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Ueber die Sicherung des Eisenbahnverkehrs auf Bahnhifen.
Vortrag, gehalten im Polytechnischen Verein zu Miinchen am 22. Nov. 1886,
Von Regierungsbaumeister Schin.

»Meine Herren! Die Ueberschrift meines Vortrages wird Thnen hoffent-
lich nicht die Besorgnis erregt haben, als ob ich Ihre kostbare Zeit fiir
eine umfangreiche Darlegung der vielen Fragen und Einrichtungen in An-
spruch nehmen wollte, welche iiberhaupt in das vorliegende wichtige Ge-
“biet einschlagen. Es wiirde dies sowohl den Rahmen eines Vereinsabends
als aunch meine bescheidenen Krifte wesentlich iiberschreiten; denn der
Punkte gibt es gar viele, die hier zu beriihren wéren, und manche sind
darunter, welche recht wohl das Interesse eines besonderen Vortrages fiir
sich beanspruchen diirfen. Ich erinnere in dieser Beziehung ja nur an das
wichtige Kapitel der neueren Bremseinrichtungen, oder an die Vorrichtungen
zur Messung und Kontrole der Geschwindigkeit der Eisenbahnziige und
andere Fragen mehr. Wie die aufgestellten Modelle schon verraten, habe
ich mein Ziel vielmehr dahin beschrinkt, [hnen nur eize bestimmte Seite
des Eisenbahn-Sicherungswesens —- allerdings wohl die wichtigste — in
ihren allgemeinen Bedingungen und Leistungen vorzufihren, nimlich die
Weichen- und Signalsicherungsanlagen, wie sie durch die sogenannten Zentral-
apparate oder — wie man neuerdings auch sagt — Stellwerke erreicht werden,

Eisenbahnunfille. — Wenn wir einen Blick in die Statistik der Eisenbahn-
unfille werfen, so sehen wir unterschieden: Entgleisungen, Zusammenstisse und
sonstige Unfélle. Die letzteren — obwohl der Zahl nach iiberwiegend — kénnen
uns hier nicht weiter beschéftigen, da sie sich, wie schon ihre unbestimmte
Benennung zeigt, einer néheren Beurteilung ihrer Ursachen meist ent-
ziehen; in der That weiss z. B. die Statistik des Betriebsjahres 1884/85
der Eisenbahnen Deutschlands bei mehr als 2500 ,»,Sonstigen Unfillen nur
in 96 Fillen eine Ursache anzugeben, nimlich 80 mal , Ueberfahren von
Fuhrwerken auf Bahniibergéingen und 16 mal ,,Feuer im Zuge*, wihrend
alle tibrigen -— mehr als 2400 — Unfille sich eben wieder die recht un-
bestimmte Angabe , infolge anderer Ereignisse gefallen lassen miissen. Es
ist ja auch klar, dass bei einem Betriebe von der Art und dem Umfange
des Eisenbahnverkehrs — denken Sie nur an die nahezu 300 Millionen
Reisenden, die auf deutschen Bahnen jahrlich zu befordern sind — eine
Reihe von Vorkommnissen stets unvermeidlich bleiben werden, mit welchen
Beschiadigungen von Personen oder Fahrzeugen verkniipft sind; iibrigens
ist hier wohl zu beachten, dass thatsichlich der grosste Teil jener ,unbe-
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stimmten Unfille auf das Selbstverschulden der Bes'éhadigten zuriickzu-
fithren ist. :

Kehren wir zu den Entgleisungen und Zusammenstossen — den in
ihren Folgen schwerwiegendsten Unfallsgruppen — zuriick, so finden wir
sie der Oertlichkeit nach eingeteilt in solche auf freier Bahn und solche auf
Bahnhifen. Letstere bilden naturgemiiss die erhebliche Mehrheit sie
zeigen durchschnittlich das fiinffache Zahlenverhiltnis gegeniiber den Unfallen
auf freier Strecke.

Fragen wir endlich nach den Ursachen der verschiedenen Unfiille,
_ so antwortet die obengenannte Statistik hierauf durch folgende Angaben:

a) Entgleisungen : falsche Stellung der Weichen, Drehscheiben u. s. w.
(in 143 Fillen); Unterbrechungen und Hindernisse auf der Bahn (20); un-
richtige Handhabung des Zugdienstes (23); Mingel am Oberbau (34); Miingel
an Fahrzeugen (75); sonstige Ursachen (105).

b) Zusammenstisse: falsche Stellung der Weichen (70); falsche Disposition
des Stationspersonals (48); mangelhafte Signalisierung oder Nichtbeachtung
der Signale (47); zu schnelles Einfahren in die Stationen (10); unvor-
sichtiges Rangieren oder falsche Aufstellung von Wagen (67); unzeitige
Ingangsetzung stehender Fahrzeuge (40); Zugtrennungeu (10); sonstige Ur-
sachen (32).

Wir erkennen hieraus, dass der beziehentlich grosste Teil der frag-
lichen Eisenbahnunfille auf falsche Weichenstellung zuriickzufihren ist, und
erblicken in diesen Angaben den Beweis fiir- die Wichtigkeit derjenigen
Einrichtungen, welche auf die Vermeidung dieser gefihrlichen Ursachen ab-
zielen. Jede Weiche bringt eine Unterbrechung des stetigen Geleisestranges
mit sich und bedeutet somit einen Gefahrpunkt, der um so wichtiger und
folgenschwerer wird, je grosser die Geschwindigkeit der Eisenbahnfahr-
zeuge ist. Solcher Gefahrpunkte haben wir auf den Bahnen Deutschlands
nicht weniger denn 93 000, welche sich auf etwa 6000 Stationen ver-
theilen. —-

Signale. — Das wichtigste Element auf dem Gebiete der zu besprechenden
Sicherungsanlagen bilden die optischen Signale. Sie sind es, welche als Verstén-
digungsmittel zwischen den Bahnhofs- oder Streckenbeamten und dem Loko-
motivfiihrer dienen; sie zeigen dem letzteren einfach und deutlich an, ob er
in einen bestimmten Bahnabschnitt einfahren darf oder aber vor demselben
anhalten muss. Wohlbekannt sind Ihnen Allen die vor den Bahnhéofen
aufgestellten Einfahrtssignale oder Bahnhofsabschlusstelegraphen. Dieselben
schliessen den Bahnhof gegen die freie Strecke ab, sie decken ihn gegen
die einfahrenden Ziige und sind nach § 2 des , Bahnpolizei-Reglements fiir
die Eisenbahnen Deutschlands obligatorisch. Als Fliigeltelegraphen aus-
gebildet (Fig. 1), zeigen sie fiir gewohnlich , Halt" — waagrechten Arm,
bei Nacht rofes Licht — und werden nur voriibergehend fiir die Einfahrt
oder Durchfahrt eines Zuges auf , Fahrt¢ — schrag rechts nach oben ge-
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richteter Arm, bei Nacht griines Licht — gestellt. Um dem herannahenden
Zuge friihzeitigen Aufschluss iiber die Stellung des Einfahrtssignales zu
geben, pflegt man in grosserer Entfernung (300—600m) vor demselben in
der Regel eine Vorsignalscheibe anzuordnen (Fig. 2), welche, wenn das Ein-
fahrtssignal auf Halt“ steht, dem Zuge ihre volle Fliche (bei Nacht
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griines Licht) zukehrt, dagegen um eine waagrechte oder senkrechte Achse
gedreht ist — dem Lokomotivfihrer also nur als eine Linie (bei Nacht
weisses Licht) erscheint, weun das Hauptsignal , Fahrt® zeigt. Von
gleicher Form wie die REinfahrtssignale sind die Bahnhofsausfahristele-
graphen, welche durch ihre Halt- oder Fahrtstellung die Ausfahrt eines
Zuges aus dem Bahnhofe verbieten oder gestatten. Alle Signale werden
in der Regel rechts neben dem Geleise aufgestellt, fiir welches sie gelten
sollen. Fihrt man aus einem Geleise nach zwei Richtungen, so kann man
dies nach der Signalordnung dadurch kennzeichnen, dass man dem betreffenden
Signalmaste zwei Fligel gibt, deren Bedeutung fiir den Zug durch Fig. 3
dargelegt ist. Die erste Stellung zeigt , Halt“; die zweite , Fahrt fir das
durchgehende Geleis (Hauptgeleis) und die dritte ,,Fahrt fiir das abzweigende
Geleis (Ablenkung)“. Das Signalbild fiir die einfachste Bahnhofseinfahrt einer
zweigeleisigen Bahnlinie wiirde hiernach folgendes sein:

Das Vorsignal v automatisch verbunden mit dem zweifligeligen Ein-
fahrissignale a, b; ferner die beiden einfligeligen Ausfahrtssignale ¢ und d.
Jeder der vier moglichen Fahrstrassen entspricht eines der zugehdrigen
Signale a, b, ¢, d; der betreffende Zug darf nur ein- oder ausfahren, wenn

sein Signal , Fahrt* zeigt. —

Fig.-1.

Fig. 4 | S R
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i JHauptgeleise a
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__________

Wenn ich vorhin die Bedeutung der optischen Signale als Verstindigungs-
mittel zwischen dem Bahnhofs- bezw. Bahnbewachungspersonale nnd dem
Lokomotivfiihrer besonders hervorgehoben habe, so gewinnt dies volle Be-
rechtigung erst dadurch, dass die Fahrtstellung eines Signales auch wirk-
lich thunlichst vollkommene Gewéihr fir die sichere und unbehinderte
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Durchfahrung des betreffenden Bahnabschnittes bietet. Zwar verlangt schon
§ 46 des Bahnpolizei-Reglements ausdriicklich : ,,Bevor das Signal zur Ein-
oder Durchfahrt fir den ankommenden Zug gegeben wird und vor der Ab-
fahrt eines jeden Zuges ist nachzusehen, ob die Bahnstringe, welche der
Zug zu durchlaufen hat, frei und die betreffenden Weichen richtig gestellt
sind.« Allein jeder Eisenbahnbetriebsmann weiss, dass die vollkommene
Einhaltung dieser Vorschrift bei irgend lebhafteren Verkehrsverhéltnissen
geradezu unmoglich ist, und — wer biirgt denn dafiir, dass, selbst bei pein-
lichster Befolgung jener Bestimmung, nach der Revision des Beamten und
so lange das Signal ,Fahrt* zeigt, keine Verinderung in der Weichen-
stellung mehr vorgenommen wird, die dem nahenden Zuge verhingnisvoll
werden kann ?! Hier, wo es sich um teures Gut und Leben handelt, er-
scheinen auch die besten Instruktionen, die schirfsten Reglements nur so
lange ausreichend, als man nicht in der Lage ist, mechanische Einrichtungen
an ihre Stelle treten zu lassen, die in zuverldssiger Weise solche gefahr-
bringenden Irrtiimer des untergeordneten Dienstpersonales unmoglich machen.

Wesen der Zentralapparate. — Diese Einrichtungen nun besitzen wir in den
Zentralapparaten oder Weichen- und Signalstellwerken. Wie schon der Name
verrit, tritt hier an die Stelle der Einzelbedienung von Weichen und Signalen
das zentralistische Prinzip, indem auf Stationen méssigen Umfanges simtliche
Weichen und Signale von einer Stelle aus bedient, grossere Bahnhofe aber, oder
solehe mit erheblichem Rangierverkehr und geringerer TUebersichtlichkeit in Be-
zirke eingeteilt werden, innerhalb derer wiederum das Stellen der Weichen
und Signale von einem Punkte aus erfolgt. Wer je den Betriebsdienst auf
lebhaften Bahnhofen oder Bahnhofsteilen mit Aufmerksamkeit verfolgt hat,
wird nicht verkenmen, dass allein schon in der zentralisierten Bedienung
von Weichen und Signalen ein wesentliches Moment fiir die Erhohung der
Betricbssicherheit liegt; denn an die Stelle einer kleineren oder grosseren
Zahl von Weichenwirtern, die, unter gefihrlichen Geleiseiiberschreitungen
von Weiche zu Weiche eilend, oft im letzten Augenblick den richtigen
Griff versiumen, tritt ein ausfihrendes Organ, welches in iibersichtlicher
und vor den Unbilden der Witterung geschiitzter Aufstellung den Auf-
trigen des Stationsbeamten und den Bewegungsvorgangen auf dem Bahn-
hofe mit weit grosserer Ruhe und Unbefangenheit folgen kann. Wichtiger
noch und den schon oben angedeuteten Hauptzweck der fraglichen Einrich--
tungen bildend ist der Umstand, dass die Vereinigung der Weichen- und
Signalhebel eines Bahnhofes oder Bahnhofsteiles an einem Punkte die Mog-
lichkeit bietet, diejenigen Abhiingigkeiten zwischen der Stellung der Wei-
chen und derjenigen der Signale, wie auch zwischen der Stellung der Signale
untereinander, zu schaffen, durch welche gefahrliche Irrtiimer oder Fahr-
lassigkeiten des bedienenden Personales unbedingt ausgeschlossen und die
den betreffenden Geleisebereich durchfahrenden Ziige vor Zusammenstossen
mit anderen Fahrzeugen nach Moglichkeit geschitzt werden. Zu dem
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Ende hat jeder Zentralapparat folgende allgemeinen Bedingungen zu er-
fiillen : _

1) Signale, deren zugehirige Ziige sich gegenseitiy gefihrden wiirden,
konmen wie gleichzeitiy auf ,,Fahrt® gestellt werden.

2) Ein Signal kann erst auf ,,Fahrt“ gestellt werden, nachdem simtliche
Weichen, welche der erwartete Zug zu durchfahren hat, ihre richtige Stellung
und ausserdem die in den Nachbargeleisen liegenden Weichen, durch welche
Falrzeuge auf die Geleisstrecke des Zuges gelenkt werden kinmten, eine ab-
lenkende Stellung erhalten haben.

3) Wiilwend der Fahrtstellung des Signales sind die unter 2) genannien
Weichen in ilwen Stellungen verriegelt, so dass ein Umlegen derselben erst
moglich wird, nachdem das Signal wieder auf ,,Halt® zuriickgestellt wurde.

In Anwendung auf die in Fig. 4 dargestellte Bahnhofseinfahrt, wiirde
also z B. das Fahrsignal ¢ nur gezogen werden konnen, wenn die Weichen 1
(als feindliche Weiche) und 2 (als direkt zu befahrende Weiche) auf den
geraden Strang stehen und ausserdem das feindliche Signal d ,,Halt** zeigt;
es wire also mit dem Ziehen des Signales ¢ die Fahrstrasse des auf das
Hauptgeleise einfahrenden Zuges in der That vollstindig gesichert.

Sind innerhalb deszum Zentralapparate gehorigen Geleisbereiches Wege-
iibergiinge vorbanden, so unterliegt es keiner Schwierigkeit, auch die be-
treftenden Schranken (Barrieren) in die Verriegelungsvorrichtung mit ein-
zubeziehen, dergestalt, dass die Fahrtstellung eines Signales die Schliessung
der Schranken zur Voraussetzung hat. Nur ist hierbei die Bestimmung
des Bahnpolizei-Reglements (§ 4) nicht ausser Acht zu lassen, wornach das
Oeffnen von Zugschranken den etwa eingeschlossenen Passanten auch von
Hand ermoglicht sein muss. —

Geschichtliches. — Bei der Einfachheit der vorgenannten Bedingungen mag
es Ihnen auffillig erscheinen, dass man erst in neuester Zeit von der allge-
meineren Einfiihrung dieser Sicherungsanlagen auf unseren Bahnhofen hort.
Allein ich darf Ihnen wohl verraten, dass die konstruktive Durchbildung der in
Frage kommenden Apparate, die praktische, zuverlissige Ausfilhrung der-
selben, wie auch insbesondere die Anpassung aller Teile an die eigenartigen
und vielgestaltigen Bediirfnisse und Forderungen des Eisenbahnbetriebes
nicht unerhebliche Schwierigkeiten mit sich brachten, deren Bewdltigung
nur der Intelligenz weniger bevorzugter Ingenieure, verbunden mit der
Tiichtigkeit und Ausdauer ihrer Werke, gelungen ist. Ganz so jung, wie
es dem Fernerstehenden scheinen mochte, ist iibrigens die zentrale Weichen-
und Signalstellung doch nicht mehr. Schon Ende der vierziger Jahre be-
gegnen wir den ersten Bestrebungen auf diesem Gebiete, wenn auch erst
Mitte der fiinfziger Jahre der englische Ingenieur Saxby (in Firma Saxby &
Farmer) dasjenige System schuf, in welchem die Grundlage unserer Zentral-
apparate zu erblicken ist. Es kann nicht allzusehr auffallen, wenn wir
die Englinder an der Spitze dieser Bewegung sehen; denn bei der An-
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spannung ihres Eisenbahnverkehres und der Kostspieligkeit ihrer Arbeits-
krifte mussten sie viel frither als die Ingenieure des Festlandes ihre Aut-
merksamkeit der Zentralisierung und Sicherung der Weichen und Signale
ihrer Bahnhofe zuwenden. Erst zwolf Jahre spiter wurden auch in Deutsch-
land — und zwar von der Braunschweig'schen Eisenbahnverwaltung — die
- ersten Anlagen nach englischem Muster in Angriff genommen. Jm Jahre
1867 namlich kniipfte die Direktion dieser Babhn mit der vorgenannten
Firma Saxby & Farmer in London Unterhandlungen wegen der Beschaffung
von Zentralapparaten an. Doch wurde der erste derartige Apparat nicht
von England bezogen, sondern von der Kolnischen Maschinenbauanstalt
Bayenthal bei Kol gebaut und auf dem Bahuhof Bérssum aufgestellt. Die
Schwierigkeiten der Herstellung und betriebsfihigen Aufstellung einer so
ganz und gar neuen Einrichtung sind jedenfalls recht erhebliche gewesen,
und es kann auch nicht allzu sehr auffallen, dass dieser erste Apparat
deutschen Ursprungs — obwohl in allen wesentlichen Stiicken der Saxby-
Farmer'schen Konstruktion nachgebildet — weit hinter dem znriickstand,
was die auf diesem Gebiete bereits erfahrene, sachkundige englische Firma
zu bieten vermochte. Die Braunschweig'sche Eisenbahn grift denn auch bei
der weiteren Beschaffung von Zentralapparaten zunéchst auf das englische
Werk zuriick, indem sie im Jahre 1870 zwei Apparate von je 25 Hebeln
aus England bezog, welche auf den Bahnhdfen Borssum (Siidende) und
Jeraheim teils von der Bahnverwaltung selbst, teils von der mittlerweile
in Braunschweig ins Leben getretenen FEisenbahnsignal-Bouanstalt (Masx
Jiidel & Co.) aufgestellt wurden. Bald nach dem ersten Borssumer Apparat
hatte die Maschinenfabrik Bayenthal noch einen zweiten solchen Apparat
fir den Giiterbahnhof Stettin geliefert, der seiner erheblichen Méngel wegen
der Verbreitung der zentralen Weichen- und Signalstellung in Deuntschland
nicht wenig im Wege stand. Die genannte Fabrik scheint denn auch
durch die ersten Ausfiihrungen dermassen entmutigt worden zu sein, oder
aber so wenig Vertrauen in die Sache gesetzt zu haben, dass sie es bei
der Anfertigung dieser beiden Apparate hat bewenden lassen, wahrend die
Eisenbahnsignal- Bauanstalt in Braunschweig, geschult durch ihre Mitwirkung
bei der Montierung der vorerwidhnten aus England bezogenen Apparate und
unterstiitzt durch Auftrige der Braunschweig’schen Eisenbahn, sich bald
dem selbstindigen Bau von Hebelapparaten zuwenden und schon im Jahre
1873 mit 13 Anlagen von zusammen 138 Hebeln hervortreten konnte. Als
interessante Notiz darf ich hier noch einflechten, dass schon bei der ersten
Bérssumer Anlage diejenigen beiden Techniker mit thétig waren, welchen
in erster Linie die konstruktive Durchbildung und Vervollkommnung der
zentralen Weichen- und Signalstellung in Deutschland zu verdanken ist:
die Ingenieure H. Biissing in Braunschweig (in Firma Max Jidel & Co.)
und Th. Henning in Bruchsal (in Firma Schnabel & Henning, welche zuerst.
im Jahre 1877 mit 2 Anlagen hervortritt). Biissing war zu jener Zeit
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auf dem Burean des um die Sache des Eisenbahnsicherungswesens hochver-
dienten Oberingenieurs W. Clauss in Braunschweig, Henning in der Mascainen-
fabrik Bayenthal beschiftigt.

Wenn auch naturgemiiss die ersten deutschen Anlagen bei dem Mangel
an eigener Erfahrung sich auf den Boden gestellt sahen, welcher durch die
englischen Konstruktionen gegeben war, so musste doch sogleich in der
Ausbildung der Leitungsgegenstinde dariiber hinausgegangen werden, da die
rauheren klimatischen Verhiiltnisse Deutschlands hohere Anforderungen in
dieser Richtung stellten, als die englischen Einrichtungen erfiillen konnten.
Die richtige Erkenntnis dieses Umstandes trug wesentlich dazu bei, die
mancherlei Bedenken deutscher Techniker und Bahnverwaltungen gegen die
allgemeinere Einfiihrung der neuen Anlagen zu beseitigen und der deutschen
Arbeit Boden zu verschaffen.

Bald gelang es auch, Verbesserungen und Vereinfachungen der Hebel-
apparate selbst zu erreichen, in welcher Richtung hauptsichlich der Verdienste
des Regierungsbaurats Riéippell in Kiln, ehemaligen Oberingenieurs-der Rheini-
schen Eisenbahn, zu gedenken ist, der im Jahre 1873 mit der Eisenbahnsignal-
bauanstalt zu Braunschweig in Beriihrung trat (System Riippell — Patent
- Biissing). Dass diesen ernsten und arbeitsreichen Bemiihungen der wohlverdiente -
drfolg nicht ausblieb, zeigt sich am besten darin, dass schonim Jahre 1878
die technische Kommission des Vereines deutscher Kisenbahnverwaltungen sich
dahin aussprechen konnte, dass die wmit solchen Einrichtungen gemachten
Erfahrungen sowohl in bezug auf die erzielte Sicherheit des Betriebes, als auch
auf Zuverlissigkeit und Billigheit in der Unterhaltung als sehr giinstig zu be-
zeichnen und zur ausgedehnteren Anwendung tn hohem Grade ermunternd seien.

Leider fehlen mir bestimmte Zahlen iiber die heutige Ausbreitung der
Zentralweichenstellung auf den deutschen Bahnen; doch mag Ihnen als
Masstab der fortschreitenden Anwendung dieser Einrichtungen die An-
gabe dienen. dass die oben erwihnte, im Jahre 1873 selbstindig hervorge-
tretene Eisenbahnsignalbauanstalt in Braunschweig zur Zeit bereits aut
etwa D00 ausgefiihrte grossere Zentralweichen- und Signalanlagen, abgesehen
von etwa 100 Weichenzentralisationen und 1000 sogenannten einfachen
Weichen- und Signalsicherungen zuriickblicken kann.

Wie sehr uns iibrigens England in der allgemeinen Anwendung der
Zentralweichenstellung voraus ist, beweist eine Notiz des Engineering. vom
Jahre 1885, nach welcher z B. die London & North-Western Railway —
ein Bahnnetz von der annihernden Ausdehnung der bayerischen Staatseisen-
bahnen — zu jener Zeit nicht weniger als 1344 Zentralbuden bezw. Tiirme
mit zusammen 26500 Hebeln im Betriebe hatte. —

Bevor ich nunmehr dazu iibergehe, IThnen einige wichtigeren Konstruk- -
tionen aus dem Gebiete der Zentralweichenstellung vorzufilhren, bitte ich
ausdriicklich betonen zu diirfen, dass in der Beschrinkung auf die Modelle
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‘und Zeichnungen *) eines Etablissements keinerlei einseitige Hervorhebung
des letzteren, noch weniger eine abfillige Kritik der gleichartigen Be-
strebungen anderer Konstrukteure und Werke erblickt werden darf. Diese
Beschrinkung gebietet sich einfach durch die Riicksicht aut die Kiirze der
Zeit, welche ein Eingehen auf verschiedene Systeme von vorne herein aus-
geschlossen erscheinen lisst. —

Einfache Weichensicherungen. — Die einfachste Form der Weichen- und
Signalsicherung bildet die Verbindung einer spitzbefahrenen Weiche mit dem
zugehorigen optischen Fahrsignal, wie sie in den sogenannten einfachen
Weichensicherungen oder Apparaten zur Sicherung spitzbefahrener Bahnhofs-
eingangsweichen zum Ausdruck gelangt. Man hat drei Fille zu unter-
scheiden: 1) Weichen- und Signalbock stehen unmittelbar neben der Weiche;
2) der Signalbock steht entfernt von derselben; 3) beide Bocke stehen ent-
fernt von der Weiche. "

Der erstere Fall ist in Fig. 5 dargestellt: A ist der vorhandene
Weichenbock, B der auf den verlingerten Weichenschwellen aufzustellende
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Signalbock. Die gegenseitige Abhiéingigkeit zwischen Weichen- und Signal-
stellung wird durch die Stange C (Fig. 6) vermittelt, welche in D mit
dem Weichenhebel, in E mit dem im Signalbock gelagerten Riegel F' ver-
bunden ist. Rechtwinklig zu diesem Riegel schwingt ein Hebel G (Fig. 7).
welcher bei Umdrehung der vom Signalhebel L bewegten Kettenrolle H
vermittelst des Stiftes K nach der einen oder anderen Seite bewegt wird,
was jedoch nur geschehen kann, wenn die Einschnitte J oder J1 des
Riegels F' in richtiger Beziehung zu dem segmentartig ausgebildeten unteren
Ende des Hebels G stehen, d. h. wenn die Weichenstellung der beab-
_ sichtigten Signalstellung entspricht. Ist das Signal gezogen, so kann der
Riegel F nicht mehr bewegt werden, die Weiche ist also durch die Signal-

*) Dieselben sind aus der Normaliensammlung der mehrerwihnten Kisenbaknsignal-Bau-
anstalt von Max .Jiidel & Co. in Braunschweig (Biissing’s Patente) entnommen.
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stellung in ihrer richtigen Lage verschlossen (vgl. Fig. 8 und Y). In der
Haltestellung des Signalhebels (Fig. 7) kann die Weiche beliebig umgelegt

werden. In den Endstellungen wird der Signalhebel durch Federeinklinkung
festgehalten.

7 @I
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Steht der Signalbock entfernt von der Weiche, wihrend diese durch
den gewohnlichen Weichenbock bedient wird, so erfolgt die Weichenver-
riegelung nach den Fig. 10—15 durch eine in den Signaldrahtzug einge-
schaltete Verschlussrolle B, die unmittelbar neben der Weiche auf den ver-
lingerten Weichenschwellen befestigt wird. Der Signalbock C (Fig. 12 u. 13) hat
dieselbe Ausbildung wie vorhin, nur dass jetzt der Pendelhebel G (Fig. 7) ent-
behrlich geworden ist. Unterhalb der Verschlussrolle B ist der Riegel F
(Fig. 11) gelagert, welcher durch die Gelenkstange D mit dem Weichen-
lebel, oder -— falls dieser auf der entgegengesetzten Seite des Geleises
stehen sollte —- mit der verlingerten Zungenverbindungsstange zusammen-
héingt, so dass — wie vorhin — beim Umstellen der Weiche der Riegel F'

mitbewegt wird. Die Verschlussrolle B besitzt nach unten einen halbkreis-
formigen Anguss ¢ (Fig. 14 und 15), welcher je nach der Stellung des
Schiebers F' in dessen Einschnitte J Ji eintreten kann. Hiedurch ist die
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gewiinschte Abhingigkeit zwischen Weichen- und Signalstellung erreicht.
Der Signalbock kann an beliebigen Punkten aunfgestellt werden; haufig wird
es sich empfehlen, denselben unmittelbar beim Betriebsgebénde anzuordnen
und vom Stationsheamten selbst bedienen zu lassen.

Sollauch der Weichen-
bock entfernt von der
Weiche aufgestellt wer-
den, was z B. er-
wiinscht sein  kann,
wenn der Endweichen-
steller  gleichzeitig
einenlebhafteren Wege-
iibergang zu {iberwa-
chen hat, von welchem
er sich nicht weit ent-
fernen kann, so em-
pfiehlt es sich, den

Signalhebel mit dem Weichenhebel in einem Bocke A zu vereinigen, wie
~das in den Figuren 16—19 dargestellt ist.

Die Abhingigkeit zwischen den Bewegungen des Weichenhebels C und
des Signalhebels D wird dadurch erreicht, dass die Signalrolle £ mit den
Angiissen ¢ versehen ist, zwischen welchen der Stift X' des Weichenhebels
gefiihrt wird (Fig. 17—19). Es ist ersichtlich, dass der Weichenhebel C

__________________________________________________ A
Fig.19 o

Tig.18 L
i V0 T
. '» @ < ''mw

ungehindert umgelegt werden kann, so lange der Signalhebel D die senk-
rechte Haltestellung einnimmt, dass jedoch eine Bewegung des Signalhebels
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nur moglich ist, wenn sich der Weichenhebel in der entsprechenden End-
stellung befindet, sowie, dass nach Umlegung des Signalhebels jede Bewegung
des Weichenhebels verhindert ist, da der Stift K des letzteren sich gegen
den Anguss G des ersteren anlegt. (Ueber die zur Verbindung des Weichen-
hebels mit der Weiche dienende Gestinge- oder Drahtzugleitung, wie auch
iitber die an Stelle des alten Weichenbockes tretende Umstellvorrichtung B
[Weichenspitzenverschluss, Endkompensation] wird spiter Gelegenheit “sein,
niheres zu berichten.) :

£ In allen vorstehenden Fillen ist die Signalisierung
i . . e 7

s der beiden Fahrwege durch einen zweifliigeligen Semaphor

vl gedacht, so dass der Fahrt im geraden Geleise der

Bt iy obere Fliigel, der abgelenkien Fahrt beide Fligel ent-

sprechen (vgl. Fig. 3). Diese zwei verschiedenen Sig-
nalbilder bediirfen nur eines Doppeldrahtzuges zu ihrer
Bedienung; je nachdem dieser durch Umlegen des Sig-
nalhebels in der einen oder andern Richtung gezogen
wird, erscheint das eine oder andere Signalbild. Die:
hierauf beziigliche einfache und sinnreiche Angriffsvor-
richtung am Signalmaste ist in Fig. 20 und 21 darge-
stellt: An der vom Doppeldrahtzuge bewegten Rolle 4
greift in der Haltestellung des Signalhebels die Zugstange
des oberen Fliigels im Punkte B, diejenige des wunieren
Fligels im Punkte C an. Wird der Signalhebel fiir
die Einfahrt in das Hauptgeleise umgelegt, so wird der
Drahtzug 1 der Richtung D' angezogen; die Rolle 4
dreht sich um 90°; der Punkt B gelangt nach B! und
der obere Signalfliige! zeigt die Fahrtstellung; der
Punkt C gelangt nach C! und, da sich hierdurch die
Entfernung des Angriffspunktes C vom unteren Fliigel
nicht geidndert hat, so bleibt letzterer in seiner verti-
kalen Ruhestellung; es erscheint also fiir diese Fahrt-
richtung nur das einfliigelige Signal. Wird dagegen
der Signalhebel nach der anderen Seite, d. h. fiir die
Einfahrt in die abgelenkte Weichenstrasse, umgelegt, so
bewegt sich der Drahtzug in der Richtung D:; der
Punkt B gelangt nach B:, der Punkt C nach C: und
es zeigen sich also jetzt beide Fliigel in der Fahrtstellung.
Die Anwendung der einfachen Weichensicherungen ist eine
sehr mannigfache. Entweder dienen sie nur als provisorische
Anlagen, gleichsam als Vorliufer der eigentlichen Zentral- -
apparate auf grosseren Bahnhofen, oder aber als endyiiltige
Sicherungsanlagen fiir Einzelweichen auf freier Strecke oder fir die
Einfahrtsweichen ganz kleiner Stationen. Nicht immer gestatten es
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nimlich die Verhiltnisse, dass die Ausriistung der Bahnhofe mit Zentral-
apparaten in dem Masse gefordert wird, wie es dem Sicherheitsbe-
diirfnis entsprechen wiirde; haufig héngt die Zentralisierung einer Station
von der vorangehenden Ausfiihrung mehr oder weniger umfangreicher Geleise-
dnderungen ab; auch sind die Verwaltungen meist gendtigt, die zu allge-
meinerer Durchfihrung erforderlichen nicht unerheblichen Geldmittel auf
eine lingere Reihe von Jahren zu verteilen. In diesen Fillen greifen mit
Vorteil die vorbeschriebenen einfachen Weichensicherungen Platz, um
wenigstens die gefihrlichsten Punkte, namlich die spitz befahrenen Baln-
hofseingangsweichen. mit den Einfahrtssignalen zu verbinden und dadurch
der Bestimmung des Bahnpolizeireglements (§ 3) gerecht zu werden: ,,Die
Stellvorrichtung der ersten am Eingange eines Bahnhofes oder einer Halte-
stelle liegenden Weiche, welche von ankommenden Ziigen gegen die Zungen-
spitze befahren wird, muss mit der Vorrichtung zum Stellen der Signale
am Abschlusstelegraphen in einer derartigen gegenseitigen Abhingigkeit
stehen, dass das Fahrsignal an letzterem nur gegeben werden kann, nach-
dem diese Weiche fiir den vorgeschriebenen Weg gestellt ist, und dass
die Weiche nicht wmngestellt werden kann, so lange das Fahrsignal steht.:
In diesem Sinne ist z B. auf den preussischen Staatsbahnen — unbe-
schadet der fortschreitenden Ausriistung der Bahnhofe mit eigentlichen
Zentralapparaten — dem Sicherheitsbediirfnis durch umfassendste Anwendung
dieser einfachen Weichensicherungen entsprochen worden.

Will man die beiden Ein-
fahrtsweichen einer kleinen Kreu-
zungsstation sichern, ohne die orz-
liche Bedienung der Weichen auf-
zugeben, so kann dies sehr einfach
nach Fig. 22—24 durch doppelte
Anwendung des vorhin beschrie-

benen zweiten Sicherungsfalles
(Figur 10—15) geschehen. Die
beiden Signalstellbocke werden
hierbei in einem Doppelbocke
(Fig. 23 und 24) vereinigt, welcher
im Betriebsbureau oder auf dem
Perron aufgestellt wird. In die
Drahtleitungen nach den Ein-
fahrtssignalen werden an den bei-
den Weichen Verschlussrollen ein-
geschaltet, so dass also mit dem
Ziehen eines Signales die Ver-
riegelung der betreffenden Einfahrtsweiche erfolgt, und wmgekehrt das
Signal erst gezogen werden kann, wenn sich die Weiche in der beab-

Fig.22




sichtigten Stellung befindet. Zwischen den beiden Signalhebeln\g
durch den Riegel » ein Abhéngigkeitsverhdltnis geschaffen, h o
— je nach den Gepflogenheiten der betreffenden Bahvverwaltung — ent-
weder nur die gleichzeitige Einfahrt auf ein- und dasselbe Geleise, oder
aber das gleichzeitige Einfahren aus den Richtungen 4 und B tiberhaupt
ausschliesst. Dieser Riegel wird von Hand bewegt und in seiner jeweiligen
Stellung, bei der Fahrtstellung des Signales, durch das Eintreten der Ketten-
rolle in beziigliche Einschnitte desselben festgehalten. —

Eine wesentliche Vervollkommnung erhalten die vorstehend beschriebenen
Signalstellbocke — sofern ihre Bedienung in der Hand von Weichenstellern
liegt — in neuerer Zeit dadurch, dass man sie mit einer Blockierung ver-
sieht, d. h. von der Station aus verschlossen hilt und nur fir das jeweilige
Bediirfnis durch Umlegen eines Blockhebels im Betriebsbureau fiir die be-
bestimmte Fahrstrasse freigibt. Die willkiirliche Bedienung der Einfahrts-
signale wird hierdurch den Wirtern entzogen und die Verfiigung iiber diese
wichtigen Zeichen in die Hand des verantwortlichen Stationsbeamten ge-
legt. Diese sogenannte mechanische Verschluss- uud I'reigabevorrichtung fiir
Signalstellhebel (D. R. P. 33465) ist in den Fig. 256—27 dargestellt. Sie
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besteht aus einer am Signalhebel angebrachten Mechanik und einem auf
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der Station befindlichen Kurbelapparat, die in ihrem Zusammenwirken
folgende Bedingungen erfiillen :

1) Der Signalhebel ist in der Haltstellung fir den Wirter unbedingt
verschlossen und kann nur durch entsprechende Drehuug der Stationskurbel
frei gemacht werden.

2) Das Stellen des Signales meldet sich in den Stationsapparat zuriick,
indem die Fahrtstellung durch eine weisse, die Haltstellung durch eine rote
Scheibe daselbst angezeigt wird. A

3) Stellt der Wiarter seinen Signalhebel auf , Halt zuriick, so legt
er sich in dieser Stellung selbstthitig fest; nach jeder Freigabe kann also
auch nur eine einmalige Signalhebelbewegung stattfinden.

4) Endlich ist — was unter gegebenen Verhaltnissen besonders winschens-
wert erscheinen kann — der Stationsbeamte im Stande, mittelst seiner
Blockkurbel ein auf ,,Fahrt¢ stehendes Signal ohne Mitwirkung des Wiirters
auf ,, Halt zuriickzulegen.

Die konstruktive Losung dieser Aufgabe will ich — ohne Sie mit
einer ausfiihrlichen Detailbeschreibung zu beldstigen — hier nur kurz an-
deuten. Die mit Hebel ¢ (Fig. 25 und 26) fest verbundene Signalstellrolle d
steht mit der Freigaberolle ¢, welche von der Station aus durch Doppel-
drahtzug bewegt wird, mittels teilweis verzahnter Rider f und g in Ver-
bindung; Zahnrad f ist mit Rolle d, Zahnrad g mit Rolle e fest verbunden.
Erst nachdem die Rolle e, sohin das Zahnrad g um einen bestimmten Weg
gedreht ist, stimmen die Zihne des Rades f mit den Zahnlicken vom Rad ¢
iiberein, so dass also eine Drehung der Rolle d, d. h. ein Stellen des Signales
ermoglicht wird. Selbstredend ist auch jetzt noch die richtige Weichen-
stellung stets eine Vorbedingung fir die Signalstellung. Beim Umlegen des
Signalhebels a befinden sich die Zahnrader fund g in Eingriff miteinander;
die Bewegung wird also auf den Drahtzug nach der Station iibertragen

und bewirkt dort die Erfillung der Bedingung 2, d. h. das Riickmelden
der Signalstellung im Stationsapparat. BEbenso ist ohne Weiteres die Er-
fillang der Bedingung 4 ersichtlich, da durch Riickwirtsdrehen der Stations-
kurbel infolge der Verzahnung eine Bewegung von Rolle e auf Rolle d
iibertragen und somit der in der Fahrtstellung nicht eingeklinkte Signal-
hebel und also auch das Signal selbst auf ,Halt* zuriickgelegl wird. Die
automatische Selbstblockierung beim Zuriickstellen des Signalhebels durch
den Wirter wird durch die Sperrklinke » vermittelt, welche sich in ent-
sprechende Einschnitte der Rolle d einlegt und ein nochmaliges Ziehen des
Signales verhindert. Durch das Zuriicklegen der Stationskurbel auf , Halt
wird die antomatische Sperrung wieder aufgehoben und durch die urspriing-
liche, in der gegenseitigen Abhingigkeit der beiden Zahnrider ¢ und f
begriindete, Blockierung ersetzt.  Der Arbeitsvorgang ist also hiernach
folgender: .
Will der Stationsbeamte z B. die Fahrstrasse in Geleis I freigeben,
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so dreht er die Kurbel D (Fig. 27) in der Pfeilrichtung I um 360° herum
hierdurch wird am Signalstellbock die Freigabe bewirkt, was sich dem
Wirter durch seitliches Hervortreten der an der Rolle e befestigten kleinen
Signalscheibe S (Fig. 26) und gleichzeitiges Glockensignal Z deutlich be-
merkbar macht, wihrend am Stationsapparat der Zeiger J in waagrechter -
Stellung erscheint. Beim Umlegen des Signalhebels a wird durch Ver.
mittelung des Doppeldrahtzuges die Rolle 4 im Stationsapparat um eine
halbe Umdrehung weiter bewegt, wodurch in dem betreffenden Fensterchen
I' eine weisse Scheibe an Stelle der vorher vorhandenen roten Scheibe und
gleichzeitig ein (lockenzeichen H hervorgebracht wird. Legt der Wirter
das Signal auf ,,Halt" zuriick, so wird dadurch die Stationsrolle 4 in die
Freigabestellung zuriickbewegt und bei gleichzeitigem Anschlagen des Glocken-
signales die weisse Scheibe wieder in Rot verwandelt. Nach Einfahrt des
Zuges wird hierauf der Stationsbeamte seinen Apparat durch einmalige
Riickdrehung seiner Kurbel wieder in Ruhe zuriickstellen (Vertikalstellung
des Pfeiles J).

Aber selbst wenn er dies zu thun unterlassen sollte, so ist der Signal-
hebel infolge der automatischen Sperre doch festgelegt, und es muss fiir
eine nachfolgende Freigabe das Inruhestellen der Stationskurbel doch jeden-
falls nachgeholt werden, weil ohne dieses die antomatische Sperre im Signal-
hebel fortdauvert. Hitte der Stationsbeamte das vom Wirter gegebene Ein-
fahrtssignal selbst auf ,Halt* zuriickstellen wollen, so brauchte er nur
seine Blockkurbel so lange zuriickzudreben, bis die Rolle 4 in die Ruhe-
stellung einklinkte. Da die Kurbelvorrichtung im Stationsapparate ein
Uebersetzungsverhéiltnis von 1:8 besitzt, so ist nicht zu befiirchten, dass
diese Riickstellung des Signales einen zu grossen Kraftaufwand erfordert. —

Zentralapparat. — Wie bereits angedeutet, sollen und konnen die ein-
fachen Weichensicherungen im Allgemeinen nicht als Ersatz, sondern ge-
botenenfalls nur als Vorldufer fir die eigentlichen Zentralapparate dienen;
sobald es sich um die vollstindige Sicherung eines Bahnhofes oder Bahnhofs-
teiles handelt, muss zu Letzteren iibergegangen werden. Um Thnen ein
fliichtiges Bild der hierbei in Frage kommenden Konstruktionen geben zu
konnen, wihle ich das bereits oben angezogene Beispiel einer zweigeleisigen
Bahnhofseinfahrt (Fig. 4, welche auf Seite 35 abgedruckt ist). Es ‘han-
delt sich hier um die Zentralisierung und Sicherung von 3 Weichen und
4 Signalen. Der Apparat A erhilt also 3 Weichenhebel und 4 Signalhebel,
welche nach Fig. 28—30 in einem Gestelle vereinigt und je nach den ort-
lichen Verhsltnissen in einer chenerdigen Bude oder in einem sogenannten
Weichenturm aufgestellt sind. Die Bewegung des Weichenhebels (Fig. 28)
wird durch Zahnradiibersetzung auf das nach der Weiche filhrende Gestiduge
iibertragen, wihrend der Signalhebel (Fig. 80) unmittelbar mit der zuge-
horigen Antriebsrolle verbunden ist. Sowohl Weichen- als Signalhebel sind
mit Handfallen versehen, welche durch Federklinkung in beiden Endstell-
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ungen der Hebel selbstthitig einschnappen und zur Festhaltung derselben
dienen. Die Binrichtung ist so getroffen, dass dieselbe Hand, welche den
Hebel bewegt, gleichzeitig auch die Klinkvorrichtung auslost. Jeder Hebel
trégt ein Schild, dessen Aufschrift deutlich die Weiche oder das Signal bezeich-
net, zu deren bezw. dessen Bedienung der Hebel bestimmt ist. Bei der Um-
legung beschreiben die Hebel einen Weg von nahezu 180°, wodurch nicht
nur ein sehr giinstiges Umsetzungsverhiltnis zwischen Kraftweg und Stell-
weg erreicht, sondern auch der bei dlteren Apparaten vorhandene Uebel-
stand beseitigt wird, dass dem Wirter das Ziehen eines Hebels, dessen
beide Nachbarhebel bereits in umgelegter Stellung sich befinden, nur mit
grosser Unbequemlichkeit moglich ist. Von den vier Signalhebeln wirken
e zwel auf einen und denselben Doppeldrahtzug, indem z. B. der Hebel «
den betreffenden Drahtzug nach der einen, der Hebel » nach der andern
Richtung bewegt. Es folgt dies aus dem schon frither besprochenen Um-
stand , dass zur Bedienung eines zweifliigeligen Signales (oder auch zweier
sich gegenseitig ausschliessenden einfliigeligen Signale) nur ein Doppeldraht-
zug erforderlich ist.

Die Abhéngigkeiten zwischen den Stellungen der Signale und Weichen,
welche nach den friher entwickelten Bedingungen notig sind, werden in
dem hinter der Hebelre{ihe liegenden Verschlusskasten K vermittelt. Der-
selbe liegt anf auskragenden Stiitzen etwa in gleicher Hohe mit dem durch-
gehenden E-Triger des Apparatgestelles und enthdlt eine Anzahl von Schub-
stangen s s1 (Verschlusslinealen), die von der Zahl der zu sichernden Fahr-
strassen abhéngt. Im vorliegenden Falle sind es zwei solcher Schubstangen,
welche — da jede nach zwei Richtungen bewegt werden kann — den vier
vorhandenen Fahrstrassen entsprechen. Die Léngsverschiebung dieser
Schubstangen erfolgt durch die neben den Signalhebeln gelagerten kleinen
Verschlusshebelchen » und o', dergestalt, dass z. B. der Vorwdrtsbewegung
des Verschlusshebels v die Linksbewegung der Schubstange s, dem Riickwdirts-
stellen von » die Rechisbewegung von s entspricht. Auf den Schubstangen
s und s* sind sogenannte Verschlusselemente e (Fig. 31) befestigt, welche in
Wechselbeziehung zu den durch die Federklinken (Handfallen) der Weichen-
und Signalhebel um die Achsen f drehbaren Verschlusswinkeln w treten und
dadurch die erforderlichen Abhingigkeiten zwischen Weichen- und Signal-
stellung herbeifiihren. Dieses Verhéltnis ist in den Fig. 31—33 fiir die
Einfahrtsstrassen « und b (Fig. 4) erlautert. Fig. 31 zeigt die Ruhelage-
der Schubstange s, welche der mittleren Stellung des Verschlusshebels »
entspricht. Der Abwirtsbewegung der mit den drei Weichenhebeln zusammen-
hingenden Verschlusswinkel «'?? steht ein Hindernis nicht entgegen, die
Weichen konnen also wihrend der Haltstellung der Signale beliebig be-
niitzt werden. Dagegen verbieten die Verschlusselemente -e® und e¢* ein
Abwartsbewegen der mit den Einfahrtssignalhebeln @, & verbundenen Ver-
schlusswinkel w* und " d. h. das Ausklinken und Ziehen dieser Signal-
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hebel ist von dem vorherigen Umstellen des Verschlusshebels » abhingig.
Wird der letztere aus seiner senkrechten Ruhestellung nach vorwdirts ge-
legt, so bewegt sich — wie vorhin bemerkt — die Schubstange s nach
links; die Elemente e nehmen die in Fig. 32 gezeichnete Lage zu den Ver-
schlusswinkeln e« ein. Der Sig-

Y Flg.31 a b e d nalhebel ¢ kann nunmehr ge-
f:; FF":% d" fe Jf-? zogen werden, wihrend die -
& Fi;) 32i ; Jlr——g Weichenhebel 7 und 2, sowie

: 4 ~ die Signalhebel b und d durch

r;:"* 047 ‘,.4:‘ a) ! nm o die Verschlusselemente ¢!, e?, ¢’
* 7'1935 ! | und e? in ihren Ruhestellungen
I;J! [i W’ ‘ﬁj — + | | festgehalten werden. Ist der

5 A _2, ]

Signalbebel ¢ umgelegt, d. h.
der Verschlusswinkel ¢ ge-
senkt (Fig. 32), so ist also die Fahrstrasse « . vollstindig gesichert, indem
die in Frage kommenden Weichen- und Signalhebel in ihren zutreffenden
Stellungen verriegelt sind; diese Verriegelung kann auch erst wieder auf-
gehoben, d. h. die Schubstange s wieder in die Ruhestellung (Fig. 31)
zuriickbewegt werden, nachdem der Verschlusswinkel ¢ wieder gehoben,
- also das Signal « wieder auf ,Halt“ zuriickgelegt worden ist. Fiir die
_ Einfahrt b stellt Fig. 33 die Verschlusseinrichtung dar; die Schubstange s
ist jetzt durch Reickwdirtslegen des Verschlusshebels » nach rechts bewegt,
was aber wegen der Elemente e® und e® erst moglich wurde, nachdem die
Verschlusswinkel w? und w? gesenkt, d. h. die Weichen 2 und 3 wmgelegt
worden waren. Das Element e® hat den Signalhebel b freigegeben, wihrend
die Weichenhebel 2 und 3 in der umgelegten Stellung, der Weichenhebel 7
(feindliche Weiche) und die feindlichen Signalhebel ¢ und 4 in ihrer Ruhe-
stellung verriegelt worden sind.

Diese einfache und in ihrer Wirkungsweise durchaus sichere Verschluss-
einrichtung bleibt die ndmliche, wie gross auch die Zahl der in einem
Apparate zusammengefassten Weichen und Signale sein mag; sie erfiillt
die an vollkommene Zentralapparate zu stellende Bedingung, wornach die
Verriegelung der Hebel nicht etwa nur in der Verhinderung ihrer Bewegung,
sondern schon in der Festhaltung der Handfallen besteht, also schon das
Ausklinken der letzteren unmoglich macht. Ferver lasst die Verschluss-
einrichtung - eine Aenderung des Fahrprogramms d. h. eine Auswechslung
oder Versetzung der auf den Schubstangen aufgeschraubten Verschluss-
elemente jederzeit leicht und einfach bewerkstelligen. Endlich bietet der
Verschlusskasten ein klares, iibersichtliches Bild der dem Apparate zu
Grunde gelegten Verschlusstabelle, so dass die Kontrole der Verschliisse an
der Hand dieser Tabelle stets leicht vorzunehmen ist.

Wie Fig. 28 und 30 zeigen, ist die Ausbildung der Verschlusswinkel w
bei den Weichenhebeln etwas anders als bei den Signalhebeln. Bei letzteren
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hat der Winkel nur einen oleren in die Handfalle des Hebels eingreifenden
Schnabel z, wihrend er bei den Weichenhebeln auch noch einen unteren
in wmgelegter Hebelstellung eingreifenden Schnabel 2! besitzt. Der Grund
hierfiir liegt einfach darin, dass der Signalhebel nur in der Ruhelage — nie
in der gezogenen Stellung —, der Weichenhebel dagegen in beiden End-
stellungen verriegelt wird. Die Senkung des Verschlusswinkels beim Weichen- _
hebel erfolgt deshalb auch in zuwe; Abschnitten, zur ersten Hilfte beim
Ausklinken der Handfalle in der Rubhestellung, zur andern Hilfte beim
Wiedereinklinken in der wmgelegten Stellung.  Weihwend der Umstellung
eines Weichenhebels ist iiberhaupt jede Bewegung einer zu dieser Weiche
in Beziehung stehenden Schubstange unmoglich, da sowohl die unter-
kriechenden, als iibergreifenden Verschlusselemente gegen den halb gesenkten
Verschlusswinkel anstossen. Hiermit ist auch die fiir vollkomméne Apparat-
konstruktionen geltende Bedingung erfiillt, dass alle Verriegelungen von
Weichen und Signalen vor Beginn des Umlegens eines Hebels alle Eni-
riegelungen dagegen erst nach beendigter Umlegung eintreten sollen.

Bei den dlteren Apparatkonstruktionen pflegte man statt der auf einen
und denselben Doppeldrahtzug einwirkenden beiden emnfachen Signalhebel
einen sogenannten Umschlaghebel oder eine Signalkurbel — etwa in dhn-
licher Ausbildung wie der Signalhebel Fig. 12 und 13 — anzuwenden. Die
Bedienung derselben, bei mehrfacher Nebeneinanderstellung, hat sich jedoch
~ als unbequem erwiesen, weshalb neuerdings die einfachen Hebel vorgezogen
werden. Auch die Verschlusshebel v, v* sind eine Errungenschaft der neueren
Zeit. Friher erfolgte die Bewegung der Schubstangen direkt durch die
Signalhebel selbst, so dass also der Weichenverschluss nicht vor der Signal-
stellung, sondern erst durch dieselbe bewirkt wurde. Hiermit war der

Uebelstand verkniipft, dass mi¢ der Riickstellung eines Signales auf »Halt« -

auch sofort die Weichenverriegelung aufhérte, wihrend es meist sehr er-
wiinscht ist, auch nach dieser Riickstellung die Sicherung der Fahrstrasse
noch andauern zu lassen, bis man iiberzeugt ist, dass der Zug alle Weichen
des in den Apparat einbezogenen Geleisbereichs durchfahren hat. Man ist
sogar in letzter Zeit vielfach dazu iibergegangen, diesen Punkt mit der
Blockierungseinrichtung in Verbindung zu bringen, dergestalt, dass letztere
nicht nur das Signal in der Rulestellung festhilt, so dass dessen Fahrt.
stellung von der Freigabe des Betriebsbeamten abhingig gemacht ist,
sondern dass sie auch die fiir einen Zug eingestellte Weichenstrasse derart
festlegt, dass der Apparatwirter erst nach Zustimmung des Stationsbeamten
wieder iiber diese Weichenstrasse verfigen kann. Da es aber durchaus
unzulissig ist, einen Signalhebel in gezogemer Stellung festzuhalten, d.h. dem
Wirter die jederzeitige Riickstellung eines Signales auf , Halt« unmaoglich
zu machen, so hat sich die Bewegung der Schubstangen durch besondere

Verschlusshebel als zweckmissig erwiesen. ]
Blockierung. — Tch muss es mir in Beriicksichtigung der vorge-

2*
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schrittenen Zeit leider versagen, hier néher auf die interessanten Kon-
struktionen der Blockapparate. einzugehen und beschriinke mich deshalb
nur auf wenige allgemeine Bemerkungen. Wenn es schon bei den einfachen
Weichensicherungen wertvoll erschien, den Signalhebel des Endweichen-
stellers von der Station aus unter Verschluss zu halten, so ist leicht er-
sichtlich, dass bei der Zentralisierung ganzer Bahnhofsteile eine Blockierung
der Fahrstrassen iiberhaupt nicht wohl entbehrt werden kann. Obwohl die
Verschlusseinrichtung des Zentralapparates das gleichzeitige Stellen feind-
licher Signale und die unrichtige Lage jeder in der geoffneten Fahrstrasse
belegenen Weiche ausschliesst, so ist doch bei fehlender Blockieruny die
Moglichkeit vorhanden, dass der Warter durch missbriuchliche oder irr-
timliche Fahrtstellung eines Signales dem erwarteten Zuge eine unrichtige
d. h. vom Stationsbeamten nicht beabsichtigte, Fahrstrasse offnet, oder einem
Zuge die Einfahrt gestattet, den der Beamte anzunehmen noch nicht in
der Lage ist. Die Blockierungseinrichtungen beseitigen diese Gefahr und
legen die Verfiigung iiber die Signale in die Hand des verantwortlichen
Stationsbeamten. Besonders wertvoll sind diese Binrichtungen noch dadurch
dass sie in einfacher Weise ein Mittel bieten, verschiedene Zentralapparate
in gegenseitige Abhiingigkeit von einander zu bringen, also z. B. zu ver-
hindern, dass der Wirter auf dem ostlichen Bahnhofsfliigel einen Zug in
dasselbe Geleise einfahren lassen kann, in welches die Einfahrt eines Zuges
auf dem Westfligel von dem dort postierten Zentralwérter bereits in Aus-
. sicht genommen ist. Der Stationsblockapparat namlich, d. h. diejenige Ein-
richtung im Betriebsbureau oder auf dem Perron, durch welche die Frei-
gabe der Signalhebel in den Zentralapparaten bewirkt wird, gibt Gelegenheit,
derartige Abhingigkeiten ohne Schwierigkeit zu erfiillen.

Wihrend friiher diesen Zwecken fast ausschliesslich elektrische Apparate
dienten , haben sich neuerdings die mechanischen Blockierungseinrichtungen
mebr und mehr das Vertrauen der Eisenbahnverwaltungen erworben. Bei
vollkommenerer Erfillung der an solche Binrichtungen zu stellenden An-
forderungen — insbesondere auch hinsichtlich der Einfachheit der Kon-
struktion und der leichteren Reparaturfihigkeit — stellen sich die mechamni-
schen Anlagen in der Regel billiger als die elekérischen, und nur bei hesonders
grossen Entfernungen (itber 1200 m hinaus) méchte ihre Anwendung nicht
mehr empfehlenswert erscheinen.

Tm Grossen und Ganzen kann man sich die mechanische Blockierung
eines Zentralapparates als mehrfache Wiederholung der frither beschriebenen
Verschluss- und Freigabevorrichtung eines einzelnen Signalhebels vorstellen.
Im Stationsbureau oder auf dem Perron befindet sich der Kurbelapparat
des Betriebsbeamten. Jede Kurbel dient zur Freigabe zweier Fahrstrassen,
indem sie einer bestimmten Schubstange im Verschlusskasten des Zentral-
apparates entspricht, welche durch die Ruhestellung  dieser Kurbel festge-
halten — blockiert — ist. Wird die Kurbel nach links umgedreht, so gibt
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sie jene Schubstange fiir die eine Bewegungsrichtung, wird sie nach rechts
gedreht, fir die andere Richtung frei. Rs ist also hier — im Unterschied
zu der friiher vorgefiihrten einfachen Verschluss- und Freigabevorrichtung
(Fig. 26—27) — nicht mehr eine Blockierung der Signalhebel, sondern eine
solche der Schubstangen bezw. der Verschlusshebel vorhanden. Dadurch eben
ist die Moglichkeit gegeben, die Weichenstrasse auch in der gezogenen
Stellung festzulegen, ohne dass dem Wirter die jederzeitige Riickstellung
eines Fahrsignales auf ,,Halt** benommen wird. Sehr zweckmaissig ist es
fir die einfache Bedienung des Stationsblockapparates, wenn der Verschluss
der Schubstange — sowohl in der Halt- als Fahristellung —- selbstthiitig
eintritt, so dass die Thitigkeit des Betriebsbeamten lediglich auf das ein-
malige Umlegen und Wiederzuriicklegen der Blockkurbel beschrinkt bleibt.
Durch das Umlegen der Kurbel gibt er den Verschlusshebel des Zentral-
apparates fir die Falrtstellung frei, wahrend durch das Zuriicklegen der
Kurbel die beim Ziehen des Verschlusshebels —selbstthitig eingetretene
Blockierung der Schubstange in der Fahrtstellung wieder aufgehoben und
die Riickstellung des Verschlusshebels auf Halt gestattet wird. Jede Be-
wegung einer Stationskurbel zeigt sich dem Zentralwirter optisch und
akustisch an und bildet somit den unmittelbaren Auftrag zur Herstellung
oder Zuriicknahme einer bestimmten Fahrstrasse.

Die Abhingigkeiten zwischen den einzelnen Kurbeln des Stationsblock-
apparates machen es dem Betriebsbeamten unmoglich, zwei feindliche, d. h.
sich gegenseitig gefahrdende, Fahrstrassen gleicheeitiy freizugeben. Liegen
diese Fahrstrassen in dem Bereiche eines und desselben Zentralapparates,
so schliessen sie sich zwar schon in der Verschlussmechanik des letzteren
aus, d. h. der Warter konnte — auch bei gleichzeitiger Freigabe beider
Fahrstrassen — doch nur esne derselben offnen; welche von beiden — wiirde
aber seinem Ermessen freistehen, und da es immerhin zweckmissiger er-
scheint, diese Wahl nicht den untergeordneten Wirter, sondern den Be-
triebsbeamten selbst treffen zu lassen, so pflegt man jene schon im Zentral-
apparat vorhandenen Abhidngigkeiten im Stationsblockapparat nochmals zu
wiederholen. Einer weiteren Abhingigkeit ist hier noch kurz Erwihnung
zu thun, die wesentlich zur Erhohung der Betriebssicherheit beitrigt und
- m. W. zuerst in Bayern Anwendung gefunden hat. *) Es ist dies die Er-
fillung der Bedingung, dass, nachdem die Einfahrt auf ein bestimmtes Ge
leise freigegeben worden war, jede weitere Freigabe einer Einfahrt auf
dasselbe Geleise — sowohl aus der urspriinglichen als aus jeder andern
Richtung -— so lange unmoglich bleibt, bis zuvor eine Ausfahrt aus diesem
Geleise freigegeben und wieder zuriickgenommen wurde. Der Beamte wird
durch diese Einrichtung verhindert, bei der Kreuzung oder Ueberholung

*) Vergl. den Vortrag des k. Betriebsingenieur Jéger im Miinchener Architekten- und
Ingenieur-Verein, versffentlicht im ,,Wochenblatt fiir Baukunde* Jahrgang 1886, Nr. 51, 53, 55
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zweier Ziige den verhingnissvollen Irrtum zu begehen, beide auf dasselbe
Geleise einfahren zu lassen. Ist die ganze Station in einem Apparat zen-
tralisiert, so wird diese Bedingung naturgeméss im Zentralapparat selbst
erfillt. — : :
Weichenstellschloss. — Von besonderer Wichtigkeit fiir die zentrale
Weichenstellung ist die Umstellvorrichtung an der Weiche — und zwar des:
halb, weil nunmehr die einzelne Weiche der unmittelbaren Ueberwachung
durch den Wirter entriickt ist, jene Vorrichtung also sichere Gewahr da-
fiir bieten muss, dass der Endstellung des Weichenhebels im Apparate auch
wirklich stets die Endstellung der Weiche selbst, d. h. der genaue Anschluss
der betreffenden Zumge an ihre Backenschiene entspricht. Dieser Zungen-
schluss darf auch nicht beeintrichtigt werden durch die kleinen Léngen-
inderungen, welche in der Weichenleitung als Folge der Temperatur-
schwankungen auftreten, oder durch die unvermeidlichen Hubverluste, die
in den mehr oder weniger verinderlichen Spielriumen an den Bolzenver-
bindungen der Zwischenkonstruktionen und in sonstigen Ungenauigkeiten
der praktischen Ausfiihrung begriindet sind. Endlich wird noch die Forder-
ung aufgestellt, dass — ungeachtet der strengen Erfiillung der vorstehenden
Bedingling des zuverlissigen Zungenanschlusses — das sogenannte Auf-
schneiden der Weiche, d. h. das Befahren derselben vom Herzstiick her bei
verkehrter Stellung, ohne schéidlichen Einfluss auf die Umstellvorrichtung
bleibt; dass dieses Aufschneiden keine Halbstellung der Weiche, d. h. kein
Klaffen oder Falschstehen der Weichenzungen zuriickldsst, und dass es sich
dem Wirter im Apparathaus unmittelbar und unzweideutig bemerkbar macht,
ja sogar selbstthitig den Verschluss derjenigen Signalhebel im Zentral-
apparat bewirkt, die in irgend welcher Beziehung zu der aufgeschnittenen
Weiche stehen. Eine solche Umstellvorrichtung , welche die vorstehenden
Bedingungen in vollkommener und dabei sehr einfacher Weise erfiillt, und
welcher der Erfinder (Biissing) den bezeichnenden Namen ,, Weichenstell-
schloss'* beigelegt hat, ist in den Fig. 34—37 dargestellt. Die Vorrichtung
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FI936 tritt an die Stelle der

_ — : ——— urspriinglichen Zungen-
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"dungsstiick  zwischen
den Weichenplatten montiert. An den Zungenlappen greiten die Charnier
stiicke B an, welche mit den gabelformigen Teilen A regulierfihig ver-
bunden sind. In 4 sind vorne auf einem Bolzen drehbar die Kurbeln ¢
gelagert, deren nach oben stehende Naben D an beiden Seiten geradlinig ab-
geflacht sind. Beide Kurbeln ' sind durch das Charnierstiick Z verbunden,
an welchem das Weichengestinge angreift. In der Mitte zwischen den
beiden Weichenschienen ist die Fihrungsplatte G fest gelagert, die einen
linglichen Schlitz und an dessen Enden zwei kreisrunde Bohrungen K ent-
hdlt.  Diese Fiihrungsplatte ist so angeordnet, dass die gabelformigen
Teile 4 mit den oberen Flichen auf ibr ruhen bezw. gleiten. In dem
Léngsschlitze fiihren sich die Kurbeln ¢ mit ihren abgeflachten Naben D

bei geradliniger Verschiebung, wihrend sie sich nach Vollendung dieser -

geradlinigen Bewegung in den Bohrungen K drehen. Der Arbeitsvorgang
der beschriebenen Einrichtung gestaltet sich nun einfach folgendermassen :

Die Umstellung der Weiche wird in der gezeichneten Stellung durch

. einen Zug des Gestdnges in der Pfeilrichtung bewirkt. Hierbei schiebt
sich zuniichst die abstehende Zunge allein vor, deren zugehériges Fiihrungs-
stick D im Léngsschlitz der Fiihrungsplatte G sich befindet. Wihrend
dieser Zeit dreht sich das der anliegenden Zunge entsprechende Fiihrungs-
stiick in der Bohrung K — (Entriegelung dieser Zunge) ——, bis dasselbe
ebenfalls in den Léngsschlitz eintreten kann (Fig. 37). Von hier ab folgen
beide Zungen der geradlinigen Gestdngebewegung, bis die rechtsseitige
Zunge zum Anliegen an ihre Backenschiene kommt, was im gleichen Augen-
blick geschieht, wenn das zugehorige Fiihrungsstick D die Wand der
rechtsseitigen Bohrung K erreicht hat. Der im Gestinge noch vorhandene
Weg bewirkt nun eine Drehung des rechtsseitigen Fiihrungsstiickes D
innerhalb der Bohrung K und damit die - Verriegelung der nunmehr an-
liegenden Weichenzunge
wobei sich die abstehende
Zunge noch entsprechend
.. weiterbewegt. Die stets
} richtige =~ Kurbeldrehung
wird durch die auf der
unteren Seite in die Bohrungen K hineinragenden Anschlige ' bedingt.
Der Vorgang zerlegt sich also deutlich in die drei Abschnitte: Ens-
riegelung der anliegenden Zunge, Umstellung der beiden Zungen, Verriegelung

Fig.37
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der jetzt zum Anliegen gekommenen Zunge. Es ist auch ohne Weiteres
ersichtlich, dass Lingenverinderungen in der Weichenleitung oder Hub-
verluste — so lange sie sich in gewissen Grenzen halten — ohne Einfluss
auf den sicheren Zungenschluss bleiben, da sie lediglich eine Drehung bezw.
eine andere Einstellung des beziiglichen Fithrungsstiickes D innerhalb
seiner Bohrung K zur Folge haben. Ferner ist zu bemerken, dass die
Arbeitsleistung im Weichenstellschloss sich nahezu gleichmiissig auf den
ganzen Stellweg verteilt, so dass auch die Kraftanstrengung des Zentral-
wiirters wihrend der ganzen Hebelbewegung eine thunlichst gleichbleibende
also relativ moglichst geringe ist. Was endlich die Bedingung der Auf-
schmeidbarkeit betrifft, so ist zu beachten, dass, wenn eine Weiche von der
Zungenwurzel her in falscher Stellung befahren wird, der Radflansch der
vorangehenden Achse zuerst die abstehende, die Spurweite bedeutend ein-
engende, Zunge erfasst und dieselbe- gegen ihre Backenschiene andriickt.
Dieser Druck wird durch die zu dieser Zunge gehorige Angriffsgabel 4
und Kurbel C auf das Weichengestiinge iibertragen, bei gleichzeitiger Drehung
der der anliegenden Zunge entsprechenden Kurbel C in ihrer Bohrung K.
Hierdurch wird also die Entriegelung der anliegenden Zunge bewirkt (Fig. 37),
worauf beide Zungen und mit ihnen die ganze Weichenleitung der Auf-
schneidbewegung ungehindert folgen. Hierbei tritt — was besonders wichtig
ist — stets die vollkommene Umstellung der Weiche und ihr Verschluss
in der neuen Lage ein. Die weitere Erfiilllung der oben gestellten Be-
dingung — némlich die Meldung des Aufschneidens beim Apparatwérter und
der Verschluss der beziiglichen Signalhebel vollzieht sich nunmehr im Zen-
tralapparat durch die sogenannte ,aufschneidbare Auslosevorrichtung mit
Signalhebelverschluss am Weichenhebel“ (D. R. P. 35625).

Auslisung im Weichenhebel. — Zwischen dem Weichenhebel und der
Weichenleitung wird eine Verbindung hergestellt, welche beim gewohnlichen
Umlegen der Weiche unlosbar ist, wihrend sie beim Aufschneiden einer
solchen mit geringem Widerstande sich lost, wobei zugleich die fir die
Sicherheit der aufgeschnittenen Weiche in Frage kommenden Signalhebel
gesperrt werden. An dem Stellhebel o (Fig. 38—42) ist seitlich ein Sperr-
keil b verschiebbar gelagert, der durch die Zugfeder d nach oben gezogen
wird. Der Keil tritt in eine entsprechend ausgebildete Vertiefung f ein,
welche sich an einem Arm g des Zahurades % befindet. Hierdurch ist die
losbare Verbindung zwischen Hebel und Zahnrad — oder da dieses in zwang-
laufiger Verbindung mit dem Weichengestinge steht — zwischen Hebel
und Weichenleitung hergestellt. In demjenigen Teile des Sperrkeils b, der
im Schlitze des Hebels ¢ gefiihrt wird, ist ein Ausschnitt » enthalten, in
welchen ein an der Handfalle b befindlicher Ansatz » eintritt. Beim Um-
stellen des Hebels o wird die Handfalle 7 gehoben, wobei der Ansatz » an
die obere Seite des Ausschnittes m sich anlegt und hierdurch verhindert,
dass wihrend des Umstellens der Sperrkeil b aus der Vertiefung f heraus-
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treten kani (Fig. 42). Die Verbinduny ist also wihrend der Hebelumstellung
unlosbar.

Fig.39

Findet jedoch ein Aufschneiden der Weiche statt, so wird die Be-
wegung des Weichengestinges auf das Zahnrad 2 iibertragen; da aber der
eingeklinkte Stellhebel o keine Bewegung gestattet, so muss unter Ueber-
windung der Federkraft d eine Loslosung des Stellhebels a vom Zahnrad 7
eintreten, so dass letzteres unhehindert der Bewegung des Weichengesténges
tolgen kann. Das Zahnrad nimmt eine ungewdhnliche Stellung zum Weichen-
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hebel ein und zeigt dadurch dem Wiirter das erfolgte Aufschneiden der Weiche
deutlich an (Fig. 41).

.

Sobald das Keilstiick & aus der Vertiefung f herausgetreten ist, wird
die Federkraft d eine Aufwirtsbewegung desselben bewirken. Hierbei tritt
die untere Seite des Ausschnittes m unter den Ansatz » und hebt die
Handfalle um einen im Schlitze des Hebels « begrenzten Weg z nach oben
(Fig. 40). Die Hebung der Falle bewirkt aber — wie wir frither gesehen
haben — eine Senkung des Verschlusswinkels « und damit eine Sperrung der
2ur fraglichen Weiche in Deziehung stehenden Schubstangen, also auch der
beziiglichen Signalhebel.

Es ist zu bemerken, dass keinerlei Deformation irgend eines Kon-
struktionsteiles durch die Aufschneidung verursacht wird, und dass die
Wiederherstellung des ordnungsméssigen Zustandes sich in einfacher Weise
dadurch bewerkstelligt, dass der Wirter das Zahnrad / mittels eines be-
sonderen Handhebels dem Weichenhebel « zudreht, wobei der Sperrkeil
wieder in die Vertiefung f einklinkt.

Selbst beim Aufschneiden einer wnter Signalverschluss liegenden Weiche
— wobei also keine Bewegung auf den Verschlusswinkel « tbertragen
werden kann, da derselbe durch ein Verschlusselement festgelegt ist — er-
folgt keine Beschidigung im Apparat. Die Feder d bleibt in diesem Falle
in Spannung und es tritt, sobald die Riickstellung des Signales und der
betreffenden Schubstange erfolgt ist, nachtrdglich noch der Verschluss der
letzteren durch den aufgeschnittenen Weichenhebel ein. Der Apparat-
wirter erhielt aber auch in diesem Falle durch die Verstellung des Zahn-
rades sofort Kenntnis von dem Aufschneiden der Weiche.

Weichengestinge. — Als Weichenleitung haben wir im Vorstehenden
— wie dies ja anch der iiberwiegenden Mehrzahl der bisherigen Ausfiihr-
ungen entspricht — Gestiinge angenommen. Man pflegt hierfiir in der
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Regel Gasrohren von 42 num dusserem Durchmesser mit Muffenverschraub-
ungen zu verwenden. Das Gestinge wird in entsprechenden Entfernungen —
gewohnlich je 3,5 m — unterstiitzt bezw. gefiilhrt, zu welchem Zwecke
man sich friher der sog. Tragrollenstiihle bediente, die aus einer in einem
Stuhle drehbar gelagerten Rolle bestanden, deren Umfang mit einer halb-
kreistormigen Vertiefung fiir die Aufnahme des Gasrohres versehen war.
Diese Art der Unterstiitzung erfilllte wohl ihren nichstliegenden Zweck,
brachte aber grosse Bewegungswiderstinde mit sich, da zu der rollenden
Reibung zwischen Gasrohr und Tragrolle noch die erheblich grossere Zapfen-
reibung der letzteren trat, welche nur durch regelméssiges Oelen und sorg-
filtiges Reinigen der Zapfen und Lager in einigermassen brauchbaren
Grenzen gehalten werden konnte. Seit einigen Jahren hat man sich von
diesem Uebelstande frei gemacht, indem man statt der Tragrollenstiihle
Walzenlager konstruierte, bei welchen nur rollende Reibung als Bewegungs-
widerstand auftritt. Der Walzkorper o (Fig. 43 und 44) trigt das Ge-

Fig 43 Fig.44

stinge 6 und bewegt sich mit demselben auf seiner Laufbahn ¢ rollend hin
und her. Genaue Versuche haben ergeben, dass der Kraftbedarf zur Fort-
bewegung einer bestimmten Gestingelinge auf diesen Walzenlagern nur !/«
desjenigen betriagt, welcher bei den fritheren Tragrollenstiihlen erforderlich
war. Es ist ferner zu beachten, dass diese Walzenlager keinerlei Ueber-
wachung und Schmierung bediirfen, so dass z. B. auch auf die Anordnung
von Klappenoffnungen in den Gestéingekanilen, wie solche frilher zur War-
tung der Rollenstiihle nétig waren, vollstindig verzichtet werden kann. -—

Die zur Ueberdeckung unterirdischer Leitungen erforderlichen Ka-
ndille, welche ehedem meist aus Holz, seltener aus Mauerwerk hergestellt wur-
den, pflegt man neuerdings in der Regel aus Eisen zu konstruieren und zwar
fir einzelne Leitungen zweckméssig in der Form Fig. 45 aus verzinktem
Eisenblech, fir mehrere Leitungen nach Fig. 46 aus [-Eisenwandungen mit.
Blechdeckeln. Auch die frither stets aus Quadern bestehenden Fundamente
der Ablenkungen in den Gestinge- und Drahtleitungen, bildet man jetzt
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fast allgemein in entsprechender Eisenkonstruktion aus. Ebenso veérschwinden
mebr und mehr die Holzpfihle fiir die oberirdischen Drahtleitungen und

Fig. 46
Fig.45
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machen zweckdienlich konstruierten eisernen Drahtrollenstindern Platz. —

Weichendrahtziige. — Eine wesentliche Erweiterung der Konstruktionen
auf dem vorliegenden Gebiete ist in neuerer Zeit durch die ausgedehntere
Verwendung von Drahtziigen fiir die
zentrale Weichenstellung bemerkbar ge-
worden. Denkt man sich ausserhalb
der Weiche — durch das Gestinge a
mit dem Weichenstellschloss in Verbin-
dung stehend — eine Uebertragungs-
vorrichtung nach Fig. 47 angeordnet,
so ist ohne Weiteres ersichtlich, dass
die Bedienung der Weiche ebensogut
durch Doppeldrahtzug als durch Guas-
rohrgestinge erfolgen kann.  Unge-
achtet der nicht geringen Kostener-
sparnis, die mit der Verwendung von
Drahtziigen gegeniiber Gestdngen ver-
bunden ist, hat sich doch lange Zeit
ein gewisses Misstrauen gegen die
Zuverlissigkeit der Drahtzugbedienung
von Weichen geltend gemacht, das nur
allmidhlig — und auf mancher Seite
auch heute noch nicht génzlich — ge-
schwunden ist. Es lisst sich ja nicht
leugnen, dass das Gasrohrgestinge —
als feste Verbindung zwischen Stell-
hebel und Weiche — an und fiir sich
mehr Vertrauen in die sichere Uebertragung der Arbeit des Wirters
einzuflsssen geeignet erscheint, als eine elastische, wechselnden Span-
nungsverhiltnissen ausgesetzte, Drahtleitung. Und doch zeigt die Er-
fahrung — an der Hand der in den letzten finf Jahren zahlreich ausge-
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fihrten grossen und kleinen Drahtzuganlagen —, dass lei richtiger Wahl
des Materials und bei Awnwendung aweckmiissiger Kompensations- und Kontrol-
vorrichtunger. die Drahtzugweichenstellung ihrer Aufgabe recht wohl ge-
wachsen ist.

Das Material bildet in der Regel 5 mm starker, verzinkter, harter Guss-
stahldraht von ca. 100 kg Bruchfestigkeit pro- gmm.

- Die Drahtzugkompensation hat den Zweck, die einmal richtig bemessene
Lange der Leitung dauernd zu erhalten, oder mit anderen Worten: der
Leitung einen stets gleichen Spannungszustand zu geben. Eine solche Vor-
richtung ist bei Weichendrahtziigen nicht wohl zu entbehren, aber anch bei
lingeren Signalleitungen von wesentlichem Vorteil, da das sonst iibliche
Regulieren der Drahtziige mittelst Spannschrauben aus naheliegenden Griin-
den nie zu einer volligen Beseitigung der Missténde, wohl aber sehr hiufig
durch verstindnislose Anwendung dieses Mittels zur Verschiarfung des

Fig.48.

Uebels fiihrt. Die Eigentimlichkeit der in Fig. 48 bis 52 dargestellten
Drahtzugkompensation (D. R. P.) besteht in der Anordnung eines beson-
deren Ausgleichgewichtes in jedem Strange der doppelten Drahtleitung,
sowie in der Art und Weise der selbstthétigen Feststellung dieser Gewichte
- wihrend der Bedienung des Drahtzuges. Letzteres ist notig, da sich sonst
infolge der grosseren Spannung beim Ziehen der Drihte einfach die Spann-
gewichte heben wiirden, ohne dass an der Weiche oder an dem Signal
eine Arbeit erzielt wiirde. Die beiden Drahtstringe werden iiber die festen
Rollen s und die losen Rollen ¢ gefiihrt, an welch’ letzteren die Spannge-
wichte @ unter Vermittelung der Gabeln » hingen. Beide Gabeln 7 sind
unter sich durch die Laschen d beweglich verbunden. In dem unteren
Teil von % sind Stahlbacken ¢ eingesetzt, die mit ihrer verzahnten Seite
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der zwischen ihnen und den Laschen d hochgefiihrten festen Stange e zu-
gekehrt sind.

In der Ruhelage des Doppeldrahtzuges — also bei gleicher Spannung
in beiden Striingen desselben — berithren die Stahlbacken g die Stange e
nicht; die Laschen d stehen wagerecht und die beiden Spanngewichte konnen
sich beliebig heben und senken (Fig. 50). Wird nun aber der Drahtzug
sum Zweck des Stellens einer Weiche oder eines Signales bewegt, so tritt
sofort eine Spannungsinderung in den beiden Stringen ein, wobei das Ge-
wicht des ziehenden Draltes etwas gehoben wird, wihrend sich dasjenige
des gezogenen Drahtes senkt. Die Laschen d stellen sich schrig (Fig. 51),

Fig. 54
il
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die Backen ¢ nihern sich einander und pressen sich gegen die Stange e,
wodurch die Feststellung der Spanngewichte o sowie der Rollen ¢ erreicht ist.

~Je nach ihrer Detailausbildung lassen sich die beschriebenen’ Kompen-
sationen an beliebiger Stelle der Drahtleitung anordnen, zweckmissiger
Weise meist in Verbindung mit den Umlenkrollen unterhalb des Zentral-
apparates oder, mit denjenigen am Fusse des Signalmastes u. s. w. — Mit
‘der Grosse der Spanngewichte hat man die Wahl der konstauten Ruhespan-
nung des Drahtzuges in der Hand, wobei indessen bemerkt sein mag, dass
die Erfabhrung auf die Zweckmissigkeit niedriger Ruhespannung hinweist.

Neben der Drahtzugkompensation spielt eine besonders wichtige Rolle
die Kontrolvorrichtung am Drahizugweichenhebel, welche in  Wirksamkeit
tritt, wenn beim Umstellen einer Weiche kein sicherer Zungenanschluss statt-

Fig. 55.

Sindet, oder wenn der Drahtzug zwischen Stellwerk und Weiche reisst. Diese
Wirksamkeit dussert sich in folgender Weise :

1) Wenn beim Umstellen der Weiche ein Hindernis zwischen Backen-
schiene und Zunge oder in der Leitung selbst den sichern Schluss der
Weiche hindert, so wird — auch wenn der Weichenhebel mit ausserge-
wohnlicher Kraftanstrengung bis zur Endstellung gebracht werden kann
(Elastizitit des Drahtes) — das Einklinken des Hebels unméglich gemacht.

2) Wenn beim Umstellen der Weiche ein Drahtzug reisst, so tritt
dasselbe:ein, wie vorhin.

3) Wenn bei eingeklinkter Hebelstellung der eine oder beide Stringe
der Doppeldrahtleitung reissen, veranlasst durch das Aufschneiden der
Weiche oder durch sonstige dussere Einwirkung, so tritt Signalsperre ein
und wird dem Zentralwirter durch ein sichtbares Zeichen Mitteilung von
der Storung gemacht. Letzteres Zeichen erscheint auch in den Fillen
1 und 2.
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Das Wesen der Konstruktion (Fig. 53 bis 58) besteht darin, dass die
Drahtseilrolle am Apparathebel aus zwei gegen einander verdrehbaren Ein-
zelrollen C und D besteht, an welchen die beiden Stringe E und F der
Doppeldrahtleitung angreifen. Mit dem Stellhebel G sind die Rollen durch
die bereits bekannte losbare Federkuppelung (vergl. Fig. 38 Dbis 42) ver-
bunden, wobei aber die geneigten Keilflichen fir die Aufnahme des Kup-
pelungskeiles X durch die Angiisse H (an Rolle D) und J (an Rolle C) ge-
bildet sind. Die normale Stellung der beiden Rollen C und D gegenein-
ander wird durch die Spannung des Doppeldrahtes bewirkt.

Dieser Spannung entgegen wirkt die Feder K, welche bestrebt ist, die
Rollen in den Pfeilrichtungen gegen einander zu verdrehen. Dies wird
eintreten, sobald die Spannung in einem der beiden Drihte E oder F' klei-
ner wird als die Federspannung K, also wenn ein Hindernis in der Draht-
leitung entsteht, bezw. wenn der Draht reisst.

Geschieht das bei eingeklinkter Hebelstellung (Fig. 53), so entfernen
sich die Angiisse H und J von einander, die Kuppelungsfeder Y (Fig. 54)
kommt zur Wirkung und verursacht durch teilweise Hebung der Handfalle
I in bekannter Weise die Sperrung der mit der Weiche in Beziehung
stehenden Signalhebel, wihrend die gegenseitige Verschiebung der Rollen
¢ und D ein optisches Zeichen fiir den Warter erscheinen lisst (Fall 3).

n ¢

Das Nichteinklinken der Handfalle dagegen (Fall 1 und 2) wird er-
reicht durch die Angiisse O und P an den Rollen C, D und den Ansatz
M an der Handfalle L. Die Angiisse O, P lassen némlich beim Ausklinken
der Handfalle I den Ansatz M zwischen sich hindurchtreten (Fig. 56 bis H8j;
kommt aber die Feder K zur Wirkung, so nihern sich O und P und ver-
hindern das Zuriicktreten von M, also das Einklinken der Handfalle. —

Zentralisierung kleiner Stationen. — Besonders zweckmissig erscheint
die Anwendung der Drahtzugbedienung von Weichen fiir die Zentralisieruny
kleiner Stationen, indem hier mit Vorteil der Weichendrahtzug auch fiir die
Signalbedienung ausgeniitzt wird, dergestalt, dass man mittels ein- und des-
selben Doppeldrahtzuges sowohl die Einfahrtsweiche als das Einfahrtssignal
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bedient. Auf diese Weise gelingt es, die vollkommen signalméssig ausge-
riistete Kreuzungsstation Fig. 59 durch den verkurbeligen Apparat Fig. 60

zu zentralisieren, welcher zweckméssig am Verwaltungsgebdude aufgestellt
und vom Stationsbeamten selbst bedient wird.

Hg. 59 4
||}ct—. %3 2 S
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Mit der ersten Kurbel wird die Weiche 1 und das Einfahrtssignal «, b
nebst zugehorigem Vorsignal gestellt, wihrend die zweite Kurbel zum Ziehen
der beiden Ausfahrtssignale ¢, d dient. Die dritte und vierte Kurbel er-
filllen dieselben Zwecke fiir die andere Bahnhofsseite. Das Stellen von
Einfahrtsweiche und Einfahrtssignal mittels eines und desselben Drahtzuges
erfolgt dermassen, dass z. B. der Linksdrehung der ersten Kurbel um 180°
die Fahrtstellung, des Signales ¢ — also Einfahrt auf das Geleise I —,
der Rechtsdrehung um 180° die Umstellung der Weiche 1 auf das Geleise IT
und der fortgesetzten Rechtsdrehung um weitere 180° die Fahrtstellung des
Signales b (beide Fligel) — also Einfahrt auf Geleise II — entspricht.

3
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Die zweite Kurbel zieht mit ihrer Linksdrehung das Ausfahrtssignal. ¢,
mit ihrer Rechtsdrehung das Ausfahrtssignal d auf . Fahrt«. Selbstredend
bestehen zwischen den verschiedenen Kurbelstellungen alle diejenigen Ab-
hingigkeiten, welche fiir die vollkommene Sicherung der ein- und aus-
fahrenden Ziige erforderlich sind, so dass also z. B. zwei Ziige nicht gleich-
zeitig auf dasselbe Geleise einfahren konnen, oder dass nach erfolgter Ein-
fahrt eines Zuges das besetzte Geleise so lange fiir eine weitere Einfahrt
unbeniitzbar bleibt, bis fir jenen Zug das Ausfahrtssignal gezogen und
wieder auf , Halt* zuriickgestellt wurde. Sind weitere Weichen aut der
Station vorhanden, deren Einbeziehung in den Apparat wiinschenswert er-
scheint, so werden den genannten vier Kurbeln einfach weitere Weichen-
kurbeln beigefiigt. Der vierkurbelige Apparat bildet aber stets die Grund-
form fiir die Sicherung solcher Stationen, auch wenn eine Vereinfachung
der Signalisierung — z. B: durch Vereinigung der vier Ausfahrtssignale
in einem zweifligeligen Perronsignal — fir zweckmdssig erachtet werden
sollte.

An den Seitenwinden des Kurbelapparates lassen sich, wie Fig. 60
zeigt, in einfacher Weise Schrankenkurbeln anfiigen zur Bedienung der an
den Bahnhofsenden meist vorhandenen Wegeiibergange, wobei man indes
aus Betriebsriicksichten von einer Einbeziehung der Schranken in den Ver-
schlussmechanismus des Apparates in der Regel abzusehen pflegt. —

Meine Herren! Ich habe versucht, Ihnen ein Bild von den Leistungen
und Bestrebungen auf demjenigen Gebiete des Eisenbahn-Sicherungswesens
zu geben, welches die zentrale Weichen- und Signalstellung umfasst. Wenn
dies bei der Kiirze der Zeit auch nur in flichtigen, lickenhaften Umrissen
geschehen konnte, so werden Sie doch immerhin die Ueberzeugung gewonnen
haben, dass es bei unseren Eisenbahnverwaltungen wie bei den ausfiihren-
den Werken an redlichem, fleissigem Streben auf diesem Arbeitsfelde nicht
mangelt, und dass in der That — auch in verhiltnismissig kurzer Ent-
wickelungszeit — Friichte gezeitigt wurden, welche wohl geeignet sind, die
mit dem Eisenbahnbetrieb naturgemiss verbundenen Gefahren nach Mog-
lichkeit zu beseitigen bezw. zu beschridnken. —

Kgl. Hof- und Universitiits-Buchdruckerei von Dr. C. Wolt & Sohn in Miinchen.





