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Soll die Kurbel mit Selbstverschluß in umgelej^ter Stellung ausgerüstet werden,

so erhält die Scheibe 21 zwei weitere Sperrzähne zwischen den Sperrheheln cd (Fig. 2).
Ist die Exzenternabe 9 durch die Blockrolle 4 gedreht, und der eine Sperrhebel

beiseite gedrückt, so ruht der andere nur noch auf dem Sperrkranz der Scheibe 21,
weil die Abstützung durch die Exzenternabe fortgefallen ist. Wird nun die Signal
kurbel umgelegt, dann gleitet der eine Sperrhebel auf dem Umfang der Sperrscheibe
und legt sich in der Endstellung derselben vor die Nase c oder d. Die Kurbel ist
dadurch auch in umgelegter Stellung festgehalten.

Ein Kurbelwerk mit mechanischer Blockung der Fahrstraßenhebel oberhalb der
Signalkurbeln aus dem Jahre 1899 zeigt Abb. 982.

Der Fahrstraßenhebel ist genau so ausgebildet, wie in Abb. 696, Seite 618. Das
Signalkurbelwerk zeigt sechs Kurbeln, welche alle verschieden geschnitten sind.

Die erste Kurbel zeigt die Vorderansicht mit den beiden Wechselfenstern iT, die

zweite die Scheibe O für das Wechselfenster mit dem SchaltradVorgelege CjF und der
exzentrischen Nabe des Schalti'ades F. Bei der dritten Kurbel ist die exzentrische

Nabe F geschnitten, oberhalb derselben sind die beiden Sperrhebel A angeordnet,
welche vor den Nasen der Sperrscheibe liegen. Auf der Hoblachse des Fahrstraßen
hebels ist der Antrieb des Verschlußsehiebers gelagert. Bei der vierten Kurbel ist die

Abhängigkeit zwischen Kurbel und Fahrstraßenhebel dargestellt. Die fünfte Kurbel

zeigt die Blockrolle -B, welche durch das Vorgelege CjF den Fahrstraßenhebel ent
blockt und unmittelbar das Sehaltrad D mit der schraffierten exzentrischen Nabe be

wegt. D sitzt lose auf der Zeigerachse und betätigt die Glocke. Vor D sitzt fest auf
der Zeigerachse eine Nabe mit einem in der Buhelage nach oben gerichteten doppelten
Sperrzahne, welcher mit dem Exzenter an D zusammen mit der Sperre P arbeitet.

Wird die Bolle B vom Blockwerk aus gedreht, dann stellt sich der Doppel

exzenter B senkrecht und die Sperren P fallen gegen die Nabe mit der Doppelsperre.
Diese wird jetzt durch das Umdrehen der Kurbel nach einer Seite umgelegt und unter

die entsprechende Sperre P gebracht. Hierdurch wird die Blockrolle B in ihrer ge
zogenen Stellung festgelegt, und die zugehörige Kurbel im Block werke kann nicht eher
zurückgelegt werden, bis die Signalkurbel wieder in ihre Haltlage zurückgedreht worden
ist. Hierdurch werden die gegenseitigen Verschlüsse zwischen den einzelnen Block
kurbeln von der Stellung der Signale abhängig gemacht. Die sechste Kurbel zeigt die
Übertragung der Bewegung der Kurbelachse auf die Zeigerachse.

§ 128. Die mit der Stationsblockung in Verbindung stehenden Stellwerke
der Bauart Zimmermann A Buchloh A.-G. in Berlin. Bei den ersten Ausführungen

der mit der Stationsblockung in Verbindung stehenden Stellwerke dieser Bauart wurde
ebenfalls nur die Forderung erfüllt, daß die Fahrstellung eines abhängigen Signalhebels
erst nach erfolgter Freigabe durch den Fahrdienstleiter vorgenommen werden konnte
und die gleichzeitige Entblockung feindlicher Signale durch entsprechende Abhängigkeiten
innerhalb des Stationsblocks verhindert wurde. Ein derartiges Stellwerk aus dem
Jahre 1883 zeigen die Abb. 983 bis 985.

Das Wärterblockwerk ist, wie aus Abb. 983 ersichtlich, unmittelbar hinter den

abhängigen Signalhebeln aufgestellt. Die Signaldoppelsteller sind zu diesem Zweck
abweichend von dem in Abb. 450 dargestellten Signaldoppelsteller der selbständigen
Stellwerke aus dem Jahre 1882 so eingerichtet, daß die beiden Handgriflfe mit der ge
meinschaftlichen Stellrolle nicht fest verbunden sind. Es wird vielmehr durch den
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Abb. 983. Stellwerk mit elektrisch geiilockteii Signalhelielii. Zimmermann & Bueliloh, Berlin (1S83).

zugehürig'eii Falirstraßenhebel, der liier für drehende Bewegung eingerichtet und mit
einem Handknebel versehen ist (Abb. 984), bei seinem Drehen nach rechts oder links
die gemeinschaftliche Stellrolle jeweilig nur an den einen oder den anderen der ein-
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gestellten Fahrstraße entsprechenden Handhebel angekuppelt. Dabei wird der in der
Grundstellung nach oben gerichtete Handhebel immer nur von oben nach unten und
der nach unten gerichtete stets nach oben umgelegt, sodaß das Wärterblockwerk auf
der Rückseite der Signalhebel unmittelbar mit dem Stellwerk verbunden werden kann
(Abb. 983).

Die Abhängigkeit zwischen Blockwerk und Hebel wird durch besondere, auf der
Knebelwelle der Fahrstraßenbebel aufgesetzte Verschlußscheiben hergestellt, die mit den
Blockriegelstangen in Abhängigkeit gebracht sind (Abb. 984). Pie Verschlußscheiben sind
demgemäß so eingerichtet, daß bei den Signalfeldern die Fahrstraßenhebel durch die
tiefstehende Blockriegelstange in ihrer Grundstellung verschlossen sind. Eine Drehung
des Fahrstraßenknebels kann nur nach Maßgabe der erfolgten Freigabe vorgenommen

werden, wobei gleichzeitig durch die an die Knebelwelle angeschlossene Verschlußlang
welle (Abb. 985) die abhängigen Weichenhebel festgelegt werden und bei den Signal
doppelstellern zugleich der zugehörige Handhebel au die gemeinschaftliche Signalstell
rolle augekuppelt und stellbar gemacht wird.

Abb. 984. Anordnung der mecbanisclien Abhängigkeiten zwischen Block- und Stellwerk
nach Ahh. '.)83,

Das erste Blockfeld in Abb. 985 ist als Zustimmungsabgabefeld angenommen,

während die übrigen lediglich als Signalfestlegefelder dienen. Im ersten Falle ist die
Verschlußscheibe des zugehörigen Fahrstraßenhebels so eingerichtet, daß erst nach einer
Drehung desselben die Blockbcdienung unter gleichzeitigem Verschluß des umgelegten
Fahrstraßenhebels vorgenommen werden kann, wodurch nach der abhängigen Betrieb
stelle die Zustimmung zum Umlegen eines von der Zustimmung abhängigen Signals ge
geben wird.

In der Mitte der achtziger .Jahre vorigen Jahrhunderts ergänzte die Signalbau
anstalt den vorbeschriebenen Apparat durch Hinzufügen einer Fahrstraßensicherung in
der Weise, daß der unter Blockverschluß stehende Fahrstraßenhebel bei seinem Umlegen
sich sellisttätig festlegt. Die Auflösung der festgelegten Fahrstraße kann nur unter
Mitwirkung der Freigabestelle erfolgen.

Auch für die Wechselstromblockwerke wurde in der Folge versucht, die gleiche

Sicherung der Fahrstraße durch entsprechende Ergänzung der Signalfelder zu erreichen
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Abb. 985. Vorderansicht eines Stellwerks mit elektrisch gehlockten Signalheboln. Zinunerinann & Buchlüh, Berlin (18S3).

und zwar gegenüber der mechanischen Blockung mit der Erweiterung, daß die Aiiflösuiig
der gesicherten hahrstraße nicht nur von der Freigabestelle, sondern je nach Bedarf
auch von dem Zuge selbst bewirkt wurde.
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In Abb. 986 ist hiernach ein solches Stellwerk mit mechanischer und elektrischer

Blockeinrichtung aus dem Jahre 1890 dargestellt und zwar ist daselbst für die Signal
hebel auf der linken Stellwerkseite mechanische und für die Signalhebel auf der rechten
Stellwerkseite elektrische Blockabhängigkeit vorgesehen.
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In beiden Fällen ist mit diesen Abbäng-igkeitseinrichtungen die Fahrstraßen-
siclieiTiug verbunden, deren Auflösung bei der mechanischen Blockung, wie vorerwähnt,
von der Freigabestelle aus erfolgt, während für die elektrische Blockung die Auflösung
durch den Zug selbst vorgesehen ist.

Die mechanische Blockung hat nach Abb. 986 die Wirkung, daß Signal- und
Fahrstraßenhebel in der Grundstellung durch die Blockrollen bzw. festgelegt
sind. Die Freigabe erfolgt durch entsprechendes Kurbeln an dem in Abb. 987 dar
gestellten mechanischen Stationsblock, wodurch je nach der beabsichtigten Freigabe des
ein- oder zweiflügeligen Signals die Blockrolle des betreffenden Signalhebels nach rechts
oder links gedreht und so der Fahrstraßenhebel freigegeben wird. Der umgelegte Fahr-

Straßenhebel wird selbsttätig festge

legt, während der hiernach umgelegte
Signalhebel unbehindert wieder zurück

gelegt werden kann. Beim Zurück

legen des Signalhebels tritt eine selbst

tätige Blockung ein, sodaß ein erneutes

Umlegen nicht vorgenommen werden
kann.

Das Um- und Zurücklegen des
Signalhebels wird dabei durch Mit
nehmen der Blockrolle auf das Frei

gabewerk übertragen und daselbst
durch Färb- oder Klingelzeichen kennt
lich gemacht; die Freigabestelle ist
mithin von dem Stande der Signal-

Mechanisches Froigahewerk für ein Stellwerk nach Abb. USn.
"""" — fortlaufend unterrichtet. Ist

der Sigualhebel mit dieser Rückwirkung zurückgelegt, so erübrigt noch zur Herstellung
des Ruhezustandes, daß die vorausgegangene Freigabe des Fahrstraßenhebels wieder
zurückgenommen wird, wobei die mitbewegte Blockrolle im Stellwerk die Auflösung
des in umgelegter Stellung noch festgelegten Fahrstraßenhebels bewirkt. Erst nach
dieser ausdrücklichen Zustimmung von der Freigabestelle kann daher der Fahrstraßen
hebel zurückgelegt werden, wonach ein beliebiges Um- oder Zurücklegen der bis dahin
verschlossen gewesenen Weicheiahebel wieder möglich wird. Da der zurückgelegte Fahr
straßenhebel sich auch in seiner Ruhelage wieder selbsttätig festlegt, ist die Wiederholung
eines Fahrsignals von der erneuten Freigabe durch die Befehlstelle abhängig gemacht.
Abb. 988 zeigt die Seitenansicht des mechanisch geblockten Signalumschlaghebels.

Die elektrische Blockung der'Signalhebel C und D unter Anwendung von Siemens
& Halske'schen Wechselstromblockwerken zeigt Abb. 989. Das Entblocken geschieht in
der üblichen Weise durch Bedienen der betreffenden Blockfaste im Stationsblockwerk.

Beim Umlegen des Fahrstraßenhebels erfolgt ebenfalls selbsttätige Festlegung in dieser
Stellung, während ein umgelegter Signalhebel wieder nach Belieben zurückgelegt werden
kann; jedoch wird auch hier der einmal zurückgelegte Signalhebel selbsttätig festgelegt.

Die Rückgabe der vorher blockelektrisch erhaltenen Signalfreigabe kann hierbei
nicht, wie sonst üblich, durch das Wärterblockwerk nach erfolgter Ruhestellung des
Fahrstraßenhebels vorgenommen werden, sondern wird durch den Zug selbst bewirkt.
Zu diesem Zweck ist der Wärterblock zwar mit der vollständigen Ausrüstung der ge
wöhnlichen Blockwerke versehen, jedoch Kurbel und Induktor an demselben fortgelassen
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Abb. 983. Seitenansicht des mechanisch geblockten Abb. 989. Seitenansicht des Blockwerkes nebst Blockuntersatz
Signaluinschlaghebels. Zimmermann & Buchloh. zu .4bb. 9S6.
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(siehe Abb. 986 und 989). Die Entblockung erfolgt durch Batteriestrom, welcher durch
entsprechend angeordnete, vom Zuge befahrene Schienendurchbiegungskontakte geschlossen
wird. Die hierzu verwendeten Siemens & Halske'schen Qiiecksilberkontakte wurden in

solcher Entfernung von der gesicherten Weichenstraße an den Fahrschienen angeordnet,
daß auch bei größter Zuglänge die letzte Achse die gesicherten Weichen durchfahren
haben mußte, bevor die erste Achse den Kontakt berührte. Durch den eingetretenen
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Abb. 990. Stationsblock werk für Gruppenblocknng. Bauart Zimmermann & Bucblob (18i)3j.

Stromschluß wird bei den während der vorausgegangenen Entblockung eingeschalteten
Feldern im Stationsblock der Ruhezustand hergestellt und im Wärterblock der in der
umgelegten Stellung festgelegte Fahrstraßenhebel freigegeben. Nach ZurUcklegung des
selben in seine Grundstellung tritt wiederum selbsttätige Festlegung ein, sodaß auch hier
die erneute Signalgebung das Eintreffen einer neuen Freigabe zur Voraussetzung hat.

Eine weitere Form der Stationsblockung durch Wechselstromblockwerke aus dem
Jahre 1893 ist in den Abb. 990—992 dargestellt, wobei für die Freigabe nur je ein
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Blockfeld für alle sich gegenseitig ausschließenden Fahrstraßenhebel
vorgesehen ist.

Das wesentliche dieser Gruppenhlockung, die zuerst auf Bahnhof Osterfeld
ausgeführt wurde, ist die geringe Anzahl der erforderlichen Blockfelder. Bei einem
Durchgangshahnhof nach dem Beispiel der Abh. 990 und 991 werden für die Ein- und
Ausfahrten in den Endstellwerken zwei und im Stationshlockwerk vier Blockfelder

nötig; für jede Gruppe also
ein Freigabefeld in der Be-
fehlstelle und ein Festlegefeld

im Endstellwerk. (Bei der
Gruppenhlockung nach Dr.
Ulbricht und Martin Boda war

die doppelte Anzahl der Felder
im Stellwerk erforderlich,
während bei der Einzel

blockung der Signale sogar
34 Felder notwendig sein

würden). Die Anzahl der
Blockleitungen entspricht auch
hei der Gruppenhlockung der
Anzahl der freizugebenden

Signale, sodaß in dieser Hin
sicht eine Ersparnis nicht ein
tritt. Der Bedienungsvorgang

spielt sich folgendermaßen
ab. Die Grundstellung sämt
licher Blockfelder des Stations

blocks und des Wärterblocks

ist der entblockte Zustand.

Soll eine Zugfahrt stattfinden,
z. B. die Einfahrt von Westen

so legt der Fahrdienstleiter
am Stationsblockwerk (Abb.

990) den ersten Knebel nach
links um, w^odurch die Knebel
der feindlichen Fahrstraßen

in der Grundstellung mecha
nisch verschlossen sind. Durch

Blocken des ersten Feldes

>Einfahrt von Westen« wür

den hiernach der Knebel in der umgelegten und die Knebel der feindlichen Fahrten
in der Grundstellung hlockelektrisch festgelegt und außerdem im Blockuntersatz ein
Kontakt geschlossen, der eine vom AVärterblock kommende Außenleitung mit der Erd

leitung des Stationsblocks verbindet (Abb. 992). Im Wärterblock selbst ist durch das
Blocken keine Änderung eingetreten, beide Felder sind entblockt. Nunmehr hat der
Wärter nach richtiger Einstellung der Weichen den ersten Knebel (Abb. 991) nach links
umzulegen und ihn durch Blocken des ersten Feldes — Einfahrt J.'— — block elektrisch
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Abb. 991. Wfirterstellwerk und Blockwerk für Gruppenblockung,
mann & Buchlob (ls93).

Bauart Zimmer-
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festzulegen. Hätte er irrtümlich die Weichen z. B. für die Fahrt eingestellt und den
zweiten Knebel nach links umgelegt, so wäre ein Blocken des Feldes nicht möglich,
weil der Leitung die Erdverbindung fehlt, die ja nach vorstehendem für A' im Stations-
hlock hergestellt worden ist. Mit der Festlegung des umgelegten Knebels A^ sind die
Knebel der feindlichen Fahrten in ihrer Grundstellung verschlossen. Durch das Blocken
ist der dritte Knebel im Stellwerk Wbcl, der bisher in der Grundstellung verschlossen

Abb. 9!J1. Wärtorstelhverk und Blockwerl; ffir (iriippenblockung. Bauart Zimmermann & Buihloli (IMKI).

war, freigegeben worden. Durch sein Umlegen werden sämtliche zur Gruppe gehörigen
Signalhebel bedienbar. Zu ihrem gegenseitigen Ausschluß ist jeder einzelne mit einem
Riegelhebel versehen, der unter Vermittelung des ersten umgelegten Knebels — Fahr
straßenknebel — nur dasjenige Signal freigibt, für welches die Weichen richtig gestellt
und verschlossen sind, im vorliegenden Falle also Mb Der umgelegte Signalhebel kann
jederzeit wieder zurückgelegt werden, dagegen ist ein nochmaliges Umlegen alsdann
nicht mehr möglich. Bevor die geblockten Felder (»Einfahrt von Westen« und »Ein-
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fahrt wieder entblockt werden können, muß einer der zur Gruppe gehörenden
Signalhebel einmal um- und zurückgelegt worden sein. Diese Entblockung erfolgt durch
den Fahrdienstleiter vom Stationsblock aus, indem er den über der ersten Blocktaste

sitzenden Kontaktknopf drückt und den Blockinduktor betätigt. Der Fahrdienstleiter
hat es sonach in der Hand, die Fahrstraße im Stellwerk Wbd solange verschlossen zu
halten, bis der Zug die Weichenstraße verlassen hat (Fahrstraßenauflösung).

Bei den Ausfahrten kann die Auflösung auch einem anderen Wärterposten,
unter Umständen auch dem Stellwerkswärter selbst übertragen werden. Die Einrichtung
läßt sich auch so treffen, daß die Fahrstraßenauflösung vom Zuge durch eigens dazu
hergerichtete Schienenstromschließer erfolgt.

Die Anlage erfüllt sonach bei einer sehr geringen Zahl von Blockfeldern folgende
Bedingungen;

a) Signalfreigabe durch den Fahrdienstleiter unter Ausschluß feindlicher Fahrten,
b) Verhinderung mehrmaliger Herstellung eines Fahrsignals auf eine Freigabe hin,
c) Verhinderung der Blockbedienung, ohne daß eine Signalgebung erfolgt ist, und
d) Verhinderung vorzeitigen ZurUcklegens des Fahrstraßenknebels und damit

vorzeitigen Umstellens von Weichen.

Es sei noch kurz auf die Zwangläufigkeit der einzelnen Bedienungshandlungen
hingewiesen. Der Fahrdienstleiter muß einen der Knebel umlegen und damit die feind
lichen Signale ausschließen, um sein Feld bedienen zu können. Diese Blockbedienung
ist notwendig, um die vom Stellwerk kommende Außenleitung an Erde zu legen, also
eine Blockbedienung im Stellwerk zu ermöglichen. Der AVärter muß die Weichen
richtig stellen, um den Fahrstraßenknebel umlegen zu können. Da aber durch dieses
Umlegen allein noch kein Signalhebel frei wird, ist er gezwungen, sein Feld zu blocken,
um einen der beiden mittleren Knebel frei zu bekommen. Hat er aber geblockt, so
ist die Fahrstraße bis zu ihrer Auflösung von anderer Stelle festgelegt.

Die Schaltung einer derartigen Gruppenblockung ist in Abb. 992 gegeben, während
die bauliche Anordnung aus den Abb. 990 und 991 zu ersehen ist.

b) Die Streckenblockung und die mit ihr in Verbindung stehenden
Stellwerke.

^ 129. Die Streckenblockeiiirichtungen der Bauart Siemens & Halske iu
Berlin. Ahnlich wie bei den englischen Bahnen, ließ man auch bei den deutschen
Bahnen ursprünglich die Züge in bestimmten Zeitabständen einander folgen. Diese Ein
richtung der Zugfolge, d. h. die Sicherung des Zugverkehrs nach Zeitabstand oder
Zeitfolge, fand zuerst in Preußen durch die allgemeinen Bestimmungen zur
Sicherung des Betriebes auf den Preußischen Staatseisenbahnen vom

27. Juli 1850 (Ministerialblatt für die gesamte innere Verwaltung in den Königlich
Preußischen Staaten vom Jahre 1850. S. 289) seine gesetzliche Eegelung. Hiernach ist
gemäß § 24 der Bestimmungen vorgeschrieben: >Wenn mehrere Züge nach einander von
einer Station nach derselben Richtung abfahren, so dürfen die Personenzüge den Per
sonen- oder Güterzügen erst 10 Minuten, Güterzüge den Personenzügen 5 Minuten nach
der Abfahrt des vorhergehenden Zuges folgen. An solchen Zügen, welche anderen
Zügen folgen, ist solches zu signalisieren. Nähern sich die Züge auf weniger als
500 Ruthen (1885 m), so muß dies durch den Bahnwärter dem folgenden Zuge durch
das Zeichen zum Langsamfahren oder Halten kundgegeben werden. < Ähnliche Vor-




