnet, Doppelsignal, 
so sind wegen des Rücklichtes zwei Laternen nothwendig, von denen je eine der 
Armstellung entsprechend rechts und links am Maste angeordnet wird. Das Signal
bild würde hierbei an und für sich am übersichtlichsten sein, wenn die Arme und 
Lichtsignale in gleicher Höhe neben einander erscheinen; es ergiebt sich jedoch 
hierbei der Uebelstand, dafs in der Haltstellung beider Signale das Rücklicht des 
einen Signales wegen der wesentlich gröfsern Fernwirkung des weifsen Lichtes 
gegenüber dem rothen das gegenüberstehende Roth des andern Signales überleuchtet 
und die Deutlichkeit des Haltsignales dem Zuge entgegen nachtheilig beeinflufst. 
Um dies zu vermeiden, erhalten die Laternen beider Signale um etwa 1 m ver
schiedene Höhenstellung, wobei gewöhnlich auch die Signalarme der Gleichartigkeit 
wegen und mit Rücksicht auf die thunlichst unmittelbare Verbindung zwischen den

Einseitig mehrarmiges Doppel
signal.
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Armen und den zugehörigen Blenden in gleicherweise versetzt am Maste angeordnet 
werden. Dabei erhält der Einfahrsignalarm gewöhnlich die obere und der Signalarm 
für die Ausfahrt die untere Stellung am Maste (Textabb. 1376).

Bei mehrarmigen Ein- und Ausfahrsignalen werden die Arme nach der 
schon S. 898 Textabb. 985 gegebenen Darstellung auf derselben Mastseite in etwa 
1,8 m Abstand unter einander angeordnet. Dabei ist für jeden Arm auch eine 
Laterne erforderlich. Bei Herstellung von Doppelsignalen für mehrarmige Signale 
müssen die Signale der beiden Mastseiten nach Textabb. 1377 vollständig unter 
einander angeordnet werden. Gewöhnlich aber werden derartige Zusammenordnungen 
mehrarmiger Signale kaum in Frage kommen, vielmehr empfiehlt es sich, hierfür 
getrennte Maste aufzustellen und höchstens ein einarmiges Signal der einen Richtung 
mit einem ein- oder mehrarmigen Signale der andern Richtung an gemeinschaft
lichem Maste anzubringen. Für die Deutlichkeit des Gesammtbildes ist es sodann 
zweckmäfsig, die Arme und Lichtsignale nach Textabb. 1378 anzuordnen.

1. ß. Die Vorsignale.

Die vor den Haupt-Armsignalen aufgestellten Vorsignale (S. 898) werden all
gemein als Scheibensignale ausgebildet, die bei der Haltstellung des Armsignales

dem Zuge entgegen die volle grüne Scheibe, bei Dunkel
heit grünes Licht, und bei der Fahrstellung die Scheiben
kante und weifses Licht zeigen. Nach rückwärts, nach 
dem Armsignale zu, zeigt das Vorsignal in der War
nungstellung in der Dunkelheit volles weifses Licht und

bei der Fahrstellung 
des Hauptsignales 

Sternlicht. Man un
terscheidet Wende
scheiben- und Klapp
scheibenvorsignale. 
Bei den ersteren ist 
die Laterne grün und 
weifs verglast und 
mit Sternlicht ver

sehen (Textabb. 
1379). Sowohl Schei
be, als auch Laterne 
werden bei der Fahr
stellung des Armsig
nales um 900 ge
dreht. Bei den Klapp
scheibenvorsignalen

Mafsstab 3:200. Vorsignal mit Klappscheibe. wird dagegen nur
die Signalscheibe, die

mit entsprechend verglasten Blendrahmen versehen ist, um eine wagerechte Achse 
gedreht, während die Laterne feststeht (Textabb. 1380). Sie haben gegenüber

Fig. 1379.

Stern Ucht^ ff) weifs
grunz

Azt Fig. 1380.

SternUcht

grüngrüne-
Blende Laterne

Mafsstab 3:200. Vorsignal 
mit Wendescheibe.
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den Wendescheiben den Vorzug geringer Bewegungswiderstände, weil aufs er der 
Laterne auch der Tragkörper in Ruhe verbleibt.

Als Beispiel ihrer Gesammtanordnung, die bei den einzelnen Verfertigern nur
geringe Unterschiede zeigt, ist in 
den Textabb. 1381 und 1382 ein 

Fig. 1382.
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'4 Vorsignal von Jüdel und Co. dar
gestellt , dessen Mast aus zwei u - 
Eisen besteht, die an dem Ueber- 
gange zu dem Erdfufse auseinander 
gebogen sind Am Kopfe des Mastes 
ist der gufseiserne Bock n mit der 
Achse für die Signalscheibe a zwischen
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Mafsstab 1:30. Klappscheiben-Vorsignal, Jüdel 

und Co., Ruhestellung.
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den LJ -Eisen gelagert, die Signalscheibe trägt die grüne Blende o. In der ge
zogenen Stellung ist die Scheibe um ihre wagerechte Achse gedreht (Textabb. 1382).

Eine etwas abweichende Einrichtung erhalten die Vorsignale auf den bayeri
schen Staatsbahnen; bei ihnen wird für die Fahrstellung zugleich mit der Drehung 
der Signalscheibe ein kleiner schräg nach oben stehender Signalarm sichtbar. Die 
Lichtsignale sind dieselben, wie die vorbeschriebenen.

d) 2. Die Fernbedienung der Signale durch einfache Drahtleitung.
Die Stellung der Signale erfolgt auf den deutschen Bahnen zur Zeit zwar 

ausschliefslich mittels doppelter Drahtleitung, da jedoch die Bedienung durch ein
fache Leitung auf aufserdeutschen Bahnen noch weit verbreitet ist und auch den 
Ausgangspunkt für die Doppeldrahtstellung bildet, sind die Grundzüge der einfachen 
Leitung und die hierfür in Frage kommenden älteren Stelleinrichtungen nachstehend 
kurz zusammengestellt.

2. a. Stelleinrichtungen für einarmige Signale.
Die ältesten Stelleinrichtungen von fern bedienter Signale sind die freistehenden 

Signalstellböcke, die entweder als einarmige Hebel (Textabb. 1383) oder als Winkel
hebel (Textabb. 1384) ausgebildet und zur leichtern Handhabung beim Ziehen des 
Signales mit Gegengewicht versehen 
sind. Der Zug des einfachen Drahtes 
wird auf einen am Signalmaste ange- 

b rächten Rückstellhebel (Textabb. 1385), 
und von diesem aus durch den Draht z

Fig. 1384.

Fig. 1383.
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Mafsstab 1 : 20.
Signalstellbock mit einarmigem Hebel.

auf den Signalarm übertragen, wodurch dieser auf Fahrt gestellt wird. Das 
Gegengewicht am Rückstellhebel mufs schwer genug sein, die Leitung bei der 
Haltstellung des Signalhebels zurückzunehmen, wobei der Signalarm durch sein 
eigenes Uebergewicht in die Ruhestellung geht. Bei Drahtbruch an beliebi. 
ger Stelle in der Fahrstellung wird die Haltstellung des Signales durch den 
Rückstellhebel selbstthätig herbeigeführt, bei Drahtbruch in der Ruhestellung 
bleibt die Haltstellung erhalten. Bei längeren Leitungen sind Ausgleichvorrichtungen 
für die Wärmeeinflüsse unentbehrlich, da sonst eine Lageänderung des Endpunktes 
eintreten kann. Diese Ausgleichvorrichtungen werden entweder in die Mitte der

Mafsstab 1 : 20. Signalstellbock mit Winkelhebel.
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Leitung eingeschaltet oder unmittelbar mit dem Stellhebel oder dem Rückstellhebel 
am Maste verbunden. Die letzteren Einrichtungen waren auf den deutschen Bahnen 
die üblicheren. Die zwischengeschalteten Ausgleichungen bestehen nach Textabb. 
1386, die eine Ausführungsweise der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn darstellt 703),, 
aus einem mittels Klinkhakens in 
die getheilte Leitung eingeschal
teten Spanngewichte, das sich je 
nach den Längenänderungen des 
Drahtzuges hebt oder senkt und 
in gleicher Weise auch die Stell
bewegungen der Leitung mitmacht.
Reifst die letztere, so läfst der 
Klinkhaken das Spanngewicht 

fallen und das Signal stellt sich 
durch den Rückstellhebel auf 

„Halt“. Das Ziehen des Signales 
geschieht hierbei in umgekehrter 
Weise durch Nachlassen des Drah
tes am Stellhebel, wobei das sin
kende Gewicht N durch seine 
eigene Schwere den zweiten Leit- 
ungstheil anzieht und den Rückstell
hebel in die Fahrstellung bringt.
Beim Zurückziehen der Leitung

Fig. 1385.

Fig. 1886.
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Mafsstab 1 : 20.
Signalrückstellhebel am Signalmaste in Mafsstab 1 : 20. Zwischengeschaltete Ausgleich -Vor

einfacher Drahtleitung. richtung in einfacher Drahtleitung.

durch den Stellhebel wird das Spanngewicht gehoben und damit das Signal in die 
Haltstellung gebracht. Die Wirkung des Gewichtes am Rückstellhebel mufs daher 
ausreichend sein, das halbe Spanngewicht zu heben und den zweiten Leitungstheil 
zurückzuziehen.

Die Schwierigkeiten, die die Ausgleichung der einzelnen Gewichte und die

703) Schmitt. Signalwesen. Prag 1878. H. Dominicus. S. 529.
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Mafsstab 1 : 20. Endausgleichung 
der Signalleitung am Stellbocke.

Fig. 1389.
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Mafsstab 1 : 30.
Signalstellwerk von Gregory.

Wärme bei der Stellbewegung noch den gestrichelt angegebeen vollen Ausschlag 
erhält.

Textabb. 1388 veranschaulicht eine auf den braunschweigischen Bahnen viel
fach angewendete Endausgleichung am Stellbocke. Die meist an einem einfachen

1172 Die Fernbedienung der Signale durch einfache Drahtleitung.

Einschaltung des Spannwerkes genau in der Leitungsmitte verursachen, wobei auch 
die Krümmungen entsprechend zu berücksichtigen sind, werden bei den Endaus
gleichungen vermieden, die entweder nach der Anordnung von Büssing (Textabb. 
1387) mit dem Rückstellhebel am Maste, oder noch öfter mit dem Signalstellhebel

verbunden sind. In der Textabb. 1387 
ist die mit dem Spanngewichte N be
lastete Leitung D über die am Maste 
gelagerte Rolle R geführt, die mit 
dem Mitnehmerdaumen m und dem 
anschliefsenden Schleifkranze m n 
versehen ist. Bei einer Linksdreh
ung der Rolle R entsprechend dem 
Ziehen des Stellhebels wird der über m 
hinausreichende Schenkel h2 des Win
kelhebels hi h2 in die Fahrstellung 
mitgenommen und in dieser durch 
den Schleifkranz an R gehalten. Eine 
überschüssige Stellbewegung bleibt 
daher auf die Stellung des Signales 
ohne Einflufs, auch wenn der Punkt 
m seine Stellung mit der -wechseln
den Wärme durch Heben und Senken

Fig. 1387.
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Mafsstab 1 : 20. Endausgleichung der Signalleitung 

am Maste, Büssing.

der Daumen m bei der niedrigsten Wärme 
äufserste Stellung nach links nicht überschreitet, und der Schenkel h2 bei höchster

des Gewichtes ändert, sofern nur 
die in Textabb. 1387 angedeutete

o-
*
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Holzpfahle P angebrachte Kettenrolle Z ist cloppelrinnig und an ihrem äufsern 
Rande mit Verzahnung versehen. In die eine Rinne ist die Kette K der Zugleitung 
gelegt und daselbst bei a befestigt, während eine zweite Kette in der andern Rinne 
bei b angeschlossen und von hier aus über die Rolle X geführt und mit dem 
Spanngewichte N versehen ist. Der Spannungsausgleich erfolgt in gewöhnlicher 
Weise durch Heben und Senken des Gewichtes und Drehen der Rolle Z, ohne dafs 
der Stellhebel H hierdurch beeinflufst wird. Dieser ist lose auf die Achse der Rolle 
gesteckt, mit der er erst beim Umlegen mittels der mit einem Mitnehmerzahne ver
sehenen Gewichtsfalle U in Verbindung gelangt.

Bei den älteren Ausführungen standen die Signalstellböcke weder mit Weichen, 
noch unter einander in Verbindung. Die einzige Sicherheit gegen die gleichzeitige 
Signalgebung für feindliche Fahrrichtungen bestand in der Nebeneinanderstellung 
der Signalstelleinrichtungen und in der Bedienung durch denselben Wärter, dem 
auch die Einstellung der Weichen 
oblag. Als erster Versuch einer 
Signalabhängigkeit ist das in der 
Textabb. 1389 dargestellte Signal
stellwerk von Gregory anzu
sehen, das schon 1843 auf eng
lischen Bahnen Anwendung fand704).
Die Signale wurden hierbei durch 
die Steigbügel gestellt, die mit 
dem Fufse niedergedrückt wurden.
Zwischen den einzelnen Bügeln 
waren Führungen angebracht, die 
sich beim Niederdrücken eines 

oder mehrerer Steigbügel wage
recht verschoben, so dafs das 
gleichzeitige Niederdrücken ande
rer Bügel verhindert wurde. Bei 
gleichzeitig zu sichernden Weichen 
wurden deren Stellhebel mit den 
Steigbügeln auf gemeinschaftlicher 
Grundplatte angeordnet, und das Niederdrücken der Bügel von der richtigen Stellung 
der Weichenstellhebel abhängig gemacht, wie dies Textabb. 1390 veranschaulicht 705). 
An die Weichenhebel WjW2 sind die Riegelstangen a und b angeschlossen, deren 
Ausschnitte xt x" y gestatten, die Steigbügel bei richtiger Weichenlage niederzu
drücken. Ist beispielsweise A heruntergedrückt, so kann B nicht bewegt werden, 
zugleich sind aber auch die beiden Weichen unverrückbar festgelegt.

Der spätere Ausbau dieser ersten Abhängigkeitseinrichtungen zwischen Weichen 
und Signalen ist schon unter D. IV. a. 1 (S. 973) näher beschrieben. Bei den 
ersten deutschen Stellwerken, die mit Verschlufseinrichtungen versehen waren,

Fig. 1390.
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Mafsstab 1 : 50. Signalstellwerk abhängig von der 
Weichenstellung, Gregory.

704) Schmitt. Signalwesen. Prag 1878. H. Dominicus. S. 633.
705) Schubert. Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe dritte Auflage. Wiesbaden, 

Bergmann’s Verlag 1900. S. 136.



Die Fernbedienung der Vorsignale (S. 904 und 905) geschieht entweder durch 
eine besondere Stelleinrichtung, die neben derjenigen für das Hauptsignal aufgestellt 
wird, oder Vor- und Hauptsignal werden so mit einander verbunden, dafs beide 
durch dieselbe Stelleinrichtung gestellt werden. Die erste Anordnung hat den Vor
theil der geringem Belastung der getrennten Stelleinrichtungen ; diese müssen aber 
in solche Abhängigkeit von einander gebracht werden, dafs die Freistellung des 
Vorsignales erst nach Herstellung des Fahrsignales am Hauptsignalmaste vor ge

nom men werden kann, und 
dafs umgekehrt das Vorsig
nal in die Warnungstellung 
gebracht sein mufs, bevor 
es möglich ist, das Haltsignal 
am Hauptsignalmaste her
zustellen. Die getrennte Be
dienung ermöglicht auch, dafs 
einem zwischen Vorsignal und 
Hauptsignal haltenden Zuge 
die Fahrerlaubnis

Fig. 1391.

«

I
!

:

nur an
dem letztem ertheilt wird, 
während das Vorsignal im 
Rücken des haltenden Zuges 
in der Warnungstellung ver
bleibt. Anderseits aber ver
zögert die nothwendige Ab
hängigkeit der Stelleinricht
ungen von einander eine etwa 
erforderliche schnelle Her
beiführung der Haltstellung 

des Armsignales, auch kann bei freier Fahrt durch einen Bruch der Haupt
signalleitung das gefährliche Signalbild „Armsignal Halt- und Vorsignal Fahr
stellung“ (Seite 905) erscheinen. Mit Rücksicht hierauf ist die unmittelbare Ver
bindung von Haupt- und Vorsignal die üblichere.

Textabb. 1391 veranschaulicht den Leitungsanschlufs bei einarmigen 
Hauptsignalen, wobei die nach dem Vorsignale geführte einfache Drahtleitung 
an den Rückstellhebel des Armsignales angeschlossen und das Vorsignal nach Text-

5 teilwerk
Vorsignal §

Gemeinsame Stellung von Vor- und Haupt-Signal bei einfacher 
Leitung.

1174 Die Feenbedienung der Signale durch einfache Drahtleitung.

stimmten die Weichen- und Signalhebel, so lange für die letzteren einfache Draht
leitung angewandt wurde, in der äufsern Gestaltung überein. Die Spanngewichte 
der Signalleitungen wurden nach Textabb. 1041 S. 974 gewöhnlich unterhalb des 
Stellwerkes angeordnet. Sie dienten hierbei ähnlich wie bei dem Stellbocke nach 
Textabb. 1388 als Endausgleichung und die verschiedensten Formen sogenannter 
Kettenfänger wurden angewendet, um durch das Ausklinken der Hebelfallen die Ver
bindung zwischen Hebel und Leitung herzustellen und so die Bewegung des Stell
hebels auf die Leitung zu übertragen.

2. ß. Der Anschlufs der Vorsignale.

M
as

t
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abb. 1392 als Wendescheibe angenommen ist. Die Drehung der Wendescheibe 
geschieht mittels der vom Hauptsignale kommenden Drahtleitung D, die an den 
als Rückstellhebel ausgebildeten Winkelhebel R R angeschlossen ist. Der Angriffs
arm von R bewegt sich an einem am Scheibenstiele T angebrachten Bügel U, der 
die in der Zeichnung ausgezogene Lage annimmt, wenn sich das Hauptsignal in 
der Haltstellung befindet. Beim Ziehen der Drahtleitung bewirkt der in dem Bügel U 
geführte Hebel R die Drehung der Wendescheibe 
um 90°, wobei U allmälig in die gestrichelte 
Stellung übergeht. Eine weitere Drehung der 
Scheibe findet nicht statt, auch wenn sich der 
Hebel noch weiter bewegt. Beim Nachlassen 
der Drahtleitung kommt das Gegengewicht des 
Hebels R R zur Wirkung, wodurch die Scheibe 
in die Ruhestellung zurückgedreht und etwaige 
Mehrbewegung wieder durch die Bügelform aus
geglichen wird. Die so erzielte Endausgleich
ung erfordert eine vergröfserte Stellbewegung 
der Vorsignalleitung gegenüber der Leitung nach 
dem Hauptsignale, die dadurch bewirkt wird, 
dafs die Vorsignalleitung nach Textabb. 1391 
an den verlängerten Angriffschenkel des Rück
stellhebels an dem zugehörigen Armsignale an
geschlossen wird. Bei richtiger Einstellung des 
Signales am Hauptsignalmaste, dessen Leitung 
gewöhnlich durch ein mit dem Stellwerke ver
bundenes Endspannwerk ausgeglichen wird, ist 
durch den Leerlauf an der Vorscheibe die über
einstimmende Einstellung beider Signale ge
währleistet.

Fig. 1392.
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Es ist klar, dafs bei einem Bruche der 
Stellleitung zwischen Stellwerk und Armsignal 
das letztere sammt der Vorscheibe durch die 
Wirkung der beiden Rückstellhebel in die Halt
stellung gebracht wird. Reifst die Leitung 
zwischen Hauptsignal und Vorscheibe, so geht 
nur die letztere in die Warnungstellung zurück.
Eine Betriebsgefahr ist hiermit nicht verbunden, 
höchstens kann eine Verzögerung in der Fahrt 
der Züge eintreten. Ein Bruch der Leitung am Hauptsignalmaste selbst, d. h. 
der Verbindung zwischen Rückstellhebel und Signalarm wird gewöhnlich nicht in 
Frage gezogen, da dies Leitungstück der Einwirkung des Spanngewdchtes g ent
zogen ist und beliebig stark, z. B. als Stangenverbindung hergestellt werden kann. 
Immerhin ist nicht ausgeschlossen, dafs diese Verbindung etwa durch Lösen eines 
Anschlufsbolzens unterbrochen wird, und dadurch ein falsches Signalbild entsteht, 
nämlich „Hauptsignal auf „Halt“ und Vorscheibe auf „Fahrt“.“ Dieser Uebelstand 
wird vermieden, wenn die Vorsignalleitung unmittelbar an den Signalarm ange-

Eisenbahn-Technik der Gegenwart II.
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Mafsstab 3 : 100. Vorsignal-Wende
scheibe mit dem Hauptsignale gestellt.
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schlossen wird (Textabb. 1393). Die Bewegungswdderstände bleiben hierbei die
selben, wie zuvor, es wird nur nöthig, den Angriffshebel für den Signalarm ent
sprechend kräftig auszubilden.

Bei mehrarmigen Signalen mufs die Vorscheibe selbstverständlich in Ueber- 
einstimmung mit jedem an dem Hauptsignalmaste hergestellten Signale ihre Stellung

wechseln, gleichgültig, ob 
das ein-, zwei- oder drei
armige Signal in die Fahr
stellung gebracht wird. 
Da aber für ein dreiar
miges Signal drei Leit
ungen erforderlich sind, 
so ergiebt sich beim An
schlüsse der Vorsignalleit- 
ung an die Rückstell

hebel des Hauptsignales 
die Nothwendigkeit, alle 
drei Leitungen bis zur 
Yorscheibe durchzufüh

ren. Demnach ist der 
unmittelbare Anschlufs 

der Vorsignalleitung an 
den obern Arm des Hauptsignales nach Textabb. 1393 bei mehrarmigen Signalen 
die einfachste Anordnung.

Fig. 1393.

I
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Vorsignal

Stellung des Vorsignales mit dem Hauptsignale vom Signalarme aus.
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d) 3. Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.
3. a) Allgemeines; die älteren Signalstellvorrichtungen.

Wie schon auf Seite 902 hervorgehoben wurde, ist es ein Mangel der ein
fachen Drahtleitung, dafs durch Heben des Gewichtes am Rückstellhebel oder durch 
Ziehen an der Leitung von beliebiger Stelle aus ein Fahrsignal hergestellt, ja eine 
Signalbewegung schon durch Zufälligkeiten, wie sie im Bahnbetriebe Vorkommen 
können, etwa durch Auftreten auf die Leitung oder Aufwerfen eines schweren 
Gegenstandes hervorgerufen werden kann. Da ferner bei der einfachen Leitung 
die Rückwärtsbewegung nach „Halt“ selbstthätig durch die Gewichtswirkung des 
Rückstellhebels oder durch das Uebergewicht des Signalarmes herbeigeführt werden 
mufs, so mufs das für die Rückstellung nothwendige Uebergewicht zugleich mit der 
Zugbewegung gehoben werden, wodurch die Handhabung erschwert wird, ohne dafs 
eine Zwangläufigkeit der Rückwärtsbewegung erzielt werden kann.

Diese Mängel wrerden bei der Doppelleitung, deren einfachste Form zum An
schlüsse eines einarmigen Signales in der Textabb. 989, Seite 902 dargestellt ist, 
vermieden, da der Signalarm hierbei durch je einen Draht der Doppelleitung auf 
Fahrt und auch auf Halt gezogen wird. Das Heben eines Uebergewichtes für die 
Rückstellung ist daher nicht erforderlich, so dafs auch der Signalarm nahezu aus
geglichen werden kann; zufällige Belastungen der Leitung können keine Signal
bewegung herbeiführen.
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Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1177

Wegen der in den Drähten der Doppelleitung bestehenden Ruhespannung, die 
sich mit abnehmender Wärme entsprechend vergröfsert, erfolgt der Antrieb des 
Signales gewöhnlich mittels einer am Signalmaste gelagerten Endrolle, von der aus

Fig. 1394 a,
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Mafsstab 1:30. Zapfenantriebrolle für zweiarmiges Signal mit Doppeldrahtzug, Jüdel und Co.

I

die Bewegung der Doppelleitung durch besondere Stangen- oder Drahtverbindung 
auf den Signalarm übertragen wird. Erlaubt der Signalstellhebel hierbei nach 
Textabb. 1056, Seite 978 eine zweiseitige Stellbewegung, so lassen sich mit der-

76*



selben Doppelleitung von der Ruhestellung aus zwei entgegengesetzte Zug- und 
Nachlafsbewegungen ausführen, wobei die Endrolle am Maste einmal links herum 
und zurück und das andere Mal rechts herum und zurück gedreht wird. Es lassen 
sich hiermit zwei verschiedene Signale für Fahrrichtungen hersteilen, die sich gegen

seitig ausschliefsen, also entweder 
die beiden Signalzeichen des zwei
armigen Signales oder auch zwei 
sich gegenseitig ausschliefsende 
einarmige Signale.

Als Beispiel einer derartigen 
Angriffsvorrichtung für ein zwei
armiges Signal ist in Textabb. 
1394 die Zapfenantriebrolle von 
Jüde 1 & Co. dargestellt, bei der 
die Endrolle der Doppelleitung 
mit zwei Stellzapfen versehen ist, 
die durch je eine Stellstange mit 
den Signalarmen verbunden sind. 
Die Endrolle macht bei jeder 
Stellbewegung eine Drehung von 
90°. In der Kaltstellung befindet 
sich der Stellzapfen für den obern 
Signalarm senkrecht über der 
Rollenachse und bringt den Arm 
sowohl bei Rechts-, als auch bei 
Links-Drehung in die Fahrtlage; 
der zweite Arm wird dagegen nur 
dann auf „Fahrt“ bewegt; wenn 
seine Antriebstange durch die Rolle 

nach aufwärts getrieben wird. Es geschieht dies von der in Textabb. 1394 dar
gestellten Ruhelage aus nur bei der Rechtsdrehung der Rolle, da die Stange des 
zweiten Signalarmes bei der entgegengesetzten Stellbewegung nur eine schwingende 
Bewegung erhält, die den Arm unbeeinflufst läfst. Für dreiarmige Signale wird 
noch eine zweite Stellrolle am Maste angeordnet, die von einem besondern Draht- 
zuge angetrieben wird und ihre Bewegung nur auf den dritten Arm überträgt. 
Beim Stellen von drei Armen werden die beiden Drahtzüge in solcher Weise gleich
zeitig bewegt, dafs der eine durch seine Endrolle die beiden oberen Arme und der 
zweite den dritten Arm auf „Fahrt“ stellt. Die hierzu erforderlichen Hebelein
richtungen im Stellwerke sind unter IV. d. 3. y. näher behandelt.

Der Anschliffs des Vorsignales erfolgt in der Weise, dafs Armsignal und Vor
scheibe gleichzeitig auf Fahrt und auf Halt gestellt werden. Die Endrolle am Arm
signalmaste dient hierbei zugleich als Anfangsrolle für die nach dem Vorsignale 
geführte Drahtleitung. An dem Maste des Vorsignales, das in Textabb. 1394 als 
Klappscheibe eingerichtet ist, ist ebenfalls eine Zapfenrolle angeordnet, deren An
triebzapfen ebenso, wie für den obern Arm des Hauptsignales angebracht und durch 
eine Stellstange mit der wagerechten Drehachse der Signalscheibe verbunden ist.

Fig. 1394b.
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Mafsstab 1 : 30. Zapfenantriebrolle für zweiarmiges 
Signal mit Doppeldrahtzug, Jüdel und Co.
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Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1179

Das Vorsignal mufs seine Stellung daher gleichzeitig mit dem ein- und zweiarmigen 
Signale des Hauptsignales wechseln und wird daher auch bei einem dreiarmigen 
Abschlufssignale durch die eine bis zur Vorscheibe durchgefiihrte Doppelleitung 
zugleich mit allen drei Signalarmen in die entsprechende Endstellung gebracht.

3. ß. Die Sicherungseinrichtungen gegen selbstthätige Signalbe
wegung bei Drahtbruch. Aeltere Ausführung.

Die vorbeschriebenen Vortheile der doppelten Drahtleitung gegenüber der 
einfachen Stelleitung erfahren eine gewisse Einschränkung durch den Umstand, 
dafs bei einem Leitungsbruche eine selbstthätige Signalbewegung herbeigeführt, 
oder die Rückwärtsbewegung des auf „Fahrt“ stehenden Signalarmes durch den 
auf „Halt“ gebrachten Stellhebel nicht erzielt werden kann. So wird beispielsweise 
bei einem Bruche im Drahte 2 der Textabb. 989, Seite 902 die in dem heil ge
bliebenen Drahte vorhandene, bei niedrigem Wärmegrade erhöhte Spannung die 
Fahrstellung des Signalarmes herbeiführen können, während anderseits bei dem
selben Vorgänge in der Fahrstellung des Signales dieses beim Zurücklegen des 
Signalhebels nicht mehr in die Haltstellung zurückgezogen würde. Dafs mit der 
Möglichkeit eines Drahtbruches und seiner Folgewirkungen zu rechnen ist, ist schon 
bei den Weichenleitungen (Seite 1135) ausgeführt. Als Unterschied der letzteren 
gegenüber der doppelten Signalleitung ist jedoch hervorzuheben, dafs die Weichen
leitung im Augenblicke des Befahrens der angeschlossenen Weiche aufsergewöhn- 
licher Beanspruchung ausgesetzt ist, so dafs besonderer Werth auf die Beseitigung 
der Folgen eines Drahtbruches bei ruhender Leitung zu legen ist. Bei der doppelten 
Signalleitung dagegen ist eine gleiche stofsartige Beanspruchung durch den Betrieb 
nicht zu erwarten, ein Bruch der Stelleitung, der übrigens mit einer unmittelbaren 
Betriebsgefahr nicht verbunden ist, wird daher weniger im ruhenden Zustande, als 
bei der Ausführung einer Stellbewegung in Frage kommen, also zu einer Zeit, wo 
die Aufmerksamkeit des Stellwärters schon an und für sich auf das Signal gelenkt 
ist und daher ein Drahtbruch kaum unbemerkt bleiben kann.

Manchen Bahnen, z. B. den bayerischen hat dieser Umstand Veranlassung 
gegeben, zur Vereinfachung der Ausbildung der Signalstellvorrichtungen auf besondere 
Sicherheitsvorrichtungen für den Fall eines Drahtbruches bei der doppelten Signal
leitung überhaupt zu verzichten, während auf den preufsischen Bahnen z. B. diesen 
Sicherheitseinrichtungen eine vielleicht zu weit gehende Bedeutung beigelegt wird.

Eine verhältnismäfsig einfache und zweckentsprechende Anordnung ist von 
Siemens & Halske schon bei den ersten Ausführungen von Doppelleitungen zur 
Anwendung gebracht, die für einarmige Signale volle Beachtung verdient. Der 
Signalarm wird hierbei nach Textabb. 1395 mittels eines Sicherheitshebels in der 
Weise an die Doppelleitung angeschlossen, dafs bei einem Bruche des Drahtes 2 
auch der Draht 1 seinen Angriffspunkt wechselt, so dafs der Signalarm in gleicher 
Weise, wie bei der einfachen Leitung, dem Einflüsse der einseitigen Spannung ent
zogen, entweder in der Haltstellung verbleibt, oder in Folge der Wirkung eines 
Fallgewichtes selbstthätig auf „Halt“ zurückfällt. Zu diesem Zwecke ist im Punkte b 
des Signalarmes ein zweiarmiger Hebel a gelagert, an dessen eines Ende der Nach- 
lafsdraht 2 eingehängt ist. Ueber das andere Hebelende legt sich ein Hebel



wenig gespannt, so dreht sich derbeim Ziehen des Drahtes 1 spannungslos oder zu 
Hebel a um b und Hebel at um e; die Nase c gleitet von a ab und der Signalarm 
kann nicht in die Fahrstellung gebracht werden. Reifst die Leitung 2, während 
das Signal auf „Fahrt“ steht, so dreht das Gewicht g den Hebel a um b, bis die

Nase c abgleitet. Das Gewicht gelangt auf die andere 
Seite des Flügeldrehpunktes und der Signalarm geht unter 
dem Einflüsse seines Eigengewichtes, das durch das 
Gegengewicht vergröfsert wird, in die wagerechte Lage.

Bei längeren Leitungen bewirken die Spannwerke, 
die zur Erhaltung einer gleichmäfsigen Ruhespannung 
meist auch bei den Signalen angeordnet werden, wie S. 902 
und 903 bereits ausgeführt, zugleich die selbstthätige 
Haltstellnng bei Drahtbruch (Textabb. 990 S. 903). Bei 
einem halbkreisförmigen Stellgange der Endrolle sind die 
beiden Drähte an dieser so befestigt, dafs sich die Ein
bindungstelle nach Textabb. 1396 zwischen den Drähten 

der Achse gegenüber befindet ; die bei Drahtbruch durch den heil gebliebenen Draht her
beigeführte Abwickelung wird hierbei durch die Einbindestelle so begrenzt, dafs sich nach 
vollständiger Abwickelung stets das Haltsignal wieder eingestellt. Als Beispiel 
altern Ausführung dieser Art ist inTextabb. 1397 die sogenannte Hakentrommel 
Zimmermann & Buch loh dargestellt, durch die auch bei mehrarmigen Signalen 
unter dem Einflüsse eines Spannwerkes die Haltstellung bei Drahtbruch selbstthätig

Fig. 1396.
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mit der Nase c, an dem der Zugdraht angreift und das Gegengewicht g für den Signal
arm befestigt ist. Wird Draht 1 bei gespanntem Drahte 2 gezogen, so nimmt 
die Nase c den Hèbel a mit, wobei sie die Flügelnabe um f dreht und der Signal
flügel selbst an dem Hebelarme b f in die Fahrstellung geht. Ist aber der Draht 2

Fig. 1395.
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Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1181

herbeigeführt wird. Sie besteht aus der Antriebrolle a, an die die Drähte der 
Doppelleitung x y mittels Kette angeschlossen sind, und dem mit der Rolle fest 
verbundenen Mitnehmerstifte b. Auf die Rollenachse sind die Haken c und d 
drehbar aufgeschoben und hieran die nach den Signalarmen gehenden Zugdrähte 
Z und Z, angeschlossen. Es ergiebt sich daher die aus der Textabb. 1398 ersicht
liche Leitungsanordnung, wonach bei einer Drehung der Trommel nach Pfeil I der 
linke Haken durch den Mitnehmerstift mitgenommen und das einarmige Signal 
auf „Fahrt“ gestellt wird, während die Drehung der Trommel nach Pfeil II auf

Fig. 1397.

za,

i /zZfi z,Z\
; r

H h
k:I! li

!Mi
i T

f :\
Ïlj

iààâ id. Dc /A
b

%1, II.

mmt

11 ^1 V
sy irrt

'aStellwerk. zum Vorsignal

Mafsstab 1 : 11. Hakentrommel, Zimmermann und Buchloh.

zum

beide Signalarme einwirkt. Um die Haltstellung der Signalarme für die beiden 
Rückwärtsbewegungen herbeizuführen, ist ein besonderer Rückzugdraht r rechts 
vom Drehpunkte an den obern Arm angeschlossen und mit einer unrunden 
Scheibe s der Antriebrolle (Textabb. 1397) verbunden. Beide Drehungen der 
letztem nach Pfeil I und II lassen den Draht nach, der an dem auf der unrunden 
Scheibe lose sitzenden Ringe e befestigt ist, so dafs sich der obere Arm heben 
kann; bei der Rückwärtsbewegung dagegen wird der Rückzugdraht in beiden 
Fällen angezogen wodurch der Arm in die Haltstellung gezogen wird. Die Ein
bindestelle der vom Stellwerke kommenden Doppelleitung ist bei dem halb
kreisförmigen Stellgange zwischen den Drähten bei t (Textabb. 1397) angeordnet) 
so dafs der Antriebrolle bei Drahtbruch von der Haltstellung aus eine Abwickel
ung von 360° nach der einen oder nach der anderen Richtung ertheilt und durch 
die ersten 180° Rollendrehung zunächst entweder das einarmige, oder das zwei
armige Signal auf „Fahrt“ gestellt wird. Diese Fahrstellung wird aber, wenn ein



ftm Vorsignal.Stellwerk

Leitungsanordnung zur Hakentrommel Textabb. 1397.

reifst, das Signal schon nach einer Drehung der Antriebrolle um weitere 180° in 
die Haltstellung gebracht; reifst dagegen der zuletzt ziehende Draht, so zieht der 
heilgebliebene Draht das Signal nach 180° auf „Halt", nach 360° wieder auf „Fahrt" 
und nach 540° Drehung der Antriebrolle endgültig auf „Halt". (Siehe S. 903.) 
Die erforderliche Fallhöhe des Spannwerkes bis zum Schlüsse der Bewegung mufs 
hierbei einem dreifachen Stellgange entsprechen. Beträgt dieser 400 mm, so ergiebt 
sich als nothwendige Abwickelungsfähigkeit des Spannwerkes das Mafs von 1200 mm. 

Der Anschlufs des dreiarmigen Signales macht eine zweite Doppelleitung er

1182 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

Spannwerk vorhanden ist, durch die Fortsetzung der Bewegung um weitere 180° 
wieder beseitigt; das Signal fällt auf „Halt" und der betreffende Stellhaken, sowie 
die unrunde Scheibe der Antriebrolle haben wdeder die der Haltstellung entsprechende 
Anfangstellung. Da zugleich der wickelnde Draht bis zur Einbindestelle abgelaufen 
ist, wird eine weitere Drehung der Stellrolle verhindert. (Siehe S. 903.) War ein 
Signal bereits auf „Fahrt" gestellt, so wird, wenn der hierbei nachlassende Draht

Fig. 1398.
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forderlich, die nach der Textabb. 1399 anzuschliessen ist. Die Antriebrolle für 
das ein- und zweiarmige Signal ist wie zuvor mit zwei Haken und der unrunden 
Scheibe, und die Antriebrolle 
für das dreiarmige Signal mit 
einem Haken und der unrun

den Scheibe versehen. Der 
Rückzugdraht ist über eine 
Rolle rechts vom Drehpunkte 
des obersten Armes durchlau
fend an beide unrunden Schei
ben angeschlossen. Für die 
selbstthätige Haltstellung des 
Signales bei Drahtbruch ist 

jede Doppelleitung mit einem 
Spannwerke zu versehen.

Für den Vorsignalanschlufs, 
der ursprünglich durch Ein
binden der Vorscheibenleitung 
in die Leitung nach dem Haupt
signale hergestellt wurde (Text
abb. 1398), kamen später Pen

deleinrichtungen am Signal
maste zur Anwendung, mittels 
welcher die Leitung vom Stell
werke bis zum Vorsignale durch
laufend angeordnet wurde. Bei 
der altern Einrichtung, dem 
sogenannten „hängenden Pen
del“, ist auf der Achse der 
Hakentrommel a (Textabb. 1400) 
eine Pendelstange p drehbar 
aufgehängt, an deren Fufs- 

punkte die Seilscheibe b gela, 
gert ist. An diese sind die 
vom Stellwerke und von der 
Vorscheibe kommenden Drähte 
der Doppelleitung bei d und c 
angeschlossen. Die Rollen a 
und b sind durch eine beson
dere Drahtseilschleife mit den 
Einbindestellen e und f ver
bunden, so dafs die Stellbeweg
ung beim Ziehen des einen 
und Nachlassen des andern Drahtes in gewöhnlicher Weise auf die Haken
trommel a und zugleich auf die an der Vorscheibe gelagerte Endrolle übertragen 
wird. Durch die pendelnd angeordnete Zwischenrolle b war es ermöglicht, die

Fig. 1399.
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1184 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

gesammte Leitung vom Stellwerke bis zur Vorscheibe durch ein gemeinschaftliches, 
an passender Stelle zwischen Stellwerk und Signal eingeschaltetes Spann werk in 
gleichmäfsiger Ruhespannung zu erhalten, wobei die Rolle b dem Wärmeeinflusse

Fig. 1400.
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Mafsstab 2 : 15. Vorsignalanschlufs mit „hängendem Pendel“.

entsprechend nach rechts oder links ausschwingt. Ebenso wie beim Stellen, wird 
auch bei einem Drahtbruche zwischen Stellwerk und Signal, die unter dem Ein
flüsse des Spannwerkes eintretende Wickelung in gleicher Weise auf das Armsignal 
und die Vorscheibe übertragen. Reifst der Draht zwischen Signal und Vorscheibe,
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Mafsstab 1 : 10. „Stehendes Pendel“ für den Anschlufs des Vorsignales an die Signalleitung.

hindert ist, das Armsignal vom Stellwerke ans auf „Halt“ zu stellen. Das Aus
schwingen des Pendels ist durch entsprechende Anschläge so begrenzt, dafs eine 
merkbare Beeinflussung auf die Stellung der Hakentrommel a noch nicht herbei
geführt wird.

Um der vielfach üblichen Anforderung zu entsprechen, dafs bei einem Draht
bruche an beliebiger Stelle der Haltstellung entsprechende Signalzeichen gleichzeitig 
am Armsignal und an der Yorscheibe erscheinen sollen, ist die vorbeschriebene 
Vorrichtung in der in Textabb. 1401 dargestellten, unter der Bezeichnung stehen -

Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1185

so wird die eintretende Wickelung in Folge der Spannung des heil gebliebenen 
Drahtes, unterstützt durch das nach dem Spannwerke ausschwingende Pendel, nur 
auf das Vorsignal übertragen; die Verbindung zwischen Signal und Stellwerk da
gegen bleibt im Wesentlichen unverändert bestehen, wobei man auch nicht be-

Fig. 1401.
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1186 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

des Pendel“ bekannt gewordenen Weise ergänzt. Die Hakentrommel am Abschlufs- 
maste ist zugleich Endrolle für die Leitung am Stellwerke und Anfangsrolle für 
die nach dem Vorsignale geführte Doppelleitung; sie ist an dem Maste des Arm- 
signales an einer Pendelstange p schwingend angeordnet, deren Drehpunkt B sich 
am Fufse des Mastes befindet. Auf der Achse B ist ferner ein Winkelhebel f 1 
gelagert, dessen freies Ende ein Rollenpaar trägt, um das die Zugdrähte Z, Z1 
der Signalarme nach dem hier nach unten gerichteten Zughaken der Stelltrommel 
geführt sind. Der Rückzugdraht r ist wie gewöhnlich von der unrunden Scheibe 
unmittelbar nach dem obern Signalarme geführt. Wärmeeinflüsse werden unter 
der Wirkung des wie zuvor zwischen Stellwerk und Abschlufssignal eingeschalteten 
Spannwerkes durch entsprechende Schwingungen der pendelnden Stellrolle in solcher 
Weise ausgeglichen, dafs die hierbei eintretenden Schrägstellungen der Pendel
stange p die Uebertragung der Stellbewegung nicht beeinflussen. Bei einer wesent
lichen Ueberschreitung der hierfür angenommenen Grenzstellungen, wie bei einem

Fig. 1402.

Anschlufs der Doppelleitung des Vorsignales an die Leitungen eines dreiarmigen Hauptsignales.

Drahtbruche zwischen Armsignal und Vorscheibe werden die Zugdrähte der Signal
arme dadurch nachgelassen, dafs der das Rollenpaar tragende Winkelhebel aus 
seiner Verbindung v mit der Pendelstange gelöst wird. Da zugleich der Rückzug
draht r durch das weite Ausschwingen der Pendelstange angespannt wird, so wird 
die Haltstellung der Signalarme herbeigeführt. An der Vorscheibe tritt die gleiche 
Wirkung durch die Abwickelung des heil gebliebenen Drahtes unter dem Einflüsse 
des Spannwerkes ein. Bei einem Drahtbruche zwischen Signal und Stellwerk wird 
die eintretende Wickelung in gewöhnlicher Weise auf beide Signale übertragen, die 
demgemäfs beide in die Haltstellung zurückfallen.

Bei dem dreiarmigen Signale, zu dessen Bedienung zwei Doppelleitungen er
forderlich sind, von denen jeweilig die eine das ein- und zweiarmige Signal und 
die zweite für sich allein alle drei Signalarme zugleich auf „Fahrt“ stellt, ergiebt 
sich für den Vorscheibenanschlufs in der vorbeschriebenen Weise die Schwierigkeit, 
dafs beide Leitungen ihre Bewegungen auf die Vorscheibe übertragen müssen. Um 
den Anschlufs hierbei ebenfalls mittels einer einzigen Doppelleitung bewürben zu 
können, wendet man Uebertragungsvorrichtungen von zwei Leitungen auf eine an, 
die unmittelbar hinter dem Abschlufssignale in die beiden Leitungsverlängerungen 
eingeschaltet werden (Textabb. 1402), und aus einem an den Hebeln a1 b1 gelagerten 
Rollenpaare a b, bestehen, das über Kreuz mit den Endrollen c d am Abschlufs-

. 
O
J

,

j£|!5-
!

BË

I

Cj
®

!

::

f



Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1187

signale verbunden ist. Bei jeder Stellbewegung in den nach den Endrollen geführten 
Stelleitungen wird die eine der schwingenden Rollen a b gezogen und die andere 
nachgelassen, wodurch die Hebel a1 b1, und so die Vorsignalleitungsdrähte eine 
entgegengesetzte, dem Ziehen des einen und Nachlassen des andern Drahtes ent
sprechende Bewegung erhalten und gleichzeitig die Einstellung der Vorscheibe be
wirkt wird. Die Endrollen c d würden wie zuvor an je einem stehenden Pendel 
anzuordnen, und in jede Stelleitung zwischen Stellwerk und Hauptsignal würde ein 
Spanmverk einzuschalten sein, um bei Drahtbruch die gleichen Wirkungen, wie bei 
den ein- und zweiarmigen Abschlufssignalen mit Vorscheibenanschlufs zu erzielen. 
Neuerdings werden diese Uebertragungsvorrichtungen dadurch vermieden, dafs die 
zur Bedienung des dreiarmigen Signales erforderlichen beiden Doppelleitungen so 
angeordnet werden, dafs die eine von ihnen, in die das Vorsignal eingebunden ist, 
an allen drei Signalgebungen betheiligt ist, wie bei der Behandlung der neueren 
Signaleinrichtungen noch näher ausgeführt ward.

3. y) Die Signalstellvorrichtungen neuerer Bauart und ihre Ver-
schlufseinrichtungen.

y) A. Die Hebel-Stellwerke.
Die Bedienungseinrichtungen für die Signale in den Stellwerken unterscheidet 

man nach ihrer Bewegungsweise als Signal hebel und Signal kurbeln. Die ersteren 
werden, wie die Weichenhebel, in einer zum Stellwerke rechtwinkeligen Ebene ent
weder nur nach einer Richtung, Einzelhebel, hochstehende Hebel, oder nach vorn 
und hinten oder nach oben und unten umgelegt, Umschlaghebel.

Als Beispiel eines Signalhebels mit zweiseitiger Bewegung ist in Textabb. 1403 
ein Hebel älterer Form von Zimmermann und Buch loh dargestellt, dessen Stell
rolle c mit einem nach oben und einem nach unten gerichteten Angriffshebel hl^ 
versehen und mit einem Steuerungshebel a so in Verbindung gebracht ist, dafs die 
Stellrolle c bei Ruhestellung von a in ihrer der Haltstellung des Signales ent
sprechenden Grundstellung fest liegt. Durch das Umlegen der Steuerung nach der 
einen oder andern Seite wird die Stellbewegung nach vorn oder nach hinten frei
gegeben und zugleich der Verschlufs im Stellwerke der erfolgten Signalfreigebung 
entsprechend hergestellt. Einfacher ist der in Textabb. 1056 S. 978 dargestellte, 
kurzweg als Umschlaghebel bezeichnete Signalhebel von Büfsing, der von der 
senkrechten Ruhestellung aus einmal nach vorn und das andere Mal nach hinten 
gelegt wird, wobei der Verschlufsschieber zugleich nach rechts oder links verschoben 
wird und die der Signalbewegung entsprechenden Verschlüsse erzielt wrerden. Den 
neueren Anforderungen entsprechend wurden diese Umschlaghebel mit dem Steuer
ungshebel versehen und so entstanden die vielfach angewendeten Signalhebel für 
zweiseitige Bewegung mit Fahrstrafsenhebel, von denen einer schon in der Textabb. 
1081 -S. 987 dargestellt ist.

Die Einzelhebel mit einseitiger Stellbewegung erhalten gewöhnlich dieselbe 
äufsere Form, wie die Drahtzugweichenhebel, wobei zur Bedienung zweiarmiger 
Signale entweder zwei gleiche Hebel angeordnet werden, die durch besondere Uber
tragungsvorrichtungen auf eine gemeinschaftliche Stelleitung einwirken, oder es 
werden besonders eingerichtete Doppelhebel, Doppelsteller, Zweisteller, angewendet,
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erfolgt hierbei mittels einer Doppelschlaufe, bei der die Bollen a und b (Textabb. 
1404) an einer von dem Stellhebel gehobenen und gesenkten Stange gelagert sind, 
■während die Endpunkte der Leit
ung fest hegen. Beim Umlegen 
des Hebels in die gezogene Stell
ung wird die Antriebstange mittels 
Zahneingriffes, wie beim Gestänge
weichenhebel, gehoben und dadurch 
der Drahtzug im Sinne der Pfeil
richtung bewegt, während beim 
Zurückstellen des Hebels die um
gekehrte Bewegung eintritt. Der 
Weg im Drahtzuge beträgt dabei 
das Doppelte des Weges der Dop
pelschlaufe. Textabb. 1405 ver
anschaulicht den Antrieb eines 
zweiarmigen Signales mittels zweier 
Einzelhebel, von denen jeder eine 
Doppelschlaufe in der Weise an
treibt, dafs der Drahtzug beim 
Umlegen des einen Hebels in der einen und beim Umlegen des andern in der 
andern Dichtung bewegt und hierdurch einmal das einarmige und das andere Mal 
das zweiarmige Signal auf „Fahrt“ gestellt wird. Die Doppelschlaufen lassen sich 
auch anwenden, wenn mehrere Hebel in beliebiger Beihenfolge den Drahtzug zum

Fig. 1406.
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Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1189

die die gemeinschaftliche Doppelleitung des zweiarmigen Signales mittels ent
sprechender Kuppelungseinrichtungen angeschlossen wird. Die erstere Anordnung 
ist nach einer Ausführungsweise von Schnabel und Henning in den Textabb. 
1404 bis 1406 veranschaulicht. Der Antrieb der Doppelleitung vom Stellhebel aus

Fig. 1404.
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riieil in der einen und znm Theil in der andern Richtung bewegen sollen. So wird 
beispielsweise nach Textabb. 1406 beim Umstellen der drei ersten Hebel das ein
armige, und bei Umstellen der Hebel der zweiten Gruppe das zweiarmige Signal 
auf „Fahrt“ gebracht. Solche Einrichtungen können nothwendig werden, wenn durch 
dasselbe äufsere Signal verschiedene Fahrwege in dem Stellwerke festgelegt werden 
sollen, so dafs auf ein- oder zweiarmiges Signal je nach der Entscheidung der leiten
den Dienststelle unter voller Aufrechterhaltung der Stellwerksicherung in mehrere 
Bahnhofsgleise eingefahren werden kann. Bei der Beschreibung ausgeführter Bahn
hofsicherungen wird auf diese Anordnung noch näher eingegangen werden.

Eine andere Übertragung der Stellbewegung zweier Signalhebel auf die gemein
schaftliche Doppelleitung zum Stellen eines zweiarmigen Signales ist in der Textabb.

1407 dargestellt, wo ein schwebendes Rol
lenpaar unter den Stellhebeln des zwei
armigen Signales angeordnet ist. Sind a 
und b die beiden Drähte der Doppelleitung, 
so wird beim Umlegen des Hebels 1 nach 
der Pfeilrichtung die Rolle ax gehoben 
und bx nachgelassen, so dafs die Drähte 
der Doppelleitung die durch Pfeile an
gedeutete Stellbewegung erhalten. Wird 
dagegen Hebel 2 nach der Pfeilrichtung 
umgelegt, so wird die entgegengesetzte Stell
bewegung auf die Doppelleitung über
tragen. Bei der Wirkung der losen Rollen 
wird jedoch nur der halbe Stellweg in 
die Leitung geschickt und die erforderliche 
Hubvergröfserung gewöhnlich, wie in der 
Textabb. 1407 angedeutet, durch ein an 
passender Stelle in die Leitung eingeschal
tetes, um den Fufspunkt schwingendes 
Hebelpaar herbeigeführt.

Bei dem Doppelsteller von Stahmer 
wird zur Kuppelung beider Stellhebel an 
die gemeinschaftliche Doppelleitung das 
mehrfach erwähnte Wendegetriebe ange-

Fig. 1407.
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Übertragung der Stellbewegung zweier Signal
hebel auf eine gemeinsame doppelte Stelleitung.

wendet, mit den kleinen äufseren Seilscheiben at a2 und der gröfsern Scheibe b, 
in der das Kegelrädchen gelagert ist (Textabb. 1408). Die äufseren Scheiben at a2 
sind durch kurze Drahtseile mit den Stellhebeln verbunden, während die von der 
mittlern Scheibe b abgehende Doppelleitung nach dem Signale geführt ist. Wird 
hierbei einer der Hebel A± oder A2 umgelegt, während der andere festgestellt ist, 
so rollt sich das Zahnrad in Folge der Drehung der einen der äufseren Rollen ax 
oder a2 auf der andern, nicht bewegten, ab, wodurch b gedreht wird. Da das 
Kegelrad nur mit der halben Geschwindigkeit des Zahnkranzes der gedrehten Rolle 
fortschreitet, so erhält b auch nur die halbe Winkelgeschwindigkeit, und mufs, um 
den vollen Hebelweg auf das Signal zu übertragen, den doppelten Durchmesser der 
äufseren Rollen ax a2 erhalten. Wie aus Textabb. 1408 ersichtlich, ist das Ver-

1190 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.
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Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1191

bindungseil von dem einen Hebel nach der Übertragungsvorrichtung gekreuzt an
geordnet, so dafs bei derselben Stellrichtung der Hebel die zweiseitige Bewegung 
der Doppelleitung hervorgerufen wird. Die in der Textabb. 1408 aufserdem dar-

Fig. 1408.

Mafsstab 1 : 10. Doppelsteller mit Wendegetriebe, St ahm er.

gestellte Kuppelscheibe c dient zur Bewegung eines dreiarmigen Signales, worauf 
weiter unten zurückzukommen ist.

Bei dem Zweisteller von Schnabel und Henning (Textabb. 1409) wird zu 
dem gleichen Zwecke eine Zahnradkuppelung angewendet. Die beiden in gemein
samem Lagerbocke gelagerten Stellhebel haben als Beistücke die Kegel-Zahnräder 
a und b, von denen das letztere zum Anschlüsse der Doppelleitung mit angegossener

Eisenbahn-Technik der Gegenwart II. 77
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Mafsstab 1 : 10. Zweisteller, Schnabel und Henning.

falle mit ihren Hebeln gekuppelt. Die gleiche Wirkung erreichen Jüdel und Co. 
durch zwei einfache Signalhebel 706) (Textabb. 1410), die mit gewöhnlichen, lose auf 
den Achsen sitzenden, gleichfalls erst durch das Ausklinken der Handfallen mit den 
Hebeln zu kuppelnden Seilscheiben versehen sind. Zur Verbindung der beiden Köllen 
ist unter dem Stellwerke eine Drahtseilrolle angebracht, mittels welcher die Seile 
der Doppelleitung an beide Hebelscheiben angeschlossen sind. Diese Anordnung ist

706) H. Büfsing’s D.R.P. Nr. 30496.

1192 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

Seilscheibe versehen ist. Sie sind beide unter sich durch ein drittes Kegelzahnrad c 
verbunden, so dafs sie ihre Bewegungen aufeinander übertragen. Beide Beistücke 
sitzen lose auf den Hebelnaben und werden erst durch das Ausklinken der Hand-

Fig. 1409.
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einfach und auch von Schnabel und Henning (Textabb. 1411) und Zimmer
mann und Buch loh angenommen.

Der Verschlufs der Weichenhebel im Stellwerke erfolgt auch bei den Einzel- 
hebeln oder Zweistellern durch besondere Fahrstrafsenhebel, die ihrerseits je nach
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Mafsstab 1 : 10. Zwei gekuppelte Einzelhebel für eine Signaldoppelleitung, Jüdel und Co.

der erfolgten Yerschlufsfestlegung im Stellwerke den einen oder andern Signalhebel 
zum Ausklinken freigeben. Die Signalhebel sind daher gewöhnlich nach Art der 
Weichenhebel mit Yerschlufseinrichtungen versehen, die durch die Federn der Hand
fallen bewegt werden. Die Yerschlufsabhängigkeiten sind jedoch so zu treffen, dafs

77*



1194 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

Fig. 1411.
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Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1195

das Ausklinken und Umlegen der Signalhebel im Gegensätze zu den Weichenhebeln 
erst erfolgen kann, wenn der abhängige Fahrstrafsenhebel in die gezogene Stellung 
gebracht ist.

Für dreiarmige Signale mit zwei Doppelleitungen benutzt man gewöhnlich 
einen Umschlaghebel oder Zweisteller für die beiden oberen Signalarme und einen 
besondern Hebel mit einseitiger Bewegung für alle drei Arme. Diese Bedienungs
weise bietet die deutlichste Kennzeichnung der vorgenommenen Signalbewegung im 
Stellwerke, ist jedoch für den Vorscheibenanschlufs, wie bereits auf S. 1186 ausge
führt, insofern mit Schwierigkeiten verbunden, als hierbei die Bewegung zweier 
Leitungen auf die Vorscheibe übertragen werden mufs. Um die hierdurch bedingten 
Übertragimgseinrichtungen (S. 1186, Textabb. 1402) innerhalb der Leitungen 
meiden, wurde von Jüdel und Co. zuerst auch bei dreiarmigen Signalen nur der 
gewöhnliche Signalumschlaghebel angewandt, der nach vorn oder hinten umgelegt, 
in gewöhnlicher Weise durch die zweiseitige Bewegung einer doppelten Drahtleitung 
das ein- oder zweiarmige Signal auf „Fahrt“ stellt; soll ein dreiarmiges Signal her
gestellt werden, so wird durch einen besondern Verschlufshebel, der die Lage der 
Weichenhebel entsprechend beeinflufst, eine zweite Doppelleitung an den Zughebel 
angeschaltet, die für sich allein den dritten Signalarm auf „Fahrt“ stellt. Wird 
nunmehr der Zughebel in der Richtung des zweiarmigen Signales umgelegt, so werden 
beide Doppelleitungen zugleich bewegt und hierdurch das dreiarmige Signal auf 
„Fahrt“ gestellt. An Stelle dieser Anordnung wird neuerdings für jedes Signalbild 
ein besonderer Hebel verwendet. Die für die beiden oberen Arme bestimmten 
Hebel sind dabei, wie bei dem zweiarmigen Signale, zu einem Zweisteller verbunden 
(Textabb. 1412). Durch sie wird daher die eine Doppelleitung bewegt und hier
durch das ein- oder zweiarmige Signal auf „Fahrt“ gestellt. Die zweite Doppel
leitung ist an die Seilscheibe des dritten Hebels angeschlossen, der mit seiner Seilrolle 
fest verbunden ist. Damit beim Umlegen des dritten Hebels alle drei Signalarme 
auf „Fahrt“ gestellt werden, wird die in der Ruhelage lose Seilscheibe des zweiten 
Hebels beim Ausklinken des dritten Hebels an diesen gekuppelt, so dafs beim Um
legen des dritten Hebels das zweiarmige Signal und zugleich durch die mitbewegte 
zweite Doppelleitung der dritte Arm auf „Fahrt“ gestellt wird. Es liegt in der 
Natur der Gesammtanordnung, dafs das Einstellen des dreiarmigen Signales in beiden 
Fällen wegen der gleichzeitig zu bewegenden beiden Doppelleitungen mit gröfseren 
Bewegungswiderständen verbunden ist, als bei dem ein- und zweiarmigen Signale, 
aber sie bietet die Möglichkeit, auch beim dreiarmigen Signale den Vorscheiben
anschlufs durch unmittelbare Verbindung mit nur einer der beiden Doppelleitungen 
herzustellen.

zu ver-

Um den gleichen Vortheil ohne gleichzeitiges Bewegen zweier Doppelleitungen 
zu erreichen, wurde zuerst von Zimmer mann und Buch loh die Leitungsan
schaltung im Stellwerke durch eine Einrückvorrichtung am Signalmaste ersetzt, die 
durch die zweite Doppelleitung mittels besondern Stellhebels bewegt wird. Die 
eigentliche Zugeinrichtung besteht dabei auch für das dreiarmige Signal aus einem 
Umschlaghebel mit zweiseitiger Bewegung, oder aus einem Zweisteller, zu dem ein 
besonderer Einrückhebel für die zweite Doppelleitung hinzutritt, die bei ihrer 
Bewegung nur eine Kuppelung zwischen dem zweiten und dritten Signalarme am 
Maste bewirkt. Die Folge hiervon ist, dafs der ohne vorhergegangene Kuppelung



1196 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

in die Fahrstellung gebrachte Hebel das zweiarmige Signal hervorbringt, während 
die gleiche Zugbewegung nach voraufgegangener Anschaltung des dritten Armes

Fig. 1412.
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Mafsstab 1 : 15. Dreisteller mit Einrückung am Maste, Zimmermann und Buch loh.

Bewegung des zu A2 gehörigen Fahrstrafsenhebels aufgeschlossen, so dafs der Hebel 
A2
^ausgeklinkt und das zweiarmige Signal auf „Fahrt“ gestellt werden kann. Die

zweite Querwelle at wird in gleicher Weise durch den zu A3 gehörigen Fahrstrafsen- 
hebel des dreiarmigen Signales freigegeben, der seinerseits nach entsprechender 
Weicheneinstellung nur gedreht werden kann, wenn zuvor auch der Einrückhebel 
unter entsprechender Drehung seiner Querwelle in die gezogene Stellung gebracht 
ist. Wird hiernach der zweite Hebel in der Richtung des zweiarmigen Signales 
umgelegt, so erscheint das dreiarmige Signal der Weichenlage entsprechend durch 
dieselbe Zugbewegung wie zuvor. Der Zughebel A1 ist von der Einrückung unab

Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1197

das dreiarmige Signal erscheinen läfst. Die Gesammtordnung eines derartigen Drei
stellers mit Einrückung am Maste ist aus Textabb. 1413 ersichtlich. Die eigent

lichen Zughebel A1 und

Weichenverschlufs, der jedoch am Zughebel ^ doppelt angebracht ist, wobei die
A2beiden Querwellen aa! mittels Schwinge b an die Falle des Hebels angeschlossen 

sind. Die erste Querwelle a wird durch die dem zweiarmigen Signale entsprechende

A2 und der Einrückhebel A3 erhalten den gewöhnlichenA3
A2

Fig. 1413.

TT

L
U

M
fr 

re
TT

m0w

»
&U

S

-frn

aS
Ä

SP
M

Es
ra

sg

H
e? 

-

—
— -----•-/ u/

‘ II
M
lll
rf

Ü
l

ar
a,

-,
~T
Tn

nf
r

m
TÉ!

m
i im

an
ifl

iT

h=
£Z

>
4m

90
*1

®
J

fl
CT

~h
iii

h
ii!
!ii

ii'
i '

rl

»

Ï513
SL

raLirW
M



1198 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

hängig, und kann nach Umlegen des zugehörigen Fahrstrafsenhebels zur Herstellung 
des einarmigen Signales ohne Weiteres in die Fahrstellung gebracht werden.

Der seit 1896 von Jiidel und Co. ausgeführte Dreisteller, bei dem ebenfalls

Kg. 1414.

Signal-Hebel Kuppel-Hebel
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Mafsstab 1 : 10. Dreisteller, Jüdel und Co.

die zweite Doj^pelleitung nur dazu dient, den dritten Signalarm einzurücken, ist 
in Textabb. 1414 dargestellt.

Bei der in Textabb. 1408 bereits angedeuteten Ergänzung des Zweistellers 
von St ahme r zur Bedienung des dreiarmigen Signales wird der dritte Arm durch
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Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1199

eine zweite Doppelleitung für sich auf „Fahrt“ gestellt. Diese Leitung ist an die 
Rolle c angeschlossen, die durch die Bewegung der dem dreiarmigen Signale ent
sprechenden Schubstange mittels des Hebels d mit der Rolle a2 gekuppelt wird. 
Für das dreiarmige Signal müssen daher beide Doppelleitungen bewegt werden, 
und der gemeinschaftliche Signalzughebel A2 A3 mufs hierbei, ähnlich wie bei der 
entsprechenden Anordnung von Jüdel und Co. Doppelverschlufs erhalten, so dafs 
die Freigabe von zwei Fahrstrafsenhebeln aus erfolgen kann.

Bei einer zweiten Ausführung" von Stahmer nach Textabb. 1415 wird 
zur Verringerung der Bewegungswiderstände für das dreiarmige Signal nur eine

Fig. 1415.

Mafsstab 1 : 10. Stellung des dreiarmigen Signales mit einer Doppelleitung, Stahmer.

Doppelleitung angewandt. Dabei wird das ein- und zweiarmige Signal in gewöhn
licher Weise mit Hebel A1/2 durch die beiden entgegengesetzten Stellbewegungen 
der Doppelleitung hergestellt, das dreiarmige Signal dagegen mittels des Hebels A3 
durch Vergr öf se r un g der Stellbewegung für zwei Arme gebildet. Bei 
dem ersten Theile der Stellbewegung für das dreiarmige Signal mittels des Hebels 
A3 werden also zunächst nur zwei Arme auf „Fahrt“ gestellt, denen sich bei der 
Fortführung der Bewegung der dritte Arm anschliefst. Während der Hebel A1/2 
in der Ruhelage eine Mittelstellung hat und nach oben oder nach unten umgelegt 
wird, hat der Hebel A3 eine nach oben gerichtete Grundstellung und legt beim 
Umlegen in die nach unten gerichtete Endstellung den doppelten Weg von A2 
zurück. Beide Hebel, A1/2 und A3, wirken auf eine gemeinschaftliche Stellrolle s, 
die in der Ruhelage der Hebel durch den Schwingenhebel h mit beiden Hebeln so 
in Verbindung steht, dafs sie nicht gedreht werden kann. Wird einer der Hebel
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1200 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

ansgeklinkt, so wird die Schwingenverbindung mit dem andern Hebel aufgehoben 
und dafür der ausgeklinkte Hebel mit der Rolle so gekuppelt, dafs sie bei der 
Stellbewegung mitgenommen wird.

Bei der neuesten Ausführung des Dreistellers von St ahm er wird ebenfalls 
nur eine Doppelleitung benutzt, deren Bewegung durch die einzelnen Stellhebel 
nach Textabb. 1416 mittels eines kegelförmigen Wendegetriebes übertragen wird. 
Das Wendegetriebe besteht aus der Seilscheibe s, der Rolle sL und dem Kegel
rädchen r, das auf einem mit dem mittlern Hebel A3 fest verbundenen Zapfen 
drehbar gelagert ist. (Textabb. 1416.) Während also der Hebel A3 mit dem

Fig. 1416.
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Mafsstab 1 : 15. Neuester Dreisteller mit einer Doppelleitung, St ahm er.

Wendegetriebe in unmittelbarer Verbindung steht, erfolgt die Kuppelung der Hebel 
A1 und A2 mit dem Getriebe dadurch, dafs die Handfalle des Hebels angezogen 
wird, wobei ein Ansatz i oder û der Handfallenstange in eine Aussparung der 
Rollen s oder sx eingreift, so dafs die Rollen s und st beim Umlegen des Hebels 
mitgenommen werden. Das Umlegen der Hebel A1 und A2 ist aber wiederum ab
hängig von der Lage einer am Hebel A3 fest gelagerten Umschaltkurbel u, die 
einen Schieber b trägt, in dessen halbkreisförmige Aussparung x ein Zapfen z des 
um die Achse e schwingenden Kniehebels d eingreift, der sich beim Umstellen der 
Kurbel u nach rechts oder links entweder senkt oder hebt. Bei der Bewegung 
des Hebels d wird der Hebel h, der auf der Welle 1 sitzt, mitbewegt; durch den 
auf h sitzenden Knaggen g, der bei Mittelstellung der Kurbel eine solche Lage

15ftft
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«innimmt, dafs er zwischen den Enden von zwei an die Rolle sx gegossenen Kränzen 
k und kj liegt, wird die Drehung der Rolle Sj verhindert. Beim Umlegen der 
Kurbel nach rechts, d. h. beim Niedergehen des Knaggens g nach unten, wird die 
durch einfachen Pfeil angedeutete Drehungsrichtung der Rolle sx frei, und diese 
Rolle kann durch den Hebel A1 gedreht werden. Wird dagegen durch Links
drehung der Kurbel der Knaggen gehoben, so wird die umgekehrte Drehungs
richtung für Rolle Sj frei und der Hebel A2 kann nunmehr umgelegt werden, 
wobei sich das Getriebe im entgegengesetzten Sinne bewegt. Das Umlegen der 
Kurbel u ist jedoch von der Lage des Fahrstrafsenhebels dadurch abhängig ge
macht, dafs durch Gelenkstück h und Welle 1 ein Verschlufsstück t mit dem Knie
hebel d verbunden ist, das nur dann gedreht werden kann, wenn die auf der 
Fahrstrafsenschubstange befestigten Ansätze zur Seite geschoben sind. Der zur 
Bedienung des dritten Armes dienende Signalhebel A3 ist von der Lage der Um
schaltkurbel unabhängig, er kann umgelegt werden, sobald es möglich ist, seine 
Handfalle auszuklinken. Letztere steht aber in ähnlicher Weise, wie die Umschalt
kurbel u mittels des Handfallenschiebers bl5 des Kniehebels dl5 des Gelenkstückes 
h15 der Welle lx und des Verschlufsstückes tx mit der Fahrstrafsenschubstange 
in abhängiger Verbindung. Ist die Fahrstrafse für A3 eingestellt, so kann die 
Handfalle ausgeklinkt und der Hebel in Richtung des Doppelpfeiles umgelegt 
werden. In diesem Falle ist aber die Rolle sL durch den Knaggen g festgelegt, 
da sich die Kurbel in der Ruhelage befindet, und das Rädchen r rollt sich beim 
Umlegen des Hebels A3 auf dem Zahnkranze der Rolle sL ab. Die Drehung des 
Rädchens word hierbei auf die Seilscheibe s übertragen, die sich nun mit der 
doppelten Winkelgeschwindigkeit in derselben Richtung dreht, wie wenn Hebel A2 
nmgelegt wird. Die Seilabwickelung ist hier also doppelt so grofs, wie beim Um
legen der Hebel A1 und A2, wodurch ein anderes Signalbild und zwar das von 
drei Armen hervorgebracht wird. Die mit p bezeichneten Schubstangen dienen zur 
Herstellung einer Abhängigkeit zwischen den Signalhebeln und dem elektrischen 
Blocke.

Bei der Ausführung von Schnabel und Henning wird das dreiarmige Signal 
durch zwei Doppelleitungen bedient, von denen die erste mittels Zweistellers das 
ein- oder zweiarmige Signal und die zweite mittels besondern einfachen Hebels 
alle drei Arme zugleich auf „Fahrt“ stellt. Es wird daher nur jeweilig eine Doppel
leitung bewegt. Ist Vorscheibenanschlufs vorhanden, so wird dieser nur an die 
Leitung des dreiarmigen Signales angeschaltet, und gleichzeitig statt des einfachen 
dritten Hebels ein zweiter Doppelhebel in solcher Verbindung mit den anderen 
Hebeln angewandt, dafs die Vorscheibe nur beim Stellen des dreiarmigen Signales 
zugleich mit diesem in die Fahrstellung gebracht wird, während sie sich beim 
Stellen des ein- und zweiarmigen Signales nicht gleichzeitig mitbewegt, sondern 
erst durch den freien Hebel des zweiten Doppelstellers nachträglich in die Fahr
stellung und ebenso bei der Rückwärtsbewegung erst in die Warnungstellung ge
bracht werden mufs, bevor das Abschlufssignal auf „Halt“ gestellt werden kann. 
Der Verschlufs beider Doppelhebel kann in üblicher Weise durch Fahrstrafsen- 
hebel unmittelbar auf die Falle der Signalhebel wirken. Der vierte Hebel ist 
aufserdem mit besonderm, von den Fahrstrafsenhebeln unabhängigem Doppelver- 
schlusse versehen, der den Vorscheibenhebel in der Ruhelage festlegt und ihn erst
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Fig. 1417.
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Mafsstab 1 : 10. Kurbelartiger Umschlagliebel, Jüdel und Co.



zum Ausklinken frei giebt, nachdem der Hebel des ein- oder zweiarmigen Signales 
in die Falirstellung gebracht ist.

Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtlfitung. 1203

y) B. Die Signal kurbeln.
Bei den Signalkurbeln entspricht der Stellgang gewöhnlich einer oder mehreren 

vollständigen Kreisbewegungen, die in einer zur Länge des Stellwerkrahmens recht-

Fig. 1418.
a

ilK
roi

4*t

■iong;
B’

•» in —tFlL A 
Gleis H Gleis H irij
A2 Q2 Tô)in in

A’

y
ï

Gleislll
(DM Mi!

r 1

'I I
kk ! ,! iih

ILTJT

i

Li 64
m:

ffstelïr#? 
•■gfgr

runmmyy
O

i—11
Mafsstab 1 : 10.

Kurbelartiger Umschlaghebel mit Klinkenverschlufs im Fahrstrafsenhebel, Jüdel und Co.

winkeligen Ebene vorgenommen werden, so dafs Ruhelage und gezogene Stellung 
in der Kurbelstellung nicht verschieden sind.

•»



Als Uebergang zu diesen eigentlichen Signalkurbeln mit gleichgerichteter Stell
bewegung sind die in den Textabb. 1417 und 1418 dargestellten kurbelartig aus

gebildeten Signalumschlaghebel von J ti
de 1 und Co. zu erwähnen, bei denen 
die Stellbewegung noch rechtwinkelig 
zur Länge des Stellwerkes erfolgt. Der 
Stellgang entspricht im ersten Falle 
einem Halbkreise, wobei die Festleg
ung in der Ruhelage, sowie in den 
durch die Hebellage nicht unterschie
denen gezogenen Stellungen -wie bei den 
Stellhebeln mit zweiseitiger Bewegung 
mittels Federfalle bewirkt wird. Bei 
der Ausführung nach Textabb. 1418 
beträgt der Stellgang einen vollen Kreis 
und die Festlegung in der für dieRuhe- 
und gezogene Lage nicht unterschiede
nen Entstellung wird an Stelle der feh
lenden Federfalle durch einen durch 
den obern Hebelschaft und die Seilrolle 
geführten Federbolzen bewirkt. Der 
aufserdem angebrachte Fahrstrafsen- 
hebel a dient zugleich als Steuerung 
für die Kurbelbewmgung sowie zur Kenn
zeichnung der vorgenommenen Styjlbe- 
wegung. Zur Ausführung einer Stellbe
wegung ist die Kurbel k durch Vor
ziehen in die gestrichelt gezeichnete 
Lage zunächst auszuklinken, was bei 
nicht verschlossenen Weichen, also in 
der Ruhestellung des zugehörigen Fahr- 
strafsenhebels dadurch verhindert wird, 

dafs der Gegenarm b der Kurbel k an den Ansatz c des verlängerten Fahrstrafsenhebels 
stöfst. Wenn der letztere umgelegt ist, läfst sich die Signalkurbel ausklinken, sie 
kann aber nur nach der aufgeschlossenen Richtung umgelegt werden 
andere Drehung durch den Absatz c verhindert wird.

Fig. 1419.
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Mafsstab 1 : 20. Signalkurbel mit voller Kreis
bewegung iu der Längenrichtung des Stellwerkes, 

Schnabel und Henning.

weil die

Die allgemeine Anordnung der Signal kurbeln mit voller Kreisbe-
vonwegung in der Richtung der Länge des Stellwerkes nach der Ausführung 

Schnabel und Henning ist in Textabb. 1419 dargestellt. Sie finden in der 
gezeichneten Anordnung vornehmlich für kleine Signalstellwerke mit Riegelsicher-

1204 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

Die Stellkurbeln sind somit ihrer Wirkungsweise nach Umschlaghebel mit 
vergröfsertem Stellgange, deren Bewegung nach beiden Seiten ohne Aenderung des 
Standortes vorgenommen werden kann, und die durch den vergröfserten Stellgang 
ein günstigeres Uebersetzungsverhältnis zwischen Kraft- und Lastarm ergeben, als 
die gewöhnlichen Umschlagsignalhebel mit zweiseitiger Bewegung.

: K



ungen für die "Weichen Anwendung 707) und werden innerhalb oder aufserhalb der 
Dienstgebäude, gewöhnlich unmittelbar an der Gebäudewand befestigt. Das Gestell 
besteht daher aus einem mit der Mauer verankerten senkrechten C Eisen, an dessen 
obérai Ende der Kurbelkasten K befestigt ist. Die Stellkurbel b wird nach links 
oder rechts herum in senkrechter Ebene um einen vollen Kreis umgelegt, wobei 
die Bewegung durch die Seilrolle d auf das angeschlossene Signal übertragen wird. 
Gleichzeitig hiermit wird das auf der Achse g festsitzende Sclialtrad f durch einen 
an der Seilscheibe d angebrachten Daumen e um einen Zahn nach rechts oder 
links gedreht und so die vorgenommene Stellbewegung durch den auf derselben Achse

Fig. 1420.
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Mafsstab 1:10. Yerbindung der Signalkurbel mit dem Stellwerke, Schnabel und Henning,

aufserhalb des Gehäuses festsitzenden Zeiger h kenntlich gemacht. Die Yerbindung 
der Signalkurbeln mit Stellwerken ist in der Textabb. 1420 dargestellt. Die Kurbel
bewegung überträgt sich hierbei auf die auf der Kurbelwelle festsitzende Seil
scheibe a, da diese aber in das vom Fahrstrafsenhebel b abhängige Schaltrad c 
eingreift, so wird die Bewegung je nur nach der einen oder andern Seite freige
geben. Hierzu dient der auf der Welle des Fahrstrafsenhebels sitzende zweiarmige 
Hebel d, dessen einer Arm in der Ruhelage senkrecht nach oben steht und 
mit einem Zapfen auf die Schwinge e wirkt. Diese legt sich mit ihrem kreis
förmigen untern Theile über den Riegelkranz f des Schaltrades, so dafs Schaltrad 
und Stellkurbel durch die Bewegung des Fahrstrafsenhebels nach der einen oder 
andern Seite nur für die eine oder die andere Richtung frei gegeben werden, 
während der F'ahrstrafsenhebel durch die Bewegung der Stellkurbel in der gezogenen 
Stellung festgelegt wird. Zugleich wirkt der andere Arm d2 des Hebels d durch

707) S. 924.
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die senkrechte Stange g und den Winkelhebel h auf die Signalschubstange i, und 
der auf der Achse des Fahrstrafsenhebels befestigte Zeiger z macht die vorgenom- 
mene Stellbewegung kenntlich.

Eine einfache Signalkurbel von Jüdel und Co. ist in Textabb. 1421 dar
gestellt. Sie entspricht im Wesentlichen der Anordnung nach Textabb. 1418, nur 
dafs der Fahrstrafsenhebel in Fortfall gekommen und zur Kennzeichnung der 
Bewegung eine Zeigervorrichtung angebracht ist. Die Einwirkung auf den Ver- 
schlufs, der unmittelbar durch die Kurbelbewegung bewirkt wird, ist aus der Zeich
nung ersichtlich.

Bei der Ausführung von Zimmermann und Buchloh (Textabb. 1422) wird 
zur Herstellung der Abhängigkeit zwischen Weichen und Signalen auch bei den Kurbeln 
eine Steuerung durch eine Nuthenscheibe benutzt, wobei der oberhalb der Kurbeln befind
liche knebelartige Handgriff a als Fakrstrafsen- und Steuerungshebel dient. Die Knebel
drehung nach links oder rechts überträgt sich durch die Stangenverbindung b auf die 
Verschlufslangwelle 1, wodurch die abhängigen Weichen verschlossen werden, zu
gleich wirkt die Drehung auf den auf der Welle d drehbaren Steuerungshebel c 
ein, dessen unterer Schenkel mit zwei Daumen in die auf der Kurbelachse fest
sitzende Steuerungscheibe s, und zwar der eine Daumen in die auf der Vorder
seite und der andere in die auf der Rückseite der Scheibe s befindliche Nuth 
eingreift. In der Ruhestellung des Knebels befinden sich beide Daumen in dem 
nach dem Mittelpunkte weisenden Theile des Nuthenganges, so dafs die Steuerung
scheibe beiderseits festgehalten wird und die Kurbel nach keiner Seite umgelegt 
werden kann. Durch die Drehung des Knebels nach der einen oder andern Seite 
kommt der eine Daumen des Steuerungshebels aufser Eingriff, während der 
zwreite Daumen aus dem nach dem Mittelpunkte weisenden Nuthenschlitze bis 
zum Beginne des dem Umfange folgenden Nuthenganges nach innen bewegt 
wird, wobei der Anfang des erstem zugleich als Anschlag für die vorgenommene 
Knebeldrehung dient. Die Kurbel kann hiernach nach der freigegebenen Richtung 
umgelegt werden, wobei der Daumen des Steuerungshebels in den dem Umfange 
folgenden Nuthenschlitz gleitet. Bei dem letzten Viertel der Bewegung gelangt 
der Führungsdaumen in den zweimittig verlaufenden Nuthengang, so dafs der 
Steuerungshebel durch den letzten Theil der Kurbeldrehung eine der voran
gegangenen Freigabe gleich gerichtete Bewegung erhält, mittels deren die Kurbel
drehung durch eine auf der Welle des Steuerungshebels angebrachte Farbscheibe 
kenntlich wird. Das Einklinken der Kurbel in ihrer für Ruhe- und gezogene Lage 
übereinstimmenden Endstellung wird durch die oberhalb der Kurbelwelle angebrachte, 
mit dem Kurbelschafte und der Seiltrommel verbundene gewundene Feder p bewirkt.

Bei allen Kurbelwerken dient die einzelne Stellkurbel zweiseitiger Stellbe
wegung, sie ist daher zur Bedienung eines zweiarmigen Signales oder zweier ein 
armigen Signale ausreichend, während für das dreiarmige Signal dieselben Er
gänzungen, wie bei den Hebelwerken erforderlich werden. Bei Zimmer mann 
und Buchloh kommt daher zur Herstellung des Dreistellers neben der Stell
kurbel eine besondere Einrückkurbel zur Anwendung. Wird die Stellkurbel ohne 
vorgängiges Einstellen der Einrückkurbel nach links oder rechts herumgelegt, so 
erscheint das einarmige oder das zweiarmige Fahrsignal, ist dagegen die Einrück
kurbel zuvor in die gezogene Stellung gebracht, so wird der Verschlufs gewechselt
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und das dreiarmige Signal auf „Fahrt“ gestellt. Die Vorscheibe ist wie bei den 
Signalhebeln an die eigentliche Stelleitung angeschlossen. Bei Schnabel und 
Henning wird zur Bedienung des dreiarmigen Signales eine vollständige zweite 
Stellkurbel angeordnet, deren eine Drehrichtung wie bei den Hebelstellern das drei-

Fig. 1421.
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Mafsstab 1 : 10. Signalstellkurbel mit Verschlufs und Anzeiger, Jüdel und Co.

armige Signal mit Vorscheibe auf „Fahrt“ stellt, während durch die zweite Dreh
richtung die Vorscheibe allein bedient wird, wenn ein- oder zweiarmiges Signal 
gegeben wird. Jüdel und Co. stellen gewöhnlich das dreiarmige Signal auch bei 
Kurbehverken durch zwei Doppelleitungen, von denen, wie bei den Hebelwerken, 
die eine das ein- und zweiarmige Signal und die zweite den dritten Arm für sich 
allein bewegen. Die hierzu erforderliche Einrichtung zum Umschalten des Ver-

Eisenbahn-Teehnik der Gegenwart II. 78



1208 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

Schlusses und Anschalten der zweiten Doppelleitung ist in Textabb. 1423 dargestellt. 
Die Zeigerwelle a mit dem Anschlüsse b für die Schubstange t ist oberhalb der Trommel
achse c gelagert und von der Seiltrommel aus durch einen Zapfen angetrieben, 
der in den Schlitz eines auf der Zeigerwelle sitzenden Armes d greift, wobei

Fig. 1422.
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Mafsstab 1 : 15. Signalstellkurbel mit verschlufs, Zimmermann und Buchloh.

durch Kurbel k, Lenker 1 und Schwinge s eine andere Welle e gedreht wird, die 
unter dem Yerschlufskasten gelagert ist und die Schubstange t durch einen Arm 
mit Triebstockzapfen bewegt. Die Lenkstange lj der eigentlichen Stellkurbel, — die 
Seiltrommel des zweiten Drahtzuges hat keine Kurbel —, greift aber nur mit einem 
seitlich offenen Schlitze über den Zapfen ihrer Schwinge, und ihre Verlängerung f 
führt sich unten in der Durchbohrung o eines unter dem Verschlufskasten mit 
Lenkern in unveränderlicher Richtung geführten Balkens g, der die Sicherheit dafür 
giebt, dafs stets nur eine der beiden zu dem Dreisteller gehörigen Schubstangen 
bewegbar ist, während die andere festliegt. Der Balken wird von einem seiner 
Lenker bewegt, der als Winkelhebel h ausgebildet ist. Der Antrieb des Balkens

r

t
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erfolgt durch einen kurzen Hebel i, der rechtwinkelig zum Stellwerke schwingt und 
in einem besondern, auf den n-Träger geschraubten Bocke m zwischen den Böcken 
n des Dreistellers gelagert ist. Dieser Hebel besorgt zugleich die Kuppelung der 
beiden Seiltrommeln, die hierfür mit Zahnkränzen versehen, ein drittes längs seiner

Fig. 1423.
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Mafsstab 1 : 10. Dreistellerkurbel, Jüdel und Co.

Welle verschiebbares kleineres Zahnrad zwischen sich tragen, p ist stets mit dem 
breitem Zahnkranze an der Seiltrommel des zweiten Drahtzuges in Eingriff, und 
wird, aus dem Zahnkranze der ersten Kurbeltrommel ausgerückt, durch einen Zahn q 
festgehalten, der an dem zwischen die beiden Böcke n geschraubten Lager von p 
sitzt. Der sonst in senkrechter Stellung an seinem Bocke fest geklinkte Kuppelungs
hebel i rückt, nach vorn umgelegt, durch ein Vierzylindergetriebe u und Muffe das

78*
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verschiebbare Zahnrad p zn gleichzeitigem Eingriffe mit beiden Trommeln ein; 
aufserdem wird dabei der Balken g bewegt, der die zur Schubstangenbewegung 
dienende Lenkstange der ersten Kurbel aufser Verbindung mit ihrer Schwinge 
bringt und die Schwinge durch den Haken g t und Schlitz g2 festhält, auf der 
andern Seite aber gleichzeitig die durch den Haken g3 festgehaltene Lenkstange 
12 des zweiten Drahtzuges frei giebt. Wird jetzt also die Kurbel wie für zwei 
Arme umgelegt, so wird die zweite Schubstange unter Vermittelung der Lenkstange 
12 verschoben, und die beiden Drahtzüge werden bewegt, von denen der erste die 
beiden oberen, der zweite den untersten Signalarm auf „Fahrt“ zieht.

y) C. Besondere Reihenfolge-Abhängigkeiten der Signalstellvor
richtungen.

Bei den Stellwerken der Klasse 1 (S. 909) findet sich besonders auf den süd
deutschen Eisenbahnen noch eine eigenartige Abhängigkeit zwischen den Ein- und 
Au s fahr-S i gnalen.

Es kam nämlich vor, dafs bei Gelegenheit von Ueberholungen oder Kreuz
ungen auf den kleineren Stationen der meist eingleisigen Bahnlinien beide Züge 
versehentlich auf dasselbe Gleis eingelassen wurden, wodurch mehrfach Unfälle ent
standen. Man traf deshalb Einrichtungen, die verhinderten, dafs nach der Benutz
ung eines für ein bestimmtes Bahnhofsgleis geltenden Einfahrsignales dieses oder 
ein anderes auf dasselbe Bahnhofsgleis zeigende Einfahrsignal bedient werden konnte, 
bevor eines der von diesem Bahnhofsgleise nach der Strecke führenden Ausfahr
signale bedient und wieder auf „Halt“ zurückgestellt war. Diese Abhängigkeit ist 
im Grunde genommen nichts weiter, als die Anwendung der Streckenblockung auf 
die Bahnhofsgleise. Betrachtet man das zwischen Einfahr- und Ausfahrsignal 
liegende Bahnhofsgleis als eine Blockstrecke, so ist klar, dafs die Grundsätze der 
Streckenblockung auf dieses Gleis angewendet, ohne Weiteres die erwähnte Ab
hängigkeit verlangen.

Diese Streckenblockung auf den kleineren Bahnhöfen ist sodann auch auf 
gröfseren durchgeführt und auch bei Einführung des zweigleisigen Betriebes erhal
ten geblieben, sodafs. sie einen wesentlichen Bestandtheil der Stationsblockung 
der süddeutschen Bahnhöfe darstellt.

Die technische Durchführung der Abhängigkeiten soll gelegentlich der Be
sprechung der Stationsblockung näher beschrieben werden, worauf hiermit ver
wiesen sein mag.

3. ö) Die Signalangriffe neuerer Bauart und ihre Wirkungsweise bei
Drahtbruch.

ô) A. Allgemeines.
Es empfiehlt sich, und ist bei den preufsischen Staatsbahnen vorgeschrieben, 

die Angriffs- oder Antriebs-Vorrichtungen an den Signalmasten so einzurichten, 
dafs das Signal bei Leitungsbruch in Haltstellung verbleibt oder diese selbstthätig 
annimmt, wenn nur ein Signal durch die Leitung bedient wird, während die An
triebs-Vorrichtungen bei den mit Vorsignalen ausgerüsteten Mastsignalen derartig an



geordnet sein sollen, dafs kein gefährliches Signalbild herbeigeführt wird, wenn der 
Leitungsdraht an beliebiger Stelle reifst.

Die selbstthätige Haltstellung wird bei dem Sicherheitshebel von Siemens 
und Halske (S. 1180 Textabb. 1395) durch das Uebergewicht des stets auf dem 
gespannten Drahte ruhenden Signalarmes herbeigeführt; bei den übrigen Einricht
ungen, die den Signalarm in der Fahrtstellung zwangläufig festhalten, also keine 
unmittelbare Rückwirkung des Armes auf den Draht zulassen, durch die unter IV 
c. 6 (S. 1080) behandelten Spannwerke, die in die Signalleitung an entsprechender 
Stelle eingeschaltet werden. Je nach der Anzahl und der Anordnung der Spann
werke sind bei den mit Vorsignalen ausgerüsteten Mastsignalen drei verschiedene 
Ausführungsarten zu unterscheiden, und zwar:

1. Die sogenannte durchlaufende Leitungsanordnung. Hierbei ist 
die Angriffs-Vorrichtung am Maste in die vom Stellwerke bis zur Vorscheibe ohne 
Unterbrechung durchgeführte Stelleitung wie bei den unter IV d. 3. ß (S. 1179) 
behandelten Pendelangriffen so eingeschaltet, dafs die gesammte Leitung vom Stell
werke bis zur Vorscheibe durch ein gemeinschaftliches, zwischen Stellwerk und 
Signal angeordnetes Spannwerk in gleichmäfsiger Ruhespannung erhalten wird. Bei 
Drahtbruch an beliebiger Stelle wird der ganze Leitungszug unter dem Einflüsse 
des Spannwerkes in Bewegung gesetzt und durch die eintretende Abwickelung 
Signal und Vorscheibe gleichzeitig in die Haltstellung gebracht.

2. Die Anordnung getrennt er Le it ungschleifen für Hauptsignal und Vor
scheibe. Hierbei ist jede von ihnen mit einem besondern Spannwerke versehen. 
Bei Bruch der ersten Leitungschleife zwischen Stellhebel und Mastsignal wird eben
falls der ganze Zug in Bewegung gesetzt und durch Abwickeln an beiden Endrollen 
Signal und Vorscheibe selbstthätig auf Halt gebracht. Bei Bruch in der zweiten 
Schleife zwischen Mastsignal und Vorscheibe tritt dagegen die Abwickelung nur an der 
Endrolle der Vorscheibe ein, die demgemäfs selbstthätig in die Warnungslage geht, 
während das Mastsignal in Uebereinstimmung mit dem Stellhebel in der Fahrt
stellung verbleibt.

3. Eine Anordnung, die eine Vereinigung der beiden vorhergehenden bildet, 
mit ebenfalls gemeinschaftlichem, durchlaufend wirkendem Spannwerke in Verbind
ung mit einer besondern ;;Halt"-FalIeinrichtung an der Vorscheibe. Durch diese 
wird bei Drahtbruch zwischen ihr und dem Signale die Ruhestellung an der Vor
scheibe wie unter 2. selbstthätig herbeigeführt, das Mastsignal bleibt jedoch unver
ändert bedienbar. Bei Drahtbruch zwischen Stellhebel und Signal ist die Wirk
ung dieselbe, wie unter 1 und 2.

Bei den Signalen ohne Vorscheibe werden zur Erzielung gleichmäfsiger Ein
richtungen thunlichst dieselben Angriffs-Vorrichtungen angewendet, die nach Bedarf 
zum Vorscheiben-Anschlüsse ergänzt werden können. Daher sind die Angriffs-Vor
richtungen dieser Signale als Ausgangspunkte der neueren Signalangriffe nach
stehend zunächst behandelt.

Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1211

ö) B. Signale ohne Vorscheibe.
Um ein- und zweiarmige Signale durch einen Doppeldrahtzug stellen zu können, 

werden in der Regel am Maste Hubbügel („Hubkurven") angeordnet, die so gestaltet 
sind, dafs der obere Signalarm bei Drehung der Rolle sowohl nach rechts, als auch
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nach links auf Fahrt gestellt, der zweite Arm aber nur bei Drehung nach der einen 
Richtung beeinflufst wird, dagegen bei der Drehung des Hubbügels nach der ent
gegengesetzten Richtung in seiner Ruhestellung verharrt. Dreiarmige Signale werden 
entweder gleichfalls unter Benutzung nur eines Doppeldrahtzuges gestellt, oder es 
werden zwei Doppelleitungen angewendet, von denen die eine die beiden oberen 
Signalarme, die zweite den dritten Signalarm stellt. Auf alle Fälle sind bei drei
armigen Signalen besondere Kuppelungseinrichtungen entweder am Stellwerke oder 
am Signalmaste nöthig, damit mit einer Stellbewegung alle drei Arme gestellt 
werden können. Die Kuppelung am Stellwerke wird neuerdings nur noch vereinzelt 
ausgeführt.

Die Angriffs-Vorrichtung des einarmigen Signales von Zimmermann und 
Buchloh besteht aus einer unten am Maste gelagerten Endrolle r (Textabb. 1371,

S. 1162, und 1424), an die die Drähte der Dop
pelleitung so angeschlossen sind, dafs die Ein- 
bindestelle in der Ruhestellung des Signales der 
Achse gegenüber zwischen den Drähten bei v 
liegt (vergl. Textabb. 1371). Der Durchmesser 
der Endrolle ist so gewählt, dafs sie bei der 
Stellbewegung von 400 mm eine Halbkreisdreh
ung ausführt, bei der vollständigen Abwickel
ung von der Ruhestellung aus in Folge Draht
bruches dagegen eine volle Kreisdrehung, die 
ebenfalls wieder der „Halt“-Stellung des Sig
nales entspricht. Die Bewegung wird von einer 
oben am Maste gelagerten Rolle s (Textabb. 1371) 
aus durch Kurbelzapfen und Stellstange auf den 
Signalarm übertragen. Die Rolle s erhält eben
falls eine Halbkreis-Stellbewegung und ist mit
tels besonderer Drahtschleife j mit einer gleich 
grofsen, an die untere Endrolle angegossenen 
Uebertragungsrolle z (Textabb. 1424) verbunden. 
Wenn sich die Endrolle links oder rechts um

Fig. 1424.

?
II

Ź

M
Wmi

z

einen halben oder vollen Kreis dreht, so wird 
der Signalarm auf „Fahrt“ oder „Halt“ gestellt.

Beim zweiarmigen Signale wird in die 
üebertragungsleitung am Maste für den zwei
ten Arm eine Stellrolle t (Textabb. 1425 A) 
eingeschlungen, durch deren Hubbügel bei der 

Drehung nach rechts oder links mittels des unterhalb des Signalarm-Drehpunktes i 
angebrachten Stellkreuzes ein zwei- oder einarmiges Signal hergestellt wird. Die 
Stellrolle t ist so grofs angenommen, dafs sie bei der Stellbewegung nur eine 
Vierteldrehung macht, die bei Drahtbruch wegen vollständiger Abwickelung der 
untern Endrolle am Maste zu einer halben Drehung ergänzt wird. Bei der aus 
der Zeichnung ersichtlichen Form des Hubbügels an der Zwischenrolle wird dieser 
daher bei der vollständigen Abwickelung in die für beide Drehrichtungen der 
Ruhelage des zweiten Armes entsprechende Endstellung gebracht.

Mafsstab 1 : 10.
Angriffs-Vorrichtung für einarmige Sig
nale, Zimmermann und Buchloh.
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Fig. 1425.
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Beim dreiarmigen Signale (Textabb. 1425 A unclB) kommt zu dieser Angriffs
vorrichtung, der beschriebenen Stellwerkseinrichtung entsprechend, noch die erwähnte 
Kuppelungsvorrichtung am Maste hinzu, durch die der dritte Arm mittels einer 
besondern zweiten Doppelleitung, der Einrückleitung, mit dem zweiten Arme 
so verbunden wird, dafs durch dieselbe Stellbewegung wie beim zweiarmigen Signale 
alle drei Arme gleichzeitig auf „Fahrt“ gestellt werden. Als Kuppelung dient die 
an den zweiten Signalarm und an den Führungshebel 1 angeschlossene Stange k. 
Wird die Rolle a durch die Einrückleitung gedreht, so nimmt der Stellbolzen m 
den um n drehbaren Hebel o und den damit verbundenen Führungshebel 1 so mit, 
dafs der Bolzen p in das an dem dritten Arme befestigte Kuppelungstück b ein- 
tritt. Die Textabb. 1425 A zeigt hiernach den Zustand der Kuppelungseinrichtung 
bei ausgerücktem drittem Arme und Textabb. 1425 B in vergröfsertem Mafsstabe 
den eingerückten Zustand. Damit sich die Kuppelung bei einem Drahtbruche in 
der Einrückleitung weder in der „Halt“-Stellung des Signales selbstthätig einrücken, 
noch während dessen „Fahrt“-Stellung durch die Spannung des heil gebliebenen 
Drahtes selbstthätig ausrücken kann, ist die Endrolle a der Einrückleitung mit 
einer Sperrvorrichtung versehen, die eine selbstthätige Bewegung in derselben Weise 
verhindert, wie bei der an anderer Stelle behandelten federlosen Sperre der Weichen
antriebe (Textabb. 1345 S. 1145).

Textabb. 1426 stellt ein dreiarmiges Signal von M. Jüdel und Co. vor. Um 
das dreiarmige Signalbild erscheinen zu lassen, wird, wie zuvor, die Kuppelleitung 
durch einen besondern Stellwerkshebel bewegt und dadurch der dritte Signalarm 
mit dem zweiten zwangläufig verbunden, hierauf wird die eigentliche Stelleitung 
genau so bewegt, wie es zur Bedienung des zweiarmigen Signales geschieht. Die 
beiden Doppelleitungen sind durch die Umlenkrollen b am Maste umgelenkt und 
zu den beiden Endrollen a und k geführt. Die obere Rolle a ist auf der Vorder- 
und Rückseite mit je einem Hubbügel versehen, in den je ein am Maste gelagerter 
Winkelhebel, dessen freier Schenkel mittels Stellstange an den ersten und zweiten 
Signalarm angeschlossen ist, mit einem Röllchen eingreift, wodurch bei Links
drehung ein einarmiges, bei Rechtsdrehung ein zweiarmiges Signal hergestellt ward. 
Der längere Schenkel des von dem Hubbügel an der Kuppelrolle k beeinflufsten 
Winkelhebels steht durch eine Schwinge mit der Kuppelstange c in Verbindung, 
deren unteres Ende an dem am Maste befestigten Bogenstücke e mittels eines Röll
chens entsprechend geführt wird, während ihr oberes Ende an den zweiten Signal
arm angehängt ist. An den kürzern Winkelhebelschenkel ist ein senkrechter 
Schieber angelenkt, der in der Grundstellung der Rolle k den dritten Signalarm 
derartig verriegelt, dafs dieser nicht durch zufällige äufsere Einflüsse aus seiner 
Ruhelage gebracht werden kann. Bei Linksdrehung der Rolle k wird der 
Schieber nach unten gezogen und so der dritte Signalarm frei gegeben, dabei tritt 
das Maul d der Kuppelstange c über einen am dritten Arme angebrachten Zapfen 
und verbindet dadurch diesen Arm mit dem zweiten. Wird nunmehr die obere 
Rolle a behufs „Fahrt“-Stellung der beiden oberen Arme nach rechts herum
gedreht, so erscheint das dreiarmige Signalbild. Wenn die an der obern Rolle a 
angreifende Stelleitung bei „Halt“-Stellung des Signals reifst, so wird durch die 
Spannwerkswirkung der erste und zweite Arm über die „Fahrt“-Stellung hinaus 
zwangläufig wieder in die Ruhelage gebracht. Dabei verbleibt, wenn nicht die
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UKuppelung bereits vor
genommen ist, der dritte 
Arm in der der „Halt“- 
Stellung entsprechen
den Lage ; er macht 
dagegen die Bewegung 
des zweiten Armes mit, 
falls er bereits an die
sen angekuppelt war. 
Wenn die Stelleitung 
reifst, während ein, 
zwei oder drei Arme 
auf „Fahrt“ stehen, 
so wird die „Halt“- 

Stellung zwangläufig 
herbeigeführt. Bricht 
die an der Rolle k 
endigende Leitung bei 
Ruhelage der Signal
arme, einerlei, ob in 
gekuppeltem oder un- 
gekuppeltem Zustande, 
so tritt das Röllchen 
am untern Ende der 
Kuppelstange c unter 
das Bogenstück e und 
verhindert dadurch eine 
Bewegung des zweiten 
und dritten Armes. 

Bricht die Kuppelleit
ung, während sich die 
drei Arme in der 

„Fahrt“-Stellung be
finden, so wird die Ent
kuppelung des dritten 
Armes dadurch verhin
dert, dafs sich das un
tere Ende der Stange c 
mit seinem Röllchen ge
gen die innereFläche des 
Bogenstückes e stützt.

Hat das Signal nur 
zwei Arme, so wird die 
Rolle k mit Zubehör fort
gelassen , während die 
obere Antriebvorricht
ung unverändert bleibt.
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Mafsstab 2 : 15. Antriebs-Vorrichtung für Signale, Stahmer.

net ist und ihre Bewegung mittels ein- oder zweiseitiger Hubbügel, je nach
dem es sich um ein ein- oder zweiarmiges Signal handelt, auf einen oder 
zwei dreiarmige Winkelhebel b, c überträgt, an deren Enden je ein Signal
arm mittels Doppeldrahtes rechts und links vom Drehpunkte angeschlossen 
ist. Durch Drehung der Seilscheibe nach links oder rechts wird das ein- 
oder zweiarmige Signal hergestellt. Beim dreiarmigen Signale ist die Anord
nung des Signalantriebes eine verschiedene, je nachdem, ob nach den be
schriebenen Stelleinrichtungen die Bedienung mittels zweier oder einer Dop
pelleitung erfolgt. Im erstem Falle werden zur Bedienung des dreiarmigen 
Signales beide Doppelleitungen zugleich bewegt, und hierbei durch die zweite 
Leitung mittels besonderer Seilscheibe mit einseitigem Hubbügel und zugehöri
gem Stellhebel der dritte Signalarm für sich auf „Fahrt“ gestellt. Wird das 
dreiarmige Signal durch eine einzige Doppelleitung gestellt, so erhält diese zum 
Einstellen des dreiarmigen Signales den doppelten Stellweg nach derselben Kichtung 
wie beim Einstellen des zweiarmigen Signales, wobei beide Antriebscheiben gleich
zeitig gedreht werden. Der einseitige Hubbügel der Scheibe für den dritten Signal
arm ist mit Leergang für den ersten und zweiten Arm versehen und wird erst 
wirksam, wenn er sich nach der Einstellung des zweiarmigen Signales noch weiter 
dreht, während diese Drehung die schon auf „Fahrt“ gestellten oberen Arme unbe- 
einflufst läfst. Die Form und Lage der drei Hubbügel nebst den zugehörigen drei 
Stellhebeln ist in den Textabb. 1428 bis 1432 zusammengestellt.

• 08) Textabb. 1427 zeigt schon die unter ô. C (S. 1220) behandelte Einrichtung für den Vor- 
scheibenanschlufs. Bei den Signalen ohne Vorscheibe ist a als Seilscheibe ausgebildet, dagegen 
fehlen s und Sj.

1216 Die Fernbedienung der Signale durch einfache Drahtleitung.

Bei dem Signale von Stahmer wird die Stellbewegung durch eine Seil
scheibe a übertragen (Textabb. 142 7 708) ), die am Fufse des Mastes angeord-

Fig. 1427.
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Damit sich das Signal bei Drahtbruch durch die eintretende Abwickelung 
selbstthätig auf „Halt“ stellt, ist eine Festlaufvorrichtung mit dem Antriebe ver
bunden (Textabb. 1427 und 1433). Die Fanghaken f fj halten die durch das Spann-

Mafsstab 1 : 12. Form und Lage der Hubbügel zu Textabb. 1427 mit den drei Stellhebeln.

gewicht in Drehung versetzte Scheibe a durch Gegenlaufen gegen die Kippe g 
in der „Halt“-Lage auf. Haken f hängt frei, Haken fx wird von der Scheibe a 
bei jeder Drehung mitge- 

und vermittelt Fig. 1433.nommen 
bei der Abwickelung durch 
den beweglichen Hebel f 
das Festlaufen in a (Text- /;D&abb. 1433 rechts).

:;vfIn den Textabb. 1434 
bis 1439 ist die Antriebs- 
Vorrichtung für das ein- 
und zweiarmige Signal von 
SchnabelundHenning 
dargestellt. Die Bewegung 
wird von der Antriebrolle A 
auf den Signalarm durch 
einen Kurbelzapfen über
tragen, der an einen zweiarmigen Zwischenhebel angeschlossen ist, von dem aus die 
Signalarme durch Doppeldraht bewegt werden. Durch einen beweglichen Anschlag, der
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Mafsstab 2 : 15.
Festlauf erfolgt. 

Festlaufvorrichtung zu Textabb. 1427 bis 1432.
Ruhestellung.
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in der Ruhelage nach unten hängt (Textabb. 1434), wird die Antriebrolle bei ein
tretender Abwickelung im Falle eines Drahtbruches in derselben Weise, wie bei

Fig. 1437.
Fig. 1484. Fig. 1435.
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der Angriffsvorrichtung von St ahm er (Textabb. 1433) in einer der Haltstellung 
des Signales entsprechenden Endstellung (Textabb. 1437) festgehalten. Beim zwei- 

Fig. 1438. Fig. 1439.
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Stellvorrichtung für dreiflügelige Signale
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armigen Signale (Textabb. 1438 und 1439) wird ein zweiter Zwischenbebel für den 
untern Signalarm angeordnet. Die Bewegungsübertragung geschieht vom Kurbel
zapfen der gemeinschaftlichen Antriebscheibe aus, der mit seiner vordem Ver
längerung a in eine Bügelscheibe (Kurvenscheibe) des mit dem zugehörigen Zwischen
hebel verbundenen drehbaren Gewichtshebels h so eingreift, dafs bei Rechtsdrehung 
ein zweiarmiges, bei Linksdrehung ein einarmiges Signal hergestellt wird. Bei 
Drahtbruch läuft die Stellrolle wie zuvor in einer der „Halt“-Stellung des obern 
Signalarmes entsprechenden Endstellung fest, wonach der Gewichtshebel für den

Fig. 1440 Fig. 1441.

Fig. 1442.
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Mafsstab 1 : 20. Antriebs-Vorrichtung für dreiarmige Signale, Schnabel und Henning.

zweiten Arm schon durch sein eigenes Uebergewicht in die Ruhestellung zurück
geht. Beim dreiarmigen Signale (Textabb. 1440 bis 1442) werden nach der be
schriebenen Stellwerkseinrichtung (S. 1201 und 1192) zwei Doppelleitungen angewandt, 
von denen die erste an die einrinnige Antriebscheibe (Mod. 4851, Textabb. 1442) und 
die zweite an die zweirinnige Scheibe (Mod. 5187) angeschlossen ist. Für die 
Signalarmbewegung sind drei Zwischenhebel und zwei Gewichtshebel mit Bügel
scheiben und Stangenverbindungen nach den Zwischenhebeln des zweiten und 
dritten Signalarmes angeordnet. Die Antriebrolle (Mod. 4851) ist in dem dem Maste 
zunächst liegenden Gewichtshebel gelagert, und steht mit seinem Zwischenhebel, 
sowie mit dem äufsern Gewichtshebel in solcher Verbindung, dafs beim Drehen 
nach links oder rechts das ein- oder das zweiarmige Signal auf „Fahrt“ gestellt
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wird. Zum Stellen des dreiarmigen Signales wird die Antriebrolle (Mod. 5187) 
nach rechts gedreht, wobei durch den auf derselben Achse sitzenden Hebel 
(Mod. 5548) der dem Maste zunächst sitzende Gewichtshebel nach abwärts bewegt 
wird. Diese Bewegung überträgt sich auf den zugehörigen, an den dritten Signal
arm angeschlossenen Zwischenhebel, während zugleich durch den in die Rolle 
(Mod. 4851) eingreifenden Daumen die letztere in derselben Richtung, wie beim 
Stellen des zweiarmigen Signales mitgenommen wird, sodafs alle drei Signalarme 
auf „Fahrt“ gestellt werden.

ô. C. Die Signale mit Yorscheibe.
C. 1. Durchlaufende Leitungsanordnung.

Von den unter 3 ô. A. (S. 1210) erwähnten, für Vorscheibenanschlufs in An
wendung stehenden drei verschiedenen Anordnungen ist die durchlaufende Leitung 
zur Zeit die gebräuchlichste. Jüdel und Co. verwenden hierfür den sogenannten 
„Scheerenhebelantrieb“ (Textabb. 1443 bis 1446). Die gemeinschaftliche Stellscheibe 1 
ist hierbei mit einseitigem, auf der Mastseite angeordnetem, in sich geschlossenem 
Hubbügel versehen, dessen Form so gewählt ist, dafs die beiden eingreifenden 
Daumen zweier gerader Hebel i und k durch die nach den Signalarmen geführten 
Stellstangen bei Linksdrehung der Stellscheibe beide Signalarme, und bei Rechts
drehung nur den obern Arm auf „Fahrt“ stellen. Die Drehung der Stellscheibe 1 
wird durch eine besondere von der Stellscheibe über die Rolle y geführte Seil
schleife herbeigeführt, die durch ein mittels der Spannschrauben z z1 einstellbares 
Zwischenstück x geschlossen, und durch die Stange h an den Scheerenhebelantrieb 
angeschlossen ist. Dieser besteht aus zwei auf gemeinschaftlicher Achse drehbaren 
Winkelhebeln a b, an deren lange, nach unten gerichtete Schenkel je ein Draht 
der Doppelleitung durchlaufend angeschlossen ist. Die oberen kurzen Schenkel 
dienen für den Angriff der um d drehbaren Laschen e, die an ihren anderen Enden 
durch den Bolzen f unter sich und mit dem Gabelstücke g der Stange h verbunden 
sind, die ihrerseits an x angeschlossen ist. In der Ruhestellung des Signales 
(Textabb. 1443) liegen die langen Schenkel der Scheerenhebel übereinander; Wärme
einflüsse lassen beide Schenkel in gleicher Richtung ausschwingen, wobei der An
griffsbolzen von h im flachen Bogen um den Drehzapfen der Scheerenhebel schwingt, 
und die Signalarme nicht beeinflufst. Bei der Stellbewegung des Drahtzuges da
gegen schwingen die Hebel in entgegengesetzter Richtung aus, wobei die Stellscheibe 1 
nach der einen oder andern Richtung gedreht wird (Textabb. 1444 und 1445). Die bis 
zur Yorscheibe durchgeführte Stelleitung überträgt die Stellbewegungen zugleich 
auch auf deren Endrolle b (Textabb. 1381 und 1382 S. 1169), diese trägt auf ihrer 
dem Maste zugekehrten Seite eine Bügelrolle c, in die das am Hebel h gelagerte 
Röllchen d eingreift und mittels der Lenkstange k die Bewegung auf die Scheibe 
überträgt. Die „Fahrt“-Stellung der Signalscheibe wird durch eine Drehung der 
Endrolle nach rechts oder links um 90° bewirkt, die dem gewöhnlichen Stellgange 
der Leitung entspricht. Wird die Bewegung nach beiden Richtungen um je 90° 
fortgesetzt, so tritt nach der Form des Stellbügels c wieder die Warnungstellung 
ein, die auch bei weiterer Drehung um 90° noch bestehen bleibt. In dieser letzten 
Grenzstellung wird die Rolle durch eine Anschlagvorrichtung festgelegt, sodafs
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sie sich bei vollständiger Abwickelung in Folge Drabtbruches immer nur in einer 
der Haltstellung des Hauptsignales entsprechenden Endstellung festlaufen kann. 
Die Feststellvorrichtung besteht aus den beiden an die Rolle b angegossenen 
Knaggen e und ex in Verbindung mit dem auf der Achse beweglichen Arme f und 
dem dort festsitzenden Anschläge g, 
an dem sich die Stellrolle von der 
Ruhelage aus nach einer Drehung 
von 270° nach beiden Richtungen 
festläuft.

Fig. 1443—1446.

Reifst der Draht in der Ruhe
stellung der Signale zwischen dem 
Hauptsignale und der Vorscheibe, 
etwa bei Gr (Textabb. 1447) in dem 
einen oder dem andern Leitungs
drahte, so schwingen beide Scheeren- 
hebel wie beim Wärmeausgleiche in 
gleicher Richtung und zwar nach den 
Pfeilen E, nach dem fallenden Spann
werke zu aus, sodafs der heil geblie
bene Draht an der Vorscheibenstell
rolle zum Abwickeln kommt. Das 
Mastsignal bleibt hierbei unbeeinflufst, 
während auf die Vorscheibe eine Stell
bewegung übertragen wird. Damit 
deren Fortgang durch die begrenzte 
Schwingungsfähigkeit der Scheeren- 
hebel nicht gehemmt wird, ist an 
diesen eine besondere Einrichtung 
vorgesehen, durch die sich die Drähte 
der anschliefsenden Doppelleitungen 
von den Scheerenhebeln selbstthätig 
ablösen, sobald diese beim Ausschwin
gen die in Textabb. 1445 gestrichelte 
Grenzstellung erreicht haben. Zu 
diesem Zwecke ist in jeden Draht 
der Signalleitung ein Blechrahmen 
mit dem Bolzen w (Textabb. 1446) 
eingeschaltet, der in einen nach un
ten offnen Schlitz des zugehörigen 
Hebels eingesetzt ist, während die 
Laschen p zu beiden Seiten des 
Hebels dpn Bolzen w mit ebensolchen quer dazu liegenden Schlitzen umgreifen, 
und ihn bei den Stellbewegungen am Herausgleiten hindern. Die Laschen sind um 
o drehbar und durch je eine Lenkstange r mit einer zweiten um s drehbaren 
Lasche verbunden, die mit einem Bolzen t im Führungsbügel u gleitet. Die Form 
des letztem ist so gewählt, dafs die Laschen s und p bei der in Textabb. 1446
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gezeichneten Schrägstellung des Scheerenhebels so gedreht werden, dafs die Schlitze 
in ihnen mit denjenigen in den Hebeln übereinstimmen und der Bolzen u somit 
herausgleitet. Ist dies geschehen, so wird die eingetretene Drahtbewegung allein 
noch auf die Vorscheibe übertragen, während die von der Leitung abgelösten 
Scheerenhebel in der erhaltenen Schrägstellung bleiben. Durch die Falle m, die 
zugleich mit dem Ablösen der Leitung die unterhalb der Bügel u angebrachte ein
mittige Führung verläfst und hiernach die im Textabb. 1446 gestrichelte Stellung 
einnimmt, werden die Scheerenhebel in der eingetretenen Schrägstellung festgelegt.

Bricht der Draht an derselben Stelle während der „Fahrts-Stellung des 
Signales, so schwingen die Scheerenhebel ebenso, wie zuvor, zunächst ohne Einflufs 
auf die Stellung des Signales in gleicher Richtung nach dem Spannwerke zu, und

zwar so lange gleichzeitig, bis die Lösung der 
Leitung in dem einen, bei der vorausgegangenen 
Stellbewegung bereits nach dem Spannwerke ge
zogenen Scheerenhebel erfolgt. Bei der weitern 
Bewegung des zweiten, bei der Stellbewegung nach 
der Vorscheibe gezogenen Hebels wird jedoch das 
Hauptsignal entgegengesetzt der vorgehenden Stell
bewegung beeinflufst und daher auf „Halt“ ge
bracht, während in Folge der hiernach eingetrete 
nen beiderseitigen Leitungsablösung die Abwickel
ung an der Vorscheibe nach Bedarf weiter erfolgt, 
bis die Stellrolle daselbst ebenfalls in ihrer der 
Warnungstellung entsprechenden Grenzstellung fest
läuft.

Fig. 1447.
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Einschaltung des Scheerenhebels in 
die Leitung, Ruhestellung.

Fig. 1448.

Mastsignal und Vorscheibe kommen in beiden 
Fällen gleichzeitig aufser Betrieb und können nicht 
eher wieder gestellt werden, bis die gerissene 
Leitung wieder geschlossen und die Verbindung 
mit den Scheerenhebeln wieder hergestellt ist.

• Aehnlich sind die Vorgänge bei Leitungsbruch 
zwischen Stellwerk und Signal, beispielsweise bei 
Punkt H der Textabb. 1448, wobei sich ebenfalls 

die Leitung von den Scheerenhebeln löst und in Folge der eintretenden Abwickelung die 
Endrolle an der Vorscheibe in ihrer der „Halt“-Stellung des Hauptsignales entsprechen
den Grenzstellung festläuft. Die Wirkung an dem Mastsignale ist hierbei gegenüber 
der vorhergehenden insofern eine abweichende, als. die Scheerenhebel in diesem 
Falle nicht in gleicher, sondern unter dem Einflüsse des fallenden Spannwerkes 
in entgegengesetzter Richtung ausschwingen. Bei Drahtbruch im Leitungsdrahte II 
(Textabb. 1448) werden beide Scheerenhebel in der Richtung der Pfeile J und K, 
d. h. in der Richtung der vorausgegangenen Stellbewegung, bis zum Auslösen der 
Seile weiter bewegt, wobei zugleich die Stellscheibe 1 (Textabb. 1443 bis 1445) nach 
der Form ihres Hubbügels die auf „Fahrt“ gestellten Signalarme ebenso auf „Halt“ 
bringt, wie wenn die Stellbewegung zurückgenommen wird. Bedingung hierfür ist, 
dafs sich die Leitungen erst von den Scheerenhebeln lösen, nachdem ein ent
sprechend weiter Stellweg auf diese übertragen ist. Dieser Bedingung wird ent-
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sprochen, wenn die in der Ruhestellung senkrecht stehenden langen Schenkel der 
Scheerenhebel bei der Stellbewegung einen Ausschlag gleich der Hälfte der ge- 
sammten Schwingungsfähigkeit erhalten, wobei sich die an dem einen Hebel in Folge 
eingetretener Ausgleichungswirkung verloren gegangene Schwingungsfähigkeit an ^ 
dem zweiten entsprechend vergröfsert. Erfolgt der Drahtbruch an der gleichen 
Stelle im Leitungsdrahte I, so schwingen die Hebel gegeneinander, wobei das auf 
„Fahrt“ stehende zweiarmige Signal zunächst auf „Halt“ gebracht wird; durch die 
Weiterabwickelung des Drahtes erscheint dann vorübergehend das einarmige 
„Fahrt“-Signal und endlich nach Eintritt der Grenzstellung beider Hebel wieder 
das „Halt“-Signal. Dasselbe geschieht bei Drahtbruch in der Ruhestellung des 
Signales, wobei jeweilig vorübergehend das ein- oder zweiarmige Signal auf „Fahrt“ 
gelangt, aber durch die Fortführung der Bewegung bis zum Ablösen der Seile 
wieder auf „Halt“ gebracht wird.

Die Ausgleichfähigkeit der Scheerenhebel ist nach dem Vorstehenden insofern 
eine begrenzte, als unter dem Einflüsse der Wärme niemals eine solche Schräg-

Fig. 1449.
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Malsstab 1:8. Stellrolle für Vorscheibenanschlufs mit durchlaufender Leitung ,Schneckenantrieb*
Zimmermann und Buchloh.

Stellung eintreten darf, dafs bei einer vorzunehmenden Stellbewegung der nach der 
gleichen Richtung ausschwingende Hebel seine Grenzstellung erreicht. Wenn sich in 
einem solchen Falle der betreffende Leitungsdraht zufällig ablöste, so würde das 
„Halt“-Signal bei der folgenden Zurücknahme der Stellbewegung nur theilweise 
herbeigeführt werden, ohne dafs der Vorgang im Stellwerke erkennbar wäre. Dieser 
Uebelstand kann jedoch durch richtige Wahl der Hebellängen vermieden werden.

Zimmermann und Buch loh haben den Vorscheibenanschlufs für durchlaufende 
Leitung (Scheiber der Textabb. 1371) mit zweirolliger Stellscheibe ausgebildet und an 
jede Rolle einen Draht der Doppelleitung durchlaufend angeschlossen. Die Gesammt- 
anordnung ist aus Textabb. 991 S. 905 ersichtlich. Beide Rollen sind auf einer

Eisenbahn-Technik der Gegenwart II. 79
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gemeinschaftlichen Achse angeordnet, bei deren Drehung die dritte Rolle III mit
genommen wird (Textabb. 1449), die die Stellbewegung in der am Signale ohne Vor

scheibe beschriebenen Weise auf die Signajarme 
überträgt. Die Anordnung der Stellrollen und der 
Anschlufs der Leitungen am Maste ist aus der 
Textabb. 1450 und 1451 ersichtlich ; die nach 
der Vorscheibe geführte Doppelleitung ist an die 
eine Rolle von oben und an die andere von unten 
ablaufend angeschlossen. Die Achse, auf der die 
Durchgangsrollen gelagert sind, ist je zur Hälfte 
mit rechtem und linkem, steilgängigem Gewinde 
versehen (Textabb. 1449 links) und an dem in der 
Nabe der Rolle III sitzenden Theile vierkantig 
ausgebildet. Rechts und links von der Rolle I 
und II greifen bronzene Stellbacken (S. 83 und 84) 
in die Gewindegänge der Achse. Die in Folge 
der Wärmeeinflüsse eintretenden, gleichgerichteten 
Drahtbewegungen erzeugen daher entgegengesetzte 
Rollendrehungen und verschieben die Achse seit
lich, sie bleiben aber auf die Stellung der Signal
arme ohne Einflufs. Wird jedoch ein Signal ge
stellt, so bewegen sich die beiden Drähte der 
Doppelleitung entgegengesetzt, die Rollen I und II 
werden daher in gleicher Richtung, und durch die 

Stellbacken auch die Achse gedreht, sodafs die Bewegung auch auf die Rolle III 
und auf die Signalarme übertragen wird.

Fig. 1451.

Fig. 1450.
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An der zugehörigen Yorscheibe (Textabb. 1452 und 1453) ist als Antriebrolle 
eine Scheibe mit vorstehendem, einrippigem Hubbügel angewandt, die in ein 
am Antriebhebel 1 befestigtes Doppelstellröllchen eingreift und mittels der nach 
der Scheibenachse geführten Stellstange auch die Yorscheibe umlegt. Bei dem ge
wöhnlichen Stellgange dreht sich die Rolle um 180°, bei unbehindeter Abwickelung 
aber beiderseitig um 360°, was wieder die Haltstellung zur Folge hat. Die Stellrolle 
läuft in dieser Grenzstellung durch die Einbindestelle der Drahtseile, die zwischen 
den Drähten, der Drehachse gegenüber an der Rolle befestigt sind, fest (Textabb. 
1452), sodafs sie von der Ruhestellung aus auch bei voller Abwickelung nur um 
einen vollen Kreis gedreht werden kann.

Die Wirkungen bei Drahtbruch sind dieselben, wie beim Scheerenhebel. Bei 
einer Drahttrennung zwischen Mastsignal und Yorscheibe in der „Fahrts-Stellung 
des Signales wickelt sich daher der Draht an der Vorscheibenendrolle ab, bis diese 
in ihrer der Warnungstellung entsprechenden Grenzstellung festläuft, während die 
Angriffsvorrichtung am Mastsignale nach der Darstellung in den Textabb. 1447 
und 1448 eine dem Wärmeausgleiche entsprechende Bewegung erhält. Hierbei 
wird die Schraubenachse im Sinne der Wärmezunahme so verschoben, dafs die Nabe 
der Rolle III ihren Eingriff auf ihr verliert und somit die Signalarme aufser Ver
bindung mit der Leitung kommen. Mit der Stellrolle des obersten Armes ist aufser- 
dem eine besondere Fall Vorrichtung verbunden (Textabb. 1425 A und C), die 
durch das schwingende Gewicht g in der aus der Zeichnung ersichtlichen Ruhe
stellung gehalten wrird, während das Gewicht beim Stellen des Signales durch den 
Hebel f in eine schwingende Bewegung geräth. Nach der Leitungsablösung bringt 
daher das in seine Ruhelage zurückgehende Gewicht die obere Stellrolle, sowie die 
durch die Signalarmleitung damit verbundene Bügelscheibe des zweiten Signalarmes 
gleichfalls in Ruhestellung. Reifst der Draht in der Ruhestellung des Signales, so 
wickelt er sich an der Vorscheibe in der gleichen Weise ab, während an dem 
Hauptsignale die Schraubenachse nur verschoben wird und die Signalarme dem- 
gemäfs in der Haltstellung bleiben. Ebenso wird die Antriebvorrichtung bei 
Drahtbruch zwischen Stellwerk und Mastsignal an dem letztem nach Textabb. 1448 
im Sinne einer Stellbewegung beeinflufst, wodurch das Armsignal dieselben Beweg
ungen erhält, wie die Vorscheibe, und zugleich mit dieser nach beendeter Abwickelung 
in die Ruhelage gebracht wird.

Diese gewöhnlich als Schneckenantrieb bezeichnete Vorrichtung gestattet eine 
grofse Mannigfaltigkeit in der Anordnung des Leitungsanschlusses, der sowohl in 
der Richtung der Gleise, als auch quer dazu, oberirdisch oder unterirdisch erfolgen 
kann, sie besitzt keine für gewöhnlich unthätigen, nur im Falle eines Drahtbruches 
in Thätigkeit tretende Theile. Im Uebrigen ist die Ausgleichfähigkeit in gleicher 
Weise eine begrenzte, und die beabsichtigte Wirkungsweise von dem richtigen Ein
bauen unter Berücksichtigung des Wärmestandes abhängig. Sind die Verhältnisse 
unrichtig gewählt, so ist es möglich, dafs sich die Signalleitung im Verlaufe des 
gewöhnlichen Betriebes bei grofsem Abstande zwischen Mastsignal und Vorscheibe 
und bei starker Wärmezunahme selbstthätig ablöst, auch kann bei ungünstigen 
Einflüssen umgekehrter Art die Ablösung der Signalarmleitung am Maste im 
Falle eines Drahtbruches zwischen Mastsignal und Vorscheibe trotz vollendeter 
Abwickelung an der Vorscheibe behindert werden, sodafs das auf „Fahrt“ gestellte

79*
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Signal in dieser Stellung verbleibt. Das hierbei entstehende Signalbild ist aber 
insofern nicht bedenklich, als das Ausbleiben der beabsichtigten Wirkung am Maste 
nur beim Reifsen des nachlassenden Drahtes in Folge der hierbei eintretenden 
geringen Wickelung zu erwarten 
steht, und die „Halt“-Stellung am 
Maste durch die gewöhnliche Stell
bewegung hierbei ohne Weiteres 
vorgenommen werden kann.

Von Stahmer wird zum 
durchlaufenden Vorscheiben - An
schlüsse ebenfalls ein zweirolliger 
Antrieb verwendet, der ebenso, 
wie bei dessen Weichen- und Sig
nalhebeln, sowie den Spannwerken 
als Wendegetriebe ausgebildet ist.
Das Kuppelungsrädchen der bei
den Seilrollen s s1 (Textabb. 1427) 
ist auf der verlängerten Nabe 
der ebenso, wie beim Signale ohne 
Vorsignal ausgebildeten Hubbügel
scheibe festgekeilt, und steht mit 
den auf seiner Nabe drehbaren 
Seilscheiben s s1 durch Kegel- 
Verzahnung in Eingriff. Von den beiden vom Stellwerke kommenden Drähten 
der Doppelleitung ist der eine an Rolle s von oben, der andere an Rolle s1 von 
unten ablaufend angeschlossen und von hier durchlaufend nach der Vorscheibe ge
führt. Die gesammte Leitung vom Stellwerke bis zur Vorscheibe wird daher, wie 
bei den vorhergehenden Einrichtungen, durch ein gemeinschaftliches in der Nähe 
des Stellwerkes eingeschaltetes Spannwerk in gleichmäfsiger Ruhespannung erhalten. 
Bei den Wärmebewegungen in der Leitung werden die Seilscheiben s s1 daher in 
entgegengesetztem, bei Ausführung einer Stellbewegung dagegen in gleichem Sinne 
gedreht. Im ersten Falle dreht sich das Kuppelungsrädchen um seine Achse, die 
Antriebscheibe der Signalscheibe bleibt unbeeinflufst ; im zweiten Falle wird das 
Kuppelungsrädchen mitgenommen und überträgt die Bewegung auf die Antrieb
scheibe a und die Signalarme in derselben Weise, wie bei den Signalangriffen ohne 
Vorscheibenanschlufs (S. 1211). Die Ausgleichfähigkeit des Wendegetriebes für Wärme
bewegungen ist an und für sich unbegrenzt, da jedoch bei Drahtbruch zwischen 
Hauptsignal und Vorscheibe unter dem Einflüsse des Spannwerkes dieselben Be
wegungen auf die Rolle s s1, wie bei dem Wärmeausgleiche übertragen werden, 
so ist eine besondere Einrichtung zur Begrenzung der Ausgleichwirkung nothwendig, 
durch die die Kuppelung der Rolle s mit dem Kegelrädchen im Verlaufe der bei 
Drahtbruch eintretenden Abwickelung aufgehoben, und dafür eine Verbindung mit 
der Hubbügelscheibe hergestellt wird. Zu diesem Zwecke sind die schrägen An
sätze p p am Rädchen und an der Seilscheibe s, sowie eine entsprechende Ver
tiefung an der Bügelscheibe a angeordnet (Textabb. 1454), wodurch s im Verlaufe 
der Abwickelung nach innen gerückt und mit a in Verbindung gebracht wird. Die

Fig. 1453.
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Wirkung der weitern Abwickelung wird somit auf die Signalarme übertragen, wobei 
sich die Rolle a in einer der Haltstellung des Signales entsprechenden Endstellung

Fig. 1454.
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Stellung nach Drahtbruch zwischen Haupt- und Vorsignal. 
Ausrückknaggen zu Textabb. 1427, S. 1216.

durch die schon bei den Signalen ohne Vorscheibe (S. 1217) beschriebene Festlauf
einrichtung feststellt. Bricht der Draht zwischen Stellwerk und Mastsignal, so

werden die Seilscheiben 
im Sinne der Stellbeweg
ung gedreht, wobei die 
Bügelscheibe a in gleicher 
Weise, wie zuvor, in einer 
der Haltstellung des Sig
nales entsprechenden End
stellung festläuft. Die Vor
scheibe wird in beiden 
Fällen dadurch in War
nungstellung gebracht, 

dafs die Bügelscheibe a 
durch die eintretende Ab-

Gewöhnliche Stellung.

Fig. 1455.
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wickelung an der Vor
scheibe (Textabb. 1455 
bis 1457) von ihrem Lager 

gelöst wird und hierbei abwärtsschwingend die Klappscheibe durch den Hebel e mit
tels ihrer Stellstange in die Warnungstellung zieht. Die Antriebscheibe ist zu

diesem Zwecke zwischen 
zwei, an ihren Enden 
drehbaren Lager wangen
gelagert, von denen sich 
die innere mit einem An
sätze auf das bewegliche 
Hängelager h stützt. An 
der Innenseite der Bügel
scheibe ist ein Ausrück
stift i angebracht, der in 
der Ruhestellung senkrecht 
über dem Hängelager h 
liegt, dieses aber bei 

„ Fahrtu - Stellung noch

Mafsstab 1 : 15. Bügelscheibe an der Vorscheibe. „Halt.“

Fig. 1456.
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Mafsstab 1 : 15. Bügelscheibe an der Vorscheibe. „Fahrt.“
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nicht erreicht. Wenn sich die Bügelscheibe jedoch bei Drahtbruch weiter dreht, 
so schlägt Stift i das Hängelager zur Seite, der Antrieb fällt herab und zieht 
mittels der Gelenkkette k den Hebel e in 
die der Haltlage entsprechende Stellung.
Um die Signalanordnung im Falle eines 
Drahtbruches wieder in Stand zu setzen, 
müssen daher die Stelleinrichtungen so
wohl an der Vorscheibe, als auch am 
Hauptsignale wieder eingerückt werden, 
wodurch die Beseitigung der Betriebstör
ung erschwert wird.

Fig. 1457.
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C. 2. Vorscheibenanschlufs durch getrennte 
Leitungschleifen.

Bei dem Vorscheibenanschlusse durch 
getrennte Leitungschleifen werden zwei 
Spannwerke angeordnet, und die beiden 
Leitungschleifen entweder durch Einbinden 
der Drähte oder durch die Benutzung der 
Endrolle am Hauptsignale als Anfangs
rolle für die Vorscheibenleitung gebildet.

Bei der ersten, von Jüdel und Co. vor Einführung des Scheerenhebels viel
fach angewandten Anordnung ist die Leitungsverbindung dieselbe, wie in Textabb. 
1398, wobei ein Spannwerk unmittelbar am Mastsignale in das eingeknüpfte Leitung
stück, und das zweite entweder unterhalb des Stellwerkes (Textabb. 1458 7ü9) oder 
unmittelbar an der Vorscheibe (Text
abb. 1459), oder endlich an passen
der Stelle zwischen Hauptsignal und 
Vorscheibe in die Leitung einge
schaltet wird (Textabb. 1460). Das 
Spanngewicht am Signalmaste wird 
nur halb so schwer genommen, wie 
das andere, das als Hauptspannwerk 
dient. Die vom Signale und von der 
Vorscheibe kommenden vier Drähte sind bei a zu einer gemeinschaftlichen Doppel
leitung zusammengeknüpft. In allen Fällen wird das Leitungstück vom Stellhebel

\
\//
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Mafsstab 1 : 15. Bügelscheibe an der Vor
scheibe. Stellung nach Drahtbruch.

Fig. 1458.
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Vorscheiben-Anschlufs mittels getrennter Leitung
schleifen, Jüdel und Co.
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1230 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

bis zum Anknüpfungspunkte a durch beide Spannwerke beeinflusst, und es ist er
sichtlich, dafs bei einem Bruche an beliebiger Stelle des genannten Leitungstückes 
gleichzeitige Abwickelung am Signale und an der Vorscheibe eintritt. Bei Bruch 
zwischen der Vorscheibe und der Einbindungstelle a tritt die Abwickelung 
und somit die selbstthätige Herstellung der Ruhelage nur an der Vorscheibe ein,

Fig. 1461.
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Leitungs-Uebersicht. Vorsignal-Anschlufs mit zwei getrennten Schleifen und besonderm Spann- 
werke in jeder, Scheidt und Bachmann.

während die Leitungschleife nach dem Mastsignale geschlossen bleibt und dieses 
weiter bedient werden kann, ohne dafs sich die Vorscheibe mitbewegt. Bricht der

Draht jedoch innerhalb des von der Ein
bindestelle nach dem Mastsignale geführten 
Leitungstückes, so wird wegen Eintretens 
der Abwickelung ausschliefslich am Haupt
signale ein unzulässiges Signalbild hergestellt, 
da die Vorscheibe in der „Fahrt“-Stellung 
bleibt.

Fig. 1462.

U/ zwn 72. Signalarme
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Dieser Mangel wird vermieden, wenn die 
Endrolle am Mastsignale zugleich als An
fangsrolle für die Vorscheibenleitung benutzt, 
und ein Hauptspannwerk zwischen Stellhebel 
und Mastsignal, sowie ein leichteres zweites 
Spannwerk, gewöhnlich am Maste der Vor
scheibe gelagert, in den zweiten Leitungs
abschnitt eingeschaltet wird. In Textabb.

1/

i
Ti/enn a reisst

Mafsstab 1 : 15. Bügelscheibe des Haupt
signal-Antriebes. Vorsignal-Anschlufs mit 
zwei getrennten Schleifen und besonderm 1461 bis 1463 ist die Ausführung von Scheidt 
Spannwerke in jeder, Scheidt und Back- und Bachmann dargestellt. Signal- und 

mann.

wegung je eine Viertelkreisbewegung und sind mit Hub bügeln versehen, die die Be
wegung mittels zweiarmiger Stellhebel und entsprechender Angriffstangen auf die 
Signalarme oder die Vorscheibe übertragen (Textabb. 1462). Die nach beiden

'wembivissi

Vorscheibenantrieb machen bei der Stellbe-
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Seiten gleichartig wirkenden Hubbügel sind in solcher Weise abgegrenzt, dals 
Hauptsignal und Vorscheibe nach Beendigung der Abwickelung die Ruhelage an- 
nehmen. Tritt der Leitungsbruch zwischen Mastsignal und Yorscheibe im Drahte c 
ein, während ein Signal auf „Fahrt“ steht, also Draht a gezogen und b nachgelassen 
ist (Textabb. 1463), so wird die Yorscheibe in die Warnungstellung gebracht, 
während das Mastsignal in Uebereinstimmung mit der Hebelstellung in der „Fahrts- 
Stellung bleibt. Da aber der sich hierbei abwickelnde Draht d durch die fest
gelaufene Antriebscheibe an der Yorscheibe an einer nachlassenden Bewegung 
verhindert ist, so kann das Hauptsignal auch mittels des Stellhebels nur dadurch

Fig. 1463.

Leitungs-Uebersicht. Vorsignal-Anschlafs mit zwei getrennten Schleifen und besonderm Spann- 
werke in jeder, Scheidt und Bachmann.

auf „Halt“ gebracht werden, dafs das Spannwerk an der Yorscheibe durch den 
hierbei ziehenden Draht b gehoben wird, was wieder durch dessen selbstthätige 
Feststellung verhindert wird. Hieraus ergiebt sich die Nothwendigkeit, bei dem 
Yorscheibenansçhlusse mit getrennten Leitungschleifen das Spannwerk der Vor- 
scheibenschleife als blofses Fallgewicht ohne Sicherungseinrichtung gegen selbst
tätiges Heben bei der Stellbewegung auszubilden, wodurch die Grleichmäfsigkeit 
der Bewegungsübertragung auf die Vorscheibe nachtheilig beeinflufst wird.

Aehnlich ist die Leitungsanordnung für Vorscheibenanschlufs von Schnabel 
und Henning. Die Antriebrolle A am ein- und zweiarmigen Signale (Textabb. 
1434 bis 1437) und die Rolle (Mod. 5187) am dreiarmigen Signale (Textabb. 1442) 
dienen zugleich als Antrieb für die Vorscheibe. Bei ein- und zweiarmigem Signale 
nimmt sie zugleich mit dem Mastsignale die dessen „Fahrt-“ und „Halt“-Stellung 
entsprechende Lage an. Beim dreiarmigen Signale dagegen geht die Vorscheibe 
nur beim Stellen aller drei Signalarme mit, während sie für den ersten und zweiten 
Signalarm, wie bei der betreffenden Stellwerkseinrichtung bereits erwähnt, durch 
eine besondere Stellbewegung in der zweiten Leitung, durch die die Antriebrolle 
(Mod. 5187) nach links gedreht, die Signalarmstellung aber nicht beeinflufst wird, 
in die „Fahrt“-Stellung zu bringen ist.
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1232 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

Damit sich der Draht beim Bruche abwickelt, sind hier drei Spannwerke 
erforderlich, je eines für die beiden Leitungen nach dem Mastsignale und das dritte 
tür die V orscheibenschleife. Das letztere darf aus dem bereits erwähnten Grunde 
nicht mit einer Feststelleinrichtung versehen sein. Bei der gesonderten Bedienung 
der Yorscheibe für das ein- und zweiarmige Signal würden aufserdem die Arm
signale bei Drahtbruch während deren „Fahrts-Stellung auf „Halt“ gestellt werden, 
während die Yorscheibe in der „Fahrt“-Stellung verbleibt.

C. 3. Vorscheibenanschlufs mittels durchlaufender Leitung in Yerbindung mit 
besonderer Fallvorrichtung an der Vorscheibe.

Bei den eben beschriebenen Einrichtungen wird es als Vortheil bezeichnet, 
dafs bei Drahtbruch zwischen Mastsignal und Yorscheibe das erstere bedienbar 
bleibt. Hierzu ist aber noting, entweder das Spannwerk an der Vorscheibe ohne 
Klemmvorrichtung herzustellen, oder die Einrichtung so zu treffen, dafs sich das 
Spannwerk nach beendeter Fallwirkung von
wickelnde Draht selbst nach erfolgtem Festlaufen des Vorscheibenantriebes 
dieser ablöst, damit die Bewegung der Antriebvorrichtung am Hauptsignale durch 
die eingetretene Abwickelung an der Vorscheibe nicht behindert ist. Die Noth- 
wendigkeit, eines dieser Hiilfsmittel bei der getrennten Schleifenanordnung 
zuwenden, wird nun bei der nachstehend beschriebenen Leitungsanordnung vermieden.

Eine Ausführung dieser Art von Zimmer mann und Buch loh hatte 
sprünglich den Zweck, in Yerbindung mit dem stehenden Pendel (S. 1185) auch 
bei gleichzeitigem Bruche beider Leitungsdrähte Mastsignal und Vorscheibe beide 
auf „Halt“ zu stellen. Sie kann aber ebensowohl mit dem hängenden Pendel, wie 
mit dem Schneckenantriebe so verbunden werden, dafs die Warnungstellung an der 
Yorscheibe bei Drahtbruch zwischen Hauptsignal und Vorscheibe selbstthätig herbei
geführt wird, während das Hauptsignal bedienbar bleibt. Die Einrichtung besteht 
einem auf derselben Achse mit der Antriebrolle gelagerten Winkelhebel (Textabb. 1464), 
an dessen einem Schenkel das Fallgewicht G, an dessen anderm Schenkel das 
Druckrollenpaar e angebracht ist. üeber das letztere ist die vom Mastsignale 
kommende Doppelleitung an die Stellrolle der Vorscheibe angeschlossen, wobei der 
Winkelhebel mittels der durchlaufenden Leitungsanordnung durch die überwiegende 
Kraft des gemeinschaftlichen Spannwerkes in der aus der Zeichnung ersichtlichen 
durch den Anschlag f begrenzten Ruhestellung erhalten wird. Der mit der An
triebrolle durch das Stellröllchen g in Eingriff stehende Stellhebel a, an den die 
Stellstange b angeschlossen ist, ist in dem Schenkel d des Winkelhebels drehbar 
gelagert, sodafs der Stellhebel a, wenn d abwärts schwingt, unabhängig von der 
Stellung der Antriebrolle um das Stellröllchen g gedreht wird, und hierbei die 
Vorscheibe in die Warnungstellung zu bringen sucht. Das letztere geschieht daher 
auch bei Drahtbruch zwischen Hauptsignal und Vorscheibe bei „Fahrt“-Stellung des 
erstem, auch wenn eine Abwickelung an der Vorscheibe nicht eintritt, oder die 
Antriebrolle nicht festläuft.

Eine ähnliche Einrichtung wird neuerdings von Willmann und Co. ausgeführt, 
deren Gesammtanordnung in der Textabb. 1465 dargestellt ist. Die gesammte 
Leitung vom Stellwerke bis zur Vorscheibe wird durch das zwischen Mastsignal

seiner Klemmeinrichtung, oder der
von
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Mafsstab 1:15. Yorscheibenanschlufs mit durchlaufender Leitung und Fallgewicht an der Yor- 
scheibe, Zimmermann und Buch loh.
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1234 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

und Stellwerk eingeschaltete Spannwerk in gleichmäfsiger Ruhespannung erhalten. 
In den Leitungstheil zwischen Hauptsignal und Vorscheibe ist ein einfaches Fall
werk eingeschaltet, dessen Gewichtshebel durch die überwiegende Kraft des Spann-
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werkes bis zu einer durch Anschlag begrenzten Endstellung hoch gezogen bleibt. 
Es kann also bei der Stellbewegung nicht gehoben werden. Textabb. 1466 zeigt 
die „Fahrt"-Stellung des Signales. Tritt hierbei Drahtbruch zwischen Hauptsignal 
und Vorscheibe ein (Textabb. 1467), 
so schwingt das Pendel am Mast
signale nach dem Spannwerke zu 
bis zu seiner durch Anschlag be
grenzten Endstellung, ohne dafs 
die Stellung des Signales hier
durch beeinflufst wird. An der 
Vorscheibe dagegen ist hierbei 
eine Abwickelung eingetreten, die 
durch das gleichzeitig zur Wirk
ung gelangende Fallwerk ergänzt 
wird, bis die Endstellung an der 
Vorscheibe eintritt. Da das Fall
werk seinem Heben nur durch 
sein Gewicht -widersteht, kann 
auch das Hauptsignal durch Heben 
des Fallgewichtes sowohl für einen, 
als auch für zwei Arme bedient 
werden. Bei Drahtbruch zwischen 
Stellwerk und Mastsignal tritt 
die Abwickelung in gewöhnlicher 
Weise unter dem Einflüsse des 
Spannwerkes an beiden Antrieben 
ein, sodafs Hauptsignal und Vor
scheibe zugleich auf „Halt" und 
„Warnung" gezogen werden.
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ô. D. Gekuppelte Signale.

Unter Kuppelung zweier Sig
nale versteht man gewöhnlich den 
Anschlufs zweier einarmiger Mast
signale, die sich in ihrer Fahrt
stellung gegenseitig ausschliefsen, 
an eine gemeinschaftliche Doppel
leitung. Die Stelleinrichtung er
hält dabei dieselbe Anordnung, 
wie bei einem zweiarmigen Signale, 
während der Leergang der Angriffs
vorrichtungen an den Signalen so 
einzurichten ist, dafs bei den bei
den Stellbewegungen abwechselnd 
nur das eine Signal auf „Fahrt" 
gestellt wird, während das zweite

i
li
!i
U
ji

0!1

;;

1
i

Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1235
Fig. 1467.
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.



1236 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

un beeinflufst bleibt. Es empfiehlt sich auch hier und ist bei den preufsischen 
Staatsbahnen vorgeschrieben, die Antriebvorrichtungen wie bei den mit Vorsignalen 
ausgerüsteten Mastsignalen so anzuordnen, dafs durch Reifsen eines Leitungsdrahtes 
an beliebiger Stelle kein gefährliches Signalbild herbeigeführt wird. Da jedes Signal 
für sich ein fertiges Signalbild liefert, also eine Zusammengehörigkeit, wie zwischen 
Hauptsignal und Vorscheibe, nicht besteht, genügt es, wenn durch Drahtbruch kein 
dauerndes Fahrsignal entstehen kann, und ein auf „Fahrt“ gestelltes Signal nicht 
in dieser Stellung verbleibt, wenn der Stellhebel auf „Halt“ gelegt ward. Die Ein
richtung wird daher zweckmäfsig so getroffen, dafs das durch Drahtbruch aus 
seiner zvmngläufigen Verbindung mit dem Stellhebel gelöste Signal unbedienbar wird, 
während das gekuppelte zweite Signal nach wie vor stellbar bleibt. Stand das erstere 
hierbei auf Fahrt, so mufs es entweder durch Abwickelung unter dem Einflüsse 
eines Spannwerkes, oder durch die Wirksamkeit des Sicherheitshebels (Textabb. 1395)

Fig. 1468.

SpannwerkSpann werk

\ * *ds) <7
Signal

e
Signal

a

Mmmmm
Stellwerk^

Gekuppelte einarmige Signale mit getrennten Leitungschleifen.

selbstthätig auf „Halt“ fallen. Für gekuppelte einarmige Signale ist daher die 
Anwendung getrennter Leitungschleifen (Textabb. 1468) mit je einem Spannwerke 
für jede Leitungschleife, oder je einem Sicherheitshebel für jedes Signal besonders 
geeignet, namentlich dann, wenn beide Signale sich auf verschiedenen Seiten des 
Stellwerkes befinden. Hierbei ergiebt sich die aus der Textabb. 1468 ersichtliche 
Leitungsanordnung, wobei die beiden Leitungschleifen bei a zu einer gemeinschaft
lichen Doppelleitung zusammengeknüpft sind. Handelt es sich hierbei um gröfsere 
Leitungslängen, so erhalten beide Signale zum Abwickeln eingerichtete, mit Grenz- 
stellung versehene Endantriebe, während an passender Stelle in jede Leitungschleife 
eines der Spannwerke b und c eingeschaltet wird, die jedoch so eingerichtet sein 
müssen, dafs sie bei Drahtbruch in der einen Leitungschleife die freie Bewegung 
in der nicht unterbrochenen zweiten Schleife nicht behindern. Bei kurzen Leitungen 
können die Spannwerke in Wegfall kommen und die Drähte mit Sicherheitshebeln 
unmittelbar an die Signalarme angeschlossen werden. In beiden Fällen sind bei 
Drahtbruch im gemeinschaftlichen Leitungstücke beide Signale vom Stellhebel gelöst 
und werden entweder durch die eintretende Abwickelung an den Endrollen oder 
durch die Wirkung des Sicherheitshebels in die Haltstellung gebracht. Bricht der 
Draht in einer der Leitungschleifen a—d oder a—e, so tritt dasselbe am Signale 
der gerissenen Schleife ein, während das andere bedienbar bleibt. Stehen beide 
Signale auf derselben Stellwerkseite, so ist es üblicher, den Anschlufs statt mit 
getrennten Leitungschleifen mit durchlaufender Leitung in derselben Weise zu be-
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Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung. 1237

wirken, wie zwischen Hauptsignal und Vorscheibe. Das entferntere Mastsignal 
wird alsdann wie eine Vorscheibe behandelt, während das zwischengeschaltete Signal 
unter Verwendung eines gemeinschaftlichen Spannwerkes mit einer der unter 
ô.C. 1 (S. 1220) beschriebenen Einrichtungen zum durchlaufenden Leitungsanschlusse 
versehen wird. Dementsprechend werden bei Drahtbruch an beliebiger Stelle stets 
beide Signale ungängig, wobei das grade auf „Fahrt“ stehende selbstthätig in die 
„Halt“-Stellung zurückgeht.

Da sich die gröfsere Zahl der vorkommenden Kuppelungen einarmiger Signale 
auf Ausfahrsignale bezieht, die gleichweit vom Stellwerke entfernt, nur durch einige 
Gleisweiten von einander getrennt stehen (Textabb. 992, S. 906), so wird der 
durchlaufende Anschlufs noch gewöhnlich dahin vereinfacht, dafs dieser ohne Rück
sicht auf die geringfügigen Wärmeeinflüsse auf das kurze Leitungstück zwischen 
beiden Signalen in ähnlicher Weise wie bei den S. 1155 behandelten Weichen-

Fig. 1469.

c
Gekuppelte, einarmige Signale mit durchlaufender Leitung.

kuppelungen hergestellt wird. Das nähere Signal erhält hierbei ebenfalls nur den 
gewöhnlichen Endantrieb, der in den einen Draht der Doppelleitung durchlaufend 
eingeschlungen ist, wie dies Textabb. 1469 veranschaulicht; a und b sind die 
Stellrollen der Signalarme, die bei jeder Stellbewegung um 90° gedreht werden 
und die Bewegung mittels am Maste gelagerter Winkelhebel, die in die Hubbügel 
der Stellrollen eingreifen, auf die Signalarme übertragen. Beim Emlegen des 
Stellhebels nach Pfeil 1 wird das Signal bei a auf „Fahrt“ gestellt (Textabb. 1470), 
während das Signal bei b, dessen Winkelhebel hierbei in dem einmittigen Theile 
des Hubbügels gleitet, in der Ruhelage verbleibt. Das Umgekehrte geschieht beim 
Umlegen des Hebels nach Pfeil 2; c ist das gemeinschaftliche Spannwerk, durch 
das die gesammte Leitung in gleichmäfsiger Ruhespannung erhalten und bei Draht
bruch die Abwickelung an beiden Endrollen herbeigeführt wird. Erfolgt der Draht
bruch in den Leitungstücken 2—3 und 4—5, so wirkt der heil gebliebene Draht durch
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1238 Die Fernbedienung der Signale durcfi doppelte Drahtleitung.

die Abwickelung in derselben Richtung wie beim Stellen auf die beiden Endrollen ein, 
die demgemäfs ihre der „Halt“-Stellung beider Signale entsprechende Endstellung 
erreichen, gleichviel ob der Draht in der Ruhelage oder in der „Fahrt“-Stellung 
eines der Signale bricht. Reifst dagegen das die beiden Endrollen verbindende

Fig. 1470.
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Gekuppelte einarmige Signale mit durchlaufender Leitung, a auf „Fahrt“, b auf „Halt“.

Leitungstück 1, so wirkt bei ,,Fahrt“-Stellung eines der Signale die Abwickelung 
an der einen Endrolle im Sinne des Stehens und an der andern im Sinne des 
Zurücksteilens, wobei, wenn z. B. Signal a gezogen war, der Antrieb bei b seine 
Grenzstellung eher erreicht, als der bei a. Am Schlüsse der durch das Spannwerk 
herbeigeführten Wickelung ergiebt sich daher der Zustand nach Textabb. 1471,

Fig. 1471.
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Drahtbruch im Yerbindungstücke 1 der beiden Endrollen, Textabb. 1469.

wobei die Wickelung durch äufsere Einflüsse oder durch die natürliche Spannkraft 
des Drahtes 4—5 an der Endrolle bei b noch weiter geführt werden kann. Bei der 
hierdurch möglichen Nachbewegung von a gleitet jedoch der Winkelhebel daselbst 
bis zum Eintritte der Grenzstellung in dem Leergange seines Hubbügels, sodafs 
eine Beeinflussung des Signales auch durch die Nachbewegung nicht eintreten kann. 
Ist die Leitung von links her angeschlossen, so mufs das Verbindungstück, um 
die Nachbewegung in gleicher Weise unschädlich zu machen, zwischen den beiden 
Endrollen nach Textabb. 1472 angeordnet werden. Bei einem Drahtbruche daselbst 
tritt der Zustand nach Textabb. 1473 ein, wobei die Endrolle bei a durch das
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Zustand bei Drahtbruch im Verbindungstücke der Endrollen, Textabb. 1472.

Armsignalen ist hierbei so anzuordnen, dafs bei etwaiger Ungängigkeit des Nach- 
ahmungsignales auch das Abschlufssignal mit Vorscheibe nicht auf „Fahrt“ gestellt 

w werden kann. Umgekehrt ist es zwecklos, dafs das Nachahmungsignal bei ein- 
ti tretender Unbedienbarkeit der beiden anderen Signale bedienbar bleibt. Am ge

eignetsten für die Kuppelung der drei Signale ist daher die Anordnung durch
laufender Leitungen in solcher Weise, dafs bei Drahtbruch an beliebiger Stelle alle 
drei Signale selbstthätig in die Ruhelage zurückgehen und hiernach unbedienbar

Eisenbahn-Technik der Gegenwart II. 80
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Spannwerk in die Grenzstellung gebracht und die Nachbewegung an b wie zuvor 
durch den Leergang aufgenommen wird.

Neben diesen Kuppelungen einarmiger Signale mit abwechselnder „Fahrts- 
Stellung kommen auch Kuppelungen ein- und mehrarmiger Signale mit gleichzeitiger

Fig. 1472.
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Verbindungstück der Endrollen.

„Fahrt“-Stellung vor, z. B. wenn aufser dem eigentlichen Abschlufssignale, das vom 
Bahnhofe aus nicht gesehen werden kann, noch ein Nachahmungsignal mit gleicher 
Ausrüstung und Armzahl aufgestellt wird. Beide Signale und die zugehörige Vor
scheibe bilden dann eine zusammengehörige Signalreihe und werden durch gemein
schaftliche Leitung gleichzeitig bedient. Der Leitungsanschlufs zwischen den beiden

Fig. 1473.

—
M



1240 Die Fernbedienung der Signale durch doppelte Drahtleitung.

bleiben. Läfst sich der gemeinschaftliche Anschlufs wegen zu grofser Belastung 
des Stellhebels nicht erreichen, so wird gewöhnlich für das Nachahmungsignal ein 
besonderer Stellhebel angeordnet, wobei die Abhängigkeit bestehen mufs, dafs das 
Nachahmungsignal vor dem Abschlufssignale auf „Fahrt“ gestellt wird, und um
gekehrt das erstere nicht eher auf „Halt“ gestellt werden kann, bis das Abschlufs- 
signal in die Ruhestellung gebracht ist. Bei dieser getrennten Bedienung und der 
gewöhnlichen Wirkung des Drahtbruches kann jedoch das unzulässige Bild: Ab- 
schlufssignal auf „Fahrt“ und Nachahmungsignal auf „Halt“ entstehen, wenn 
der Draht in der Stelleitung des Nachahmungsignales reifst, während dieses auf 
„Fahrt“ steht. Um dieses zu vermeiden, ist es angezeigt, den Angriff des Nach
ahmungsignales bei getrennter Bedienung beider Signale mit einer Feststellvor
richtung, ähnlich, wie für die Einrückleitung des dreiarmigen Signales (s. S. 1214) 
zu versehen, so dafs eine Abwickelung bei Drahtbruch nicht eintreten kann. Er
hält auch der zugehörige Stellhebel eine gleiche Feststellvorrichtung, so wird Signal 
und Stellvorrichtung bei Drahtbruch in der jeweiligen Lage festgelegt. Bricht der 
Draht in der Ruhestellung der Signale, so wird eine Signalgebung überhaupt ver
hindert, während bei Drahtbruch in der „Fahrt“-Stellung des Nachahmungsignales 
dieses auf „Fahrt“ verbleibt, dagegen die Deckung eines eingelassenen Zuges 
durch die Haltstellung des Abschlufssignales nebst Vorscheibe nicht behindert ist.

d) 4. Vergleichende Zusammenstellung der behandelten Signal
einrichtungen.

Von den unter d. 3. y beschriebenen beiden Hauptformen der Signalstell
werke werden auf den norddeutschen Bahnen die Hebelwerke gegenüber den 
Kurbelstellern im Allgemeinen bevorzugt. Der gröfsere Arbeitsweg der Kurbeln 
ergiebt zwar ein günstigeres Uebersetzungsverhältnis und daher geringem Kraft
aufwand, doch wird dieser Vortheil durch die bequemere, durch das Körpergewicht 
unterstützte Arbeitsweise an den Hebeln ausgeglichen. Letztere werden daher 
allgemeinerangewandt, wenn die Stellwerke, wie dies beiden später behandelten Klassen 
II und III (S. 909) in der Regel der Fall ist, in ausreichend geräumigen Gebäuden 
untergebracht sind. Das Stellwerk wird hierbei gewöhnlich an der den Gleisen 
zugekehrten Längsseite des Gebäudes aufgestellt (Textabb. 1474), sodafs der

Fig. 1475.Fig. 1474.
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ort des Wärters, Einzelhebel und Kurbeln.

Wärter bei der Bedienung auf die Gleise sieht. An und für sich wäre daher die 
Verwendung von Signalhebeln mit einseitiger Bewegung geboten, da sich aber der 
Wärter von dem Freisein der Gleise schon vor dem Ziehen des Signales überzeugt
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haben mufs, was er übrigens vielfach auch nur von den Fenstern in der Vorder
wand a aus kann, so hat auch die Verwendung von Signalhebeln mit zweiseitiger 
Bewegung kein Bedenken. Für die Aufstellung der Stellwerke besteht daher auch 
die Regel, rings herum einen für die Bedienung und zum Herantreten an die 
Fenster ausreichenden Raum zu belassen, wobei auch der Vortheil erreicht wird, 
dafs der Verkehr zwischen Wärter und den übrigen Bahnhofs-Bediensteten nicht 
behindert wird.

Lassen die örtlichen Verhältnisse die umgekehrte Aufstellungsweise der Stell
werke zweckmäfsig erscheinen, bei der (Textabb. 1475) der nach den Gleisen gelegene 
Theil des Stellwerksraumes als gewöhnlicher Aufstellungsort für den Wärter frei 
gehalten wird, so ist mit Rücksicht auf die thunlichst unbehinderte Aussicht 
•während der Bedienung der Verwendung von Einzelhebeln oder Kurbeln für die 
Signalbedienung der Vorzug zu geben. Signalkurbeln finden aufserdem vorzugs
weise Verwendung bei Aufstellung der Stellwerke in beschränkten Räumen, z. B. 
in Dienstzimmern der Stationsdienststelle, wie dies bei den Stellwerken der Klasse I 
(S. 909) vielfach vorkommt, und ebenso bei der auf den süddeutschen Bahnen 
üblichen Aufstellung der Stellwerke auf den Bahnsteigen, wobei die Benutzung 
durch Unbefugte in einfacher Weise durch eine über die Kurbelgriffe geschobene 
Verschlufsschiene verhindert werden kann. Vielfach wfird der Aufstellungsraum bei 
den Stellwerken der Klasse I auch durch einen Vorbau am Empfangsgebäude her
gestellt, der unmittelbar vom Dienstraume aus zugänglich ist.

Für die beschriebenen Signalangriffe und die Einrichtung zur selbstthätigen 
„Halt“-Stellung bei Drahtbruch ist der Gesichtspunkt mafsgebend, dafs der „Halt“- 
Stellung des Signalhebels unter allen Umständen die „Halt“-Stellung des Signal
armes entspricht. Die Haltstellung des Signales soll daher, wenn nicht schon 
selbstthätig während der „Fahrt“-Stellung des Signalhebels, so doch jedenfalls dann 
eintreten, wenn der Signalhebel in die „Halt“-Stellung gebracht wird. Zu diesem 
Zwecke findet zweckmäfsig bei ein- und mehrarmigen oder gekuppelten Signalen 
ohne Vorscheibe mit kurzen Stelleitungen, die einer Ausgleichung für Bewegungs
verluste nicht bedürfen, der Sicherheitshebel (Textabb. 1395) Verwendung. Er 
hat gegenüber der auf der Wirkung von Spanngewichten beruhenden Anordnung 
den wesentlichen Vortheil, dafs bei Drahtbruch in der Ruhestellung der Signale 
eine Bewegung des Signalarmes überhaupt nicht eintritt, das auf „Halt“ stehende 
Signal also in der „Halt“-Stellung bleibt.

Bei allen anderen Signalangriffen mit Fallwirkung unter dem Einflüsse von 
Spanngewichten tritt bei Drahtbruch in der Ruhelage eine selbstthätige Signal
bewegung ein, die zu einer Betriebsgefahr führen kann, wenn die Abwickelung 
durch Hindernisse in der Leitung oder durch unzureichende Fallhöhe oder Zug
wirkung des Spannwerkes auf halbem Wege auf hört.

Im Uebrigen sind wesentliche Unterschiede in den beschriebenen Angriffs
vorrichtungen nur bei den dreiarmigen Signalen vorhanden. Die Anordnung der 
Einrückung am Maste bei der Bedienung durch zwei Doppelleitungen hat gegen
über der Anschaltung der zweiten Doppelleitung im Stellwerke den Vorzug der 
gleichmäfsigen Vertheilung der Bewegungswiderstände und beseitigt auch durch 
die S. 1214 erwähnte Sperreinrichtung am dritten Signalarme den bei der 
gleichzeitigen Bewegung beider Doppelleitungen auftretenden Nachtheil, dafs in der

80*
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„Fahrts-Stellung des dreiarmigen Signales durch einen Bruch in der Stelleitung, 
die den dritten Arm auf Fahrt gestellt hat, der letztere für sich allein in seine 
senkrechte Ruhestellung zurückgebracht wird, und so ein der eingestellten Fahr- 
strafse nicht entsprechendes zweiarmiges Signal erscheint.

Bei der S. 1216 beschriebenen Anordnung mit nur einer Doppelleitung auch 
für das dreiarmige Signal wird zwar bei Drahtbruch die theihveise Beseitigung 
des auf „Fahrt“ stehenden dreiarmigen Signales und somit das Erscheinen eines 
mit der Weichenlage nicht übereinstimmenden Fahrsignales ebenfalls verhindert, 
dagegen aber ein solches unrichtiges Fahrsignal im Verlaufe jeder Stellbewegung 
vorübergehend herbeigeführt, da bei dem Umlegen des Hebels für das dreiarmige 
Signal in der Mitte des Stellganges eine kurze Unterbrechung in der Fortführung 
der Bewegung eintreten wird, weil der Stellwärter dort seine Handlage ändern 
muss. Die Aufeinanderfolge zweier verschiedener Signalzeichen innerhalb derselben, 
nach Belieben zu unterbrechenden Stellbewegung mufs daher als ein Uebelstand 
dieser Anordnung bezeichnet werden, zumal auch die zumeist geringfügige Ersparnis 
an Leitung durch die weniger übersichtliche Verschlufs- und Hebel-Anordnung im 
Stellwerke aufgewogen wird.

Von den Einrichtungan zum Vorscheibenanschlusse entsprechen die durch
laufenden Leitungsführungen der auf den deutschen Bahnen üblichen Auflassung, 
wonach Armsignal und zugehörige Vorscheibe als ein einheitliches Signalbild gelten, 
das stets in seiner Gesammtheit erscheinen mufs. Es ist daher auch folgerichtig,

sich die Ungangbarkeit in Folge Drahtbruches auf das ganze zusammen-wenn
gehörige Signalzeichen erstreckt und daher bei Drahtbruch zwischen Signal und 
Vorscheibe auch eine erneute „Fahrt“-Stellung am Armsignale allein nicht mehr 
vorgenommen werden kann. Von den hierzu in Frage kommenden Einrichtungen 
sind die Hebel- und Pendel-Anschlüsse und der Schneckenantrieb leicht zu unter
halten und in ihrer Wirkungsweise leicht verständlich, sodafs auch weniger geübte 
Kräfte den ordnungsmäfsigen Anschlufs bei vorkommendem Drahtbruche herstellen 
können. Weniger durchsichtig ist das Wendegetriebe in seiner beschriebenen 
Verwendung als durchlaufender Signalantrieb, auch bietet die Auslöseeinrichtung 

dem zugehörigen Vorsignalantriebe eine weitere Schwierigkeit, den ordnungs
mäfsigen Zustand bei Drahtbruch wieder herzustellen.

Die gleichen Gesichtspunkte, wie für den Anschlufs von Signal und Vor
scheibe sind auch für die Kuppelung von Nachahmung- und Abschlufs-Signal 
mafsgebend, die demgemäfs ebenfalls möglichst durchlaufend herzustellen ist.

Bei der Kuppelung einarmiger Signale dagegen, von denen jeweilig nur an 
Signale die „Fahrt-“Stellung erscheinen darf, liegt keine Veranlassung 

bei eintretender Ungangbarkeit an dem einen Signale in Folge Draht-

an

einem
vor,
bruches die gleiche Wirkung auch auf das andere zu übertragen. Die Anord- 

getrennter Leitungschleifen, die entweder zur Herbeiführung der „Halt“-
oder mittels

nung
Stellung bei Drahtbruch mit je einem Spannwerke versehen 
Sicherheitshebeln unmittelbar an die Signalarme angeschlossen werden, entspricht 
daher für gekuppelte Signale mit wechselnder „Fahrt“-Stellung den Anforderungen 
in vollkommener Weise. Allerdings kann die Gesammtanordnung je nach der 
Lage der Signale zu einander auch in diesem Falle nicht selten mit durchlautender 
Leitungsführung vereinfacht werden, die demgemäls auch bei Signalkuppelungen
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vorstehender Art vielfach angewandt wird. Ebenso ist bei der gewöhnlichen Auf
stellung gekuppelter Ausfahrsignale in derselben Gleishöhe die durchlaufende Leit
ungsführung durch Einschlingen des zwischengeschalteten Signales in einen Draht 
der bis zum letzten Signale durchgeführten Doppelleitung mit gemeinschaftlichem 
Spannwerke ein einfaches, empfehlenswertb.es Mittel, gegen dessen Verwendung bei 
der beschriebenen Ausführung keine Bedenken vorliegen.

Aufser durch Drahtbruch kann ein gefährliches Signalbild dadurch herbei
geführt werden, dafs der Signalhebel beim Festhaken der Leitung oder eines 
Signalarmes durch Recken der Leitung in die „Halt1“-Stellung gebracht wird, 
während sich der Signalarm noch theilweise in der „Fahrts-Stellung befindet. Es 
liegt dann die Gefahr vor, dafs ein Zug auf das zweifelhafte Signal in den Bahn
hof fährt. Um dies zu verhindern, hat man Ueberwachungsvorrichtungen auch 
für die Signalhebel vorgeschlagen, die diesen bei gewaltsamer Leitungsbean
spruchung in seiner Bewegung sperren sollen, also ähnlich wie die S. 1114 
für die Weichenhebel beschriebenen Bewegungssperren eingerichtet sein müfsten. 
Wenn es auch angängig erscheint, solche Vorrichtungen, wie S. 1240 erwähnt, 
für Nachahmungsignale anzuwenden, die durch besondere Hebel gestellt werden 
und in ihrer „Fahrts-Stellung vornehmlich als Warnungsignal für den Verschiebe
dienst dienen, so ist doch die gleiche Ausbildung für die Hebel von Abschlufs- 
signalen bedenklich, da die Sperreinrichtung auch zur Unzeit wirken und die 
unter Umständen erforderliche schleunige Zurücknahme eines Fahrsignales verhin
dern kann. Aufserdem würde eine Sicherung nicht erreicht, wenn der Signalarm 
der Stellbewegung in Folge Bruches in der von dem Signalangriffe nach dem 
Arme geführten Leitung nicht folgt. Das letztere trifft auch zu für die ebenfalls 
in Vorschlag gebrachte Vergröfserung des bisher gewöhnlich 400 mm betragenden 
Stellweges, der übrigens neuerdings mit Recht vielfach zu 500 mm angenommen wird.

Zweckmäfsig erscheint es, eine Ueberwachung über die Erzielung der rich
tigen Bewegung des Signales dadurch auszuüben, dafs die der „Halt“-Stellung des 
Signales nachfolgende Streckenfreigabe erst vorgenommen werden kann, wenn das 
Signal thatsächlich in die „Halt“-Stellung gelangt ist. Diese Wirkung läfst sich durch 
eine in die Streckenblockleitung eingeschaltete, durch den Signalarm bethätigte 
Stromunterbrechung erreichen. Hierauf wird bei der Behandlung der Strecken
blockeinrichtungen noch näher eingegangen werden.

IV. e) Ergänzende Sicherheitseinrichtungen an den fernbedienten
Weichen.

e) 1. Allgemeines.
Da die Verschlufseinrichtungen der Sicherungstellwerke nur auf die Hebel 

im Stellwerke wirken, wird volle Betriebsicherheit bei den fernbedienten Wei
chen nur erreicht, wenn die Uebereinstimmung zwischen Hebelstellung und Wei
chenlage durch die Bewegungsübertragung unbedingt gesichert ist. Die Weichen
signale gestatten zwar meist eine Prüfung, ob diese Uebereinstimmung besteht, 
aber eine Sicherung können sie nicht gewähren. Auch ist die Wirkung der Ueber-
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wachimgseinrichtungen bei den Drahtzuganlagen, die die Weiche bei Drahtbruch 
sperren, nicht immer sicher710).

Es ist daher erforderlich, aufser den Mitteln zur Kennzeichnung der Weichen
lage auf gröfsere Entfernungen, den Weichensignalen, noch besondere Sicherheits
einrichtungen zu treffen, durch die nach Einstellung der Weichen vom Stellwerke 
aus noch eine örtliche Verriegelung der Weichenzungen in ihrer vorgeschriebenen 
Lage vorgenommen werden mufs, bevor ein abhängiges Signal auf „Fahrt“ gestellt 
werden kann. Hierdurch wird zugleich während der „Fahrt“-Stellung des Signales bei 
den Drahtzuganlagen zwangsweise die Sicherung gegen selbstthätige Bewegung der 
Weichen in Folge Drahtbruches erzielt.

Ferner hat sich das Bedürfnis herausgestellt, bei den fernbedienten Wei
chen Vorkehrungen gegen das Umstellen unter Fahrzeugen zu treffen. Hierzu 
dienen entweder örtliche, an den einzelnen Weichen angebrachte Vorrichtungen: 
Druckschienen, Zeitverschlüsse, bei denen das Fahrzeug die Weiche verschliefst, 
oder solche, die das Zurücknehmen eines einmal gezogenen Fahrstrafsenhebels von 
der Zustimmung einer zweiten Dienststelle, oder davon abhängig machen, dafs der 
Zug eine gewisse Stelle erreicht hat. Bei den einfachen Bahnhofsverhältnissen 
der Stellwerksklasse I (S. 909) kommt hierfür meist nur das erste Verfahren in 
Frage. Die Sicherungseinrichtungen zur Festlegung ganzer Fahrstrafsen werden 
daher erst später behandelt.

e) 2. Einrichtungen zur Kennzeichnung und Sicherung der Weichen
stellung.

2. a. Das Weichensignal.
Das Weichensignal mufs so angeschlossen werden, dafs es seine Stellung nur 

in Uebereinstimmung mit der Zungenbewegung wechselt. Bei den mit aufschneid
baren Spitzenverschlüssen versehenen Weichen wäre es hiernach am Bichtigsten, 
die Bewegung unmittelbar von den Zungen aus so auf das Weichensignal zu über
tragen, dafs es seine entsprechende Endstellung erst erreicht, wenn die eine Zunge 
fest anliegt und die andere so weit absteht, dafs die anliegende Zunge verriegelt 
ist. Einrichtungen dieser Art stehen jedoch nur vereinzelt in Anwendung, gewöhn
lich begnügt man sich damit, das Weichensignal bei den Spitzenverschlüssen mit 
getheilten Zungenangriffstangen an das gemeinschaftliche Zwischengelenk an- 
zuschliefsen (Textabb. 1160, S. 1026 und 1162, S. 1027), während bei den Spitzen
verschlüssen mit zwei als Zungenangriffe dienenden Gelenken die gemeinschaftliche 
Stellstange nach Textabb. 1183 (S. 1042) die Signalbewegung vermittelt. Falls der 
Spitzenverschlufs, wie bei Gestängeleitung, zugleich als Endausgleichung dient, so 
ist ein entsprechender Leergang für das Weichensignal vorzusehen. In Textabb. 
1183, S. 1042 ist der Anschlufs wie bei den von Hand bedienten Weichen 
unter Benutzung des Weichenstellbockes der preufsischen Staatsbahnweiche her
gestellt, von dem nur der Gewichtshebel abgenommen ist, sodafs die Hand
bedienung bei etwaiger Ungangbarkeit der Stelleitung durch Aufsetzen des Ge
wichtshebels ohne Weiteres ermöglicht werden kann. Zur Erleichterung der

710) s. 1150.
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Uebersicht empfiehlt es sich, das Weichensignal stets nach der Seite der Abweich
ung aufzustellen. Auch werden vielfach die Laternen der Stellwerksweichen zur 
bessern Unterscheidung von in der Nähe liegenden, von Hand bedienten Weichen 
in geringerer Höhe angeordnet, als die Signale der letzteren. Bei den doppelten 
Kreuzungsweichen, deren Zungen auf Schutzstellung gekuppelt sind (S. 1046), werden 
zur Kennzeichnung der Weichenlage für jede Seite der Kreuzung zwei Weichen
signale erforderlich, von denen gewöhnlich je eines nach Textabb. 1476 behufs

Fig. 1476.

I
1

Mafsstab 1 : 750. Aufstellung der Weicbensignale an einer doppelten Kreuzungsweiche.

Aufstellung aufserhalb der Umgrenzung des Lichtraumes durch Winkelumlenkung 
nach der Mitte der Kreuzung hin zu versetzen ist. Im Uebrigen ist die Ausrüstung 
des Weichensignales und ihre Bedeutung bei den Stellwerksweichen genau dieselbe, 
wie bei den von Hand bedienten Weichen; bezüglich dieses Punktes wird auf 
Bd. II Abschnitt C verwiesen.

2. ß. Die Sicherungs verri egelungen. 
ß. A. Allgemeines.

Die Sicherungsverriegelungen an den Stellwerksweichen werden entweder an 
besondere Riegelhebel angeschlossen, oder in die Signalleitung eingeschaltet. In 
beiden Fällen müssen sie, um von etwaigen Brüchen innerhalb der Spitzenver
schlüsse unabhängig zu sein, auf beide Zungen einwirken, sodafs die Riegelbeweg
ung nur vorgenommen werden kann, wenn für die beabsichtigte Weicheneinstellung 
die eine Zunge vollständig anliegt und die andere soweit absteht, dafs die Weiche 
sicher befahren werden kann.

Bei der Verwendung besonderer Riegelhebel können mehrere Verriegelungen 
an denselbem Hebel angeschlossen werden; für diese Zusammenlegungen, sowie für 
das Einschalten einzelner Verriegelungen in die Signalleitungen sind die früher711) 
aufgeführten Gesichtspunkte mafsgebend. Die Riegelleitung entspricht hierbei in 
allen ihren Zubehörtheilen der Weichenstelleitung, sie wird ebenfalls aus 5 mm 
starkem Stahldrahte hergestellt und den neueren Anforderungen entsprechend 
durchweg mit selbstthätigen Spannwerken versehen.

ß. B. Die Riegelhebel.
Bei den älteren Ausführungen wurden die Riegelhebel mit Rücksicht auf die 

erforderlichen beiden Arbeitsteilungen712) den Signalstellhebeln nachgebildet und 
daher entweder als Signalumschlaghebel mit zweiseitiger Bewegung, oder als Zwei
steller mit zwei getrennten Hebeln ausgebildet, wobei eine Doppelleitung die Stell
bewegung auf die Riegeleinrichtung übertrug. Da neuerdings auch an die Riegel-

711) s. 923 ff.
712) S. 923.



hebel die gleichen Anforderungen bezüglich der selbstthätigen Signalsperre bei 
Drahtbruch oder unzulässiger Leitungsbeanspruchung gestellt werden, wie an die 
Weichenhebel, so erhalten die Riegelhebel jetzt die gleichen Ueberwachungsror- 
richtungen, wie die Weichenhebel und sind in gleicher Weise in den Verschlufs

Fig. 1477.

/
/ . //

/ /
/ /© CK

1 /I
/

' 7 VI /
\\>
''0

Łl
im'•V VM

'y

>7

ę
y

i/■ / ,

' / ' wert
/ //■ /
//

iii
./ //

-m
/ "T

Mafsstab 1 : 10. Weichenverriegelungshebel mit zwei Stellungen aus einer Mittellage, Zimmer
mann und Buchloh.

des Stellwerkes einzubeziehen. Daher müssen vor dem Ziehen eines Signalhebels 
oder Fahrstrafsenhebels nicht nur die Weichenstellhebel, sondern auch die abhängi
gen Riegelhebel richtig eingestellt werden. Wird die Verriegelung nur für eine 
Weichenlage erforderlich, so genügen die beiden Endstellungen des gewöhnlichen

1246 Einrichtungen zur Kennzeichnung und Sicherung der Weichenstellung.
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Weichenliebels auch für die Ausführung der Verriegelung. Ist beispielsweise der 
Hebel in der obern Endstellung eingeklinkt, so ist die Weiche zum beliebigen 
Umstellen frei, während sie durch das Umlegen des Riegelhebels in die nach unten 
gerichtete Endstellung (Textabb. 1281 S. 1107) in der beabsichtigten Stellung ver
riegelt ist. Wo zwei Arbeitsteilungen erforderlich sind, wird die Anordnung eben
falls unter Verwendung der gewöhnlichen Weichenhebel vielfach so getroffen, dafs 
tür die Ruhelage nach Textabb. 1477 eine Mitteleinklinkung angebracht wird, von 
der aus der Riegelhebel entweder in die obere, oder die untere Endstellung um-

Fig. 1478.
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Mafsstab 2: 15. Weichenverriegelungshebel mit zwei Stellungen aus einer Mittellage, Schnabel
und Henning.

gelegt wird. Der Arbeitsweg der Leitung entspricht hierbei, wenn die V erhältnisse 
des Weichenstellhebels ungeändert beibehalten werden, der Hälfte des 500 mm 
betragenden Weges der Weichenstelleitung. In der von Zimmermann und 
Buch loh ausgeführten Anordnung (Textabb. 1477) ist die Seilrolle des Riegelhebels 
gröfser angenommen, sodafs der Arbeitsweg nach jeder Seite 300 mm beträgt^ 
was völlig ausreichend ist, um so mehr, als die an dem Riegel hebel vorhandene 
Aufschneidevorrichtung, selbst wenn der Draht langer Leitungen gereckt sein 
sollte, die selbstthätige Signalsperre wie bei Drahtbruch herbeiführt. Textabb. 1478

Einrichtungen zur Kennzeichnung und Sicherung der Weichenstellung. 1247
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Mafsstab 1 : 10. Weichenverriegelungshebel mit Ueberwachungsvorrichtung, Schnabel und

Henning.

geschieht entweder durch zwei bis zur Weiche durchgeführte Doppelleitungen, an 
die zwei getrennte Riegeleinrichtungen angeschlossen sind, oder es wird an passen
der Stelle ein Uebergang von zwei auf eine Doppelleitung (Textabb. 1407 S. 1190) 
eingeschaltet, sodafs nur eine Riegelleitung und im Wesentlichen auch nur eine 
Doppelleitung erforderlich wird.

1248 Einrichtungen zur Kennzeichnung und Sicherung der Weichenstellung.

zeigt die Anordnung von Schnabel und Henning. Soll die hier ebenfalls an
genommene Mitteleinklinkung vermieden werden, so können zur Herstellung der 
für die Verriegelung erforderlichen beiden Arbeitsteilungen auch zwei getrennte 
Weichenhebel mit den gewöhnlichen Endstellungen angewandt werden, von denen 
jeder die abhängige Weiche nur in einer Endstellung festlegt. Die Uebertragung

Fig. 1479.
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Eine dritte, dem Signaldoppelsteller nachgebildete, jedoch mit einer Ueber- 
wachungsvorrichtung nach Art der Weichenhebel versehene Anordnung von Schnabel 
und Henning ist in der Textabb. 1479 dargestellt; sie entspricht dem in Text- 
abb. 1409 S. 1192 dargestellten Signalhebel, nur ist die feste Drahtseilrolle durch 
die beiden Seilrollen a und b mit Ueberwachungsvorrichtung ersetzt.

ß. C. Die Endverriegelungen.
Die am Ende einer Riegelleitung befindliche Riegeleinrichtung, wird im Gegen

sätze zu dem zwischen den Endpunkten der Leitung liegenden Z wischenriege 1 
als Endverriegelung bezeichnet.

Die Endverriegelung besteht gewöhnlich aus einer an der Weiche gelagerten 
und mit dieser fest verbundenen drehbaren Rolle, die auf ihrer obern Seite mit 
einem Riegelkranze versehen ist, der 
bei der Drehung der Rolle in ent
sprechende Ausschnitte der mit den 
Weichenzungen verbundenen Riegel
stangen eintritt. Bei beschränkten 
Raumverhältnissen kommen auch 
Stangenverriegelungen vor (S. 1258).

Die Textabb. 1480713) zeigt 
die Anordnung der Rollenverriegel
ung nach der Ausführung von Sie
mens und Halske bei Handbe
dienung der Weiche. Der der Weiche 
gegenüber liegende, zur Durchführ
ung der Riegelstange unterbrochene 
Riegelkranz ist an seinen beiden 
Enden mit seitlichen Ansätzen ver
sehen , von denen der eine nach 
innen, der andere nach aufsen vor
springend angeordnet ist. Bei Stell
ung der zu sichernden Weiche auf 
den geraden Strang nach Textabb.
1480 a kann die Drehung der Riegelrolle nur in der Richtung des Pfeiles vorgenommen 
werden, wobei die Weiche nach Textabb. 1480 b durch die Innenfläche des Riegel
kranzes festgelegt wird. Die entgegengesetzte Riegelbewegung ist bei dieser Weichen
lage durch den nach innen gerichteten Ansatz des Riegelkranzes verhindert, weil 
der Einschnitt in der Riegelstange für ihn nicht passend liegt; sie kann dagegen 
nach Textabb. 1480 c und d vorgenommen werden, nachdem die Weiche auf den 
krummen Strang gestellt ist, wobei der Riegelkranz durch seine Aufsenfläche die 
Riegelstange und somit die Weiche in ihrer vorgeschriebenen Lage abstützt. Hier 
verhindert der nach aufsen gerichtete Ansatz am Riegelkranze die falsche Riegel, 
bewegung.

Fig. 1480.
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Rollenverriegelung, Siemens und Halske.

713) Schubert, Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe, 1900. Wiesbaden, Verlag von 
J. F. Bergmann, S. 141.
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Bei Stellwerksweichen erhält jede Zunge ihre besondere Riegelstange, deren 
Einschnitte so einzurichten sind, dafs die Riegelbewegungen nur vorgenommen 
werden können, wenn die eine Zunge an- und die andere soweit abliegt, dafs eine 
ausreichende Verriegelung der erstem durch den Spitzenverschlufs bereits ein
getreten ist. Da diese Verriegelung bei der unter IV b 4 und 5, S. 1025 und 1026 
behandelten Wirkungsweise der aufschneidbaren Spitzenverschlüsse schon bei 80 
bis 100 mm Zungenausschlag beginnt, der Gesammtausschlag jedoch mit Rücksicht 
auf das sichere Aufschneiden (S. 1044) thunlichst nicht geringer sein soll, als 
150 mm und bei den als Endausgleichung dienenden Spitzenverschlüssen der Ge
stängeanlagen sogar bis zu 200 mm anwachsen kann, so sind die Einschnitte in der 
Riegelstange für die abliegende Zunge nach diesem wechselnden Ausschlage zu be
messen.
Endausgleichung im vorstehenden Sinne nicht in Frage kommt, aber doch Ab
weichungen im Zungenausschlage durch Hubverluste oder ungleiche Längenänder
ungen in der Doppelleitung ebenfalls nicht ausgeschlossen sind, so lang angenommen 
dafs die Riegelbewegungen bei einem zwischen 140 und 160 mm wechselnden Aus
schlage der abliegenden Zunge unbehindert vorgenommen werden können. Hierbei ergiebt

Fig. 1481.

Sie werden gewöhnlich auch bei den Drahtzugweichen, für die zwar eine

»SS Fig. 1482.
3G -A:

s

i r a>WT

We chenriegel wie Text- 
abb. 1481, Stellung auf 

krummes Gleis.
M.

Weichenriegel mit besonderer Riegelstange für jede Zunge, 
Stellung auf gerades Gleis, Siemens und Halske.

sich die in der Textabb. 1481 und 1482 angedeutete Riegelanordnung. Die Sicherheit 
in der Unterscheidung der beiden Riegelbewegungen ist hierbei durch die seitlichen 
Ansätze am Riegelkranze, durch die eigenartige Form der Ausschnitte und durch 
die Anschläge a und b, die am Gehäuse der Riegelrolle sitzen, gewährleistet.

Bei ungenauem Auf baue oder bei geringer seitlicher Verschiebung der mit 
der Riegelrolle nicht unverrückbar verbundenen Weiche können die Riegelschieber 
und damit ihre Einschnitte solche Lage zum Riegelkranze der Verschlufsrolle er
halten, dafs die der Weichenstellung auf den krummen Strang entsprechende Riegel
bewegung in der Richtung des Pfeiles vorgenommen werden kann, obwohl sich die 
Weiche in der umgekehrten Lage befindet714). Um diesen Uebelstand zu beseitigen,

714) Centralbl. der Bauverw. 1900, S. 99.
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Einrichtungen zur Kennzeichnung und Sicherung der Weichenstellung. 1251

läfst St ahm er nach Textabb. 1483 den seitlichen Ansatz an dem Riegelkopfe ax 
weg und setzt dafür einen kurzen erhöhten Riegelkopf ^ daneben. Der entsprechende 
Einschnitt in den Riegelschiebern c d besteht demgemäfs aus zwei durch eine

Fig. 1488.
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Mafsstab 2 : 15. Weichenriegel mit besonderer Riegelstange für jede Zunge und erhöhtem Riegel
kopfe, St ahm er.

Zwischenwand getrennten Theilen, durch die die Riegelköpfe at bei der Drehung 
der Verschlufsrolle nach Pfeil 1 durchtreten können. Für die umgekehrte Be
wegung dagegen sind diese Einschnitte für den mit seitlichem Ansätze versehenen 
Riegelkopf a2 zu schmal, sodafs dieser nicht durchtreten kann. Wird die Weiche
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umgelegt, so bewegen sich die Schieber in der Richtung des Pfeiles 2, wobei ihre 
hinteren Absätze das Durchtreten des Riegelkopfes a2 ermöglichen, und die Zungen 
durch die äufsere Fläche des Riegelkranzes festgelegt werden. Die umge
kehrte Riegelbewegung wird dabei durch den erhöhten Kopf bt ausgeschlossen. 
Der erforderliche Spielraum für die abliegende Zunge läfst sich bei dieser zweiten 
Weichenlage unschwer herstellen, während in der ersten Stellung der Weiche 
das schon an und für sich schmale Zwischenstück zwischen den beiden Einschnitten 
noch mehr geschwächt wird. In dieser Beziehung ist die in Textabb. 1484 ver

anschaulichte Rollenverriegelung 
mit einseitigem Riegelkranze von 
Zimmermann und Buchloh 
sicherer, bei der der Rollendurch
messer so grofs angenommen ist, 
dafs die Winkeldrehung nach Pfeil 
1 oder 2 etwa 160° beträgt. Die 
Bewegung der Riegelstangen beim 
Umlegen der Weiche ist durch 

Pfeil 3 angedeutet. Der Abstand der Einschnitte b2 vom Riegelkopfe a2 mufs 
daher dem Zungenausschlage entsprechen. Durch die einseitige Lage der Riegel
stangen zum Mittelpunkte der Riegelrolle wird ein vollständiges Durchschlagen des 
Riegelkranzes verhindert, da dieser in jeder Riegelstellung schon zuvor auf der 
vollen Seite der Riegelstangen zum Anschlägen kommt.

Bei Einschaltung mehrerer Verriegelungen in dieselbe Riegelleitung kommt 
es vor, dafs die Endverriegelung die zugehörige Weiche bei beiden Riegelbeweg
ungen in derselben Lage festlegen, oder dafs die Verriegelung nur bei der 
einen Drehung der Verschlufsrolle, etwa in Richtung des Pfeiles 2, eintreten soll, 
während die entgegengesetzte Drehung die Weiche unbeeinflufst läfst. Die ent
sprechende Anordnung der Riegeleinschnitte ist in den Textabb. 1485 und 1486

Fig. 1484.
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Zimmermann und Buchlo.h.
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Wie Textabb. 1484. Weiche bei der 
zweiten Riegelbewegung unbeeinflufst.

Wie Textabb. 1484. Weiche für beide 
Riegelbewegungen in gleicher Stellung 

verriegelt.

dargestellt. Damit der Anschlag gegen vollständiges Durchschlagen dabei bestehen 
bleibt, erhält der eine Riegelkopf den erhöhten Ansatz al5 dem gleich tiefe Ein
schnitte bt entsprechen, während die Einschnitte b2 niedriger gehalten sind und 
nur das Durchtreten des Kopfes a2 mit dem anschlief senden Riegelstücke zulassen. 
Hierdurch wird zugleich die eintretende Seilabwickelung an der Verschlufsrolle im 
Falle eines Drahtbruches in der Riegelleitung soweit beschränkt, dafs von der



Lothrechter Schnitt.

Fig. 1488.
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Mafsstah 1 : 10. Endverriegelung der Weichen mit Verhinderung der selbsttätigen Bewegung
bei Drahtbruch, Jüdel und Co.

nicht eintreten kann, oder doch eine bestehende Verriegelung hierdurch nicht auf
gehoben wird. Eine Riegelanordnung der erstem Art nach der Ausführung von 
Jüdel und Co. ist in Textabb. 1487 und 1488 dargestellt, die in ähnlicherWeise, 
wie die Ueberwachungsvorrichtung an dem JüdeEschen Drahtzughebel aus zwei 
durch die Feder f verbundenen Rollen dd1 besteht, von denen die obere mit dem 
Riegelkranze g versehen ist und die Festlegung der Weichenzungen in beiden 
Endstelluno-en durch ihren Eingriff in entsprechende Einschnitte der Riegelstangen R

Einrichtungen zur Kennzeichnung und Sicherung der Weichenstellung. 1253

Ruhelage aus nur eine dem Stellgange entsprechende Abwickelung eintritt, die in 
der Riegelstellung auf das Doppelte anwachsen kann. Die Fallhöhe des Spann
werkes ist dementsprechend so grofs anzunehmen, dafs sie auch nach einer dem 
doppelten Stellgange entsprechenden Abwickelung noch nicht erschöpft ist, und die 
Aufschneidevorrichtung an dem Riegelhebe] hiernach noch in Thätigkeit setzen kann.

Neuerdings ist auch in Frage gezogen, die Endverriegelungen an den Weichen 
so einzurichten, dafs ihre selbstthätige Bewegung bei einem Drahtbruche überhaupt

Fig. 1487.
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bewirkt. Der eine Draht der Verriegelungsleitung ist an der Kolie d, der andere 
an d1 befestigt, wobei die Feder f der Drahtspannung entgegenwirkt. Bei Draht- 
bruch verdreht sich die Rolle zu dem Arme h hin, wodurch je eine der in h ge
lagerten, um c drehbaren Sperren a oder a1 nach aufsen gedrückt wird, sich bei 
der eintretenden Abwickelung an dem verzahnten Stücke b oder b 1 sperrt und die 
Riegelrolle festlegt. Die Anordnung der Sjmrren ist so gewählt, dafs bei Draht
bruch die nicht verriegelte Weiche frei bleibt, die verriegelte dagegen in ihrer 
Lage festgehalten wird.

Der gleiche Zweck wird bei einer von Seyffert vorgeschlagenen Verriegelung 
durch entsprechende Ausbildung der Riegelkranzeinrichtung erreicht7 5). Der Riegel-

Fig. 1489.
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Mafsstab 1:5. Endverriegelung der Weichen mit Verhinderung der selbstthätigen Bewegung bei
Drahtbruch, Seyffert.

kranz erhält hierbei vor den Verbreiterungen, die die Stellung der Weiche, ob in 
Ruhe oder umgelegt, überprüfen, noch eine kurze Fortsetzung, die bei Drahtbruch 
stets in den Riegeleinschnitt eintritt und die Weiche verriegelt hält (Textabb. 1489 
und 1490)716).

715) Centralbl. d. Bauverw. 1900, S. 581.
716) Vergl. Textabb. 1496, S. 1260.
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Die Verriegelung der Weiche in den beiden Stellungen bei beliebiger Dreh- 
richtung, die bei vielen Bauarten durch Einarbeiten der Schlitze in die Riegel
stange beim Einbauen an Ort und Stelle erzielt wird, wird bei den Siemens’schen 
Riegeln durch Umsetzen oder Weglassen der Knaggen erreicht (Textabb. 1482, S. 1250). 
Seyffert schlägt vor717), verschieden geformte Riegelkränze zu verwenden. Die 
verschiedenen Fälle der vorkommenden Weichenbeeinflussung und der entspre
chenden Ausbildung der Riegelkränze sind in Textabb. 1490 zusammenge-

Fig. 1490.

Bei Linksdrehung der Riegelrolle bleibt 
Weiche frei: bei Rechtsdrehung:

Bei Linksdrehung der Riegelrolle bleibt 
Weiche frei; bei Rechtsdrehung:

Weiche auf — verschlossen.Weiche auf + verschlossen. Weiche auf — verschlossen 
nachdem Weiche umgestellt ist

o O

Bei beiden Drehungen der Riegelrofle:Bei beiden Drehungen der Riegelrolle:

Weiche auf — verschlossen.Weiche auf — verschlossen 
nachdem Weiche umgestellt ist

Weiche auf -f- verschlossen.

o&

O
Die verschiedenen Stellungen der Riegelrolle zu Textabb. 1489.

stellt; ihre Wirkungsweise ist aus den in den einzelnen Abbildungen gemachten 
Angaben zu ersehen. Man ist aber auch bei dieser Einrichtung ebenso auf das 
sachgemäfse Einbauen und die Gewissenhaftigkeit der Monteure angewiesen, wie bei 
der Verwendung verschiedenartig bearbeiteter Riegelstangen.

Als eine weitere Art der Rollenveriegelung ist in Textabb. 1491 und 1492 
die Knaggenverriegelung vonSchnabel undHenning dargestellt, bei der die 
vorgeschriebenen Beeinflussungen der Riegelstangen ebenfalls ohne Aenderung der 
Riegelschlitze in den Stangen herbeigeführt werden. Sie besteht nach Textabb. 1491 
aus der Antriebrolle a, der mit ihr auf gleicher Achse festsitzenden Verschlufs- 
scheibe b und den auf den schmiedeeisernen Weichenriegel d einwirkenden Ver- 
schlufsknaggen c; der Riegel ist bei fernbedienten Weichen doppelt anzuordnen. 
Die gezeichnete Anordnung entspricht der Verriegelung der Weiche in ihren beiden

717) Centralbl. d. Bauverw. 1900, S. 581.

81Eisenbahn-Technik der Gegenwart II.



Maisstab 1 : 10. Knaggen Verriegelung, Schnabel und Henning.

riegel wird in der gezeichneten Stellung festgelegt. Bei der entgegengesetzten 
Rollenbewegung kommt der linke Knaggen c2 zur Wirkung, der die Bewegung 
nach Mafsgabe der Einschnitte an der Riegelstange d nur zuläfst, wenn die Weiche

Fig. 1492.
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Mafsstab 1 : 10. Knaggenverriegelung Textabb. 1491. Verriegelung bei beiden Drehungsrichtungen
in derselben Lage.

umgelegt ist. Soll die Weiche nur bei einer Drehungsrichtung verriegelt werden, 
bei der andern dagegen unbeeinflufst bleiben, so erhält die Riegeleinrichtung nur 
einen Verschlufsknaggen, während die Riegelstange unverändert bleibt. Dasselbe

12o6 Einrichtungen zur Kennzeichnung und Sicherung der Weichenstellung.

Endstellungen, je nachdem die Antriebvorrichtung bei der Stellbewegung rechts 
oder links herum gedreht wird. Bei Drehung in der Richtung des Pfeiles dreht 
sich der rechtsliegende Knaggen Cj durch die Scheibe b um 90° und der Weichen-

Fig. 1491.
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ist der Fall, wenn die Weiche für beide Drehungsrichtungen in derselben Lage 
zu verriegeln ist. Der Verschlufsknaggen c erhält hierbei die Einrichtung nach

Fig. 1498.
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Mafsstab 1 : 10. Stangenverriegelung, Zimmermann und Buchloh.
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Textabb. 1492 und wird mit dem im Riegelkasten gelagerten Winkelhebel e ver
bunden. Bei Stellbewegungen in der Richtung des Pfeiles wird der Verschlufs- 
knaggen unmittelbar von der Verschlufsrolle angetrieben und die Verriegelung wie 
zuvor hergestellt. Bei der umgekehrten Bewegung erhält der Knaggen gleich
gerichteten Antrieb mittels des Winkelhebels, sodafs die Weiche in gleicher Lage 
verriegelt wird. Diese Knaggenverriegelung besitzt auch noch die Eigenschaft, dafs sie 
beim Bewegen des Drahtzuges die Lage der Weichenzungen, und beim Bewegen 
der Weiche die Lage des Drahtzuges verbessert, falls Weichenzungen oder Draht
zug sich nicht vollständig in der Endstellung befinden sollten. Denn die als zwei
armige Hebel wirkenden Knaggen treiben den Riegel d beim Umstellen des Riegel
hebels mit den Weichenzungen vor sich her, falls diese nicht vollkommen schliefsen 
sollten, bringen also die Zungen zu festem Anliegen, ehe die eigentliche Verriegel
ung eintritt. Ebenso drängen die vom Riegel d bewegten Knaggen nach erfolgter 
Entriegelung beim Umstellen der Weiche die Verschlufsscheibe und mit ihr den 
Drahtzug in die Ruhelage zurück, wenn diese nicht ganz der Bewegung des Stell
hebels gefolgt sind.

Stangenverriegelung wird bei beschränktem Raume statt der Rollen
verriegelung angewendet. Sie besteht nach Textabb. 1493, die einer Ausführung 
von Zimmermann uud Buchloh entspricht, aus der durch die Drahtleitung 
angetriebenen Riegelstange c, die durch die Stellbewegung nach vorwärts oder rück
wärts gezogen wird und hierbei auf die kreuzenden Riegelstangen dd der Weichen
zungen einwirkt. Eine Endrolle bildet den Abschlufs der Drahtleitung; diese wird 
an beliebiger, nach den Raumverhältnissen zu wählender Stelle angeordnet.

ß. D. Die Zwischenverriegelungen.
D. 1. Allgemeines.

Bei den beschriebenen Endverriegelungen sind keine besonderen Ausgleich
vorrichtungen für vorkommende Hubverluste bei der Stellbewegung vorhanden. Sie 
können auch entbehrt werden, so lange sich die Leitung in gleichmäfsiger Ruhe
spannung befindet und ihre Widerstandsfähigkeit nach der Gröfse des Stellganges 
Sicherheit dafür bietet, dafs der Riegelhebel nicht bei unrichtig liegender Weiche 
durch Recken der Leitung umgelegt werden kann. Die Hubverluste in den 
längeren Leitungen können nur Abweichungen in der Gröfse der erzielten Rollen
drehung ergeben, wodurch der Riegelkranz zwar mit etwas gröfserer oder geringerer 
Länge in die Riegeleinschnitte eingeführt, die Gleichmäfsigkeit der Verriegelung 
jedoch nicht beeinflufst wird. Bei derselben Leitungslänge ist aber nicht ausge
schlossen, dafs die Verschlufsrolle bei der Entriegelung nicht wieder vollständig 
in ihre Ruhelage zurückgebracht wird, die Weiche also nicht mehr umgelegt 
werden kann. Als Sicherheit hiergegen wird zwischen den Riegelschiebern der 
Weichenzungen und dem Riegelkranze der Verschlufsrollen ein mehr oder weniger 
grofser Spielraum belassen, der als Leergang für das gleichmäfsige Eintreten der 
Entriegelung dient.

Bei der Einschaltung mehrerer Verriegelungen in dieselbe Riegelleitung genügt 
ein solcher Spielraum der Riegeltheile für die zwischengeschalteten Verriegelungen 
in der Regel nicht, wenn diese durchlaufend, d. h. so eingeschaltet sind, dafs die



gesammte Leitung unter dem Einflüsse eines gemeinschaftlichen Spannwerkes steht. 
Dasselbe gilt von den in die Signalleituug eingeschalteten Verriegelungen, da diese 
nach Textabb. 1005 S. 925 stets so angeordnet werden müssen, dafs bei der 
Stellbewegung zuerst die Verriegelung in Thätigkeit tritt, bevor die Bewegung auf 
die Signalstellrolle übertragen werden kann. Alle Verriegelungen in der Signal
leitung sind daher Zwischenriegel und werden neuerdings durchweg mit ähnlichen 
Einrichtungen zum durchlaufenden Leitungsanschlusse versehen, wie die bei der 
Beschreibung der Signale behandelten Vorrichtungen zur durchgehenden Verbindung 
von Abschiufssignal und Vorscheibe (S. 1220 bis 1228).

Einrichtungen zur Kennzeichnung und Sicherung der Weichenstellung. 1259
»

D. 2. Die Zwischenverriegelungen in den Riegelleitungen.
Bei den älteren Ausführungen erhielten die Zwischenverriegelungen in den 

Riegelleitungen gewöhnlich dieselbe Einrichtung, wie die Endriegel. Die Leitungs
anordnung wuirde dabei nach Textabb. 1494 so getroffen, dafs der Zwischenriegel

Fig. 1494.

1) Cam D

Zwischenriegelrolle als End- und Anfangsrolle zweier getrennter Schleifen, ältere Anordnung.

bei a zugleich als Endrolle und als Anfangsrolle für die beiden getrennten Leitung
schleifen ab und ac diente, wobei die einzelnen Leitungschleifen mit besonderm 
Spannwerke versehen waren, um sie in gleichmäfsiger Ruhespannung zu erhalten. 
Neuerdings wird die durchlaufende Einschaltung des Zwischenriegels unter Ver
wendung nur eines Spannw-erkes bevorzugt. Die einfachste Anordnung dieser Art 
(Textabb. 1495), bei der der Zwdschenriegel nach Art der gekuppelten Weichen

Fig. 1495.
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Zwischenriegelrolle in durchlaufende Leitung eingeschlungen, neuere Anordnung.

nur in den einen Draht der Doppelleitung eingeschlungen wird, während der zweite 
Draht ohne Unterbrechung bis zum Endriegel bei c durchgeht, hat den Nachtheil, 
dafs die Wärmeausgleichbewregung des Drahtes zum Theil auf den mittlern Riegel 
übertragen wird und unbeabsichtigte Verriegelungen herbeiführen kann.

Die beschränkte, von einer geringen Entfernung der Rollen a und c abhängige 
Verwendbarkeit dieser durchlaufenden Riegeleinschaltung hat daher Veranlassung
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Mafsstab 2 : 15. Zwischenrolle mit Wärmeausgleich durch Stirnradkuppelung, Fiebrandt,

Seyffert.

rechts und der andere links von der zugehörigen Seilscheibe abläuft. Die Scheiben 
erhalten daher bei der Stellbewegung gleichgerichtete, bei WärmewTechseln ent
gegengesetzte Drehungen. In Folge ihrer Verbindung durch das Kegel-Zahnrädchen z, 
das mit seiner Drehachse r auf der Nabe n* der Verschlufsrolle festgekeilt ist, 
haben die gleichgerichteten Wärmebewegungen der Drähte nur eine Drehung des 
Kuppelungsrädchens um r zur Folge, während dieses beim Stellen eine Umlauf

1260 Einrichtungen zur Kennzeichnung und Sicherung der Weichenstellung.

gegeben, für alle Zwischenverriegelungen besondere Ausgleichvorrichtungen anzu
wenden, die so eingerichtet sind, dafs die eintretenden Wärmebewegungen die Ver- 
schlufseinrichtungen nicht beeinflussen und nur die eigentlichen Stellbewegungen 
die Riegelung hervorrufen. Als Mittel hierzu wurde zuerst von St ahm er das 
schon mehrfach behandelte Wendegetriebe angewandt, dessen Verbindung mit 
der Verschlufsrolle als besonders zwTeckmäfsig hervorzuheben ist; diese Anordnung 
hat auch den neueren Ausführungen mit Stirnradverzahnung als Muster gedient. 
Der Antrieb der schon S. 1251 beschriebenen Verschlufsrolle erfolgt bei Stahmer nach 
Textabb. 1483 (S. 1251) mittels der beiden Seilscheiben s sl5 deren jede in einen 
Draht der durchlaufenden Doppelleitung so eingeschlungen ist, dafs der eine Draht

Fig. 1496. a
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bewegung vollführt, die auf die Verschlufsrolle übertragen wird. Die Ausgleich
fähigkeit der Vorrichtung ist an und für sich unbegrenzt und nur von der Länge 
der auf den Stellscheiben befindlichen Drahtseile abhängig. Statt des Kuppelungs- 
Kegelrades wurden später von anderen Verfertigern, zuerst von Fiebrandt, 
auch Stirnräder angewandt, deren Verwendung auch bei der S. 1254 erwähnten 
Verschlufsrolle von Seyffert zum Zwecke des Wärmeausgleiches für Zwischen
verriegelungen vorgesehen ist; die fragliche Ausgleichvorrichtung (Textabb. 1496 
und 1497) besteht aus zwei Seilscheiben von gleicher Gröfse in Verbindung mit

Fig. 1497.

Bei Linksdrehung der Riegelrolle bleibt 
Weiche frei; bei Rechtsdrehung:

Bei Linksdrehung der Rie'gelrolle bleibt 
Weiche frei; bei Rechtsdrehung:

Weiche auf 4- verschlossen. Weiche auf — verschlossen 
nachdem Weiche umgestellt ist

Weiche auf — verschlossen.

^7^

Bei beiden Drehungen der Riegelrolle:Bei beiden Drehungen der Riegelrolle:

Weiche auf — verschlossenWeiche auf 4- verschlossen.
Weiche auf — verschlossen 

nachdem Weiche umgestellt ist

3-

Die verschiedenen Stellungen der Ringelrolle Textabb. 1496.

einem innern und einem äufsern Zahnkranze, zwischen die ein kleines Stirnrad 
mit der Achse in der Riegelscheibe eingeschaltet ist. Die Seilscheiben erhalten 
bei Wärmewechseln entgegengesetzte Drehungen, wobei sich das Zahnrad mitdreht, 
während dieses beim Stellen wegen gleichgerichteter Drehung beider Seilscheiben 
mitgenommen wird und so die Riegelung mittels der Verschlufsrolle herbeiführt.

Von Jüdel und Co. und Zimmermann und Buchloh werden für die 
Zwischenverriegelungen ebenfalls doppelrollige Antriebe angewandt, die mit Hub
bügeln auf die Riegeleinrichtung einwirken. Bei der Anordnung von Jüdel 
(Textabb. 1498) sind die beiden Drähte c und d der Doppelleitung an die beiden, 
auf gemeinschaftlicher Drehachse übereinander liegenden Stellrollen a und b gleich
laufend angeschlossen, sodafs sie, umgekehrt wie zuvor, beim Stellen entgegen- 
gegengesetzt und bei Längenänderungen durch die Wärme in gleichem Sinne ge
dreht werden. Auf den einander zugekehrten Seiten der Rollen sind die Hubbiigel 
e und f angeordnet, in welche die Schieberöllchen g und h eingreifen, die an den 
Enden einer gemeinsamen Schwinge n angeordnet sind. Der Mittelzapfen o der
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Schwinge dient zum Angriffe des Bügels p, der die mit der Weiche verbundene 
Riegelstange r umgreift, und oben wie unten Verschlufsstücke q zum Eintreten in 
Einschnitte des Riegels trägt. Bei den gleichgerichteten Wärmebewegungen erhält

n eine um o schwin
gende Bewegung, die 
den Riegelbügel p un- 
beeinflufst läfst, wäh
rend beim Stellen die 
Schwinge geradlinig 

verschoben wird, und 
durch den mitgenom
menen Verschlufsbügel 
p die Riegelung her
beiführt. Der Rollen
durchmesser mufs für 
den Ausgleich ausrei
chend grofs angenom
men werden.

Bei dem Schnecken
riegel von Zimmer- 
mann und Buchloh 
(Textabb. 1499) sind 
die beiden Seilscheiben 
a und b des Riegelan
triebes hintereinander 
auf getrennten Achsen 
angeordnet und die 

Drähte der Doppelleit
ung an diese angeschlos
sen (Textabb. 1500). 
Auf jeder Seilrolle steht 

ein mit Schneckengang versehener Aufsatz aL und bx (Textabb. 1499 und 1501), 
in dessen Rille der Riegelbalken c eingreift. Die Schneckengänge sind so angeord
net, dafs bei den gleich gerichteten Wärmebewegungen beider Seilrollen das eine 
Balkenende gehoben, das andere um eben so viel gesenkt wird, der Balken 
also eine schwingende Bewegung um seinen Mittelpunkt erhält, dessen Höhenlage 
sich hierbei nicht ändert. Bei der Stellbewegung dagegen werden beide Enden 
des Balkens entweder gleichzeitig gehoben oder gesenkt, der Balken also im Ganzen 
nach oben oder unten verschoben, wobei der mittlere Theil die Verriegelung herbei
führt. Zu diesem Zwecke sind die nach der Weiche geführten Riegelstangen d, e 
innerhalb des Riegels gegabelt und umgreifen mit ihren beiden Schenkeln den 
mittlern Theil des Riegelbalkens, sodafs dieser bei seiner Aufwärtsbewegung mit
tels entsprechender Einschnitte in den Riegelstangen d und e beide Weichenzungen 
in der einen, und bei der Abwärtsbewegung ebenso in der andern Endstellung 
festlegt. Bei der schwingenden Bewegung des Riegelbalkens bleiben die Riegelstangen 
und somit die Weichenzungen unbeeinflufst. Die Ausgleichfähigkeit ist ebenfalls

Fig. 1498.
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eine begrenzte und von der Gröfse der Seilscheiben, sowie von der Schwingungs
fähigkeit des Riegelhebels, also von der Länge des Schneckenganges abhängig. Der 
letztere entspricht gewöhnlich einem vollen Umlaufe, sodafs sich bei gleicher Aus-

Fig. 1500. Fig. 1501.
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Führung der Drahtleitung am Schneckenriegel Text- 
abb. 1499. Jp

gleichfähigkeit ein kleinerer Rollendurchmesser er- 
giebt, als bei der vorbeschriebenen Jüdel’schen 
Einrichtung. Durch zweckentsprechende Anord
nung des Spannwerkes je nach dem geringem Abstande des Zwischenriegels 
dem Stellwerke oder von dem zugehörigen Endriegel ist bei beiden Einrichtungen 
auf thunlichste Entlastung der Ausgleichvorrichtung hinzuwirken (S. 1270).

Neben den doppelrolligen Antrieben für die Zwischenriegel stehen, wie bei 
den Signalen, auch Pendeleinrichtungen zum Zwecke des Wärmeausgleiches in

Anwendung, von denen in den Textabb. 
1502 und 1503 die pendelnden Zwischen
verriegelungen von Hein, Lehmann 
und Co. und Schnabel und Henning 
dargestellt sind. Die erstere (Textabb. 
1502) entspricht in allen wesentlichen Thei- 
len dem bei den Signalen beschriebenen 
hängenden Pendel, nur ist die Vorricht
ung liegend angeordnet. A ist die Ver- 
schlufsrolle, die in gewöhnlicher Weise 
mittels Riegelkranzes auf die an die Wei
chenzungen angeschlossenen Riegelstangen 
einwirkt. Auf die Drehachse a der Ver- 
schlufsrolle ist die Pendelstange B drehbar 
aufgehängt, die an ihrem andern Ende 
mittels der Gabel g auf dem Bogenstücke S 
geführt wird und mit der Zuführungsrolle C 
für die Drahtleitung versehen ist. Gleich
gerichtete Leitungsbewegungen in Folge 
der Wärme lassen die Pendelstange nach 

der einen oder andern Seite ausschlagen, während beim Stellen die Verschlufsrolle 
durch Ziehen des einen und Nachlassen des andern Drahtes nach links oder rechts 
gedreht und die Verriegelung herbeigeführt wird.

Mafsstab 1 : 12. Schneckenrolle zu 
Textabb. 1499.
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Fig. 1502.
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Die schwingende Zwischenverriegelung von Schnabel und Henning (Text- 
abb. 1503 und 1504) ist stehend angeordnet; die durchbohrte Drehachse des um

Fig. 1503.
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seinen Fufspunkt drehbaren Gestelles m dient zugleich zur Aufnahme des Riegel
schiebers a. Die Riegelung erfolgt durch die an das untere Ende des Schalthebels n 
angeschraubten Bogenstücke b bl5 der Schalthebel wird seinerseits durch die beiden Stell
daumen ccx der in die Riegelleitung eingeschalteten Riegelrolle r angetrieben. Die letz
tere dient als Abschlufs für den vom Stellwerke kommenden, und als Anfang für den 
nach dem Endriegel geführten Leitungsabschnitt (Textabb. 1504), das Spannwerk 
wird je nach der Länge der Abschnitte zur Entlastung der Ausgleichung in den 
ersten oder zweiten Abschnitt eingeschaltet. Bei Wärmebewegungen schwingen 
daher die Antriebrollen mit dem gesammten Riegelgestelle aus, wobei die Verschlufs-
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bogenstücke den Riegelbolzen a unbeeinflufst lassen. Bei der Stellbewegung wird 
die Antriebscheibe rechts oder links herum gedreht, Daumen c oder ct greift in den 
Schalthebel ein und bewirkt durch die Verschlufsstücke b oder bi die Verriegelung. 
In der gezeichneten Stellung des Riegelbolzens kann das Verschlufsstück b bei der 
Rechtsdrehung der Antriebrolle zum Eingriffe kommen, während die umgekehrte 
Bewegung verhindert ist. Beim Umlegen der Weiche wird der Riegelbolzen a mit
genommen und so weit verschoben, bis sein Kopfende an dem Verschlufsstücke bx

vorbei geht, wonach dieses sich bei der Linksdrehung der 
Antriebrolle hinter den Riegelbolzen legt und die Weiche 
in umgelegter Stellung verriegelt. Sollen beide Drehungs
richtungen die Weiche in derselben Stellung verriegeln, so 
werden die Verschlufsstücke nicht, wie in der Zeichnung 
angegeben, versetzt, sondern auf derselben Seite des Schalt
hebels angebracht, während nur ein Verschlufsstück an
geordnet wird, wenn die Weiche für eine Drehungsrichtung 
frei bleiben soll.

Eine neuere Ausführung einer Zwischenverriegelung 
von Jüdel und Co. ist in Textabb. 1505 dargestellt. 
Als Ausgleich Vorrichtung ist hierbei ein Wendegetriebe 
bekannter Bauart mit Stirnradverzahnung angenommen. 
Die Verriegelung erfolgt durch eine Verschlufsscheibe mit 
einseitigem Riegelkranze. Auf einer freistehenden Achse 
sind die gleich grofsen Seilscheiben s und s1, die Verschlufs
scheibe v und ein Hebel h drehbar angeordnet; letzterer 
trägt den doppelten Zahntrieb z. Hebel h und Verschlufs
scheibe v sind durch eine Klauenkuppelung k verbunden, 
die aufgehoben wird, wenn die Seilscheiben im Falle eines 
Drahtbruches den Hebel h weiterdrehen, die Verschlufs
scheibe v aber dieser Bewegung nicht folgen kann. Zu 
dem Zwecke sind die Flächen der Kuppelung schräg aus
gebildet, sodafs die Verschlufsscheibe v nach oben ver
schoben und damit aufser Eingriff mit Hebel h gebracht 
werden kann. Diese Verschiebung der Verschlufsscheibe 
ist jedoch nur in ihren Reifsstellungen, die durch An
schläge g und g1 festgelegt sind, möglich. In diesen Stell
ungen gestatten die Aussparungen a oder b im Schleif
kranze der Verschlufsscheibe, dafs diese sich heben kann, 
während die Knaggen a1 und b1 im Zusammenwirken mit 
dem vollen Schleif kränze in allen übrigen Stellungen eine 

Verschiebung der Verschlufsscheibe verhindern. Bricht der Draht bei auf „Fahrt“ 
stehendem Signale, so bleibt die Weiche verschlossen; im ersten Falle wird die 
Verschlufsscheibe nach Vorstehendem gehoben, der Verschlufskranz verbleibt in 
dem betreffenden Einschnitte des Riegels, im zweiten Falle wdrd die Verschlufs
scheibe zurückgedreht, wobei das vordere, niedrige Ende des Verschlufskranzes in 
einen entsprechend niedrigen Einschnitt des Riegels eintritt.

Bei der in Textabb. 1506 dargestellten Zvdschenverriegelung von Schnabel

Fig. 1504.
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und Henning sind die beiden Seilrollen mit dem znm Ausgleiche der Wärme
schwankungen dienenden Wendegetriebe aufrechtstehend angeordnet. Sie kann auf

Fig. 
1505.
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diese Weise bequem in die oberirdisch liegenden Leitungen eingebaut werden. Zu 
diesem Zwecke -wirkt auch die Scheibe d, die mittels des Doppelzahnrades c von 
den Verzahnungen der Seilrollen a und b angetrieben wird, nicht unmittelbar auf 
den Verschlufsriegel i, zwischen diesen und die Scheibe d ist vielmehr noch eines 
der von Schnabel und Henning häufig verwendeten Schalträder gelegt, das als

Fig. 1506.
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Mafsstab 1 : 10. Zwischenriegel mit Wärmeausgleich, Schnabel und Henning.

Verschlufsstiick dient, und von den auf der Scheibe d sitzenden Zapfen f und f1 
bewegt wird. Die beiden mit den Weichenzungen in Verbinduug stehenden Riegel i 
und q gleiten in einer am Gestelle der Verriegelung befestigten Führung k.

Wird die Weiche in beiden Endstellungen verriegelt, so tritt in der einen 
der längere Flansch des Schaltrades in die tiefen und schmalen Einschnitte i2 
der beiden Riegel, während in der andern Stellung der Weiche der durch einen 
Ansatz verbreiterte, aber kürzere Flansch e3 über die weniger tiefen Riegelaus
schnitte i3 schwängt. Für die anderen Möglichkeiten der Weichenverriegelung 
werden entsprechend ausgebildete Schalträder verwendet.
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Bei Drahtbruch wird die Weiche verriegelt, da sowohl der längere Flansch el5 
als auch der breite Ansatz e3 von dem für den Durchgang der Riegel gelassenen 
Einschnitt e2 des Schaltrades so wreit zurückgesetzt sind, dafs dieses sowohl von 
rechts, als auch von links so weit in die Riegel eintreten kann, dafs diese eben 
festgehalten werden. Die Durchmesser der Seilrollen a und b sind so gewählt, dafs 
sich die Rollen bei Drahtbruch an beliebiger Stelle so weit verdrehen können, wie 
zur Stellung des Signales auf „Halt" erforderlich ist.

D. 3. Die Verriegelungen in der Signalleitung.
Die Verriegelungen in der Signalleitung sind durchweg als Zwischenverriegel

ungen mit Ausgleichung einzurichten, dürfen aber auch die bei Drahtbruch eintre
tende Abwickelung in keiner Weise behindern. Sie erhalten im Wesentlichen dieselbe 
Einrichtung wüe die Zwischenverriegelungen in den Riegelleitungen, wobei jedoch 
auf ausreichende Abwickelungsfähigkeit besonders zu achten ist. Je nach dem, 
ob das Spannwerk zwischen Stellwerk und Riegel, oder zwischen Riegel und Signal 
liegt, ist die Wirkung bei Drahtbruch auf den Zwischenriegel eine verschiedene. 
Bei der ersten Spannwerksanordnung (Textabb. 1507) mit zweirolligem Zwischen
riegel bei a und Spannwerk bei b erhalten die beiden Drähte der Doppelleitung

Fig. 1507.

Ib a

x-*y.
©:

X1*- y
y1 -0

Zwischenriegel in der Signalleitung, das Spannwerk liegt zwischen Stellwerk und Riegel.

bei Bruch eines Drahtes zwischen Riegel und Signal, z. B. bei x oder x1} mit 
Bezug auf den Riegel bei a gleich gerichtete Bewegung, da beide Drähte wie bei 
Wärmezunahme nach dem Spannwerke gezogen werden. Der Zwischenriegel wird 
daher im Sinne der Ausgleichung beeinflufst und mufs nach dieser Richtung eine 
mindestens ebenso grofse Leitungsbewegung zulassen, wie dies für die vollständige 
Abwickelung am Signale erforderlich ist. Reifst der Draht bei der gleichen Spann
werksanordnung zwischen Stellwerk und Riegel, etwa bei y oder yl5 so wird der 
heil gebliebene Draht wie zuvor 
nach dem Signale gezogen und daher der Zwischenriegel im Sinne der Stellbeweg- 

beeinflufst. Es ist hierbei gleichgültig, ob der Draht vor oder hinter dem

nach dem Spannwerke, der gerissene dagegen

ung
Spannwerke reifst und ob es sich um ein Mastsignal mit oder ohne Vorscheibe 
handelt. Die Beeinflussung des Riegels wechselt also mit der Lage der Bruchstelle 
nach der einen oder andern Seite des Riegels, und hierbei können nur die beiden 
dem Ausgleiche oder dem Stellen entsprechenden Bewegungen auf den Riegel über
tragen werden. Als Bedingung für die unbehinderte Abwickelung bei Drahtbruch 

beliebiger Stelle ergiebt sich daher die Anforderung, dafs die in die Signal
leitung eingeschalteten Zwischenverriegelungen bei jedem Wärmegrade noch die 
gleiche Abwickelungsfähigkeit besitzen, wie die Angriffs Vorrichtungen der Signale,

an
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wobei die vorkommenden Wärmeeinllüsse durch entsprechend vergrößerten Durch
messer der Seilrollen an den Riegeln gegenüber den Stellrollen der Signale berück
sichtigt werden.

Aus der verschiedenen Beeinflussung des Zwischenriegels je nach der Lage 
des Drahtbruches ergiebt sich ferner, dafs sich die Leitung, wenn der Draht bei 
x reifst, unabhängig von der Lage der durch den Zwischenriegel zu sichernden 
Weiche abwickelt, da bei der dem ’Wärmeausgleiche entsprechenden Abwickelungs
bewegung keine Bethätigung der Verriegelung eintritt. Dies tritt jedoch ein, 
wenn die Leitung bei y bricht. Die Leitungsabwickelung von der Ruhelage aus 
kann also ebenso, wie bei der Ausführung einer Stellbewegung nur eintreten, wenn 
sich die durch den Riegel zu sichernde Weiche in entsprechender Stellung befindet. 
Wird beispielsweise nach Textabb. 1507 durch die Drahtbewegung in der Richtung 
des Pfeiles das einarmige Signal auf „Fahrt“ gestellt, und hierbei die zu sichernde 
Weiche durch den Zwischenriegel bei a auf den geraden Strang verriegelt, während 
bei umgekehrter Stellbewegung das zweiarmige Signal unter Verriegelung der 
Weiche auf den krummen Strang auf „Fahrt“ gestellt wird, so entspricht die ein
tretende Abwickelung im Falle eines Drahtbruches bei y1 der erstem, und der 
Drahtbruch bei y der letztem Stellbewegung. Die betreffenden Abwickelungen 
können daher von der „Halt“-Stellung des Signales aus auch nur eintreten, wenn 
die Weiche im Augenblicke des Drahtbruches im erstem Falle auf den geraden 
und im letztem auf den krummen Strang eingestellt war. Ist dies nicht der Fall, 
so bleibt auch die Bewegung aus und das Signal verbleibt in der „Halt“-Stellung. 
Lag die Weiche richtig, so wTird das Signal durch die eintretende Abwickelung 
unter entsprechender Verriegelung der Weiche zunächst auf „Fahrt“ gestellt, 
worauf die Fortsetzung der Abwickelung das Mastsignal selbsthätig auf „Halt“ 
stellt. Diese Fortsetzung der Abwickelung bedingt aber einen der Gröfse eines 
weitern Stellganges entsprechenden Leergang innerhalb der in Thätigkeit getretenen 
Riegeltheile. Die Antriebseilscheiben der Zwischenverriegelungen in den Signal
leitungen müssen aus diesem Grunde so grofs genommen werden, dafs die von 
ihnen angetriebenen Verschlufsrollen eine im Sinne der Stellbewegung mindestens 
verdoppelte Bewegung aufnehmen können, bevor sie durch Anschläge an den 
Riegeltheilen gehemmt werden. Bei dem Schneckenriegel von Zimmer mann und 
Buchloh (Textabb. 1499 S. 1263) laufen die den Riegelbalken antreibenden 
Schneckengänge zu demselben Zwecke an Anfang und Ende in einen wagrechten 
Gang aus, sodafs bei über den Stellgang hinaus eintretender Abwickelung die 
erfolgte Riegelung nicht weiter beeinflufst wird.

Die Anordnung des Spannwerkes zwischen Stellwerk und Riegel ist die bei 
Verriegelungen innerhalb der Ausfahrsignalleitungen übliche, wo der Abstand 
zwischen Riegel und Signal gewöhnlich nur gering ist ; da die Leitungen hier meist 
unterirdisch geführt sind und daher die Gelegenheit zur Einschaltung der Spann
werke in die offene Leitung selten gegeben ist, werden diese Spannwerke wie bei 
den Weichenleitungen gewöhnlich unter dem Stellwerke angeordnet.

Für Verriegelungen in den Leitungen der Einfahrsignale, die gewöhnlich mit 
durchlaufendem Vorscheibenanschlusse versehen sind, ist die Spannwerksanordnung 
zwischen Riegel und Signal vorzuziehen. Hierdurch wird die Ausgleichfähigkeit 
der Verriegelung entlastet, oder bei unbegrenzter Ausgleichung die Gröfse der an
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dem Riegel erforderlichen Seilaufwickelung verringert und auch die Betheiligung 
der Verriegelung an der Abwickelung bei Drahtbruch vereinfacht.
Draht beispielsweise bei x Xi (Textabb. 1508) zwischen Riegel und Hauptsignal 
vor oder hinter dem Spannwerke, so

Reifst der

wird die eintretende Abwickelung nur auf 
das Signal und die Vorscheibe übertragen, während die Verriegelung bei a völlig

Fig. 1508.

i

IQ BX
0. BV

y1 ’x1vG

Drahtbruch in der Leitung zwischen Zwischenriegel und Hauptsignal.

unbeeinflufst bleibt. Hieran verändert sich auch nichts, wenn der Draht zwischen 
Hauptsignal und Vorscheibe reifst. Die Verriegelung wird vielmehr nur bei Draht
bruch zwischen Stellwerk und Riegel, etwa bei y yŁ beeinflufst, und zwar in der 
Weise, dafs jeweilig nur eine Seilscheibe der doppelrolligen Verriegelungen an der 
Abwickelung betheiligt ist, während die zweite unbeweglich bleibt. Ist beispiels
weise der Draht bei y gerissen, so wird durch den heil gebliebenen Draht die 
'Abwickelung an dem Haupt- und dem Vorsignale herbeigeführt und hierdurch der 
gerissene Draht von y her angezogen. Die in dem nachschleifenden Drahte be
findliche Rolle der Verriegelung wird daher in der Richtung des Pfeiles gedreht, 
während die zweite Rolle unbeeinflufst bleibt. In gleicher Weise hat eine Draht
trennung bei y1 eine Drehung der zweiten Rolle in der Richtung des Pfeiles zur 
Folge, während die erste Rolle stehen bleibt. Diese einseitige Drehbewegung inner
halb der Verriegelungen bethätigt bei zweirolliger Ausbildung die Verriegelung 
ebenso, wie beim Stellen, jedoch mit dem Unterschiede, dafs durch die einseitige 
Rollendrehung auch nur eine halb so grofse Riegelbewegung erzielt wird, wie bei 
einer gleich grofsen, im Sinne der Stellbewegung an beiden Rollen vorgenommenen 
Drehung. Die Abwickelung von der Ruhelage aus kann daher, wie bei der ersten 
Spannwerksanordnung, bei Drahtbruch zwischen Stellwerk und Riegel auch nur 
eintreten, wenn die abhängige Weiche sich in entsprechender Stellung befindet.

Als weitere Eigenthümlichkeit der zweiten Spannwerksanordnung ergiebt sich 
noch, dafs der nachschleifende gerissene Draht vor und hinter dem Spannwerke 
einen verschieden grofsen Weg macht. Denn während dieser zwischen Spannwerk 
und Mastsignal der wirklichen Gröfse der am Signale eingetretenen Abwickelung 
entspricht, verdoppelt er sich für das zwischen Spannwerk und Bruchstelle gelegene 
Drahtstück und also auch für die an der Bewegung betheiligte Rolle der Ver
riegelung, weil das auf den beiden Drähten aufliegende Spannwerk bei seinem 
Niedergange das Drahtstück vom Spannwerke bis zur Bruchstelle doppelt nachzieht. 
Die eintretende Abwickelung des Riegelantriebes bei Drahtbruch in der Ruhelage 
entspricht daher dem vierfachen Signalstellwege, wobei jedoch der Riegelantrieb in

Eisenbahn-Technik der Gegenwart II. 82



Fig. 1510.

a
f

Fig. 1511.

ri
!

ea ‘••a*;

kiT.Tj:I»
"♦*•*—•* ~ : ■.,

Ç

4

c

Das Versehlufsstück für zwei Arme wird gegen 
den Weichenriegel gedrückt. Keine Bewegung Keine Bewegung1. richtig für einen Arm Keine Bewegung

09a*
2. richtig für zwei Arme Es wird nur ^^e^Arme've^egeftdle WeiCh6 fÜr 

1. richtig für einen Arm

Halt — zwei Arme Fahrt — 
Halt Halt — Fahrt — Halt

Es wird nur eine Rolle bewegt und die Weiche für 
einen Arm verriegelt________________

Halt — ein Arm Fahrt — 
Halt Halt-Fahrt-Halt

b
Das Versehlufsstück für einen Arm wird gegen 
den Weichenriegel gedrückt. Keine Bewegung2. richtig für zwei Arme Keine Bewegung Keine Bewegung

Halt — zwei Arme Fahrt 
— Halt Halt-Fahrt-HaltC

Halt — zwei Arme Fahrt 
— Haltd* Halt-Fahrt-Halt

Halt — ein Arm Fahrt 
— HaltBei genügender Leitungslänge kann die Verschlufsrolle durch die 

Spannung in dem Leitungsdrahte zwischen der Verschlufsrolle und 
dem Stellhebel bewegt und die Weiche dadurch möglicherweise 

verriegelt werden.

Halt-Fahrt-Halt6

Halt — zwei Arme Fahrt 
— Halt

f* Halt — Fahrt — Halt

Nur eine Rolle wird bewegt, die Weiche entriegelt, 
alsdann das Versehlufsstück für zwei Arme gegen 
den Verschlufsriegel gedrückt und dadurch weitere 

Bewegung verhindert

Die Weiche ist für einen 
Arm verriegelt

a* Ein Arm Fahrt — Halt Fahrt — Halt

Nur eine Rolle wird bewegt und die Weiche 
für einen Arm noch weiter verriegelt

Die Weiche ist für einen 
Arm verriegelt

b Ein Arm Fahrt — Halt Fahrt — Halt

m
Fahrt — Halt 
Fahrt — Halt

Ein Arm Fahrt — Halt 
Zwei Arme Fahrt— Haltc

Fahrt — Halt 
Fahrt — Halt

Ein Arm Fahrt — Halt 
Zwei Arme Fahrt — Haltd*

Fahrt — HaltEin Arm Fahrt — Halte Bei genügender Leitungslänge kann die Verschlufsrolle durch die 
Spannung in dem Leitungsdrahte zwischen der Verschlufsrolle 

und dem Stellhebel bewegt werden Fahrt — Halt 
Fahrt — Halt

Ein Arm Fahrt — Halt 
Zwei Arme Fahrt — Haltf*

Nur eine Rolle wird bewegt und die Weiche 
noch weiter verriegelt

Die Weiche ist für zwei 
Arme verriegelt

a* Fahrt — HaltZweiArme Fahrt—Halt

Nur eine Rolle wird bewegt, die Weiche entriegelt, 
alsdann das Versehlufsstück für einen Arm gegen 
den Verschlufsriegel gedrückt, und dadurch weitere 

Bewegung verhindert

Die Weiche ist für zwei 
Arme verriegelt

b Fahrt — HaltZwei Arme Fahrt—Halt

ZweiArme Fahrt — Halt Fahrt — Haltc

d* Fahrt — HaltZwei Arme Fahrt — Halt

T
Fahrt — Halt 
Fahrt — Halt

Zwei Arme F ahrt — Halt 
Ein Arm Fahrt — Halt

e
Bei genügender Leitungslänge kann die Verschlufsrolle durch 
die Spannung in dem Leitungstücke zwischen der Verschlufsrolle 

und dem Stellhebel bewegt werdenf* Fahrt — HaltZwei Arme F ahrt — Halt
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Zusammenstellung LVI. 
Verschlufsrolle beim Reifsen des Drahtes.

Zusammenstellung LVI.
Vorgänge am Signale, Vorsignale und an der

Reifs-
Stelle

V organg 
am Vorsignale

Stellung des Signales, des Vorsignales und der Verschlufsrolle vor dem Reifsen Vorgang am SignaleFall Vorgang an der VerschlufsrolleStellung der Weiche
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Folge der einseitigen Drehbewegung nur zur Hälfte erfolgt, sodafs der Gesammt- 
weg der herbeigeführten Verriegelung derselbe bleibt, wie bei der ersten Spann
werksanordnung. Hieraus ergiebt sich für alle in die Signalleitung eingeschalteten 
Verriegelungen, bei denen das Spannwerk zwischen Riegel und Mastsignal angeordnet 
ist, die Nothwendigkeit einer verdoppelten Abwickelungsfähigkeit gegenüber der 
Lage des Spannwerkes zwischen Stellwerk und Riegel. Sie kann bei den Verriegel
ungen mit Zahnradkuppelung von Stahmer, Fiebrandt, Seyffert u. a., wo 
das Kuppelrad bei der einseitigen Drahtabwickelung eine zugleich drehende und 
umlaufende Bewegung erhält, ohne sonstige Aenderung ihrer Gesammtanordnung 
durch Vermehrung der Seilaufwickelung auf die Antriebrollen hergestellt werden, 
da die Winkelbewegung der Rollen an und für sich nicht begrenzt ist. Bei Hub
bügelantrieb der Zwischenverriegelungen nach Jüdel und Co. (Textabb. 1498) ist 
eine solche Begrenzung durch den Verlauf der wagerecht liegenden Hubbügel 
gegeben, sodafs die vergröfserte Abwickelungsfähigkeit durch entsprechende Ver- 
gröfserung des Rollendurchmessers hergestellt werden mufs. Bei den Riegeln von 
Zimmer mann und Buchloh mit schneckenförmigem Hubbügel liegt eine Be
grenzung in der Winkeldrehung der Rollen nicht vor, wenn dafür Sorge getragen 
wird, dafs sich der Riegelbalken in der oben und unten am Schneckengange an
geordneten wagerecht verlaufenden Balkenführung nicht festlaufen kann. Um dies 
zu verhindern, werden nach Textabb. 1501 (S. 1264) zum Abschlüsse der wagerechten 
Führungen h die um o drehbaren Federklappen f als Theile der Schneckengänge 
angeordnet, die im Verlaufe der Wickelung von den gegenlaufenden Balkenenden 
geöffnet werden und so die unbegrenzte Rollendrehung ermöglichen. Die früher 
von Zimmermann und Buchloh angewandten auslösbaren Seile, die sich nach 
eingetretener Riegelwirkung im Verlaufe der weitern Abwickelung von ihrer Ein
hängestelle an der Rolle ablösten, erfüllten zwar denselben Zweck, konnten jedoch 
bei unrichtiger Behandlung leicht versagen.

Für die doppelte Drahtbewegung berechnete Seile sind aufserdem für alle 
zwischen Stellwerk und Spannwerk liegenden Drahtunterbrechungen, und zwar in 
ihrer Bewegungsrichtung nach dem Spannwerke zu erforderlich, also für alle daselbst 
befindlichen Umlenkungen und für die von dem Spannwerke und der Zwischen
verriegelung nach dem Stellwerke ablaufenden Seilenden.

In Zusammenstellung LVI sind die Vorgänge bei Drahtbruch nach einer 
Aufstellung von Jüdel und Co. näher aufgeführt und für die verschiedenen Sig
nalstellungen weiter erläutert.

ß) E. Die Verbindung der Verriegelungen mit den Weichen.
Ebenso wie das Weichensignal, (S. 1244) der fernbedienten Weichen ge

wöhnlich an das Zwischengelenk der Spitzenverschlüsse, oder, wenn zwei Gelenke 
vorhanden sind, an deren gemeinschaftliche Stellstange angeschlossen wird, werden 
auch vielfach die Sicherheitsverriegelungen mit diesen Theilen der Weichen 
verbunden. Die beiden Zungen einer einfachen Weiche erhalten hierbei nur eine 
Riegelstange (Textabb. 1512), die vom Stellwerke aus verriegelt wird und den 
Spitzenverschlufs in einer Stellung festlegt, die dem Anliegen der einen und dem 
Abliegen der andern Zunge entspricht. Der Zweck der Sicherheitsverriegelung wird
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hierdurch jedoch nur unvollkommen erreicht, da eine Beschädigung innerhalb des 
Spitzenverschlusses nicht ausgeschlossen ist. So würde beispielsweise bei Bruch in 
den Stellstangen a oder b oder in deren Anschlufsbolzen sowohl Stellbewegung wie 
Riegelbewegung vorgenommen werden können, auch das Weichensignal seine Stell
ung wechseln, ohne dafs die Weichenzungen die richtige Lage erhalten haben. 
Eine vollkommene Sicherungsverriegelung, wie sie z. B. für die preufsischen Bahnen 
vorgeschrieben ist, erfordert daher, wie unter ß) A. S. 1245 ausgeführt ist, eine

Fig. 1512.
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zum Stellwerke

I

Verbindung der Verriegelung mit einer einfachen Weiche.

Ueberwachung beider Zungen, also für jede Zunge eine besondere, unmittelbar an 
sie anschliefsende Riegelstange, wobei als Angriffspunkt gewöhnlich der Zungen
angriffsbolzen dient (Textabb. 1513). Eine Ausführung dieser Art in Verbindung 
mit Hakenschlofs und Schneckenriegel von Zimmermann und Buchloh ist in 
der Textabb. 1499 (S. 1263) dargestellt. Die beiden Riegelstangen d e sind unter-

Fig. 1513.

Q a &
b zum Stellwerke

Anschlufs der Verriegelung mit besonderer Riegelstange für jede Zunge an eine einfache Weiche.

halb der Zungenkloben an die hierzu besonders eingerichteten Stellbolzen s sL an
gehängt, deren Kopf sich unten befindet, während an dem obern Ende eine Mutter 
mit Keilsicherung angebracht ist.

Ausführungen von Jüdel und Co. für denselben Zweck sind aus Textabb. 1505 
(S. 1267) ersichtlich. DerRiegelanschlufs für vier Zungen bei doppelten Kreuzungsweichen 
inVerbindung mit Hubbügel-Verschlufsrollen(Textabb.l498, S.1262) ist in Textabb. 1514 
dargestellt. Die anliegenden und abstehenden Zungen sind hierbei unter sich durch 
schwingende Hebel n verbunden, deren Mittelzapfen den Angriff für die beiden
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Riegelstangen bilden. Bei vorschriftsmäfsiger Lage aller Zungen in den End
stellungen nehmen die Riegelstangen ganz bestimmte Endstellungen ein, die nicht 
erreicht werden, sobald eine der gekuppelten Zungen nicht richtig liegt.

e) 3. Emrichtungen zur Verhütung des Umstellens fernbedienter 
Weichen unter dem Zuge.

3. a. Allgemeines.
Wie schon bei den Stellwerken ausgeführt ist, wird die durch die „Fahrts- 

Stellung der Signale erzwungene Feststellung der Weichen aufgehoben, sobald das 
Fahrsignal beseitigt und der hierdurch frei werdende besondere Fahrstrafsenhebel 
in die Ruhelage gebracht ist. Von diesem Augenblicke an ist es möglich, Weichen 
umzulegen, die von dem zugelassenen Zuge noch nicht erreicht, oder noch nicht 
ganz durchfahren sind. Da das vorzeitige Umstellen namentlich einer spitz be
fahrenen Weiche eine grofse Gefahr bildet, weil in Folge davon ein Fahrzeug ent
weder zweispurig, oder in ein anderes Gleis fahren kann, so ist es nothwendig, 
an den spitz befahrenen, fernbedienten Weichen Einrichtungen zu treffen, die das 
Umstellen unter dem fahrenden Zuge auch nach Beseitigung des Fahrsignales ver
hindern. Durch die hierbei in Anwendung stehenden Sicherungen wird entweder 
der Fahrstrafsenhebel in solcher Weise festgelegt, dafs er nach Beseitigung des 
Fahrsignales nur mit Genehmigung einer zweiten Dienststelle, oder nur unter Mit
wirkung des eine bestimmte Stelle erreichenden Zuges in die Ruhelage gebracht 
werden kann; dieses Verfahren heifst: „Fahrstrafsenfestlegung“; oder an den 
einzelnen Weichen werden örtliche Einrichtungen angebracht, die diese auch bei 
der Ruhestellung des Fahrstrafsenhebels so lange festlegen,| wie sie vom Zuge be
fahren werden.

Die letzteren Einrichtungen kommen für die Stellwerke der Klasse 1718), bei 
denen nur eine Dienststelle vorhanden und die Zahl der Spitzweichen nur klein 
ist, ausschliefslich in Frage. Neben den hierfür üblichen mechanischen Einricht
ungen, den Dr uckschienen, Sperrschienen, Zeitverschlüssen, die durch 
den fahrenden Zug auf die Weichenstelleitung oder den Weichenspitzenverschlufs 
einwirken, sind als Einzelsicherungen auch elektrische Einrichtungen, Indu kt o r- 
sicherungen, in Anwendung719), auf deren Wirkungsweise bei den Fahrstrafsen 
Sicherungen der Stellwerke der Klassen II und III näher eingegangen wird.

3. ß. Die Druck- und Sperrschienen.
Man unterscheidet tiefliegende und hochliegende Druckschienen. Die 

ersteren sind mit der Stellvorrichtung der Weiche so verbunden, dafs sie in der 
Ruhelage, d. h. in jeder Endstellung der zugehörigen Weiche weit genug unter 
Schienenoberkante liegen, um nicht von den Radkränzen der darüber rollenden 
Fahrzeuge berührt zu werden. Beim Umlegen der Weiche wird die Druckschiene 
gehoben und hierbei stöfst sie an die Radkränze der etwa in der Weiche befind
lichen Fahrzeuge an, sodafs die weitere auf die Weichenzungen übertragene Be-

7is) Seite 909.
719) Organ 1898, S. 157; 1900, S. 15; 1901, S. 84.



wegung, also die Umstellung 
der Weiche verhindert wird. 
Zu den tiefliegenden Druck
schienen ist auch die Sperr
schiene zu rechnen, die 
ebenfalls mit der Stellvorricht
ung der Weiche in Verbind
ung steht, aber beim Umlegen 
der Weiche in wagerechter 
Ebene nach der Schiene hin 
bewegt wird. Befindet sich 
ein Fahrzeug in der Weiche, 
so stöfst die Sperrschiene seit
lich gegen die Räder, wodurch 
ihre weitere Bewegung, also 
die Umstellung der Weiche 
verhindert wird.

Die tiefliegenden Druck
schienen nennt man wegen der 
Art ihrer Bewegung und Wirk
ung auch Hub- oder Fühl
schi enen.

Die hochliegenden oder 
selbstthätigen Druckschienen 
dagegen stehen in der Ruhe
lage mit der Weichenstelleit
ung nicht in Verbindung und 
werden durch Gegengewichte 
oder Federn in solcher Höhe 
über Schienenoberkante fest
gehalten, dafs sie beim Auf
fahren eines Fahrzeuges her
untergedrückt werden. Hier
durch wird die Stelleitung 
festgelegt und das Umlegen 
der Weiche verhindert. Hört 
die Belastung auf, so geht die 
Druckschiene selbstthätig wie
der in ihre Hochlage zurück 
und die Festlegung der Stell- 
Leitung wird aufgehoben.

Die Anordnung der tief
liegenden Druckschiene ist 
auf den englischen Bahnen für 
fernbediente, von Zügen gegen 
die Spitze befahrene Weichen

1278 Einrichtungen zur Verhütung des Umstellens fernbedienterweichen.
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allgemein üblicli. Dabei wird neben dem Weichen-Stellgestänge noch ein gleich
artig ausgebildetes Riegelgestänge angeordnet, das die Weichenzungen durch be
sondere Riegelhebel örtlich verriegelt, und an das zugleich die Druckschiene an
geschlossen ist. Eine Endausgleichung der Gestänge und eine Verriegelung der 
Weichenzungen nach Art der auf den deutschen Bahnen üblichen Spitzenverschlüsse 
findet dagegen nicht statt. Eine solche Weichenausrüstung ist in der Textabb. 1515 
nach einer Ausführung auf der Great Eastern-Bahn dargestellt, a ist das Stell
gestänge und b das Riegelgestänge, das den Riegelschieber c antreibt, der auf zwei 
mittels besonderer Kloben an die Zungen angeschlossene Verschlufsstangen ddt 
einwirkt und so die anliegende und die abliegende Zunge auf ihre richtige Lage 
prüft. Durch die Angriffstange f und den dreiarmigen Hebel e ist die an der 
Innenseite der Fahrschienen auf den Pendelangriffen hh gelagerte Druckschiene g 
an das Riegelgestänge b angeschlossen. Daher kann selbst nicht einmal die Ent
riegelung der Weiche vorgenommen werden, so lange sich noch ein Fahrzeug auf 
der Druckschiene befindet. Die Länge der Druckschienen, die dem gröfsten vor
kommenden Achsstande entsprechen mufs, beträgt im vorliegenden Falle 9,14 m- 
Sie schneidet unmittelbar vor der Zungenspitze ab und ist an jedem Ende mit 
einem Anlaufe versehen.

Bei den älteren Stellwerksanlagen auf den deutschen Bahnen, wo weder Spitzen
verschlüsse mit Leergang für die Stellgestänge, noch besondere Riegelhebel vor
gesehen waren, fanden auch die Druckschienen zur Sicherung der Weichen gegen 
vorzeitiges Umstellen keine Verwendung. Sie an das Stellgestänge der Weichen 
anzuschliefsen, war zwecklos, weil dadurch bei vorzeitig versuchtem Umlegen des 
Weichenstellhebels ein gefährliches Abklaffen der Weichenzungen vor dem Anstofsen 
der Druckschiene an die Radreifen kaum verhindert werden konnte. Erst in neuerer 
Zeit gelangten Druckschienen zur Anwendung, die zunächst nach dem Muster der 
englischen Einrichtung tiefliegend angeordnet und entweder durch besondere Stell
hebel, oder, nach der Einführung der Spitzenverschlüsse mit Leergang, in solcher 
Weise von der Stelleitung angetrieben wurden, dafs die Druckschiene durch den 
der Weichenbewegung vorausgehenden Riegelgang gehoben wird. Die Druck
schienen werden hierbei gewöhnlich an der Aufsenkante der Fahrschiene angebracht 
und mit ihrem Anlaufe über die Zungenspitze hinausreichend verlegt, weil es bei 
der innen liegenden Druckschiene, die an der Zungenspitze abschliefsen mufs, mög
lich bleibt, die Weiche umzulegen, wenn das letzte Rad eines Zuges über dem 
Anlaufe steht. Auch ist die Anordnung innerhalb des Gleises bei Kreuzungsweichen 
wegen der im Wege liegenden Zwangschienen nicht angängig.

Eine aufsen liegende Druckschiene dieser Art von Schnabel und Henning 
ist in Textabb. 1516 bis 1518 dargestellt. Sie pendelt um eine Anzahl an einem 
Winkeleisen w drehbar gelagerter Hebel a (Textabb. 1518), die durch die Längs
zugstange b mit einander verbunden sind. Sie wird von dem Spitzenverschlusse 
aus angetrieben, indem beim Umstellen der Weiche ein zwischen zwei Flacheisen 
gelagertes Gleitstück c den Stempel f, der mit dem der Weiche nächstliegenden 
Hebel a verbunden ist, durch die schrägen Endflächen anhebt oder wieder herab
gleiten läfst. Die Druckschiene wird hierdurch mittels der Zugstange b auf ihre 
ganze Länge gehoben, während die Weiche durch den Spitzenverschlufs entriegelt 
wird und gesenkt, während die Weiche nach erfolgtem Umstellen verriegelt wird.
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Textabb. 1519 bis 1521 zeigen die gleiche Anordnung der Druckschiene, jedoch 
zum Anschlüsse an einen besondern Stellhebel eingerichtet. Die Längszugstange b

Fig. 1516.
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Mafsstab 1 : 25. Aufsenliegende Druckschiene am Spitzenverschlufs, Schnabel und Henning.
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steht hierbei durch eine Schwinge mit dem doppelarmigen, an einer Stellrolle r 
angreifenden Hebel q in Verbindung, durch dessen Bewegung die Druckschiene auf 
ihre ganze Länge im Verlaufe einer halbkreisförmigen Drehung der Stellrolle ge
hoben und gesenkt wird. Weichenhebel und Druckschienenhebel sind nach Text-

Fig. 1517.
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Mafsstab 2 : 15. Schnitt A B Textabb. 1516.

abb. 1522 so verbunden, dafs letzterer vor dem Umstellen des Weichenhebels um
gestellt werden mufs.

Eine neuere Ausführung einer tiefliegenden Druckschiene von M. Jüdel 
und Co. ist in Textabb. 1523 dargestellt. Bei dieser „entlasteten“ Druckschiene 
ist der allgemeine Uebelstand der 
tiefliegenden Druckschienen, dafs sie 
die Stellleitung stark belasten und 
dadurch den Gang der Weichen
hebel ungünstig beeinflussen, dadurch 
beseitigt, dafs in den Antrieb eine 
Feder eingeschaltet wird, die stark 
genug ist, die Bewegung des Stell
hebels auf die Druckschiene zu über
tragen, die sich aber beim Stellen 
längt, sobald dem Anheben der Druck
schiene ein gröfserer Widerstand ent
gegenwirkt. Gleichzeitig mit dem 
Längen der Feder wird der Antrieb 
der Druckschiene gesperrt. Diese 
kann daher in Folge der Entlastung, Mafsstab 2 : 15. Stützpunkt der Druckschiene, Text, 
die sie auf diese Weise erfährt, abb' 1516'
trotz grofser Länge sehr leicht ge
halten werden, sodafs sie wenig Kraft zum Stellen braucht. Während die gewöhn- 
liehen tief liegenden Druckschienen kaum über 11 m hinaus verlängert werden 
können, kann diese eine Länge von 20 m erhalten. Sie besteht aus einem leichten 
Winkeleisen A, das an der Aufsenseite des Gleises dicht am Schienenkopfe in senk
rechter Ebene schwingend angeordnet ist. Zu seiner Führung dienen die Kurbeln B> 
die an einem von den Lagern D getragenen Winkeleisen C gelagert sind. Die 
Druckschiene A wird vom Hebel K aus angetrieben, der durch Stange G mit dem

Fig. 1518.
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Spitzenverschlusse der Weiche und durch Stange V, Schieber H und Feder J mit 
dem Winkelhebel F verbunden ist, dessen zweiter Schenkel als Führungskurbel für 
die Druckschiene dient. Durch die Bogenschwingung des Hebels K wird die Ver-

Fig. 1519.
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Seitenansicht.
Mafsstab 1 : 20. Aufsen liegende Druckschiene, mit besonderm Stellhebel.

bindungstange V hin und her und damit die Schiene A auf- und abwärts bewegt, 
wobei die in der Stange V drehbar gelagerte Klinke L vor dem Sperrstücke M

Fig. 1520.

Fig. 1521.
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Mafsstab 1 : 20. Aufsenliegende Druckschiene mit besonderm Stellhebel.

vorbeischwingt. Ist die Druckschiene belastet, so kann die Verbindungstange V 
die Bogenschwingung des Hebels K nicht mitmachen, die Klinke L stöfst bei dem 
Versuche, die Weiche umzustellen, seitlich gegen das Sperrstück M und verhindert 
dadurch das Umlegen des Stellhebels. Die Weiche kann aufgeschnitten und die



Druckschiene vorzeitig befahren werden, ohne dafs eine Beschädigung eintritt, weil 
in solchem Falle die Druckschiene A unter Längung der Feder J von den darüber 
rollenden Rädern nach unten gedrückt 
wird, wobei sich die vor dem Sperr
stücke M gleitende Klinke L schräg 
einstellt; nach erfolgtem Aufschneiden 
oder Umstellen der Weiche wird die 
Klinke L durch das Zusammenwirken 
von Feder J und Schieber H wieder in 
die Ruhelage zurückgedreht.

Eine von den üblichen Einricht
ungen völlig abweichende Anordnung 
zeigt diefin senkrechter Richtung schwin
gende Hubschiene von C. Stahmer 
(Textabb. 1524), zu deren Bedienung 
ebenfalls nur ein geringer Kraftauf
wand erforderlich ist. An die Antrieb
stange a des Spitzenverschlusses ist der 
Winkelhebel c angeschlossen. Bei der 
Bewegung von a in der Pfeilrichtung 
bewegt sich die Stange i nach rechts5 
und da sich der in ihrer Endgabel be
findliche Bolzen vor die Kante r des 
nach oben ausgearbeiteten Schlitzes des 
hinten liegenden Hebels k1 legt, so be 
wegt sich der untere Arm von k1 mit 
der Stange m1 in der Pfeilrichtung und 
hebt mittels des Hebels o, der Welle 1 
und des aufgekeilten Hebels n die 
Hubschiene an. Da an dem Hebel o 
auch die Stange m befestigt ist, so 
mufs sich diese in derselben Richtung 
wie m1, also der Stange i und deren 
Bolzen entgegengesetzt bewegen. Dies 
ist dadurch ermöglicht, dafs sich der 
Bolzen der Stange i in dem Schlitze 
des vorn liegenden Hebels k leer be
wegt. Die beiden Hebel k und k1 ver
schieben sich daher gegen einander 
und zwar jeder genau zur Hälfte. In 
der Mitte treffen die nach oben ge
richtete Aussparung des Schlitzes in 
k1 und die nach unten gerichtete Aus
sparung des Schlitzes in k zusammen, und es findet ein Wechsel statt, in
dem sich] der Bolzen der Stange i in die nach unten gerichtete Ausspar
ung des Schlitzes von k legt. Er nimmt bei der weitern Bewegung der Stange

Fig. 1522.
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i in der Pfeilrichtung nunmehr den Hebel k mit, läuft im Schlitze von k1 
leer weiter, und legt so die Hubschiene wieder nach unten. In diesem zweiten

H
ubs elvicne

Antrieb

M
afsstäbe 

1 
: 16 und 2 : 15. 

Lothrecht schw
ingende H

ubschiene, Stahm
er.

8 Fig. 1524.
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Theile des Hubes machen die Stangen m und m1 also eine Bewegung nach 
der entgegengesetzten Richtung und bewegen den Hebel o wieder in seine senk

rechte Stellung zurück, die der tiefsten Lage 
der Hubschiene entspricht, 
aufgeschnitten, so bewegt sich in Folge der Zungen
verschiebung die Stange a, aber nicht so weit, 
dafs die Hubschiene ihre tiefste Lage einnimmt. 
Dies erfolgt erst durch das auffahrende Rad, 
und da die abliegende Zunge der aufgeschnitte
nen Weiche der Endbewegung der Hubschiene 
folgen mufs, so wird sie nicht allein fest an
gelegt, sondern auch sicher verriegelt.

Ausgedehnte Verwendung hat die Sperr
schiene von B üf sing(Textabb. 1525und 1526) 
gefunden. Die aus einem Flacheisen bestehende 
Sperrschiene A ist, etwa 20 mm über S. 0. 
aufragend aufsen neben der Fahrschiene so 
gelagert, dafs sie bei ordnungsmäfsig geriegel
ter Weichenlage von den Rädern nicht berührt 
wird. Sie wird durch den zweiarmigen Hebel H 
angetrieben, der durch die Stangen Gr und J 
mit ihr und der Stelleitung verbunden ist. 
Wird der Weichenbebel umgelegt, so wird sie 
mit abnehmender Geschwindigkeit der Fahr
schiene so weit genähert, dafs sie noch vor der 
vollständigen Weichenentriegelung gegen die 
Räder stöfst und somit eine wreitere, gefahr
drohende Stellbewegung verhindert. Auf der 
Hälfte des Stellweges kehrt ihre Bewegung um, 
worauf sie sich mit zunehmender Geschwindig
keit von der Fahrschiene wieder entfernt und 
beim Verriegeln der Weiche ihren gröfsten, etwa 
60 mm betragenden Abstand von der Fahr
schiene wieder erreicht. Zur Führung der Schiene 
dienen die Kurbeln B, deren Drehachsen in 
dem Flacheisen D befestigt sind, das seinerseits 
auf den Schwellen gelagert und durch die 
Klemmlaschen E mit der Fahrschiene verbun
den ist. Um zu verhindern, dafs die Sperr
schiene zerstört wird, w7enn sie beim Auffahren 
oder Umstellen der Weiche noch nicht in ge
nügend weiten Abstand von der Fahrschiene 
gekommen ist, hat sie an jedem Ende eine 

zur äufsern Seitenfläche des Radreifens geneigt stehende Fläche K, die in solchen 
Fällen in die Bewegungsebene des Radreifens hineinragt, sodafs die Sperrschiene 

Rade nach aufsen gedrückt wird. Da hierdurch auch eine Bewegung auf die

Fig. 1525. Wird die Weiche
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Weichenzungen übertragen wird, wirkt die Sperrschiene zugleich fördernd auf festen 
Zungenschlufs ein, was namentlich beim Aufschneiden der Weiche erwünscht ist.

Bei einfachen Wei
chen kann die wage
recht bewegte Sperr
schiene auch ohne Nach
theil an der Innenkante 
der Fahrschiene ange
ordnet werden; die 
Druckfläche k kann 

hierbei länger und dem- 
gemäfs weniger steil 
ausgebildet sein. Auch 
bietet der Spurkranz 
des Bades eine gleich- 
mäfsigere Sperrfläche, 
als die äufseren Seiten
flächen der verschieden 
breiten Kadkränze. Bei 
Kreuzungsweichen ist 
jedoch die Innenanord
nung ausgeschlossen.

Die Anordnung der 
hochstehenden oder 

selbstthätigen 
Druckschiene nach 

einer Ausführung von 
Schnabel und Hen
ning ist in Textabb.
1527 bis 1530 darge
stellt. Die Ausbildung 
und Lagerung der 

Druckschiene ist die
selbe, wie bei der tief- 
liegendenSchiene (Text
abb. 1516 bis 1518).
Um sie in ihrer hoch

stehenden Buhelage 
festzuhalten ist in die 
Längszugstange die Fe
der f eingeschaltet, die 
beim Herunterdrücken 
der Schiene angespannt 
wird, und beim Auf
hören der Belastung 
die hochstehende Lage

Eisenbahn-Technik der Gegenwart II.
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•s

Fig. 
1527.

M
alsstab 

1 
: 40. 

H
ochstehende, selbstthätige D

ruckschiene, Schnabel und H
enning.



Mafsstab 1 : 10. 
Querschnitt zu Textabb. 

1527.
I
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Mafsstab 1 : 10. Stützung der Druckschiene zu Textabb. 1527. 

Fig. 1530.
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A
^f-T—1

\ "«If*• *
V_

(■ .

\—j------ rirh- ¥

fl
Q

F*

-©
-



der Zungenspitze ab
gekehrte äufserste Ende 

verriegelt wird und 
während der ganzen 
Dauer des Befahrens 
verriegelt bleibt. Es 
ist ersichtlich, dafs die ^ 

Druckschiene ohne 
Mehrbelastung des 

Stellwerkes beliebig ” 
lang her gestellt werden 
kann, wenn die Bück- 
nehmerfeder f stark ge- ® 
nug ist. Erforderlichen 
Falles können mehrere <g' 
Federn hintereinander g- 
in die Zugstange ein- ® 
geschaltet, oder Gegen- y 
gewichte zur Unter- g 
Stützung der Feder an- g 
gebracht werden. Zur |- 
Verriegelung der Wei- ® 
che ist an dem letzten ^ 

Winkelhebel a der 
Schiene ein Riegel c ~ 
angebracht, der in den 
von der Weiche beweg- “ 
ten Schieber d eintritt, sf 
wenn sich die Druck- =r 
schiene senkt. Der Rie- ~ 
gel c wird mit dem zu- Ł 
gehörigen Winkelhebel * 
a vielfach mittels Lang- •§- 
loches oder ähnlich wir- 5’ 
kender Einrichtung ver
bunden, sodafs er beim 
Niedergehen der Druck
schiene nur durch sein 
Eigengewicht in den 
Schieber d eintritt. Es 
geschieht dies mit Rück
sicht auf das Aufschnei-

v.
CT

O
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der Schiene selbstthätig wieder herstellt. Die Längszugstange zwingt durch die 
Winkelhebel a alle Punkte der Druckschiene, gleichzeitig auf und ab zu gehen, 
sodafs die Weiche schon 
beim Auffahren auf das

Fig. 1531
.

r_
0-

CO CO

. .Jfpt T
B

ill 1=1
■

TT

>

©
o'

\yw

o

Fr
=

-̂-
âA

fô| 
loi

.loi 
lal

lal 
lal

Id 
loi

ill
TT

E]
|5
l

M
---

Q
sp
-

Pl



1290 Einrichtungen zur Verhütung des Umstellens fernbedienter Weichen.

den der Weiche, damit die Druckschiene auch bei nicht schliefsender Weiche 
unbehindert nach unten gehen kann, während der Eiegel c seine hochstehende 
Lage beibehält. Die betreffende Ausweicheinrichtung an dem Verschlufsriegel der 
hochstehenden Druckschiene wird gewöhnlich als ihre „Aufschneidbarkeit“ bezeichnet.

Nach denselben Grundsätzen sind im Allgemeinen alle hochstehenden Druck
schienen eingerichtet. Sie haben gegenüber den durch Leitung bewegten Druck

oder Sperrschienen den Vor
theil , dafs sie den Stell
werksbetrieb nicht belasten, 
wogegen als Nachtheil das 
stete Befahren der hoch-

Fig. 1532.
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stehendenSchiene,also schnel
lere Abnutzung in Frage 
kommt. Die Abnutzung 

wächst mit der Schwere der 
Druckschiene und den bei 
ihrem Heben zu überwinden- 

Rücknehmerfeder, die beim
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Mafsstab 1 : 10. Druckschienenlagerung zu Textabb. 1531.

den Bewegungswiderständen, denen die Kraft der 
Niedergehen wieder als schädlicher Widerstand wirkt, angepafst werden mufs.

Fig. 1533.
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Mafsstab 1 : 10. Belastung der Druckschiene zu Textabb. 1531.

Um diese Bewegungswiderstände der selbstthätigen Druckschiene thunlichst 
herabzumindern, ist von Zimmer mann und Buchloh eine als Drehkörper aus
gebildete Druckschiene zur Ausführung gebracht, die sich aber nicht bewährt hat, 
weil sie von schmalen Radkränzen nicht immer getroffen wird. Mehr oder weniger 
leiden alle hochstehenden Druckschienen, die wegen des erforderlichen Anlaufes

an dem Uebelstande, dafs die Verriegelungnur aufsenliegend angeordnet werden, 
durch zu schmale Radkränze nicht herbeigeführt wird, namentlich da neuerdings 
vielfach Schienen mit 70 mm und mehr Kopfbreite angewendet werden.
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Von Schnabel und Henning wird daher für Innenlage, die jedoch bei 
Kreuzungsweichen ebenfalls nicht anwendbar ist, eine selbstthätig wirkende Druck
schiene, ohne Anlauf hergestellt. Die Vorrichtung besteht nach Textabb. 1531 bis 1533 
aus einem n-Eisen i, das neben der Innenkante der Fahrschiene so angeordnet ist, 
dafs seine Oberkante ungefähr 20 mm unter S. 0. liegt. Zur Unterstützung dient 
eine Anzahl federnder, um ihre Fufspunkte pendelnder Stützen, die in unbelastetem 
Zustande durch eine Feder in ihrer senkrechten Ruhelage gehalten werden. Fährt 
ein Fahrzeug auf die Druckschiene, so werden die Federn zusammengedrückt und 
die Druckschiene nach abwärts bewegt, und da der äufsere Umfang des Spurkranzes g 
wesentlich gröfser ist, als der Rollkreis h des Rades, so machen zugleich alle 
Punkte des Spurkranzes g, wenn sie die Druckschiene berühren, eine gegen die 
Zugrichtung k rückläufige Bewegung, wobei die Reibung zwischen Druckschiene 
und Spurkranz g die erstere entgegengesetzt der Zugrichtung verschiebt. Hierbei 
wird die Weiche durch die aus Textabb. 1531 ersichtliche, auf den Spitzenverschlufs 
wirkende Riegeleinrichtung so lange festgelegt, wie die Druckschiene befahren wird. 
Hört die Belastung wieder auf, so wird die Druckschiene durch die Feder m wieder 
zurückgeschoben und die Verriegelung beseitigt. Da die Druckschiene bei der 
Fahrt von der Weichenwurzel her eine andere Bewegungsrichtung erhält, als bei 
der Fahrt gegen die Spitze, so kann ihre Verriegelung so eingerichtet werden, 
dafs die Weiche nur bei der Fahrt gegen die Spitze verschlossen wird. Es wird 
hierdurch der Vortheil erreicht, dafs bei Verschiebefahrten nicht immer bis über 
die ganze Druckschiene hinaus vorgefahren werden mufs, um das Umlegen der 
Weiche zu ermöglichen.

3. y. Der Zeitverschlufs.

[Ein allgemeiner Mangel aller Druckschienen besteht in der Nothwendigkeit, 
sie so lang zu machen, dafs die beabsichtigte Sicherung für alle Achsstände erreicht 
wird. Die nutzbare Gleislänge wird hierdurch beschränkt und ihre Anwendung 
bei Gleiskrümmungen oder bei dicht hintereinander liegenden Weichen oft unmög
lich. Man hat daher an Stelle der Druckschienen mit gutem Erfolge Zeit Ver
schlüsse angewendet, bei denen die Verriegelung ähnlich, wie bei der hochstehenden 
Druckschiene durch Niederdrücken eines Druckstückes, und die Entriegelung nach 
dem Aufhören der Belastung selbstthätig erfolgt. Das Druckstück erhält jedoch 
nur eine geringe Länge und die Entriegelung tritt nicht unmittelbar nach der 
Entlastung ein, das Druckstück nimmt vielmehr seine Ruhelage erst nach Verlauf 
einer gewissen Zeitdauer ein, die so bemessen ist, dafs, bevor die einmal ver
riegelte Weiche frei wird, jeder folgende Radkranz die Riegelstellung stets 
erneuert, bis die letzte Achse des Zuges das Druckstück verlassen hat.

Der von Zimmermann und Buchloh ausgeführte Zeitverschlufs und seine 
Verbindung mit der Weiche ist in Textabb. 1534 und 1535 dargestellt. Er besteht 
aus dem Druckstücke a, das in geringem Abstande von der Zungenspitze an der 
Aufsenseite der Fahrschiene im Schlaghebel b gelagert ist, und in der Ruhestellung 
etwa 12 mm über S. 0. aufragt. Der Schlaghebe] b ist mittels r mit der Ver
zögerungsvorrichtung V verbunden, während der zweiarmige Hebel h durch den 
Spitzenverschlufs mit der Weiche in Verbindung steht. Beim Befahren wird der
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Schlaghebel b durch das heruntergehende Druckstück gehoben, wodurch sich sein 
wagerechtes Abschlufsstück b1 je nach der Weichenlage gegen die eine oder die

Fig. 1534.
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Mafsstab 3:100. Zeitverschlufs der Weichen, Zimmermann und Buchloh.

andere Seite des Riegelkopfes von h legt und das Umlegen der Weiche so lange 
verhindert, wie es sich in gehobener Stellung befindet. Die Verzögerungsvorrichtung

Fig. 1535.
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Mafsstab 1 : 10. Hebel mit Zeitsperre zu Textabb. 1534.

besteht aus dem Luftkessel c, der einerseits durch den Gufsmantal g, anderseits 
durch die Lederplatte t abgeschlossen ist. Der Mantel g ist oben mit einem An
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satze für das leicht gehaltene Ventil d und mit einer Oeffnung e versehen, die 
durch eine den Luftzutritt regelnde Schraube geschlossen ist. Die kreisförmige 
Lederplatte t ist durch den Teller s s^^ und das Stück r mit dem Hebel b ver
bunden. Wird der Hebel b und damit die Lederplatte beim Herunterdrücken des 
Druckstückes gehoben, so lüftet die in dem Windkessel c zusammengeprefste Luft 
das Ventil d und die überschüssige Luft entweicht. Da sich das Ventil hierauf 
sofort wieder aufsetzt, entsteht beim Niedergange des Hebels im Raume c eine 
Luftverdünnung, die den Hebel nur nach Mafsgabe des Einströmens von Luft durch 
die Oeffnung e nachsinken lafst. Die Schraube bei e hat einen kegelförmigen, von 
unten nach oben auslaufenden Längsschlitz; ist die Schraube so weit eingedreht, 
dafs der obere Auslauf des Längsschlitzes vollständig im Gewinde der Oeffnung 
sitzt, so ist der Luftzutritt gesperrt, dieser wird um so stärker, je weiter die 
Schraube herausgedreht wird. Die Rückfallzeit des Hebels b kann also beliebig 
bemessen werden, in der Regel genügt auch für die langsamste Fahrt eine Zeit 
von 15 bis 20 Sekunden, um die Verriegelung der Weiche während des Ueber- 
ganges des längsten Achsstandes aufrecht zu erhalten. Der in dem Gehäuse f 
gelagerte Federbolzen dient als Anschlag für den Schlaghebel b, um bei den starken 
Schlägen der ersten Radkränze ein Gegenschlagen gegen die Umhüllung des Luft
kessels zu verhindern.

Der Unterschied der Zeitverschlüsse gegenüber den Druckschienen besteht 
hiernach darin, dafs die ersteren als Festlegungsmittel im Allgemeinen nur unter 
dem fahrenden Zuge wirksam sind, da sie das Bewegen der Weichenzungen unter dem 
stillstehenden Zuge nur verhindern, wenn zufällig ein Rad auf dem Druckstücke steht- 
Dieser scheinbare Mangel der Zeitverschlüsse ist jedoch nach den statistischen 
Angaben über die Ursachen der Betriebsunfälle nicht von erheblicher Bedeutung, 
auch ist bei haltenden Zügen die Bewegung der Weiche, die häufig auch schon 
durch die Belastung der Zunge verhindert sein wird, an sich gefahrlos ; und selbst 
wenn ein Zug, unter dem die Weiche umgestellt ist, sich in Bewegung setzen sollte, 
ehe diese Ungebühr bemerkt worden ist, so wird ein Unfall im Allgemeinen 
weniger schwere Folgen haben, als wenn die Weiche unter dem fahrenden Zuge 
umgelegt wird. Als Vortheil der Zeitverschlüsse ist dagegen anzuführen, dafs sie 
die Nutzbarkeit der Gleise kaum beschränken und sich sowohl in Gleiskrümm
ungen, als auch bei dicht aufeinanderfolgenden Weichen ohne Schwierigkeit ein
bauen lassen.

Bei der Wirkungsweise der Zeitverschlüsse, die Weiche erst nach Verlauf einer 
kleinen Zeit nach Beendigung der Zugfahrt freizugeben, liegt es in der Natur der 
Sache, dafs sie bei Verschiebe weichen nicht benutzt werden können, dagegen finden 
sie vortheilhaft Verwendung bei den meisten Eingangs- und den in Hauptgleisen

Verschiebezwecken benutzt werden.

Bei der Anordnung des aufsen liegenden Druckstückes kann es ebenso, wie 
bei den Druckschienen Vorkommen, dafs es von schmalen Radkränzen bei breiten 
Schienenköpfen nicht mehr berührt wird. Um dies zu vermeiden, ist neuerdings 
der Kopf des Druckstücks an seiner höchsten Stelle nach Textabb. 1536 mit einer 
der Schienenkopfform entsprechenden Vorkragung versehen, die sich beim Nieder
gehen dem Schienenquerschnitte vollständig anschmiegt, Wenn nichtsdestoweniger

liegenden Weichen, die wenig zu
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das eine oder das andere Rad das Druckstück nickt berühren sollte, so ist dies 
bei dem Zeitverschlusse von geringer Bedeutung, da die Verriegelung erst nach

einer gewissen Zeitdauer auf
hört. Die Entriegelungsdauer 
von 15 Sekunden entspricht z. B. 
bei einerZuggeschwindigkeit von 
20 km/St. schon einer Zugbeweg
ung von 80 m, sodafs die Be
rührung des Druckstückes schon 
bei einer gröfsern Zahl auf ein
ander folgender Radkränze aus- 
bleiben kann, bevor die Ver
riegelung unter dem fahrenden 
Zuge aufgehoben wird.

Fig. 1536.
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Mafsstab 1:5. Über den Schienenkopf kragendes Druckstück.

e. 4. Zusammenbau der Sicherungen an den fernbedienten Weichen.
An den fernbedienten Weichen werden auf den deutschen Bahnen neben 

den zugleich zum Stellen und örtlichen Vorriegeln der Weichenzungen dienenden 
Spitzenverschlüssen allgemein Weichensignale für erforderlich gehalten, die die Lage 
der Weichenzungen ebenso, wie bei den von Hand bedienten Weichen kenntlich machen 
sollen. Bei den von Personenzügen spitz befahrenen Weichen kommen hierzu die 
beschriebenen Sicherungseinrichtungen, die entweder als Endriegel oder als Durch
gangsverriegelung eingerichtet sind und die abliegende, wie die anliegende Zunge 
auf ihre richtige Lage prüfen, sowie eine Druckschiene oder ein Zeitverschlufs als 
Sicherung gegen vorzeitiges Umlegen. Die Anordnung dieser verschiedenen Aus
rüstungstücke und ihr Anschlufs an dieselben Weichenzungen macht bei den be
schränkten Raumverhältnissen gewöhnlich die Verlegung der Verriegelung und des 
Antriebes für den Spitzenverschlufs auf verschiedene Seiten der Weiche erforder
lich, wobei je nach der Beschaffenheit des Spitzenverschlusses auch besondere 
Zungenkloben für den Riegelanschlufs zu Hülfe genommen werden. Als Beispiele 
der Gesammtanordnung sind in den Textabb. 1537 und 1538 die Sperrschienen 
von Jüdel und Co. (S. 1286) in Verbindung mit Riegelrollen an einer einfachen 
Weiche und an einer doppelten Ivreuzungsweiche dargestellt.

Während bei der vorstehend behandelten deutschen Anordnung zum Einstellen 
der Weichenzungen, einschliefslich ihrer örtlichen Verriegelung zur Verhinderung 
des Abfederns während des Befahrens, nur eine Stelleitung nötliig ist, die zugleich 
den Spitzenverschlufs antreibt, wmrden auf den englischen Bahnen zu dem gleichen 
Zwecke nach Textabb. 1515 zwei Leitungen mit einem Stell- und einem Riegelhebel 
angewandt, die jedoch beide zusammen keine gröfsere Sicherheit erzielen, als die 
mit Spitzenverschlufs versehene Weichenstelleinrichtung der deutschen Bahnen. 
Der englische Riegelhebel erhält ebenso, wie der Weichenstellhebel nur zwei 
Endstellungen, in deren einer die W'eiche zum Umstellen frei ist, und in deren 
zweiter die örtliche Verriegelung in beiden Endstellungen der Weichenzungen 
stattfindet. Die bei den deutschen Bahnen eingeführte Prüfung, ob die Weichenzungen 
der Stellbewegung gefolgt sind, findet nicht statt ; bleibt also die Weiche in Folge eines
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Fig. 
1539.
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-<i für Zungen in Grundstellung 
J3 für unujelegie Zungen

Gestänge- oder Bolzenbruches liegen, so 
kann der Riegelhebel anstandslos um
gelegt und eine Signalbewegung bei 
falsch liegender Weiche vorgenommen 
werden. Dies ist um so eher möglich, 
als auf den englischen Bahnen für die 
Stellwerksweichen keine Weichensignale 
vorgesehen werden. Die Prüfung, ob 
sich die Zungen richtig mitbewegt haben, 
wird daher noch besonders durch Rie
geleinrichtungen innerhalb der Signal
leitung ausgeübt. Die Ausrüstung einer 
fernbedienten Wreiche auf englischen 
Bahnen ist hiernach in Textabb. 1539 
dargestellt. A und B sind die Riegel
und Stell-Gestänge, die beide auf die 
fest mit einander verbundenen Zungen 
wirken. C sind besondere Sicherheits
verriegelungen , von denen je eine in 
die an der Weiche vorbeigeführten ein
fachen Signalleitungen eingeschaltet ist. 
Sie wirken mittels getrennter Riegel
stangen auf beide Zungen ein, sodafs 
das Signal nur gezogen werden kann, 
wenn beide Zungen richtig liegen. Die 
in Textabb. 1540 und 1541 dargestellte, 
gleichfalls auf den englischen Bahnen 
verbreitete Anordnung der Great-Wes- 
tern-Bahn stimmt mit der vorigen, ab
gesehen von Abweichungen in der Bau
art, in allen wesentlichen Punkten über
ein. Die Sicherheitsverriegelung C er
hält nur eine Riegelstange, die mittels 
der Schwinge d an beide Zungen ange
schlossen ist und daher eine Signal
stellung nur zuläfst, wenn beide Zungen 
der Stellbewegung gefolgt sind. Die 
gleiche Anordnung zur Ueberwachung 
zweier Weichenzungen, die sich nach 
derselben Richtung verschieben, mittels 
einer Riegelstange findet auch auf den 
deutschen Bahnen Anwendung.

Aus beiden Beispielen ergiebt sich, 
dafs die umständliche Sicherung der eng
lischen Stelleinrichtungen durch zwei Ge
stänge und eine besondere Sicherheitsver-

ZUSAMMENBAU DER SICHERUNGEN AN DEN FERNBEDIENTEN WEICHEN. 1299
Fig. 1541.

â

f
üI

 nicJcschiene

\lliegel B
olzen

I Sr

H
ohrt/esiünge

%
Îfl

h-
,r

m
v-

'ff
.

Z
u

 ngen
 überu-u

 eliu
 nij

Ü
bersicht der G

esam
m

tanordnung zu Textabb. 1540.



Besondere Gleisschutzeinrichtungen.1300

riegelung mittels der Signaldrahtleitung keine gröfsere Gewähr für die sichere Lage 
der fernbedienten Weichen bietet, als die mit einer Stelleitung angetriebenen und 
durch die Signalleitung besonders verriegelten Stellwerks weichen der deutschen 
Bahnen. Die letztere Anordnung hat daher bei gleicher Leistung den Vorzug der 
Einfachheit und selbst dann noch den Vortheil der Sparsamkeit, wenn an die Stelle 
der Verriegelung durch den Signal-Drahtzug der besondere Riegelhebel tritt. Bei 
den Verschiebebewegungen stellt sich der Vergleich aber noch wesentlich mehr zu 
Gunsten der deutschen Anordnung, da bei jeder Weichenumstellung die örtliche 
Verriegelung der Weichenzungen durch den Spitzenverschlufs selbstthätig eintritt 
während dies bei der englischen Einrichtung nur der Fall ist, wenn die Weichen 
durch den besonders umzulegenden Riegelhebel festgelegt werden.

IV. f) Besondere Gleisschutzeinrichtungen.

Um den Zweck der Sicherungseinrichtungen vollständig zu erreichen, sind 
die einzelnen Fahrgleise, wie auf Seite 1151 ausgeführt wurde, in ihren Verbind
ungen mit den Nachbargleisen durch entsprechende Ablenkweichen, an deren Stelle 
auch einzelne Ablenkzungen treten können, so abzuschliefsen, dafs Gefährdungen 
der unter Signal verkehrenden Züge durch Seitenbewegungen nicht eintreten 
können. So ist in der Textabb. 1358 (S. 1151) die Weiche 2b als Ablenkung 
für die Fahrt A1 auf den krummen Strang zu verriegeln, während für die 
Fahrt B die Weichen 1 und 3 auf den geraden Strang festzulegen sind. Wo 
geeignete Ablenkweichen nicht vorhanden sind, oder nicht angebracht werden 
können, kommen als Ersatz hierfür besondere Gleisschutzeinrichtungen 
zur Anwendung, die entweder aus einem vom Stellwerke aus bedienten Signal
zeichen, Zugankündiger, bestehen, oder ähnlich wie die Ablenkweichen als 
zwangsweise wirkende Abschlufsvorrichtungen, Vorlegebäume, Bremsschuhe, 
Entgleisungsvorrichtungen, dienen.

Die Einrichtung eines Zugankiindigers nach der Ausführung von Zim
mermann und Buchloh ist aus der Textabb. 1542 ersichtlich. Das Signal be
steht aus einer feststehenden schwarz gestrichenen Blechscheibe a, in der durch 
Ausschneiden und Hinterlegen mit Milchglas eine bei Dunkelheit beleuchtete Auf
schrift, gewöhnlich „Halt! Zug kommt“, hergestellt ist. Diese Signalscheibe wird 
durch eine zweite um c drehbare Blechscheibe b zugedeckt, sobald die Sperrung 
des Gleises aufgehoben ist. Die Bewegung der Deckscheibe erfolgt durch die 
Stellstange d mittels Drahtzugantriebes durch einen, wie die Weichenhebel, in den 
Verschlufs des Stellwerkes einbezogenen Hebel. Bevor ein abhängiges Fahrsignal 
hergestellt werden kann, mufs also zunächst das Warnungsignal am Zugankündiger 
eingestellt sein, das erst wieder beseitigt werden kann, wenn der abhängige Signal
hebel mit seinem Fahrstrafsenhebel in die Ruhelage gebracht ist. Die Masthöhe 
richtet sich nach den örtlichen Verhältnissen, gewöhnlich reicht die Höhe der Vor
signale, 3,5 m, aus.

Eine einfachere, demselben Zwecke dienende Einrichtung besteht in der Auf
stellung einer ebenfalls durch doppelte Drahtleitung gestellten Wendescheibe, die
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Besondere Gleisschutzeinrichtungen. 1303

bei gesperrtem Gleise das Signal 6a720) der deutschen Signalordnung zeigt und durch 
drehen um 90° in die signallose Ruhestellung gebracht wird.

Yon den zwangsweise wirkenden Abschlufsvorrichtungen sind die durch Hand 
bedienten, überbeide Schienen reichenden Vor lege bäume die älteste. Sie werden 
so kräftig ausgebildet, dafs der auf das Gleis gelegte Baum heranfahrende Wagen 
aufhalten kann; der Baum wird durch entsprechende Riegeleinrichtungen in auf
gelegter, wie auch abgeschwenkter Lage verriegelt. Textabb. 1543 zeigt eine Aus
führungsform von Zimmermann und Buch loh. Zum Festlegen des Sperr
baumes in seinen beiden Endstellungen sind die Handhebel a und b angebracht

Fig. 1544.
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Mafsstab 3 : 47. Umklappbarer Vorlegeschuh als Gleissperre, Schnabel und Henning.

die zugleich den Riegelschieber c antreiben und durch die Verschlufsrolle vom 
Stellwerke aus verriegelt werden. Hierdurch wird eine gewaltsame Einwirkung 
auf die Riegeltheile durch den Sperrbaum selbst bei etwa vorzeitig versuchter 
Bewegung verhindert, da die Verriegelung immer erst durch den Handhebel a 
oder b aufgeschlossen werden mufs.

Aehnlich wie die Vorlegebäume wirken die Festlaufgleissperren von 
Schnabel und Henning und die von Stahmer.

Der zum Umklappen eingerichtete Vorlegeschuh von Schnabel und 
Henning (Textabb. 1544) kann von Hand und gemäfs der Darstellung auch durch

720) Bd. III, S. 267, 269 und 270.
84Eisenbahn-Technik der Gegenwart II.
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Besondere Gleisschutzeinrichtungen.1304

Draht oder Gestänge bedient werden. Seine Wirkung entspricht der der 
Bremsung einer Achse, da der Sperrschuh beim Auffahren eines Fahrzeuges sein 
Lager yerläfst und auf der Fahrschiene weiter gleitet. Wird der Sperrschuh beim 
Auffahren aus seiner Führung herausgezogen, so wird der hierdurch frei gewordene 
Stift a durch die unterhalb liegende Feder in die Höhe getrieben, wodurch der 
Ansatz c des Stiftes hinter den Schenkel des am Schutzkasten befestigten Winkel
eisens b tritt. Ist der Bolzen niedergedrückt, so schwingt c durch einen Ausschnitt 
des Winkeleisens und die Sperre kann bedient werden. Bei ausgezogenem Brems
schuhe und gehobenem Stifte kann die Sperre aber nicht mehr bewegt werden. 
Hierdurch wird erreicht, dafs der Stellhebel der Sperre, sobald diese zur Wirkung 
gekommen ist, auch nicht eher wieder in die Ruhelage gebracht werden kann, bis 
der Sperrschuh wieder vorschriftsmäfsig angebracht ist. Um die Bremswirkung 

- zu verstärken, werden auch zwei mit einander gekuppelte Sperrschuhe gleichzeitig 
auf beide Schienen des zu sperrenden Gleises aufgelegt.

Die Festlaufgleissperre von C. Stahmer (Textabb. 1545) besteht aus einem 
oder zwei Yorlegescliuhen, die durch eine besondere Antriebvorrichtung k von der 
Seite her auf die Schienen geschoben werden. Die beiden Yorlegschuhe a a1 sitzen 
lose auf einer an den Armen b b1 befestigten Führungsleiste und werden durch 
einen dünnen Abscheerstift festgehalten. Die Arme b b1 sind mit dem Antriebe 
durch die Gestänge c c1 gekuppelt. In einem durch die örtlichen Verhältnisse 
bestimmten Abstande von den Vorlegeschuhen ist an der Aufsenseite jeder Fahr
schiene eine etwa 2 m lange Festlaufschiene d d1 befestigt, deren obere Fläche 
nach dem Schienenstege hin abgeschrägt ist und aufserdem in der Längsrichtung 
ein wenig ansteigt. Die Yorlegeschuhe besitzen auf ihrer äufsern Seite eine Ver
längerung nach unten, die in ihrem Querschnitte dem Raume entspricht, der 
zwischen der untern Kante des Schienenkopfes und der obern der Festlaufschiene
liegt. Die Schuhe werden von dem auflaufenden Fahrzeuge von den Stellarmen b b1 
abgeschoben und gleiten mit den Rädern in der Pfeilrichtung vorwärts. Kommt 
das Fahrzeug nicht bald zum Stillstände, so treten die beiden Schuhe in den Raum 
zwischen Festlaufschiene und Schienenkopf und setzen sich dort fest. Um sie wie
der abzulösen, müssen die Schrauben, durch welche die Festlaufschienen am Schie
nenstege befestigt sind, gelockert werden.

Die Gleissperre ist noch mit einer Einrichtung versehen, die dem Stellwerks
wärter anzeigt, dafs der Vorlegeschuh vorgeschoben ist, und die im Stellwerke 
dieselbe Wirkung hervorruft, wie das Aufschneiden einer Weiche. Zu dem Zwecke 
ist ein n- Eisen e zwischen den Fahrschienen angeordnet, das mit dem Stell- 

b durch das Gestänge f gekuppelt ist und daher der Umstellbewegung folgenarme
mufs. Auf dem n-Eisen ist eine dreieckige, durch ein L Eisen verstärkte Platte g

gebracht, die bei aufgelegten Yorlegescliuhen über den Schienenkopf hinweg 
reicht. Wird der Schuh in der Pfeilrichtung abgefahren, so drückt er die Platte g 
bei Seite, wodurch die Antriebvorrichtung k bewegt und der Gleissperrenhebel 
aufgeschnitten wird. Fährt ein Wagen von der andern Seite bei aufgelegten 
Hemmschuhen gegen die Sperre, so wird zunächst die Platte g nach der Gleismitte 
geschoben und dadurch der Hebel im Stellwerke aufgeschnitten, die Hemmschuhe 
werden aber nicht abgefahren, sondern ebenfalls zur Seite geschoben, bevor sie 
vom Fahrzeuge erreicht sind.

an
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Mafsstab 2:63. Festlaufgleissperre, C. Stahmer.

mit Zug- und lebhafterm Verschiebe-Yer kehre die leichter zu handhabenden Fest
laufeinrichtungen yorzuziehen sind.

Bei allen Einrichtungen, die gegenlaufende Wagen auf halten sollen, hängt 
die sichere Wirkung wesentlich von der Geschwindigkeit der Wagen ab, da es bei 
gröfserer Geschwindigkeit nicht ausgeschlossen ist, dafs die Wagen den '\ orlege- 
baum oder die Festlaufsperre überspringen oder von den Vorlegeschuhen zu spät 
gebremst werden. Diesen Uebelständen solcher Einrichtungen wird bei den Ent
gleisungsvorrichtungen dadurch begegnet, dafs schnell laufende Fahrzeuge,

84*

1

1305Besondere Gleisschutzeinrichtungen.

Sperrbäume, deren Bedienung immer umständlich ist, wird man zweckmäfsig 
nur für solche Gleise anwenden, deren Sperrung nur selten beseitigt zu werden 
braucht, beispielsweise bei Lade- und Aufstellungs-Gleisen, während bei Gleisen

Fig. 1545.
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Mafsstab 1 : 22. Einschieniger Sperrbaum, Zimmermann und Buchloh.

über die Aufsenschiene abgelenkt, sodafs das Fahrzeug entgleisen muss. Bei 
der geringen Hebelwirkung gegenüber dem Riegelschieber ist auch die beson
dere Vorrichtung zum Handverschlusse der zweischienigen Vorlegebäume hier 
entbehrlich, daher der Riegelschieber mittels Stange f und Winkel e unmittelbar 
an den Sperrbaum d angeschlossen.

Zur Stellwerksbedienung geeignet sind die Entgleisungsweiche von Da hm 
(Textabb. 1547), die Entgleisungschuhe von Hein, Lehmann und Co. (Text- 
abb. 1548), der Sperrbaum von Jüdel und Co. (Textabb. 1550) und andere. Die 
D a hm’sche Entgleisungsweiche (Textabb. 1547) besteht aus der kurzen, innerhalb des

1306 Besondere Gleisschutzeinrichtungen.

die die Schutzvorrichtung überspringen, in möglichst unschädlicher Weise zur Ent
gleisung gebracht werden.

Als einfachstes Beispiel dieser Art ist in Textabb. 1546 der einschienige 
Sperrbaum von Zimmermann und Buch loh dargestellt, der von Hand bedient 
und mit Riegeleinrichtung versehen, aber zur Erleichterung der Handbedienung 
wesentlich leichter ausgebildet ist, als der über zwei Schienen reichende. Durch 
den Entgleisungswinkel g wird der Spurkranz eines etwa überspringenden Rades

Fig. 1546.
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Mafsstab 1:30. Entgleisungschuh. Hein, Lehmann und Co.

Jüdel und Co. (Textabb.'1550) ist einschienig, er wird durch eine Rolle mit|einem 
Druckröllchen angetrieben, das in eine mit dem Sperrbaume durch eine Stange ver
bundene Gleitbahn pafst. Rolle, Gleitbahn 
und Sperrbaum sind auf dem Unterlager 
drehbar angeordnet. Die Geschwindig
keit, mit der der Sperrbaum bewegt wird, 
nimmt bis zur Mittelstellung zu und dann 
wieder ab, so dafs heftiges Anschlägen 
vermieden wird. Der durch Gegengewicht

Fig. 1549. /
{L

z
b

Gleisübersicht zu Textabb. 1548.

Besondere Gleisschutzeinrichtungen. 1307

zu sperrenden Gleises [neben einer der beiden Fahrschienen beweglich gelagerten 
Zunge a, die an die Schiene herangeschoben den Spurkranz eines überrollenden 
Rades auf dem Auflauftheile a1 zunächst bis 
S. 0. hochsteigen läfst und hiernach durch 
den übergreifenden Flansch a2 über die Schiene 
hinweg nach aufsen ablenkt, sodafs das Fahr
zeug entgleist. Die Zunge wird durch die 
beiden auf zwei Schwellen gelagerten Lenker 
b b bewegt, die durch den Hebel c mittels 
Gestänges oder Drahtzuges angetrieben wer
den. Der Anschlag e begrenzt [und sichert 
die Sperrstellung. Ohne Anlauf eingerichtet 
ist die nur aus einem Entgleisungswinkel 
bestehende Gleissperre mit senkrechter Stell
bewegung von Hein, Lehmann und Co. 
die in der Textabb. 1548 als Doppelsperre 
zum Absperren zweier Gleise dargestellt ist.
Ist a das zu sichernde Gleis (Textabb. 1549), 
so kommt die Absperrvorrichtung mit Rück
sicht auf den freizuhaltenden Zwischenraum 
bei dem gewöhnlichen Gleisabstande in die 
Weiche 2 zu liegen und wird in solchem 
Falle als Doppelsperre kurz hinter der Zungen
wurzel bei b angeordnet. Der Sperrbaum von

Fig. 1548.

Fig. 1547.
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Besondere Gleisschutzeinrichtungen.1308

ausgeglichene Sperrbaum wird in den Endstellungen durch die Antriebrolle unbe
dingt festgehalten.

Eine eigenartige Ausbildung zeigt die von Harwig angegebene Entgleisungs
weiche für Nebengeleise (Textabb. 1551 bis 1553). In der Schienenbahn c wird

Fig. 1550.
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Mafsstab 3 : 80. Sperrbaum, Jüdel und Co.

eine Lücke hergestellt, in die zunächst eine mit den freien Enden der Schienen 
fest verbundene kräftige Unterstützung b gelegt wird, auf der die Entgleisungs
zunge a um den Wurzelzapfen f drehbar gelagert ist. In Textabb. 1552 liegt die 
Zunge richtig für freie Durchfahrt, in g1 findet sie ihren Anschlag und durch das 
Hakenschlofs h i wird sie in ihrer Lage wie eine gewöhnliche, fernbediente Weiche
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1310 BESONDERE GLEISSCHUTZEINRICHTUNGEN.

festgehalten. Wird die Zunge a auf Entgleisung gestellt (Textabb. 1551), so gelangt 
ein in der Pfeilrichtung P laufendes Fahrzeug mit dem Spurkränze s in die Rille 
der Zunge, während der Spurkranz s1 auf dem an der andern Gleisseite liegenden 
Laufstücke 1 entlang läuft. Beide Räder gelangen so auf das Stumpfgleis d, wo 
sie auf einem Bremsschuhe e oder in einem Sandgleise festlaufen. Wird die Ent
gleisungsweiche in der in Textabb. 1551 gezeichneten Lage versehentlich in der

Fig. 1552.
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Mafsstab 1:25. Entgleisungsweiche für Nebengleise, Harwig. Stellung für Durchfahrt.

Richtung des Pfeiles P1 befahren, so wird sie wie eine gewöhnliche Weichenzunge 
aufgeschnitten.

Alle Gleisschutzvorrichtungen werden, wie in Textabb. 1550 mit einem Signale 
versehen, durch das ihre Stellung tags und nachts kenntlich gemacht wird. Die 
Zwangswirkung der Gleisschutzvorrichtungen kommt daher gewöhnlich nur für ab
laufende Wagen in Frage, während die Bewegung von Lokomotiven gegen die 
Sperre bei Aufmerksamkeit der Führer durch das Signal verhindert werden kann.



Mafsstab 2 : 25. Entgleisungsweiche für Nebengleise, Harwig. Stellvorrichtung.

winkels über S. 0. unter 50 mm bleiben mufs. Aus diesem Grunde, aber auch 
schon mit Rücksicht auf ihre zweifelhafte Tragfähigkeit gegenüber dem Lokomotiv- 
gewichte, kommen die Entgleisungsvorrichtungen in der Regel ebenfalls nur für 
ablaufende Wagen in Frage. Selbstverständlich ist die Anordnung der Sperren 

treffen, dafs die Entgleisung nicht nach dem zu schützenden Gleise, sondern 
davon abweisend erfolgt, da sonst das Gegentheil der beabsichtigten Schutzwirk
ung erzielt würde.

so zu

IV. g) Schlufsbemerkungen und Darstellung der Anordnung und 
des Zusammenhanges einer Stellwerksanlage der Klasse I721) 

nach ausgeführtem Beispiele.
Die Stellwerke der Klasse I finden vorzugsweise Anwendung bei Bahnstationen 

geringer räumlicher Ausdehnung und mit einfachen Betriebsverhältnissen, beivon
denen die leitende Dienststelle das Stellwerk bedienen und zugleich den Aufsen- 
dienst versehen kann. Ihre Verwendung beschränkt sich daher auf die Sicherung

V2i) S. 909.

Besondere Gleisschützeinrichtungen. 1311

Auf dies Signal müssen die Lokomotivführer um so mehr achten, als die Wirkung 
der Vorlegebäume und sonstiger Festlaufeinrichtungen durch die Wirkung der 
an den Lokomotiven angebrachten Bahnräumer aufgehoben werden kann. Die 
Entgleisungsvorrichtungen kann man zwar so einrichten, dafs sie von den Bahn
räumern nicht getroffen werden, doch geschieht dies bei den meisten auf Kosten 
der Sicherheit der Ablenkungswirkung, da dann die Ueberhöhung des Ablenkungs-

Fig. 1553.
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1312 Schlussbemerkungen.

von Haltestellen, Bahnkreuzungen und Bahnabzweigungen 
auf freier Strecke. Seltener kommen sie vor bei Ueberhol- 
ungstationen von gröfserer Länge, wo wegen des grofsen 
Abstandes der Eingangsweichen schon mit Rücksicht auf 
die, besonders früher übliche geringe Länge der mecha
nischen Stelleitungen bisher meist an beiden Bahnhofseiten 
zwTei Stellwerke angebracht wurden, die unter sich und 
mit der leitenden Dienststelle durch die später noch zu 
behandelnden mechanischen oder elektrischen Blockeinricht
ungen in Abhängigkeit zu bringen sind. Neuerdings ist es 
durch die gesteigerte Leistungsfähigkeit namentlich der 
Drahtzuganlagen (II. c. 4. S. 920) ermöglicht, auch Ueber- 
holungstationen von beträchtlicher Längenausdehnung von 
einem gemeinschaftlichen Stellwerke aus zu sichern, so- 
dafs die ständigen Endweichenstellerposten bei einfache
ren Betriebsverhältnissen entbehrt werden können.

Die Textabb. 1554 bis 1556 zeigen ein ausgeführtes 
Beispiel einer Stellwerksanlage ohne Streckenblockung für 
eine einfache Zwischenstation. Die zeichnerische Darstell
ung des Lageplanes (Textabb. 1554) und der Yerschlufstafel 
(Textabb. 1555) entspricht den für die preufsischen Bah
nen geltenden Vorschriften, deren Wortlaut am Schlüsse 
des Bandes als Anhang beigefügt wird. In der Verschlufs- 
tafel sind alle an das Stellwerk angeschlossenen, oder durch 
dieses gesicherten Signale und Weichen enthalten. Diese 
werden mit der gleichen Bezeichnung wie im Gleisplane 
in der Reihenfolge aufgeführt, wie die Hebel im Stellwerke 
angeordnet sind. Die Fahrstellung der Signalhebel wird 
durch Schrägstellung, ihr Verschlufs in Haltstellung durch 
wagerechte Stellung des Armviereckes angedeutet. In jeder 
einer bestimmten Fahrt entsprechenden Zeile ist das zuge
hörige Signal in Fahrstellung dargestellt, während die 
durch diese Fahrt bedingten Signalausschlüsse durch die 
„Halt“-Bezeichnung: wagerechte Armstellung, und die er
forderlichen Einstellungen der Weichenhebel durch Zei
chen -J- oder — gekennzeichnet sind; -j- bedeutet die 
Stellwerksverriegelung des Weichenstellhebels in der Grund
stellung, also in der nach oben gerichteten Endstellung 
des Hebels, und — seine Verriegelung in der umgekehr
ten Endstellung. In dem Gleisplane wird die der Grund
stellung des Hebels im Stellwerke entsprechende Weichen
lage durch ein -j- Zeichen kenntlich gemacht. So bedeu
tet beispielsweise Textabb. 1557, dafs eine einfache Weiche 
in der Grundstellung für die Durchfahrt im gekrümmten 
Gleise geöffnet ist, und Textahb. 1558 stellt eine auf Schutz
stellung (S. 922) geschaltete doppelte Krenzungsweiche dar,

M
af

ss
tä

be
 Lä

ng
en

 1 : 
40

00
, Br

ei
te

n 1 
: 2

00
0.

 Stell
w

er
ks

- un
d G

le
isp

la
n e

in
er

 Sta
tio

n K
.

Ba
hn

ho
f /V

.

G
iU

et
 •]
'/;
>/
t/)

i(t
iii

j.v
 - 

Sc
hu

lfy
Xt
tfb

äu
di
'̂

■“'"‘"H 
Ti

ha
de

sir
aj

se
.

_J

Ô
Ë

Si
>
.

À__
_L

r—
—

—
r

hz
rr

■ r
.

=f
=F

na
ch

 _/
>.

Jl
*

ä
-

17
Li

ifi
-

&

"7

vo
n T

t .
Ai

>
 —̂

~t
fr

V *
33

3
K
-*
.

m
m

&
m

s
Łi

Fi
g.

 155
4.



,

F. " I " "

F. YonF.nach Gleis IT. 1

-ri*F ■ " * " I. m

SCHLUSSBEMERKUNGEN. 1313

die in der Grundstellung ihrer beiden Stellhebel auf jeder Seite für ein gerades 
und ein gekrümmtes Gleis geöffnet ist.

Die Bedienung der Weichen und Signale auf beiden Seiten des Bahnhofes K 
erfolgt mittels doppelter Drahtleitung von einem Stellwerke aus, das in einem

Fig. 1555.
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Verschlufstafel zu Textabb. 1554.

Vorbaue des Empfangsgebäudes aufgestellt ist. Zum Abschlüsse des Bahnhofes ist 
beiderseits je ein zweiarmiges Mastsignal aufgestellt, mit dem eine Vorscheibe 
durch gemeinschaftliche Leitung so verbunden ist, dass beide zugleich ihre Stellung 
wechseln. Jedes der beiden Mastsignale wird durch einen Signalhebel mit zwei
seitiger Stellbewegung bedient. Entsprechend den zweiarmigen Einfahrsignalen 
wird beiderseits auch aus den Gleisen II und I ausgefahren, wozu je zwei Aus
fahrsignale B, C und D, E vorgesehen sind. Da sich die beiden Ausfahrten auf 
jeder Seite gegenseitig ausschliefsen, ihre Signale also nicht gleichzeitig auf Fahrt 
gestellt werden dürfen, so sind die Signale B und C, ebenso wie D und E an 
gemeinschaftliche Stelleitung angeschlossen (IV. d. 3. d. D. S. 1235) und werden 
durch Signalhebel mit zweiseitiger Stellbewegung bedient.

Das Stellwerk enthält daher für die Signale jeder Bahnhofseite zwei Signal
stellhebel nach der Anordnung der Textabb. 1556. Die Fahrstrafsenhebel sind

•R
I®

+ M
M

h

db

G

+
RM

+h F 
+

h±
+a+±



Fußboden.Oberleantc\

I
0,030

Ii1, 165 1,21 j

1,210

T

1314 Schlussbemerkungen.

nach Textabb. 1081 (S. 987) unmittelbar mit den Signalhebeln verbunden. Für 
die mittels Doppeldrahtleitung an das Stellwerk angeschlossenen Weichen 1 bis 8

Fig. 1556.
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Stellwerksanordnung zu Textabb. 1554.

sind sechs Hebel vorgesehen; die Weichen 4 und 7 sind mit Rücksicht darauf, dafs 
die Weiche 7 bei der Fahrrichtung F2 spitz befahren wird, nicht gekuppelt (D. II.

c. 5. S. 922 und D. IV. c. 9. S. 1153). 
Sicherheitsverriegelungen (D. IV. e. 
2. ß. S. 1245) sind an den spitz be
fahrenen Weichen 1, 2 und 8 ange
bracht, die beiden ersten sind in 
die Leitung des Abschlufssignales A1'* 

und die letzte ist in die Signalleitung von F1^ eingeschaltet. Die Verriegelungen 
sind nach Textabb. 1499 (S. 1263) für doppelte Zungenüberwachung eingerichtet-

Die Weichen 1 und 8 
sind zur Sicherung gegen Um
stellen unter dem ein- oder 
durchfahrenden Zuge mit 

einem Zeitverschlusse (Text
abb. 1535, S. 1292) versehen, 
während für die Weichen 2

Fig. 1557.
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Die Weiche ist in der Grundstellung für die Durch
fahrt im gekrümmten Gleise geöffnet.

Fig. 1558.
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Eine auf Schutzstellung geschaltete doppelte Kreuzungsweiche 
ist in der Grundstellung ihrer beiden Stellhebel auf jeder Seite 

für ein gerades und ein gekrümmtes Gleis geöffnet.
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und 7 solche Sicherungen nicht vorgesehen sind. Zweckmäfsig würde jedoch 
Weiche 2 ebenfalls mit einem Zeitverschlusse und Weiche 1, in der die einfahren
den Züge gewöhnlich zum Halten kommen, mit einer Druck- oder Sperrschiene zu 
versehen sein.

Das Ladegleis 4 ist gegen die Hauptgleise mit Rücksicht darauf, dafs der 
Verkehr von Lokomotiven auf diesem Gleise kaum in Frage kommt, durch eine 
Gleissperre abgeschlossen, die mit besonderm Hebel und doppelter Drahtleitung 
vom Stellwerke aus gestellt wird. Der Gleissperrenhebel besitzt die gleiche Ein
richtung, wie die Weichenhebel, und ist so angeschlossen, dafs das Ladegleis in 
der Grundstellung des Hebels gesperrt ist.

Im Stellwerke sind aufser den genannten Hebeln noch zwei Hebelfreistellen 
für etwa später erforderliche Ergänzungen vorhanden.

In der Verschlufstafel (Textabb. 1555) entsprechen die senkrechten Spalten 
der Hebelfolge im Stellwerke. Links und rechts von den Weichenhebeln und deren 
Freistellen sind die Signale und die zugehörigen Fahrstrafsenhebel aufgeführt, und 
neben den Einfahrsignalen sind die in deren Leitungen eingeschalteten Sicherheits
verriegelungen vermerkt. Die wragerechten Spalten enthalten die für die einzelnen 
Fahrrichtungen vorzunehmenden Hebeleinstellungen. Die Weichenhebel und der 
Sperrhebel werden in ihrer vorgeschriebenen Lage durch die Fahrstrafsenhebel 
verriegelt, die erst in die gezogene Stellung gebracht sein müssen, bevor der zu
gehörige Signalhebel auf „Fahrt“ gestellt wTerden kann. Die zwangweise Auf
einanderfolge dieser Bewegungen ist durch Ziffern in der Verschlufstafel kennt
lich gemacht. Die Bewegung von Weichenhebeln wird hierbei nur dann mitge
zählt, wenn das Umlegen eines oder mehrerer Hebel in die gezogene Stellung, wie 
beispielsweise in Spalte 2, erforderlich wird. Verschlüsse von Weichenhebeln, die 
zur Sicherung einer Fahrt gegen Bewegungen von der Seite her, gegen Flanken
gefährdungen, als Ablenkung in Frage kommen, sind mit -J-a oder vorkommenden 
Falles mit —a gekennzeichnet.

Für jedes auf Fahrt gestellte Signal ergeben sich nach der zu Grunde 
gelegten Fahrordnung bestimmte Signalausschlüsse, die zum Theil schon durch die 
Lage der Weichen und deren Stellhebel bedingt sind. Spalte 1 verlangt beispiels
weise Weichenhebel 1 für Fahrt A1 auf -f- verschlossen, während sich dieser nach 
Spalte 2 und 4 für die Fahrten A2 und C in der — Stellung befinden mufs. Die 
Folge hiervon ist, dafs bei gezogenem Signale A1 die gleichzeitige Fahrstellung 

A2 und C nicht möglich ist. Die Signale A2 und C sind daher in der Spalte 1von
bei gezogenem Signale A1 auf „Halt“ und ihre Fahrstrafsenhebel in der Grund
stellung verschlossen angegeben. Bei dem eingleisigen Betriebe mufs jedoch bei 
gezogenem Signale A1 auch die entgegengerichtete Ausfahrt B, sowie die Einfahrt F1, 
die sich durch die Weichenlage mit A1 nicht ausschliefsen, verhindert sein. Diese 
feindlichen Signale bedingen daher besondere Signalverschlüsse, die durch Ueber- 
stricheln der Felder Bb und F1^ in der Spalte 1 der Verschlufstafel kenntlich 
gemacht sind. Die daselbst gleichfalls überstrichelten Felder E und F2, deren 
Fahrrichtungen nach dem Gleisplane zwar gleichzeitig mit A1 zulässig sein würden, 
sind ebenfalls mit Rücksicht auf den eingleisigen Betrieb mit Signalausschlüssen 
gegenüber A1 versehen, denn es könnte, obgleich ein auf A1 einfahrender Zug vor 
dem Ausfahrsignale D zum Halten gebracht werden soll, bei unvorsichtiger Ein-
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fahrt doch Vorkommen, dafs er zu weit vorfährt und dadurch einen gleichzeitig 
auf E ausfahrenden oder auf F2 einfahrenden Zug gefährdet. Nach diesen Ge
sichtspunkten sind die Signalausschlüsse in der Yerschlufstafel hergestellt, und es 
ergiebt sich hiernach, dafs von den vorhandenen Signalen jeweilig nur eine Ein
fahrt uud die diese zur Durchfahrt ergänzende Ausfahrt auf der andern Bahnhof
seite gleichzeitig auf „Fahrt“ gestellt werden können. Wird eine Durchfahrt her
gestellt, so können die betreffenden Signale für Ein- und Ausfahrt in beliebiger 
Reihenfolge auf „Fahrt“ gestellt werden. Es bleibt auch möglich, jedes der Signale 
nach Belieben zu wiederholen, sodafs beispielsweise eine Einfahrt für Gleis I 
erneut gegeben werden kann, während sich der voraufgegangene Zug noch auf 
demselben Gleise befindet. Eine Sicherung hiergegen ist bei den unter IV. d. 3. y. C 
(S. 1210) erwähnten Reihenfolge-Abhängigkeiten dadurch angestrebt, dafs die Wieder
holung eines Einfahrsignales von der „Fahr“- und „Halt“-Stellung des Ausfahr- 
signales an der andern Bahnhofseite für den vorausgegangenen, gleichlaufenden 
Zug abhängig gemacht ist. Sicherungen dieser Art sind auf den norddeutschen 
Bahnen nicht üblich, da es als die Pflicht des Aufsichtsbeamten angesehen wird, 
sich vor dem Ziehen eines Einfahrsignales davon zu überzeugen, ob das Gleis, in 
das die Einfahrt frei gegeben werden soll, auch wirklich frei ist. Im Uebrigen 
nützt die durch die Reihenfolge-Abhängigkeit geschaffene Sicherung nichts, wenn, 
wie dies häufig als Ursache von Zusammenstöfsen vorkommt, von dem aus
gefahrenen Zuge einzelne Wagen auf dem betreffenden^Gleise zurückgelassen und 
nicht beachtet sind.



C. W. KREIDE],’s Verlag in WIESBADEN.

Das

Eisenbahn-Bauwesen
für

Bahnmeister und Bauaufseher
als

Anleitung für den praktischen Dienst und zur Vorbereitung für das Bahnmeister-Examen

gemeinfasslich dargestellt von

weil. A. J. Susemihl,
Grossherzoglich Mecklenburg-Schwerin’schem Baumeister, 

Vorsteher der Hinterpommer’sehen Eisenbahn-Bauinspection zu Stargard.

Sechste wesentlich vermehrte Auflage.

Nach des Verfassers Tod weiter bearbeitet und herausgegeben von

Ernst Schubert,
Königlich Preussischem Eisenbahn-Director, Vorstand der K. Eisenbahn-Betriebs-Inspeetion zu Sorau.

Mit 352 Abbildungen im Text und 8 lithogr. Tafeln.

Preis : Mark 7.20. Geb. Mark 8.—.

Das Buch erscheint in der nunmehr vorliegenden sechsten Auflage in gänzlich neuer Form. 
An Inhalt. Text, Abbildungen und Tafeln, in weitgehendster, allen neuen Erfahrungen im Eisenbahn- 
Bauwesen gerecht werdender Weise erweitert und vermehrt, wurde es im Interesse besserer Darstellung 
der Abbildungen und Tafeln in neuem vergrössertem Formate ausgegeben.

Da seit dem Erscheinen der vorigen Auflage fast sämmtliche Eisenbahn-Verwaltungen Deutsch
lands und Oesterreichs wesentliche Verstärkungen .und Verbesserungen ihres Oberbaues hatten eintreten 
lassen, wurde der diese Construktionen behandelnde Theil einer durchgehenden Neubearbeitung unter
zogen. Die neuesten Gleisanordnungen für Schnellzuglinien wie für die Nebenbahnen wurden dabei 
in erster Linie beschrieben, jedoch auch noch die älteren Bauweisen besprochen und erläutert, da letz
tere sich doch noch eine Keihe von Jahren im Gleise befinden und unterhalten werden und deshalb 
auch dem angehenden Bahnmeister bekannt sein müssen.

Auch die Abschnitte über Einbau und Unterhaltung des Gleises wurden unter Berücksichtigung 
der neuesten Erfahrungen und Forschungen erweitert.

Die in Preussen in neuester Zeit eingeführten Weichen mit Schienen Nr. 6d wurden ebenfalls 
mit aufgenommen, wobei die Verzeichnisse der Weichentheile ausführlich wiedergegeben sind.

Durch seine vielseitige literarische Thätigkeit auf diesem Gebiete u. A. auch durch seine Mit
arbeit an dem grossen neuen Handbuche „Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart“ war dem 
Herrn Verfasser Gelegenheit geboten, mit allen Neuerungen bekannt zu werden, und solche in der neuen 
Auflage von „Susemihl“ zu berücksichtigen.

Das Werk bildet infolgedessen ein

vollständiges Lehrbuch des gesammten Elsenbahn-Bauwesens
und wird daher nichtnur zur Vorbereitung für die Bahnmeister-Prüfung dienen, sondern 
auch den bereits angestellten und im Bahnerlialtungsdienste thätigen Beamten von 
erheblichem Nutzen sein.
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C. W. KREIDEL’s Verlag in WIESBADEN.

Fortschritte im Bau
der

Eisenbahn-Betriebsmittel.
Herausgegeben

vom

Technischen Ausschüsse
des

Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
(Zugleich Ergänzungsband X zum Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens

in technischer Beziehung.)

Ein Quartband von zweiundzwanzig Druckbogen mit Abbildungen im Texte und 
einem Atlas von achtundsiebzig lithographirten Tafeln.

Preis 44 Mk.

Das Erscheinen eines Ergänzungsbandes zum Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens bedeutet jederzeit eine gewichtige Marke in der Geschichte der Ent
wickelung des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung, sei es, dass darin die Fort
schritte der Eisenbahntechnik in ihren verschiedenen Zweigen, während der vergangenen 
Zeitperiode übersichtlich zusammengestellt werden, sei es, dass der zeitliche Standpunkt 
eines bestimmten Gebietes der Eisenhahntechnik zur Darstellung gebracht wird. Dem 
letzteren Zwecke dient der zehnte Ergänzungsband, behandelnd die Fortschritte im Bau 
der Betriebsmittel.

Das reichhaltige Material ist in zwei stattliche Theile vom Format und in der 
bekannten gediegenen Ausstattung des Organs für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
gegliedert, der erste Theil die Locomotiven, Tender und deren Einzeltheile, der zweite 
Theil die Personenwagen, die Post- und Gepäckwagen, die Güterwagen und die Einzeln- 
heiten dieser Wagen umfassend. Soweit irgend thunlich, ist der Wortlaut der Be
schreibungen für die einzelnen Betriebsmittel, welcher von den Verwaltungen gewählt ist, 
beibehalten worden; die Beigabe von Tabellen mit den hauptsächlichsten Abmessungen 
der Betriebsmittel gleicher Gattung, sowie von Zusammenstellungen der Grundformen 
derselben in verkleinertem Maasstab erleichtern die Uebersicht in hohem Grade, während 
das eingehende Studium durch die ausgezeichnete Klarheit der Einzelzeichnungen ge
fördert wird.

Auf die grosse Menge interessanter Einzelheiten beim Bau der neueren Betriebs
mittel hier einzugehen, muss Verzicht geleistet werden. Auch erscheint es kaum nöthig. 
das eingehende Studium des Werkes hier noch besonders zu empfehlen; das Werk 
bildet eben ein unentbehrliches Hülfsmittel für den Eisenbahntechniker, insbesondere 
den Maschinentechniker. Archiv für Eisenbahnwesen.
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