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V. Die Signale und ihre Stellvorrichtunigen

Von den zahlreichen im Eisenbahnbetriebe verwen-
deten Signalen sollen hier riur die ortsfesten Signale.
besprochen werden, die mit Stellwerken verbunden sind
und von diesen aus gestellt werden, sowie ihre Stellvor-
richtungen. Nicht behandelt werden hier also die Wirter-
signale (Signal 5 und 6b), soweit sie als Stockscheiben
ausgefiihrt sind und nur zur voriibergehenden Sicherung
in Storungsfillen dienen; dagegen werden ortsfeste fern-
gestellte Signale 5 und 6b hier mit beschrieben werden.
Das Gleissperrsignal (Signal 14/14a SOAB 64) wird
hier nur in der Ausfiihrungsform als alleinstehen -
des ferngestelltes Signal — ohne Zusammenhang mit
einer Gleissperre, Entgleiseweiche, Gleisbriickenwage,
Drehscheibe und dgl. — beriicksichtigt.

Bei der Besprechung soll folgende Reihenfolge eiu-
gehalten werden:

1. Das Hauptsignal (Signal 7 und 8, S O Ausgabe
1923, S. 20—26),

2. das Vorsignal (Signal 9 und 10, SO, S. 28—30),

. das Gleissperrsignal (Signal 14/14a, SO, S. 36—37),

. das Ablaufsignal (Signal 40, Anhang 1d, SB, S. 74
bis 75),

5. die (ortsfeste) Haltscheibe (Signal 6b, SO, S.16—17),

6. die (ortsfeste) Langsamfahrscheibe (Signal 5, S O,
S. 12—15),

. die Signale fiir Schiebelokomotiven (Signal 41/42,
SO, S. 76/77).
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1. Das Hauptsignal

Die Hauptsignale sind entsprechend der Vorschrift
des Signalbuches unter III als Mastsignale aus-
gefithrt, an denen das Tagessignal ein, zwei oder drei
Fliigel und fiir die Dunkelheit ebensoviele Laternen ange-
bracht sind; diese zeigen nach vorn, dem Zuge ent-
gegen, rotes oder griines Licht, nach hinten volles
weifles (oder volles mattweiBes) Licht oder weiBies (oder
mattweiBes) Sternlicht.

Der Mast ist ein unumginglich notwendiger Bestand-
teil des Hauptsignals; er darf nicht weggelassen werden.
So ist etwa ein an einem Hause angebrachter Signal-
fliigel kein Hauptsignal; andererseits darf aber auch,
um Tiuschungen der Lokomotivbeamten vorzubeugen,
kein balkenartiger, einem Signalfliigel #hnlicher Gegen-
stand in der Nihe der Hauptgleise vorhanden sein. Auch
diirfen in der Nihe dieser Gleise rote oder griine Lichter,
die Signale vortiuschen und Irrungen der Beamten oder
Gefdhrdungen des Eisenbahnbetriebes herbeifiihren kénn-
ten, nicht geduldet werden.

Die Hauptsignale stehen meistens auf dem Erdboden,
kénnen aber auch auf Briicken (Signalbriicken), Aus-
legern oder Erkern an Stellwerksgebiuden, Hiusern und
dgl. angebracht werden.

a) Der Signalmast

Der Regel-Signalmast ist als Gittermast ausge-
bildet, da an einem solchen die erforderlichen Ausriistungen
(Fliigel, Antrieb, Laternenaufzug usw.) an jeder Stelle, auch
erforderlichenfalls nachtriglich, in einfacher, zweckmiBiger
und haltbarer Weise angebracht werden kénnen. Ferner
kann hierbei auch der Anstrich auBen und innen leicht
hergestellt und jederzeit erneuert sowie damit die Lebens-
dauer eines solchen Gittermastes gegeniiber einem Rohr-
maste wesentlich erhdht werden.

Abb. 201 g_lergl E.Bl 69, 71 u. 74)
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In der Regel hat der Mast einen quadratischen Quer-
schnitt, bei Platzmangel zwischen den Gleisen auch einen
linglich viereckigen (Schmalmast). Wo geniigend Platz
vorhanden ist, soll stets der Regelmast mit quadratischem
Querschnitte verwendet werden, da dieser billiger- ist. Das
ist bei Stellung der Signale seitlich der Gleise oder auf
Briicken usw. wohl stets der Fall.

Ist bei vorhandenen Gleisanlagen fiir die Stellung der
Signale zwischen den Gleisén der erforderliche Abstand
nicht vorhanden, so ist zunidchst zu untersuchen, ob ein
solcher durch nicht zu kostspielige Gleisverschiebungen
zu erreichen ist. Bei Neubauten oder erheblichen Gleis-
inderungen ist indes von vornherein tunlichst dafiir zu
sorgen, daB eine zur Aufstellung der Signale geniigende
Gleisentfernung vorhanden ist. Dies wird meistens keine
Schwierigkeiten bieten.

Ein 6 m hoher einfliigeliger Hauptsignalmast mit
quadratischem Querschnitt bedarf einschlieBlich der Aus-
riistungstangen und des Seils fiir den Laternenaufzug
einen Raum von rund 0,50 m Breite, ein 8 m hoher
zweifliigeliger Mast einen solchen von 0,57 m und ein
14 m hoher dreifliigeliger Mast einen Raum von 0,63 m
Breite (Abb. 201). '

Bei vorhandenen Gleisanlagen, bei denen auBerhalb
der Umgrenzung des lichten Raumes von 4,0 m Breite
jeseitig noch 12 cm Breite frei gehalten werden miissen,
kann ein einfliigeliger 6 m hoher Regelmast also bei
einem Gleisabstand von 4 4+ 2. 0,12 4 0,5 = 4,74 m,
ein zweifliigeliger 8 m hoher Mast von 4 4 2. 0,12
4 0,57 = 4,81 m und ein dreifliigeliger 14 m hoher
Mast von 4 4 2. 0,12 4+ 0,63 = 4,87 m noch zwischen
den Gleisen aufgestellt werden.

Bei Neuherstellung von Gleisanlagen miissen dagegen
neben dem lichten Raume statt 12 cm auf jeder Seite
20 cm frei gehalten werden. Obige Gleisabstinde sind
daher in diesen Fillen um 2 .
messen, also auf 4,90 m, 4,97 m und 5,03 m. Ist ein
solcher Gleisabstand an der Stelle, wo ein Hauptsignal
aufzustellen ist, nicht erreichbar oder seine Herstellung
zu kostspielig, so ist ein Schmalmast zu wiéhlen,
wenn notig, sogar ein solcher von 10 cm Baubreite,
wie sie in der Folge noch nidher beschrieben werden
sollen. MuB man aus besonderen Griinden von der
Aufstellung der Signalmaste zwischen den Gleisen iiber-
haupt absehen, so sind Slgnalbrucken oder Sig-
nalausleger vorzusehen,

Die Signalmaste sind aus 2 Teilen gebildet: dem
oberhalb der Erdoberfliche lotrecht aufragenden Maste
und dem im Erdboden stehenden ErdfuBe. Die Hohe
des Mastes rechnet man von SU (Schienen-Unterkante)
bis Fliigelmitte. Oberhalb dieser ist der Mast noch um
0,4 m verlingert; um die Umkehrrolle des Laternenauf-
zugs zweckmiBig anbringen zu kénnen.

Es sind Signalmaste von 6 m bis 14 m Hohe vorge-
sehen (Abb. 202), aber zur Erleichterung der Her-
stellung und Beschrinkung der Lagerbestinde nur in
Héhenstufen von 1 m, so daB im allgemeinen also nur
Maste von 6,0—6,5 — 7,0—7,5 usw. bis 13,5 und 14,0 m

8 = 16 cm groBer zu be- '
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Abb. 202 (vgl. E.BIl 31)
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Hohe gebaut werden. ZwischenmaBe und gréBere Hohen
sind nur in Ausnahmefillen zuldssig.

Die Teilung in Mast und ErdfuB ist vorgenommen,
um die Herstellung, Fortschaffung, Verladung und Auf-
rlchtung zu erleichtern; sodann auch, weil der Erdful}
kriftiger hergestellt ‘werden mufi und daher anderer Ab-
messungen der Winkeleisen bedarf, als der Mast, und
auch weil er anderen Rostschutzanstrich erhilt. Die Eisen
des ErdfuBes erhalten, wie das auch fiir alle anderen mit
der Erde in Berithrung kommenden Teile der Siche-
rungsanlagen vorgesehen ist, einen Ueberzug von heiflem
Teer, der meistens durch Eintauchen in ein Teerbad
hergestellt wird. Das lieBe sich mit dem unteren Ende
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langer Maste nur sehr schwer ausfithren. Die ober-
irdischen Teile der Sicherungsanlagen aber erhalten
besser Olfarbenanstrich, da Teeranstrich unter dem Ein-
fluB der Sonnenstrahlen abflieBen und auch die be-
weglichen Teile ungangbar machen wiirde.

Die iiber 10 m langen Maste werden zur Erleichte-
rung ihres Verladens ebenfalls aus 2 Teilen hergestellt
und erst am Orte der Aufstellung zusammengesetzt.

Zur Erzielung einer guten Standfestigkeit sind die
Maste an allen 4 Seiten mit einem Anlauf von 1:200
hergestellt.

Jedes Hauptsignal wird durch einen groBen latei-
nischen Buchstaben bezeichnet, dem auf groBen Bahn-
hoéfen unter Umstinden, wenn die Zahl der Buchstaben
nicht ausreicht oder sonstige Griinde vorliegen, auch
eine Kennziffer hinzugefiigt wird. Dieser Bezeichnungs-
buchstabe wird auf einem schmelziiberzogenen Schilde
(Abb. 202a) in einer Hohe von 2,943 m iiber SU am
Signale angebracht. Bei Masten zwischen den Gleisen
wird in 1,17 m Hohe noch ein anderes Schild hinzugefiigt
mit der Aufschrift: ,,Blenden miissen stets hochgezogen
sein.‘¢

Um die Herstellungskosten zu verringern, ist die
Verwendung moglichst weniger Eisensorten und mog-
lichst gleichartige Herstellung angestrebt. Aus diesem
Grunde sind die oberen 8 m aller Maste vollig gleich
ausgebildet. Die Maste sind zur Erhéhung ihrer Stand-
festigkeit gegen die fritheren Ausfithrungen verstirkt.

Bei den Regelmasten mit quadratischem Quer-

schnitt ist die Spitze statt 150 mm 180 mm und das
untere Ende

bei 8 m hohen Masten 264 mm
5, 10 ,, . 284
w 12, » 304
b2 ) 14 » b2 bR 324 i1

breit gestaltet,

Der obere 8 m hohe Teil aller Regelmaste besteht aus
4 Winkeleisen 45 . 45 . 5, Schnitt C—D in Abb. 203. Der
untere Teil der iber 8 m hohen Maste ist verstirkt durch

Abb. 202a (vgl. E. Bl 57)
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4 weitere gleichgroBe Winkeleisen und auBerdem durch
4 zwischen den 8 Winkeleisen liegende Flacheisen 45.12
(Abb. 203 a). Verbunden sind die 4 Eckwinkeleisen durch

| schrdg liegende Streben und wagerecht liegende Flach-
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Abb. 203 a
Verstirkung am unteren Teile hoher Maste

eisen 40.5 (bei iiber 10 m hohen Masten im unteren Teile
40.7), sowie in je 0,5 m Abstand durch als Steig-
cisen (Abb. 201) dienende und daher seitlich gegen
den Mast vorragende Winkeleisen 45.45.5. lhr oberer
Schenkel ist am freien Ende etwas aufgebogen, um einen
sicheren Auftritt zu gewilhren und ein Abgleiten des
FuBes zu verhiiten. Der Durchmesser der Niete ist iiber-
all 8 mm. Zu den StéBen der hoheren Maste sind
Schrauben von 10 mm verwendet. Zum Anschlusse aller
Ausriistungsteile der Signale sind fiir die Schrauben
Locher von 14 mm gebohrt. Bei Masten von 8—9,5 m
sind stets die Locher fiir ein zweifliigeliges Signal, bei
Masten von 10—14 m stets die Locher fiir ein dreifliige-
liges Signal zu bohren, damit die zweiten oder dritten
Fliigel ohne weiteres auch nachtriglich angebracht wer-
den konnen,

Die Maste sind in den ErdfiiBen (Abb. 201, 202
und 203) um einen mitten durch den Mast gesteckten kraf-
tigen Bolzen von 30—36 mm Durchmesser drehbar ge-
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Damit der Mast wihrend des Hochziehens sich nicht
nach einer Seite neigt und die Aufstellung behindert
oder gar die Nachbarschaft gefihrdet, werden an seinem
oberen Ende zweckmiBig 2 Haltetaue angeknotet und
unten auf der Erde an feste Gegenstinde angeschlungen
oder von 2 Minnern festgehalten. Das Aufrichten selbst
nimmt kaum 2 Minuten in Anspruch. Die ErdfiiBe sind
bei den Masten bis zu 10 m Hohe aus 4 Winkeleisen
60.60.8, bei den hoheren aus solchen 65.65.9 gebildet;
an diese sind in Abstinden wechselweise 6 mm dicke
Platten mit 10 bezw. 13 mm Nieten angenietet. Die
FuBplatten sind bei den Masten bis zu 10 m Hohe aus
4 flachgelegten und 2 hochkant gestellten U-Eisen von
121,5.35, bei den hoheren Masten ebenso aus 6 + 2
U-Eisen gebildet. Diese auBergewohnlichen U-Eisen sind
gewihlt, weil sie auch bei den iibrigen Stellwerksteilen
sich durch lange Erfahrung als zweckmiBig erwiesen
haben.

Um die Sichtbarkeit der Maste noch weiter zu er-
hohen, ist neuerdings vorgesehen, im oberen Mastteile,

| wo die Signalfliigel sich befinden, an der Vorderseite

statt der schrigen Streben, zwischen denen man hin-
durchsehen kann, einen 3 mm dicken Blechstreifen anzu-
bringen (Abb. 205). Hierdurch erhilt der Mast im
oberen Teil den Eindruck eines Vollmastes und ist, insbe-
sondere bei gutem Anstrich, erheblich besser zu sehen,

Abb. 204
Aufrichtevorrichtung fiir Signalmaste

lagert. Soll ein Mast aufgestellt werden, so wird zunéchst
der ErdfuB senkrecht in die Erde gesetzt und festge-
stampft. Darauf wird der Mast mit seiner gesamten Aus-
riistung in Richtung der Gleise auf den Erdboden gelegt
und durch den Drehbolzen mit dem ErdfuBe verbunden.
Mit Hilfe eines schrig nach oben aufgestellten Richte-
baumes H (Abb. 204) wird dann der Mast von nur
2 Minnern durch Zichen am Flaschenzuge (oder mit
einer Winde) spielend leicht aufgerichtet. Hierauf werden
die 13 mm starken Verbindungsbolzen eingezogen, wo-
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Abb. 205 (vgl. E.BL 53)
Hauptsignalmaste mit Blechverkleidung an der vorderen Seite
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als ein Gittermast. Dieser Vorteil tritt besonders bei
unsichtiger, nebliger Luft und bei Fahrstellung der
Fliigel auffillig in die Erscheinung.
Fiir Schmalmaste sind 2 Bauarten hergestellt:
a) von 260 mm Baubreite zur Aufstellung zwischen
vorhandenen Gleisen von 4,50 m Abstand bei
12 cm Uberbreite der Umgrenzung des lichten
Raumes (Abb. 206)*) und
b) von 100 mm Baubreite zur Aufstellung zwischen neu
zu verlegenden Gleisen von demselben Abstande,

*) Dieéé Bauart wird ne u nicht mehr hergestellt.
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Abb. 206 (vgl. E.BL 351)
Schmalmast von 260 mm Baubreite
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mit 20 cm Uberbreite der Umgrenzung des lichten

Raumes (Abb. 207 a).

Der Schmalmast zu a) von 260 mm Baubreite ist
gebildet aus 2 U-Eisen 121,5.35, dic im unteren Teile
mit zwei 3 mm dicken Blechplatten, im oberen Teile mit
gitterartig angeordneten Streben 40.4 verbunden sind.
Bei 10 mm hohen Masten sind die Blechplatten unten ver-

doppelt.

Um den unteren kastenférmigen Mastteil auch im
Inneren streichen zu koénnen, sind in den Deckplatten
groBe Arbeitslcher ausgespart, durch die der Ahstreicher
mit seinem Arme hineinreichen kann. Die Steigeisen sind, |
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Abb. 207 b (vgl. E. Bl 372)
Schmalmast von 100 mm Baubreite
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um an Baubreite des Mastes zu sparen, aus Flacheisen
40 . 8 mm gebildet.

Die ErdfiiBe dieser Schmalmaste (Abb. 208) sind
aus 4 U-Eisen 80.45; im iibrigen mit wechselweise an-
angenieteten 5 mm dicken Platten und mit FuBplatten
aus 4 + 2 U-Eisen, 121,5.35, wie die der Regelmaste
hergestellt. Schmalmaste dieser Bauart sind nur bis zu
10 m Hohe verwendbar,

Der Schmalmast zu b) von 100 mm Baubreite (Abb.
207Db) ist aus U-Eisen 100,50 gebildet; im oberen Teile
des Mastes wurden deren 2, im mittleren Teile 4 und im
unteren Teile 8 verwendet. Die Gleitschiene ist nach der
Mitte des Mastes zu versenkt, so daB sie gegen die 10 cm
hohen U-Eisen nach auBen nicht vorragt.

Abb. 208 (vgl. E.BL 352)
F‘uB des Schmalmastes von 260 mm Baubreite
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Die ErdfiiBe dieser Schmalmaste (Abb. 209) sind
denen der Regelmaste dhnlich gestaltet. ‘

Den Festigkeits- und Standfestigjkeits-
berechnungen der Signalmaste sind folgende Werte
zugrunde gelegt:

Winddruck 150 kg/m®

Flachenberechnung (bei Fahrstellung der Fliigel) 8009/

Zuldssige Eisenbeanspruchung 1250 kg/cm?

Zuldssiger Lochwandungsdruck 1250 kg/cm2

Knicksicherheit 3 fach

Zulissiger Erddruck 1,6 kg/cm?
Anstrich

Um die Hauptsignale bei Tage recht gut sichtbar
und insbesondere fiir den Lokomotivfithrer méglichst
auffillig zu gestalten, ist fiir sie ein doppelfarbiger
Anstrich, fiir die Vorderseite, dem Zuge entgegen rot
und weiB, fiir die Riickseite, der Unterscheidung wegen,
schwarz und wei} vorgeschrieben; der untere 3 m hohe
Teil der Maste wird der unvermeidlichen Verschmutzung
wegen rund herum schwarz gestrichen. (Abb. 210a). Im
iibrigen ist der ganze Mast zum Schutz gegen Rosten in
ailen Teilen, auch im Innern gut mit Olfarbe zu streichen
und der Anstrich dauernd gut zu erhalten, damit eine
moglich lange Lebensdauer erzielt wird.

b) Die Ausriistung des Hauptsignalmastes
Am Mast des Hauptsignals befinden sich:

. der (oder dic) Signalfliigel, '

. der Laternenaufzug mit den Signalblenden,

—

%]

Abb. 209 (vgl. E. Bl 374
FuB des Schmalmastes von 100 mm Baubreite
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Abb. 210 a (vgl. E. Bl. 68 (2))
Anstrich des Hauptsignales

m e /'Mm

e — — Ctwadm e [ e —ste I ele 1M e

3. der Signalantrieb mit den Antriebstangen vom An-
triebe zu den Fliigeln,

4. die Kuppelungsvorrichtung des zweiten und dritten

Signalfliigels,

. die Ablenkungen am Mastunterteile,

6. Zusatzvorrichtungen (je nach Bedarf): Elektrische
Signalfliigelkuppelung, FliigelstromschlieBer, Fliigel-
bremse, Fliigelsperre.*)

1. Die Signalfliigel
Abb. 211 zeigt ein dreifliigeliges Hauptsignal in
Halt- und Fahrstellung. Die Signalfliigel sind voll-
flachig hergestellt, weil solche bei allen Sichtverhilt-
nissen, insbesondere auch bei nebeligem Wetter, besser
zu sehen sind und sich dem Auge mehr aufdringen,
als die frither iiblichen durchbrochenen Fliigel. Auch
die Durchbrechung des Fliigels in GroBe der Signal-
laternenscheiben, die zum Durchlassen des Signallichtes
frither allgemein gebriuchlich war, ist vermieden; die

Lichtsignale sind jetzt unterhalb der Fligel ange-

ordnet. ' : ‘ S
Verblieben die Signalblenden bei Tage an der fiir

die Nachtsignale erforderlichen Stelle im Winkel zwischen

Fliigel und Mast stehen. so wiirden sie das Fliigelsignal-

bild beeintrichtigen. Um dieses zu vermeiden, sowie

um die Blenden und ihre Bewegungsvorrichtung zu
schonen, frithzeitigen VerschleiB zu verhiiten und an

Schmierstoff zu sparen, ist angeordnet, daB die Blenden

bei Tage, wenn kein Frostwetter herrscht, nach dem

Herausnehmen der Laternen nicht ganz wieder hochge-

(S]]

‘*)_.]ji—e?F]ﬁgeIsperre wird neuerdings nicht mehr hergestellt.

zogen, sondern an einer tieferen Stelle, jedoch geniigend
hoch iiber der Umgrenzung des lichten Raumes, stehen
gelassen werden. Ferner sind die Fligel zur Erh6hung
ihrer Sichtbarkeit auch in allen Abmessungen groBer ge-
macht, vals die bisherigen.

Durch geeignete Herstellungsart ist dafiir gesorgt,
daB die Fliigel nicht zu schwer, aber doch geniigend
fest und sturmsicher sind. Der ganze Fliigel besteht
aus einem Stiicke Eisenblech von 1,5 mm Dicke; zur
Erzielung ausreichender Steifigkeit hat der Fliigel eine
entsprechende Querschnittsgestaltung erhalten.

Die dargestellte Querschnittsform der Fliigel (Abb.
212) wurde auch des Schmelziiberzuges wegen gewdhit.
Bei Herstellung dieses Uberzuges muB das Blech glithend
hei gemacht werden; hierbei erhalten die trogartige
Mittelvertiefung und die vorstehenden Rénder rund ‘herum
das Blech auch in dem durch die Hitze erzeugten tcig-
artigen Zustande eben und verhiiten beim Erkalten Ver-
biegungen und Verbeulungen. Der obere Fliigel ist
1,8 m lang, die beiden unteren Fliigel dagegen nur
1,5 m; auch in den iibrigen Abmessungen sind die
unteren Fliigel etwas kleiner als die oberen. Das ist
sowohl des besseren Aussehens wegen als auch deshalb
geschehen, damit die Entfernung zwischen den Fligeln
kleiner gehalten werden konnte. Ihr Abstand voneinander
ist aber so bemessen, daB die Fliigel auch in der Halt-
stellung, in der die beiden unteren senkrecht am Mast
stehen, sich nicht beriihren. Bei den fritheren Signalen,
deren Fliigel sich etwas iiberdeckten, war es wiederholt
vorgekommen, daB der Kopf des zweiten Fliigels am
oberen Fliigel und der des dritten am zweiten Fliigel
sich festklemmte, so daB die Fliigel ein falsches Signal-
bild und die Laternen falsches Licht zeigten. Hierdurch
wurden Betriebstérungen und sogar Unfille herbeige-
fithrt. In einzelnen Fillen hatte sich sogar der Fliigel so
fest geklemmt, daB er mit dem Signalhebel nicht mehr aus
dieser falschen Stellung herausgebracht werden konnte.
Um solche falschen Signalbilder und Signalstérungen
auch dann zuverlissig zu verhiiten, wenn bei ausgeleierten
Fliigelnaben und abgeschliffenen Fliigelachsen die unteren
Fliigel bei starkem Winde nach dem Maste zu gedringt
und hiniibergebogen werden, sind fiir diese unteren Fliigel
Windstiitzen (Abb. 213, siche auch w, und wj in
Abb. 211) angeordnet. Sie halten die Fliigel in geniigen-
dem Abstande vom Maste und verhiiten so, daf} diese
Fliigel anderen Mastausriistungsteilen (z. B. den Blenden,
Hakenhebeln usw.) zu nahe kommen und sich an diesen
verklemmen.

An den Windstiitzen sind die vorderen Flacheisen
um 50 mm zuriickgebogen, um etwa durch Sturm nach
dem Maste zu gedriickte Fliigel von diesen wegzudriicken

.und ihren richtigen Abstand vom Maste wieder herzu-

stellen.

Nach links iiber die Drehachse hinaus sind alle
Fliigel um 420 mm verlingert, so daB die Gesamtlinge
des oberen Fliigels 2,22 m, und die der beiden anderen
Fliigel 1,02 m betrigt.

Neu aufzustellende Signalmaste wird man in der
Regel mit voller Ausriistung, auch einschlieBlich der
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Abb. 213 (vergl. E.BL 62)
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Signalfliigel, aufrichten. Sollen diese aber nachtriglich
" aufgehingt oder zwecks Unterhaltungsarbeiten herabge-
lassen und dann wieder hinaufgebracht werden, so ist
das bei dem groBen Gewichte der mit ihrer Nabe
verbundenen Fliigel eine recht schwierige Arbeit. Um
diese zu erleichtern, ist eine Fliigel-Aufziehvor-
richtung, Abb. 213, ausgebildet, die fiir alle

3 Arten von Signalmasten, fiir Gittermaste mit quadra-

tischem Querschnitte und fiir beide Arten von Schmal-
masten, verwendet werden kann.

Zur Erzielung einer dauernd guten Sichtbarkeit bei
Tage ist firr die Fliigel farbiger Sclimelziiberzug
als Regelausfithrung vorgesehen (Abb.213b). Ein solcher
ist viel leuchtender und insbesondere haltbarer, als der
frither gebriuchliche Olfarbenanstrich. Der Regen wischt
den Staub und Rauch von der glatten Schmelzoberiliche
besser ab, als von der Olfarbe. AuBerdem kann durch
Abwaschungen mit Wasser und Sodazusatz, die je nach
Bedarf alle 3 bis 6 Monate vorzunehmen sind, der
urspriingliche, schéne und glinzende Farbenzustand
wieder hergestellt und viele Jahre erhalten werden, so
daB ein vorziigliches, farbenklares Signalbild dauernd
gewihrleistet ist. Durch diese lange Haltbarkeit ist der
Schmelziiberzug trotz seiner hoheren Herstellungskosten
nicht teuerer, als der im allgemeinen jihrlich, oft jedoch
noch hiufiger zu erneuernde Olfarbenanstrich.

Fiir den Fliigelanstrich sind, wie es auch bei den
meisten iibrigen Eisenbahnsignalen der Fall ist, zwei
Farben verwendet, die durch ihren Gegensatz die Sicht-
barkeit erh6hen. Nach vorn, dem Zuge entgegen, ist
rot und weiB, auf der Riickseite, zur Unterscheidung,
schwarz und weiB gewihlt, so daB schon an der
Farbe eines Fliigels erkannt werden kann, fiir welche
Fahrtrichtung er gilt. Dabei sind, je nach dem Hinter-
grunde, zwei Ausfithrungsformen vorgesehen: weiBe
Mittelfliche mit roter (bzw. schwarzer) Umrandung fiir
freien Himmel als Hintergrund, und rote (bzw. schwarze)
Mittelfliche mit weiBer Umrandung fiir griinen oder
dunklen Hintergrund.
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Abb. 213a (vergl. E.BIl. 403)
Aufzugvorrichtung fiir Signaliliigel
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Hierbei ist der Anstrich der Vorder- und der Riick-
seite je nach den besonderen Verhiltnissen jeder Seite
fiir sich zu wibhlen.

In Verbindung mit dem schon frither (Abb. 210 a) be-
schriebenen zweifarbigen Anstriche der Signalmaste ge-
wihren die Hauptsignale ein klares und deutliches Sig-
nalbild. Eine stets gute Erhaltung desselben ist von be-
sonderer Wichtigkeit, da eine vordringliche Erkennbarkeit
der Hauptsignale ein hochbedeutsames Mittel zur Er-
héhung der Betriebsicherheit bildet.

Es sind auch Versuche mit Vergoldung von Signal-
fliigeln gemacht worden; sie haben jedoch der gehegten
Erwartung guter Haltbarkeit auf lingere Zeit nicht
entsprochen. Diese Versuche und auch die mit einge-
branntem Farbenanstriche (Ofenlack) sind nicht fortge-
setzt worden,

Die Blechfliigel werden an den entsprechend ge-
formten guBeisernen Fliigelnaben (Abb. 214 a, 214b und
214c¢) mit Schrauben befestigt, deren Muttern zur

Schonung des Schinelzes mit 4 mm dicken Lederscheibchen |

Abb. 213 b i
Anstrich der Fligel
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Abb. 214 a (vergl. E. Bl. 38)
Fliigelnabe zum ersten Fliigel

und 1 mm dicken Messingblechen unterlegt werden. Die
Fliigelnaben sind nach der dem Fliigel entgegengesetzten
Richtung soweit verlingert (wie vorstehend gesagt, 42 cm
von der Fliigelachse aus), daB sie zugleich als Gegen -
gewicht des Fliigels dienen und seine Bewegung er-
leichtern. Fiir den oberen Fliigel war dieses Gegen-
gewicht aber noch nicht ausreichend. Sein Ubergewicht
erwies sich als zu groB, und der Fliigel der mit Kuppe-
lung versehenen Signale schlug beim Haltfallen zu heftig
auf. Um die starken Erschiitterungen und damit Be-
schidigungen zu verhiiten, ist noch ein besonderes
Gegengewicht (Abb. 215 und auch Abb. 211) hinzu-
gefiigt. Dieses Gegengewicht ist auf einem unter 450
angesetzten Flacheisen angebracht und fir jeden Fall

!

|
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Abb. 214D
Fliigelnabe zum zweiten Fliigel
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Abb. 214 ¢
Fliigelnabe zum dritten Fligel
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einstellbar eingerichtet. Durch die Schrigung ist eine
besonders gute Wirkung fiir die Fliigelbewegung erzielt.
Das Gegengewicht erleichtert das Auf-Fahrt-Stellen und
bremst beim Herabfallen des Fliigels in zweckent-
sprechender Weise. Bei Fahrstellung des Fliigels iibt
das Gegengewicht keine Wirkung auf die Bewegung
aus, da es sich dann senkrecht unter der Drehachse des
Fliigels befindet. Das Haltfallen des Fliigels wird also
anfangs gar nicht beeintrichtigt. Mit dem Fortschreiten
des Fallens entfernt sich aber das Gegengewicht immer

Abb. 215 (vergl. E.Bl. 58)
Gegengewicht am ersten Fliigel
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mehr von der Senkrechten, so daB seine das Fallen des
Fliigels bremsende Wirkung sich stindig steigert und
in der Haltlage des Fliigels die groBte Hoéhe erreicht.
Beim Auf-Fahrt-Stellen des Signals wirkt dann umge-
kehr! dieses Gegengewicht beim Beginn der Fliigelbe-
wegung, die den groBten Kraftaufwand erfordert, am
stirksten auf das Heben des Fliigels und nimmt dann
in seiner dic Bewegung unterstiitzenden Wirkung in einer
der Bediirfnis entsprechenden Weise allmihlich ab.

Die Drehachse ist ein 30 mm dicker Bolzen aus ge-
zogenem Eisen. Die Nabe ist 85 mm lang, um die Lage-
rung recht kriftig zu erhalten, und ein Schlottern der
Fliigel auszuschlieBen. Um die Fliigel auch ohne Schmie-
rung, die oben am Mast schwer durchzufiihren wire,
dauernd leicht beweglich zu erhalten, ist die Nabe mit
einer Messingbuchse versehen. Zur Begrenzung der
Fliigelbewegung sind 2 Anschlige, je einer fiir die Halt-
lage und fiir die Fahrlage (0, und 0,) an die Naben
angegossen; diese Anschlige stoBen in den beiden End-
lagen gegen einen Anschlag p am Lager der Signal-
fliigel.

Die Mutter des Achsbolzens wird zur Verhiitung des
Losdrehens mit ecinem Splint gesichert. An der Hinter-
seite der Nabe des dritten Fliigels ist ein bogenférmiger
Wulst b und ein Nocken n angegossen, zwischen
denen sich eine Liicke 1 befindet. In diese Liicke
greift in der Haltlage die Feststellstange 182 (Abb. 211)
dieses Fliigels (siehe spiter unter 4. Kuppelung des
zweiten und dritten Fliigels). Die guBeisernen Lager
der Fliigel (Abb. 216) werden je mit 4 Schraubbolzen
am Mast befestigt. Sie sind fiir jeden Fliigel besonders
gestaltet, weil jeder der unteren Fliigel gegen den ersten
und gegen den anderen in verschiedenem Abstande vom
Maste gelagert werden muBte, damit die Fliigelantrieb-
stangen reibungslos nebeneinander vorbeigefiihrt werden
konnten. Um die Fliigel am Mast ohne groBe Miihe ab-
nehmen und wieder aufbringen zu koénnen, sind die
Achsen frei herausstehend ausgebildet, dafiir aber in
ein langes Loch der Lager cingesetzt und dadurch aus-
reichend zuverldssig befestigt. Um ferner auch, wenn der
zweite Fliigel schon oder noch am Mast sich befindet,
den ersten Fliigel — wihrend der Zeit einer AuBlerbetrieb-
setzung des Signals — senkrecht nach unten hingen
zu kénnen, hat die Achse des obersten Lagers doppelte
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Abb. 216 (vergl. E.BIl. 58)
Lager zum ersten Fliigel

B-

Linge erhalten, und auf den vorderen Teil ist als

Zwischenlage ein Gasrohrstiick iibergeschoben.

Der Anschlag p, gegen-den die entsprechenden An-
schlige 0, und 0, der Fliigelnaben bei Halt- und Fahrt-
lage anstoBen, ist beim obersten Lager senkrecht oben
in der Mitte, bei den beiden anderen unter einem Winkel
von 45% oben rechts angegossen. Das Lager zum dritten
Signalfliigel hat unten das viereckige Loch m zur Fiihrung
der bercits erwihnten Feststellstange 182 (Abb. 211)
dieses Fliigels in der Haltlage (siehe spiter unter: Kuppe-
lung des zweiten und dritten Signalfliigels).

2. Der Laternenaufzug am Hauptsignal
nebst den Signalblenden

Damit die als Nachtsignal dienenden, in der Regel
mit Petroleumbeleuchtung versehenen Signallaternen vom
Wirter auf bequeme Weise am Mast in die richtige
Héhe gebracht werden kénnen, ist eine Drahtseil-
Aufziehvorrichtung angebracht, die schon in der
Ubersichtszeichnung Abb. 201 (S. 192) und Abb. 211
(S. 200) angedeutet ist. Die gewihlte Bauart war der
Signalbauanstalt Max Jiidel & Co. in Braunschweig durch
Patent geschiitzt. Dic Firma hatte aber entgegenkommen-
der Weise auf Zahlung einer Lizenzgebiihr bei Liefe-
rungen fiir die preuBisch-hessischen Staatsbahnen und
die Reichseisenbahnen verzichtet. Jetzt ist das Patent
abgelaufen.

Die Bestandteile des Laternenaufzugs sind:
1. der Seilzug,
2. die Windevorrichtung,
3. die Umkehrrolle,
4. das Gegengewicht,

5. die Gleitschiene,

. die Laternenschlitten mit den Signalblenden,

7. die Fangvorrichtung bei Seilbruch (wird nur auf be-
sondere Bestellung geliefert),

8. die Kuppelung der Laternenschlitten bei mehrfliige-
ligen Signalen.

1. Fiir den Laternenaufzug haben 6 mm dicke
Stahldrahtseile, und zwar als Doppelseilzug Ver-
wendung gefunden; der eine Strang b (Abb. 211) be-
findet sich im Innern des Mastes, der andere a auBen am
Maste an der Seite, nach der der zugehérige Signalfliigel
hinausragt. Mit dem einen, dem im Mastinnern ge-
fiihrten, Seile werden die Laternen hinauf-, mit dem
anderen heruntergezogen. Beide Seile sind an einem
Ende an die Seiltrommel der Windevorrichtung, am
anderen Ende an den obersten Laternenschlitten ange-
schlossen. Das Hinaufzugseil hat eine Linge gleich der
doppelten Masthohe, das Herunterzugseil eine solche von
der einfachen Masthéhe. , 1

2. Die Windevorrichtung des Laternenaufzugs
(Abb. 217) ist am unteren Teil des Mastes so angebaut,
daB die Achse der Kurbel sich in der passenden Hohe
von 86 cm iiber dem Erdboden SU befindet. Die
Kurbel treibt durch ein Zahnradvorgelege mit einer Uber-
setzung 1:4 die Seiltrommel, deren Breite je nach
der Masthéhe bemessen ist. Da beide Seilstringe an
diese Trommel angeschlossen sind, so ist in jedem Augen-
blick eine Seilinge = der Hohe des Mastes auf ihr auf-
gewickelt. Steht der Laternenschlitten unten, so ist das
Herunterzugseil ganz auf die Trommel aufgewickelt, das
andere Seil ganz von ihr abgewickelt; steht der Laternen-
schlitten oben, so ist das Hinaufzugseil in einer Linge
= der Masthohe auf die Trommel auf- und das Herunter-
zugseil ganz von ihr abgewickelt. Die Breite der Winde-
trommel steigt von

[=))

61 mm bei 6 — 7,0 m Masthéhe auf

74 3 ” 7)5_' 9)0 » ”» ”»

93 ,, , 95—11,5 ,, » und auf
112 ” ”» 12 —14 ”» 3

Auf der Kurbelachse sitzt ein Sperrad mit kriftigen
17,8 mm dicken Zihnen und 22 mm weiten Zahnliicken;
iiber diesem Zahnrade befindet sich die umlegbare
Sperrklinke. Beim Hochziehen und Herablassen der
Laternenschlitten soll der Wairter diese Sperrklinke mit
der einen Hand anheben und gleichzeitig mit der anderen
Hand kurbeln, damit er, falls ihm die Kurbel versehentlich
aus der Hand gleitet, die Sperrklinke sofort loslassen und
dadurch die Aufziehvorrichtung feststellen kann. Damit
wird verhiitet, daB entweder die Laternen durch das
Gegengewicht beschleunigt in die Hoéhe gerissen, bei
Erreichung der oberen Endlage durch den StoB be-
schidigt oder gar herausgeschleudert werden und wo-
moglich dem Wirter auf den Kopf fallen, oder daBl die
mit Petroleum gefiillten Laternen herunterstiirzen und
unten zerschellen. Aus diesem Grunde ist auch dem
Wirter streng verboten, die Kurbel vor dem Einfallen
der Sperrklinke loszulassen und die Laternenschlitten
selbsttitig hinauf- oder herabgleiten zu lassen. Auch
darauf mufl geachtet werden, daB der Signalwirter die
Klinke nicht durch Schnur oder Draht festbindet oder
wihrend des Kurbeldrehens festhingt, da hierdurch der
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Abb. 217 (vergl. E.Bl. 65)

Die Windevorrichtung des Laternenaufzugs

Sei! zum Herunterziehen
z_fluf_zg_gs serl

£Einbinaung dles Selles

erstrebte Zweck der dauernden Sperrbereitschaft wihrend
des Kurbelus vereitelt und das Einklinken in beiden
Endlagen in Frage gestellt wiirde. Wird das Feststellen
des Sperrades in der oberen Stellung der Laterne ver-
siumt, so konnen unter der riittelnden Einwirkung vor-
iiberrollender Ziige die Laternenschlitten sich senken und
die Laternen ein unklares oder auch ein falsches Signal-
bild zeigen. Dies kann Betriebstorungen verursachen,
die fiir die unschuldig Beteiligten lastige Untersuchungen
und Scherereien zur Folge haben. Es ist daher Sache der
Aufsichtsbeamten, solche MiBbrauche der Signalwirter
durch sorgfiltige Uberwachung zu verhiiten.

Ist das Umdrehen der Kurbel mit einer Hand in '
einem besonderen Falle zu schwer, so ist das dem zu- |
standigen Aufsichtsbeamten zu melden und von diesem
fiir Abhilfe zu sorgen. Gelingt das nicht, so darf ge-
stattet werden, die Sperrklinke wihrend des Kurbel-
drehens auf dem Sperrade schleifen zu lassen. Damit das
ohne weiteres geschehen kann, ist die Sperrklinke an der
hinteren Ecke abgerundet, so daB sie von den Zihnen des
Sperrades hemmungslos gehoben wird. Da aber dieses
Schleifen der Sperrklinke die Sperradzihne mit der Zeit
abschleift und das Sperrad vorzeitig ersatzbediirftig
macht, so ist diese Erlaubnis auf unumgingliche Aus-
nahmefille zu beschranken.

Die Kurbel hat in der Regel einen mit dem Hebelarme
fest verbundenen Handgriff. Wo aber bei zwischen
den Gleisen stehenden Signalen ein solcher Handgriff
den Verkehr behindern oder andere Unzutriglichkeiten
zur Folge haben wiirde, kann ausnahmsweise auch ein
ausschwenkbarer Handgriff (Abb. 218) ange-
wendet werden. Die Kurbel ist hierbei so anzubringen,
daB sie in der Ruhestellung stets nach unten steht und
der Handgriff senkrecht nach unten hingt.
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Abb. 218 (vergl. E.Bl. 97)
Ausschwenkbarer Handgritf

Erfordern es die ortlichen Verhiltnisse, die vollstindig
hochgezogenen Blenden in dieser Lage (Signalstellung)
oder auch die nur halb hochgezogenen Blenden in ihrer
Mittellage (Tagesruhestellung, S.199) festzuschliefen, etwa
zum Schutze gegen mutwilliges Verstellen der Blenden
oder zum Nachweise einer etwa vorgekommenen Ver-
fehlung des Warters bei ihrem Hochziehen, so kann das
Einheits-Gleissperrenhandschlof an der in Abb. 217 ober-
halb des Triebrades punktiert und mit S angedeuteten
Stelle angebracht werden. Dieses SchloB muB aber an
den Mast angenictet werden, um zu verhindern, daB es
leicht losgeschraubt, dann die Winde verstellt und so
eine begangene Nachlissigkeit vertuscht werden kann.

3. Dic Umkehrrolle fiir das Aufzugseil am Kopfe
des Mastes ist in der guBeisernen Masthaube
(Abb. 219) gelagert. Diese iiberdeckt die Rolle und
schiitzt sie und ihre Achse gegen Staub, Regen, Schnee
und Vereisung. Da das Olen der Achse oben am Mast
schwierig auszufithren wéire und daher meistens unter-
bleiben wiirde, ist die Seilrolle mit einer Hiilse aus
Messing ausgebuchst.
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‘Abb. 219 (vergl. E.BL 57)
Masthaube nebst Umkehrrolle

4. Das Gegengewicht (Abb. 220) zur Aus-
gleichung des Gewichts der Laternenschlitten und Later-
nen ist im Innern des Mastes angeordnet. Es ist als guf}-
eiserne Walze von 70 cm Linge mit zugespitzten Enden
ausgestaltet und hat je nach der Anzahl der Fliigel einen
Durchmesser von 63—92—120 mm. In den beiden Enden
befinden sich Locher fiir die Spannschrauben; letz-
tere sind an ihrem Ende mit einer Ose zum Anschlusse
des Aufzugseils versehen. Auf den Spannschrauben be-
finden sich ferner zwei Muttern. Die eine Mutter kommt
ins Innere des Gegengewichts; sie verbindet die Spann-
schraube mit diesem und dient zur Lingeneinregelung
des Seilzuges; diese Regelung ist nach Bedarf, jedenfalls
aber im Friithjahr und Spitherbst vorzunehmen. Die
andere Mutter wird fest vor die Spitze des Gegengewichts
geschraubt und dient zum Festhalten der Spannschraube
gegen Losdrehen.

Abb. 220 (vergl. E. Bl 65)
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Damit das recht schwere Gegengewicht beim Herab-
fallen infolge eines Seilbruchs iiber ihm nicht auf die
Windetrommel nebst dem Zahnradgetriebe fallen und
diese zertrimmern kann, ist nahe iiber der Winde-
trommel ein Schutzrost 157, (Abb. 217) aus 20 mm
dicken Flacheisenstiben eingebaut; er wiirde das etwa
herabfallende Gegengewicht auffangen.

5. Die Gleitschiene 127 (Abb. 221) ist ein
Flacheisen 100 . 7; sie reicht von 1 m iiber SU bis
zur Mitte des obersten Fliigels am Maste und ist in
einem Abstande von 35 mm vom Maste mit diesem durch
guBeiserne Unterlagen 52 und Schraubbolzen 54 in Ent-
fernungen von je 750 mm verbunden (Abb. 221 a). Diese
Schraubbolzen 54 haben einen viereckigen Kopf und
am unteren Ende des runden Schafts zur Verhinderung
des Drehens eine eiférmige Verdickung, die in linglich
runde Locher der Gleitschiene einfa3t. Bei einem Bruch
des Aufzugseils dienen die Bolzenképfe zum Abfangen
des Daumens des kleinen Doppelhebels 129 der Fang-

Abb. 221 (vergl. E.Bl 51)
Gleitschiene fiir Signalhéhen
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Unterlage 52 und Schraube 54 zur Gleitschiene
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Laternenschlittens (siehe nachfolgend
Gleitschiene dient fum Fiihren des
Laternenschlittens, der ihre beiden Seiten mit gabel-
artigen Klauen umklammert (Abb. 222). In einer Héhe
von 2,933 m ist eine 70 mm lange und 20 mm;breite

vorrichtung des
unter 7). Die
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Abb. 222 (vergl. E.BIl. 59)
3 Befestigung der Gleitschiene am Mast,
Fithrung des Laternenschlittens an der Gleitschiene

Aussparung X fir die Klinkenkuppelung des ersten
und zweiten Laternenschlittens angebracht; drei weitere
405 mm lange und 15 mm breite Schlitze Y, Y, und Y,
dienen fiir die Daumen an den Blendenwellen der drei
Signalblenden (siehe nachfolgend unter 6. Laternen-
schlitten). Am unteren Ende der Gleitschiene ist noch
ein kleines viercckiges Loch Z fiir den Eingriff des
VerschluBriegels 133 der Kuppelungsvorrichtung des
Laternenschlittens (siehe nachfolgend unter 6) angebracht.
An beiden Enden der Gleitschiene befinden sich zur Be-
grenzung der Bewegung der Laternenschlitten kleine
Flacheisenstiickchen. Diese sind nur angeschraubt, damit
sie beim Aufschieben der Laternenschlitten auf die Gleit-
~ schiene leicht gelost werdén koénnen. ’

Bei 6 bis 10 m hohen Signalmasten wird zur Gleit-

schiene ein Flacheisen genommen; bei héheren Masten
werden entsprechend dem Stofle derselben auch die Gleit-

schienen gestoBen und nach Zusammensetzen der beiden

Mastteile an Ort und Stelle durch eine Lasche ver-
bunden. Zur Befestigung dienen acht Schraubbolzen mit
versenkten Kopfen, um die Bewegung der Laternen-
schlitten nicht zu behindern.

6. Die Laternenschlitten dienen zum Auf-
stecken der Signallaternen; ferner tragen sie die verstell-
baren Signalblenden. An jedem Laternenschlitten ist
eine Signallaterne und eine Blende angebracht, so daB
also der Einfliigelmast nur ecinen Laternenschlitten, der
Dreifliigelmast dagegen deren drei hat. Ein solcher
Laternenaufzug mit drei Laternenschlitten ist in Abb. 223
dargestellt. Nur der oberste Schlitten ist in das Aufzug-
seil eingebunden und wird mittels desselben an der
Gleitschiene hinauf- und herabgezogen. Die beiden unte-
ren Schlitten werden auf besondere Art mit dem obersten
Schlitten gekuppelt (siehe nachstehend).

Der einzelne Laternenschlitten (108, 109 und 110) ist
aus einem U -formig gebogenen 3 mm dicken Bleche
von 500 mm Linge gebildet (Abb.224). Er umklammert
die 100 mm breite Gleitschiene, wie auch schon im
Schnitt E—F in Abb. 223 dargestellt ist, an drei Stellen:
oben, unten und in der Mitte. Die dritte Fiihrung in
der Mitte ist erst spater zugefiigt, weil die ersteren
beiden Fithrungen sich nicht als ausreichend erwiesen
hatten, um die Nocken 140 (Abb. 223) an der Blenden-
achse in allen Fillen zum sicheren Eingriff in die dafiir
vorgesehenen Schlitze Y (Abb. 221) der Gleitschiene zu
bringen.

Zum Aufstecken der Laterne ist ein kegelférmiger
Signalhalter 119 (Abb. 223 in der Ansicht und im
Schnitt C—D) angeordnet, iiber den die entsprechend ge-
staltete Aufstecktasche der Laterne geschoben wird. Der

Signalhalter ist an die Briicke 114 und diesc an den
Laternenschlitten angenietet. In dieser Briicke ist auch
die Drehachse der Signalblende, die Blendenwelle, ge-
lagert, die fiir das oberste Signal eine rote und eine griine
Glasscheibe, fiir die beiden unteren Signale nur eine
griine Scheibe trigt (Abb. 211).

Diese Signalblenden (Abb. 225) sind nicht, wie
das frither vielfach {iblich war, in feste Verbindung mit
den Signalfliigeln gebracht. Durch eine beim Herunter-
lassen der Laternen sich selbsttitig Iosende und bei
ihrem Hochziehen selbsttitig eintretende Kuppelung
sind die Blenden vielmehr mit den Signalfliigeln l6sbar
verbunden. Diese Bauart ist gewihlt worden, einmal um
wiihrend des Hochziehens und Herablassens der Laternen
zwangsweise dauernd rotes Licht der oberen Laternen
zu gewihrleisten und das Licht der beiden unteren Later-
nen abzublenden, andererseits um die Glasblenden unten
auf dem Erdboden tiglich putzen und bei Beschddigung
bequem auswechseln zu konnen. AuBerdem 148t sich
erreichen, daB die Blenden wihrend des Tageslichts
durch entsprechendes Senken der Laternenschlitten von
der Stellvorrichtung abgetrennt und stillgesetzt werden
konnen. Dadurch wird sowohl an Schmierstoff als auch
besonders an Blendenglisern gespart, da letztere sonst
durch zu hastiges Umlegen des Signalhebels oder durch
heftige StoBc bei Festklemmen der Leitung und gewalt-
sames LoBreiBen leicht zertrimmert werden konnen.

Um die Blendenbewegung zu erleichtern und die Be-
lastung des Signaldrahtzuges einzuschrinken, ist das Ge-
wicht der Blendenrahmen tunlichst gering bemessen und
durch ein Gegengewicht ausgeglichen.

Die Blendenrahmen (Abb. 226) sind aus 11/, mm
dickem Eisenbleche hergestellt, das zur Erzielung gentigen-
der Steifigkeit und zwecks Erhaltung einer ebenen Fliache
an den beiden Lingsseiten mit hochstehenden, nach den
Enden zu auslaufenden Rindern versehen ist. AuBerdem
dienen auch die wulstig herausgedriickten Rénder der
Signalscheibenlcher, die das Lager der Glasscheiben
bilden, zur Versteifung.

Die GréBe der Blendengliser ist, um Verwechse-
lungen bei iiberhastetem Einsetzen zu verhiiten, ver-
schieden. Dic roten Signalgliser haben einen Durch-
messer von 234 mm und die griinen von 214 mm. Diese
Verschiedenheit der Signalgldser war der Firma Siemens
& Halske seit 1905 durch D.R.P. geschiitzt. Das Werk
hatte aber bei Einfithrung des Einheitstellwerks auf
Lizenzgebithren von den preuBisch-hessischen Staats-
bahnen und den Reichseisenbahnen verzichtet. Jetzt ist
das Patent erloschen.

Um die Bruchgefahr fiir die Signalglasschei-
ben zu verringern und den Verbrauch an farbigem
Signalglase einzuschrinken, sowie ferner um zu verhiiten,
daB die Stiicke etwa nur gesprungener Scheiben her-
unterfallen, womdoglich Menschen verletzen, das farbige
Signallicht verschwinden lassen und dadurch Gefahren
fiir den Zugverkehr herbeifithren, sind alle Signal-
scheiben mit einer Umrahmung nach Abb. 227 versehen.
Dieser Rahmen bestand urspriinglich der besseren Halt-
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Abb. 223 (vergl. E. Bl 63)
Laternenaufzug (fir 1 bis 3 Laternen) am Hauptsignale
Querschnitte Abb. 223a Abb. 223 b
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Abb. 224 (vergl. E. Bl. 64)
Laternenschlitten
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barkeit und ZweckmaBigkeit wegen aus Kupferblech. Als
in den Kriegsjahren aber auf Verwendung von Kupfer
verzichtet werden mubBte, ist dafiir als Ersatz verbleites
Eisenblech gewihlt. Jetzt wird wieder Kupfer verwendet.

Um bei Verbiegungen der Eisenblechblenderahmen,
die etwa trotz der vorbesprochenen MaBnahmen vor-
kommen konnten, einen Bruch der Glasscheiben zu ver-
meiden, sind die Rahmen der Glaser mit drei radial
herausstehenden Blechlappen ausgestattet, von denen
nur einer durch ein kleines Messingschriubchen mit dem
Blendenrahmen fest verbunden ist, wihrend die beiden
anderen nur lose in eine Ose und in einen Haken, die
beide am Blendenrahmen angenietet sind, eingreifen.
Dieser Umrahmung ist die Bezeichnung Lappenrdhm -
chen gegeben worden.

Beim Einsetzen der gerahmten Signalgliaser muB8 aber
unbedingt darauf geachtet werden, daB jede Spannung in
denselben vermieden wird. Die Lappen miissen leicht in
die Hafter eingesetzt werden koénnen. Zeigt sich beimn
Andrehen des Befestigungschriubchens auch nur eine
geringe Spannung, so ist diese vor dem Festschrauben
durch entsprechendes geringes Nachbiegen der Lappen
am Rihmchen zu beseitigen. Die hierauf verwendete
Sorgfalt macht sich durch Vermeidung von Glasbruch
und der durch das Ersetzen der Gliser entstehenden
Arbeit belohnt.

Von Drahtglas, das auch das Herabfallen von Glas-
stiicken verhiitet, ist der hohen Beschaffungskosten

und der geringen Lichtdurchldssigkeit wegen abgesehen

worden,

Die Blechblenden sind an die Blendenhebel
(Abb. 228) angenietet; ihr Mittelschenkel ist zum weite-
ren Schutze gegen Verbiegen der Blenden iiber deren
Mitte hinaus verlingert und durch drei Niete an sie ange-
schlossen. Auf der Riickseite dieses Hebels befinden
sich zwei Nocken n; und n,; der eine legt sich in der

Abb. 225 (vergl. E. Bl 39)
Signalblende fiir den ersten Fliigel
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Haltstellung des Signals von oben und der andere in
dessen Fahrstellung von unten gegen einen Anschlag a
(Abb. 225) an der Briicke und verhindert das Herabsinken
oder das Hochsteigen der Blende iiber ihre richtige
Endlage. An ider Vorderseite der Blende sitzt ein
Zapfen, der zwecks Verringerung der Reibung mit einer
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Abb. 226 (vergl. E. Bl 59 und 60)
Blendenrahmen

|
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Abb. 227 (vergl. E.BIl. 59)
Lappenrihmchen

Abb. 228 (vergl. E.Bl. 59—61)
Blendenhebel an der Blende des
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Hiilse aus ungehirtetem Stahl umgeben ist. Damit an
mehrfliigeligen Signalen beim Hinaufziehen der Laternen-

N Schnitt A-8

Blende am kiirzesten, bei der zweiten Blende linger und
bei der dritten (untersten) am ldngsten entsprechend
dem groBeren Abstand des Hakenhebels von dem Maste.
Diese Zapfen greifen in den langen Fiihrungschlitz des
Hakenhebels 66 (Abb. 229 oder auch Abb. 225).
Durch Vermittlung dieses Hakenhebels werden die Blen-
den beim Stellen des Signals vom Signalfliigel mit be-
wegt. Der Hakenhebel ist im Hakenlager 50 drehbar
gelagert und wird mittels der Verbindungstange 94 zum
Hakenhebel, der Schwinge 68 und der Antriebstange
92 vom Signaliliigel gesteuert,

Damit beim Aufziehen der Laternenschlitten die ver-
schieden langen Zapfen an den nicht zu ihnen gehérigen
Blendenhebeln ungehindert vorbeigleiten kdnnen, ist der
zweite Hakenhebel um 33 mm gegen den oberen und der
dritte um das gleiche MaBi gegen den zweiten vo‘m‘Maste
weiter abgeriickt; dementsprechend sind deren Lager ge-
staltet (Abb. 229a). Um zu gewihrleisten, daBi der rund
/o m lange Hakenhebel stindig seine richtige Lage
behidlt und der Zapfen der Blende nicht etwa aus dem
Hebel herausspringen kann — was frither bei weniger
gesicherten Hakenhebeln geschehen ist und wiederholt
zu Signalstérungen und Unfillen gefithrt hat —, ist
einerseits die Nabe des Hakenhebels moglichst lang
(55 mm) gemacht und sein Lager iiberbaut (der Lager-
drehbolzen doppelt gelagert) worden; anderseits ist
auch noch das Fithrungseisen 70, 72 und 100
(Abb. 230) bei allen drei Hakenhebeln hinzugefiigt. An
dem einen Ende der Blendenwelle ist der /Blenden-
hebel, am anderen Ende die Riickblende fest verstiftet.

Die Ritckblende (Abb. 231) (siehe auch Abb. 225
und 229), die dazu dient, nach hinten bei Fahrstellung
des Signals Sternlicht, bei Haltstellung dagegen:
volles weiles Licht erscheinen zu lassen, hat eine Offnung
von 100 mm Durchmesser; diese wird durch eine 130 mm
groBe Milchglasscheibe iiberdeckt. Uber die Milchglas-
scheibe kann, falls das 100 mm groBe Sternlicht in einem
bestimmten Falle zu groB erscheinen oder wegen anderer
Lichter zu schwierig als Sternlicht zu erkennen sein

schlitten dieser Zapfen nicht anst6Bt, ist er bei der oberen | sollte, eine Deckblende mit 30 mm (oder aqch etwas

|
|
i



. Abb. 229 (vergl. E. Bl 60)
Signalblende firr den zweiten Fliigel
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groBerem) Loch zum teilweisen Verdecken des Riick-

lichtes gelegt werden.

Die Milchglasscheibe ist mit einer Bleiein-
fassung und einem dariiber gelegten Schutzring . aus

Abb. 229 a (vergl. E.Bl. 50—61)
Hakenlager zum

ersten

zweiten

dritten
Signalfliige!

Abb. 230 (vergl. E.BI. 62)
Fiihrungseisen des Hakenhebels 66

a) fir den ersten Hakenhebel
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b) fiir den zweiten und dritten Hakenhebel
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Kupfer (wihrend des Krieges aus verbleitem Eisenblech)
umrandet, um Bruch einzuschrinken und das Herabfallen
der Stiicke gesprungener Scheiben zu verhindern.

An dem riickwirts verlingerten Riickblendenhebel 41
ist das Blendengegengewicht 42 angebracht, das
die Blendenbewegung und damit auch das Um- und
Zuriicklegen des Signalhebels erleichtert.

Auf dem mittleren Teile jeder der drei Blendenwellen
102, 103 und 104 ist ein einarmiger kurzer Daumenhebel
140 (s. Abb. 223, Schnitt C—D, G—H und I—K sowie
Abb. 223) fest verstiftet, der, solange er sich vor der
vollen Fliche der Gleitschiene befindet, also wihrend
des Aufziehens und Herablassens der Laternenschlitten,
eine Drehung der Blenden verhindert. Sind aber die
Blenden in der richtigen Signalhdhe angekommen, so
kann der Daumen durch die in der Gleitschiene an
diesen Stellen ausgestanzten Aussparungen Y, Y, und
Y, (siehe Abb. 221 S. 206) hindurchtreten. Nur an diesen
Stellen ist also eine Drehung der Signalblenden auf
Fahrt frei moglich; damit ist auch die zwangsweise Rot-
blendung der oberen Laterne und die Dunkelblendung
der beiden unteren Laternen wihrend des Laternenauf-
ziehens erreicht. Wird die Laterne bei Fahrstellung des
Signals herabgelassen, so stellt der Daumen die oberste
Blende auf rot.

Die drei Daumenhebel 140 und die drei zugehdrigen
Aussparungen Yy, Y, und Y; sind gegeneinander seitlich
so versetzt, dafl kein Daumenhebel in eine nicht zu ihm
gehdrige Aussparung eintreten, also auch kein Lichtsignal
an falscher Stelle des Mastes erscheinen lassen kann.

Damit bei einem Bruche des Seiles zum Hinaufziehen
der Laternenschlitten diese nicht iitbermiBig schnell herab-
gleiten und die Laternen zerschellen, ist eine

7. Fangvorrichtung nach Abb. 232 vorgesehen;
sie wird nur auf besondere Bestellung mitgeliefert. Die
Fangvorrichtung besteht darin, daB das obere Seil nicht
am oberen Ende des obersten Laternenschlittens, sondern
am Kopfende einer Feder 144 angehidngt wird; diese
Feder ist am unteren Ende des Schlittens an einen ein-
regelbaren Ringkopfbolzen angeschlossen. Am Kopf der
Feder befindet sich ein kleiner Doppelhebel 129, dessen
Daumen bei gespanntem, also heilem Seil von der Gleit-
schiene abgezogen und dadurch in einem ausreichenden
Abstande von ihr gehalten wird, so daB er nicht gegen
die Képfe der in 750 mm Abstand sitzenden Befesti-
gungsbolzen 54 der Gleitschiene am Mast stoBen kann.
ReiBt aber das obere Seil, so wird dieser Fanghebel
durch die sich dann zusammenziehende Feder 144 gegen
die Gleitschiene gedriickt; der Daumen st6Bt dann gegen
den viereckigen Kopf des niichsten Bolzens 54 und hemmt
so das weitere Herabgleiten des Laternenschlittens.

8. Die Kuppelung der Laternenschlitten
bei mehrfliigeligen Signalen. Bei den mehrfliigeligen
Signalmasten sind die Fliigel in 2m Astand von einander
angeordnet (Abb.211, S.200). In derselben Entfernung
befinden sich die Signalilichter. Da nun aber, falls die
zwei oder drei Signallaternen in festem Abstande von
2 m miteinander verbunden wiren, die beiden oberer
Laternen, wenn sie zur Ldschung, Neufiillung mit Petro-
leum und zum Putzen oder auch zur Ausbesserung’

Abb. 232 (vergl. E.BL 63)
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heruntergelassen werden, fiir die Zwecke der Bedienung
sich zu hoch iiber dem Erdboden befinden wiirden, so
ist eine lésbare Verbindung (Kuppelung) der
Laternenschlitten gewihlt, die in Abb. 223 (S. 208) mit
dargestellt ist. Sie gestattet, daB die drei Laternen-
schlitten unten am Maste bis dicht aneinander ‘herab-
gelassen werden kénnen (Abb. 211, S. 200), so daB!nun
die drei Laternen dort nur noch je 1 m auseinander
stehen und vom Wirter von einem zu diesem Zweck
hergestellten FuBtritt (oder einer kleinen Biiline) aus ab-
genommen und zwecks weiterer Behandlung und wetter-
geschiitzter Aufstellung fortgetragen werden kénnen.

Die I8sbare Kuppelung der Laternenschlitten besteht
aus zwei Teilen, der Kuppelung der drei Schlitten unter-
einander und der Kuppelung des oberen Schlittens mit
dem mittleren. Die erstere besteht aus der linglich
viereckigen, beim Zweifliigler rund 2 m langen, beim
Dreifliigler rund 4 m langen Kuppelstange aus ge-
zogenem FEisen 22 . 14, an deren unterem Ende der
Kuppelhebel 132 sitzt. Durch diesen Hebel kann die
Stange um 90° gedreht werden. Der rechteckige Quer-
schnitt der Kuppelstange ist 1543 mm von ihrem oberen
Ende entfernt auf einen kreisrunden Querschnitt von
14 mm Durchmesser abgedreht. Nur wenn der obere
Schlitten mit seinem Lager 123 an der oberen Aus-
drehung h; und beim Dreifliigler der zweite Laternen-
schlitten mit seinem Lager 118 in Hohe der mittleren
Ausdrehung h, der Kuppelstange 105 steht, kann die
letztere mit Hilfe des Kuppelhebels 132 um 900 ge-
dreht werden,
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Wird diese Drehung ausgefiihrt, so werden die drei
Laternenschlitten in ihrem richtigen Signalabstand von je
2 m fest miteinander gekuppelt. Mit dieser Drehung der
Kuppelstange wird aber gleichzeitig auch der VerschluB-
riegel 133 aus dem Eingriffe in die Gleitschiene (Schnitt
L—M der Abb. 223) herausgezogen. Werden nun die
drei gekuppelten Laternenschlitten in die H6he gezogen,
so gleitet der Kopf des VerschluBriegels vor der vollen
Fliche der Gleitschiene, Die Kuppelstange kann dann
nicht mehr zuriickgedreht werden, so daB die Kuppelung
der Laternenschlitten, sobald deren unterster seine untere
Endstellung verlassen hat, unlosbar fest geworden ist.

Diese Kuppelung allein geniigt aber fiir den Drei-
fliigler noch nicht; fiir ihn muB eine weitere Kuppelung
zwischen dem ersten und zweiten Laternenschlitten hin-
zukommen. Denn nur der oberste Laternenschlitten ist
in das Aufzugseil eingebunden. Wiirde nun, wenn alle
drei Laternenschlitten unten dicht aufeinander stehen,
der Seilaufzug angekurbelt, so wiirde nur der oberste
Laternenschlitten gehoben, und zwar bis zum Ende der
Kuppelstange, d. h. auf rund 4 m Hohe. Der mittlere,
Laternenschlitten bliebe auf dem untersten stehen, wiirde
dann mit diesem gehoben, und die mittlere Signallaterne
kime oben am Maste nicht in die richtige Hohenlage.
Um dies auszuschlieBen, ist eine weitere Vorrichtung
zum Kuppeln des mittleren Laternenschlittens mit dem
oberen hinzugefiigt. Diese besteht aus

a) dem Vorschlitten 111, der durch zwei Flach-
eisen 107 mit dem mittleren Laternenschlitten fest ver-
bunden ist (siehe Schnitt E—F der Abb. 223) und

b) der Klinkenkuppelung 125, deren Achse 126
im Vorschlitten gelagert ist. Wihrend der Auf- oder
Abwirtsbewegung der drei gekuppelten Laternenschlitten
und in ihrer oberen Endlage wird durch diese Klinke
der Vorschlitten mit dem obersten Laternenschlitten und
damit dieser mit dem mittleren Laternenschlitten fest
gekuppelt, so daB sich in diesem Zustande die beiden
oberen Laternenschlitten in unverriickbar festem Ab-
stande voneinander befinden (siehe oberes Bild in Abb.
223b). Ist aber beim Herunterlassen der drei Laternen-
schlitten der Vorschlitten in der Hohe von etwa 3 m
iiber dem unteren Ende der QGleitschiene angekommen,
so wird die Klinke 123 aus ihrem Eingriff in den oberen
Laternenschlitten durch das in Abb. 232a dargestellte,
an die Gleitschiene angenietete und am oberen Rande
etwas abgebogene Flacheisen 127 selbttitig herausge-
driickt. Damit ist die Kuppelung der beiden oberen
Laternenschlitten selbsttitig gelost. Gleichzeitig wird die
Klinke 125 in diec Aussparung X der Gleitschiene (Abb.
221, S. 206) hineingedriickt und stellt damit den Vor-
schlitten in dieser Hohe fest. Der mittlere Laternen-
schlitten steht dann dicht iiber dem untersten.

Die Verbindungsflacheisen 107 zwischen dem Vor-
schlitten und dem mittleren Laternenschlitten bieten auch
eine sichere Fiihrung des oberen Endes der Kuppelstange
e = 103, wenn letztere beim Herablassen der Laternen-
schlitten, sobald der unterste unten angekommen ist,
schlieBlich stehen bleibt und der oberste Laternenschlitten

Abb. 232 a (vergl. E. Bl 63)
Entkuppelungstelle des obersten Laternenschlittens
vom Vorschlitten

—7 Gleitschiene
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an ihr heruntergleitet, so dal} sie zuletzt iiber ihn hinaus-
ragt (siehe Abb. 211).

Nachbemerkung .
Die Bedienung des Laternenauizuges

a) Das Herunterlassen

Zunichst werden die bei Tage etwa in halber Hohe,
jedoch in ausreichender Entfernung von der Umgrenzung
des lichten Raumes stehenden Laternenschlitten durch
Drehen der Windekurbeln herabgelassen. Ist der unterste
Laternenschlitten am unteren Ende der Gleitschiene an-
gekommen, so kann die Windekurbel zunidchst nicht
weitergedreht werden, weil die drei Laternenschlitten
noch in fester Verbindung stehen, also nicht weiter zu-
sammengeschoben werden kénnen. Der” Warter muf}
also jetzt zundchst den unter dem untersten Laternen-
schlitten befindlichen Kuppelhebel 132 (Abb. 223), dessen
Handgriff bis dahin dem Mast gleichlaufend stand, um
900 drehen, wodurch der an ihn drehbar angeschlossene

VerschluBriegel 133 in das dafiir vorgesehene Loch der

Gleitschiene (Schnitt L—M der Abb. 223) hineingedriickt
und somit der unterste Laternenschlitten in dieser unter-
sten Stellung festgestellt wird, Durch das Drehen des
Kuppelhebels werden zugleich mittels der Kuppelstange
105 die beiden oberen Laternenschlitten vom untersten
abgekuppelt, und der Wirter kann nunmehr die Winde-
kurbel weiter drehen. Er senkt dadurch die beiden oberen
Laternenschlitten weiter, zunichst bis der mittlere auf
dem untersten aufsteht. Ist diese Stellung erreicht, so
16st sich die Klinkenkuppelung 125 des obersten Later-
nenschlittens mit dem Vorschlitten und dadurch auch
die Kuppelung mit dem mittleren Laternenschlitten
selbsttidtig, indem die Klinke 125 in die Aussparung
X der Gleitschiene eintritt. Waihrend des jetzt unge-
hinderten Weiterdrehens der Windekurbel gelangt schlieB3-
lich auch der oberste Laternenschlitten bis dicht auf den
mittleren.
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b) Das Hinaufziehen

Der Wairter steckt die mitgebrachten schon fertig
brennenden Laternen auf ihre Halter 119 an den Later-
nenschlitten auf und dreht nun die Windekurbel in ent-
gegengesetzter Richtung als beim Herablassen. Der
oberste Laternenschlitten hebt sich nun zuerst allein,
Nach 2 m Hubhohe std8t er an den Vorschlitten 111
und wird durch die Klinke 125 selbsttdtig mit ihm
gekuppelt. Nun geht auch der mittlere Laternenschlitten
mit in die Hoéhe, bis bei 4 m Hubhéhe der obere
Laternenschlitten mit seinem Lager 123 gegen den Kopf
K der Kuppelstange 105 st6ft. Da diese aber unten noch
durch den in der Gleitschiene steckenden VerschluBriegel
133 festgehalten wird, 148t sich die Windekurbel zunichst
nicht weiterdrehen. Erst nachdem nun der Wirter den
Kuppelhebel 132 wieder um 9090 zuriickgedreht und hier-
durch die untere Verriegelung aufgehoben sowie gleich-
zeitig alle drei Laternenschlitten miteinander je in 2 m
Abstand gekuppelt hat, kann er weiterkurbeln und die
drei Laternenschlitten als fest zusammenhingendes Gan-
zes hochwinden, bis der Vorschlitten am oberen Begren-
zungsanschlag der Gleitschiene anst6B8t. Jetzt hat der
Wirter die Sperrklinke los- und in eine Liicke des Sperr-
rades einfallen zu lassen, wodurch die Laternen in rich-
tiger SignalhGhe festgehalten werden.

3. Signalantriebe nebst Antriebstangen
zua den Fliigeln

Lauft der Drahtzug, mit dem das Signal gestellt wird,
iiber das Hauptsignal hinaus weiter zu einem Vorsignal,
so erhdlt das Hauptsignal einen Durchgang-Sig-
nalantrieb, und wenn der Drahtzug an ihm endet,
einen End-Signalantrieb. Diese Antriebe sind zur
Erleichterung der Bedienung, Schmierung, Reinigung,
Einregelung usw. unten am Maste angeordnet.

a) Der Durchgang - Signalantrieb (Abb. 233). Die
Durchgang-Signalantriebe iibertragen die durch den Sig-
nalhebel in der Signalleitung erzeugten Stellbewegungen
auf die Signalfliigel. Daneben dienen sie aber auch
dazu, die durch Wirmeinderungen erzeugten Lingen-
dnderungen der Drahtleitung fiir die Stellbewegungen
der Signale unschidlich zu machen und bei Leitungs-
bruch das Entstehen eines gefihrlichen Signalbildes zu
verhindern. Ferner sind die Antriebe so eingerichtet, daB
bei Leitungsbruch zwischen Vor- und Hauptsignal das
letztere ungestort weiter gestellt werden kann, wihrend
das Vorsignal in der Warnstellung festgehalten wird,
Der Durchgang-Signalantrieb hat 2 Seilrollen und
eine Stellscheibe 12 oder 13. Die vordere Seil-
rolle 25 tragt das Drahtseil oben, die hintere 26 das
Drahtseil untern. Zwischen beiden Seilrollen liegt das
Stirnrad-Wendegetriebe, das genau so wie das
Wendegetriebe des Zwischenriegels (vergl. S. 111) ge-
staltet ist. Die vier Hauptteile 25 (30/3), 26 (30/4), 27
(30/6) und 28 (30/19) des Durchgang-Signalantriebs und
des Zwischenriegels besitzen also véllig iibereinstim-
mende GuBstiicke. Es kann daher hier auf die Be-
schreibung des Wendegetriebes verzichtet und auf die
vorbezeichnete Beschreibung verwiesen werden. Die Wir-

kung des Wendegetriebes ist hiernach auch die gleiche
wie dort, nur wird hier — wenn beim Umlegen des
Signalhebels die beiden Drahtzugstringe in entgegen-
gesetzter und die beiden Seilrollen daher in gleicher
Richtung bewegt, das Stufenrad 27 (30/6) und seine
Schwinge 28 (30/19) also von den Seilrollen mitgenom-
men werden — die Bewegung auf die Stellscheibe
12 oder 13 und damit auf die Signalfliigel tibertragen.
Die Stellscheiben sind verschieden gestaltet, je nachdem
es sich um ein Signal ohne 12 oder mit 13 elek-
trischer Signalfliigelkuppelung handelt. Die Stellscheibe
trigt die Stellrinne fiir den ersten Signalfliiéel\auf
ihrer Riickseite, in Abb. 234 A und B punktiert darge-
stellt; die Stellrinne fiir den zweiten Signalfliigel befindet
sich auf der Vorderseite. Durch die beiden Winkel-
hebel 8 und 9 (Abb. 233) wird die mittels der 500 mm
Seilweg der Leitung auf die Stellscheibe iibertragene
Drehbewegung in eine 134 mm lange geradlinige Be-
wegung der zu den Signalfliigeln fithrenden Fliigel-
stellstangen umgewandelt. o

Von dem mittels des Signalhebels auf den Signal-
drahtzug iibertragenen Stellwege von 500 mm werden
bei Signalen ohne elektrische Fliigelkuppelung (Abb.
234 A) zum Bewegen der Signalfliigel nur 250 mm ge-
braucht; die andere Hilfte der 500 mm dient zu Leer-
wegen von je 125 mm Linge am Anfange und Ende
der Bewegung. Diese Leerwege sind vorgesehen, damit
die Signalfliigel auch bei groBeren Leitungsverregelungen
(d. h. zu geringer oder zu groBer Linge eines Leitungs-
strangs zwischen Hebel und Signal) sicher in ihre End-
stellungen kommen. Eine Verregelung der Leitung und
die hierdurch bedingte Verstellung der Antriebstellscheibe
bis zu 125 mm iibt also noch keinen nachteiligen Ein-
fluB auf die richtige Stellung der Signalfliigel aus. Mit
einer solchen Leerweglinge von 125 mm kann man
sich erfahrungsgemiB begniigen; ein lingerer Stellweg
wurde daher nicht fiir erforderlich erachtet. ‘ J

Hat das Signal aber elektrische Fliigelkuppelung, so
erhilt die Stellscheibe eine Stellrinne nach Abb. 234B.
Hier muBte der Kuppelungsweg, der zum Andriicken des
Ankers in der elektrischen Fliigelkuppelung erforderlich
ist, in den Leerweg eingeschaltet und dieser etwas ver-
lingert werden. Dafiir ist der Stellweg um 20 mm,
also auf 230 mm, verringert. Die Stellrinnen erhielten
infolgedessen eine etwas andere Ausbildung.

Beim. Linksdrehen der Stellscheibe erscheint das ein-
fliigelige Signal. Hierbei liuft der Kopf des Winkel-
hebels 9 — durch einen Kreis mit der Ziffer 9 ange-
deutet — in der kreisrunden #uBeren, am Rande der
Scheibe liegenden Stellrinne, so daB der Winkelhebel 9
und damit der zweite Signalfliigel unveridndert stehen
bleibt. Der Kopf des Winkelhebels 8 dagegen wird durch
den unteren Teil der Stellrinne von der Drehachse hin-
weg nach dem &duBeren Rande der Scheibe gedringt,
wodurch der andere Schenkel dieses Winkelhebels den
oberen Fliigel in die Fahrlage zieht.

Wird die Stellscheibe — durch Umlegen des Hebels
fir das zweifliigelige Signal — rechtsherum gedreht,
so wird der Winkelhebel 8 zwar ebenso wie vorher,
aber durch den oberen Teil der Stellrinne, der dem
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Abb. 233 (vergl. E.BI. 300)
Durchgang-Signalantrieb
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Abb. 234 (vergl. E.BI. 303)
Stellrinnen der Stellscheiben
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unteren Teile vollig gleich gestaltet ist, bewegt.

Winkelhebel 9 wird nunmehr aber ebenfalls bewegt —

nach der Mitte der Scheibe zu gedringt —, so daf}

dadurch also beide Signalfligel in die Fahrlage

kommen, .

Der Durchgang-Signalantrieb und seine Stellrinnen
haben aber, auBer dem Stellen der Signalfliigel auf Fahrt
und Halt, auch den Zweck, die sogenannten Reillbe-
dingungen zu erfiillen. Diese ReiBbedingungen
sind:

Tritt ein Leitungsbruch ein:

1. zwischen Haupt- und Vorsignal, so soll das Haupt-
signal (Ein- und Mehrfliigler) in der Stellung —
Halt oder Fahrt — verbleiben, in der es sich beim
Eintritte des Bruches befand; das Vorsignal aber soll
in der Warnstellung verbleiben oder in sie gelangen.
Das Hauptsignal soll dann weiter stellbar bleiben,
das Vorsignal aber nicht. Letzteres soll dann stets
in der Warnstellung verbleiben und aus ihr von
Hand nicht herausgebracht werden konnen;

2. zwischen Hauptsignal und Signalhebel, sollen Haupt-
und Vorsignal in der Halt- bezw. Warnstellung
bleiben oder in sie gebracht und dann in ihr fest-
gehalten werden. Beide Signale diirfen dann durch
den Stellhebel nicht mehr auf ,Fahrt frei‘‘ gestellt
‘'und auch durch Ziehen an der gerissenen Leitung
oder durch Drehen der Antriebscheiben von Hand
nicht in die Fahrlage (Freistellung) gebracht werden
koénnen,

Die Stellrinnen der Stellscheibe sind darum iiber die
fiir das Stellen der Signale erforderlichen Drahtzugwege
von je 500 mm weiter verlingert, so. daB sie eine vollig
geschlossene Rinne bilden.

AuBerdem ist, um die Stellscheibe in der Stellung
festzuhalten, wo alle Signalfliigel auf Halt stehen, eine
Festhaltevorrichtung angebracht. Sie besteht aus
dem hinter der Stellscheibe hingenden Pendel 14 und
dem Mitnehmernocken e an der Stellscheibe sowie dem
Anschlagknaggen f an der Lagerplatte (s. Abb. 233).

Die 33 mm starke Drehachse 6 des Antriebs ist in
einer 116 mm langen Fiihrung der Lagerplatte 1 fest
celagert und auBerdem an ihrem Kopfende nochmal
unterstiitzt, Auf dieser Achse liuft die Stellscheibe un-
mittelbar. lhre Nabe aber ist durch Klauenkuppelung
mit den beiden Hohlachsen 28 und 17 verbunden, von
denen die mittlere 28 die Nabe der Schwinge bildet, in
der das Stufenrad 27 gelagert ist. Die vordere Hohl-
achse 17 trigt das Anschlagstiick zum Festlauf der
vorderen Seilscheibe. Dieser Festlauf wird erzielt durch
das vordere Pendel 16 im Zusammenwirken mit dem
Mitnehmer ¢ an genanntem Anschlagstiicke 17 und dem
Anschlage d an der vorderen Seilscheibe 25 (s. Abb. 233).
Dieser Festlauf dient dazu, bei Leitungsbruch zwischen
Haupt- und Vorsignal die Seilscheiben untereinander und
mit der Stellscheibe zu kuppeln. Der Durchgangsantrieb
ist dann zu einem Endantrieb geworden; mit diesem
kann das Signal genau so gestellt werden, wie vor
dem’ Leitungsbruche. Das Vorsignal liegt dann aber in
der Warnstellung fest und verbleibt dauernd in dieser
Lage.

.
Der

Uber diesen Stérungszustand miissen die Lokomotiv-
fithrer der vorbeifahrenden Ziige durch die Vorstation
benachrichtigt werden, damit sie nicht durch die Un-
stimmigkeit von Vor- und Hauptsignal irregefithrt und
beunruhigt werden. Auf den genannten Hohlachsen
drehen sich die beiden Seilrollen 25 und 26.

Zusammenbau.

Der Durchgang-Signalantrieb ‘wird in 620 mm Hohe
iber SU (Abb. 233) auf einem gegen den Mast durch
das Flacheisen 7 verstrebten Lagereisen 6 (Abb. 235)
am Signalmaste so angeschraubt, daB seine Scheiben
(Rollen) dem Gleis gleichlaufend, also senkrecht zum
Fliigel stehen.

Abb. 235 (vergl. E. Bl 73)

Anbau des Durchgang-Signalantriebes am Maste durch Lager-
eisen 6 und Strebe 7

T
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‘Die Teile dieses Antriebs werden in folgender Reihen-

folge und Weise zusammengebaut (Abb. 236):

1. die Lagerplatte 300/1.

2. das hintere Pendel 300/14,

3. der Antriebhebel 300/8 fiir den ersten Signalfliigel,

4. die Stellscheibe 300/12 oder 300/13; Loch a der Stell-

scheibe muB vor dem Loch a der Lagerplatte stehen,

was mit dem Einstellungsdorn 24 (siehe neben-
stehend) zu priifen ist,

. der Antriebhebel 300/9 fiir den zweiten Signalfliigel,

6. der Bolzen 2 mit Scheibe 7 und dem Stifte 3
(Abb. 233),

7. die hintere Seilrolle 30/4; dabei muB eine der aufge-
gossenen Wiarmezahlen (z. B. + 10) genau unter dem
oberen Stehbolzen 4 (Abb. 233) stehen und die Uber-
pritfung des dieser Stellung der Scheibe entsprechen-
den Lochs a mit dem Einstellungsdorn die richtige
Lage aller vorbezeichneten Teile ergeben,

8. die Schwinge 30/19 mit dem Stufenrade 30/6 — senk-
recht nach oben zeigend —,

9. die vordere Seilrolle 30/3; hierbei miissen auf
beiden Seilrollen gleiche Wirmezahlen unter dem
oberen Stehbolzen 4 stehen, wonach durch erneute
Priifung die richtige Lage beider Rollen und der
Stellscheibe zu der Lagerplatfe’ mittels des Ein-
stellungsdornes zu priifen ist (der Einstellungsdorn
muB sich bei dieser Priiffung leicht durchstecken
lassen, Geht das Durchstecken nicht leicht, so mud
es durch Verdrehen der vorderen Seilrolle um einen
Zahn nach rechts oder links erzielt werden),

10. das vordere Pendel 300/16,

11. das Anschlagstiick 300/17, dessen Pfeil senkrecht nach
unten zeigend, seinen Anschlag c links vom Pendel
300/16 haben muB,

(S}
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Abb, 236 (vergl. E. Bl 306) .
Teile des Durchgang-Signalantriebes in der Reihenfolge
des Zusammenbaues

2 u 3.
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12. das Verbindungsflacheisen 15 und Biigel 18. Durch
nochmaliges Uberpriifen mit dem Einstellungsdorne
nach dem Festschrauben der Teile 15 und 18 und
Verstiften der Mittelachse wird der richtige Zusam-
menbau des Antriebes festgestellt.

Der leichte Gang der beiden Seilscheiben ist durch
cntgegengesetztes Drehen derselben bis zum Anschlage
zu priifen. Schwergang oder Klemmen des Ritzels darf
hierbei nicht eintreten.

Einbau

Beim Einbau des Durchgang-Signalantriebes in eine
Signalleitung muB die jeweilige Wirme (nach Celsius)
beriicksichtigt werden. Weicht diese von den aufge-

’gossenen (runden) Zahlen 20, 10, 0, usw. ab, so ist die

der herrschenden Wirme nichstliegende zu nehmen,

wobei die Seilrollen einzustellen sind: ‘
bei etwa - 350 Celsius auf + 30

w250 . ., 4+ 20
w s 150 " , + 10
%) ”» + 50 ”» » = 0
w 3 — B0 " 5, — 10 und
yw s, — 150 " ,, — 20.

Die richtige Steliung der beiden Seilrollen mit der
dem Wirmegrade entsprechenden Zahl genau unter dem
Stehbolzen 4 wird durch Einregeln der Signalleitung
erreicht.  Zur Uberpriifung bedient man. sich des Ein-
stellungsdornes 24 (Abb. 236). Der obere Strang der
Signalleitung wird an die vordere Seilrolle 3 und der
untere Strang an die hintere Seilrolle 4 angeschlossen;
alle 4 Leitungstringe enden somit an den Seilrollen, und
zwar 2 an der vorderen und 2 an der hinteren Rolle
(Abb. 237).

Abb. 237 (vergl. E.BlL 31 (2))
AnschluB der Seile der Leitung an den Seilscheiben
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Die erforderliche Anzahl der Seilumwickelun-
gen, die durch die Vorgidnge bei einem Leitungsb}ruche
bedingt sind (siehe spiter unter ,ReiBen der Signal-
leitung*‘), ist in der Abb. 238 dargestellt. Hierbei ist
die Verschiedenheit in der Anzahl der Umschlingungen
je nach der Stellung des Hebelwerks zu den beiden
Signalen zu beachten. AuBerdem ist zu unterscheiden
zwischen ober- und unterirdischem Anschlusse der Leitung.

Wirkungsweise

Wird durch Umlegen des ‘Signalhebels fiir das Ein -
fligelsignal die obere Signalleitung nach dem
Stellwerk hin gezogen — Stellbewegung —, so dreht sich
die vordere Seilscheibe 3 links herum. Der nach dem
Vorsignal weiterlaufende und von dort als untere Leitung
zum Hauptsignal zuriickkommende Leitungstrang dreht
dann die hintere Seilrolle, an die er unten angreift,
ebenfalls links herum. Bei dieser Drehung beider
Seilscheiben in gleichem Sinne wird die zwischen ihnen
eingebaute Schwinge 28 (30/19) nebst dem Stufenrade
mitgenommen und dadurch die Stellscheibe ebenfalls
links herum gedreht. Hierdurch wird der obere Signal-
fliigel in die Fahrstellung gebracht.

Beim Zuriicklegen des Hebels tritt die umgekehrte
Bewegung der Scheiben ein und damit gelangt der
Signalfliigel wieder in die Haltlage.

Wird der Signalhebel fiir das Zweifliigelsignal
umgelegt, so wird der untere Leitungstrang nach dem
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Abb. 238 (vergl. E. Bl 306 und 417 a)
Drahtseilwickelungen
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Stellwerke zu gezogen. Beide Seilrollen und damit auch
die Stellscheibe drehen sich rechts herum und bringen
beide Fliigel in die Fahrtlage (iiber das Dreifliigelsignal
spiter).

Unter dem Einflusse der Wirme dehnen sich die
Lcitungstringe aus und bei zunechmender Kilte ver-
kiirzen sie sich. Da beide Leitungstringe (Hin- und
Riickleitung) bis zum Vorsignal gleich lang sind, bleibt
dessen Seilrolle bei Wirmeschwankungen unbewegt.

Bei zunehmender Wdirme werden aber beidc
Leitungstringe nach dem Spannwerke zu, das im Stell-
werksgebidude oder doch zwischen diesem und dem Haupt-

signale steht, gezogen, und die Spanngewichte senken sich;
bei schwindender Wirme, also zunehmender Kilte, geht
die Bewegung der Drihte in umgekehrter Richtung,
wobei die Spanngewichte gehoben werden. In beiden
Fillen drehen sich daher die beiden Seilrollen in ent-
gegengesetzter Richtung. Das Stufenrad 27 dreht
sich dabei um seine Achse; die Schwinge 28 aber bleibt
hierbei an ihrem Platze stehen und iibertrigt somit
keine Bewegung auf die Stellscheibe und die Signal-
fliigel.

Diese durch Wirmeschwankungen hervorgerufenen
Bewegungen werden Ausgleichbewegungen ge-
nannt. Der Durchgang-Signalantrieb ist so eingerichtet,
daBl er Ausgleichbewegungen bis zu 800 mm aufnehmen
kann. Das reicht fiir eine Wirmespanne zwischen — 2090
und + 400 Celsius und eine Entfernung des Vorsignals

| vom Hauptsignale von 800 m aus, wihrend 700 m als

Regelentfernung festgestezt ist.

Bei Leitungsbruch zwischen Signalhebel und Haupt-
signal werden die Signalfiiigel entweder in der Haltlage
erhalten oder in sie gebracht. Die beiden Seilrollen laufen
dabei unter der Wirkung der fallenden Spanngewichte
— wie bei der Stellbewegung — in gleichem Sinne um
und drehen hierbei die Stellscheibe solange, bis sie
durch ihren Nocken e mittels des hinteren Pendels 14
am Knaggen f der Lagerplatte 1 festlduft, wobei dann
die Signalfliigel die Haltlage einnehmen und in dieser
festgehalten werden.

Bei Leitungsbruch zwischen Haupt- und Vorsignal
nimmt das Vorsignal stets die Warnstellung ein und
kann auch aus ihr, solange der andere Leitungstrang
noch heil ist, von Hand nicht herausgebracht werden.
Das Hauptsignal verbleibt jedoch in seiner Stellung —
Halt oder Fahrt —, die es beim Eintritt des Leitungs-
bruchs hatte, und kann mittels des Signalhebels weiter
auf Fahrt und auf Halt gestellt werden. Bei einem
solchen Bruche, bei dem, wie bei der Ausgleichsbewegung,
beide Leitungstringe zum Stellwerke hin gezogen werden,
drehen sich beide Seilscheiben in entgegengesetztem
Sinne. Das Stufenrad dreht sich daher nur um seine
Achse, iibt also keine Bewegung auf die Schwinge und
die Stellscheibe aus. Die vordere Seilscheibe 25 liuft
dann mit ihrem Nocken d mittels des vorderen Pen-
dels 16 am Knaggen c des Anschlagstiicks 17 fest, da
letzteres, weil die Schwinge sich nicht bewegt, eben-
falls feststeht.

Unter der von den teilweise gesunkenen Spannge-
wichten auf beide Leitungstringe ausgeiibten Zug-
wirkung sind nunmehr beide Seilrollen und die Stell-
scheibe fest verbunden und wirken daher wie ein End-
antrieb, mit dem die Hauptsignale unbehindert weiter
gestellt werden konnen. '

Bei der baulichen Durchbildung des Durchgang-Signal-
antriebes ist durch Buchsen aus gezogenem Messingrohre
an den beiden Seilrollen und dem Stufenrade sowie durch
Ollécher an den erforderlichen Stellen darauf hingewirkt,
daB der Antrieb dauernd leichtgingig erhalten werden
kann. Neuerdings ist eine allseitige Starrfettschmierung
vorgeschen, die zuverldssiger und linger gut wirkt als
Olschmierung.



— 220 —

Am Kopfe der beiden Antrieb-Winkelhebel (Abb. 239)
sind zur Erzielung guter Haltbarkeit kleine Walzen 11
aus Stahl auf Achsen 10 von gezogenem Eisen ange-
bracht. Von der Erhaltung der vollen GroBe dieser
Walzen hidngt die Giite der Signalbilder ab.

Der Biigel 18 (Abb. 233) und die beiden Steh-
bolzen 4 dienen zugleich als Seilhalter; darum soll auch
der Rand der Seilscheiben abgedreht werden, damit der
Spielraum gegen die Seilhalter moglichst klein wird und
das Seil sich nicht dazwischen einklemmen kann.

Um unbefugten Eingriff in das Antriebinnere zu
verhindern, ist der Biigel 18 gegen die Hauptdrehachse 6
durch den vernieteten Stift 20 festgelegt.

Um zu verhiiten, daB sich am Ende des Stellganges
Schnee in den Stellrinnen festsetzt und von den Stahi-
rollchen der Antriebwinkelhebel dort zusammen ge-
schoben wird, sind an diesen Stellen kreisrunde Locher
Sy, Sy und s; (Abb. 234) angebracht, durch die der
Schnee teilweise herausgedriickt, und vom Winde heraus-
geblasen werden kann. Dadurch soll erreicht werden,
daB die Stell- und die ReiBbewegungen weniger be-
hindert werden. Der Erfolg dieser MaBnahme ist aber
immerhin zweifelhaft und dort, wo eine Storung der

Abb. 240 (vergl. E. Bl 304 (2))

Abb. 239 (vergl. E.Bl. 301)
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Signalstellung durch Schneeverballung an den Signal-
antrieben zu gewirtigen ist, vorzuziehen, den Antrieb
durch eine Schutzwand gegen Schneetreiben zu sc‘hiitzen,
oder noch besser, ihn ganz mit einem Schutzkasten zu

umgeben.

Fiir den Durchgang - Signalantrieb ist daher " ein
Schutzkasten aus Eisenblech (Abb. 240) vor-
gesehen, der je nach Bedarf angebracht werden kann.
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Er ist ein besonders guter Schutz gegen Schneewehen
und Vereisung, aber auch gegen Verschmutzung
durch Staub (in der Nihe von Strafen). Zur leichten
Uberwachung der richtigen Stellung des Pfeils am An-
schlagstiick 17 ist vorn am Schutzkasten ein drehbarer
Schieber 18 angebracht, der nach der Benutzung selbst-
tatig wieder herunterpendeln und die Schaudffnung ver-
schlieBen soll. Darum sind auch Messingscheibchen am
Drehpunkt vorgesehen. Es muB aber durch aufmerk-
same Unterhaltung dafiir gesorgt werden, daB dieser
Drehschieber dauernd gut von selbst zufallt. Der Schutz-
kasten hat zur Ermoglichung von Priifungen und Unter-
haltungsarbeiten einen abnehmbaren Deckel und Boden,
sowie abnehmbare Winde.

In der Regel fithren die Signalleitungen oberirdisch
nach dem Signalantriebe (s. Abb. 211); wo unterirdische
Lage der Leitungen, insbesondere bei zwischen den
Gleisen stehenden Signalen, nétig ist, sind unten "am
Mast Ablenkungen (Abb. 240) anzuordnen. Die
Antriebstangen — oder Stellstangen —, die vom
Signalantriebe nach den Signalfliigeln hinauffithren, sind
aus Gasrohren von 26 mm Durchmesser gebildet (Abb.
241), In diese sind die mit Augen 59 oder Gabeln 20
oder Schraubenverbindungen 60/61 versehenen Endstiicke
eingesetzt und vernietet, da sich die in den Gasrohren
befindlichen Gasrohrgewinde als nicht geniigend fest
erwiesen haben.

Alle Anschliisse der Antriebstangen sind der grofieren
Haltbarkeit wegen mit zweischnittigen Bolzen ge-
bildet; itber die Antriebwinkel- und die Ausgleichhebel

Abb. 241 (vergl. E.BL 61)
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greifen diese Stangen gabelidrmig, in die gabelformig ge-
gossenen Fliigelnaben dagegen werden sie mit ihrem
Auge eingefithrt (s. Abb. 2144, b tnd ¢ S. 202 und 203).

An dem unteren Ende der Antriebstangen ist zur
Erméglichung der richtigen Einstellung und Nachrege-
lung eine Gewindeverbindung 60/61 (Abb. 241) ange-
ordnet. Zur Verhiitung vorzeitigen VerschleiBes dieses
stark gewihlten Gewindes ist eine Gegenmutter zugefiigt.
Zur Verhinderung unbefugten und nicht nachweisbaren
Losens der Antriebstange vom Antriebwinkelhebel —
zwecks verbotwidriger Herbeifiihrung eines Fahrsignals
von Hand — ist der untere Verbindungsbolzen 187 in
dem Antriebwinkelhebel vernietet. ’

Da die Antriebstangen, wenn sie auf ganze Hohe der
Maste aus einem Stiicke Rohr hergestellt worden wiren,
zu stark geschwankt und bei Druck sich ausgebaucht,
auch zu miBbriuchlichen Signalbewegungen verfiihrt
hitten, so muBten sie in 2 (oder auch mehr) Lidngen
geteilt und gegen nachteilige Seitenschwankungen ge-
sichert werden. Zu diesem Zwecke sind Ausgleich-
hebel angeordnet, die je nach dem Bediirfnisse als
ein- oder doppelarmige Hebel und ‘auch zugleich zum
Gewichtsausgleich der Antriebstangen benutzt
sind. Abb. 242a zeigt die beiden Arten der Ausgleich-
hebel, Abb. 242b ihr Lager und Abb. 242 c das Stangen-
ausgleichgewicht. Als Gegengewichte werden in ein-
zelnen Fillen entsprechend zu bemessende Flacheisen,
im iibrigen jedoch viereckige GuBeisenstiicke benutzt,
von denen je nach der Héhe der Maste und der son-
stigen Anordnung fiir die einzelnen Fliigel 1 bis 4
Stiick zu nehmen sind. Auf den deshalb mit einer Reihe
von Léchern versehenen Ausgleichhebeln (Abb. 242 a)
werden diese Gewichtstiicke je nach dem Bediirfnis in
passender Entfernung vom Drehpunkte des Hebels durch
Schraubbolzen angeschraubt.

Abb. 2422 (vergl. E. Bl 73)
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Abb. 242b (vergl. E.BL37)
Lager fiir die Ausgleichhebel
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Abb. 242¢ (vergl. E. Bl 279)
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In dem Verzeichnisse (Abb. 243) ist fiir die Haupt-
signale der Regelform (Abb. 211) die Anordnung der
Ausgleichhebel und die Anzahl der Gewichtstiicke ange-
geben,

Bei der Bemessung der Gegengewichte ist als Grund-
bedingung angenommen, daB jeder Signalfliigel, wenn er
durch einen Mangel unbeabsichtigt vom Antriebe ge-
trennt wurde, immer mit einer gewissen Sicherheit in
die Haltlage fillt oder in ihr verbleibt. Noch groBer soll
diese Fallsicherheit sein, wenn bei Signalen mit elek-
trischer Fliigelkuppelung der Signalfliigel nach jeder
Zugfahrt auf Halt fallen soll. Andrerseits soll aber
auch das Ubergewicht der Fliigel nicht zu groB} sein, so-
dafl das Ziehen der Signale nicht unnétig erschwert und
der Aufschlag beim Fallen nicht zu heftig wird.

Um fiir jedes neue Signal die Gegengewichte richtig
bemessen zu kénnen, ist vorgeschrieben, daB bei der
Abnahme neu hergestellter Signalanlagen die erforder-
lichen Gegengewichte durch Anhingen von Probege-
wichten genau festgestellt werden. Bei dieser Priifung
ist an Signalen ohne elektrische Fliigelkuppelung die
Flugelantriebstange durch Herausziehen des Bolzens am
Antriebwinkelhebel vom Antriebe zu trennen; bei Sig-
nalen mit elektrischer Fliigelkuppelung ist dieses Ab-
trennen nicht nétig, da bei Unterbrechung des Kuppel-
stroms die Kuppelung als Haltfallmittel benutzt werden
kann. Die Blenden sind wihrend der Priifung her-
unterzulassen. Bringt man das Signal dadurch in die
Fahrlage, daB man bei Signalen ohne elektrische.
Fligelkuppelung die Antriebstange mitder Hand zieht
oder driickt, und bei Signalen mit elektrischer Fliigel-
kuppelung dadurch, daB der Signalhebel umgelegt wird,
so muf}

Abb. 243 (vergl. E.BL 279)
Ausgleichhebel an Hauptsignalen nach Abb. 211
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a) wenn man die links angegebenen kleineren Probe-
gewichte (4, 7, 12 oder 15 kg) anhingt (Abb. 244),
der Signalfliigel, sobald man die Antriebstang? los-
1Bt oder den Kuppelstrom unterbricht, in die Halt -
lage kommen,

b) wenn man aber die rechts angegebenen groBeren
Probegewichte (6, 91%, 15 oder 18 kg) anhingt, der
Signalfliigel in der Fahrtlage verbleiben, auch
wenn die Antriebstange losgelassen oder der Kuppel-
strom unterbrochen wird.

Ergibt die Probeabwiegung, daB das Ubergewicht
eines Fliigels zu groB oder zu klein ist, so kann dem
Mangel durch entsprechendes Verschieben der Gewichte
am Ausgleichhebel leicht abgeholfen werden. Zur Siche-
rung der Antriebstangen gegen Ausbauchen reichen aber
die vorher besprochenen Ausgleichhebel nur bei nie-
drigen Signalmasten aus. Bei hoheren Masten miissen
aulerdem noch annihernd in der Mitte der freien
Stangenlingen Stangenfiihrungen (Abb.245a oder
b) zugefiigt werden.

b) Der End-Signalantrieb (Abb. 246)

Ist ein ferngestelltes Hauptsignal nicht mit einem Vor-
signale verbunden, so erhilt es einen Endantrieb. Einen
ebensolchen Antrieb erhalten zwei durch einen gemein-
samen Drahtzug gestellte nicht zu weit von einander ent-
fernt stehende einfliigelige Hauptsignale, wenn immer
nur eins derselben ,,Fahrt frei“ zeigen darf. |
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_Abb. 244 (vergl. E. Bl. 279) )
Anordnung der Gewichte zur Nachpriifung des Ubergewichts
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Der End-Signalantrieb hat nur eine Scheibe, die
Stellscheibe und Seilrolle zugleich ist. Sie ist aber groBer
(496 mm Durchmesser (Mitte Seil) mit 1558 mm Um-
fang) als die Seilscheiben des Durchgang-Signalantriebs.
Diese Scheibe hat Stellrinnen auf beiden Seiten und die
Seilfiihrung auf ihrem Rande. Bei Zweifliigelsignalen dient
die Stellrinne auf der hinteren Seite zum Stellen des
ersten Signalfliigels, die der vorderen Seite zum Stellen
des zweiten Fliigels (Anordnung A, Abb. 246). Bei 2 ge-
kuppelten Einfliigelsignalen wird die Stellrinne der Vor-
derseite fiir beide Signale verwendet (Anordnung C),
bei einfliigeligen ungekuppelten Signalen (Anordnung B)
wird nur die Stellrinne der Hinterseite verwendet. Die
Stellrinnen sind in Abb. 247 fiir sich dargestellt.

Die Stellverhiltnisse sind hier die gleichen, wie beim
Durchgang-Signalantriebe: Seilweg der Leitung =500 mm,
der zum Bewegen der Signalfliigel verwendete Seilweg

¢) Gekuppelte Hauptsignale
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Abb. 245 (vergl. E.BlL 69 und 70)
Stangenfiithrungen
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des Antriebs = 250 mm, die beiden Leerwege des An-
triebs = 125 mm je am Anfange und Ende der Leitungs-
bewegung, Stellweg der Signalantriebstangen =134 mm.

Die Stellrinnen sind auch hier den Vorgingen beim
ReiBen der Leitung entsprechend iiber die ganze Run-
dung der Scheibe ausgedehnt und vollig geschlossen.

Fiir den Leitungsbruch ist hier nur die eine Be-
dingung zu erfilllen, daB das ein- oder zweifliigelige
Signal oder die beiden gekuppelten Signale in der Halt-
stellung bleiben oder in sie gelangen und darin festge-
halten werden. Das wird erreicht durch die Festlauf-
vorrichtung der Stellscheibe. Diese besteht aus dem
Pendel q, den beiden Anschlagknaggen k; und k, an der
Stellscheibe und dem Anschlagnocken h an der Lager-
platte, gegen den das Pendel — je nachdem der Bruch
im Zug- oder im NachlaBdrahte eintritt — von rechts
oder von links anstéBt und dadurch die Stellscheibe fest-
stellt. Der Festlauf tritt bei einem Leitungsbruche in der
Ruhelage des Signals nach einer halben Scheibenum-

drehung, also nach 1558 = rd. 750 mm Drehung der
2
Scheibe ein; bei Fahrstellung eines Signals vergroBert

oder verringert sich diese Drehung um die Linge des
Stellweges von 500 mm.




— 224 —

Abb. 246 (vergl. E. Bl 310)

End - Signalantrieb

Zum 1. Flugel

ﬂnordnung/], fir zweifligelige Signale

f m— :
[ ]
3 o SR I o=
©  Zum@. Flig T - \ O N L:. -
: ------ =
i_ =
L& T 42

¥
L=

2( 3-!1-0/ Tor Signale ohne elekir. ﬁﬁgellwppp/ung‘

45{37'52/ " ”  mit ” " "
Anordnung B, Anordnung C,
fir einfl.ungekuppelle Signale fir einfl gekuppelte Signale
A

inlaw= 5% L

R o iy 6
?T B == |
Al =
| 1l B @




— 225 —

Abb. 247 (vergl. E.BIL 311).

Stellrinnen zum End—SignaIanfriéb
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Die fiir die verschiedenen Ausfithrungen erforderlichen
Drahtseilwickelungen sind aus Abb. 248 ersichtlich. In
dieser Abbildung sind auch die hiernach notwendigen
Drahtseillingen angegeben. In Abb. 249 ist dargestellt,
wie die Antriebscheiben zweier gekuppelter Signale in
der Grundstellung, bei der Fahrstellung des einen und
des anderen Signals sowie nach einem Leitungsbruche
stehen, in letzterem Falle beide festgelaufen. Da der
Endantrieb am Ende der Leitung liegt, tritt an ihm durch
Wirmeschwankungen keine Bewegung ein. Bei ge-
kuppelten Signalen entsteht zwar an dem zwischenge-
schalteten Signale eine dem Abstande beider Signale ent-
sprechende kleine Bewegung; sie betridgt aber fiir jedes
Meter Leitung nur héchstens 1 mm und kann daher bei
kleiner Signalentfernung unbeachtet bleiben. Zum Aus-
gleiche dienen die reichlich bemessenen Leerwege. Zu groB3
darf die Entfernung der beiden Signale aber nicht sein;
im allgemeinen darf sie 20 m nicht iiberschreiten, damit
nicht die Antriebscheibe am zwischengeschalteten Signal
durch Wirmeschwankungen in nachteiliger Weise ver-
stellt werden kann. Der Endantrieb wird ebenso wie
der Durchgangsantrieb unten am Signalmast angebaut
und mit den Signalfliigeln verbunden. Er kann bei Be-
darf ebenfalls mit éinem Schutzkasten (wie Abb. 240) ver-
sehen werden.

4. Die Vorrichtung zum Kuppeln des
zweiten und dritten Signalfliigels

Zum Stellen des obersten Signalfliigels allein (des
Einfliigelsignals oder Einfliiglers) und der beiden oberen
Fliigel (des Zweifliigelsignals oder Zweifliiglers) dient
je ein besonderer Hebel. Zum Stellen aller 3 Fliigel
eines dreifliigeligen Signals (Dreifliiglers) wird aber nicht
ein dritter Signalhebel verwendet, sondern es wird, wenn
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das Dreifliigelsignal erscheinen soll, der dritte Fliigel
durch einen besonderen Hebel — den Kuppelhebel —
mit dem 2. Fliigel gekuppelt, so daB, wenn nun
der zweite Signalhebel — der fiir den Zweigfliigler —
umgelegt wird, das dreifliigelige Signal erscheint.

Die Kuppelungsvorrichtung des dritten Sig-
nalfliigels mit dem zweiten (Abb. 230), die bereits auf
der Ubersichtsbezeichnung (Abb. 211, S. 200) mit dar-
gestellt ist, besteht aus:

dem Kuppelantriebe (unddieserausder Stell-

rinnenscheibe 175 — Kuppelrolle —, dem
Winkelhebel 179 und dem Sperrstiicke 178),
der Kuppelstange 57 nebst der Verbindung-
stange 183,
der Riegelstange 182 und
der Ablenkung (Abb. 254) der
unten am Signalmaste.
Der Kuppelantrieb ist nahe unter dem Lager des dritten
Signalfliigels am Maste angebaut. Das Antrieblager 172
ist mit 4 Schraubbolzen an den Winkeln des Mastes
befestigt. Die Stellrinnenscheibe trigt auf ihrem Rande
die Seilrille. Diese Antriebscheibe iibersetzt die 500 mm
Stellweg der Kuppelleitung in eine seitliche Bewegung
der Kuppelstange von 105 mm Linge und in eine senk-
rechte Bewegung der Riegelstange von 53 mm Linge.
Ferner hat die Stellrinne die Aufgabe, bei Bruch der
Kuppelleitung das Zwei- und das Dreifliigelsignal in
der Haltlage zu sperren.

Da der Kuppelhebel zuweilen als Doppelsteller einge-
richtet wird, um die Kuppelleitung auch fiir das Stellen
von Riegeln nutzbar zu machen, so muBte auf der
Stellrinnenscheibe auch ein Leerweg von 500 mm (Riegel-
weg der Leitung) vorgesehen werden. Eine Drehung
dieser Scheibe im entgegengesetzten Drehsinne der

Kuppelleitung
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Abb. 248 (vergl. E.Bl. 310 und 417 a)
Drahtseilwickelungen am End-Signalantriebe und Drahtseillingen
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Leitungsanordnung zweier gekuppelter Signale
Stellung der beiden Antriebscheiben

a) Halt (Ruhestellung) b) Fahrt am ersten Signale




c) Fahrt am zweiten Signale

Seilwickelung

rom ﬂeéelw{’rT_() z‘m{[ndsignal
(vorn) =2 (hinten)

Kuppelbewegung bleibt somit ohne EinfluB auf die
Kuppelungsvorrichtung. Danach ergibt sich die in Abb.
251 dargestellte Anordnung der Stellrinne:

500 mm Stellweg, davon 75 + 175 mm = 250 mm Leer-

weg, und 250 mm Seilweg zum Kuppeln,

500 mm Leerweg (nach der umgekehrten Drehrichtung).
In beiden Endstellungen der Scheibe, Ruhe (entkuppelt)
und Kuppelstellung, schlieBen die ReiBwege von je
190 mm Linge an.

In Abb. 250 steht der Antrieb in der Grundstellung
(dritter Fliigel nicht angekuppelt, Kuppelstange in Stel-
lung A). Das Zweifliigelsignal ist frei stellbar; die an
die Nabe des zweiten Fliigels angeschlossene Kuppel-
stange kann sich um 172 mm herauf und herab frei be-
wegen, indem die Verbindungstange 183 um den Bol-
zen 181 schwingt. .

Ist durch Umlegen des Kuppelhebels die Kuppel-
antriebscheibe (Abb. 252) um 500 mm Seilweg gedreht,
so ist die Kuppelstange nach der Stellung B hiniiberge-
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d) nach Drahtbruch — Halt beider Signale —

) m—)

Abb. 250 (vergl. E.Bl. 66)
Kuppelungsvorrichtung des dritten Signalfliigels mit dem zweiten
(dritter Fliigel nicht gekuppelt und durch Riegelstange 182

festgestellt)
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Abb. 251 (vergl. E.BL 66)
Stellrinnenscheibe des Kuppelantriebes

Abb. 253 (vergl. E.BI. 66)

Abb. 252
Seilwickelung der Kuppelrolle

Kuppelungsvorrichtung des zweiten und dritten Signalfliigels in
der Kuppelstellung

—
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|
Abb. 254 (vergl. E.BL. 76) i

Ablenkung der Kuppelleitung unten am Signalmaste bei unter-
irdischer Leitungszufithrung
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stange kann jetzt rechts vom Sperrstiicke 178 nach
oben und wieder zuriick frei bewegt, das Dreifliigel-
signal also auf Fahrt und wieder zuriickgestellt werden.

zogen und der dritte Signalfliigel an den zweiten dadurch,
daB die Gabel der Stange 57 itber den Zapfen in der
Nabe des dritten Fliigels greift, angekuppelt. Die Kuppel-

Reiflt aber die Kuppelleitung, so gelangt das R6ll-
chen 181 des Antriebhebels, wenn oder sobald das
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Signal in der Haltlage sich befindet, in die ReiBweg-
rinne und bringt dic Kuppelstange 537 in die Mittel-
lage C, Abb. 250, wobei dieses Rolichen sich sperrend
vor den Kopf des Sperrstiicks 178 legt und damit die
Bewegung der Kuppelstange nach oben hemmt. Der er-
strebte Zweck, das Zwei- und das Dreifliigelsignal zu
sperren, ist damit crreicht.

Beide Seilstringe enden an der Antriebscheibe. Die
Seilwickelung ist in Abb. 253 angegeben.

Bei Ruhestellung der Antriebscheibe ist der dritte
Signalfliigel durch die am oberen Schenkel des Winkel-
hebels 179 angeschlossene senkrechte Riegelstange 182
festgestellt s. auch Abb. 214 ¢ und 216, S. 203/204). Beim
Ankuppeln des dritten Fliigels wird durch Drehen der
Antriebscheibe dicse Riegelstange heruntergezogen und
dadurch der dritte Signalfliigel entriegelt, also nunmehr
stellbar gemacht. Solange also der dritte Signalfliigel
sich in der Fahrstellung befindet, bleibt der Kopf der
Riegelstange 182 vor dem bogenférmigen Kranze an der
Nabe des dritten Fliigels, und der Kuppelantrieb wird
dadurch festgestellt. Die Kuppelung der Fliigel kann also
wihrend ihrer Fahrstellung nicht aufgechoben werden.

Die unten am Mast befindliche Ablenkung fiir die
Kuppelleitung ist je nach den ortlichen Verhiltnissen
entweder ober- (wie Abb. 211, S. 200) oder unterirdisch
angeordnet, Abb. 254.

Damit die Seile der Ablenkung richtig in der Ebene
der Seilrollen zugefithrt und nicht — was bei schrigem
Einlaufe geschehen wiirde — am Rande der Seilrille
abgeschliffen werden oder gar aus der Seilrille heraus-
~ springen, sind nahe unter der Kuppelscheibe zwei Druck-
rollen am Mast angebaut (s. Abb. 211); sie dringen die
Seile in die der Stellung der Ablenkrollen entsprechende
Lage.

5. Die Zusatzeinrichtungen am Hauptsignale
i a) Elektrische Fliigelkuppelung

Die elektrischen Fliigelkuppelungen
dienen dazu, Ausfahrsignalfliigel durch Einwirkung des
Zuges sclbsttitig auf Halt fallen zu lassen. Um ihre
Unterhaltung zu erleichtern, werden diese Kuppelungen
unten am Maste iiber dem Signalantriebe angebracht
(Abb. 255). Dargestellt ist hier die Bauart von Siemens
und Halske (vergl, Zeitschrift f. d. ges. Eisenbahnsiche-
rungswesen Jahrg. 1909, S. 29, sowie Jahrg. 1917
S. 149); es konnen dafiir jedoch ebenda auch die Fligel-
kuppelungen der A. E.G. (vergl. Jahrg. 1915 S. 133) oder
der Deutschen Eisenbahn-Signalwerke eingebaut werden.
Damit die vom Signalantriebe kommenden und die nach
den Signalfliigeln fithrenden Stellstangen an der gleichen
Seite der Fliigelkuppelungen angreifen konnen, was fiir
die bauliche Durchbildung der Stellstangen erhebliche
Vorteile bietet, ist an der Kuppelung die zweite (obere)
Achse hinzugefiigt.

b) Elektrische FliigelstromschlieBer

Dieser StromschlieBer macht die Riickblockung von
der Haltstellung des oberen Signalfliigels abhingig. Bei
Fahrstellung des oberen Fliigels ist die Blockleitung vom
Induktor iiber das Endfeld und von diesem zum An-
fangfelde der riicklicgenden Zugfolgestelle am Fliigel-

stromschlieBer (Fliigelkontakt) unterbrochen, die Riick-
blockung also ausgeschlossen. Nur wenn der obere Flii-
gel sich in der Haltstellung befindet — der Fliigel aus
dieser Lage weniger als 109 angehoben ist —, schlieBt
der Kontakt die Blockleitung und gestattet hierdurch die
Riickblockung. Der FliigelstromschlieBer ist ebenfalls unten
am Maste in einer fiir die Unterhaltung bequemen Hdohe
angebracht, Abb. 256 (vergl. S. 141 des Jahrg. 1914 der
Zeitschr, f. d. ges. Eisenbahnsicherungswesen). Um Sto-
rungen zu vermeiden, wie sie friiher beim Anklemmen
der Antriebstange des FliigelstromschlieBers an die Fliigel-
antriebstange infolge dieser mangelhaften, nur durch
die Reibung aufrecht erhaltenen Verbindung ofters vor-
gekommen sind, wird jetzt der Schalthebel des Strom-
schlieBers durch eine Verbindungstange vom Bolzen
des Antricbwinkelhebels aus gesteuert. Der elektrische
FliigelstromschlieBer selbst ist in Abb. 256 a dargestellt.
In dieser Abbildung ist auch der frither gebriuchliche,
mit Schlitz versehene Hebel gezeichnet, der fiir Signale
ilterer Bauart auch jetzt noch verwendet wird. Wegen
der Anbringung des elektrischen Fliigelstromschliefiers am
Vorsignale wird auf Abb. 285a (siehe spiter unter Vor-
signal) hingewiesen.

c) Fliigelbremsen

Es sind 2 Bauarten in Benutzung:

1. die Glyzerinbremse von Siemens & Halske und

2. die Luftbremse von Jiidel & Co..

Die Fligelbremsen bezwecken, an Signalen mit Flii-
gelkuppelung die schadlichen Schlagwirkungen beim
selbsttitigen Haltfallen der Fliigel aufzuheben. Damit
aber die Fliigel auch bei ungiinstigen Verhiltnissen,
Schnee, Eis, Verschmutzung, VerschleiB, mangelnder
Schmierung u. dgl. sicher in die Haltlage fallen, miissen
sie stets ein gewisses Fall-Ubergewicht haben. Das
kann sich bei Schnee- oder Rauhfrostbelag noch erheblich
steigern.

Die Glyzerinbremse wird nach Abb. 257, die Luft-
bremse nach Abb. 258 in einer fiir die Unterhaltung
bequemen Hohe oberhalb der obersten elektrischen
Fliigelkuppelung angebaut. Verwendet werden diese
Bremsen nur fiir den obersten Fliigel von Signalen mit
elektrischer Kuppelung. In der Regel sind Luftbremsen
zu verwenden, Sorgfiltiger Wartung bediirfen beide, be-
sonders bei Eintritt kalter Witterung.

Die bauliche Einrichtung der Glyzerinbremse ist aus
Abb. 257 a ersichtlich. Das oben durch Schrauben ver-
schlossene GefiB G ist vollstindig mit Glyzerin ge-
filllt. In den zylinderférmigen Unterteil des Gehduses
ist ein an seiner AuBenseite mit einer spiralférmigen Nut
versehener Kolben K eingesetzt, der im Inneren eine
Spiralfeder F enthilt; diese treibt den Kolben nach
oben. Im oberen Teile ist der auf der Achse A ge-
lagerte Hebel H angebracht; der auf derselben Achse
befestigte Hebel h liegt auBen. Im Ruhezustande, bei
Haltstellung des Signals, steht der AuBenhebel h nach
rechts; dabei ist die Feder F durch den Innenhebel
H zusammengepreBt (rechts dargestellt). Wird nun
das Signal auf Fahrt gestellt, so hort der Druck des
Signalgestinges gegen den AuBenhebel h auf; die
Feder, F kann sich daher ausdehnen und den Kolben
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Abb. 255 (vergl. E.BL. 75)
Anbau der Fliigelkuppelungen
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K in die Hohe heben; dabei tritt Glyzerin von dem
oberen Raume durch die spiralfsrmige Nut in den Raum
unter den Kolben und fiillt ihn an. Der Hebel h steht
dann nach links gerichtet, wie links gezeichnet ist. Fillt
nun der Signalfliigel auf Halt, so ist dieses Fallen im
Anfange gar nicht behindert, da der Anschlagstift 3 vom
Hebel h um ein gewisses MaB entfernt steht (Abb.
257). Erst wenn der Stift 3 den Hebel h erreicht hat,
d. h. nach dem der Signalfliigel etwa zur Hilfte gefallen
ist, beginnt die Bremswirkung. Der Kolben wird unter
Zusammenpressen der Feder heruntergedriickt, wobei das
unter ihm befindliche Glyzerin durch die spiralférmige

Lv‘ 4.
NEMENEE e

Nut nach dem oberen Raume entweichen muB. Das ver-
zogert das Heruntergehen des Kolbens und bremst da-
durch das Fallen des Signalfliigels.

Als Fliissigkeit ist Glyzerin gewihlt, das schwer
gefriert und daher auch zu kalter Jahreszeit geniigend
leichtfliissig bleibt. Es hat jedoch den Nachteil grofier
Diinnfliissigkeit bei groBer Wirme und dringt 'dann
durch die kleinsten Fugen, tropft, falls das GefiB kleine
Undichtigkeiten aufweist, leicht ab und muB daher ersetzt
werden.

Die innere Einrichtung der Luftbremse ist aus Abb.
258a ersichtlich. lhr guBleiserner Mantel ist im unteren
Teile um 2 mm weiter (64 mm) als im oberen (62 mm),
damit der mit Liderung versehene Kolben am Anfang
des Bremswegs noch keine Bremsung ausiibt, also den
Beginn des Haltfallens nicht behindert. Die etwa in
der Mitte angebrachten Lécher im Mantel vermindern
durch Austreten der Luft ebenfalls die Bremswirkung.
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Abb. 256 (vergl. E.BI. 88)
Anbau der FliigelstromschlieBer fiir den 1. Fliigel am Signale nach Abb. 211

mit elektrischer Kuppelung

ohne elektrische Kuppelung
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Elektrischer FliigelstromschlieBer fiir Haupt- und Vorsignale
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Abb. 257 (vergl. E. Bl. 86)
Anbau der Glyzerinbremse

a) Stellung vor der Bremsung b) Stellung nach der Bremsung
__(Fahrlage). . : ' o (Haltlage des Signals)
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Glyzerinbremse I
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Abb. 258 (vergl. E. Bl 87)
Anbau der Luftbremse
Stellung

vor der Bremsung

nach der Bremsung

Erst wenn die Lederstulpe des Kolbens bei dessen
Hochgehen diese Luftlécher iiberdeckt und in den enge-
ren Teil des Zylinders (62 mm) eintritt, beginnt die
Bremswirkung und steigert sich dann durch Zusammen-
driicken der Luftsiule i{iber dem Kolben immer mehr.
Der Luftaustritt wird hier durch entsprechende Ein-
stellung der messingenen Diisenschraube 2 einge-
regelt. Diese Schraube hat unten ein konisches Zipfchen,
das in ein kleines Loch des Mantels eintritt und nur
einen geringen Ringquerschnitt fiir den Durchtritt der
Luft 14Bt. In der Gewindenabe ist fiir den Luftaustritt
ein 0,6 mm breiter, 19 mm tiefer Schlitz fir den Luft-
durchgang ausgespart. Eine Gegenmutter dient zum Fest-
stellen dieser Schraube.

Der Kolben hat oben eine Stulpe aus weichem 2,0
bis 2,2 mm dicken und unten eine solche aus festem
3 mm dicken Leder. +Um das Leder lingere Zeit ge-
schmeidig und gut dichtend zu erhalten, ist der untere
Teil der Luftbremse als Olbehilter ausgebildet und mit
frostsicherem Ol dauernd gut angefiillt zu halten.

Der GuBzylinder ist mit einer WeiBblechhiille um-
geben, Die Ollocher dienen zum Nachfiillen von OL

Fiir die Kolbenstange 10 ist im unteren SchluBstiicke
des GuBmantels eine Filzdichtung angeordnet.

Der Olvorrat mufl alle Vierteljahre ergiinzt, die Luft-
bremse aber jihrlich einmal abgenommen und in allen
Teilen gereinigt werden.

Zum Einregeln der Luftbremse ist:

1. die Schraube 2 nach Lésen ihrer Sicherungs-

Abb, 258 a (vergl. E. Bl 87)
Luftbremse
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mutter zundchst bis zum Festsitzen einzudrehen,
dann um 2 ganze Umdrehungen zuriickzuschrau-
ben und zuletzt durch Anziehen der Mutter wieder
zu sichern;

- 2. nach ordnungsméiBiger Anbringung zu priifen, ob
beim Unterbrechen des Kuppelstromes der Sig-
nalfliigel zundchst um etwa 2/; seines Hubes frei
fallt und dann die Bewegung wihrend des letzten
Drittels so abgebremst wird, daB der Fliigel ohne
Schlag in die Haltlage gelangt. Falls die Brem-
sung nicht ausreicht, ist die Diisenschraube nach-
zu stellen, bis richtige Bremsung erreicht ist.

d) Die Signalfliigelsperre®)

Um zu verhiiten, daB Signalfliigel boswillig verstellt
werden kénnen, ist eine elektrische Fliigelsperre
verwendet worden. Da sich jedoch erhebliche Mingel bei
ihr herausgestellt hatten, ist von ihrer weiteren Verwen-
dung abzusehen. Sie wird nach Abb. 259 am Einfahr- oder
Blocksignale angebracht und verhindert, solange der Sig-
nalhebel in der Grundstellung steht, ein Bewegen der
Signalfliigel. Beim Beginn des Hebelumlegens wird ein
elektrischer Strom angeschaltet, der diese Sperrung auf-
hebt und die Signalbewegung auf Fahrt gestattet.

*) Sie wird nicht mehr eingebaut.
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Die Einrichtung dieser
ist folgende:

Fliigelsperre (Abb. 259 a)

In dem verschlossenen Gehduse mit abnehmbarem
Deckel befinden sich die beiden auf der kriftigen Achse
6 festgekeilten Hebel 7 und 3, von denen der erstere 7
mit dem Antriebwinkelhebel verbunden ist und der
andere 3 eine Kerbe k zum Einfallen der Sperrklinke 4
erhalten hat.

Beim Zuriicklegen des Signalhebels kann die Klinke 4
zwar um ihren Drehpunkt herabfallen; sie wird indes
durch die Hubfliche des Hebels 3 alsbald wieder ange-
hoben und an den Polschuh des Magneten angedriickt.

Um beim Versagen der Stromzufithrung das Signal
stellen zu konnen, ist — #dhnlich wie bei der elektrischen
Fliigelkuppelung — ein Abstellhebel 12 angebracht, mit
dem die Klinke 4 hochgehalten und in dieser Lage fest-

Abb. 259 (verrgl. E. Bl 85)
Anbau der Signalfliigelsperre
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Wird durch Ziehen an der Leitung versucht, den
Signalfliigel in die Fahrlage zu bringen; so fillt die
Klinke 4 in die Kerbe k ein und verhindert dadurch die
Bewegung des Signalfliigels. Damit diese Sperrung aber
beim Stellen des Signals nicht eintreten kann, wird beim
Beginne des Signalhebelumlegens ein elektrischer Strom
geschlossen, der den Elektromagneten 5 durchflieBt und
dessen als Klinke 4 ausgebildeten Anker festhilt. Dieser
StromschluB besteht nur solange, bis die Liicke k unter der
Nase der Klinke 4 vorbeibewegt ist. Alsdann wird der
Strom wieder unterbrochen und damit der Stromver-
brauch soviel als méglich eingeschrankt.

geschlossen werden kann. Ist die Signalfliigelsperre aus-
geschaltet, so ist der rote Kreis, der bei ungestértem
Zustande der Fliigelsperre durch den Abstellhebel ver-
deckt ist, wie bei der elektrischen Fliigelkuppelung,
sichtbar.

Die in Abb. 259a abgebildete Signalfliigel-
sperre wird in der Regel mit dem Fliigelstrom-
schlieBer verbunden, der den Blockinduktorstrom zum
Riickblocken — Freigeben der riickliegenden Block-
strecke — erst schlieBt, wenn der oberste Signalfliigel
sich vollstindig in der Haltlage befindet.

Dieser StromschlieBer ist in Abb. 259a mit, darge-
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Abb. 259 a (vergl. E.BI. 2186)
Signalfliigelsperre mit FliigelstromschlieBer
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stellt. Er besteht aus dem an der Welle 6 angebrachten
Kontaktstiicke und den beiden Federn 8. In diesem Falle
tritt er an die Stelle des sonst gebriduchlichen, in Abb.
256 a dargestellten elektrischen FliigelstromschlieBers.
Die zugehérige Schaltung zeigt Abb. 259b (vergl.
Bl. 2641 der Einheitszeichnungen fiir Blockanlagen). Der
Kontakt an der Streckenblockwelle zum An- und Ab-
schalten des Stroms fiir die Signalfliigelsperre ist ge-
bildet durch ein U-férmiges Kontaktblech auf der Strek-
kenblockwelle Al,. In der Grundstellung des Signal-
hebels ist der Kontakt ge6ffnet (oberste Darstellung),
der Magnet 5 also stromlos. Die Klinke 4 kann fallen,
ist aber auf dem Hebel 3 abgestiitzt. Sie fillt in die Liicke

S——
8

A1 £nde_des Stromschlusses

AR —

——67

k ein, sobald an der Signalleitung gezogen wird, um das
Signal widerrechtlich in die Fahrlage zu bringen.

Wird aber der Signalhebel umgelegt, so wird wihrend
des ersten Schubstangenweges die Blockwelle gedreht
und der Kontakt an ihr geschlossen (zweite Darstellung,
b). Der dadurch unter Strom gesetzte Elektromagnet 3
hilt jetzt die Sperrklinke 4 fest und hindert sie am Ein-
fallen in die Liicke k. Das Hebelumlegen wird also nicht
behindert. Dieser StromschluBl bleibt aber nur wihrend
des Hebelumlegens bestehen. Beim zweiten Schub-
stangenweg, d. h. beim Loslassen der Handfalle, wird
er wieder unterbrochen (siehe Darstellung c), um an
| Strom zu sparen. Die Klinke 4 fillt nun ganz herab.
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Abb. 259 b ]
Schaltung der Signalfliigelsperre mit FliigelstromschlieBer
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Beim Zuriicklegen des Hebels wird sie durch den Hebel 3
selbsttitig wieder angehoben und an den Pol des Mag-
neten angedriickt, so daB die magnetische Kraft ihn nur
festzuhalten aber nicht anzuziehen braucht.

Die Bauart der StromschlieBer am Signalhebel wird
spiter behandelt werden.

Der Kontakt des FliigelstromschlicBers an der Welle 6
ist so eingestellt, daB er nur bei Haltstellung des Signal-
fliigels geschlossen, aber schon bei geringer Hebung
desselben (mehr als 100) geoffnet ist.

Als Stromquelle sind in der Regel 3 Sammlerzellen

Aonlod? am or -
oSPrecherrblockiwelst

A%

mit E = 5,5 bis 6 V zu verwenden. Die Stromstirke im
Magneten der Signalfliigelsperre, dessen Widerstand
' R = 150 £ 10 2 ist, soll sein
J mind. = 40 m A bei E=6V und Widerstand der Ver-
bindungsleitungen = 0 2 (Kabellinge = 0 m).

Aus wirtschaftlichen Griinden konnen fiir die Magnete
der Signalfliigelsperre an Stelle von Kabeln auch Frei-
leitungen verwendet werden, wenn 2 Drahtleitungen und
eine besondere Batterie ohne ErdschluB genommen wer-
den. In der Regel wird es sich jedoch empfehlen, die

Leitungen aus Sicherheitsgriinden zu kabeln. l
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c) Der Signalhebel (Abb. 260)

Der Signalhebel, durch den mittels Doppeldraht-
zuges die Signale gestellt werden, ist in seinem duBeren
Aufbau — mit Seilrolle fiir 500 mm "Stellweg, Hebel-
schaft nebst Handfalle und Schildtriger sowie seiner
Abhingigkeit von der VerschluBvorrichtung (VerschluB-
balken) — dem Weichenhebel (S. 7) fast gleich. Es
fehlt bei ihm jedoch die lésbare Kuppelung; dagegen
ist die Vorrichtung zum Verschieben der Signalschub-
stangen im VerschluBikasten hinzugefiigt. Von einer los-
baren Kuppelung zwischen Hebelschaft und Seilrolle
wurde abgesehen, weil beim Umlegen eines gekuppelten
Hebels der andere sich unbehindert riickwirts drehen
muB. AuBerdem wire auch bei der meist sehr grolien
Linge und der elastischen Dehnung der Drahtziige eine
zuverlissige Wirkung der Ausschervorrichtung des Hebels
nicht zu erwarten gewesen. Im einzelnen weicht der
Signalhebel noch in folgenden Teilen vom Weichen-
hebel ab:

1. Um mit einem GuBstiicke auszukommen, das fiir
alle Signalhebel (Einsteller, Doppelsteller, Ausfahr- und
Einfahrsignalhebel, Hebel mit und ohne Unterwegssperre)
paBt, ist die Seilrolle so gestaltet, daBl sie alle Teile,
die fiir die cinzelnen Signalhebelarten notig sind, enthilt
oder daB diese Teile ohne weiteres angebracht werden
kénnen.

2. Die Seilrolle tragt auf einer Seite

a) die Stellrinne fiir die Steuerung des Winkel-
hebels 98, der mittels der Zwischenstiicke 102, 106 und
107 die Welle W dreht und damit die Signalschub-
stange um 50 mm verschiebt. (Nidheres hieriiber
spiater.) Die Signalschubstange muB einen Teil dieser
Bewegung — 30 mm — gleich am Anfange des Hebel-
umlegens und den anderen Teil — 20 mm — kurz vor
dem Schlusse des Hebelumlegens ausfiihren, in der Zwi-
schenzeit aber unbewegt liegen- bleiben. Dement-
sprechend ist die Stellrinne, wie in Abb. 260 ersichtlich,
gebildet, nach unten hin zuerst kurzer Stellweg, dann
konzentrischer Kreis — Stillage — und zum Schluf}
wieder Steliweg; nach oben herum Leerweg von 500 mm,
um die bei gekuppelten Hebeln noétige Riickdrehung
ungehindert zu gestatten.

Am vorderen Halbkreise des Seilrollenrandes sind

b) Zihne angegossen, die fiir Signalhebel mit
Unterwegssperre nétig sind. Diese Sperre ist bei
Streckenblockung anzuwenden an den Hebeln fiir die
Ausfahrsignale der Blockendstellen und fiir die Signale
zur Ausfahrt aus Strecken ohne Streckenblockung in die
Gemeinschaftstrecke auf Blockstellen mit Abzweigung.

Die Unterwegssperre hat den Zweck, ein nochmaliges
Umlegen des Signalhebels zu verhindern, wenn dieser
Hebel vorher bereits teilweise umgelegt und dann
zum Teil wieder zuriickgelegt worden war. Beim Aus-
fahrsignal bewirkt diese Sperre also, daB das Signal fiir
die Ausfahrt aus einem Gleise nur einmal auf Fahrt
gestellt werden kann und dann auf Halt zuriickgestellt
werden mufl, um die Sperrwirkung dieser Sperre
wieder aufzuheben. Ist aber der Signalhebel ganz
zuriickgelegt, so wird sein nochmaliges Umlegen durch
die Wiederholungsperre (siehe spiter bei den

Blocksperren) verhindert. Diese Sperrwirkung wird erst
aufgehoben und das Ausfahrsignal kann erst dann wieder
auf Fahrt gestellt werden, wenn der mit Fahrsignal aus
diesem Gleise voraufgefahrene Zug die Blockstrecke ver-
lassen hat. Die Unterwegssperre erginzt somit die
Wiederholungsperre und verhindert eine unzeitige Sig-
nalgebung in der Weise, daB sie beim teilweisen Um-
legen des Signalhebels bereits dann wirksam wird, wenn
der Signalfliigel sich merklich aus der Ruhelage bewegt
haben konnte.

Die Unterwegssperre wirkt in folgender Weise:

Bei Grundstellung des Hebels hat die aus dem
Winkelhebel 123, dem Sperrkegel 125 und den beiden
Feder 130 und 131 bestehende Unterwegssperre die
in Abb. 260 unter der Seilrolle punktiert eingezeichnete
Stellung 1.

Wird der Hebel umgelegt, so wird der Sperrkegel
unter Anspannung der Feder 130 nach links zu heriiber-
gekippt (Stellung II).

Wird nun begonnen, den Hebel wieder zuriickzulegen,
so wird vom zweiten Zahne an — der erste hat eine
Schrigung, die, weil in diesem ersten kurzen Teile der
Hebelbewegung noch keine Wirkung auf den Signalfliigel
ausgeiibt ist, ein ungehemmtes Zuriickstellen des Hebels
gestattet — zunichst der Winkelhebel 123 unter An-
spannung der Feder 131 zuriickgedringt (Stellung III).
Beim weiteren Zuriickstellen des Hebels, wird dann der
Sperrkegel zum Umkippen gebracht (Stellung IV) und
der Winkelhebel 123 durch die Feder 131 zuriickge-
schnellt. Der Versuch, den Signalhebel jetzt nochmals
umzulegen, wiirde scheitern, weil hierbei der Sperrkegel
diese Bewegung hemmt, indem er sich gegen einen der
Randzihne stemmt. Ist also mit dem Zuriicklegen des
Hebels einmal begonnen worden, so mufl es auch voll-
endet werden. '

Erst, wenn die Grundstellung oder die andere End-
stellung erreicht ist, stellt sich der Sperrkegel in den
hierfiir vorgesehenen Aussparungen a, oder a, wieder in
seine senkrechte Ruhestellung; die Hemmung durch die
Unterwegssperre ist daiin beseitigt und dafiir die Wieder-
holungsperre in Wirksamkeit getreten.

Um unerlaubte Eingriffe zu verhindern, ist die Unter-
wegssperre in ein Gehduse eingeschlossen, das zum
Zwecke der Unterhaltung gedffnet werden kann, sonst
aber mit dem roten Vorhidngeschlosse verschlossen ist
und vom Stellwerkwirter nicht gedffnet werden darf.
Aus demselben Grunde ist ferner der ganze Rand der
Seilscheibe mit einem den Zahnkranz iiberdeckenden
Schutzring 135 umgeben, der durch den VerschluB
des Unterwegssperrengehduses mit verschlossen wird,
und ohne Losen dieses Verschlusses nicht abgenommen
werden kann.

c) Soll der Signalhebel fiir ein Einfliigelsignal
verwendet werden, so wird sein Hebelschaft gegen die
Seilscheibe unverstellbar gemacht. Zu diesem
Zwecke ist ein Knaggen k an die Scheibe angegossen,
gegen den sich der Hebelschaft mit einer Seite anlegt.
Auf der anderen Seite des Hebelschaftes wird ein
schmiedeeisernes Anschlagstiick 96 an die Seil-
scheibe angeschraubt, wofiir die Bolzenschraublocher in
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' Abb. 260 (vergl. E.BL 190)
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dieser stets vorhanden sind. Zwischen diesem Knaggen k
und dem Anschlagstiicke 96 liegt der Hebelschaft unver-
riickbar fest. Bei den beiden Signalhebeln eines Zwei-
fliiglers wird das Anschlagstiick 96 weggelassen.
Beide Seilrollen haben also nur je den einen angegosse-
nen Knaggen k; mit diesem legen sie sich in der Grund-
stellung der Hebel nur in dessen Umlegerichtung
gegen den Hebelschaft. In dieser Drehrichtung ist also
die Seilrolle gegen den Hebelschaft unverstellbar. In
der umgekehrten Drehrichtung kann sich die Seilrolle
jedoch bei Grundstellung des Hebels frei herumdrehen.
Die beiden Signalhebel fiir Zweifliigler werden stets als
gekuppelte Hebel — man nennt sie auch Zwei-
steller- oder Doppelstellerhebel — verwendet. Wird einer
dieser beiden Hebel umgelegt — beide zugleich lassen
sich iiberhaupt nicht umlegen, da die Stellwerksverschliisse
solcher gegenseitig feindlichen Signale das verhindern —,
so wird dessen Seilscheibe fiir die Dauer des Um- und
Zuriicklegens mit dem Hebelschafte gekuppelt, indem der
obere Ansatz n (Abb. 260a) an der Handfallenstange
bei deren Anheben in den Ausschnitt p der Seilrolle
eintritt und bis zum Wiederzuriickkehren in die Grund-
stellung darin verbleibt. Diese Dauerkuppelung wird
dadurch erreicht, daB beim Ausklinken der Handfa.ie
die Handfallenstange um 19 mm gehoben wird und
beim Umlegen des Hebels der untere Ansatz q der Hand-
fallenstange aus der Auskerbung k des Hebelbocks
heraustritt und iiber den kreisrunden Kopf der einen
Seitenwand des Hebelbocks gleitet (s. Abb. 260b). In

Abb. 260 a
Kuppelung zwischen Hebelschaft und Seilrolle
durch Eintritt von n in p nur wihrend des Um- und Zuriick-
legens, sowie bei umgelegtem Hebel (In Grundstellung des
Hebels ungekuppelt)

Hana'lallenstan-
ge

dieser Lage, in der sie Seilrolle und Hebelschaft kuppelt,
wird die Handfallenstange somit festgehalten. Diese Lage
der Handfallenstange bleibt wihrend des ganzen Um-
legewegs des Hebels unverdndert. Dann nach dem Er-
reichen der Endlage klinkt der untere Ansatz q zwar
in die daselbst befindliche Einkerbung 1 ein; da diese
aber nur 12 mm tief ist, kann die Handfallenstange
nicht um jhre ganze HubhShe von 19 mm, sondern nur
um 12 mm zuriickgehen. Dabei verbleibt also der obere
Ansatz n noch in der Aussparung p der Seilscheibe und
kuppelt auch jetzt noch Hebelschaft und Seilrolle. Beim
Zuriicklegen des Hebels ist die Wirkung ebenso wie
beim Umlegen. An den Hebelbock sind 2 Nocken o,
und o, angegossen als Endanschlige fiir den Hebel
beim Umlegen und Zuriicklegen.

Bei gekuppelten Hebeln wird durch das Umlegen
eines Hebels der eine Leitungstrang — Zugdraht —
zum Hebelwerke hin-, der andere — der NachlaBdraht —
iiber die Seilrolle des Signals vom Hebelwerke wegge-
zogen. Dieser NachlaBdraht dreht dabei die Seilrolle des
anderen Signalhebels riickwirts und zieht damit auch
das Kuppelseil der beiden Seilrollen nach.

Wird der vorher umgelegte Hebel wieder zuriick-
gelegt, so zieht er, da ja Seilrolle und Hebelschaft fest mit
einander gekuppelt sind, das Kuppelseil und dreht damit
die Seilrolle des anderen Hebels in ihre Ursprungslage
zuriick. Der vorherige NachlaBdraht wird nunmehr Zug-
draht, der vorherige Zugdraht NachlaBdraht; dabei ge-

Abb. 260b (vergl.
Bock fiir

E. Bl. 182(%)
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langen also alle Teile wieder in ihre Grundstellung
zuriick.

d) Beide Leitungstringe (das Zugseil und das Nach-
laBseil) enden beim Einstellerhebel an der Seilscheibe
und sind an einer Stelle 37 (s. Abb. 260) angeschlossen.
Beim Einstellerhebel fithren beide Leitungstringe zum
Signale hin. Bei gekuppelten Hebeln fithrt nur je ein
Strang, und zwar jedesmal das Zugseil — auch Zug-
draht genmannt — zum Signal; der andere Strang jedes
der beiden Hebel bildet das Kuppelseil, das iiber
die unter diesen beiden Hebeln angebrachten beiden
Kuppelrollen fithrt und die beiden Hebel dadurch ver-
bindet. Diese beiden Kuppelrollen Abb. 261 sitzen auf
einer gemeinsamen Achse, die eine fest verstiftet, die
andere darauf wohl drehbar, aber durch die Schrauben-
verbindung 7 — einregelbar — gegen die erstere fest-
stellbar. Je nach dem Platze, den die Kuppelhebel auf
der Stellwerkbank einnehmen, ist der Lagerbock dieser
Kuppelrollen verschieden; entweder wird er unmittelbar
an die Hebelbank angeschlossen (Fall I), oder an den
Kopf des StellwerkfuBes (Fall II) oder an die Mitte eines
StellwerkfuBes (Fall III).

Abb. 261 (vergl. E. Bl 193)
Kuppelrollen fiir gekuppelte Signalhebel

Fall1 000

Abb. 262 (vergl. E.BL 193)
Seilfithrung an gekuppelten Signalhebeln .
(Diese beiden in Wirklichkeit unmittelbar neben einander
stehenden Hebel sind zwecks besserer Klarlegung der Seilfiih-
rung auseinandergeriickt gezeichnet. Die beiden unteren —
Kuppel- — Seilscheiben haben eine gemeinsame Achse und
) sind fest miteinander verbunden.)
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Das Kuppelseil lduft nach Abb. 262 von dem einen
der beiden Kuppelhebel vorn senkrecht herunter (v,),
von dem anderen Hebel dagegen geneigt von vorn nach
hinten (vy), da die beiden Hebelseilrollen beim Umlegen
und Zuriicklegen eines Hebels sich in umgekehrter
Richtung drehen.

Wird z. B. der Hebel A umgelegt, so zieht er das
zum Signal fithrende Seil S; zu sich hin und dadurch das
Seil S, vom Hebel B weg. Dieses Seil S, dreht die
Seilrolle des Hebels B riickwirts und zieht dadurch die
Kuppelseile v, und v, nach. Wird der Hebel A wieder
zuriickgelegt, so zieht er sein Kuppelseil in der Richtung
nach oben und das andere Seil nach unten. Die Seil-
rolle des Hebels B wird dadurch in ihre Grundstellung
zuriickgedreht und das vom Hebel B zum Signale hinaus-
gehende Leitungsseil S, wieder zum Hebel hin und das
Seil S; vom Hebel weggezogen, bis die End- oder
Ruhestellung erreicht ist.

d) Die Signalspannwerke

Die Spannwerke in den Signaldrahtziigen haben (ihn-
lich wie die Weichenspannwerke) den Zweck:

1. In den Leitungen, unabhingig von Witterungsein-
flissen und Dehnungen der Drihte und Seile, eine
Grundspannung von etwa 70 kg dauernd zu er-
halten, damit die Leitungen zwischen ihren Stiitzpunkten
nicht durchhingen, sondern méglichst gradlinig verlaufen
und somit die Hebelbewegungen méglichst unverkiirzt
auf die Signale iibertragen;

2. die durch Warmeénderungen erzeugten Lingen -
dnderungen der Leitung fiir die Erhaltung und Ein-
stellung klarer Signalbilder unschidlich zu machen,
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sowie die Leitungen vor Uberspannung bei zunehmender
Kilte zu schiitzen;

3. bei Leitungsbruch das Erscheinen gefahrbringender
Signalbilder zu verhiiten und zu bewirken, daB

a) bei Bruch zwischen Haupt- und Vorsignal, das
erstere in der Stellung verharrt, in der es sich gerade
befindet (Halt oder Fahrt), und weiter bedienbar bleibt,
das Vorsignal aber in Warnstellung bleibt oder kommt
und in ihr festgehalten wird;

b) bei Bruch zwischen Hebel und Hauptsignal diescs
in der Haltlage und ein an dieselbe Leitung angeschlosse-
nes Vorsignal in der Warnstellung verbleibt oder in sie
gelangt.

Um dies zu erreichen, ist den Signalspannwerken eine
Ausgleichfidhigkeit von 840 mm gegeben, die
einer Leitungslinge von 1400 m bei einer Wiarmespanne
zwischen — 209 und + 400 Celsius (1400 . 0,6 = 840
mm) entspricht. Ferner haben diese Spannwerke einen
ReiBweg von 1675 mm, der auch bei gréBter Wirme
(+ 400 Celsius) noch vorhanden ist. Dieser Reilweg
iibersteigt den im ungiinstigsten Falle erforderlichen Weg
von 1575 mm sicherheitshalber noch um 100 mm, damit
die Spanngewichte auch hierbei noch nicht bis auf den
Boden fallen, sondern die Leitung weiter belasten und
die Signale in der Haltstellung festhalten.

Die Einrichtung der Signalspannwerke dhnelt der der
Weichenspannwerke. Es kann daher auf die dortigen
Ausfithrungen, insbesondere auch auf die selbsttitige
Sperrvorrichtung zwischen den beiden Gewichtshebeln
(S. 76) verwiesen werden. Der Hauptunterschied ist be-
dingt durch die fiir die Signalspannwerke erforderliche
bedeutend gréBere ReiBlinge und Ausgleichfihigkeit.

Es sind fiir die Signalleitungen 2 Arten von Spann-
werken gebaut, eine fiir die Aufstellung unter dem
Hebelwerke, die andere fiir die Aufstellung im Freien.

1. Das Signal-Drahtzugspannwerk unter
dem Hebelwerke (Abb. 263)

Wegen des erheblichen ReiBweges und der groBen
Ausgleichfihigkeit, die dieses Spannwerk haben muB,
sind die Rollen 8 verstellbar eingerichtet und in dem
ausschwenkbaren ReiBBhebel 30/31 gelagert. Tritt ein
Leitungsbruch ein, bei dem ein so langer ReiBweg notig
ist, so wird durch die sinkenden Spanngewichte der Reif}-
hebel mittels der Reigabelstange 32 so herumge-
schwenkt, daBl die Rollen 8 sich senken. Dadurch wird
der ReiBweg in jedem Leitungstrange etwa um das
doppelte MaB der Senkung verlingert. Das Spannwerk
hat nach einem solchen Bruche die in Abb. 265 dar-
gestellte Lage.

In der Regel reicht das Spanngewicht 115 von' 80 kg
aus; ist in Ausnahmefillen dessen VergroBerung er-
forderlich, so kann das 20 kg schwere Zusatzgewicht
nach Abb. 263 zugefiigt werden. Das Spannwerk nach
Abb. 263 wird in zwei Mustern gebaut:

136 mm breit fiir Einzelhebel und
196 mm breit fiir gekuppelte Hebel.

Die Grenzstellungen des Gewichtshebels bei hochster
Wirme (4400 C) und groBter Kilte (— 200 C) sowie

die ReiBlage sind in Abb. 263 angegeben. Um das
Spannwerk in eine dem jeweiligen Wirmezustande ent-
sprechende Hoéhe einstellen und die richtige Hohen-
lage wihrend des Betriebes iiberpriifen zu kénnen,
ist an der Sperrstange 39 die Mittelmarke und die
ReiBmarke, Abb. 264, je eine kleine runde Ver-
tiefung eingebohrt, vor der ein an die Sperre 3 ange-
hiangter Zeiger 7 oder 11 spielt.

Ist die Luftwirme 4 109, so muBl der Zeiger 11 fiir
Einsteller oder 7 fiir Zweisteller auf der Mittelmarke
stehen; bei groBter Wirme (4400 C) darf die ReiB3 -
marke vom Zeiger nicht iiberschritten werden. Um bei
jedem Wirmezustande die Spannwerke richtig (wie S.243)
einstellen zu koénnen, sind im Spannwerkraume jedes
Stellwerks, in dem sich Signalhebel befinden, die in
Abb. 264 a dargestellten Tafeln ausgehingt; auBerdem
ist bei jedem Spannwerke die Linge der zugehdrigen
Drahtleitung angegeben, um ohne weiteres die in Be-
tracht kommende Entfernung des Zeigers von der Mittel-
marke ablesen zu kdnnen.

Um bei gewissen Vorkommnissen im Betriebe und
bei Unterhaltungsarbeiten die Spanngewichtshebel in ge-
hobener Lage feststellen zu konnen, ist die Stiitze 33
angebracht, die dann unter den Niet 46 gestellt wird.
Der Anschlag 101 gibt der Stiitze dabei die richtige
Stellung.

Fiir Spannwerke in Signalleitungen mit Durchgang-
signalantrieb am Hauptsignal und mit Vorsignalantrieb
ist tiber der Sperrvorrichtung 3 noch die Hilfsperre
4.2 angebracht und an Stelle der Sperrstange 39 die
Stange 5.2 eingesetzt. Letztere hat an ihrem oberen
Ende auf etwa ein Drittel ihrer Linge Verzahnung er-
halten (Abb. 265). Diese Hilfsperre tritt nach einem
Leitungsbruche zwischen Haupt- und Vorsignal in Wirk-
samkeit, damit das Hauptsignal allein stellbar bleibt.
Bei einem solchen Bruche sinken die Gewichtshebel so
weit herunter, daB sie sich beide in der ReiBgabelstange
32 fangen und so gegen einander festgestellt werden.
Da dann die Sperrvorrichtung 3 nicht wirken kann, so
wird ihre Aufgabe von der Hilfsperre iibernommen. Fiir
deren Eingriff dient die Verzahnung an der Oberseite der
Sperrstange 5.2 (Abb. 265 rechts).

Tritt ein solcher Leitungsbruch ein, so pflegen die
Spanngewichte mit solcher Wucht herunter zu sinken,
daB sie die Leitung sehr stark zerren und dabei elastisch
dehnen. Die Spanngewichte fallen dabei tiefer, als sie bei
ruhiger Belastung der Leitung sinken wiirden, und sie
bringen die Hilfsperre an einer zu tiefen Stelle in ihre
Sperrstellung. Dadurch entsteht dann eine iibermiBige
Spannung in der Leitung, die das Hebelbewegen auBer-
ordentlich erschwert. In einem solchen Falle mull der
Wirter versuchen, die Hilfsperre unter wuchtendem
Driicken auf die Spanngewichte mit Gewalt aus ihrer
Sperrstellung herauszubringen. Gelingt ihm das nicht, so
hat er es zu melden, damit der das Stellwerk unter-
haltende Beamte etwa durch Auslassen der Spann-
schrauben in der Leitung diesen nachteiligen Zustand
beseitigt, falls die gerissene Leitung nicht gleich wieder
in Ordnung gebracht werden kann.
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Abb. 263 (vergl. E. Bl 120 (2))
Signaldrahtzugspannwerk unter dem Hebelwerke
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2. Das Signal-Drahtzugspannwerk im
Freien (Abb. 266)

Da man hier in der Hohe nicht behindert ist, wurde
diese einfachere Form des Spannwerks — ebenso wie bei
dem Weichenspannwerke im Freien — gewihlt,

Die Sperrstange 6 muBte hier, zur Verhiitung von
Hemmungen beim Leitungsbruche, im oberen Teil ge-
krimmt werden. Die Sperre 3 ist hierbei, Abb. 266 a,
ebenso eingerichtet, wie beim Spannwerke unter dem
Hebelwerke; sie ist jedoch umgekehrt eingebaut, ent-
sprechend der geinderten Anordnung der Leitung. Der
Zeiger 7 befindet sich hier daher oben. Die Tafel zum

For gekuppelte Hebel

richtigen Einstellen dieses AuBenspannwerks ist in Abb.
264 a mit abgedruckt. :

Eine Hilfsperre wie beim Spannwerke unter dem Hebel-
werke ist hier bei den zum Vorsignale durchgehenden
Signalleitungen nicht nétig, da das Spannwerk im Freien
eine ReiBgabelstange nicht hat und darum die Gewichts-
hebel sich nicht gegen einander feststellen koénnen. Es
ist hier nur eine Verzahnung am oberen Ende der Sperr-
stange 6 zugefiigt, damit die Sperre 3 auch an dieser
Stelle wirken kann (s. Abb. 266). Statt der Stiitze 33
ist hier ein Abfanghaken 28 angebracht.

Sind zwei solcher Spannwerke an einer Stelle aufzu-
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Abb. 264 (vergl. E.BI. 124) Abb. 264 a (vergl. E.Bl 124)
Sperre  fiir  Spannwerke Tafeln zum Einstellen der Drahtzugspannwerke
unter dem Hebelwerke in a) Drahtzugspannwerke unter dem Hebelwerke nach Abb. 263 in Signalleitungen fiir Einzelhebel
Signalleitungelx; 1fiir Einzel- und gekuppelte Hebel (und auch in Leitungen gekuppelter Riegelhebel)
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Abb. 265 (vergl. E.BL. 125 (%))

Signaldrahtzugspannwerk unter dem Hebelwerke mit Hilfsperre fitr nach dem Vorsignale durchgehende Signalleitungen.
Zustand nach einem Leitungsbruche zwischen Haupt- und Vorsignal. Hilfsperre in Wirksamkeit
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Abb. 266 (vergl. E. Bl. 122 (2))
Sivnaldrahtzugspannwerk im Freien
Auawlelchfahwkelt 840 mm (entspricht 1400 m Doppelleitung)

ReiBweg 1675 mm
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Abb. 266 a (vergl. E.BI. 124)
Sperre am Spannwerke im Freien
in Signalleitungen gekuppelter
Hebel
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stellen, so erhalten sie ein gemeinsames Bockgeriist mit
einem gemeinsamen Mittel-U-Eisen, wie in Abb. 266
punktiert andeutet ist.

Signalspannwerke im Freien verwendet man nur,
wenn ein geeigneter Spannwerksraum nicht geschaffen
werden kann; dann aber sollen diese Spannwerke tun-
lichst nicht iiber 250 mm von der Stellvorrichtung — dem
Hebel — entfernt sein, jedenfalls aber stets zwischen der
Stellvorrichtung und dem ersten Riegel stehen.

2. Das Vorsignal

Das Vorsignal besteht bei Tage aus einer drehbaren
runden gelben Scheibe mit schwarzem Ringe und weilem
Rande und bei Dunke'heit aus zwei Laternen. Bei Warn-
stellung zeigt das Signal am Tage die volle Scheibe,
bei Dunkelheit zwei gelbe Lichter, bei Freistellung am
Tage die schmale Ansicht der gedrehten Scheibe und bei

Dunkelheit zwei griine Lichter, alle Lichter in schriiger
Stellung (nach rechts steigend). In der Regel wird das
Vorsignal an einem Maste angebracht, der stets rechts
neben dem Fahrgleis steht. Die abweichende An-
bringung an einer Briicke oder einem Ausleger wird in
einem spiteren Abschnitte behandelt werden.

a) Vorsignal-Mast. Bei einem Standorte auBer-
halb der Gleise oder auf Bahnhofen zwischen Gleisen
von 52 m und mehr Abstand wird in der Regel die
Bauart mit 3,38 m Hohe iiber SO (Abb. 207), gewihlt.
Hierbei steht die Vorsignalscheibe in Augenhdhe des
Lokomotivfiihrers. Die Erkennbarkcit des Vorsignals ist
bei dieser Anordnung somit die denkbar beste. Wird
dagegen ein Vorsignal auf einem Bahnhofe zwischen
Gleisen von 4,5 bis 5,19 m Abstand — z. B. als Aus-
fahrvorsignal — aufgestellt, so findet die 4,48 m hohe
Bauart mit 100 mm breitem Maste Verwendung; Abb.
268. Da jedoch bei dieser Hohe die Laternen und
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i Abb. 267 (vergl. E.BI. 90)
Vorsignal auBerhalb der Gleise oder auf Bahnhéfen in Gleis-
abstinden von 3,2 m und mehr, sowie auf freier Strecke von
58 m und mehr
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Blenden &fters durch geloste Decken oder verschobene
Ladungen beschidigt wurden, ist neuerdings eine noch
um 1/ m gréBere Masthéhe vorgesehen worden.  Wird
auf freier Strecke zwischen den Gleisen zweier Bahnen
ein Vorsignal — z. B. cin Einfahrvorsignal — aufgestellt,
so ist bei einem Gleisabstande von 5,1—5,79 m das hohe
Vorsignal (Abb. 268) zu verwenden; erst bei einem
Gleisabstand von 5,8 m und mehr ist das gewdhnliche
Vorsignal (Abb. 267) zuldssig, da auf freier Strecke neben
der Umgrenzung des lichten Raumes zwischen 1,0 und

Abb. 268 (vergl. E. Bl. 98a)
Hohes Vorsignal
auf Bahnhofen zwischen Gleisen von 4,50—5,10 m Abstand
auf freier Strecke zwischen Gleisen von 5,10—5,79 m '
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3,05 m Hohe iber SO ein weiteres Mall von 500 mm
frei gehalten werden muB.

Steigeisen 52 oder 123 sorgen fiir die Besteigbarkeit
des Mastes. Die bei jedem Vorsignale erforderliche Vor-.
signaltafel (Merkpfahl) ist nach Abb. 269 getrennt vom
Vorsignalmaste, jedoch in dessen unmittelbarer Nidhe an
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Abb. 269 (vergl. E.Bl. 99).
Vorsignaltafeln

FLE1225.720

b) Vorsignalscheibe (Abb. 270)

Der Durchmesser der Vorsignalscheibe ist gegeniiber
der fritheren kleineren Form auf 1000 mm vergréBert und
die Scheibe so gestaltet worden, wie es fiir den 'in der
Regel anzubringenden Schmelziiberzug zweckmiBig ist.
Der 50 mm breite schwarze Ring ist daher wulstférmig
herausgedriickt und der Rand oben und unten auf 604 mm
Linge 36 mm hoch, auf dem iibrigen Umfange 6 mm
hoch rechtwinkelig aufgebogen. Mit diesen Rindern wird
die Scheibe an ihren Tragrahmen durch je 6 Messing-
schriubchen angeschraubt. Zur Schonung des Schmelz-
iiberzugs wird der Kopf dieser Schriubchen je mit einer
Leder- und dariiber mit einer Messingscheibe unterlegt,
In der Vorderfliche der Scheibe ist jeder Niet und jede
Schraube vermieden, um ein Abspringen des Schmelzes
und damit Rostbildungen zu vermeiden, die sonst nur
zu leicht moglich wiren. Um die Erschiitterungen beim
Umstellen der Scheibe abzuschwichen und den Schmelz-
iiberzug zu schonen, sind fir beide Endstellungen
Federpuffer 160 angebracht (Abb. 270a). Gummipuffer-
ringe wiirden an diesen Stellen, wo sie dauernd den
Witterungseinfliissen ausgesetzt sind, sich nicht lange
genug weich und federnd erhalten.

Bei Vorsignalen mit elektrischer Scheibenkuppelung
wird an der Vorsignalscheibe zur VergroBerung ihres
Fallgewichts ein 220 mm langes Flacheisen 100.13 an-
geschraubt (s. 6 in Abb. 270).

c¢) Der Laternenaufzug ist dhnlich dem des
Hauptsignals ausgebildet; er besteht aus einem 6 mm
dicken Drahtseile, einer Winde unten und einer Umkehr-
rolle oben am Maste, dem Gegengewichte und dem
Laternenschlitten nebst Blenden.

Die Windevorrichtung konnte bei der geringen
Hoéhe der Vorsignalmaste einfacher und die Winde-
trommel schmaler als beim Hauptsignal ausgestaltet wer-
den. Der Anbau der Winde ist an den beiden Arten

.von Vorsignalmasten verschieden und aus Abb. 271 und

Abb. 270 (vergl. E.BIL 280)
Vorsignalscheibe mit Schmelziiberzug
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einem besonderen Pfosten (am besten einem alten Schie-
nenstiicke) anzubringen.

Der untere etwa 1,5 m hohe Teil des Mastes soll
schwarz, der obere Teil grau gestrichen sein.

Abb. 272 ersichtlich. Bei allen Vorsignalen, die zwischer
Gleisen stehen und wo Voriibergehende sich an dem
Handgriff der Kurbel verletzen kénnten, ist dieser nach
Abb. 218 S. 205) ausschwenkbar eingerichtet.



— 247 —

Abb. 270 a (vergl. E.BL 2802
Federpuffer der Vorsignalscheibe fiir die
Warnstellung Freistellung
769

Abb. 271 (vergl. E. Bl. 96)
Winde zum Vorsignale nach Abb. 267

Das 6 mm starke Aufzugseil ist mit seinen beiden
Enden an die Seiltrommel angeschlossen. In das Seil
sind der Laternenschlitten und das Gegengewicht in der
auf S. 206 beschriebenen Weise eingebunden. Das
Gegengewicht wird hier auBen am Maste gefiihrt,
beim niedrigen Maste freihdingend, bei dem zwischen den
Gleisen aufgestellten héheren Maste an einer Leitschiene
127 (vergl. Abb. 267 und 268). Die Gegengewichte der
beiden Mastarten sind verschieden (Abb. 273). Sie dienen
auch hier zur Lingeneinregelung des Aufzugseiles.

Die Umkehrrolle ist dhnlich wie beim Haupt-
signale in der Masthaube gelagert (Abb.274). An dieser
Haube sitzt auch das Lager 1 der Drehachse fiir die
Signalscheibe. Ein kleiner Aufsatz t bildet den Anschlag
fir die Signalscheibe in ihrer Freilage.

Das Vorsignal hat nur einen Laternenschlit-
ten (Abb. 275). Dieser trigt die beiden Laternen rechts
und links des Mastes. Der Schlitten wird unmittelbar
auf den kurzen Schenkeln der Mast-U-Eisen gefiihrt
(Abb. 276); von einer Gleitschiene konnte hier abge-
sehen werden. '

Der Laternenschlitten trigt auch die beiden Blenden-
wellen 150. Die Blenden entsprechen in allen Teilen
denen der Hauptsignale und bediirfen daher keiner weite-
ren Erlduterung. Statt der roten sind hier jedoch gelbe
Gliser eingesetzt (s. Abb. 267 und 268).

Fiir das Sternlicht ist nur eine Milchglasriick-
blende, und zwar fiir die obere griine Blende er-
forderlich; die untere (linke) Laterme hat hinten eine
fest eingebaute Milchglasscheibe von 70 mm Durch-
messer, die i mm er Sternlicht zeigt, Die Laternen zeigen
also in der Warnstellung der Signalscheibe hinten oben
Voll- und unten Sternlicht, in der Freistellung beide
Sternlicht.

Die beiden Blenden sind durch eine Stange 96

(Abb. 277) so verbunden, daB sie sich gleichzeitig, und

Abb, 272 (vergl. E.BL 97)
Winde zum Vorsignale nach Abb. 268

Abb. 273 (ver‘gl. E. Bl. 05)
Gegengewichte fiir Vorsignale
a) nach Abb. 267 b) nach Abb. 268
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Abb. 274 (vergl. E.BL 95)
Masthaube des Vorsignals nach Abb. 267

zwar entgegengesetzt bewegen: beim Fahrtstellen die
obere nach oben und die untere nach unten; beim Halt-
stellen umgekehrt; hierdurch wird zugleich ein Gewichts-
ausgleich der Blenden gegeneinander gebildet.

In die aus 2 Flacheisen gebildete Verbindungstange
06 ist ein Blattzapfen 97 eingesetzt, der in die
Schleife der Sperrklinke 99 eingreift. Durch diese
Klinke, deren Daumen wihrend des Hochziehens des
Laternenschlittens — wie beim Hauptsignale — vor der
vollen Fliche des Mast-U-Eisens hingleitet, wird wihrend
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Abb. 275 (vergl. E. Bl. 93 (2))
Laternenschlitten am Vorsignale
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Abb. 276 (vergl. E. Bl. 93 (2))
Laternenschlittenfithrung am Vorsignalmaste

dieser Zeit die Verstellbarkeit der Blenden ausgeschlossen
und die Gelbblendung beider Laternen gesichert. Erst
nach Erreichung der oberen Endlage des Laternen-
schlittens kann der Daumen in den Schlitz U des U-
Eisens eintreten, wodurch die Verstellung der Blenden
ermoglicht wird. Die Blenden werden von der Signal-
scheibe aus bewegt. Die Hublinge betrigt 134 mm.

In Abb. 277 ist die zuerst gewihlte Schieber-
steuerung der Vorsignalblenden dargestellt. Diese
Form mit 67 mm Leer- und 67 mm Stellweg ist bedingt
durch die Forderung, daB die Blenden sich erst in der
zweiten Hailfte der Stellbewegung, dann aber sofort
vollstindig umstellen sollen, damit Verregelungen
und Hubverluste der Leitung nicht nachteilig auf die
Giite des Lichtsignals einwirken kénnen. Bei der groBen
Linge der Leitung vom Hebel bis zum Vorsignal, die
mit Riicksicht auf den Abstand zwischen Haupt- und
Vorsignal von 400—700 m (ausnahmsweise 1000 m)
meistens 900—1200 m betrigt, entsteht beim Um- und
Zuriicklegen des Signalhebels ein Hubverlust, d. h. der
vom Stellhebel auf die Leitung iibertragene Stellweg
von 500 mm Linge wird nicht voll bis zum Vorsignale

gebracht; ein Teil davon geht unterwegs verloren. Da-
durch kann u. U. auch die Vorsignalscheibe nicht
ganz vollstindig in ihre Endstellung gebracht werden.
In der Warnstellung ist das zwar nicht besonders nach-
teilig, da eine um nur 15—200 geneigt stehende Scheibe
doch noch dem Lokomotivfiithrer als volle Kreisfliche
(Warnstellung) erscheint; in der Freistellung — wage-
rechten Lage — ist jedoch eine ungenaue Einstellung der
Scheibe nachteiliger. Ist sie aber auffillig schlecht, so
darf der Lokomotivfiihrer diese Stellung nicht als Fahr-
erlaubnis ansehen, sondern muB beim Weiterfahren‘ ent-
sprechende Vorsicht iiben.

Unvollkommene Tagessignale sind schon nachteilig;
schidlicher aber sind schlechte Nachtsignale. Denn man-
gelhafte Stellung der Scheibe wiirde auch unklare Licht-
signale ergeben; diese muB man tunlichst vermeiden, um
eine Irrung des Lokomotivfithrers zu verhiiten. Daher
ist der Blendenantriebhebel so gestaltet, daB das gelbe
Licht erst bei geniigender Schriigstellung der Scheibe
verschwindet und beim Zuriickstellen des Vorsignals friih-
zeitig genug wieder erscheint, sowie daB der Ubergang
vom gelben zum griinen Licht recht plétzlich vor sich
geht und Doppelfarblicht griin-gelb vermieden wird.

Immerhin muB der Signalwirter streng dazu ange-
halten werden, Signalhebel, an die ein Vorsignal ange-
schlossen ist, nicht zu langsam umzulegen, sondern mit
einer gewissen Beschleunigung, damit das Vorsignal auch
richtig in seine Endstellungen gelangt und unklare Vor-
signalbilder vermieden werden.

Neuerdings wird statt der Schiebersteuerung der
Blenden der Hakenhebel-Blendenantrieb (Abb.
278) angewendet, weil die Schiebersteuerung — beson-
ders bei Vereisung — zu schwergingig ist und die
Einstellung klarer Vorsignalbilder erschwert. Beim
Hakenhebelantriebe sind iiber den beiden Blendenachsen
Schutzbleche 25 und 28 angebracht, um das Festfrieren
der Achsen durch Tropfwasser von der Signalscheibe zu
verhiiten. Ferner ist ein neuer Gegengewichtshebel mit
versetzbaren Gewichtstiicken 16 fiir die Signalscheibe
und ein Gegengewicht 21 an der unteren Blende hinzu-

gefiigt. Diese Anderungen haben das vollkommene Um-
stellen des ' Vorsignals wesentlich erleichtert und sind’
daher fiir alle neu herzustellenden Vorsignale vorge-
schrieben worden.

d) Der Vorsignalantrieb (Abb. 279) besteht
aus der Stellscheibe 3 oder 4 mit der Stell-
rinne, dem Seilrade 1 und dem Antriebhebel 5.
Der Antrieb erfolgt durch ein Zahnradgetriebe mit einer
Ubersetzung 1:21/, (Durchmesser 132 . 2,5 = 330 mm).
Diese Anordnung der Ubersetzung wurde gewihlt, um
ein sehr groBes Seilrad, das béswilliger Verstellung der
Vorsignalscheibe Vorschub geleistet haben wiirde, zu
vermeiden.

Wegen der Vorginge bei einem Leitungsbruche muB
am Vorsignale vor dem Festlaufe eine sehr grofe Ab-
wickelungsfihigkeit vorhanden sein. (Der Nachweis dafiir
folgt spdter im Abschnitte iiber ReiBen der Signalleitung.)
Der Festlauf der Stellscheibe wird durch’ einen der an ihr
sitzenden Knaggen k, oder k, und dem am Lager ange-
gossenen Anschlagnocken i mittels des Pendels 17 her-
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Abb. 278 (vergl. E.BL 83 (2))
Vorsngna] mit Hakenhebel- Blendermn!t)rlebd Gegengewxchten 16 und 21 fiir Signalscheibe und Blenden und Schutzblechen 23 und 28
fiber den

lendachsen. (Neueste Bauart der Vorsngnale)
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Abb. 279 (vergl. E. Bl 315)

e _>rot gestrichen
iy

- T~
~~

Vorsignal - antrieb

1
3( Lbs) firYorsignal
ohne elekir Kuppl

4(2"1,2) farVorsignal

mit elekfr. Huool.

TS W

Bemerkung. Die Vorsignalantriebe sind so anzuschlieBen, daf} die Stellscheibe beim
Ziehen des einfliigeligen Signales gegen die Drehachse des Antriebhebels bewegt wird.

Abb, 280 (vergl. E, Bl. 315)
Stellung des Vorsignalantriebes bei Festlauf nach Leitungsbruch. (Knaggen k2 an der
Stellscheibe preBt Pendel 17 gegen den am Lager festsitzenden Nocken i.)

>y fShilscheihe
\

Z2=12 \

—_———— e s gt o
0

L

S Die Stellscheibe kann aus der Grundstellung bis zum Anschlage nach jeder Seite um

28790 gedrehtr werden; dabei macht die Seilscheibe 2,5 . ;%Z) = 1,992 Umdrehungen,

da das Ubersetzungsverhiltnis der Zahnrider %(-2) = 25 ist. Die Abwickelung des
Drahtseiles betrigt hierbei 486 . » . 1,992 = 3040 mm
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Abb, 281 (vergl. E.BL 417 a)
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Abb. 283 (vergl. E.Bl. 279) L
Anordnung der Probegewichte zur Nachpriifung der richtigen
Fallschwere der Vorsignalscheiben bei Vorsignalen
ohne und - mit
elektrische(r) Fligelkuppelung
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rund 3040 mm ab. In der Ruhestellung ist deshalb,
entsprechend der jeweiligen Einbindung der Seile an den
Seilrollen, die Seilumwickelung festgesetzt bei oberirdi-
schem Anschlusse auf das 21/, fache, bei unterirdischem
Anschlusse nach der einen Richtung auf das 2fache, nach
der anderen Richtung auf das 21jfache. Die erforder-
lichen Seilwickelungen sind in Abb. 281 dargestellt.

Da das Vorsignal bei den Hebelumlegungen fiir das

Abb. 282 (vergl. E.BI. 316)
Stellrinnen zum Vorsigna/anfrieb

tir Vorsignale ohne elektr Scheibenkuppelung
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beigefiihrt; dann steht die Vorsignalscheibe in Warn-
stellung.

Reifit die Leitung bei Warnstellung des Vorsignals,
so wird (Abb. 280) die Stellscheibe bis zu ihrem Fest-

287 1,992mal

laufe um 2870 und die Seilscheibe um 21/ . o —
gedreht; hierbei wickelt sich das Seil um 1,002 . 486 7

360

farVorsignale mit efektr Scheibenkuppelung

Kuppelungsweg
— > —

ot -
60 wed ,4.50
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Einfliigel- wie fiir das Mehrfliigelsignal in die Freistellung
gelangen muB, hat die Stellrinne eine symmetrische
Ausgestaltung nach Abb. 282 erhalten. Dabei sind aber
die Stellrinnenscheiben fiir ein Vorsignal ohne elek-
trische Scheibenkuppelung und mit einer solchen von
einander verschieden und fiir jeden Fall besonders
auszuwihlen. Die Einzelheiten des Vorsignalantriebs
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Abb. 284 (vergl. E.BL 318)

= T — S S
[D Lt L E] |
d

e
]
'
'

Schutzkasten
zum Vorsignalantriebe:

P — A

a) fiir die gewdhnlichen
Vorsignale auBerhalb der
Gleise nach Abb. 267

o
i e -.‘"‘;;5_-.-
o

O

AT
2N
.

TS

(O

b) fiir die hohen Vor-
signale nach Abb. 268
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und auch der Antriebstange sind denen am Haupt- insbesondere bei elektrischer Scheibenkuppelung — zu

signale gleichartig und bediirfen daher keiner be- | trige fillt oder beim Fallen zu stark aufschligt, ist bei
sonderen Besprechung. Damit weder das Stellen des | der Abnahme neuer Anlagen durch ein Al?.wéigen .mit
Vorsignales erschwert wird noch die Vorsignalscheibe — | Probegewichten dafiir zu sorgen, daB das Ubergewicht
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Abb. 285 (vergl. E.BI. 317)
Anbau elektrischer Scheibenkuppelungen an Vorsignalen:

a) der gewohnlichen Bauart nach Abb. 267

)
e
o o

b) der hohen Bauart nach Abb. 268
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Abb. 285 a (vergl. E. BL 89 (2))
Anbau eines Scheibenstromschliefers am Vorsignale:

a) an einem gewdohunlichen nach Abb. 267

A

B
1 —
S

Schnitt A-8

der Signalscheibe richtig bemessen wird. Unter den-
selben Bedingungen wie bei Abb. 244, S. 223, soll die
in Freistellung gebrachte Scheibe beim Anhidngen von
4 und von 10 kg in die Warnstellung kommen, dagegen

b) an einem hohen nach Abb. 268

SchnrttC-0

N W

beim Anhidngen der schwereren Gewichte von 6 und
12 kg in der Freilage verbleiben (Abb. 283). Der Vor-
signalantrieb ist zum Schutze gegen Verschneien, Ver-
eisen und Verschmutzung sowie um zu verhiiten, /daB
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Abb. 286 (vergl. E.Bl. 320)
Ablenkungen am Vorsignale entweder a—a,;—a, oder b—b,—b,

Fremdkérper (Steinstiicke oder dergleichen) auf den
Zahnridern liegen bleiben, wodurch das Zahngetriebe
ungangbar und das Vorsignal unstellbar gemacht wer-
den konnte, im Bedarfsfalle mit einem Schutzkasten
nach Abb. 284 zu umgeben. Dieser hat einen aufklapp-
baren Deckel und eine leicht abnehmbare Vorderwand
erhalten. Der Deckel ist so ausgebildet, da er nur um
609 gehoben werden kann und losgelassen von selbst
wieder zufillt. Das ist geschehen, damit zwar die rich-
tige Einregelung der Stelleitung und die richtige Stellung
des Seilrades ohne weiteres gepriift, der Deckel aber
nicht etwa versehentlich offen gelassen werden kana.
In der Grundstellung muB die rote Marke des Seilrades
genau unter dem oberen Winkeleisen stehen (Abb. 279).

Ist eine elektrische Scheibenkuppelung am Vorsignale
erforderlich, so wird sie nach Abb. 285 angebaut (s.
auch Abb. 268). Ein etwa erforderlicher elektrischer
StromschlieBer wird nach Abb. 285 a angebracht. In den
Abb. 285 und 285a ist die Art der Anbringung an einem
gewohnlichen Vorsignale nach Abb. 267 und an einem
hohen Vorsignale nach Abb. 268 dargestellt. In Abb.
285a ist zugleich auch die Bauweise angegeben, wenn
beide Zusatzeinrichtungen, elektrische Fliigelkuppe-
lung und elektrischer StromschlieBer, zugleich nétig sind.
Bei unterirdischer Leitungszufithrung wird unten am Maste
eine Ablenkung nach Abb. 286 angebracht.

J

3. Die Stellvorrichtung des Haupt- und
Vorsignals im ganzen

a) Allgemeines

Die Signalstellvorrichtungen bestehen aus den

1. Signalleitungen nebst ihren Teilen,

2. Signalhebeln,

3. Signalspannwerken und

4. Signalantrieben, sowie gegebenenfalls der Kuppel-
vorrichtung fiir dreifliigelige Signale nebst Zubehor.

Die Vorrichtungen 2—4 sind im vorstehenden ein-
gehend beschrieben; iiber die Leitungen braucht hier
besonderes nicht gesagt zu werden, da alle Einzelheiten
derselben: Lotstellen, Spannschrauben, ReiBkloben, Fiih-
rungen, Ablenkrollen und Druckrollen, genau so ausge-
filhrt und an gleichen Stellen eingebaut werden, wie bei
der Weichenleitung (s. S. 43). Zu den fiir die Signal-
leitungen ebentfalls stets als Doppelleitung ausgefiihrten
Drahtziigen wird jedoch 4 mm dicker verzinkter Tiegel-
gufistahldraht genommen, wenn keine Riegel in den
Signaldrahtzug eingeschaltet sind; sind Riegel einge-
schaltet, so ist vom Hebel bis zum letzten Riegel 5 mm
dicker Draht zu nehmen. Die in die 4 mm dicken Drahte
bei allen Ablenkungen von mehr als 59 einzuschaltenden
Drahtseile erhalten 6 mm Durchmesser. Der Stellweg
ist auch hier 500 mm.

Da die elastische Dehnung der Leitung bei der
meistens groBen Linge der Signaldrahtziige einen sehr
hohen Wert annehmen kann — bei 1000 m Leitungs-

%—5—0= 500 mm (vergl. S. 85) —, so

wiirde es bei sehr schwergingiger Leitung u. U. moglich
sein, den Signalhebel um- oder zuriickzulegen, ohne daf3
das richtige Vorsignalbild erscheint. Die Leitung muf}
deshalb recht leichtgingig gemacht und daher sowohl
sehr sorgfiltig hergestellt, als auch gut unterhalten wer-
den. Hauptsichlich aber diirfen keinerlei Hemmungen
der Bewegung im Vorsignale selbst eintreten.

b) Drahtseilldngen in den Signalleitungen

Damit die Verbindungstellen (Létpuppen) zwischen
Draht und Seil weder bei den Stellbewegungen noch bei
den infolge Bruches der Leitung entstehenden Leitungs--
bewegungen sich festhaken oder in einer Seilnut Zwi-
schen Seilrolle und Seilhalter festklemmen koénnen, miis-
sen die in die Drahtziige eingefiigten Seile beidet-
seits jeder Vorrichtung in der Leitung (Spannwerk, An-
trieb, Ablenkung) eine gewisse Mindestlinge und ihre
Enden gegeneinander einen geniigenden Abstand haben.
Bei Berechnung der Mindestlingen der iiberstehenden
Drahtseilenden ist angenommen, daB der Stellhebel
in Grundstellung steht, die Handfalle am Hebel
des gebrochenen Leitungstranges aber ausgeklinkt ist,
so daB der Hebel beim Eintritt eines Leitungsbruchs im
Stellsinne herumgerissen werden kann. Durch Zufiigung
eines Sterns * ist in der dritten Reihe der Reihenverzeich-
nisse zu Abb. 287—202 bei: ,,Seilwege durch die Be-
wegung im * Hebel® darauf hingewiesen. Die Seilwege
in der gerissenen Leitung verdoppeln sich am Hebel,
wenn die Leitung durch beide Spanngewichte ange-
zogen, also der gebrochene Leitungstrang, ohne durch
Festlauf am Signalantriebe daran gehindert zu werden,
zum Spannwerke hingezogen wird.

linge z. B.
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zu Abb, 287
Drahtseillingen in Leitungen fiir gekuppelte Signale mit Endantrieb, Drahtzugspannwerk unter dem Hebelwerke
Linge der Seilenden
an Ablenkungen am Antriebe
Drahtbruchbei| 1 2 /314 5 6|7 8, 9
Seilwege [durch die Bewegung im Antriebe | 685 685 685 685 685 685| 685 685 g75
bedingt | . ehever | 1000 1000 HIHHHNIIH 1000 so00 [HIIHI IIIIIHI HIHIH
Gesamt-ReiBbweg 1685 | 1685 685 ‘ 685 ‘ 1685 : 1685 685
et His [ 100
~ Ausgleichtahigkeit | 420 | 420 [[{IHINHHHII 420 | 420 IIIIIIII IIIHIII IHIIHI
Létstellenldnge 15 150 150 150 150 150 [ 150 150 | 150
Sicherheit und Zugabe fiir das Einbauen -445 = -445 i 225 225 425 -425 265 265 [ 275
Mindestldnge der Seilenden | 2700 | 2700 ‘ 1060 ' 1060 - 2680 2680 | 1100 ‘ 1100 1300
zu Abb, 288
Drahtseillingen in Leitungen fiir ein- und mehrfliigelige Signale mit Endantrieb, Drahtzugspannwerk im Freien
Lange der Seilenden
an Ablenkungen am Spannwerke |am Antriebe
Dirahtbruch bei | 2 3 4 5| 7 | 8‘ 9 10711 12 13 14 15|16
Seilwege | durch die Bewegung im Antriebe , Al \13701750| 875 685 875! 685|1370 1750, 685 875| 685 875
bedingt | , *Hebel 500‘ 500/ 500 500 500| 500/ I Wmﬁlooomoo 500 sdo 1'000‘1000 |
Gesamt-ReiBweg 500, 500, 500' 5001870 2250' 875 6851875 1685|1870 22501685[1875 685! 875|
- Loie HIAIN T iy ’*Wmmﬁ e T
 usgiieanighet | [ W) B 20 40 [ 420 420) 210 210 420 420 |l
Lotstellentnge 150, 150] 150 150 150 150 150 150 150' 150| 150 150| 150, 150} 150] 150
Sicherheit und Zugabe fiir das Einbauen | 250 250 250, 250 -460, -430| 225 250,-455,-445 450]-440 -445| 455| 250 273
Mindestldnge der Seilenden 900] 900 900} 900“2900!3250 1250,1085‘2900!2700 2680 3050!2700,2900 1085{1300|

Die erforderlichen Mindestlingen sind fiir den Zu-
stand der Leitungen berechnet, bei dem das Spannwerk
in der héchsten Gewichtstellung abgestiitzt ist.
diese Stellung mit der bei der groBten in Betracht kom-

Da

| menden Kilte von — 200 C nicht iibereinstimmt, d. h.
diese noch iibersteigt, ist an den Stellen, wo dies nétig
ist, eine Zugabe fiir das Einbauen gemacht und auBer-
dem noch ein Sicherheitszuschlag hinzu gerechnet. In den
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Drahtseillingen in Leitungen fitr ein- und mehrfliigelige Signale mit Durchgangsantrieb, Drahtzugspannwerk im Freien

Linge der Seilenden
an Ablenkungen am Spannw. |am Antriebe
Drahtbruch bei | 1/2 * 3/4 | 56 | 7/8 910 |11/12'13/14|1516 | 17/18
Seilwege ( durch die Bewegung im Antriebe . . . . . . . ... . .. Uil WU 2150 1075 1075 | 2150 1075 | 1075 | 1950
bedingt | dureh die Bewegung im * Hebel . . . (. . ... | 500 | 500 | so0 [l 1000 | 500 1000 [ 1000
—_ GesamtReibweg | 500 | 500 2630|1075 20752650 2075 | 1075 | 2950
T asgleichwamigkeit [N so0 [ sw ) 300, s« MHHIMMF
o R Cosstetige | 0| 0 10| 10 1| 10 w0 1w 10
Sicherheit | 250 | 250 . 250 225 | 285| 250 | 285 225! 250
Mindestlinge der Seilenden | 900 ' 900 | 3350 | 1450 ' 3350 | 3350 | 3350 | 1450 ' 3350

zu Abb, 290

Drahtseillingen in Leitungen fiir ein- und mehrfliigelige Signale mit Durchgangsantrieb, Drahtzugspannwerk unter dem Hebelwerke
Linge der Seilenden

Reihenverzeichnissen zu den Abb. 287—202 ist in der
vorletzten Reihe bei den Stellen, wo eine solche Zugabe

an Spannw. Zwischen- am
riegeln u. Ablenkungen | Durchg. Antr.
| Drahtbruch bei| 1/2 | 3/4 | 56 [ 7/8 | 9/10
Seilwege | durch die Bewegung im Antriebe . . . . . . . . . | 1075 ' 1075 i 1075 | 1075 | 1950
i du : : T “1000 MM 1000 (MM 100

bedingt | durch die Bewegung im *Hebel . . . . . . . . . . . .. 1000 HikHHEE | 1000 IIIIIIIIIIII]IIII‘ 1000
Gesamt-ReiBweg | 2075 1075 2075 | 1075 2950

) o cheahiokeit | 840 MHINNN — g40 'uﬂunnmi

- L _ Ausgleichfahigkeit | 840 iy 840 i S
Lotstellenldnge | 130 | 150 | 150 [ 150 | 150

Sicherheit | 285 | 225 | 285| 225 | 250

Mindestldnge der Seilenden | 3350 | 1450 | 3350 | 1450 | 3350

gemacht ist, der Zahl ein Punkt . hinzugefiigt.

Damit die Verbindungstellen (Lotpuppen) der Seile

mit dem Drahte bei den Stellbewegungen, wobei der eine
Strang sich 500 mm hin, der andere ebensoviel her be-

wegt, nicht aneinander stoBen, ist die Mehrlinge des

einen Secilstranges gegen den anderen auf 1330 mm und,
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Drahtseillingen in Kuppelleitungen fiir dreifliiglige Signale, Drahtzugspannwerk im Freien

Mindestlange der Seilenden

an Ablenkungen am Spannwerke | 5 27,
Drahtbruchbei|1 2|34 '5 6]7|8[9 10]11]12.13/14]15]16
Seilwege{ durch die Bewegung im Antriebe |||{H|| ’ |||||||} MM ﬂ“"}' 1520“520‘ 760’ 760| 760‘ 760) 1~520‘1520‘ 760/ 760| 760 EOW
bedingt | , " » *Hebel 75 515 75 515 75| 575 il | [l i | 1150, 150 75 575, 150j1150] Jfil W
Gesamt-Reiweg | 75 575 75 575 15952005 760 760'1910, 910}1595 2095 910‘1910 760] 760|
nusgochanighe B il Bl W ) 0 g " ) 210 210 420 49 il I
Lotstellenlange | 150 150 150 150 150 150. 150 150, 150] 150 150| 150 150 150)
e ~ Sicherheit u. Zugabe f. d. Einbauen 255,‘255 225| 225435 -455 1240, 240 ~420,-420 -445{-445 ~420|-420| 240 ?4'01
Mindestlinge der Seilenden [ 450] 950/ 450, 950,2600{3100,115051150,2900,l90024oo!2900}1900}2900 1150,115¢
zu Abb, 292
Drahtseillingen in Kuppelleitungen fiir dreifliiglige Signale, Drahtzugspannwerk unter dem Hebelwerke
Linge der Seilenden
an Ablenkungen am Antriebe]
Drahtbruch bei| 1 2 | 3[4 ] 5 6|78
Seilwege( durch die Bewegung im Antriebe 760 | 760 | 760 | 760‘ 760 | 760 | 760 ’ 760
N 0 v v 1150 gl SR il ||'|'l..i!|i ,=,=.=Jnu...i
Gesamt-Reibweg | 910 1910 910 | 1910 760 |

7 " Ausgleichianigheit | 420 420 | 420 | 420 {1 WA Ili!!!:!!:!!'.’ ik ii';uj liiii“‘

Lotstellenldnge 150 | 150 | 150 | 150 | 150 | 150 150 150

~ Sicherheit u. Zugabe f. d. Einbauen | -420 | -420 | -420 -420 240 | 240 | 240 | 240

Mindestlinge der Seilenden | 1900 | 2000 | 1900 | 2900 | 1150 | 1150 | 1150 | 1150

wenn dort Spannschrauben eingebaut sind, auf 2300 mm
Werden Reil-
kloben hinter der Ablenkung vor dem Stellwerksgebiude
eingebaut, so ist der Abstand des Endes des lingeren
Seiles von dem des kiirzeren auf 1600 mm statt auf

bemessen (s. Abb. 80 und 81, S. 81).

1350 mm bemessen,

Signalanlagen zusammengestellt.

Die erforderlichen Mindest-
langen der Seilenden sind in den den Abb, 287—292 zu-
gefiigten Reihenverzeichnissen fiir die verschledenartxgen

Um fiir gleichartige Anlagen mit gleichen Seillingen
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auszukommen, und somit die Anzahl der vorzuhaltenden

Seilstiicke zu verringern, sind nicht genau die Mindest-

lingen gewihlt, sondern die Seillingen gruppenweise in

geeigneter Weise vereinigt. So sind die Drahtseillingen
festgesetzt:

1.in den Ablenkungen in Signalanlagen git End-
antrieben auf

1250 4 250 + 3250 + 1350 = 6100 mm,
mit Durchgangsantrieben auf

1450 4 250 + 3350 + 1350 = 6400 mm und
in Kuppelleitungen fiir dreifliiglige Signale auf

1150 4~ 250 + 3100 + 1350 = 5850 mm,

2.an Spannwerken im Freien,
da im Spannwerk selbst 2. (500 + 675) = 2350 mm
nétig sind, in Signalanlagen mit Endantrieb auf

1350 -4 3050 + 2350 + 2700 = 9450 mm,
mit Durchgangsantrieb auf
1350 4 3350 + 2350 + 3350 = 10400 mm und
in Kuppelleitungen fiir dreifliiglige Signale auf
1350 - 2900 4 2350 + 1750 = 8350 mm.

3. An den beiden Seiten der Antriebe sind die Seil-
lingen wegen der verschiedenen Einbindung und
Umwickelung verschieden. Die sich dabei ergebenden
Lingen sind in Abb. 238 S. 219 mit eingetragen.

Dadurch, daB fiir die in die Leitungen einzu-
bindenden Drahtseilstiicke bestimmte Lingen fest-
gestellt sind, ist fiir die Signalbauanstalten der Vor-
teil erzielt, daB die erforderlichen Drahtseillingen
schon im Werke fertiggestellt und auf Lager ge-
nommen werden konnen. Die Herstellung beson-
“derer Drahtseilstiicke auf der Einbaustelle beschrinkt
sich dadurch auf Ausnahmefille.

4. Bei den Spannwerken und den senkrechten Ablen-
kungen unter dem Hebelwerke lassen sich die Seil-
lingen allgemein nicht festsetzen, da die Stellwerke
verschiedene Hohe haben und in den meisten Fillen
die Drahtseile ohne Zwischenschaltung von Draht
auch iiber die Ablenkung vor dem Stellwerksgebiude
gefiihrt werden, die je nach den ortlichen Verhilt-
nissen verschieden angeordnet sind. Hierfilr miissen
die erforderlichen Seillingen also in jedem einzelnen
Falle — unter Beachtung der angegebenen Mindest-
lingen der iiberstehenden Enden — besonders be-
rechnet werden.

¢) ReiBversuche an den Signalleitungen

Sind die Signalanlagen nach vorstehenden Regeln aus
den nach Vorschrift hergestellten Einzelteilen mit Sorg-
falt fertiggestellt, so werden sie allen Anforderungen ent-
sprechen, insbesondere werden auch bei Leitungsbruch
die geforderten Vorgiange mit Sicherheit eintreten. Um
aber festzustellen, dafi das auch in Wirklichkeit geschieht
und nichts versehen wurde, ist es sehr empfehlenswert,
bei der Abnahme neuer Anlagen ReiBversuche zu
machen, wenigstens einige, bei denen die lingsten Seil-
abwickelungen vorkommen.

Die Vorginge, die am Haupt- und Vorsignale ent-
stehen miissen, und die ReiBwege sind in der ReiB} -
tafel zu Abb. 293 angegeben.

Da aber durch ReiBversuche mit freifallenden

Gewichten alle Teile der Signalanlage sehr stark bean-
sprucht werden wiirden, so diirfen diese Versuche nur
unter Einschaltung eines Flaschenzuges, der allmiéhlich
nachgelassen wird, vorgenommen werden, so daB die
Spanngewichte nicht heftig auf den Boden des Spann-
werksraumes aufschlagen und eine Uberbeanspruchung
der Stelleinrichtungen und der Leitungen vermieden wird.
Es werden aber, da bei den Versuchen auch wohl mangel-
hafte Lotstellen reiBen konnen, zweckmiBig Bohlenstiicke
unter den Spanngewichten auf den FuBboden gelegt,
damit dieser beim Aufschlag der schweren Spanngewichte
nicht beschiddigt wird.

d) Priifung der leichten Gangbarkeit der
fertigen Signalstellanlage

Bei gradlinig gefithrten Leitungen wird, wenn sie
nicht zu lang sind, das Stellen der Signale keiner zu
groBen Kraftanstrengung am Hebel bediirfen. Sind die
Leitungen aber an gekriimmten Gleisen entlang zu fiih-
ren, so ist durch Fithrung des Drahtzuges in einer ge-
knickten Linie mit Druckrollen an den Winkelpunkten
eine leichtere Bewegung der Signalleitungen zu erreichen,
als bei vollstindiger Bogenfithrung. Zur Priifung, ob
das Stellen der Signale leicht genug geht, verwendet
man einen Federspannungsmesser, den die Stell-
werksbauanstalten vorritig halten. Zum Hebelum- oder
-zuriicklegen darf nach den Mech. Bed. § 8 vorletzter
Absatz keine groBere Kraft als 35 kg, bei iiber 200 m
langen und auBergewdhnlich angeordneten Leitungen
keine groBere Kraft als 45 kg erforderlich werden. Im
allgemeinen wird man mit weniger als 25 kg auskommen.
Wird aber bei einer neuen Anlage trotz allseitig guter
Schmierung und leichtem Gange aller einzelnen Teile
der Leitung, was durchzuproben ist, zu groBer Schwer-
gang festgestellt oder tritt ein solcher nachtriglich z. B.
im Winter ein, so wird man zur Verringerung der Rei-
bungswiderstinde besondere Mittel anwenden miissen.
Zunichst kommen Messingausbuchsung der Drahtfiih-
rungsrélichen, dann Hohlachsen mit Starrfettschmierung
an den Fithrungsrollchen, den Ablenkungen, den Spann-
werken und Antrieben sowie Uberdeckung der Fiihrungs-
rollen durch 50 cm lange Schutzkappen in Betracht.
Man wird dabei schrittweise immer erst eins dieser
Mittel anwenden und den Erfolg abwarten und erst all-
mihlich zu weiteren Verbesserungen iibergehen. SchlieBi-
lich wird man in besonders schwierigen Fillen auch zu
Kugellagern greifen. Auch kann erforderlich werden,
etwa in die Signalleitung eingebundene Riegel herauszu-
nehmen oder das Vorsignal abzutrennen und diese Vor-
richtungen durch besondere Riegel- oder Vorsignalhebel
zu stellen.

e) Vorrichtungen fiir Leitungsbruch

Ist die durchgehende Signalleitung zwischen Haupt-
und Vorsignal gerissen, so soll das Hauptsignal weiter
benutzbar bleiben (s. S. 217). Damit nun der Wirter
von einem solchen Bruche Kenntnis erhilt, ist

1. die Drahtbruchanzeigevorrichtung ge-
schaffen. Diese wird an allen Hauptsignaihebeln, an die
Vorsignale angeschlossen sind, eingebaut und besteht
nach Abb. 294a aus:



Abb. 293 (vergl. E. Bl 300)
Gesamt-Anordnung der Leitung eines Haupt- und zugehérigen Vorsignales

Hebelwerk

£inFligel fahrt
Zwel Flogel Fahrt
—_———— . T

P

Haupt signal

Dyrchgang - Signalantrieb

1

Vor:ignal

d&

Vor.s/'gml lantrieb

o

Reifitafel (bei+ 10° Cels.)

Stellung des Hauptsignals: Halt
5{?&; Vorgang am Durchgang-Signalantriebe Reifweg [ Vorgang am Hauptsignale Am Vorsignale
Beide Seilrollen drehen sich rechts (Stellbewegung); Zwei Fliigel Fahrt — ein Fliigel .
! Festlauf durch das Pendel 3%— 1075 mm Fahrt — Halt Frei — Warnung
. | Beide Seilrollen drehen sich links (Stellbewegung); Ein Fliigel Fahrt — zwei Fliigel .
2 Festlauf durch das Pendel %o 1075 mm Fahrt — Halt Frei — Warnung
Seilrolle ¥ dreht sich links, Seilrolle 2 rechts (Ausgleich-
*3 3 4 300 1500 mm Halt Frei — Warnung
bewegung); Festlauf durch das Pendel -3~
*4 Wie unter 3 1500 mm Halt Frei — Warnung
Stellung des Hauptsignals: Ein Fliigel Fahrt
Beide Seilrollen drehen sich rechts (Riickstellbewegung); Halt — zwei Fliigel Fahrt — ein .
! Festlauf durch das Pendel 2% 1575 mm Fliigel Fahrt — Halt Warnung—Frei-Warnung
Beide Seilrollen drehen sich links (im Stellsinne weiter); I
2 Festlauf durch das Pendel _13942 575 mm | Zwei Fliigel Fahrt — Halt Warnung
Seilrolle 3—: dreht sich links, Seilrolle %Q rechis (Ausgleich-
*3 300 1500 mm | Ein Fliigel Fahrt bleibt stehen | Warnung—Frei—Warnung
bewegung); Festlauf durch das Pendel STy
*4 Wie unter 3 1500 mm Wie unter 3 Warnung
Stellung des Hauptsignals: Zwei Fliigel Fahrt
Beide Seilrollen drehen sich rechts (im Stellsinne weiter); ) .
1 Festlauf durch das Pendel % 575 mm | Ein Fliigel Fahrt — Halt Warnung
Beide Seilrollen drehen sich links (Riickstellbewegung); Halt — ein Fliigel Fahrt — zwei o
2 Festlauf durch das Pendel 1&2 1575 mm Fliigel Fahit — Halt Warnung-Frei—Warnung
Seilrolle ¥ dreht sich links, Seilrolle ¥ rechts (Ausgleich- ‘
+3 300 1500 mm | ZweiFliigel Fahrtbleiben stehen Warnung
bewegung); Festlauf durch das Pendel 6 ‘
*4 Wie unter 3 1500 mm Wie unter 3 Warnung—Frei—Warnung|

einem Anzeigehebel 163, dessen vorderer Arm
in einem Gehiduse verdeckt steht und in dieser Grund-

* Wenn Drahtbruch an den Stellen 3 oder 4 bei hoheren oder niedrigeren Wirmegraden als + 10° Cels. eintritt, so ist der
ReiBweg bis 200 mm kleiner oder gréfer.

stellung durch eine Feder 168 gehalten wird, und

einem Drahtzuge d, der zum Spannwerke hinunter-

fithrt (s. Abb. 294c). Sinkt bei einem Leitungsbruche
das Spanngewicht, so zieht es den Hebel vorn in die
Hohe, s. Abb. 294b; dabei treten rote Seitenmarken
aufldllig hervor und der obere Arm b greift untjer den
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Abb. 294 (vergl. E.BL 194 (2)) ] )
Drahtbruchanzeige-Vorrichtung an Signalhebeln fiir Haupt- und Vorsignalleitungen

a) Grundstellung, Signalleitung heil

i 68
- e
o o]

Abb. 294 ¢ (vergl. E.BlL 101 (2))
Drahtzug zwischen Anzeigehebel 163 und Spannwerk unter
dem Hebelwerke
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Nocken ¢ des Winkelhebels 161, wodurch der Signal-
hebel in der Grundstellung gesperrt wird, Der Wirter
erhilt dadurch Kenntnis von einem Bruche in der Signal-
leitung. Wo dieser eingetreten ist, ob zwischen Hebel
und Hauptsignal oder zwischen Haupt- und Vorsignal,
kann er daran erkennen, ob nur ein Leitungstrang oder
beide noch in Spannung sind. Sind beide von der Seil-

b) Anzeige- und Sperrstellung, Signalleitung gerissen
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rolle des Hebels zum Spannwerke fithrenden Seilstringe
noch in Spannung, so ist die Leitung zwischen Haupt-
und Vorsignal gebrochen. Der Wirter kann dann nach
Niederdriicken des rot gefirbten Anzeigehebels den
Signalhebel unbehindert weiterhin umlegen, also das
Hauptsignal auf Fahrt und Halt stellen. Das Vorsignal
aber bleibt bis nach Wiederherstellung der Leitung dau-
ernd in der Warnstellung. Damit die Lokomotiviiihrer
der wihrend dieser Stérung vorbeifahrenden Ziige von
der Unstimmigkeit zwischen Haupt- und Vorsignal unter-
richtet werden, hat der Wairter diese Storung sofort
seinem Fahrdienstleiter zu melden, damit dieser die Vor-
station zwecks Verstindigung der Lokomotivfiihrer be-
nachrichtigt.

Am unteren Ende des Drahtzuges d zwischen Anzeige-
hebel 163 und Spannwerk befindet sich eine Feder 40
(s. Abb. 294d) und ein lang geschlitztes Flacheisen 183.
Der lange Schlitz ist angeordnet, damit die durch Warme-
schwankungen bewirkten Hebungen und Senkungen des
Spanngewichthebels keinen EinfluB auf die Anzeigevor-
richtung ausiiben kdnnen. Erst wenn bei einem Lei-
tungsbruche das Spanngewicht erheblich sinkt, zielit es
mittels des Drahtzuges den Anzeigehebel aus seinem Ge-
hiduse hervor und sperrt dadurch den Signalhebel. Dies
geschieht sowohl in Grundstellung als auch bei umge-
legtem Hebel.

Der Haken b des Anzeigehebels greift dann entweder
unter die Nase ¢ oder iiber sie ein.

Die Linge des Drahtzuges ist beim Einbau so zu
bemessen, daB der Bolzen 188 (Abb. 294c) im Spann-
gewichtshebel die Schleife 183 erst dann nach unten
zieht, wenn der Sperrenzeiger (s. auch Abb. 263 S. 242)
die ReiBmarke iiberschreitet.
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Abb. 294d (vergl. E. Bl 194 (2))
Feder 40 und Schleife 183 am unteren Ende des Drahtz uges
zwischen Anzeigehebel und Spannwerk

Steht das Signalspannwerk im Freien, so wird nach
Abb. 295 unter dem Signalhebel ein dreiarmiger Ab-
lenkhebel 18 mit Gegengewicht 19 und am Spannwerke
ein Winkelhebel w angebracht. Die von diesém zum Ge-
wichtshebel des Spannwerkes hinausgehende Stange s hat
am oberen Ende einen Schlitz, damit die durch wech-
selnde Wirme entstehenden Hebungen und Senkungen
des Spanngewichthebels auf den dreiarmigen Ablenk-
winkel 18 und damit auf die Drahtbruchanzeigevorrich-
tung keine Wirkung ausiiben kénnen.

Ist aber die Signalleitung gerissen und dadurch das
Spannwerksgewicht erheblich gesunken, so werden beide
Ablenkwinkel verstellt und der dreiarmige Hebel nimmt
die in Abb. 295 punktiert angegebene Stellung ein, wobei
das Gegengewicht in die Hohe gehoben wird und die
Drahtbruchanzeigevorrichtung ihre Sperrstellung  ein-
nimmt. Auch hier priift der Wirter wie oben, wo der
Leitungsbruch eingetreten ist. War die Signalleitung zwi-
schen Haupt- und Vorsignal gerissen, so bleibt auch hier-
bei das Hauptsignal weiter stellbar. Nur der Anzeige-
hebel ist vor jedem Um- und Zuriicklegen des Signal-
hebels vom Wirter mit der Hand oder mit dem FuBe
niederzudriicken und kurze Zeit niedergedriickt zu halten.
Ist die Nase b am Nocken ¢ vorbeigeglitten, so kann
der Anzeigehebel wieder losgelassen werden. Hat der

Abb. 295 (vergl. E. BL 195) . )
Drahtbruchanzeige-Vorrichtung bei Spannwerken im Freien

Stellung nach
Drahtbruch.
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Abb. 296 (vergl. E.BL 415 (2)) )
Vorrichtung zum Anheben der Spannwerke in Stellwerksgebiuden — Aufzugvorrichtung —
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Signalhebel seine Endlage erreicht, so kommt der An-
zeigehebel von selbst wieder in seine Sperrlage.

ReiBt wihrend der Fahrstellung des Signals die Lei-
tung zwischen Hauptsignal und Hebel, so gelangt das
Hauptsignal in die Haltlage und das etwa angeschlossene
Vorsignal in die Warnstellung; in dieser Stellung werden
beide Signale bis zur Beseitigung des Schadens festge-
halten, '

Der umgelegte Signalhebel hilt hierbei aber den um-
gelegten FahrstraBenhebel fest und verhindert dadurch

N

das Um- oder Zuriicklegen der abhingigen Weichen-
hebel usw. Dies wiirde eine sehr storende Behinderung
des Zug- und Rangierverkehrs bedeuten. Der Wirter
kann aber den Signalhebel nicht ohne weiteres zuriick-
legen. War beim Hebelumlegen der Zugdraht gerissen,
so hilt der heil gebliebene Leitungstrang den umgelegten
Hebel meist derart fest, daB er nicht zuriickgelegt wer-
den kann. War aber der NachlaBdraht gerissen, so
wiirde der umgelegte Hebel, sobald seine Handfalle aus-
geklinkt wird, durch das Spanngewicht mit groBer Wucht
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in die Grundstellung geschleudert werden und den Wér-
ter schwer verletzen kénnen. Darum soll der Wirter,
sobald er einen Leitungsbruch bemerkt oder vermutet,
den Signalhebel nicht ohne weiteres zuriicklegen, son-
dern zunichst die Belastung der Leitung durch das Spann-
werk aufheben. Damit er dies in einfacher Weise und
ohne groBe Anstrengung ausfilhren kann, ist

2. eine Aufzugvorrichtung fiir Spann-
werke angebracht. Sie wird auch vom Stellwerksauf-
seher benutzt und bietet eine erhebliche Erleichterung bei
seinen Arbeiten.

Hierfiir war zuerst ein Differential-Flaschenzug nach !

Abb. 85 und folgende S. 87 in Aussicht genommen. Da
seine Handhabung jedoch dem Wdirter einige Schwierig-
keiten bot und eine sofortige Unschidlichmachung des
Leitungsbruchs nicht immer geniigend schnell erreicht
wurde, so ist jetzt eine Aufwindevorrichtung
(Abb. 296) gewihlt. Mit dieser kann der Wirter, nach-
dem er die Seilrolle (1 bis 5) iiber dem betreffenden
Spannwerke an der Decke (oder dem Zwischentrag-
geriiste) eingehiingt hat, das gesunkene Spannwerksge-
wicht heben, dadurch die Leitung spannungslos machen
und nun den Signalhebel zuriicklegen. Infolgedessen wird
der FahrstraBenhebel (nach elektrischer Auflésung) wieder
zuriicklegbar und der Verschluf der Weichenhebel auf-
gehoben. Damit aber die Signale in der Haltlage fest-
gehalten werden, miissen die Spanngewichte sofort wie-
der heruntergelassen werden, so daB sie den heil ge-
bliebenen Leitungstrang unter Spannung setzen. Dieser
Zustand muB dann bis zur Wiederherstellung durch den
Steilwerksaufseher bestehen bleiben. Um eine miBbrauch-
liche Benutzung dieser Aufwindevorrichtung zum Stell-
barmachen von Signalen zu verhindern, wird das Anhebe-
seil an der Wand festgeschlossen oder unter Bleisiegel
gelegt.

Im Regelzustande, wenn also die Winde nicht benutzt
wird, soll der am Ende des Aufzugseils befestigte Auf-
zughaken (14 bis 21) in der Nihe der Winde an der
Wand hingen (s. Abb. 296). Das Aufzugseil ist dabei
durch eine VerschluBvorrichtung (Abb. 296a) gefiihrt,
die in der Wand eingemauert wird.

Am vorderen aufgeschlitzten Ende dieses Sicherungs-
eisens ist ein drehbares Eisenplittchen angebracht, das
durch einen an cinem Kettchen hiangenden Stift fest-
gelegt und dann durch ein SchloB oder einen Bleisiegel-
draht verschlossen werden kann, Ohne diesen Verschlul
zu losen, kann daher das Aufzugseil zum Hochziehen
cines Spanngewichthebels nicht benutzt werden. Dieser
Regelzustand ist in Abb. 296 durch das von der Seilrolle
(1 bis 5) schrig nach unten bis zum Sicherungseisen 51
gefithrte Seil angedeutet. Soll die Winde zum Hochziehen
cines Spanngewichtshebels benutzt werden, so wird der
VerschluB am Sicherungseisen 51 geldst, die Seilrolle
(1 bis 5) iiber das betreffende Spannwerk am Trag-
winkeleisen 22 und der Aufzughaken vor Kopf des Spann-
gewichts eingehiingt. Diese Windevorrichtung kann fiir
alle Spannwerke benutzt werden.

Abb. 207 zeigt dic Winde selbst. Sie reicht fiir ein
Stellwerk bis zu 50 Hebeln; sind mehr Hebel vor-
handen, so ist einc zweite Windevorrichtung an der

anderen Kopfseite des Spannwerksraumes anzubringen.

Zum Anheben der Gewichte bei Spannwerken im
Freien dient der Seilflaschenzug, Abb. 298. Wie
er an die Spannwerke im Freien angehingt wird, zeigt
Abb. 299. Zur Verhiitung miBbriuchlicher Verwendung

Abb. 296 a

Vevachtnfrorrichbnwng ,
firr die &aachmwﬁgg m Stelfmechgebindon

@

81

%

fir Bleisiegel-
odler St\l:lo&ersc/;lut

Abb. 297 (vergl. E.BIl. 416)
Winde zur Aufzugvorrichtung der Spannwerke

Abb. 298 (vergl. E. Bl 102) .
Seilflaschenzug zum Anheben der Spannwerke im Freien
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Abb. 299
Anbringung des Seilflaschenzuges an.Spannwerken im Freien
zum Anheben der Spanngewichte

o

Abb. 309 (vergl.
Ausgleichhebel und deren Lager fiir

a) fiir den 1. Signalfliigel bei 10,0 m Hohe

b) fiir den 2. Signalfliigel bei 10,0 m Hohe
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ist vorgeschrieben, daB der Flaschenzug im Stellwerke
angeschlossen hiingen soll. Der Schliissel liegt unter Blei-
siegel, das nur unter Beobachtung der dafiir erlassenen
Vorschriften gelost werden darf.

4. Besondere Ausfiihrungen der Haupt-,
und Vorsignale
a) Schmalmaste
Wie bereits auf S. 196 angegeben ist, werden 2 Arten
von Schmalmasten: mit 260 mm und mit 100 mm Bau-

breite ausgefiihrt.
1. Da dic Schmalmaste von 260 mm Bau-

breite aus U-Eisen 121,5.35 gebildet sind und von
den Regelmasten mit qudratischem Querschnitte, die aus

E. Bl. 339 (2))
Schmalmaste von 260 mm Baubreite

¢) fiir den 1. Signalfliigel bei 8—9,5 m Hohe
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Abb, 301 (vergl. E. Bl 350)
Dreifliigeliges Hauptsignal von 10,0 m Héhe mit Schmalmast von 260 mm Baubreite

Zum 1.F1.

z.7HA.
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4 durch Gitterwerk verbundenen kleinen Winkeleisen be- | U-Eisen nicht mehr standkriftig genug geword'en wiren.
stehen, erheblich abweichen, muBten die AnschluBteile | Ein dreifliigliges Hauptsignal von 10 m Hﬁhe. mit Schmal-
der Antriebe, Fliigel, Laternenaufziige usw. abweichend | mast von 260 mm Baubreite ist in Abb. 301 in Fahr- und
von den bereits mitgeteilten Formen hergestellt werden. | in Haltstellung dargestellt.
Wo aber keine grundsitzlichen Abweichungen nétig wur- 2 Die Schmalmastevon 100 mm Baubreite
den, soll hier nicht ndher darauf eingegangen werden; | sind nur fiir Ein- und Zweifliigler und fiir Masthéhen von
notwendig erscheint ein ndheres Eingehen indessen bei | 8 pjs 11 m vorgesehen. Diese Schmalmaste konnen
den Ausgleichhebeln. zwischen Gleisen von 4,5 m Abstand — der Regelentfer-
Diese haben hier eine wesentlich andere Gestalt er- nung der Bahnhofsgleise — aufgestellt werden, wobei
halten (Abb. 300), als die einfachen Ausgleichhebel der | der Mast beiderseits 0,2 m von der Umgrenzung des
Regelmaste (zu vergl. Abb. 242a und 242b auf S.221). | |ichten Raumes entfernt bleibt. Das ist erreicht durch
Sie muBten erheblich gekropft und zum Teil mit 3 Hebel- Verwendung von U -FEisen 100 . 50, die im unteren
armen versehen werden, da die an den Signalantrieb an- | Tejle des Mastes durch eine Blechtafel, im oberen Teile
schlieBenden Antriebstangen der schmalen Baubreite des | qurch schrig angenietete Flacheisenstreben verbunden
Mastes wegan mit ihrem unteren Ende vor oder doch | sind. Die Fliigelantriebstangen sind in den schmalen
nahe an den Mast gelegt werden muBten, wiéhrend die | Raum von 100 mm Breite auBen neben die U-Eisen, und
zu den Fliigeln fithrenden Antriebstangen wegen des vom | dije Gleitschiene nebst dem Laternenaufzugseile zwischen
Maste weiter abstehenden Angriffpunktes der Fliigel mit | die U-Fisen gelegt. Auf diese Weise ist auch in der Hohe
ihrem oberen Ende weiter vom Maste entfernt anzu- | ;wischen 1,0 und 3,05 m — dem schmalsten Teile des
ordnen waren. Den Bediirfnissen entsprechend waren | frejen Raums zwischen benachbarten Gleisen — eine
hier fiir die verschiedenen Signalfliigel und die verschiede- | Baubreite von nur 0,1 m erzielt. Erst iiber dieser Hohz
nen Masthéhen verschiedene Arten von Ausgleichhebeln kragen die Antriebstangen gegen die U-Eisen vor und
notwendig. Abb. 302 gibt an, wie die Ausgleichhebel | erreichen so die richtige Lage zum Anschlusse an die Aus-
fiir die einzelnen Signale und die verschiedenen Mast- gleichhebel und die Signalfliigel.
hohen ausgewihlt und die Gegengewichte angebracht

- Die Gleitschiene ist zwischen die U-Eisen eingesenkt,
werden miissen,

wie in Abb. 303 dargestellt ist. Die Gegengewichte der
Laternenschlitten sind, da hier nur eine sehr geringe

Abb, 302 (vergl. E.BlL 279 . . . v s R
Anordnung der Ausgleichhelgel %ach Abb. 33!0 an den Schmal- Tlef.e _?ur YCrf}lgung blieb, p}attf.:nformlg — fiir e.m- und
masten von 260 mm Baubreite nach Abb. 301 und der Gegen- | zweifliigelige Signale dem Bediirfnisse entsprechend in Form
gewichte an ihnen und Gewicht verschieden — gestaltet. Sie konnten nur
| Sigmal- ohme Sigmal- il eine Dicke von 30 mm erhalten (Abb. 304). Im iibrigen
hohe _|lekt. StiigelRuppelongen “x“d ek Sliigelfuppelingen| | dienen auch hier, wie beim Regelmaste, die beiderseitigen

I

20
§0-9,5 E—:—D—— Bo-95 Abb. 303 (vergl. E.BL 374)
Suater 3&%:&(19»‘1\..'95.9 };f&:lm_twss,e Lage der Gleitschiene zwischen den 10 cm hohen U-Eisen des

Schmalmastes
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J&tyi S 972 w198 Spibet 200.1 Gegengewichte der Laternenschlitten

279 a) fiir einfliigelige . b) fiir zweifliigelige
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Die Priifung des richtigen Ubergewichts der Fliigel —130ke— 30

erfolgt hier ebenso wie bei den Regelmasten (zu vergl.
Abb. 244, S. 223).

Um die Einregelung der Gewichte bequem und
schnell vornehmen zu kénnen, sind die fiir das Aufstecken
der Gewichtstiicke bestimmten Arme der Ausgleichhebel
mit zahlreichen Lochern in kleinen Abstinden von je
50 mm versehen.

Die Ausriistung der Schmalsignale ist die gleiche,
wie die der Regelmaste. Bei Anwendung von Fliigel-
kuppelungen erhilt der erste Signalfliigel auch hier eine
Fliigelbremse (s. Abb. 257 und 258, S. 232).

Diese Art der Signalmaste (260 mm) ist fiir Ein-,
Zwei- und Dreifliigler, aber nur fiir Masthohen von 8 bis
10 m durchgebildet, weil h6here Maste mit dem gewihlten

- =
-
2
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Abb. 305 (vergl. E.BL 378)
Winde des Laternenaufzuges
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Schraubbolzen (oben und unten) zum Ausgleichen der
Wirme-Ausdehnung und Kilte-Verkitrzung des Aufzug-
‘seiles,

Die Windedes Laternenaufzuges dringt das
Aufzugseil in den Raum zwischen den U-Eisen (Abb. 305).
An dem oberen Laternenschlitten ist das Seil unterhalb
des Schlittens ebenfalls so angeschlossen, daB es inner-
halb der U-Eisen liegt und bei oben stehendem Later-
nenschlitten nicht gegen den Mast vorsteht. An das obere

S
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Ende dieses Laternenschlittens ist dagegen das Aufzugséil
so angeschlossen, dafl es von der Umkehrrolle am Mast-
kopfe senkrecht heruntergeht. Solange der Laternen-

schlitten sich daher — zwecks Herausnahme oder Ein-
hingen der Laternen oder Vornahme von Unterhaltungs-
arbeiten — unten am Maste befindet, ist das Aufzugseil

in der um 20 cm verbreiterten Umgrenzung des lichten
Raumes. Das Herunterlassen der Laternen ist daher nur
in einer Zugpause gestattet. An diesen Masten ist des-
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Abb. 306 (vergl. E.BL 379)
Antrieb und Ablenkung am Schmalmaste von 100 mm Baubreite

o T e
Q.
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halb das Schild ,,Blenden miissen stets hochgezogen sein‘‘
(s. Abb. 202a, S. 194) notig.

Die Winde ist mit der Wanderrolle %’ ausgeriistet,

die beim Auf- oder Abwickeln des Aufzugseiles auf
ihrer Achse 43 sich verschiebt und auf diese Weise
ein richtiges Aufwickeln des Seils auf der Windetrommel
erzielt. Damit dieser Zweck erreicht wird, muB die
Achse 43 stets in gutem Schmierzustande gehalten und
hierzu eine frostsichere Starrschmiere verwendet werden.
Der Anbau eines Signalantriebes und einer Ablenkung an
einen Schmalmast ist aus Abb. 306 ersichtlich.

Die Schmalmaste sind in der Richtung gleichlaufend
mit den Gleisen mit einem Anlauf 1: 100 hergestellt. In
dieser Richtung wurde dadurch auf einfache und billige
Weise eine gute Standsicherheit erreicht. In der anderen
Richtung — senkrecht zum Gleise — wurde die er-
forderliche Standfestigkeit durch Vermehrung der U-Eisen
erzielt. Im mittleren Teile der Maste ist die Zahl der
U-Eisen, die oben 2 betrigt, auf 4 und im unteren Teile
auf 8 erhoht worden. Ein Querschnitt durch den unteren
Teil ist in Abb. 305 und 306 ersichtlich.

Da im unteren 100 mm breiten Teile der Maste fiir
Steigeisen kein Platz war, sind in der Blechtafelwand in
550 mm Hohenabstand halbkreisformige Steiglécher
ausgeschnitten. Im {ibrigen sind diese Maste ebenso
wie die Regelmaste in MastfiiBe und Mastschifte geteilt.
Die Mastschifte sind in den MastfiiBen in H6he der Erd-
bodenoberfliche um einen starken Bolzen drehbar ge-
lagert. Ein zweifliigliges Hauptsignal von 8 m Hohe
mit Schmalmast (100 mm) ist in Abb. 307 dargestellt.

Bei Signalen ohne elektrische Fliigelkuppelung greift
die vom Antriebhebel fiir den zweiten Fliigel herauf-
kommende und die zum zweiten Fliigel hinaufgehende
Stellstange an demselben Arme des Ausgleichhebels an
(dargestellt in den beiden rechts gedruckten Ansichten
des Mastes mit herausragenden Fliigeln, Abb. 307); bei
Signalen mit elektrischer Fligelkuppelung dagegen greift
die vom Antriebe aufsteigende Stellstange des zweiten
Fliigels an dem rechten Arme und die zum zweiten
Signalfligel hinaufgehende Stellstange an dem linken
Arme des Ausgleichhebels an, wie die Skizze zwischen
den beiden rechts gezeichneten Mastbildern zeigt.
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Abb. 307 (vergl. E.BL 370)

Zweifliigeliges Hauptsignal von 8 m Hohe mit Schmalmast von 100 mm Baubreite
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Als elektrische Fliigelkuppelungen sind solche der
Bauart AEG eingezeichnet, die — ebenso wie die neuere
Fliigelkuppelung Bauart Siemens und Halske — fiir
100 mm breite Schmalmaste eingerichtet sind. Die Kabel
sind zum Schutze gegen Beschidigungen und unerlaubte
Eingriffe mit Schutzrohren umgeben, deren Verwendung
fiir alle Signalmaste empfohlen werden kann.

Der Festigkeits- und Standsicherheitsberechnung sind
dieselben Werte zugrunde gelegt, wie bei den Regel-
masten (S. 198).

Die Ausriistungsgegenstinde (Fliigel, Antriebe, Later-
nenaufzug nebst Blenden usw.) sind die gleichen, wie
an den iibrigen Hauptsignalen; nur die AnschluB-
teile muBten eine der Mastform angepafte Anderung
erfahren. Einer besonderen, ins einzelne gehenden Be-
sprechung bediirfen sie aber nicht, da es sich um keine
grundsitzlichen Anderungen der Regelformen handelt.

b) Hauptsignale auf Briicken und
Auslegern

MuB-von einer Aufstellung der Hauptsignale zwischen
den Gleisen abgesehen und ein Standort auf einer Sig-
nalbriicke oder einem Ausleger vorgesehen werden, so
wird man im allgemeinen mit einer geringeren Masthéhe
als bei den auf der Erde stehenden Signalen auskommen.
Dadurch kénnen auch die Kosten solcher Uberbauten
zum Teil ausgeglichen werden. Es sind vorgesehen:
einfliigelige Hauptsignale von 3,0—5,0 m Hoéhe
auf Briicken (E.BI. 281)

zweifliigelige Hauptsignale von 4,5—8,0 m Hohe
auf Briicken (E.BI. 282)

dreifliigelige Hauptsignale von 7,0—8,0 m Hohe
auf Briicken (E.BI. 283)

einfliigelige gekuppelte Hauptsignale von 3,0—8,0 m

fiohe auf Briicken (E.BI. 284).

Abb. 308 (vergl. E. Bl 281)
Einfliigeliges Hauptsignal auf Briicken

von 3,0—5,0 m Héhe mit elektrischer Fliigelkuppelung, Fliigelstromschliefer und Luftbremse
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. Abb. 309 (vergl. E.BI, 289)
Mastschuh eines 3—4,5 m hohen Hauptsignales auf Briicken
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Abb. 310 (vergl. E. Bl 281)
Windevorrichtung an einem Briicken-Hauptsignale
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Abb. 311 (vergl. E. Bl 286) ) .
Anordnung der Ausgleichhebel und Gegengewichte an Hauptsngnalen auf Briicken
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Abb. 312 (vergl. E. Bl. 281)
Ausgleichhebel fiir Hauptsignale auf Briicken
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In Abb. 308 ist ecin einfliigeliges Hauptsignal von 4,0 m
Hohe auf Briicken dargestellt, und zwar mit elektrischer
Fliigelkuppelung. Die Maste werden genau so, wie die
oberen Teile der Regelmaste, ausgefithrt: aus 4 Winkel-
eisen 45 . 45 . 5 mit verbindenden Flacheisenstreben und
Steigeisen sowie an der vorderen Seite mit 3 mm
dicken Blechen, die nach Schnitt c¢—d in Abb. 308 an
der Innenseite der Winkeleisen angenietet werden. Ein

MastfuB entfillt hier; dafiir erhalten die Maste einen
Mastschuh, mit dem sie auf den Trigern der Briicken-
tafel drehbar um eine auBerhalb des Mastes liegende
Achse aufgestellt werden. Abb. 309 zeigt einen Mast-
schuh fiir 3,0—4,5 m hohe Signale. Zwei weitere Mast-
schuhe mit entsprechend groBeren Abmessungen sind fiir
5,0—6,5 m sowie fiir 7,0—8,0 m hohe Signale vorge-
sehen. Der Durchmesser der Drehachse ist bei den
drei verschiedenen Masthéhen 23, 30 und 30 mm. Die’
Windevorrichtung (Abb. 310) ist der geringen Masthohe
angepaBt,

Alle Mastausriistungen (Fliigel, Laternenaufzug nebst
Blenden, Antriebe nebst Antriebstangen und Ausgleich-
hebeln, Kuppelrollen nebst unterer Ablenkung bei Drei-
fliiglern) sowie alle Zusatzeinrichtungen (elektrische Sig-
nalfliigelkuppelungen, StromschlieBer und Fliigelbremsen)
sind genau dieselben wie bei den Regelmasten.

Die Anordnung der Ausgleichhebel und Gegenge-
wichte an Hauptsignalen auf Briicken ist in Abb. 311
angegeben. Zu den beiden Ausgleichhebeln 6.2 und 7.2
nach Abb. 242a (s. S. 221) kommen fiir die Briicken-
signale die weiteren Ausfithrungsformen 11 und 12 in
Abb. 312 hinzu.



— 274 —

c) Vorsignale an Briicken oder Auslegern

Die Vorsignale miissen gemdB SOAB 53 auf der
rechten Seite der zugehdrigen Gleise stehen. Das ist
bei einer eingleisigen oder einer zweigleisigen Bahn
stets auBerhalb der Gleise und daher ohne weiteres aus-
fithrbar. Liegen aber 2 oder mehrere Bahnen unmittelbar
nebeneinander, so reicht die Gleisentfernung meistens
nicht aus, um die Vorsignale neben ihrem Gleise aufzu-
stellen.

Wo in solchen Féllen ein so weites Auseinanderriicken
der Gleise, um die Vorsignale aufstellen zu kénnen, z. B.
wegen vorhandener Briicken, schwer durchfithrbar und zu
kostspielig, auch die Anordnung von Gegenkriimmungen
in der Gleisfiihrung nachteilig fiir die Zugfahrten sein
wiirde, werden die Vorsignale an Briicken oder Aus-
legern angebracht., Zunichst wurden die Vorsignal-
scheiben zwischen den oberen Abschrigungen der Um-
grenzung des lichten Raumes angeordnet. Da indessen
bei elektrisch betriebenen Bahnen mit Oberleitung eine
auf 7010 mm erhéhte, oben 2700 mm breite Umgrenzung
des lichten Raumes freigehalten werden muB, so wurde

angeordnet, neu herzustel.ende Vorsignalbriicken und Aus-

leger nach Abb. 313 auszufithren. Fiir Briicken gab es
hiernach zwei Ausfithrungsarten, eine 8,65 m hohe und
dabei kiirzere sowie eine nur 7,135 m hohe, dafiir aber
lingere Signalbriicke. Letztere war zu wihlen, sobald
die dabei erforderliche groBere Gleisentfernung unschwer
erreicht werden konnte,
pfeiler von der Gleisachse kann aber bei der ersteren An-
ordnung nur dann zu 2,2 m genommen werden, wenn
die Vorsignalbriicke in einem Bahnhofe steht. Steht
sie auf der freien Strecke, so muB diese Entfernunig
mindestens 2,5 m betragen.

Da sich jedoch bei den erhéhten Briicken die gréBere
Hohenlage der Vorsignalscheiben fiir ihre gute Erkenn-
barkeit bei ungiinstigen Sichtverhiltnissen als nachteilig
erwiesen hat, sollen Vorsignalbriicken, bei denen die
Vorsignale oberhalb der Umgrenzung des auf 7,01 m
erhdhten lichten Raumes angebracht sind, wie in
den beiden oberen links stehenden Bildern der Abb. 313
dargestellt ist, jetzt nicht mehr ausgefiihrt, sondern nur
Vorsignalbriicken und Ausleger, und nur noch 7,2 m
hoch, nach Abb. 313 a hergestellt werden.

Solche Vorsignalbriicken oder Ausleger sollen aber
nur dann aufgestellt werden, wenn zwischen den Gleisen
zweier Bahnen auf der freien Strecke die Gleisentfernung
weniger als 5,1 m betrigt, so daB ein 100 mm breiter.
Vorsignal-Schmalmast in dem Gleiszwischenraume
keinen Platz findet, wie das Bild 1 der Abb. 313 a zeigt.
Bei Gleisentfernung von 5,1 m und mehr ist stets ein
Schmalmastvorsignal zu nehmen. Sind dann zwei Vor-
signale entgegengesetzter Fahrtrichtung anndhernd an
derselben Stelle der Bahnen zwischen den Gleisen auf-
zustellen, so miissen sie in der Fahrrichtung soweit aus-
einandergeriickt werden, daB sie sich gegenseitig nicht
storen und eine Verwechselungsgefahr nicht entsteht.
In diesem Falle werden dann auch die an den beiden
duBeren Gleisen erforderlichen Vorsignale als Regelmast-
signale nach Abb. 267 S. 245 ausgefiihrt.

Die Entfernung der Briicken-

Ist nur ein Vorsignal an einer Stelle zwischen 2 Bah-
nen anzubringen, deren Gleise nur die Regelentfernung
von 4,0 m haben, so ist eine Signalbriicke oder ein Aus-
leger nétig. Hier reicht der Zwischenraum zwischen den
erhohten 2,2 m breiten Umgrenzungen fiir die nur 1 m
breite Vorsignalscheibe aus.

Miissen zwei Vorsignale nebeneinander im gleichen
Gleiszwischenraume fiir entgegengesetzte Fahrrichtungen
an derselben Stelle untergebracht werden, so ist die seit-
liche Entfernung der Vorsignalscheiben moglichst groB,
1200 mm, zu machen, wie Bild 3 der Abb. 313a zeigt.
Dazu ist mindestens eine Gleisentfernung von

27+ 1,2 + 10 =49 m
notig.

Liegt der Gleisabstand zwischen 4,5 und 4,9 m, so
ist die Anordnung nach Bild 5 zu wéhlen.

Betrigt der Gleisabstand weniger als 4,5 m, so sind
die Vorsignale fiir die beiden Fahrrichtungen in gleicher
Hohe iiber SO und hintereinander anzubringen, aber durch
einen kiinstlichen Hintergrund voneinander zu trennen,
oder sie miissen an verschiedenen Briicken angebracht
werden, Hierbei miissen die Vorsignale aber so weit
voneinander entfernt sein, wie es die Verwechselungs-
gefahr bedingt und es fiir die Unterbringung etwaiger
Vorbereitungstafeln oder Nebellichtsignale notwendig ist.

Ist die Gleisentfernung gré8er als 5,1 m, so kann fiir

die Anbringung zweier Vorsignale auBer einer Signal-

briicke auch ein beiderseits kandelaberartig auskragender
Pfeiler in Frage kommen,

Voréignale an Auslegern sind nach Bild 2, 4 oder 6
der Abb. 313 a anzuordnen und die Aus]eger selbst nach
E. Bl. 201—293 auszufiihren.

Das Vorsignal an Auslegern wird nach Abb.
314 ausgefithrt, Es ist im allgemeinen ein auf den Kopf
gestelltes gewohnliches Vorsignal. Die Signalscheibe hingt
unten, um dem Auge des Lokomotivfiihrers mdglichst
nahe zu sein. Die Laternen befinden sich iiber der
Scheibe. Sie mufBiten so angeordnet werden, daB ihr
Riicklicht durch die Bauteile des Auslegers nicht ver-
deckt wird. Der BriickenfuBboden ist daher zwischen
die beiden Lichter gelegt; das eine Riicklicht ist unter
der Briickentafel, das andere iiber ihr zu sehen. Der
Signalmast ist gegen die Briickenbahn vorgekragt. Der
Antrieb und die Laternenaufzugwinde sind vom Maste so-
weit abgeriickt, daB sie sich zwischen den Geldndern des
Auslegers befinden. Antrieb und Winde befinden sich
iiber der Briickenbahn des Auslegers, so daB Unterhal-
tungsarbeiten sowie die Bedienung und Schmierung be-
quem ausgefiihrt werden konnen.

Die nach SOAB 53 vorgeschriebene Vorsignal-
tafel ist am oberen Teile des Vorsignales angebracht
(Abb. 315). :

. Da die Schmierung der Lager der unter dem FuB-
boden des Auslegers hidngenden Scheibe umstindlich
gewesen wire, so sind R6hrchen angebracht, deren obere
EinguBo6ffnung 86 (Abb. 314) oberhalb des Ausleger-
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Abb. 313 (vergl. E.BL 270 (2))
Vorsignale an Briicken und Auslegern*)

1. Briicken
a) fiir grade Gileise

B

s i) o i

*) Diese Anordnung gilt nicht mehr fiir neue Ausfiihrungen, XxX=——=41h
fiir die nunmehr Abb. 313a giltig ist. 1500

Abb. 315 (vergl. E.BL 99)
Vorsignaltafel auf Briicken und Auslegern
2. Ausleger
a) fiir grade Gleise b) fiir links iiberhShte Gleise
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fuBbodens liegen und mit Schutzstopseln verschlossen
sind.

Ist eine Scheibenkuppelung erforderlich, so kann diese
am oberen Ende des Mastes Platz finden, wie in Abb.
314 punktiert angedeutet ist. il

Die Ablenkung der Drahtzugleitung am Vorsignale
erfolgt durch geneigt gestellte Rollen, ihre Weiterfithrung
“nahe iiber dem FuBboden und weiter am Ende des Aus-
legers in die Tiefe.

Die Ausriistungsgegenstinde dieses Auslegervorsig-
nales sind im iibrigen dieselben, wie beim Regelvor-
signale ‘

0O
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Abb, 313 a (vergl. E. BL. 270 (3))
Vorsignale an Briicken und Auslegern
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Statt des in Abb. 314 mit H bezeichneten Blenden-
antriebhebels wird jetzt der Hakenhebel verwendet (s.
Abb. 278, S. 250).

Beim Vorsignale an Briicken (Abb. 316) sind Mast
und Antrieb sowie Winde wegen der durchgehenden
oberen Gurtung der Fachwerkswand des Briickentrigers
noch weiter als bei Auslegern auseinander geriickt. Sonst
ist dieses Vorsignal dem an Auslegern ganz gleich. Bei
der Gestaltung des Fachwerkstrigers muB aber darauf

850~

‘{ 350~

200

Die eingerahmten MaBe —)sind Mindestmabe.

Fir die Brickenpfeiler ist gema8 ErlaB 1D 7485 r.20.5.191
(EN-81.5.55) ein Abstand ron mindestens 2,5m ron 8leis -
milte anzustreben.

geachtet werden, daBl das Riicklicht der oberen Laterne
nicht durch einen Senkrecht- oder einen Schrigstab des
Briickentragers verdeckt wird. Das Riicklicht der unteren
Laterne, die unter der Briickenbahn angeordnet ist, kann
stets von hinten gesehen werden.
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Abb. 314 (vergl. E. Bl 271)
Vorsignal an Auslegern
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5. Das Gleissperrsignal mit beweglichem
Balken
(Signal 14/14a)

Zur Sperrung eines Gleises auf Bahnhofen, d. h. zum
Verbieten der Fahrt iiber einen bestimmten Punkt hin-
aus, dient das Signal 14 (Gleissperrsignal). GemiB SO
AB 63—66 zeigt es an, daB Fahrten iiber den Standort
dieses Signales hinaus verboten sind. Es besteht in der
Regel aus einer Kastenlaterne, im Bedarfsfalle mit matt-
weiBem Sternriicklicht, kann aber auch eine entsprechend
angestrichene Scheibe sein. Die Form des Signals ist
nach Abb. 317, s. Zeitschr. f. d. ges. Eisenbahn-Siche-
rungswesen Jg. 1907 S. 168, festgesetzt. Wo es fiir not-
wendig erachtet wird, durch ein Signal zu kennzeichnen,
daB die Sperrung des Gleises aufgehoben ist, zeigt die
Kastenlaterne das Bild des Signals 12 oder — fir die
Bahnen in Preufien und Hessen — das Signal 14a.

Beim Signal 14/14a zeigen nach riickwirts zwei
wagerecht nebeneinander stehende mattweiBe Stern-
lichter an, daB das Signal nach vorn Sperrung (Signal
14) und zwei mattweife schrig unter einem Winkel
von etwa 45° nach rechts aufwirts stehende Stern-
lichter, da das Signal nach vorn aufgehobene Sperrung
des Gleises (Signal 14a) zeigt (s. Abb. 318).

Fiir das Signal 14/14 a ist die in Abb. 319 abgebildete
Bauart festgestellt, die dann verwendet wird, wenn es
sich um ein ferngestelltes, allein stehendes oder ein mit
einer Weiche verbundenes Gleissperrsignal handelt. Nur
dieses Gleissperrsignal wird hier beschrieben werden,

Abb. 317
Signal 14/14 a
von vorn gesehen

Abb. 318
Signal 14/14 a
von hinten gesehen

Signalbilder
1. ber Hallstellung

vorn

2. bec fahrtstellung

vorn hinten

nicht aber das, welches mit einer Entgleiseweiche, Gleis-
sperre, Gleisbriickenwage, Drehscheibe und dergl. ver-
bunden ist und in der Regel in der GréBe einer Weichen-
laterne ausgefithrt wird (s. Abb. 182, S. 180).

In Ausnah me fillen darf jedoch aus ortlichen Griin-
den (Uniibersichtlichkeit, Gleiskrimmungen und dergl.)
auch die groBe Gleissperrlaterne von 500 mm Durch-
messer mit einer Gleissperre, Entgleiseweiche und dergl.
verbunden werden (s. E. Bl. 211 (2)).

Die Hohe des Signales — rd 4 m i{iber SO — ist so
bemessen, daB es sich nicht viel iiber der Augenhéhe
des Lokomotivfithrers befindet, also gut erkennbar ist.
Es ist bei Aufstellung zwischen Gleisen in dem Zwickel
zwischen den oberen Abschrigungen der Umgrenzung
des lichten Raumes untergebracht. Der Mast ist zwi-
schen 1,0 und 3,05 m Hohe iiber SO nur 10 cm breit
und aus zwei U-Fisen 121,5.35 und zwei Flacheisen
100 . 5 gebildet. Zum standsicheren Gegenlehnen einer
Leiter bei Unterhaltungsarbeiten oder beim Putzen der
Milchglasscheiben ist ein Quereisen q angebracht, das
an beiden Enden umgebogen ist, damit die Leiter nicht
seitlich abrutschen kann.

Der Signalkasten ist feststehend angeordnet
(Abb. 320), da sich der frither drehbar ausgefiihrte nicht
bewihrt hatte. Die Lampenzylinder und die Milchglas-
scheiben zersprangen bei ruckweisem Stellen des Signals
leicht und das durch schnelle Drehbewegung beim Sig-
nalstellen emporgeschleuderte Petroleum verursachte
manchmal Explosionen, die die Signallaterne zerstorten.
Die Milchglasscheibe ist der Ersparnis wegen aus zwei
Stiicken gebildet und leicht auswechselbar eingesetzt.
Die Trennungsfuge ist gemiB Abb. 321 so schrig ge-
legt, daB sie in beiden Stellungen der Signalscheibe vom
Mittelbalken verdeckt wird und die Halbmondilichen des
Signales nicht beeintrichtigt. Beim Einsetzen der Milch-
glasscheiben muB hierauf geachtet werden.

Die Verstellbarkeit des Signales ist in die Signalscheibe
gelegt, die drehbar angeordnet ist. In ihr sind die beiden
Kreissegmente ausgeschnitten. Der Kreisdurchmesser des
Signalbildes ist, wihrend er urspriinglich zu 400 mm an-
genommen war, jetzt auf 500 mm erhéht, um eine gute

Sichtbarkeit auf groBere Entfernung zu erreichen. Die
Breite des Mittelbalkens muBte auf 180 mm (rd 1/3 von
500 ‘mm) festgesetzt werden, um seine Uberstrahlung
durch die in der Mitte der Scheibe befindliche Flamme
der Signallampe zu verhiiten. Versuche ergaben, daB bei
schmalerem Balken die Form des Lichtsignalbildes nicht
so klar hervortrat, wie bei dem jetzt gewihlten breiten
Balken. Das Tagessignal hitte wohl auch einen schma-
leren Balken vertragen; es ist aber auch bei dem ge-
wihlten breiten Balken durchaus klar.

Der Signalkasten ist aus verbleitem oder verzinktem
Eisenblech hergestellt. Nach hinten sind drei Milch-
glassternofinungen angeordnet, von denen in jeder der
beiden Signalstellungen je eine durch eine Deckblende
verdeckt wird, wodurch die wagerechte und die schrige
Stellung der beiden Signalr'iicklichter erreicht wird. Auf
diese Weise ist das Um- und Zuriickstellen des Signales
auBerordentlich leicht geworden; schédliche Erschiitte-
rungen hierbei sind vollstindig ausgeschlossen.

Die Drehachse der Signalblende liegt auf der Haube
des Signalmastes, in der auch die Umkehrrolle des La-
ternenaufzugs gelagert ist. Die vom Signalantriebe nach
dem Signalkasten fiihrende Stellstange liegt inner-
halb der Flanschen des einen Mast-U-Eisens (Abb. 322),
wo sie, um mit der Mastbreite von 10 cm auszukommen,
zwischen Réllchen mit kreisférmig ausgehdhlter Rille
gefithrt wird.
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Abb. 319 (ver%l. E. Bl 211 (2)
Ferngestelltes ortsfestes Signal 14/14 a mit drehbarem Balken
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Abb. 320 (vergl. E.BL 212 (2))
Signalkasten des ferngestellten, ortsfestenSignals 14/14a mit beweglichem Balken
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Laternenschlitten, Signalkasten auBen und' Signalring 41, sowie die Innenwinde der beiden Signalkastenseitenriume r,

una r, schwarz (ohne Glanz).

Innenraum des Signalkastens weiB mit unterem, schwarzem, 50 mm breitem Rande an allen vier Winden.

Abb. 321 (vergl. E.BL 212 (2))
Aus zwei Teilen bestehende Milchglasscheibe des Signals 14/14a
mit beweglichem Balken

Milchglasscheibe 3 mm dick

Sprosse
ous
2ink-
blech

Verviertes Eisendlech
1,5 dick

Um in Stérungsfillen, wenn das ferngestellte Gleis-
sperrsignal vom Stellwerke aus nicht gestellt werden kann
oder von der Weiche abgetrennt ist, ein unerlaubtes Ver-
stellen dieses Signales zu verhindern, ist eine Fest-
schlieBvorrichtung nach Abb. 322a angeordnet.
In der Antriebstange ist ein Loch von 18,5 mm Durch-
messer angebracht, das bei Sperrstellung des Gleissperr-
signales vor einem durch die beiden U-Eisen des Mastes

Abb. 322 (vergl. E.BL 212 (2))
Querschnitt des Mastes des Signals 14/14a mit der Fithrung der
Stellstange der Signalscheibe innerhalb des U-Eisens

hindurchgehenden Loche steht. Es kann dann durch An-
triebstange und Mast ein Feststellbolzen 69 . 2 von
18 mm Durchmesser gesteckt werden, an dessen Ende
sich ein Loch zum Durchstecken des_griinen Vorhang-
schlosses befindet. Wird der Feststellbolzen durchgesteckt
und das SchloB vorgehingt und verschlogsen, so liegt das
Gleissperrsignal in der Haltstellung (Sperrstellung) fest.
Eine Ums’tellungr des Signales kann dann nur der Wirter
vornehmen, der den Schliissel zu diesem Schlosse hat.
Soll nun das Gleissperrsignal zur Gestattung einer Vor-
beifahrt umgestellt werden, so ist zunichst das SchloB
aufzuschlieBen, der Feststellbolzen herauszuziehen und
dann das Gleissperrsignal durch Drehen der Antrieb-
scheibe oder des Gestinge-Winkelhebels von Hand um-
zustellen. Damit sich das Signal in dieser Freistellung
durch Erschiitterungen beim Vorbeifahren von Rangier-
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Abb. 322a (vergl. E.Bl 214 (2))
Stellstange des Signals 14/14a mit Loch zum FestschlieBen des
Signals in der Sperrstellunglim Fall einer Stérung der Signal-
eitung
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Abb. 323 (vergl. E.Bl 214 (2))
Winkelhebel des Antriebs des Signals 14/14 a ‘mit umgebogenem
Schenkel
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abteilungen nicht selbsttitig verstellt, ist in der Hohe,
in der das Stangenloch bei Fahrstellung des Gleissperr-
signals steht, ein zweites Loch durch beide Mast-
U-Eisen gebohrt. Durch diese Lécher wird der Fest-
stellbolzen eingesetzt. Dieser Zustand der Freistellung
darf indessen nur wihrend der gerade filligen Rangier-
fahrt bestehen bleiben. Damit der Wirter das Gileis-
sperrsignal 1n der Freistellung nicht festschlieBen kann,
ist vor dem oberen Loch am Mast eine gelochte Scheibe
angebracht, die so dick ist, daB der durchgesteckte Bol-
zen nicht herausragt und das VorhingeschloB also nicht

durch das Loch am Bolzen gesteckt werden kann. Um
den Feststellbolzen verschlieBen zu kénnen, muB der
Wirter also das Gleissperrsignal erst in die Haltlage brin-
gen, wie in Abb. 322a ersichtlich gemacht ist. Als
Antrieb des Gleissperrsignals wird der Endsignalantrieb
(s- Abb. 246, S. 224), als Antriebscheibe die des End-
signalantriebs fiir Signale ohne elektrische Fliigelkuppe-
lung (s. Abb. 247) verwendet, wobei jedoch als Winkel-
hebel 93 die in Abb. 323 dargestellte Bauform genommen
werden muB. Dieser Winkelhebel ist spiter nach E.BI.
214 (2) in die Form 93.2 geindert, da sein umgebogener
Schenkel verhinderte, die Leitung von riickwirts ober-
irdisch heranzufiihren. Als Stellhebel nimmt man den
Einsteller-Signalhebel (s. Abb. 260 S. 238). Wird in der
Leitung dieses Gleissperrsignales ein Weichenspannwerk
(mit 675 mm ReiBweg) verwendet, so miissen in der
Stellrinne der Antriebscheibe zur Hubbegrenzung zwei
Einsatzstiicke 94.2 eingesetzt werden (Abb. 323a), um
bei Leitungsbruch trotz der geringen Fallhohe: dieses
Spannwerkes zu verhiiten, daB die Spanngewichte auf den
Boden aufschlagen,

Wird das Gleissperrsignal mit einer Weiche ver-
bunden, so wird Gestingekuppelung nach Abb. 324 ver-
wendet. Der Gestingeangriff wird dann, je nachdem
die Leitung lings des Gleises oder senkrecht zu ihm
zugefithrt wird, in der einen oder in der anderen Weise
hergestellt, wie in Abb. 324a dargestellt ist. Gestellt
wird ein solches mit einer Weiche gekuppeltes Gleis-
sperrsignal zugleich mit der Weiche durch die Weichen-
stellvorrichtung entweder durch den Weichenhandhebel
neben der Weiche oder durch einen Weichenhebel im
Stellwerke,

Abb. 323a (vergl. E.BL 213 (2))
Antriebscheibe des Signals 14/14a mit den Hubbegrenzungs-
stiicken 94.2, wenn ein Weichenspannwerk in der Signalleitung
benutzt werden soll

e—.

Die Win d.e dhnelt derdes hohen Vorsignales, ebenso
das Gegengewicht; sie muBten aber doch den etwas

abweichenden Verhiltnissen dieses Signales angepaBt, die

Windetrommel etwas breiter (s. Abb. 325) und das Gegen-

-gewicht kiirzer aber dicker (s. Abb. 326) gestaltet werden.

Abb. 327 zeigt die untere Ablenkung bei Antrieb durch

-unterirdische Drahtzugleitung.

Die Einsatzlaterne (Abb. 328) ist groBer als
bei anderen Signalen. Ihr duBerer Durchmesser ist ebenso
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Abb. 324 (vergl. E.BL 211 (2))
Gestingekuppelung eines Gleissperrsignals mit einer Weiche,
wobei die Leitung entweder lings des Gleises (Fall 1) oder

senkrecht zum Gleise (Fall 2 und 3) zugefithrt wird

Fall1 . Fall2 Fall3

iy

' Abb. 324 a (vergl. E.BL 211 (2))
Gestingeangriff am Gleissperrsignal bei Kuppelung mit einer
Weiche (s. Abb. 324), in zwei Ausfithrungsformen, je nachdem
die Leitung lings des Gleises oder senkrecht zum Gleise ge-

fithrt wird

Gestonge - Angriff
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langs des Gleises nach Fall 1
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groB — 500 mm —, wie der des Signalbildes. Dadurch
ist eine volle Belichtung der Milchglassignalscheibe er-
reicht. Die Laterne ist aus verbleitem oder verzinktem
Eisenblech, der Brenner aus Messingblech hergestellt.
Im Innern ist die Laterne mit weiBer Olfarbe gestrichen
und lackiert. Um ein Offnen im Freien zu vermeiden, wo-
durch die Lampe bei Wind ausgeblasen werden konnte,
ist eine von auBen drehbare Stellvorrichtung fiir den Bren-
ner angebracht, wie auch in Abb. 348 ersichtlich ist. Die
Hinterwand ist durch eine groBe Milchglasscheibe
gebildet, die sich als bester Reflektor fiir diesen Zweck
erwiesen hatte. Dadurch wird das Lampenlicht gleich-
miBiger auf die Signalscheibe verteilt und 1a6t die Form

Abb. 325 (vergl. E.BL 213 (2))
Windetrommel zum Gleissperrsignal

Abb. 326 (vergl. E.BL 213 (2))

Gegengewicht am Laternenaufzug des Gleissperrsignals

Untere
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Abb. 327 (vergl. E.BL 211 (2))
Ablenkung am Gleissperrsignal bei unterirdischer
Leitungszufiihrung
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Abb. 328 (vergl. E.BL 216)
Einsatzlaterne mit Halbrund-Drahtschutz der Milchglasriickwand
am Gleissperrsignale
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des Signalbildes besser hervortreten, als es durch eine
glinzende — lackierte oder metallblanke — Riickwand-
fliche erreicht worden wire. Um diese groBe Milch-
glasscheibe gegen StoB zu schiitzen, ist eine Schutzver-
gitterung aus kriftigen halbrunden Draht davorgelegt.

Wo die Einrichtung elektrischer Beleuchtung keine
Schwierigkeiten bietet, empfiehlt sich diese gerade fiir
das Signal 14/14a besonders, da hierbei die Signalwir-
kung wesentlich verbessert und die Unterhaltung er-
leichtert wird. Es geniigt die Einhingung einer Glih-
lampe (s. Zeitsch. f. d. ges. Eisenbahn-Sicherungswesen,
J. 1918, S. 30). Fiir das Hochziehen der Einsatzlaterne
in den Signalkasten hinein dient eine Aufzugvorrichtung,
deren Konsole an den Masteisen selbst gefiihrt wird.
Damit die Laterne auf dieser Konsole feststeht, sind
Nuten angebracht, in die der LaternenfuB hineinge-
schoben wird; ein sebsttitig vorfallender Schnepper ver-
hindert ein Herausrutschen der Laterne. Damit die
Laterne beim Herunterlassen am Ende nicht zu hart auf-
stoBt und dadurch beschiddigt wird, ist dort ein Feder-
puffer angebracht (s. Abb. 319).

Die Gleitschiene 23 .2 zur Fiihrung des Gegenge-
wichtes des Laternenaufzuges ist an die Steigeisen 21
angenietet,

Damit die beiden die vordere drehbare Signalscheibe
tragenden Arme (a; und ay) (s. Abb. 320) nicht etwa
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durch Schneeanhdufung neben der Laterne in ihrer freien
Bewegung gehemmt werden konnen, sind in dem Signal-
kasten beiderseits Blechwinde (b, und b,) eingezogen,
die den zwecks guter Liiftung oben offenen Laternen-
raum von den beiden Seitenrdumen (r; und r,), in denen
sich die Arme (a; und a,) beim Stellen des Signales be-
wegen, abtrennen., Diese beiden schmalen Riume sind
durch die bis zur Decke des Signalkastens hinauf reichen-
den Trennungswinde (b, und b,) gegen Eintritt des
Schnees von oben geschiitzt.

Der Laternenschlitten, der Signalkasten auBien, der
Signalring 41 und die Seitenrdume des Signalkastens
sowie im Innern unten an allen 4 Seiten ein Streifen
von 50 mm Hohe sind schwarz (jedoch ohne Glanz),
die iibrigen Innenwinde des Signalkastens dagegen weil3
gestrichen. Dieser WeiBanstrich erh6ht die Leuchtfihig-
keit der Laternenlampe. Der untere schwarze Rand im

Innern erwies sich als notig, um das Herausstrahlen von
bl

" Licht nach unten zu verhindern. Bei Durchfithrung des

weilen Anstrichs bis unten hin ergab sich eine ungiin-
stige Wirkung.

Da fiir eine gute Sichtbarkeit bei Tage und
bei Nacht die Sternriicklichter nicht zu groB8 und
die Tagesternbilder nicht zu klein sein diirfen, sind
fiir die Lichtéffnungen Kreisflichen von nw 80 mm

Durchmesser gewdhlt. Das Tagesriicksignal ist aber
i
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durch eine schmelziiberzogene Ringscheibe (Abb. 329)
auf eine Kreisfidche von 120 mm Durchmesser vergrofBert,

Das Nummerschild ist oberhalb des Signalkastens
(s. Abb. 319) angebracht. Seine Tragstiitze ist des besse-
ren Aussehens wegen nach unten zu ausgeschweift; aus
gleichem Grunde ist die konsolartige Verlingerung des
Signalkastens nach unten ausgefithrt. Dadurch hat das
Gleissperrsignal eine gefilligere Form bekommen, als
es frither zeigte, wo der viereckige Signalkasten unver-
mittelt an den schmalen Mast angesetzt war.

Abb, 329 (vergl. E. Bl, 214 (2))
Schmelziiberzogene weiBe Ringscheibe zur VergréBerung des
Tagesriicksignales am Gleissperrsignale

Nachtriigliche Anderungen (s. E. Bl 211 (3))

1. Die Nietteilung am Maste ist von 180 mm auf
90 mm herabgesetzt, da bei der groBen Nietteilung sich
zwischen den U-Eisen und den Flacheisen Rost bildete.

2. Am Deckflacheisen des Mastes sind in etwa 1 m
Entfernung beiderseitig gegen einander versetzte Durch-
brechungen angeordnet, um den Innenanstrich des Mastes
erneuern zu kénnen.

3. Die frither zweiteilige Masthaube ist jetzt ein-
teilig gemacht.

6. Das Ablaufsignal (Signal 40)

In fritheren Jahren, als es noch kein einheitliches
Signal zur Regelung des Ablaufbetriebes von Ablauf-
bergen gab, war zu diesem Zwecke eine groBere Anzahl
verschiedener Signale in Benutzung, wenn nicht von sol-
chen, was besonders bei nicht groBen Anlagen die Regel
bildete, itberhaupt abgesehen wurde und man sich mit den
im Signalbuche vorgeschriebenen Rangiersignalen mit
Mundpfeife oder Horn und mit dem Arme begniigte. Die
fiir den Ablaufbetrieb verwendeten Signale waren aber
zum Teil unzweckmiBig, zum Teil sogar signalbuch-
widrig;*) jedenfalls muBte es als recht unzweckmiBig be-
zeichnet werden, daB verschiedene Arten von Signalen
zu demselben Zwecke bei derselben Verwaltung je nur
fiir kleinere Bezirke oder einzelne Bahnhofe verwendet
wurden. Dadurch wurden entsprechend verschiedene
Dienstanweisungen iiber die Bedeutung der Signale nétig
und ebenso die Neuunterweisung versetzter Beamten.

Um diesen Mingeln abzuhelfen, wurde daher eine
neue Form fiir ein Signal an Ablaufbergen,
das nur fiir den Ablaufbetrieb — nicht aber fiir irgend
welche andere Rangierbewegungen — gelten sollte, und
fiir dieses die Bezeichnung Ablaufsignal vorge-
schlagen. Es wurde dabei ein Formsignal gewihit,
das wie auch die iibrigen Bahnhofssignale tags und
nachts dasselbe Bild zeigt.

Nachdem sich die Form und die Anwendungsart
dieses Ablaufsignales bei zahlreichen Versuchsausfiih-
rungen in den riickliegenden Jahren — im Sommer 1912
waren schon 32 im Betriebe und 10 weitere in der Aus-
filhrung begriffen — durchaus bewihrt hatte, wurde es

*) s, Zentralblatt der Bauverwal tung Jahrg. 1912 S. 480.

unter dem 7.3.1013 vom Herrn Minister der offentlichen
Arbeiten allgemein zugelassen (s. Zeitschrift f. d. ges.
Eisenbahn-Sicherungswesen Jahrgang 1913, S. 56). Die
vorgeschlagenen drei Signalbilder wurden dabei
endgiiltig fiir alle neu herzustellenden Ablaufsignale fest-
gesetzt; die Bauart des Signales aber wurde zunéchst
noch der weiteren Erprobung anheimgestellt.

Die drei Signalbilder, von der abzudriickenden Ran-
gierabteilung aus in der Ablaufrichtung gesehen, sind:
Balken wagerecht (um seine Mitte drehbar) = ,, Halt

fiir das Abdriicken,

Balken etwa unter 459 geneigt, von

links nach rechts steigend = ,,Langsam abdriicken*,
Balken senkrecht—, MiBig schnell abdriicken (Abb.330).

In der Folge ist dann dieses Signal als Signal 40
(Ablaufsignal) fiir die Bahnen in Preufien und Hessen in
den Anhang 1 des Signalbuches aufgenommen und da-
durch fiir diesen Bereich als fiir den besprochenen Zweck
allein zu verwendendes Signal bestimmt. Es besteht
jetzt aus einem Maste mit einer schwarzen, weiB-
gerinderten Scheibe und einem weiflen,
schwarzgerdnderten um seine Mittelachse dreh-
baren Balken, der bei Dunkelheit w e iB beleuchtet
wird. Das Ablaufsignal dient nur zum Signalgeben fiir
den Ablaufbetrieb, d. h. als Signal des Rangierleiters,
der in der Regel das Ablaufsignal auch selbst bedient,
an den Lokomotivfithrer der abdriickenden Lokomotive
und gilt nur von der Rangierabteilung aus gesehen in der
Ablaufrichtung. Es gilt also nur fiir das Abdriicken und
darf nicht etwa fiir andere Rangierbewegungen — etwa
fiir das Hinauffahren auf den Rangierberg, zum Her-
unterfahren von diesem (wobei die Lokomotive zieht),
sum Abfahren der Zuglokomotive von einem Zuge, der
von hinten auf den Ablaufberg eingefahren ist, und dergl.
— gebraucht werden. Das Ablaufsignal ist zwar auch von
hinten, d. h. aus dem Verteilungsgleisbezirke absichtlich
gut sichtbar gemacht; aber nur zu dem Zwecke, daf} die
im Bahnhofe titigen Hemmschuhleger, Rangierer und
Stellwerkswirter deutlich sehen, wie der Ablaufbetrieb
vor sich gehen soll, damit sie sich danach richten kénnen.
In den Abb. 330a, b und c ist ein ausgefiihrtes Ablauf-
signal in seinen 3 Stellungen dargestellt. Das Ablaui-
signal steht in der Regel am Scheitel des Ablaufberges
oder doch in dessen Nihe neben den Berggleisen. Ist
stets nur eine abdriickende Lokomotive auf dem Ab-
laufberge titig, so geniigt ein Ablaufsignal; sind aber
mehrere Abdriicklokomotiven gleichzeitig tatig, so ist

Abb. 330 (vergl. E. Bl 471)
Ablaufsignal (Signal 40)
b) langsam
abdriicken

¢) miBig schnell

a) Halt
abdriicken
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Abb. 330 a
Ablaufsignal in Haltstellung
(Wiederholungsignal in etwa 400 m Entfernung vom
Hauptablaufsignale)

Ablaufsignal in der Signalstellung

Abb. 330b Abb. 330 ¢

,Langsam abdriicken‘ ,MiBig schnell abdriicken*

vy
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fiir jedes dieser Berggleise ein besonderes Ablaufsignal
notig (Abb. 331 a).

Das Ablaufsignal wird entweder durch cine an ihm
selbst angebrachte Kurbel oder durch einen Hebel be-
dient, der an gewiinschter Stelle, auch im Rangierstell-
werke, aufgestellt werden kann (s. Abb. 331b).

Ist das auf dem Scheitel des Ablaufberges aufgestellte

Ablaufsignal der Kriimmung der Berggleise, zwischen-

. liegender, die Aussicht behindernder, Baulichkeiten, des

Rauches oder Nebels wegen vom &duBersten Ende der
Berggleise, wo die Drucklokomotive ansetzt, nicht aus-
reichend zu sehen, so ist ein Wiederholungs-Ab-
laufsignal etwa in 2/, der Linge der Berggleise hinzu-
zufiigen (Abb. 332). Damit soll erreicht werden, daB

Ablaufsignal in der Signalstellung
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Abb. 331a (vergl. E.Bl 471)
1 und 2 é6rtlich bediente Ablaufsignale
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Abb. 331 b (vergl. E. Bl 471) . L
Ablaufsignal durch einen an anderer Stelle (auch in einem Steilwerke) aufgestellten Stellhebel bedient

e e ~ _ L

Abb. 332 (vergl. E. Bl 471)

1. Ein Ablaufsignal

Ablaufsignale nebst Wiederholungsignalen

der Lokomotivfithrer der abdriickenden Lokomotive an
jeder Stelle der Berggleise eines der Ablaufsignale in
héchstens 200—220 m Entfernung zu sehen bekommt,
entweder nach vorn zu oder nach hinten hin. Wiirde
dies in Ausnahmefillen nicht reichen, so miiBite fiir

die Zeit der unzureichenden Sichtverhiltnisse ein Horn-
posten aufgestellt werden, der die Ablaufsignale an den
Lokomotivfithrer weiter zu geben hitte.

Fiir das Ablaufsignal wurde zunichst ein hohler ver-
glaster Balken mit elektrischer Innenbeleuchtung vorge-
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sehen; daneben wurden aber auch im Eisenbahndirek-
tionsbezirke Berlin auBenbeleuchtete Signalbalken mit
parabolischer Kriimmung und Aluminiumbronzeanstrich,
und im Eisenbahndirektionsbezirke Elberfeld kreisférmig
gekriimmte Signalbalken mit Petroleumbeleuchtung' und
mit eingebranntem Farbanstrich (Ofenlack) ausgeprobt
(siehe auch Jg. 1917 der Zeitschr. f. d. ges. Eisenbahn-
Sicherungswesen S. 185).

Die Signale mit elektrischer Innenbeleuchtung durch
acht Glithlampen gaben ein durchaus gutes Signalbild bei
allen Witterungsverhiltnissen. Neue Signale dieser Art

wirkten auch vorziiglich. Es stellte sich jedoch heraus,

daB die dauernd gute Erhaltung des Signalbildes recht
schwierig war, da die Glithlampen trotz guter Lagerung
infolge der heftigen St6Be beim eiligen Stellen des
Signales zu leicht und zu oft zerstért wurden, wodurch
die Unterhaltung umstindlich und zu kostspielig wurde.
Da zerbrochene Glithlampen auch nicht immer alsbald
ersetzt wurden, so gewihrten dann die liickenhaft be-
leuchteten Signalbalken ein unschénes Signalbild.

Die rein parabolische Form des Balkens erwies sich
bei manchen Tageslicht-Beleuchtungsverhiltnissen nicht
so giinstig, als eine weniger gekriimmte. Der Beschauer
sieht ndmlich den gekriimmten Balken nicht in der Rich-
tung der Achse der Parabel, sondern je nach seinem
Standpunkte unter einem nach der Entfernung vom Sig-
nale wechselnden Winkel zu dieser Achse. Die beiden
Arme des parabolisch gekriimmten Balkens erscheinen
deshalb ungleich hell und beeintrichtigen dadurch das
Signalbild. Diese Verdunkelung des einen Balkenarmes
tritt bei weniger gekritmmten Balken nicht so nachteilig
in die Erscheinung. Der von der Eisenbahndirektion
Berlin vorgeschlagene rauhe Anstrich mit Aluminium-
bronze hat sich gut bewihrt. Er ist daher als der ge-
eignetste fiir diesen Fall fiir die Zukunft gewihlt worden.

Der eingebrannte Olfarbenanstrich (Ofenlack) des El-
berfelder Versuches gab zu starkes Glanzlicht, das die
Form des linglich viereckigen Balkens ganz verzerrte, in-
dem es ein sehr groBes und starkes Zentrallicht an einer
Stelle des Balkens und nach beiden Seiten sich zu-
spitzende ganz erheblich schwicher leuchtende Balken
bildete. Von dieser Art der Ausfithrung muBte daher
Abstand genommen werden.

Nach diesen Erfahrungen wird jetzt die Regelform
des Ablaufsignals mit einem nach einem Kreisbogen von
4 m Halbmesser gekriimmten Balken hergestellt, der
doppelt gebildet werden mubBte, da das Signal auch nach
hinten gut erkennbar séin soll. Zur AuBenbeleuchtung
des Signalbalkens und der Signalscheibe ist vorn und
hinten eine elektrische 1/, Watt-Gliithlampe von 50 Hefner-
kerzen Lichtstirke in 0,7 m Entfernung vom Mittelpunkt
der gekriimmten Vorderfliche des Balkens fest ange-
bracht. Sie hat einen Innenspiegel und regendichte Por-
zellanfassung mit 3/3’’ Gasgewinde innen. Die Lampe
ist von den Bewegungen des Signalbalkens ginzlich un-
beeinfluBt, was ihre Lebensdauer erhdht. Statt der elek-
trischen kann zwar auch eine andere Beleuchtung —
Acetylen, Gas, Petroleum und dergl. — eingerichtet wer-
den; in den Einheitsformen ist dies aber nicht vorge-
sehen. :

Abb. 333 zeigt den oberen Teil eines Ablaufsignales
mit AuBenbeleuchtung sowie den unteren Teil des Mastes

mit der Handkurbel zum Stellen des Signals und (punk-

‘tiert) mit einer Ablenkung zum Weiterfiihren der Leitung

nach einem Wiederholungsignale. Zur Ermég]ichung‘yon
Unterhaltungsarbeiten ist oben eine Doppel-Arbeits-
biihne mit Gelinder und Saumwinkeleisen zum Schutze
gegen Abgleiten angebracht; der Unterhaltungsbeamte
kann daher bei seiner Tatigkeit vollstindig sicher stehen
und sich bewegen.

Die beiden gekriimmten Signalbalken sind durch ein
Gitterwerk G verbunden und dadurch zu einem Stiick zu-
sammengefiigt. Die beiden guBeisernen Balkennaben (2
und 3), von denen eine die Angriffsgabel a der An-
triebstange 41 tragt, drehen sich auf der in einem der
beiden Lager 1 durch den Stift 8 befestigten Welle
5 von 35 mm Durchmesser.

Angetrieben wird der Signalbalken durch die Antrieb-
rolle 38 mittels der Antriebstange 41 (Abb. 334). In
die Antriebrolle sind die Enden beider Leitungstringe
eingebunden, die iiber 1 oder 2 Druckrollen am Maste
herunterfiihren, je nachdem wie die Leitung unten am
Maste weitergefithrt wird. Die Seilwickelung auf der
Antriebrolle ist in Abb. 334 a dargestellt. Das Stelleitung-
seil fithrt unten am Maste entweder zu dem Stellhebel,
der 3 Stellungen einnehmen kann, entsprechend den
3 Signalen: Halt — langsam — maiBig schnell — oder
zu einer Ablenkung, die je nach der Lage: ober- oder
unterirdisch und je nach der Richtung, wohin die Leitung
weiter gefithrt wird, verschieden ist. Ein Beispiel einer
Ablenkung bei oberirdischer Leitungsfithrung ist in Abb.
335 dargestellt. In dieser Zeichnung ist zugleich auch
die Leitung zu einem Wiederholungsignal zugefiigt. Hier-
bei ist angenommen, daB beide Leitungen miteinander
fest verbunden und als eine Leitung bis zum Stellhebel,
der an anderer Stelle — z. B. auch im Rangierstellwerk
— aufgestellt werden kann, weitergefiihrt werden. Zum
Lager der Antriebrolle wird dasselbe GuBstiick 1 ge-
nommen, wie zu den beiden Lagern der Signalbalkenwelle
5. Die Antriebrolle selbst 38 ist eine Seilscheibe, an
der ein Nocken n angegossen ist; er dient bei fern-
gestellten Ablaufsignalen im Zusammenwirken mit dem
am Maste angenieteten ReiBanschlage 43 dazu, den Fest-
lauf der Antriebrolle und damit die Haltstellung des Ab-
laufsignales herbeizufithren. Bei értlich bedienten Ablauf-
signalen fillt dieser ReiBanschlag als unnétig fort, da
bei ihnen kein Spannwerk vorhanden ist. Die am Rande
der Antriebrolle vorstehenden flachen Zihne waren fiir
die Betitigung einer Glocke beim Verstellen des Sig-
nales bestimmt. Da diese Glocke aber spater aufgegeben
wurde, haben die Zihne keinen praktischen Zweck mehr,
Sie sind aber belassen fiir den Fall, daB auf eine solche
Glocke einmal zuriickgegriffen werden sollte.

Ist mit dem &rtlich bedienten Ablaufsignale e¢in
Wiederholungsignal verbunden, so ergibt sich eine An-
ordnung nach Abb. 336. Die Stellvorrichtung bedarf
dabei einer Seilrolle mit 2 Seilrillen. Mit Riicksicht hier-
auf ist der Stellvorrichtung der Ablaufsignale die in
Abb. 337 dargestellte Form gegeben. Sie gestattet ein
Wiederholungsignal jederzeit ohne weiteres zuzufiigen,
ohne an der Ablaufsignalstellvorrichtung etwas indern zu
miissen.

Der Stellhebel wird in den 3 Signalstellungen: Halt,
langsam, schnell, die auf einem Schilde angeschrieben sind,
durch entsprechende schrige Anschlagflichen a;, a, und a,
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Abb. 333 (vergl. E.Bl 471)
Ablaufsignal (Signal 40)
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des Lagerbocks festgelegt, gegen die das unter Feder- Die Stellkurbel kann 2 Stellwege von je 135° machen,

druck stehende nach hinten verlingerte schrig abge- | die je einem Seilwege von 300 mm entsprechen. Will
stutzte Ende der Stellkurbel sich anlegt, wenn die Kurbel | man das Halt zeigende Signal stellen, so muB man zu-
eingeklinkt wird (s. Abb. 337). 7 nichst das Hindel und damit die Kurbel nach sich zu
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Abb. 334
Antrieb durch Rolle 38
Stellung bei den 3 Signalen:

Langsam und miBig schnell abdriicken

Halt

Abb. 334 a
Seilwickelung auf der Antriebrolle

Q »r A

Abb. 335 (vergl. E.BI. 481)

zum Stellhebel und Weiterfithrung der Leitung zu einem Wiederholungsignale

Leitung zuln Wiederhotung -

Signal

Abb. 336 (vergl. E.BL. 481)
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Abb. 337 (vergl. E. Bl 475) N
Stellvorrichtung zum Ablaufsignal

ziehen (punktiert gezeichnet). Damit hat das hintere
"Ende der Kurbel die Anschlagfliche a verlassen, und
nun kann die Kurbel rechts herum gedreht werden. Hat
die Kurbel die senkrechte Stellung erreicht, so steht der
Signalbalken schrig unter 450 — langsam abdriicken —;
148t man jetzt das Hindel los, so tritt das abgeschrigte,
nach hinten iiberstehende Ende der Kurbel zwischen die
Anschlagflichen a2 Hebel und Signalbalken stehen dann
in dieser Lage fest. Soll nun das Signal: ,,miBig schnell
abdriicken‘* gegeben werden, so muB nach Anziehen des
Hindels die Kurbel um weitere 1350 gedreht werden;
sie stellt sich dann nach Loslassen des Hindels selbst-
titig an der Anschlagfliche a3 fest. Beim Zuriickstellen
des Ablaufsignales in die Stellung: ,langsam abdriicken‘
oder ,,Halt“ wird in gleicher Weise verfahren, nur wird
dabei die Kurbel links gedreht

Wo es erforderlich erscheint, zur Verhiitung einer
Verstellung durch Unberufene das Signal in der Halt-
stellung festzulegen, kann ein HandschloB 76, Gleis-
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sperrenschloB (Abb. 166, S. 155), zugefiigt werden. Mit
diesem kann ein VerschluBschieber 77 verschlossen wer-
den, der dic Drehung der Seilrolle und damit das Stellen
des Signales verhindert.

Die Seilwickelung und die Einbindung der beiden nach
oben zur Stellrolle des Ablaufsignales und nach unten zur
Ablenkung und weiter zum Wiederholungsignale fithrenden
Leitungstringe ist in Abb. 338 angegeben.

Die Maste sind im groBen und ganzen gerade so wie
die Hauptsignalmaste gestaltet, nur die Spitze ist auf
180 mm verkiirzt und die verstirkenden duBeren Winkel-
cisen reichen etwas weiter hinauf. Auch diese Maste
werden von 6,0 bis 14,0 m Signalhdhe in Abstufungen
von je 1/ m hergestellt und in MastfuB und Mastschaft
geteilt. Bei SignalhGhen iiber 10,5 m wird der Mast in
2 Teile, den Mastoberteil und den Mastunterteil, geteilt
versandt und erst am Aufstellungsorte zusammengesetzt.
Die Abmessungen an den Masten und die verwendeten
Eisen sind in Abb. 339 angegeben.




Abb, 339 (vergl. E. Bl 482)
Maste zu Ablaufsignalen
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7. Die ferngestellte ortsfeste Haltscheibe
: (Signal 6b)

Vor Kreuzungstationen der Nebenbahnen,
die mit weniger als 40 km Geschwindigkeit befahren
werden, kénnen an Stelle der Hauptsignale Haltschei-
bensignale (Signal 6b) aufgestellt werden. Letz-
tere kommen auch fiir Bahnhofe in Frage, die entweder
nur zeitweise, in der Regel nur wihrend der Dauer
von Kreuzungen oder Uberholungen, oder iiberhaupt
nicht mit Betriebspersonal besetzt sind (s. Anw, f d
Entw. v. Eisenbahnstat. § 23 (2)). Die Sicherungsanlagen
sollen dann so eingerichtet sein, daB durch Zuriicklegen
des Hebels der Haltscheibe in die Grundstellung (Frei-
stellung) die FahrstraBe fiir das durchgehende
Hauptgleis zwangsweise gesichert wird (s.
Zeitschr, f. d. ges. Eis.-Sicherungsw., J. 1910, S .139).
Um hierbei das Rangieren zu ermdglichen, sind die Halt-
scheiben entsprechend weit von den Verzweigungs-
weichen entfernt aufzustellen. ;

Die als BahnhofsabschluBsignale auf Nebenbahnen
verwendeten Haltscheibensignale werden zweckmaBig
ortsfest und fernstellbar eingerichtet, damit sie
vom Bahnhofe aus gestellt und in Abhéngigkeit von den
Weichen gebracht werden konnen. Zur Regelung des
Rangierverkehrs auf Bahnhofen aber sind diese verstell-
baren Haltscheibensignale nicht bestimmt, da es nicht
erwitnscht ist, das rote Signallicht auBer an den Haupt-
signalen zu zeigen, um die Achtung vor diesem zu er-
héhen und Irrefithrungen des Zuglokomotivpersonals zu
verhiiten. In einem Signalgruppenbilde mit Ausfahrsig-
nalen diirfen 6b-Signale keinenfalls erscheinen (Min. Erl.
VII 9 D 10027 vom 29.6.1917). Als Signal zur Regelung
des Rangierverkehrs auf Bahnhéfen ist vielmehr das
Gleissperrsignal — Signal 14/14a — zu verwenden.

Die Haltscheibe (Signal 6b) zeigt bei Fahrverbot
am Tage dem Zuge entgegen eine rechteckige rote, weiB-
gerdnderte Scheibe, bei Dunkelheit eine rotgeblendete
Laterne. Soll das Verbot aufgehoben werden, so wird
die rote Scheibe um eine wagerechte Achse um 000 ge-
dreht und die rote Blende vor der Signallaterne wegge-
dreht, so daB weiBes (ungefirbtes Licht) erscheint. Fin-
det keine Kreuzung statt, so wird auch kein Lichtsignal
gegeben. Wo Haltscheiben (Signale 6b) als ortsfeste
ferngestellte Signale verwendet werden, sind Ausfiith-
rungsformen gewihlt, die denen der Vorsignale in allen
g'ei]en fast gleich sind. Auch hier sind 2 Arten ausge-
ildet

a) die Haltscheibe auBerhalb der Gleise oder auf Bahn-
héfen zwischen Gleisen von 5,12 m und mehr sowie
auf der freien Strecke zwischen Gleisen von 5,72 m
und mehr Abstand (Abb. 340) und

b) die Haltscheibe auf Bahnhéfen zwischen Gleisen von
4,50 m bis 5,11 m Abstand und auf der freien Strecke
zwischen Gleisen von 5,11 m bis 5,71 m Abstand
(Abb. 341).

Die Scheibe des Signals ist 1000 . 700 mm groB ge-
wihlt und fiir Schmelziiberzug eingerichtet. Darum ist die
rote Mittelfliche um 13 mm, gegen den 90 mm breiten
weiBen Rand herausgedriickt, AuBerdem ist der Rand der
Scheibe, um ihr eine geniigende Steifigkeit zu geben,
um 36 mm rechtwinkelig umgebogen. Mit diesem Rande
wird die Scheibe an den darunterliegenden Winkeleisen-
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r Abb, 340 (vergl. E. Bl 250)
Ferngestellte ortsfeste Haltscheibe (Signal 6 b)
auBerhalb der Gleise oder zwischen Gleisen von
5,12 m und mehr Abstand auf Bahnhéfen und
5,72 m und mehr Abstand auf freier Strecke
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rahmen durch 6 Schraubbolzen oben und unten ange-
schlossen. Zur Erzielung einer dauerhaft sauberen
Scheibenfliche sind Niete oder Schraubenldcher in der
Vorderseite ebenso wie bei der schmelziiberzogenen Vor-
signalscheibe vermieden. Im iibrigen ist diese viereckige
Scheibe der runden Vorsignalscheibe ganz gleich ausge-
staltet. Bei wagerecht umgelegter Scheibe ist nur ihr
schmaler umgebogener Rand sichtbar. Zur Schonung

Abb, 341 (vergl. E.BL 250)
Ferngestellte ortsfeste Haltscheibe (Signal 6b)
auf Bahnhéfen zwischen Gleisen von 4,5 bis 5,11 m Abstand und
auf der freien Strecke zwischen Gleisen von 5,11 bis 5,71 m Abstand
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beim Umstellen ist die Scheibe fiir ihre beiden Endlagen
mit Federpuffern versehen. Fiir die Signallaterne ist ein
Laternenhalter und eine Blende mit rotem Glase vor-
handen. Die Blende wird auch hier von der Signalscheibe
aus durch Vermittlung der Verbindungstange 37 durch
den Hakenhebel 7 angetrieben und ist an einem ganz
dem Vorsignale entsprechenden Laternenschlitten drehbar
gelagert (Abb. 342). Von einer Riickblende hat man der
Einfachheit halber abgesehen. Brennt die Lampe, so zeigt
die Signallaterne bei Fahrt und Halt volles weiies Riick-
licht. Beide Arten Haltscheiben werden im iibrigen denen
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Abb, 342 (vergl. E. Bl. 251)
Oberer Teil der Haltscheibe nach Abb. 340

der Vorsignale ganz gleich ausgefiihrt; die Maste und
die meisten Teile ihrer Ausriistung sind sogar ganz die
gleichen. Es kann daher hier auf eine Besprechung
der Einzelheiten verzichtet werden.

Wird eine Haltscheibe fiir sich allein verwendet, so
ist an ihrem Maste ein Endsignalantrieb, bei Verbindung
mit einem Langsamfahrsignal dagegen ein Durchgang-
Signalantrieb angebracht. Zum Stellen des Haltscheiben-
signales wird ein einfacher Signalhebel verwendet. Die

Leitung wird grade so wie die Hauptsignalleitung ausge-
fiihrt. ‘

Der Schmelziiberzug der Riickseite der Signalscheibe
kann weiB oder grau oder schwarz hergestellt werden,
Der Anstrich des Mastes ist im unteren 1,5 m hohen Teile
rundherum ‘schwarz, dann rd. 1,1 m hoch rundherum
weiB und im oberen ebenso hohen Teile vorn rot, seitlich
weiB und hinten schwarz; bei den hohen Haltscheiben
nochmal auf 1,1 m Hoéhe rundherum weiB. ;!
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8. Die ferngestellte ortsfeste Langsam- Abb. 343 bis 345 zur Anwendung. Zeigt die Haltscheibe

‘ : . Halt, so zeigt die Langsamfahrscheibe gleichzeitig
fahrscheibe (Signal 5) eine gelbe weiBgeridnderte runde Scheibe mit

Fiir die Fille, wo es auf Nebenbahnen wegen starken | qer schwarzen Aufschrift A -und nachts, wenn Licht-
Gefilles oder mangelnder Sichtverhiltnisse notig ist, die signale zu geben sind, gelbe Lichter (s. Abb. 343). Ist die
zum Bahnhofsabschlusse dienende ferngestellte Halt- | rote Haltscheibe zwecks Erteilung der Einfahrerlaubnis
scheibe (Signal 6b) schon vorher anzukiindigen, kommt | weggedreht, so ist die Langsamfahrscheibe ebenfalls weg-
eine ferngestellte Langsamfahrscheibe nach | gedreht (steht wagerecht). lhre beiden Laternen zeigen

Ferngestellte ortsfeste . Langsamfahrscheibe (Signal 5)

Abb, 343 Abb, 344
- Warnstellung
(kiindigt Haltstellung der zugehérigen Haltscheibe an) Warnstellung
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dann, wenn Lichtsignale zu geben sind, weiBes (unge-
firbtes) Licht (s. Abb. 3453).

Die ferngestellte Langsamfahrscheibe ist nach Art
eines Vorsignales ausgebildet. Der Mast ist jedoch nie-
driger, und die Laternenhalter und Blendenlager konnten
deshalb fest an dem Mast angeschlossen werden, da die
eine Laterne vom Erdboden aus und die andere Laterne
von einem niedrigen Auftritte aus aufgesteckt werden

Ferngestellte ortsfeste Langsamfahrscheibe (Signal 5)

Abb, 345

Freistellung
(kiindigt an, daB das Haltscheiben-
signal beseitigt ist)

Weilles
Licht

PRI

kénnen. Im iibrigen ist die Signalscheibe und deren
Stellvorrichtung: Antrieb, Stellstange, Blendenantrieb-
stange die gleiche, wie beim Vorsignale. Die Blenden
bewegen sich jedoch beim Wegdrehen (s. Abb. 345) gegen
einander und iiberlagern sich dann. Die Laternen zeigen
hierbei, falls Lichtsignale zu geben sind, weiBes Licht,
d. h. kein Signallicht. Die Scheibe steht dann wagerecht
und zeigt nur ihren Rand, ebenso wie auch die Vorsignal-
scheibe. g

9. Signal 41 und 41/42

a) Die Signalform

Die fiir Schiebelokomotiven. bestimmten beiden Sig-
nale: 36 b ,,Halt fiir Schiebelokomotiven* und 36 ¢ ,,Halt
fir zuriickkehrende Schiebelokomotiven‘* haben die fiir
Signale recht langen Aufschriften: ,,Halt fiir Schiebelok.
und ,,Halt fiir zuriickkehr. Schiebelok.“. Sie haben den
Nachteil, daB sie trotz recht betrichtlicher TafelgroBe
schon auf geringe Entfernung vom voriiberfahrenden
Lokomotivfithrer nicht mehr zu lesen sind. Als weiter
nachteilig fiir dieses Signal kommt hinzu, daB die groBen
mit den oben angegebenen Worten beschriebenen Milch-
glasscheiben leicht beschidigt werden und beim Signal-
umstellen zerspringen. Die Unterhaltung verursacht da-
her viel Miihe und hohe Kosten. Wegen der schwierigen
Beschaffung von Ersatzteilen wird die Erneuerung leicht
ungebiihrlich verzogert. Ferner wirkt auch die Stellvor-
richtung dieser Signale ungiinstig, da beim hastigen Um-
stellen der groBe Signalkasten, der auBerhalb der Dreh-
achse sitzt, zustark herumgeschleudert und dadurch ebenso
wie die Signallampe und die Signallaterne leicht und oft
beschadigt wird. Auch kam dabei wiederholt die Signal-
lampe zum Erléschen und explodierte sogar in manchen
Fillen. Wegen dieser Minge! wurde daher vom Verfasser
schon 1914 eine neue Form dieser Schiebelokomotiv-
signale vorgeschlagen, die die aufgefithrten Nachteile
ebenso und mit denselben Mitteln vermied, wie die des
frither gebriuchlichen Gleissperrsignals (s. S. 279).

Nach langjihrigen giinstig verlaufenen Versuchen sind
dann diese Signale fiir Schiebelokomotiven als Signal 41
und Signal 42 in den Anhang zum Signalbuche fiir die
Bahnen in PreuBien-Hessen aufgenommen worden. Die
beiden Siqnalbilder und die zu jedem gehérigen Stern-
riicklichter, die die Stellung des Signales auch nach riick-
wirts erkennen lassen, sind in den Abb. 346a und b
dargestellt.

Das Signal 41 ist eine quadratische, auf der
Spitze stchende weiBe Scheibe, die mit| einem
breiten schwarzen Rahmen umgeben ist. Der Ansatz
oben in der Mitte ist aus nachstehend unter "b) ange-
gebenen baulichen Griinden zugefiigt.

Das Signal 41 bedeutet Halt fiir Schiebelokomotiven
oder zuriickkehrende Schiebelokomotiven, gibt also im
ersten Falle die Stelle an, wo die Schiebelokomotive
ihr Schieben beenden und sich vom geschobenen Zuge
ablésen soll; es steht dann rechts des Gleises; fiir,
bei zweigleisigen Bahnen auf dem falschen Gleise, zu-
riickkehrende Schiebelokomotiven zeigt Signal 41 die
Stelle an, wo sie vor Einfahrt in den Bahnhof schrift-
lichen Befehl oder das Erscheinen des Signals 42 ab-
warten miissen. Das Signal 41 steht dann links neben
dem zugehodrigen Gleise. Da nach den Fahrdienstvor-
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Abb. 346 a (vergl. E. Bl 236)
Signal 41

Halt fiir Schiebelokomotiven oder zuriickkehrende
Schiebelokomotiven

Riickseite

o

Abb. 346 b (vergl. E. Bl 256)
Signal 42

Vorderseite

Weiterfahrt fiir Schiebelokomotiven oder zuriickkehrende Schiebe-
lokomotiven

Riickseite Vorderseite

L

schriften § 28 (5) und § 49 (9) die zuriickkehrende
Schiebelokomotive ‘auch am Standorte des Einfahrsignales
halten muB, so ergibt sich von selbst, daB das Signal 41
(bezw. 41/42) stets unmittelbar neben dem Einfahrsig-
nale, an der linken Seite des Bahngleises, aufgestellt wer-
den muB. Damit wird vermieden, daB die zuriickkehrende
Schiebelokomotive zweimal halten miifite, einmal am
Einfahrsignal und zum zweiten Male am Signal 41 oder
umgekehrt, und das Heraustragen eines schriftlichen
Befehls zum Uberfahren des Haltsignals notig wiirde.

Das Signal 42 — Weiterfahrt fiir Schiebelokomotiven
oder zuriickkehrende Lokomotiven — wird aus dem
Signale 41 dadurch gebildet, daB ein in der Haltstellung
auf dem breiten schwarzen Rande stehender, nicht sicht-
barer, schwarzer Balken mitten iber die quadratische
auf der Spitze stehende weibe Scheibe gelegt wird, so
daB 2 unter cinem Winkel von etwa 430 schrag aufwirts
nach rechts stehende weiBe Rechtecke erscheinen. Gleich-
zeitig mit diesem vorderen Signalbalken dreht sich hinter
dem Signalkasten eine Deckblende, die in den beiden
Signalstellungen — Halt und Weiterfahrt — je eines der
3 Sternriicklichter verdeckt, so daB in jeder Signalstellung
nur 2 Riicklichter, die die Stellung des Signales anzeigen,
erscheinen: Signal 41 ,Halt‘ 2 wagerechte, Signal 42
,Fahrt* 2 unter einem Winkel von etwa 45° schrig auf-
wirts nach rechts stehende Sternriicklichter.

Das Signal ist beleuchtungsfihig und zeigt bei Tage
und bei Dunkelheit dieselben Signalbilder und dieselben
Riickwirtszeichen. Wird das Signal 41 nur zur Bezeich-
nung der Stelle benutzt, bis zu der die Schiebelokomotive
einen Zug schieben soll, so wird es allein, ohne Verbin-
dung mit einem Signal 42, verwendet. Notig ist die Zu-
fiigung eines Signals 42 nur, wenn der Schiebelokomotive
mit ihm der Befehl zur Weiterfahrt in der Zugrich-
tung gegeben werden soll —, um dem vorher geschobe-
nen Zuge zu folgen — was gemiB Fahrdienstvorschrif-
ten § 55 (10) nur bei einer Zugfolgestelle (Blockstelle)
erlaubt ist. Ein Signal als Auftrag zur Riickkehr der
Schiebelokomotive von der freien Strecke ist unnétig.
Sie hat, wenn die Riickkehr vorgeschrieben ist, sofort
zuriickzukehren, sobald sie ihr Schieben beendet hat.
Erst vor der Einfahrt in ihren Bahnhof findet sie dann,
neben dem Einfahrsignal, ihr Signal 41/42.

b) Die bauliche Gestaltung des Signals 41/42

Der Mast und dessen Zubehorteile sind beim Signale
41/42 (Abb. 347) denen des Gleissperrsignales (s- Abb.
319 S. 280) vollstindig gleich; nur der Signalkasten und
die Stellvorrichtung an ihm sind hiervon verschieden. Der
300 mm tiefe Signalkasten hat eine quadratische, auf
eine Spitze gestellte Form von 0,68 m Seitenldnge. Die
Durchbruchséffnung fiir das Milchglassignal ist 0,4. 0,4m;
die Breite des Randes ist 0,14 m groB bemessen, um die
Milchglasfliche auch bei weiBem oder weiBlich grauem
Hintergrunde (Schnee oder Himmel) deutlich als Signal-
fliche hervortreten zu lassen und auch um den Signal-
balken auf ihm ohne Stérung des Signalbildes 41 unter-
bringen zu konnen. Der Ansatz oben in der Mitte ist so-
wohl aus dem letzteren Grunde angeordnet als auch zum
Verdecken der dahinter liegenden Schutzhaube. Die eine
Ecke des Signalbalkens ist noch etwas abgeschrigt, um
die Hohe dieses Ansatzes geringer halten zu konnen. Das
AuBere des Signalkastens ist schwarz — aber ohne
Glanz — gestrichen, um die Wirkung der weiBen Milch-
glasscheibe zu erhohen; ebenso die untere Hailfte im
Innern, um ein das Signalbild stérendes Strahllicht aus
dem unten offenen Signalkasten zu verhiiten. Der obere
Teil im Innern des Signalkastens ist dagegen weill ge-
strichen, um die zerstreuende Wirkung des Lampenlichts
auf die Milchglasscheibe, die ja als Formsignal wirken
soll, zu erhohen. Die Milchglasscheibe ist hinter Mes-
singblech-Kiammern leicht auswechselbar eingesetzt. Um
Platz fiir den Laternenaufsatz zu erhalten, ist eine gegen
den Signalkasten erhdhte Schutzhaube angebracht,
die die Einsatzlaterne vor Witterungseinfliissen schiitzt;
sie ist aber seitlich offen, um den Zutritt frischer Luft
ur Laterne von unten durch Abfithren der verbrauchten
nach oben zu fordern.

Der Signalkasten ist beleuchtungsfihig durch eine
380 mm groBe Einsatzlaterne, die ebenso wie der
Signalkasten die Form eines auf eine Spitze gestellten
Quadrates hat (Abb. 348). Die Hinterwand ist durch
eine Milchglasscheibe gebildet, die erfahrungsgemaB das
Licht der Lampe am besten zerstreut und eine gute Wir-
kung auf die Milchglasscheibe der als Formsignal die-
nenden Signaliliche des Signalkastens ausiibt. Diese
Milchglashinterwand ist durch Gitterwerk aus Halbrund-
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Abb. 347 (vergl. E. Bl. 256)
Signal 41/42 fiir Schiebelokomotiven
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Abb. 348 (vergl. E. Bl. 258)
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Abb. 349 (vergl. E. Bl 257) . . . .
Stellvorrichtung am Signalbalken 24 und an der Deckblende 34 des Signals 41/42 fiir Schiebelokomotiven

a) Halt

Deckblende
34

eisen geschiitzt. Die Lampe ist auch hier durch eine von
auBlen drehbare Stellvorrichtung nachstellbar, ohne daB
die Laterne gedffnet werden miiBte.

Die Stellvorrichtung des Signalbalkens 24 und der
Deckblende 34 fiir das Sternriicklicht ist in Abb. 349 an-
gegeben. Die vom Signalantriebe hinaufgehende An-
triebstange 39 dreht mit ihrem oberen schlitzférmigen
Kloben 46 den Hebel 31, der einerseits mittels eines
gabelartigen Hebels 29 den Signalbalken sowie anderer-
seits den Winkelhebel 35 und damit die Deckblende 34
bewegt. Sollten sich durch diese Schlitze an den Hebeln

Signalbalken

-b) Weiterfahrt gestattet

bei Schnee oder Kilte Stellhemmnisse ergeben, so wiirde
diese Stellvorrichtung auf dem Kopfe des Signalmastes
durch eine am Signalkasten anzusetzende dachartige
Haube gegen die schidlichen Witterungseinfliisse zu
schiitzen sein.

An diesem Signale 41/42 ist ebenso wie am Qleis-
sperrsignale eine FestschlieBvorrichtung durch den Fest-
stellbolzen nebst griinem Vorhangschlosse vorgesehen (zu
vergl. Abb. 322a, s. S. 222), Auch fiir die Stelleitung
und den Stelthebel gilt dasselbe, wie fiir das Signal 14/14a.






