Vorwort zur 5., verbesserten Auflage

Bis zur 4. Auflage vor iiber 30 Jahren wurden von diesem Lehrbuch insgesamt 8300 Exemplare ver-
legt. Die Nachfrage nach diesen Lehrbiichern aus der Reihe Stellwerks- und Blockanlagen istimmer
noch vorhanden, und antiquarisch sind diese Biicher kaum mehr zu erwerben. Herr Stapf hat mir
freundlicherweise die Genehmigung fiir eine Neuauflage erteilt.

Die Verdnderungen nach der 4. Auflage (1987) durch die Griindung der DB AG (1994) hatten zwar
auf die beschriebene mechanische Stellwerkstechnik keine Auswirkungen, aber die Vorschriften-
lage hat sich erheblich gedndert. Dies bezieht sich nicht nur auf Vorschriften fiir den direkten Ei-
senbahnbetrieb (z.B. Fahrdienstvorschriften, Signalbuch), sondern auch auf Vorschriften fir die
Ausgestaltung oder den Einsatz von Sicherungsanlagen (z.B. Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung,
Grundsitze fiir die Ausgestaltung der Sicherungsanlagen, Grundsétze fiir die Zungeniiberwachung,
Blockgrundsétze). Die im Buch enthaltenen Darstellungen, z.B. {iber die Struktur der Deutschen
Reichsbahn in der damaligen DDR, iiber den damaligen Stand der Technik mit Gleisbildstellwerken
und iiber die damalige Vorschriftenlage der Deutschen Reichsbahn wurden im Text unverdndert
belassen. Daher wurde in die Neuauflage ein Anhang mit Hinweisen auf Verdnderungen aufgenom-
men.

Einige Verdnderungen bzw. Ergdnzungen wurden jedoch am Text und hinsichtlich der Bilder
vorgenommen, der grundsétzliche Aufbau des Buches von Herrn Stapf blieb aber erhalten. Die
Rechtschreibung, welche durch die Rechtschreibreform vom 1. Aug. 1998 geédndert wurde, findet in
diesem Buch keine Anwendung.

Im Jahre 1987 wurden von der 4. Auflage 3100 Exemplare gedruckt. Die jetzige Neuauflage erscheint
in einer wesentlich geringeren Stiickzahl, da sich der Bedarf gedndert hat.

Halle (Saale) im August 2019 Lutz Gerhardt

Hinweis: Der Buchinhalt stellt nicht in jeder Hinsicht den heutigen aktuellen Stand dar; z.B. bei
Vorschriften und einigen Schaltungen. Auch kann es geringfiigige Abweichungen zur
Technik der ehemaligen Deutschen Bundesbahn geben. Da es aber um die Darstellung
von Wirkprinzipien geht, sind diese kleinen Einschrankungen relativ unbedeutend. Ab
Seite EPE] ist eine Zusammenstellung der wichtigsten Verdnderungen bei Vorschriften
und Schaltungen enthalten. Dies sind jedoch nur Hinweise auf Verdnderungen. Der heu-
tige Stand ist den entsprechenden aktuellen Unterlagen zu entnehmen.
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1. Einfiihrung in die
Eisenbahnsicherungstechnik

1.1. Entwicklung und Aufgaben
der Stellwerks- und Blockanlagen

Die einfachen Betriebsverhdltnisse in den Anfangsjahren des Eisenbahnwesens erforderten bei
dem zunédchst geringen Zugverkehr noch keine Eisenbahnsicherungstechnik in Form von Stell-
werks- und Blockanlagen. Mit dem weiteren Ausbau des Streckennetzes und erhéhter Dichte in der
Zugfolge mufite der Eisenbahnverkehr jedoch sicher geregelt werden.

Informationen iiber den Betriebszustand auf einer Strecke wurden anfangs zwischen Bahnwértern
und Zugpersonal durch Handzeichen iibermittelt. Spéter verwendete man als optische Signale viel-
fach Korb- und Ballontelegrafen (die z. T. noch heute als Schiffahrtszeichen bekannt sind) sowie Lédu-
tesignale. Es entwickelten sich schliefilich die Armsignale zur Sperrung des Gleises vor Gefahrpunk-
ten als die Vorldufer unserer heutigen Formsignale. Sie wurden erstmalig auf dem Streckenabschnitt
Leipzig-Dresden als ,,optische Telegrafen“ eingesetzt. Mit dem Eindringen der Elektrotechnik in die
Signalgebung wurden 1925 die ersten Lichtsignale eingefiihrt. Sie sind heute die Grundlage der Si-
gnaltechnik.

Um den Zeitaufwand fiir das Bedienen von Weichen und Signalen zu vermindern, fithrte man in der
ersten Entwicklungsphase der Stellwerke die Fernbedienung dieser Aufienanlagen von einem zen-
tralen Gebdude aus ein. Dazu wurden mehrere Weichen- und Signalhebel auf einer feststehenden
Achse nebeneinander angeordnet. Diese Hebelgruppen, die tiber Gestdnge oder Dréahte mit den Au-
lenanlagen verbunden waren, nannte man Stellwerke.

Mit der weiteren Zunahme des Eisenbahnbetriebs pragten sich die betrieblichen Begriffe Fahrweg
und Fahrstrafie aus.

Ein Fahrwegist fiir ein Schienenfahrzeug eine der Gleis- und Weichenanordnung ent-
sprechende Bewegungsmdoglichkeit im Gleis.

Unter einer Fahrstrafle versteht man den nach einem Verschlufiplan gesicherten Fahr-
weg.

Die steigende Notwendigkeit der Betriebsabwicklung in Fahrstrafien fiihrte bereits im 19. Jahrhun-
dert dazu, daf$ in die Stellwerke nicht nur die ,Stelltechnik” fiir Weichen und Signale installiert wur-
de, sondern dariiber hinaus eine ,Abhéngigkeitstechnik", die eigentliche Sicherungstechnik. Dazu
mufite ein Stellwerk schon zu jener Zeit folgende Forderungen erfiillen:

1. Zwischen Weichen und Signalen muf3 eine derartige Abhéngigkeit bestehen, daf$ die
Fahrtstellung eines Signals erst moglich ist, wenn sich die Weichen fiir die vorgesehene
Zugfahrt in der richtigen Stellung befinden und in dieser bis zur Beendigung der Zug-
fahrtverschlossen sind (gesicherte Fahrstrafie - Signalabhéngigkeit) .
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2. Das gleichzeitige Bedienen von Signalen fiir einander gefdhrdende feindliche
Fahrstrafien, z. B. Gegenfahrten, mufd zwangsweise ausgeschlossen sein (Ausschliisse).

3. Jede Fahrstrafie mufd durch Schutzweichen gegen Rangierbewegungen in den Nach-
bargleisen gesichert sein (Flankenschutz).

4. Jedes einmal auf Fahrt und wieder in Halt gestellte Signal darf nur fiir eine Zugfahrt
gelten. Die erneute Signalbedienung mufd durch Abhéngigkeiten geregelt sein
(Wiederholungssperre).

5. Auf der freien Strecke miissen Ziige gegen das Auffahren nachfolgender Ziige
(Fahren auf Raum- und nicht auf Zeitabstand) sowie Gegenfahrten gesichert sein
(Streckenblock).

Die technischen Mittel zur Erfiillung dieser Forderungen haben sich im Lauf der Zeit grundlegend
gedndert. Die vorgenannten Prinzipien sind jedoch auch heute die Grundlage fiir die Projektierung
und den Bau moderner Stellwerks- und Blockanlagen.

Das Sicherungswesen stellt bei der Deutschen Reichsbahn gemeinsam mit dem Fernmeldewesen
eine Einheit in dem selbstdndigen Hauptdienstzweig SF dar. (Die anderen Hauptdienstzweige der
Deutschen Reichsbahn sind der Betriebs- und Verkehrsdienst - BV -, die Maschinenwirtschaft - M -,
die Wagenwirtschaft - W - und der Eisenbahnbau im Hauptdienstzweig der Bahnanlagen - A -.)

Das Sicherungswesen hat die Aufgaben, der Eisenbahn zur Durchfiihrung des Transports funk-
tionsfahige und betriebssichere Sicherungsanlagen bereitzustellen und die Eisenbahner des Be-
triebsdienstes in der sachgemifien Bedienung dieser Anlagen zu unterweisen.

Bild 1.1
Mechanisches

Einheitsstellwerk
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2.2. Hebelwerk

Das Hebelwerk gliedert sich in die Hebelbank, den
Verschlufikasten und den Blockuntersatz, auf wel-
chem das Blockwerk sitzt. Das Blockwerk kann wie-
derum in den Blockkasten, die elektrischen Tasten-
sperren und weitere an der Blockwand angebrachte
Bauteile unterteilt werden.

Bild 2.2a zeigt den Querschnitt der Hebelbank. Auf
ihr sind der Verschluf$kasten, der Blockuntersatz .
und die Stellhebel montiert. Bei den Stellhebeln Bild 2.2a

betrdgt der Abstand von Hebelmitte zu Hebelmit- Hebelbank (Querschnitt)

te 140 mm. Die Hebelbankgrofien sind zu je 9 He- 1 Quertréger, 2 Langstréger (im Fufiboden),
belpldtzen gestuft, woraus sich eine Abstufung der 3 Hebelbank, Hebelbankfuf3,
Hebelbankgrofien von 1260mm ergibt. Die He- 4 Winkeleisen, 5 Verschluflkasten

belbankfiifie stehen auf den Lingstrdgern in der

Flucht der Quertrdger und somit auch im Abstand

der Quertrdger von 1260 mm. Nur bei der kleinsten Hebelbankgréfie kdnnen statt 9 nur 8 Hebel auf-
gebaut werden. Im Bereich der Stellhebel sind also Hebelbankgréfien von 8, 17, 26, 35, 44 usw. Hebel-
platzen moglich (~Bild 2.2b).

Auf der gesamten Liange des Hebelwerks befindet sich hinter den Stellhebeln und auch hinter
dem Blockuntersatz der Verschluf3kasten. Die Fahrstrafienhebel sind im Bereich des Blockunter-
satzes zwischen dem Blocksperrenkasten und dem Blockwerk untergebracht. Der Blockkasten sitzt
auf einem umgekehrten U-Eisen des Blockuntersatzes (~Bild 1.1, EMIH). Fiir die Blockwerksgro-
3en gibt es Abstufungen von 4, 8, 12, 16 und 20 Blockfeldpldtzen. Im Bereich des Blockwerks bzw.
des Blockuntersatzes befinden sich die Hebelbankfiifie in einem anderen Abstand als 1260 mm und
auch nicht in der Flucht der Quertréger (~Bild 2.2b).

matgﬁ : \{ t : :
Hebe/ ' i
| (ac/rwr/r 0
4 T
[FAite s |
v Miffe Block-
I/ sperren \|
m |7
el pog )
BREZ 7ol | ‘Z‘
{ ' , i ]
Hebelbank Ll M M-//ﬂbﬁ/bﬂﬂ/{ﬁ/ﬁ
!
l : Troger I : l
]Efuﬂéodmffﬁgé’/ ][ I |
70 17260 260 20 | Bild 2.2b
l {; Lorge der Bank fur dle Hebe: 47 Lange der Bortk Anordnung
o den Blockunilersorz
2450 des Hebelwerks
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2.3. Stelleinrichtungen

Die ortliche Bedienung der Sicherungsanlagen ist arbeitsaufwendig, zeitraubend und daher unwirt-
schaftlich. Der Arbeitsschutz (Unfallgefahren und Witterungseinfliisse) wire nicht gew#hrleistet,
wenn das Bedienungspersonal die Gleise iiberschreiten miifite. Daher ist man friihzeitig zur Fern-
bedienung der Aufienanlagen iibergegangen (#Abschn. 1.1.).

2.3.1. Stelleinrichtungen fiir Weichen

In Bild 2.3 sind die fiir die Fernbedienung einer Weiche notwendigen Einrichtungen in ihrem Zu-
sammenwirken schematisch dargestellt. Dazu gehoren

= Weichenhebel,

= Stelleitungen mit Spannwerk und Leitungsfiihrungselementen,

= Weichenantrieb,

= Weichenverschlufd und eventuell

= Zungenpriifer.

Bild 2.3
T, Einrichtungen zur Fernbedienung
\‘ einer Weiche (Prinzip)
\ ' 1 Hebelbank,
J

2 Weichenhebel (Grundstellung),

3 umgelegte Stellung,

\\( 4 Stelleitungen mit Ablenkungen,
—3 5 Spannwerk,

6 Weichenantrieb,

7 Weiche

8 Ringbolzen

Q 2.2. Erldutern Sie anhand des Bildes 2.3 den grundsétzlichen Umstellvorgang
der Weiche beim Umlegen des Weichenhebels!

2.3.1.1. Weichen

Weichen sind Gleisverbindungen, die es Schienenfahrzeugen gestatten, ihre Fahrtrich-
tung ohne Unterbrechung der Fortbewegung von einem Gleis in ein anderes zu verén-
dern.

Beim Gleisbau werden Weichen in den verschiedensten Bauformen verwendet.
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Beim Einbau des Weichenantriebs ist folgendes zu beachten: Der Weichenantrieb ist
= fest mit den verlingerten Rippenplatten der Weiche zu verbinden,

= stets waagerecht bzw. in gleicher Neigung mit der Weiche anzubauen,

parallel zur Weiche auszurichten und

= aufeinwandfreie Funktion zu priifen.

Die Funktion der Drahtbruchsperre wird mit Hilfe einer Brechstange gepriift, die wihrend des Um-
stellens der Weiche die abliegende Zunge in ihrer Bewegung hindert. Dabei muf3 die Drahtbruch-
sperre mit Sicherheit am Sperranschlag auftreffen. Weitere Hinweise fiir Einbau und Priifung von
Weichenantrieben sind der Einbauvorschrift fiir das Einheitsstellwerk (EBV) - DV 823, Abschn. V1,
zu entnehmen.

2.3.1.4. Zungenprifer

Bei bestimmten mechanisch fernbedienten Weichen wird in den Weichenantrieb zusétzlich ein
Zungenpriifer eingebaut. Im wesentlichen ist dies der Fall bei Weichen, die im Regelbetrieb von Rei-
seziigen mit weniger als 40 km/h und von Giiterziigen mit mehr als 40 km/h gegen die Spitze befah-
ren werden.

Der Zungenpriifer legt beide Weichenzungen in den Endlagen fest, um bei einem Bruch
des Weichenverschlusses oder der Stellstange eine betriebsgefahrdende Bewegung der
Zungen unmoglich zu machen.

Er priift insbesondere den ordnungsgeméfien Zungenschlufl der anliegenden Zun-
ge und wihrend des Stellvorgangs, ob die Weichenzungen der Hebelbewegung folgen.
Ist dies nicht der Fall, verhindert er das vollstdndige Umlegen des Weichenhebels.

Der Zungenpriifer (Bilder 2.16 und 2.17) besteht aus einem Sperrbogen, der auf der verldingerten
Drehachse des Winkelhebels im Weichenantrieb aufgesetzt und mit diesem am kurzen Schenkel
verbunden ist, sowie aus zwei mit den Weichenzungen iiber besondere Stangen verbundenen Sperr-
schieber. Auf jedem der Schieber sind zwei verschieden lange Sperrleisten aufgenietet, auf dem ei-
nen im Bild 2.18 hohe (weif}) und auf dem anderen im Bild 2.18 niedrige (schwarz).

Der nach unten ragende Rand des Sperrbogens hindert die Schieber an der Bewegung, denn die
Sperrleisten konnen nicht unter ihm hindurchgleiten. Lediglich die seitlichen Ausschnitte des
Sperrbogens sind so hoch, daf8 die niedrigen Sperrleisten noch hindurch kénnen, die hohen jedoch
bereits auch dort anstofien.

Die Bilder 2.18a bis d zeigen schematisch die Wirkungsweise des Zungenpriifers in den im Ab-
schnitt 2.3.1.2. ("EBX] ff.) angegebenen 3 Stellphasen der Weiche.

Nach zwei Dritteln der Stellbewegung liegt die Zunge bereits an der Backenschiene an. Bricht jetzt
der Weichenverschlufd oder die Stellstange, kann der Weichenhebel trotzdem umgelegt werden,
denn die anliegende Zunge hat die richtige Stellung bereits erreicht und wird durch den Zungenprii-
fer festgelegt (~Bild 2.18c).

Eine Weiche mit Zungenpriifer ist auffahrbar, da der Auffahrvorgang im Prinzip eine Umkehrung
des Stellvorgangs ist. Hierbei werden demnach in der Regel keine Anlagenteile zerstort. In welchen
Féllen der Zungenpriifer angewendet wird, ist exakt in den Riegelgrundsétzen festgelegt (~Tabel-

le 2.4, FCE]).
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Q 27

2.8.

Bild 2.16
Zungenpriifer
im Weichenantrieb

Bild 2.17

Zungenpriifer
(Einzelteile; Sperrbogen
abgeklappt)

Weisen Sie nach, daf$ der Zungenpriifer eine betriebsgefihrdende Bewegung der
Weichenzungen sowie das Umstellen der Weiche verhindert, wenn in der Endlage
der Weiche z. B. die Stellstange gebrochen ist (Bilder 2.18a und d)!

Weisen Sie nach, daf$ der Zungenpriifer den Weichenantrieb und damit auch den

Weichenhebel gegen weiteres Umlegen sperrt, wenn nach dem ersten Drittel des
Stellweges z. B. eine Priiferverbindungsstange bricht (Bild 2.18b)!
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Q 5.76. Erldutern Sie die Vorgdnge in der Schaltung in Bild 5.61 beim Vor- und Riickblock!
5.77. Weisen Sie nach, dafd die Schaltung im Bild 5.61 das Gegenblocken ausschlief3t!

Fiir den Streckenblock bei
eingleisigen Strecken er-
gibe sich bei einer Schal-
tungsausfithrung nach Bild
5.61 ein Leitungsaufwand
von 9 Adern. Da Freileitun-
gen bzw. Kabel sehr teuer
sind, ist fiir diesen Fall eine
Sechsdrahtsparschaltung
entwickelt worden, mit der
bei gleicher Sicherheit 3
Adern eingespart werden
(~Bild 5.62).

Der Vorblock fiir eine
Fahrt von F-heim nach H-
leben (~Lageplan in Bild
5.47, FM¥) vollzieht sich
uber die Adern 2und 3, der
Riickblock iiber die Adern
1 und 3. Fiir die entgegen-
gesetzte Zugrichtung wird
iiber die gleichen Adern vor-
und zurtiickgeblockt, da die
Blockleitungen durch die
andere Stellung der Erlaub-
nisfelder  (Riegelstangen-
kontakte) fiir die Gegen-
richtung geschaltet werden.
Die Blockleitungen 4, 5 und
6 dienen dem Erlaubnis-
wechsel.

Die Sparschaltung der
Anfangs- und Endfelder
kann jedoch auf zweiglei-
sigen Strecken nicht ange-
wendet werden, da hier in
beiden Richtungen gleich-
zeitig gefahren und auch
geblockt werden kann.
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Bild5.62 Sechsdrahtsparschaltung fiir eingleisigen Streckenblock

(~Lageplan in Bild 5.47 EZ¥)

Q 5.78. Beschreiben Sie im Bild 5.62 die Stroml&ufe fiir Vor- und Riickblock fiir beide Zug-
richtungen sowie fiir den Erlaubniswechsel!

5.79. Weisen Sie nach, warum die Sparschaltung im Bild 5.62 mit den Adern 1 bis 3 bei

zweigleisigen Strecken nicht anwendbar ist!
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Bild 5.53 Lageplan und Wirkschema der zweigl. Bild 5.63 Blockschaltung der zweigl.
Strecke mit Blockstelle (vereinfacht) Strecke mit Blockstelle

In den Bildern 5.53 und 5.63 werden fiir die zweigleisige Strecke mit einer Blockstelle der Lageplan,
das Wirkschema und die Blockschaltung gegeniibergestellt, wéhrend die Bilder 5.55 und 5.64 die
Situation fiir die eingleisige Strecke mit einer Blockstelle zeigen. Hier werden in der Blockstelle der
Vorblock und der Riickblock durch die Gemeinschaftstaste zwangslédufig gleichzeitig abgegeben.
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Bild 5.78b Wirkprinzip des Signalhaltmelders
bei Halt zeigendem Signal (in sog. Langschaltung)

Signalhaltmelder
zeigt ,,Fahrt“an

9 Blockstromkreis Endf.

~Bild 5.61, I3
FliigelstromschlieBer || .
bei ¢ gedffnet

abe

73{:}7% Si +

Bild 5.78c Wirkprinzip des Signalhaltmelders
bei Fahrt zeigendem Signal (in sog. Langschaltung)
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Bild 5.78a Signalhaltmelder
(zeigt Fahrtstellung, Geh#duse gedffnet)

Einfahr- und Blocksignale arbeiten
stets mit einem Signalhaltmelder zu-
sammen (~Bild 5.78a). Er besteht aus
einem Elektromagnet, der einen nach-
gebildeten Signalfliigel zur Anzeige der
Halt- bzw. Fahrtstellung des Signalflii-
gels sowie vier Kontakte steuert, die in
verschiedenen Féllen in Schaltungen
des Streckenblocks zur Haltiiberwa-
chung der Signale eingeschaltet wer-
den.

Bild 5.78b zeigt das Wirkprinzip des
Signalhaltmelders. Er wird bei Halt
zeigendem Signal durch einen Flii-
gelstromschliefler des Einfahrsignals
tiber einen Ruhestromkreis erregt. Der
nachgeahmte Signalfliigel zeigt dabei
im Stellwerk das analoge Signalbild an.
Ein Widerstand R (,,Sparwiderstand”)
begrenzt den Ruhestrom.

Der Magnet des Haltmelders fallt
ab, wenn der Signalfliigel um mehr
als 10° aus der Ruhelage kommt (~Bild
5.78c). Ein Eigenkontakt schliefSt dabei
den Widerstand R kurz, damit der Ma-
gnetbeim Haltstellen des Signals einen
erhohten Anzugstrom erhalt.




Das Bild 5.78d zeigt den Signalhaltmelder in der gewohnten
Kurzschaltung (betriebsbereite Grundstellung, Schaltung unter
Spannung, Signalhaltmelder durch Ruhestrom angezogen, ein
Signalhaltmelderkontakt im eigenen Stromkreis in Wirkstel-
lung). Die anderen Signalhaltmelderkontakte befinden sich in
anderen Stromkreisen und kénnen daher bei einer Kurzschal-
tung hier nicht dargestellt werden. Wie aus dem Bild 5.78a er-
kannt werden kann, ist der Signalhaltmelder ein Magnetschal-
ter bzw. Signalrelais. Der Signalhaltmelder wird in Schaltungen
mit sicherungstechnischer Wertigkeit angewendet. Geméaf$ Ab-
schnitt 5.4.1. unter Nr. 17 sind Signalrelais bei jeder Fahrt ein-
mal auf Anzug und einmal auf Abfall zu priifen. Die Anzugs-
priffung (hier Grundstellungspriifung, da Ruhestromkreis)
geschieht bei der Riickblockabgabe (~Bild 5.61) und die Abfall-
priiffung (hier Wirkpriifung) erfolgt bei der Einschaltung der
Magnetschaltergruppe fiir die elektrische Streckentastensperre
(~Bild 5.71). Bei einem Wirkversagen (Signalhaltmelder fillt bei
Fahrt zeigendem Signal nicht ab) wird die Magnetschaltergrup-
pe nicht eingeschaltet, wodurch die Streckentastensperre nicht
auslosen kann. Das Wirkversagen wiirde sich sofort nach die-
ser Zugfahrt durch eine betriebshemmende Stérung offenbaren.

Gébe es diese Abfallpriifung des Signalhaltmelders nicht, so
koénnte bei einem fehlerbedingten Abfallversagen (z.B. Signal-
haltmelder klemmt in der angezogenen Stellung fest od. Lei-
tungsberiihrung im Signalhaltmelderstromkreis) die Haltstel-
lung des Einfahr- oder Blocksignals vorgetduscht werden. Dies
hitte bei der Zugfolgeregelung mit Streckenblock (Signalhalt-
melderkontakt im Riickblockstromkreis) oder mit Riickmelden
betriebsgefdhrliche Auswirkungen. Beim Riickmelden (§ 33 FV -
DV 408) ist neben der Zugschluf3erkennung auch die Signalhalt-
stellung festzustellen; ggf. durch den Signalhaltmelder.

Derartige Betrachtungen mit der Anzugs- und Ab-
fallpriifung einschliefSlich der mdéglichen Fehler
und der andernfalls zu erwartenden Betriebsge-
fahrdung sind Bestandteil von Sicherheitsnachwei-
sen, welche fiir sicherungstechnische Schaltungen
erstellt werden.

Mit einer zusédtzlichen Meldeschaltung kann die Haltstellung
des Signals iiberwacht werden (~Bild 5.78e). Ist der Signalhebel
in seiner Grundstellung und bewegt sich der Signalfliigel um
mehr als 10° aus der waagerechten Stellung, so féllt der Signal-
haltmelder ab und es ertént im Stellwerk ein Stérungswecker.
Diese Schaltung hat keine sicherungstechnische Wertigkeit, da
der Wecker versagen konnte oder das Abschmelzen der Siche-
rung, eine Kontaktstérung bzw. eine Leitungsunterbrechung
unbemerkt bleiben wiirden.
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MY

Bild5.78d Schaltung
des Signalhaltmelders
(in sog. Kurzschaltung)

+12v
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Bild 5.78e

Storungsweckerschaltung

zur Uberwachung
der Signalhaltstellung
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