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

§ 129. Die Streckenblockeinrichtungen der Bauart Siemens & Halske in
Berlin. Ahnlich wie bei den englischen Bahnen, lieB man auch bei den deutschen
Bahnen urspriinglich die Ziige in bestimmten Zeitabstiinden einander folgen. Diese Ein-
richtung der Zugfolge, d. h. die Sicherung des Zugverkehrs nach Zeitabstand oder
Zeitfolge, fand zuerst in Preullen durch die allgemeinen Bestimmungen zur
Sicherung des Betriebes auf den PreuBischen Staatseisenbabnen vom
27. Juli 1850 (Ministerialblatt fiir die gesamte innere Verwaltung in den Koniglich
Preuflischen Staaten vom Jahre 1850. S. 289) seine gesetzliche Regelung. Hiernach ist
gemiB § 24 der Bestimmungen vorgeschrieben: » Wenn mehrere Ziige nach einander von
einer Station nach derselben Richtung abfahren, so dirfen die Personenziige den Per-
sonen- oder Giliterzigen erst 10 Minuten, Giiterstige den Personenztigen 5 Minuten nach
der Abfahrt des vorhergehenden Zuges folgen. An solchen Ziigen, welche anderen
Zugen folgen, ist solches zu signalisieren. Nihern sich die Ziige auf weniger als
500 Rathen (1885 m), so muBl dies durch den Bahnwiirter dem folgenden Zuge durch
das Zeichen zum Langsamfahren oder Halten kundgegeben werden.« Ahnliche Vor-
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schriften wurden auch in den anderen deutschen Staaten erlassen. Nur an besonders

gefihrdeten, wenig iibersichtlichen Stellen (langen, in Kriimmungen gelegenen Ein-
schnitten, Tunnels usw.) brachte man besondere Scheiben- oder Mastsignale an (§ 64,
S. 447), die mittels langer Drahtziige vom Ende der betreffenden Strecke aus bedient
wurden und den Zug gegen Auffahren deckten. Trotz der entsprechend verteilten Bahn-
und Signalwiirterposten war die Einrichtung nicht immer gefahrlos, weil die Sicherheit
des Zugverkehrs lediglich von der Zuverliissigkeit der Wiirter abhing. Mit der Nutz-
barmachung der Elektrizitit fiir die Sicherungswerke des Eisenbahnbetriebes war es
ermdglicht, die Zugfolge nach dem Raumabstand, an Stelle des Zeitabstandes zu
regeln, wobei ein Zug in einen Streckenabschnitt nur einfahren darf, nachdem der zu-
letzt vorausgegangene Zug in den niichstfolgenden Streckenabschnitt eingefahren ist.
Dieser Vorschrift liegt die Voraussetzung zugrunde, daB die Eisenbahnlinie in einzelne
Streckenabschnitte (Blockstrecken) geteilt ist und daB deren Teilpunkte die Stationen
bilden. Sind mit X, ¥ und Z die Stationen einer Linie bezeichnet (Abb. 993), dann
sind X—Y und Y—Z zwei Streckenabschnitte der Linie, in denen sich jeweils nur ein
Zug befinden darf. Ist ein solcher Streckenabschnitt, z. B. X—7Y, zu lang und infolge-
dessen die Fahrzeit auf diesem Abschnitt zn groB, so wird sie dureh eine oder mehrere
kiinstlich fingierte Stationen (Blockstationen, neuerdings »Blockstellen« genannt)

fborr Vocks /o lors FE/ SHhochors Lorr
W & !—E} ./ !_:y \ s R4 !—.E A /ﬁm
A ’ A

Abb. 993. Darstellung einer Streckenblocklinic.

in zwei oder mehrere Streckenabschnitte geteilt. Man erhiilt dann so durch eine ein-
geschaltete Blockstelle X/ die Streckenabschnitte X—X/Y, X/Y—Y und Y—Z Am
Anfang jedes Streckenabschnitts ist ein Signal (Blocksignal) aufzustellen, das den Ab-
schnitt in der Haltstellung deckt (das Einfahr- bzw. Ausfahrsignal der Station hat die
Wirkung des Blocksignals). Ein Streckenabschnitt wird fiir eine folgende Zugfahrt
wieder frei, nachdem der zuletzt vorausgegangene Zug an dem Blocksignale fiir den
folgenden Streckenabschnitt wihrend dessen Fahrstellung vorbeigefahren ist, und das
Signal wieder auf Halt gestellt wurde. Das Haltsignal als Fahrverbot ist ein unbe-
dingtes, c¢s darf in keinem Falle iiberfahren werden. Die scharfe Einhaltung des
Raumabstandes auf den deutschen Bahnen wird auch die unbedingte Blockteilung
genannt!). .

Im Zusammenhange mit den Blocksignalen zur Regelung der Zugfolge nach
Raumabstand wurden bis Anfang der siebziger Jahre vorigen Jahrhunderts Telegraphen-
apparate und in Anlehnung an die Einrichtungen der englischen Bahnen Galvano-
skope mit Zeiger oder Farbscheibe angewendet (vgl. Zetsche, Bd. IV, Die elektrischen
Eisenbahntelegraphen). Es war dadurch auch eine groBe Mannigfaltigkeit im Betriebe
benachbarter Bahnstrecken entstanden, die eine Vereinheitlichung der Systeme fiir eine
glatte, sichere Durchfiihrung der Ziige als dringend wiinschenswert erscheinen lieB.
(+leichzeitig aber mit dieser Vereinheitlichung wurde die Erhohung der durch die Zugsiche-
rungswerke zu erreichenden Betriebsicherheit als erforderlich anerkannt.

1) Scholkmann, Signale und Sicherungsanlagen, Lisenbahntechnik der Gegenwart II, S, 929.
Handbuch d. Ing.-Wissensch, V. 6. . 61
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Auf Grund von Anfragen seitens verschiedener deutscher Bahnverwaltungen, wie
wohl am zweckmiBigsten die Einrichtung und insbesondere die Abhiingigkeit derartiger
Eisenbahnblocksignale untereinander auszufiihren sei, legte die Firma Siemens & Halske
im Oktober 1870 dahingehende Vorschlige betreffend die Ausfithrung der »Strecken-
blockung« den bedeutendsten deutschen Bahnverwaltungen zur Priifung vor.

Abweichend von den englischen Systemen, wird ein besonderer »Blockapparate
vorgeschlagen, der fiir jede Fahrrichtung eine elektromagnetische Anzeigevorrichtung
enthiilt. Die Apparate aufeinander folgender Stationen sind miteinander durch eine
besondere Leitung verbunden. Zur Betitigung der Blockzeichen werden, abweichend
von den englischen Systemen, anstatt der dort gebriiuchlichen Batterien magnetelek-
trische Stromgeber verwendet, von denen der erforderliche Gleichstrom durch Drehung
ihrer Anker durch den Blockwiirter erzeugt wird.

Fiir jede Blockstation ist ein kastenformiger Blockapparat zur Befestigung an
der Wand vorgesehen (Abh. 994). In seinem oberen Teil befinden sich zwei Fenster,
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Abb. 994. Apparat fir Blockzeichengebung von Siemens & Halske, Berlin.

hinter welchen im Ruhezustande auf weiBem Untergrunde das Wort »Frei« auf einer
von einem Elektromagneten gesteunerten Farbscheibe erscheint. Unterhalb jedes Fensters
befindet sich eine Taste, welche beim Niederdriicken unter gleichzeitiger Umdrehung
der Kurbel S den betreffenden Streckenabschnitt blockt, indem hinter dem zugehdrigen
Fenster auf rotem Untergrunde das Wort »Gesperrte erscheint. Dieses Zeichen (Block-
signal) kann nur durch den folgenden Wirter wieder in »Freic verwandelt werden,
dessen eigenes Feld nach der hierzu erforderlichen Betitigung des Blockapparates das
Zeichen »Gesperrtc zeigt. Unbeabsichtigten Zeichen ist dadurch vorgebeugt, dafl zum
Geben derselben zwei getrennte Handhabungen — das Niederdriicken der Taste und das
Drehen der Kurbel — zugleich erforderlich sind. Mit der Bewegung dieser sichtbaren
Zeichen konnen, um die Aufmerksamkeit des Wiirters herbeizufiihren, Weckerzeichen
verbunden werden.

Um die in den Blockapparaten erscheinenden Zeichen gleichzeitig dem Zugper-
sonal sichtbar zn machen, wurde in Verbindung mit diesen Blockapparaten ein soge-
nannter »Optisch elektrischer Block-Signalapparat« vorgeschlagen. Dieser besteht aus
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einem Mastsignal mit 3 Fliigelstellungen (Ruhe, Freie Fahrt, Halt), an dessen unterem
Teil ein Blockapparat angebracht ist. So lange sich kein Zug auf der Strecke befindet,
zeigen simtliche Signale die Ruhestellung. Vor Ausfahrt eines Zuges in den Strecken-
abschnitt bringt der erste Blockwiirter durch Drehung der Kurbel an seinem Block-
apparat siimtliche Signale in die Stellung »Frei«<. Sobald der Zug den Bahnhof ver-
lassen hat, stellt der Wiirter an seinem Signal wiedernm durch Drehung der Kurbel das
Signal >Halt« her. Bei Vorbeifahrt an dem nichsten Blockposten stellt dort der Wiirter
sein Signal auf »Halte. Dadurch werden Strome nach riickwiirts entsendet, welche den
Fliigel des riickliegenden Signals in die Ruhestellung iiberfiihren.

Diese Vorschlige von Siemens & Halske wurden in einer im Dezember 1870 statt-
gefundenen Versammlung der Vertreter der groiten norddeutschen Bahnen und der oster-
reichischen Regierung, die zur Beratung der Einfiihrung eines zeitgemillen einheitlichen
Blocksystems zusammengetreten  waren, gepriift. Diese Priifung geschah an der Hand
von Apparaten und auf Grund von Ausfithrungen, welehe nach Angaben von Frischen
eingerichtet waren und vorgefiilhrtewurden. Die hierbei sich ergebenden Forderungen,
die die Apparate noch zu erfiillen hitten, sind im folgenden zusammengestellt: ‘

1. Die Apparate miissen gegen den Einflul von Gewittern stérungsfrei gemacht
werden.

2. Am Endapparat mull zu ersehen sein, ob das Signal »Frei« fiir den betreffen-
den Zug bereits nach riickwiirts gegeben ist oder nicht.

3. Von dem selbsttiitigen optisch elektrischen Blocksignal ist abzusehen, im
wesentlichen aus dem Grunde, weil dem Wiirter die freie und selbstindige
Handhabung der Signale nicht ganz entzogen werden sollte.

Als allgemeine Leitsiitze fiir ein gutes Blocksystem wurden in der Versammlung
die nachstehenden aufgestellt:

1. Fiir Bahnen mit grofem Verkehr und mit verhiiltnismiBig wenigen Stationen
erscheint es unbedingt notwendig, Zwischenstationen einzurichten.

2. Reicht eine Zwischenstation zwischen zwei Eisenbahnstationen aus und wird
die Entfernung der Zwischenstationen groBer als eine Meile, so wird das
Morse-System vorzuziehen sein; bei kilirzeren Stationen, insbesondere bei
groBlerer Frequenz, ist das Blocksystem zu empfehlen.

3. Die Zeichen des Blocksystems sollen keine akustischen, sondern optische sein;
auch soll der Wiirter das Haltsignal seiner Station nicht selbst wieder ent-
fernen konnen.

4. Die durchgehenden Glockensignale, wie sie jetzt bestehen, diirfen nicht auf-
gehoben werden, etwa um dadurch die Einrichtung des Blocksystems in der
Glockenleitung zu ermdglichen.

b. Es ist nicht wiinschenswert, mit dem Blocksystem ein Zugsignalsystem zu
verbinden, ebensowenig, dali ein Weckerzeichen zum Blockzeichen hinzutrete.

6. Das elektrische Blocksignal fiir das Zugpersonal direkt sichtbar zu machen,
erscheint nicht zweckmiilig, so lange nicht Einrichtungen gefunden werden,
welche gleiche Sicherheit fur das mechanische Einstellen des Signals wie fiir
das in Aussicht genommene einfache Blocksystem bieten; vielmehr soll der
Wirter nach Empfang des elektrischen Signals das optische Zeichen stellen.

7. Es ist wiinschenswert, daB neben dem Blocksignalsystem auf jeder Block-
station mittels stationdirer oder transportabler Sprechapparate eine Korre-
spondenz mit den Bahnstationen moglich wiirde.

61*
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8. Fiir Arbeitsziige, welche, ohne eine Station zu erreichen, auf demselben Gleise
zuriickkehren, sind besondere VorsichtsmaBregeln zu treffen.

9. Sobald eine der vertretenen Eisenbahnverwaltungen Versuche mit einem
Blocksystem angestellt hat, wird sie die Resultate den tibrigen Verwaltungen
mitteilen.

SIEMENS&HALSKE.
BERLIN.

Abb. 995, Zweiteiliger Blockapparat von Siemens & llalske, Berlin.

10. Die Mehrzahl der Mitglieder der Versammlung erklirt, dall die Einfiihrung
der vorbehandelten Einrichtungen bis zum 1. Januar 1871 nicht moglich zu
machen sei, und tibernehmen es die betreffenden Herren, bei ihren Verwal-
tungen dahin zu wirken, daBl dieselben an die Staatsbehorde das Gesuch
richten, den Termin zur Inkraftsetzung des § 24 des Bahnpolizeireglements
womdglich bis zum 1. Januar 1872 hinauszuschieben. <

Unter Beriicksichtigung dieser lLeitsitze und der obigen Forderungen fiihrte be-

reits im Anfange des Jahres 1871 die Firma Siemens & Halske neue Blockapparate
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aus, deren wesentliche Unterschiede gegeniiber dem ersten darin bestehen, daB zum
Schutze gegen falsche Signale durch atmosphiirische intladungen zum Ex-
zeugen der Signalbilder Wechselstriome von hestimmter Periodenzahl ver-
wendet werden, und daB die Entsendung der Blockstrome zur Freigabe der
riickliegenden Strecke von der Haltstellung des den nichsten Strecken-
abschnitt deckenden Signals abhiingig gemacht ist. :

Der so geschaffene Blockapparat ist mit einigen wenigen Zusiitzen der auch jetzt noch
zum Teil in Betrieb befindliche sogenannte zweiteilige Blockapparat, wie ihn Abb. 995 zeigt.

L, Lo
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SIEMENGZ HALSKE
BERLIN

Abb. 996. Konsolwinden fiur Blocksignale, Bauart Siemens & Halske, Berlin (1870).

Die unmittelbare Einwirkung des Blockapparates auf die Signalstellung wurde
aufgegeben, dafiir wurden aber zum Bedienen der Signale von dem Standorte des Wiirters
aus, an welchem sich auch der Blockapparat befindet, Stellvorrichtungen gebaut,
mittels deren durch Drahtzug — zuniichst einfacher, spiter Doppeldrahtzug — die
Signalfliigel in die Fahrt- und Haltlage gebracht werden konnten. Die ersten derartigen
Stellvorrichtungen zur Betitigung der Signalfiiigel sind die sogenannten Konsolwinden
(Abb. 996), deren spiitere Ausbildungen als Semaphoren- oder Blockwinden bekannt
sind und noch vielfach im Betriebe verwendet werden.

Eine eigenartige Ziehwinde fiir optische Signale, eine Draht- oder Kettenrolle,
welche durch einen an einer Kette befindlichen Handgriff H gedreht werden kann und
dadurch den Signalfliigel von »Halte auf »>Fahrte stelit, zeigt Abb. 997.
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Beide Stellvorrichtungen sind zur Befestigung an der Wand der Wirterbude ein-
gerichtet, die Konsolwinden meist unterhalb des Blockapparates, die Ziechwinden stets
oberhalb desselben. Bei einer derartigen Anordnung entfillt der Grund fiir das Fort-
fallen des Weckers als akustisches Zeichen fiir das Eintreffen der Blockfreigabe, wie
es in den Leitsiitzen gefordert wird. Er bestand nimlich in der Besorgnis, daB der
Wiirter, wenn die” Signalstellvorrichtung nicht mit dem Block zusammenliegt, nur auf
das Weckerzeichen hort und, ohne sich von der Stellung der Blockscheibe durch Augen-
schein zu iiberzeugen, die Signalbedienung vornimmt. Der Blockapparat wurde daher
wieder mit einem Wecker ausgeriistet.
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Abb. Y97. Ziehwinde fir Blocksignale, Bauart Siemens & Halske, Berlin (1570).

Um zu verhiiten, dafl Freigabestrome entsendet werden, ohne daB das
Signal in der Haltstellung steht, besitzen beide Arten von Stellvorrich-
tungen Kontakteinrichtungen, iitber welche der Blockstrom gefiihrt wird
und die ihn nur in der Haltlage des Signals schlieBen. Die iibliche Schaltung
fiir die ersten Ausfilhrungen zeigt Abb. 998.

Die Kontakteinrichtung lieB sich noch weiter ergiinzen, indem iiber sie die Frei-
gabestrome derart gefiihrt wurden, daBl sie nur bei Haltstellung des riickliegenden
Signals in den dortigen Blockapparat gelangen kounten. Wurde das Signal auf »Fahrt«
gestellt, bevor von dem nichsten Blockposten die Freigabe eintraf, so verwandelte sich
das Blockfeld nicht. Die Felder stehen dann nicht in der richtigen ¥olge, wodurch sich
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bei einer Nachpriifung unter Umstinden die unrichtige Bedienung der Apparate fest-
stellen lieB. Diese Art der Abhingigkeit wurde aber bereits in demselben Jahre (1871)
durch eine mechanische Festlegung der Signalkurbel mittels der >Riegelstange« des
Blockfeldes, also durch die jetzt aligemein tibliche Abhingigkeit, ersetzt. Blockwinde
und Blockapparat wurden dabei zu einem einheitlichen Ganzen zusammengefiigt (Abb. 999).

Die Schaltung eines derartigen Blocksignalapparates stellt Abb. 1000 dar. Aus
ihr ist auch eine weitere, durch den VerschluB der Signalkurbel bedingte Ausbildung
des Blockfeldes gegeniiber der in Abb. 998 dargestellten zu ersehen.

Zu der Druckstange d des Blockfeldes mit dem Druckknopf e, welche zur An-
schaltung des Magnetinduktors niedergedriickt wird, ist eine Riegelstange » zum Ver-
schluB der Stellrolle der Winde hinzugekommen. Als Zwischenglied ist dabei zwischen

Abb. 998. Schaltung eines zweifeldrigen Streckenblockapparates fir Konsol- und Ziehwinden von Siemens & Halske, Berlin (1871)

Riegelstange und Signalkurbel ein VerschluBteil s (Blockriegel) getreten. In geblocktem
Zustande wird die Riegelstange durch eine Sperrklinke f (VerschluBhalter) gehalten, die
ihrerseits in der Sperrlage durch die Achse g des Rechens festgelegt ist. Bei der Be-
wegung der auf dem Magnetanker sitzenden Hemmung % schligt ein an ihr sitzender
Kloppel 7 gegen die Glockenschalen 4% und gibt so ein horbares Zeichen von dem Ein-
gang und Ausgang der Blockstrome. Zur Erzeugung von Weckerzeichen dient ein be-
sonderer Stromabnehmer am Induktor, der nur die I:ilfte der Wechselstrime abnimmt.
Der so entstehende unterbrochene Gleichstrom dient zum Vormelden.

Bei dem Blockfeld, wie es bisher beschrieben ist, war der Elektromagnet so an-
geordnet, daB seine beiden Spulen wagrecht nebeneinander lagen. Diese Anordnung
bedingt eine verhiiltnismiBig grofe Ausdehnung in der Breite des Blockapparates, wenn
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Abb. 999. Blockwinde mit SignalverschluB. Bauart Siemens & Halske, Berlin (1571).
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mehrere Felder nebeneinander angeordnet werden. Das Bediirfnis nach Blockapparaten
mit einer grofleren Anzahl von Feldern ergab sich aber schon in den ersten Jahren der
Anwendung des Blocksystems. Um die Abmessungen dieser mehrteiligen Blockwerke ein-
zuschriinken, wurde daher bereits im Jahre 1872 fur mehr als zweiteilige Apparate eine
Abinderung des Feldes in der Weise vorgenommen, daB der Elektromagnet um 90° ge-
dreht wurde, die Spulen also iibereinander zu liegen kamen und der Anker in senk-
rechter Richtung ausschwang. Ein derartiges Feld zeigt Abb. 1001, aus der ersichtlich
ist, daB die noch jetzt allgemein angewendete Form des Blockfeldes sich von der ersten
Ausfihrung nur in baulichen Einzelheiten unterscheidet, grundsitzlich aber mit ihm
ibereinstimmt.

Leitung I Leitung X
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Abb. 1000. Schaltung eines Blockapparates mit Signalverschlu von Siemens & Halske, Berlin (1871).

Bei der bisher beschricbenen Bauart konnte die Blocktaste auch bei geblocktem
Felde niedergedriickt, also mehrere Male hinter einem Zuge die Strecke freigegeben
werden. Um dies zu verhindern, wurde einige Jahre spiiter eine Klinke eingebaut,
welche die Druckstange an einer Abwiirtsbewegung hindert, wenn die Riegelstange in
geblockter Stellung steht.

Es blieb nun noch eine Mdglichkeit zur unzeitigen Freigabe der Blockstrecke
tbrig. Der Blockwirter brauchte nimlich nicht die Vorbeifahrt eines Zuges an dem
Signal abzuwarten, um die riickliegende Strecke zu entblocken; er konnte dies bereits
tun, sobald sein Blockfeld frei, d. h. die vorliegende Strecke unbesetzt war. Um dies
zu verhindern, wurde eine weitere Sperrung unter der Druckstange eingefiihrt, welche
nur der am Signal vorbeifahrende Zug auslosen konnte (Druckknopfsperre). Die Ein-
wirkung des Zuges auf die Sperre wurde mit Gestiingen, mit Druckluft und elektrischem
Strom versucht, von welchen Ubertragungsmitteln das letstere als elektrische Druck-
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knopfsperre ecingefiihrt wurde (D.R.P. Nr.7281). Die iilteste Ausfiihrung der elek-
trischen Druckknopfsperre zeigt Abb. 1002.

Die Durehfithrung dieser Mitwirkung des Zuges, durch die allein der richtige
Zusammenhang zwischen Streckenfreigabe und Ausfahrt des Zuges aus der Strecke er-
zielt werden kann, stieB anfangs auf Schwierigkeiten. « Die Einfiihrung besonderer elek-
trischer Sperren, fiir welche Batterien und Schienenkontakte erforderlich sind, erschien
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ADbb. 1001,  Bluekfeld fir mehrfeldrige Dlockapparute.

zu ungewohnt, ihre Unterhaltung zu schwierig und ihre Wirkung nicht sicher genug.
Es wurde daher von Siemens & Halske nach einem einfacheren Mittel gesucht, um ein
vorzeitiges Bedienen der Blockfelder auszuschlieBen, und in der sog. Klinkenarretierung
zur Verhinderung unbeabsichtigten Entblockens (D.R.P. Nr.18455 v. J. 1881 — mecha-
nische Druckknopfsperre —) gefunden, Abb. 1003. Man glaubte dabei, sich damit be-
gniigen zu konnen, dall vor der Entblockung der Strecke das Signal einmal auf »Fahrte
gestellt war, was mit der Vorbeifahrt des Zuges an dem Signal gleichbedeutend
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Abb. 1002, Blockfeld mit elektrischer Druckknopfsperre unter der Druckstange. Siemens & Halske, Berlin.
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erachtet wurde. Durch die mechanische Druckknopfsperre sollte ganz allgemein
auch ein Vergreifen bei der Bedienung von Blockapparaten an Stellen, wo mehrere
Blockfelder nebeneinander angeordnet sind, verhindert werden. Erst viele Jahre spiiter
wurde infolge eines groBen Eisenbahnunfalles die elektrische Druckknopfsperre als un-
bedingt notwendiger Bestandteil der Streckenblockung fiir die preuBischen Staatshahnen
aligemein vorgeschrieben.

Eine weitere Erginzung erhielten diejenigen Blockfelder, durch deren Bedienen
mechanische Sperren der Signalhebel ausgelost wurden, durch Anwendung des sog.
VerschluBwechsels, welcher beim Niederdriicken der Blocktaste, ohne Drehen der
Induktorkurbel die Riegelstange in ihrer geblockten Stellung und damit den Signalhebel
verschlossen hilt (D.R.P. Nr.65695 v. J. 1882).

Abb. 1003. Mechanische Druckknopfsperre fir Signalwinden von Siemens & Halske, Berlin (1581).

Dieser VerschluBwechsel in Verbindung mit der mechanischen Hebelsperre ersetzt
eine bis dahin vielfach zur Anwendung gekommene Einrichtung zur Erzielung des
Zwanges, daB ein einmal um- und zurlickgelegter Signalhebel erst wieder umgelegt
werden kann, wenn er nach dem ersten Zurticklegen durch ein Blockfeld geblockt
wurde und dieses hiernach wieder entblockt worden ist (sog. mechanisch elektrische
Blockierungseinrichtung). Diese Einrichtung wirkte derart, daB beim Umlegen
eines Signalhebels die Riegelstange eines Blockfeldes nach abwiirts gezogen und dabei
der Rechen in die geblockte Lage gebracht wurde. Die Bewegung der Riegelstange,
ohne daB Wechselstrome den Rechen freigeben, wurde dadurch ermoglicht, daB die
Schneiden der Hemmung nach oben beweglich, d. h, in der Richtung nach der Block-
taste ausweichbar angeordnet wurden. Der Signalhebel blockt sich also bei
einer Bewegung von »Fahrte auf »Halte selbst. Die Entblockung geschieht in
tiblicher Weise durch Wechselstrom (D.R.P. Nr.64179).
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Die Einfiihrung einer weiteren Vervollkommnung der Blockfelder, die Vorrichtung
zur nachtriiglichen Vollendung einer begonnenen, unzeitig unterbrochenen Blockung
(Hilfsklinke), erfolgte im Jahre 1893. Diese Hilfsklinke, weleche bei nicht voll-
endeter Blockung die Druckstange des Blockfeldes in halbgedriickter Stellung festhiilt,
wurde bei den ersten Ausfiihrungen in der Sperrstellung durch ein auf der Rechenachse
sitzendes Sperrstiick solange in der Sperrlage gehalten, bis der Rechen in seine nie-
drigste Lage gelangt war (D.R.P. Nr.72096).

Fiir die SchlieBung des Stromkreises der elektrischen Druckknopfsperre durch
die Ziige wurde im Jahre 1885 von Siemens & Halske der Schienendurchbiegungs-
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AbD. 1004. Schienendurchbiegungskontakt von Siemens & Halske, Berlin.

kontakt (D.R.P. Nr. 35222) erfunden, bei welchem durch die Durchbiegung der Schiene
unter einem fahrenden Zuge eine Fliissigkeit (Petroleum, Glyzerin oder Quecksilber)
aus einem mit einer Membrane abgedichteten Gefill in ein Steigrohr gepreBit wird, in
dem es einen elektrischen Kontakt schlieBt. Die Ausfubrung unter Verwendung von
Quecksilber gelangte insbesondere bei den preuBischen Staatsbahnen zur allgemeinen
Einfiithrung (Abb. 1004).

Um den am Anfange einer Streckenblocklinie fehlenden Zwang, hinter einem in
die Strecke eingefahrenen Zuge den »Fahrt frei« zeigenden Signalfliigel zwangliufig in
die Haltlage zu bringen, wurde im Jahre 1890 eine elektrische Signalfliigelauslosung
(D.R.P. Nr. 57225) eingefiihrt, welche, zwischen Signalfliigel und Signalantrieb einge-
schaltet, den Fliigel selbsttitiz in die Haltlage fallen l:iBt, sobald der hierzu gehorige
Schienenkontakt durch den Zug befahren wird. Diese Einrichtung ist die Vorgingerin
der jetzt iiblichen, aus dem Jahre 1893 stammenden Signalfligelkuppelungen.

§ 130. Die mit der Streckenblockung in Verbindung stehenden Stellwerke
der Bauart Siemens u. Halske in Berlin. Die geschichtliche Entwicklung des
Hebelwerks ist in § 125 behandelt. Es eriibrigt noch, hier die Entwicklung der Block-
sperren zu erliutern. Wie Abb. 1005 zeigt, wurde dic mechanische Druckknoptsperre
(aus dem Jahre 1880) im Gegensatz zur heutigen Ausfiihrung in dem Fahrstralenschieber-
kasten aunf einer Fahrstralenachse oberhalb des Signalhebels angeordnet. In Fig. 1 ist
sie ausgelost; die Druck- oder Riegelstange des Blockfeldes kann abwiirts bewegt werden.
Fig. 2 zeigt die durch die Blockung des Feldes eintretende Verinderung der Sperren-
teile. Bei der Abwirtshewegung der Riegelstange wird eine Fangklinke 1, die bis dahin
die Druckknopfsperrklinke 2 festgehalten hat, ausgelist. Die Sperrklinke legt sich
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gegen die Riegelstange. Die Sperre ist sperrbereit. Beim Hochgehen der Druckstange,
also beim Entblocken der Felder legt sich die Sperrklinke unter dieselbe; die Druck-
knopfsperre ist eingetreten (Fig. 3). Ihre Auslosung erfolgt, indem durch Anziehen des
Signalhebels die Verschlulistange 4 das ganze System auf der Welle bis zu einem An-
schlage, der sich auf dem Boden des Schieberkastens befindet, dreht (Fig. 4), wobei
die Fangklinke wieder hinter den Ansatz der Sperrklinke tritt. Bei dem Zurticklegen
des Signalhebels treten dann die Teile wieder in die Stellung der Fig. 1, in der das
Feld geblockt werden kann.

Diese Ausfiihrungsform wurde beibehalten, bis die bei den neuesten Stellwerken
an dem Signalhebel selbst angebrachte Sperre an ihre Stelle trat (vgl. Abb. 1153 in § 168).

Auch die mechanische Hebelsperre wurde bis zum Ende der neunziger Jahre
nicht an dem Hebel selbst angeordnet, sondern in das Blockgehiiuse verlegt. Die ersten
Ausfiihrangen stammen aus dem Jahre 1880.

Als Beispiel ist in der Abb. 1006 eine Ausfiihrung dargestellt, die ebenfalls er-
keunen LiBt, in welchen innigen Zusammenhang die Block- und Hebelwerke bei dieser
Bauart gebracht sind.

A’WM///////////%
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Abb. 1005. Inden Schieberkasten eingebaute mechanische Druckknopfsperre von Siemens & Halske, Berlin (158350).

Durch die Kurvensticke 4 auf der Signalstellrolle wird beim Zurlicklegen des
Signalhebels (von oben nach unten) mittels des nach rechts freibeweglichen Daumens I
die Stange C mit dem AnschluBstiick D unter Uberwindung der Feder 3 abwiirts ge-
zogen und in dieser Stellung durch die sich dariiberlegende VerschluBklinke E fest-
gehalten.

Die Riegelstange H wird in der Grundstellung mittels des Ansatzes J durch die
Stange C getragen. Wird diese pun, wie oben beschrieben, heruntergezogen, so ver-
liert die Riegelstange H ihre Unterstiitzung und fiillt zuniichst auf den Rand der Stell-
rolle. Von diesem Zeitpunkt ab, also schon bevor der Hebel in seine Grundstellung
gelangt ist, kann eine Stellbewegung nach der FFahrstellung hin nicht mehr vorgenommen
werden, weil sich die Stange H in die keilfsrmigen Einschnitte O der Stellrolle setzt.
Ist der Hebel vollstindig zuriickgelegt, so fiillt die Riegelstange H in den senkrechten
Einschnitt P ein und verschlieit dadurch den Hebel in seiner Grundstellung.

Beim Driicken der Blocktaste (Druckstange ¢J)) wird durch den Mitnehmer L an
der VerschluBstange K das AnschluBlstick D mit Stange C um ein weiteres Stiick
heruntergedriickt, sodall nach erfolgter Blockung die VerschluBklinke % frei nach links
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ausschwingen und den Verschluf 16sen
kann. Die Stange C nebst AnschluB-
stick D wird nunmehr lediglich durch
den Mitnehmer L der VerschluBstange
K am Hochgehen gehindert. Ebenso
wird die VerschluBstange selbst und
damit die Riegelstange 7I durch das
geblockte Feld in der Sperrlage ge-
halten. Beim Entblocken des Feldes
wird die Grundstellung (Abb. 1006)
wieder hergestellt. Die Riegelstange H
wird durch die Stange C mittels des
Ansatzes J aus dem Einschnitt P
herausgehoben und gibt dadurch den
Hebel zu einmaligem Um- und Zuriick-
legen wieder frei. Ilier wurden also
schon die Bedingungen der Illebel-
sperre (Wiederholung- und Unterweg-
sperre) erfiillt.

Bei der Ausfiithrung dieser Stell-
werksbauart war auch die mechanische
Druckknopfsperre unmittelbar in dem
Blockgehiiuse angeordnet. Sie besteht
aus der Klinke F) die sich unter den
Ansatz N der VerschluBstange K legt.
Bei der Abwiirtshewegung der Stange
C wird durch den auf ihr sitzenden
Stift G die Sperrklinke F' beiseite
gedriickt und dadurch das Blockfeld
zum Bedienen freigegeben. Bevor
also eine Blockbedienung vorgenom-
men werden kann, mul} der Sigunal-
hebel um- und zurlickgelegt worden
sein. Ist der Iebel nicht vollstindig
in die Grundstellung gebracht, so er-
reicht die Riegelstange H nicht den
Einschnitt P und verhindert dadurch
ein Niederdriicken der Blocktaste.
Sobald nach der Entblockung des Fel-
des die Stange C mit Stift G durch
ihre Feder M wieder nach aufwirts ge-
zogen ist, setzt sich die Sperrklinke der
Druckknopfsperre infolge Einwirkung
der seitlich angeordneten Feder wieder
unter den Ansatz N und liBt ein
Driicken der Blocktaste nicht zu, bis
wieder eine Hebelstellung erfolgt ist.
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ADDb. 1006. Ausfahrsignalhebel mit mechanischer Hebelsperre und
VerschluBwechsel. Bauart Siemens & Halske, Berlin.
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Die weitere Entwicklung der Stellwerke bezog sich auf die Verlegung der Druck-
knopf- und Hebelsperre unmittelbar an den Signalhebel und die Einrichtung der bisher
fir Kettenumlenkungen vorgesehenen Weichen- und Signalhebel in solche fiir Draht-
seilumlenkungen. Das Ergebnis dieser Abinderungen ist die zurzeit bestehende bauliche
Ausgestaltang der Stellwerke, wie sie in den »Bauweisen der Gegenwart« beschrieben sind.

§ 131., Die mit der Streckenblockung in Verbindung stehenden Stellwerke
der Bauart Max Jiidel & Co. in Braunschweig. Die durch diese Signalbauanstalt
vom Jahre 1890 ab zur Ausfihrung gekommenen Blocksperren (mechanische Sperren)
lassen sich, wie folgt, kurz zusammenfassen.

Abb. 1007 zeigt eine auf die FahrstraBenschubstange wirkende mechanische
Druckknopf- und Hebelsperre ans- dem Jahre 1891, die wegen der geringen An-
zahl ihrer Teile bemerkenswert ist.

Diese Sperre wurde unter den Anfangfeldern vorgeselen. Sie soll zuniichst —
als Hebelsperre — nach einmaligem Stellen eines Ausfahrsignals auf Fabrt und wieder
auf Halt die selbsttiitige Festlegung der Hebel aller auf dasselbe Streckengleis weisen-
den Ausfahrsignale in der Grundstellung herbeifiihren. Diese mechanische Sperrung wird
bei dem darauffolgenden Blocken des Anfangfeldes durch den elektrisch losharen Block-
verschluBl ersetzt. Weiterhin hat die Vorrichtung — als Druckknopfsperre — die Blockung
des Anfangfeldes solange zu verhindern, bis einer der zugehvrigen Signalhebel um- und
wieder zurtickgelegt worden ist. Die dargestellte Sperre war in einem Blockuntersatz
untergebracht und zwar innerhalb des VerschluBkastens unmittelbar an der betreffenden
Schubstange, unter dem zugehirigen Streckenfeld. Die Schubstange kann dabei z. B.
bei Verwendung einer Signalkurbel nach Abb. 422 von dieser selbst angetrieben werden.
Beim Vorhandensein von Signalhebeln (Abb. 628), dagegen erfolgte die Schubstangen-
bewegung durch den Fahrstraienhebel und es wird auBer der auf die Fahrstralienschub-
stange wirkenden Sperre nach Abb. 1007 eine spiiter zu behandelnde weitere Sperre
am Signalhebel selbst erforderlich, die verhindert, daB bei umgelegtem FahrstraBen-
hebel der Signalhebel mehr als einmal um- und zurtickgelegt werden kann (Wieder-
holungsperre). Bei der Blockung des Anfangfeldes miiBte nach Fig. 1 der im Quer-
schnitt gezeichnete Blockbalken L nach aufwirts gedriickt werden. Das ist aber ver-
hindert durch die- Sperrklinke P, die mit dem Vorsprung B tiber dem Balken L steht
und sich gegen den in der Schubstange befestigten Bolzen D absttitzt. Die Blockung
kann also nicht erfolgen. Beim Einstellen der Schubstange nach rechts (Fig. 2) stoBt
der Ansatz C seitlich gegen den Blockbalken und drebt dadureh die Klinke P, ent-
gegen dem Zug der Feder F soweit, daB sie das ebenfalls an der Schubstange be-
festigte Fangstiick 4 verldBt und sich wiihrend der eingestellten Lage mit dem Vor-
sprung B auf den Blockbalken auflegt (Fig. 2). Die Blockung bei eingestellter Fahr-
strale wird durch das tiber L liegende VerschluBstiick 7 verhindert. Nach dem
Zuriickstellen wird ihre nochmalige Einstellang durch den Vorsprung B der Klinke P
verhindert, die sich unter Wirkung des Eigengewichts und der Feder £ im Langloch N
abwiirts bewegt hat und nun mit ihrem Vorsprung I3 seitlich vor dem Balken L liegt
(KFig. 3). Beim Versuch, die Schubstange nach rechts zu stellen, setat sich B gegen L,
wobei sich die Klinke P gegen das Fangstiick A abstiitzt. Beim Blocken gelangt der
Blockbalken L bis in die in Fig. 4 gestrichelte obere Endstellung und hebt dabei die
Klinke P wieder tiber das Fangstiick 4, sodaB sie beim nichsten Entblocken durch
die Feder ¥ in die Grundstellung nach Fig. 1 zurtickgedreht werden kann. Wiihrend



DIE MIT DER STRECKENBLOCKUNG IN VERBINDUNG STEHENDEN STELLWERKE USW. 977

des geblockten Zustandes (Fig. 4) ist die Schubstange durch das VerschluBstick V' fest-
gehalten, das vor dem Balken L steht. Nach entsprechender Erginzung war die vor-
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AbD. 1007. Mechanische Druckknopf- und Hebelsperre, die auf die FahrstraBenschubstange wirkt. Bauart M. Jidel & Co.
Braunschweig, aus dem Jahre 1891.
beschriebene einseitig wirkende Sperre auch fiir beide Schubstangenrichtungen brauchbar,
wiihrend sie zur Einwirkung auf mehr als eine Schubstange besonders ausgebildet wurde.
Die erwiihnte Sperre am Signalhebel zeigt Abb. 1008 in einer Bauart vom
Jahre 1893. Der Signalhebel ist mit einem von der Handfalle angetricbenen VerschluB-
Handbuch d. Ing.-Wissensch, V., 6. 62



978 X1I. Kap. MITTEL ZUR SICHERUNG DES BETRIEBES.

balken z ausgeriistet, der beim Umlegen des Hebels aus der Halt- in die Fahrstellung
nach abwirts bewegt wird (vgl. Fig. 3). Die in der FahrstraBenschubstange gelagerte
Sperrklinke K trigt oben eine drehbare Auslsestiitze L, an der die Feder £ angreift.
In der Grundstellung verhindert das VerschluBstick ¥ der FahrstraBenschubstange die
Abwirtsbewegung des (im Querschnitt gezeichneten) Signalhebelverschlufibalkens 2. Beim
Einstellen der Schubstange (hier beispielsweise nach rechts) stoBt die Stiitze L gegen
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Abb. 1008. Wicderholungsperre auf den Signalhebel wirkend. (Zusatzsperre zu Abb, 1007.)
Bauart M. Jidel & Co., Braunschweig (1893).

den Balken x und dreht zuniichst die Klinke K nach links unter Anspannung der
Feder E (Fig. 2). Bei umgelegtem Signalbebel (Fig. 3) liegt die Sperrklinke seitlich
gegen den gesenkten VerschluBbalken und nach dem Zurticklegen des Signalhebels
{(VerschluBBbalken wieder aufwiirts bewegt, Fig. 4) ist die Stiitze L angehoben und die
Klinke K hat sich, unter Einwirkung der Feder E, mit einem Ansatz sperrend unter
den VerschluBbalken gesetzt, sodaB dieser nicht mehr abwiirts bewegt, d. h. der Signal-
hebel nicht nochmals umgelegt werden kann. Durch Zuriicklegen des FahrstraBenhebels
und seiner Schubstange in die Grundstellung wird der Zustand nach Fig. 1 wieder herbei-
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gefiihrt; die Sperrung des Signalhebels ist beseitigt, dafiir aber die Sperrung der Fahr-
straBenschubstange naech Abb. 1007, Fig. 3 eingetreten. Die Sperre kann auch, zur

Beeinflussung  Dbeider
Bewegungsrichtungen
mit einer und derselben
Schubstange, doppelt
ausgebildet werden.

Mehrfach wurde
dievorbeschriebene Zu-
satzsperre noch so er-
weitert, dal — zwecks
Ergiinzung der mit der
»Hebelsperre« verbun-
denen  »Druckknopf-
sperre« nach Abb. 1007
—dereingestellte Fahr-
straBenhebel nicht zu-
riickgenommen werden
konnte, bevor nicht der
zugehorige Signalhebel
einmal um- und wieder
zuriickgelegt war.

Die Abb. 1009
stellt eine>Mechanische
Druckknopfsperre mit
SignalverschluB« aus
demJahre 1893 dar, wie
sie bei Streckenend-
feldern zu dem Zweck
verwendet wurde, die
Blockung des Feldes
von dem vorherigen
Um- und Zuriicklegen
des Signalhebels ab-
hiingig zu machen.

Die Anordnung
dieser Sperre und ihre
Beeinflussung  erfolgt
in der vorstehend bei
der Hebel- und Druck-
knopfsperre angegebe-
nen Art. Grundsiitzlich
unterscheidetsichdiese
Bauform vonderjenigen

Ligz A

i

Abb. 1009. Mechanische Druckknopfsperre von M. Jidel & Co., Braunschweig (1843).

nach Abb. 1007 dadurch, daBl hier sowohl der Bolzen D als auch das Fangstiick 4 nicht
an der Schubstange selbst, sondern auBlerhalb, feststehend angeordnet sind; infolgedessen
macht die Klinke K die Bewegungen der Schubstange nicht mit. Die Auslosung der

62*
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Sperre beim Einstellen der Schubstange erfolgt durch den gegen die Klinke K stolenden
Vorsprung E der Schubstange. Im iibrigen ist die Wirkungsweise aus den Figuren

ohne weiteres ersichtlich.
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Abb. 1010. Anordnung der mechanischen Sperren im Sperrenkasten des Blockuntersatzes, Bauart M. Jadel & Co.,
Braunschweig (1595).

Eine wesentlich iibersichtlichere Anordnung erhielten die Blockeinrichtungen vom
Jahre 1895 an dadurch, daB die Verschliisse und Sperren nicht mehr im VerschluB-
kasten des Stellwerks, sondern im Blockuntersatz innerhalb eines besonderen, leicht zu-
ginglichen Sperrenkastens untergebracht wurden, wie ihn Abb. 1010 im Querschnitt zeigt.
Die von den FahrstraBlenhebeln angetriebenen Schubstangen wirken auf Block-
wellen 177, die an ihren vorderen Enden, im Sperrenkasten, mit den Sperren zusammen-
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Abb. 1011, Mechanische Druckknopt- und Hebelsperre von M, Jiidel & Co., Braunschweig.

Slredkenfeld geblockt.
Schubstange verschlosser.

*MSN ANAIMTTALG NAANIHALS DNAANIGUA A NI HNAADOTINANOTALS €A LIN HIJ

186



982 XI. Kap. MITTEL ZUR SICHERUNG DES BETRIEBES.

arbeiten. Der Antrieb der Blockwelle durch die Schubstangen ist nach D.R.P. Nr. 88568
(v. J. 1895) so gestaltet, daB sich die Welle W stets in gleichem Sinne dreht, einerlei
ob eine Rechts- oder Linksbewegung der Schubstange erfolgt und auBerdem unabhiingig
davon, ob die Welle durch eine einzige oder durch mehrere Schubstangen beeinflufit
wird. Zu dem Zweck sind in den Schubstangen Sattelstiicke 7' befestigt, die beim Ein-
stellen einer Schubstange, mittels des durch die Kurbel R mit der Blockwelle W ver-
bundenen Keils K, eine Drehung der Welle in der Pfeilrichtung bewirken. Am oberen
Ende fithren sich die Keile in Langlochern, auf feststehenden Rundeisen . Wenn durch
die Sperre nur die eine Schubstangenrichtung beeinfluBt werden soll, ist das Sattelstiick
einseitig ausgebildet. Dadurch, daB bei dieser Einrichtung immer eine und dieselbe
Drehung der Blockwelle in Betracht kommt, ergibt sich (im Gegensatz zu den vorbe-
schriebenen Anordnungen nach Abb. 1007 u. 1009) fiir rechte und linke Schubstangen-
bewegung, fiir eine und mehrere Schubstangen stets die gleiche Bauform der Sperren.
Eine solche Sperre und zwar eine Druckknopf- und Hebelsperre stellt die Abb. 1011
Fig. 1—4 in den verschiedenen Stellungen dar. Wenn, wie hier angenommen, die von
der Sperre beeinfluiten Schubstangen durch FahrstraBenhebel angetrieben werden, so
mufl auch bei der vorliegenden Anordnung eine Zusatzsperre am Signalhebel nach Art
der Abb. 1008 eingebaut sein.

In der Grundstellung nach Fig. 1 wird die Abwiirtsbewegung der Ubertragung-
stange S dadurch verhindert, daB die auf dem Drehbolzen D des VerschluBhebels L
dreh- und verschiebbar gelagerte Sperrklinke P auf das mit der Blockwelle W ver-
bundene Verschluisttick ¥ trifft. Die von der Feder F beeinfluBte Klinke P stiitzt sich
dabei mit einem entsprechenden Ausschnitt auf den im Blockhebel L sitzenden vier-
kantigen Fangstift 4. Beim Einstellen der Schubstange wird der Keil K entgegen dem
Zug der Feder H angehoben und das VerschluBstiick 7 in der Richtung des Pfeils
(Fig. 1) gedreht. Der Ansatz Nt der am VerschluBstiick gelagerten Auslseschere schiebt
die Klinke auf dem Bolzen D zurlick und entzieht ihr dadureh die Stiitzung auf dem
Stift 4 (Fig. 2). Das Blockfeld kann trotzdem noch nicht bedient werden, weil das
- VerschluBstiick V" unter den Hebel L getreten ist. Durch Zuriickstellen der Schubstange
(Fig. 3) gelangt das VerschluBstiick 7 unter dem EinfluB der Feder H wieder in die
Stellung nach Fig. 1; seine nochmalige Drehung nach dem Pfeil der Fig. 3 wird jedoch
dadurch verhindert, daB die durch Eigengewicht und Feder # bis zum Aufliegen am
Stift 4 abwirts gedrehte Klinke P sich sperrend vor das VerschluBstiick stellt. Die
Schubstange kaun nicht zum zweiten Mal eingestellt werden, dagegen ist das Blockfeld
bedienbar geworden. Beim Blocken driickt die Ubertragungstange S den Hebel L ent-
gegen dem Zug der Feder G vor das VerschluBstick und verschlieBt die Schubstange
(Fig. 4), gleichzeitig aber hat die Sperrklinke P am Ansatz N2 der Ausloseschere Auf-
lage gefunden, sodall der Liingsausschnitt der Klinke P iiber den Fangstift A gelangt
ist. Die Sperrklinke wird von ihrer Feder F seitlich gegen das VerschluBstiick ge-
driickt und nach Wiederfreigabe des Blockfeldes in die Grundstellung (Fig. 1) zurtick-
gezogen.

Vom Jahre 1898 an geschah auch bei Stellwerken mit Signalhebeln und Fahr-
straBenhebeln die Einwirkung der Streckenfelder stets unmittelbar aunf die Signalhebel,
ohne Mitwirkung der FahrstraBenhebel. Zu dem Zweck erhielten die Stellwerke neben
den FahrstraBenschubstangen noch »Signalschubstangen<, die von den Signalhebeln zu-
niichst mittels Schaltverzahnung, vom Jahre 1902 ab mittels Hubkurve bewegt wurden,
(vgl. die Bauweisen der Gegenwart).



Dig MIT DER STRECKENBLOCKUNG IN VERBINDUNG STEHENDEN STELLWERKE usw. 983

§ 132. Die mit der Streckenblockung in Yerbindung stehenden Stellwerke
der Bauart Maschinenfabrik Bruchsal A. G. Wihrend die meisten deutschen Eisen-
bahnverwaltungen fiir die Streckenblockung das Wechselstromblockwerk von Siemens &
Halske zar Einfihrung brachten, hatte die Maschinenfabrik Bruehsal im Jahre 1893 fiir
die Strecke Ziirich—Altstetten ein Gleichstromblockwerk zur Sicherung der Zugfolge
ausgefiihrt, wobei die Auflosung der Signalhebelsperre lediglich durch den Zug erfolgte
(D.R.P. Nr. 74943). Die Einrichtung zeigt Abb. 1012, Fig. 1 bis .

Fig. 1.

‘”""”{'%/é‘ﬁé,,/é—-
Aordeck) T raxal Zeorich. Mech, Rercks Hlp
5 = i

L

E Zon/a oc‘ﬁ.rfgﬁo(/ /u:/‘a/ﬁ.f:!na/ @
: Z
Zerrveh Aslelters
Tig. 2.
40
i
|
I
f?u}zdo&e. 5  waa
7 L—ﬁ‘
ma - E_
Py A7 U
v W |
e |
3
|
|
70 |
' |
77 |l l
Frejgabeionah? & | Ik . |
| s
| 4 pon o
bt L e
| e - == Batferic
|
R R ,%
FErde Erde Lrde

Abb. 1012. Gleichstromblockwerk der Maschinenfabrik Bruchsal. a) Auslosung durch den Zug. (1893).

Signal J ist Ausfahrsignal der Station Altstetten, Signal L Einfahrsignal der Station
Ziirich. Beide Signale haben Stellvorrichtungen mit mechanischer Riickstellvorrichtung,
welche durch die erste Zugachse ausgelost werden. Auf Zuglinge hinter dem Einfahr-
gsignal der Station Ziirich ist der Auflosekontakt¢ fiir den Ausfahrsignalhebel J der
Station Altstetten angeordnet.
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Fig. 3.
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Die Streckenblocksperre am Signalhebel (Fig. 2—5) besteht in der Hauptsache
aus dem elektrisch gesteuerten Sperrhebel @, welcher auf einen durch den Signalhebel
betiitigten VerschluBschieber f/ einwirkt.

Der Sperrhebel a (Fig. 2) liegt in Rubelage iiber dem Ausschnitt /! des Schiebers f
und wird in dieser Lage durch den Hebelarm d3, unter Einwirkung der Feder e abgestiitat.
Kontakt 1/2 der VerschluBleitung ist in Ruhelage durch den Winkel > des Sperrhebels a
geschlossen. In dieselbe Leitung ist der vom VerschluBschieber f gesteuerte Kontakt 3/4
eingeschaltet, welcher die Leitung 10/11 so lange unterbricht, als der Signalhebel sich
in Grundstellung befindet. Kontakt 5/6 der Freigabeleitung ist in Grundstellung eben-

falls unterbrochen.
-~ Fig. 9.

o SAxtior: wokrend des Ziz-
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Abb. 1012,

Gleichstromblockwerk der Maschinenfabrik Bruchsal, b) Auflésung durch den Einfahrsignalhebel der vorliegenden Station.

Die Wirkungsweise ist nun folgende:

Bei einer Fahrt in Richtung Altstetten—Ziirich wird durch das Einstellen des
Signalbebels der Kontakt 3/4 geschlossen. Der Strom flieBt alsdann von der Batterie
in Leitung 9, iiber 1/2 in 10, durch Magnet ¢ iiber 3/4 in 11 und zur Erde. Spule ¢
wird dabei magnetisch und zieht den Anker d4 an (Fig. 3), wobei Kontakt /6 ge-
schlossen wird. Der Sperrhebel ¢ ist nun frei gegeben und fiillt infolge seines Uber-
gewichtes in % auf den Schieber 7, wodurch Kontakt 1/2 geiffnet und der Stromkreis
wieder unterbrochen wird. Der Anker d* fillt unter Einwirkung der Feder e wieder
ab und stoBt an den Sperrhebel @ an. Kontakt 56 bleibt dadurch geschlossen (Fig. 4.

Der Zug fihrt aus und bewirkt durch Auslosung der mechanischen Riickstell-
vorrichtung am Signal J das Zurtickfallen des Signalfliigels in die Haltlage. Die Strecke
ist nun besetzt. Beim Zuriicklegen des Ausfahrsignalhebels im Stellwerk wird der
Schieber f ebenfalls zuriickbewegt. Der auf demselben liegende Sperrhebel a gleitet
dabei auf ihm entlang und fillt in der Endbewegnng des Schicbers in dessen Schlitz f*
ein. Ein nochmaliges Umlegen des Ausfahrsignalhebels ist dadurch verhindert (Fig. 4).
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Der Zug fihrt unterdessen weiter, das Einfahrsignal L der Station Ztirich wird
ebenfalls unter Mitwirkung des Zuges auf mechanischem Wege in die Haltlage zurtick-
gebracht, der Zng gelangt in den Bahnhof Beim Befahren des hinter dem Einfahr-
signal angeordneten Freigabekontaktes ¢ wird die zum Stellwerk fithrende Freigabe-
leitung geschlossen. Der Strom flieBt alsdann von der Batterie in Leitung 12, iiber
Kontakt 5/6 in 13, tiber Spule & zum Freigabekontakt 7, in 14 und dann zar Erde.
Spule b wird magnetisch und zieht den Anker ¢! an. a3 wird dadurch angehoben, tritt
aus dem Ausschnitt ft herans und gibt dadurch den Signalhebel frei (Fig. ). '

Der Arm d3 hat sich mit seinem Ansatz wieder tiber den Sperrhebel & gelegt und
hilt ihn fest. Kontakt 1/2 wird wieder geschlossen, Kontakt 5/6 unterbrochen und die
Freigabeleitung stromlos.

Die Ruhelage (Fig. 2) ist dadurch wieder hergestellt und der Hebel kann fiir eine
weitere Ausfahrt eingestellt werden. . ‘

Wihrend bei vorbeschriebener Anordnung die Auslosung der Hebelsperre ledig-
lich durch den Zug erfolgte, zeigt Abb. 1012 Fig. 6—9 eine Streckenblockeinrichtung
mit Auslésung des gesperrten Ausfahrsignalhebels durch den Einfahrsignalhebel der vor-
liegenden Station.

Die Bauart der Sperre entspricht der vorbeschriebenen.

4T Tk

O O _ (o]
< _d L £ } "
I 1 F
Blockstelle Stationd
R/A

Abb. 1013. Wechselstromblockwerke an der Strecke Rapperswyl- Aarau (1893).

Der Schieber f wird durch’ die Handfalle gesteuert. Jeder Signalhebel schlieBt
durch seine Bewegungen seinen eigenen Streckenblock an und 16st die Hebelsperre der
riickliegenden Station aus. Beim Umlegen des Hebels wird durch den Kontakt 1/2 der
Stromkreis 4/5 fiir die eigene Sperre, beim Zurticklegen durch 2/3 der Stromkreis 5/6
zur zuriickliegenden Station geschlossen. Die Umschaltung erfolgt durch einen Flansch X
an der Seilscheibe des Signalhebels.

Fig. 6 zeigt die Ruhelage beider Signalhebel, die Kontakte 1, 2 und 3 sind unter-
brochen und beide Leitungen stromlos. Der Ausfahrsignalhebel B wird umgelegt, Kon-
takt 1/2 durch Flansch X wihrend der Stellbewegung betiitigt (Fig. 7), der Stromkreis:
Batterie, Leitung 5, Kontakt 1/2, Leitung 4, tiber Magnet b an Erde geschlossen. Der
ausgeloste Sperrhebel a ist freigegeben und auf den Schieber f gefallen. Wird der Signal-
hebel wieder zurtickgelegt (Iig. 8), so fillt @ in den Ausschnitt des VerschluBschiebers /
ein und hilt dadurch den Signalhebel fest. Wird jetzt auf der vorliegenden Station
der Einfahrsignalhebel 4, nachdem der Zug vollstindig in den Bahnhof eingefahren ist,
wieder zuriickgelegt (Fig. 9), so wird der Stromkreis 5/6 geschlossen und durch die mag-
netische Spule b der Sperrhebel @ angezogen. Der Signalhebel B ist dadurch freigegeben.

Bei den vorbeschriebenen Streckenblockeinrichtungen kam ausschliefllich Gleich-
strom von Station zu Station in Anwendung. Da hierbei nicht ausgeschlossen war, dal
atmosphirische oder sonstige Elektrizitiit nicht gewollte oder gar gefihrliche Wirkungen
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auf die Losung der Signalsperren ausiibten, so erschien es geboten, zwischen den Strecken-
blockstellen Wechselstrome (nach Siemens & Halske) anzuwenden. AuBlerdem wurde die
Abhiingigkeit zwischen zwei Stationen derart ausgebildet, dal der Zug selbst nicht un-
mittelbar die Losung der Hebelsperren vornimmt, sondern daB er, auf der niichsten
Station angekommen, es dem dortigen Wirter moglich macht, die Hebelsperre auf der
riickliegenden Station zu l5sen.

Fig.2.

0

Abb. 1014. Wirkungsweise der Streckenblocksperre. Bauart der Maschinenfabrik Brachsal (1895).

Als erste derartige Streckenblocklinie wurde im Jahre 1893 die Linie Ruppers-
wyl—Aarau hergestellt.

Abb. 1013 zeigt die schematische Darstellung der Strecke.

R und 4 sind die beiden Bahnhife, zwischen denen sich die Blockstelle B/4 be-
findet. Jede Station ist mit einem zweifeldrigen Wechselstromblockwerk von Siemens
& Halske ausgeriistet. Die unter den Blockfenstern angebrachten Pfeile zeigen die
Richtung, fiir welche das betreffende Feld gilt. Die Aus- und Einfahrsignalhebel der
Endstationen stehen in Grundstellung unter VerschluB der Blockfeldel, die Signalhebel
der Blockstelle dagegen sind frei.
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Soll ein Zug von R abfahren, so macht sich der Wiirter durch Niederdriicken
der betreffenden Blocktaste & und Drehen der Induktorkurbel seinen Ausfahrsignalhebel
frei und weckt zugleich nach der Blockstelle B/4 vor (Vormeldung). Das vorher weille
Blockfeld b in B wird rot. Der Wiirter in R zieht sein Ausfahrsignal und der Zug
fihrt ab. Nach dem Zuriicklegen des Hebels wird derselbe selbsttiitis geblockt, sodall
ein nochmaliges Umlegen bei rotem Blockfelde unmoglich ist. Der Zug nihert sich der
Blockstelle /A und der Wirter stellt sein Signal auf Fahrt. Ist der Zug am Signal
vorbeigefahren, so legt der Wiirter seinen Hebel zuriick und verschlieBt ihn in dieser
Stellung durch Niederdriicken der Blocktaste d und Drehen der Induktorkurbel. Das
Blockfeld d in R/A wird rot. Gleichzeitig wird Feld b in E wieder weifl und das in
Ruhelage rote Feld f in Endstation 4 ebenfalls weil. Hierdurch wird sowohl der Aus-
fahrsignalhebel in R als auch der Einfahrsignalhebel in A frei. Nihert sich der Zug
der Endstation, so stellt der Wirter sein Signal auf Fahrt und it den Zug einfahren.
Nach dem Zuriicklegen des Einfahrsignals verschlieBt der Wiirter in 4 durch Nieder-
driicken der Blocktaste f und Drehen der Induktorkurbel seinen Einfahrsignalhebel wieder
und gibt gleichzeitig das Blockfeld d der vorliegenden Dlockstelle wieder frei.

Die Abhiingigkeit zwischen Ausfahrsignalhebel und Blocktaste im Stellwerk wird
in folgender Weise durch die Streckenblocksperre hergestellt (Abb. 1014 und 1015).

Am Lagerbock des Signalhebels ist ein Winkelhebel « gelagert, welcher einer-
seits mit seinem Zapfen in den Handfallenschieber eingreift, anderseits mit dem Schieber f/
verbunden ist. Dieser Schieber wird in Grundstellung durch die Riegelstange d des
Blockfeldes festgehalten. Das Blockfeld zeigt dann weil.

Uber dem Schieber f ist der Sperrhebel @ angeordnet, welcher um Punkt ¢! dreh-
bar gelagert, mit seiner Nase «? auf einem Ansatz der Riegelstange ruht (Fig. 2). Beim
Niederdriicken der Riegelstange kann die Nase jedoch nicht folgen, da ein am anderen
Ende des Sperrhebels gelagertes Sperrpendel g unter den Schieber f greift. Wird je-
doch beim Anziehen der Handfalle der Schieber nach vorn bewegt (Fig. 3), so wird der
Sperrhebel @ frei und fillt auf den Schieber f. Der Signalhebel wird nun nach erfolgter
Fahrt wieder zuriickgelegt und gleichzeitig der durch die Handfalle gesteuerte Schieber f
wieder zuriickgeschoben, dabei das Sperrpendel g abgehoben. Der auf dem Schieber
liegende Sperrhebel fillt mit seiner Nase in den Einschnitt f! des Schiebers ein. Dabei
hat sich die Nase des Sperrhebels wieder auf den Ansatz d' der Riegelstange gelegt
(Fig. 4). Wird von der vorliegenden Station jetzt zurlickgeblockt, so wird die Sperrung
der Riegelstange aufgehoben. Letztere springt in die Hohe, dringt wieder in den Schie-
ber / ein und nimmt den Sperrhebel @ mit. Gleichzeitiz wird das Blockfeld von rot in
weill verwandelt, und der Hebel ist in Ruhelage wieder festgelegt (Fig. 1 und 2).

Die Abhiingigkeit zwischen Kurbel und Blockfeld in der Blockstelle /4 ge-
staltet sich etwas einfacher, weil die Kurbel bei freier Strecke unabhingig vom Block-
feld ist und sie erst nach dem Zuriicklegen festgelegt wird (Abb. 1015).

Das durch die Kurbel bewegte Schaltrad @ auf der Zeigerachse triigt den Flansch a!,
welcher auf den Schieber g sto8t, solange derselbe sich in Ruhelage befindet. Erst wenn
der Schieber herausgezogen wird, ist es moglich, die Kurbel umzulegen. Die Kurbel
ist daher auch in Ruhelage festgelegt, aber nur mechunisch. Bei weiBem Blockfeld
steht die Blockriegelstange b hoch, Schieber und Kurbel sind frei beweglich. In gedriickter
Stellung, d. h. bei rotem Blockfeld, sperrt die Riegelstange den Schieber g in seiner Ruhe-
lage und hiilt dadurch die wieder in Haltlage zuriickgebrachte Kurbel fest. Die Kurbel
kann also nur bei weiBem Blockfeld umgelegt und nur in Haltstellung geblockt werden.
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In gleicher Weise sind auch die Einfahrsignal-
hebel in den Endstationen von dem Blockwerk

abhingig.

Eine weitere, vielfach verbesserte Ausfahr-
blocksperre vom Jahre 1897 zeigt Abb. 1016.

An der mit dem Ausfahrsignalhebel fest ver-
bundenen Seilscheibe b wird ein mit Sperrzahnliicken
versehener Blechkranz ¢ hefestigt, der in den Schlitz
eines ringsum vollig abgeschlossenen Gehinses n
hineinragt. Dieses Geh#iuse ist mit dem elektrischen
Blockwerke an einem hinter den Signalhebeln ange-
brachten Zwischengestell befestigt und enthélt die
zur Sperrung des Signalhebels erforderlichen mecha-
nischen Einrichtungen. Dieselben bestehen aus dem
vorn im Gehiiuse gelagerten Sperrhebel d, welcher sich
lose auf seiner Achse dreht, und in der gezeichneten
Stellung durch einen Sperrhaken & festgehalten ist.
Letzterer ist auf einem mit dem vorgenannten Sperr-
hebel auf derselben Achse schwingenden Hebel e

drehbar gelagert und triigt einen
Ansatz k!, welcher mit der An-
schlagschraube eines im unteren
Teile des Gehiiuses drehbar ge-
lagerten Schalthebels & in einer
Flueht liegt. Der Lagerungshebel
des Sperrhakens % ist mit dem an
der Riickwand des Gehiiuses dreh-
bar gelagerten Blockhebel f in
Verbindung gebracht. Letzterer
wird durch die Feder y nach oben
gegen einen Anschlag gezogen und
hilt in dieser Lage den Hebel e
hoch. Unter Einwirkung der
Feder, welche d und %~ mitein-
ander verbindet, wird ein Ansatz
des Sperrhakens %2 gegen den
Sperrhebel d gedriickt und hiilt
diesen in Ruhelage fest.

Wird pun die Blocktaste

gedriickt, so bewegen sich der .

Blockhebel f sowie der an diesen
angreifende, mit dem Sperrhebel d
auf einer Achse gelagerte Hebel ¢
nach abwirts. Hierbei wirkt der
letztere mit einem Secitenansatze
auf den Sperrhebel d und driickt
ihn zwangliufig in den Ausschnitte!
Handbuch d, Ing.-Wissensch. V., 6.
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Abb. 1016. Ausfahrtblocksperre (mechanische Druckknopf- und Hebelsperre)]

der Maschinenfabrik Bruchsal (1897).
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des an der Seilscheibe b befestigten Blechkranzesec. Gleichzeitig legt sich der Sperrhaken/Z -
unter den Sperrhebel d. Die Riegelstange sperrt sich in der unteren Lage ebenfalls.

Der im unteren Teile des Gehiiuses gelagerte Schalthebel /& triigt in seinem unteren,
gabelformig ausgebildeten Hebelarme ein Schaltgelenk #, welches nur nach aufwiirts fiir
sich in der Gabel drehbar eingerichtet ist und in der gezeichneten Lage durch eine
mit einem Ansatze des Schalthebels verbundene Feder ! festgehalten wird. Der Schalt-
hebel selbst wird durch eine zweite Feder m gegen einen festen Anschlag gezogen.

Wird der Signalhebel umgelegt, so drehen die Ansitze am Rande des Blech-
kranzes ¢ das Schaltgelenk 7, ohne eine Wirkung auf den Schalthebel selbst auszuiiben.
Beim Zuriicklegen des Signalhebels wird bei jeder Liicke das Schalthebelgelenk ¢ und
mit diesem der Schalthebel & mitgenommen, wobei die gegen den Sperrhaken / stoBende
Anschlagschraube die Sperrung des Sperrhebels ¢ auflgst. Dieser fiillt alsdann in die
Liicken des Blechkranzes ¢ und sperrt den Signalhebel gegen ein wiederholtes Umstellen.

Der Ansatz am Sperrhebel d und der an demselben anliegende Sperrhaken /
liegen mit dem Blechkranz ¢ des Signalbebels in einer Ebene. Der Ansatz des Sperr-
hebels ragt in der Grundstellung nahezu bis an den AuBenkreis des Bleches. Die GroBe
der bei Grundstellung des Signalhebels dem Sperrhebel gegeniiber stehenden Liicke,
gowie die Entfernungen der iibrigen Liicken des Blechkranzes unter sich sind so ge-
wiihlt, daB nur bei der ersten Liicke der Sperrhaken % hinter den Ansatz des Sperr-
hebels d gedriickt werden kann. Der Signalhebel kann deshalb nur in seiner Grund-
stellung durch das Blockfeld festgelegt werden.

Jede Liicke verhindert bei dem Zuriicklegen des Signalhebels sein nochmaliges
Umlegen und bildet somit eine selbsttiitig wirkende Sperre, weleche durch die Riegel-
stange — in Verbindung mit den Ansitzen der Sperrenhebel — zur Zwangsperre wird.
Beim Driicken der Blocktaste sperrt sich die Riegelstange zwangsweise in ihrer unteren
Lage. (Sperrung im Blockfelde, hier nicht ganz gezeichnet.) Diese Sperrung der Riegel-
stange kann nur von der nichsten Station durch Wechselstrom wieder ausgeltst werden.

Sind mehrere Signalhebel fiir die gleiche Strecke vorhanden, dann erhiilt jeder
Hebel ein Sperrgehiiuse. Die Achsen der Sperr- und Schalthebel gehen durch alle Ge-
hiuse und jedes derselben erhilt die auf diesen Achsen gelagerten Hebel und Sperren.
Der Blockhebel in Verbindung mit der Riegelstange wird jedoch nur einmal angeordnet
und mit einem einzigen Sperrhebel in Verbindung gebracht. Durch diesen dreht er die
gemeinsame Sperrhebelachse und die auf derselben gelagerten Hebel. Es wird demnach
jeder Signalhebel durch die gemeinsame Blocktaste gesperrt, bzw. freigegeben. Jeder
Signalhebel wirkt beim Zuriicklegen auf den eingreifenden Schalthebel und dreht damit
die gemeinsame Schalthebelachse, sowie simtliche auf derselben sitzenden Schalthebel.
Demnach werden beim Zuriicklegen eines Signalhebels die Sperren siimtlicher Hebel
ausgelost und die Fahrstellung eines jeden derselben verhindert. '

Eine Streckenblocksperre am Kurbelwerk vom Jahre 1897 zeigt Abb. 1017. Der
Einrichtung liegt die Annahme zugrunde, daf das Kurbelwerk auf dem Bahnsteige auf-
gestellt und der elektrische Streckenblock im Innern des Empfangsgebiiudes angeordnet
wird. Die Kurbelachse @ ist durch die Umfassungsmauer des Gebiudes durchgefiihrt
(Abb. 1018) und triigt unterhalb des elektrischen Blockwerkes die nachbeschriebenen
Einrichtungen, welche auch dann die gleichen sind, wenn der Kurbelkasten seine Auf-
stellung im Stationsdienstraum findet.

Die Signalkurbel kann aus ihrer Ruhelage um eine ganze Umdrehung nach
links oder rechts umgelegt werden und stellt dabei entweder jedesmal dasselbe
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Abb. 1017. Vorderansicht eines Kurbelwerkes {mit Streckenblocksperre) aus dem Jahre 1897. Maschinenfabrik Bruchsal.
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oder bei der einen Drehung das eine und bei der anderen Drehung ein anderes Signal auf
Fahrt. Die Kurbel macht dabei immer eine ganze Umdrehung. Diese ganze Umdrebung
wird jeweils erzwungen durch das auf der Kurbelachse a befestigte Sperrad b (Abb. 1017
und 1018) in Verbindung mwit der auf der Achse d befestigten Doppelsperre c. Auf der
Kurbelachse @ ist noch das Sperrad e mit den beiden Sperrzihnen e! und e? befestigt.
Sperrad e triigt auf jeder Seite eine Rippe ¢3/%. Diese beiden Rippen wirken je auf
einen Schaltdaumen %. Diese Schaltdaumen sind auf Bolzen ¢ in den Gabeln der Haken g
gelagert und konnen sich wohl abwiirts, nicht aber aufwiirts drehen. Die Federn & er-
halten 7 in der gezeichneten Lage zu g. Die Haken g wirken auf die Sperren /' und
zwar auf deren Ansiitze. Die Sperren f drehen sich lose auf der Achse d. Durch ihr
Eigengewicht sind sie bestrebt, das Sperrad e (bzw. die Kurbel) festzulegen (Abb. 1017
und 1018). Die Haken g hingen auf Bolzen an je einem, auf d lose gelagerten Hebel
und sind durch zwei Schwingen mit einem Querbalken v verbunden, welcher durch zwei
Federn  gegen den verstirkten Schaft der Ubertragungstange z gedriickt wird. Die
Ubertragungstange wirkt unten auf zwei Ansitze f2 der Sperren f.

Die Blocktaste kann nur dann gedriickt werden, wenn die Ubertragungstange
zwischen die beiden Ansiitze f2 treten kann und das ist nur der Fall, wenn die beiden
Sperren f bei e! und e? eingelegt sind, d. h. wenn die Kurbel gesperrt ist.

Wird das Blockfeld bedient, so legen sich bei gleichzeitiger Abwirtshewegung
von x, ¥, %, u, r die Haken g unter f!. Da sich die Riegelstange = in der tiefsten
Lage selbsttiitig sperrt, und mithin die Ubertragungstange ~ zwischen die Sperrenansiitze /'3
getreten ist, so ist auch bei geblocktem Felde die Kurbel zwangliufig gegen beide Dreh-
richtungen gesperrt (Abb. 1017).

Um die Kurbel wieder frei zu machen, ist eine Entblockung des Feldes von der
nichsten Station aus (mit deren Endfelde) notwendig. Bei der Entblockung nehmen die
Sperrenteile die in Abb. 1018 dargestellte Lage ein und die Kurbel ist fiir beide Dreh-
richtungen wieder frei geworden. Nach einem weiteren Um- und Zuriicklegen der Kurbel
muB diese auch wieder fiir beide Drehrichtungen gesperrt sein. Die Vorgiinge bheim
Drehen der Kurbel aus der Ruhelage in der Richtung a' sind: Gleich nach dem Beginne
der Kurbeldrehung sto8t die Rippe e+ gegen k1. Da g! nicht folgen kann, so dreht sich
k1 um ¢ und gelangt unter Einwirkung der Feder & wieder in seine erste Lage zuriick.
Kurz vor Beendigung stoBt e3 gegen %22 und hebt g2 von f2 ab. Infolgedessen fillt f2
gegen e? und verhindert eine nochmalige Drehung in der Richtung a!, d. h. verhindert
ein erneutes Umlegen des Signalhebels, gestattet aber die Riickstellung der Kurbel in
der Ricbtung a2. Beim Zuriicklegen der Kurbel wird zuniichst e! an %! ohne Wirkung
vorbeigefithrt. Kurz vor Beendigung der Riickstellung stoft et gegen k1, hebt g! von f*
ab und f! fiillt auf ¢, wodurch auch die Achse bzw. die Kurbel fiir die Richtung a? ge-
sperrt ist. Dawit ist die Kurbel fiir beide Drehrichtungen wieder festgelegt.

Die Vorgiinge bei der Drehung a? aus der Ruhelage sind dieselben nur in um-
gekehrter Reihenfolge.

Wie die Sperren nacheinander einfallen, so éntfernen sich auch nacheinander die
Ansitze /3 unter x. Es kann somit * nur in der gesperrten Ruhelage der Kurbel, also
nur bei der Haltstellung aller Signale gedriickt werden.

Sind mehrere Kurbeln fiir die gleiche Strecke vorhanden, so werden die Fallen
untereinander verbunden, sodaB, wie vorbeschrieben, alle Fallen zu gleicher Zeit ihre
Sperren f freigeben und diese in Sperrlage gelangen.
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Abb. 1018, Streckenblocksperre am Kurbelwerk der Maschinenfabrik Bruchsal (1897).
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Abb. 1019, Ausfahrsignalkebel mit Streckenblock-
sperre. Bauart Maschinenfabrik Bruchsal (1898).
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Einen weiteren Fortschritt zeigen die Sperren vom Jahre 1898, eingebaut auf der
Streckenblocklinie Erstein—DBenfeld (Abb. 1019). Die Apparate der beiden Endstationen
bestehen aus Kurbelwerken, wihrend auf Station Matzenheim ein Zweihebelwerk Auf-
stellung fand.

Die Endfelder wurden hierbei von unterhalb der Blockfelder angeordneten elek-
trischen Druckknopfsperren abhiingig gemacht.

Die Sperre am Hebelwerk zeigen die Fig. 1—5.

Die Vorrichtung besteht aus einer am Signalhebel befestigten und mit Sperr-
zihnen 1—4 versehenen Sperrscheibe B, welche in einen Schlitz des ringsherum ver-
schlossenen Kastens mit der eigentlichen Sperre ragt. Die Sperrscheibe B liegt mit
dem VerschluBhebel d der Wiederholungsperre ¢, dem Schalthebel f und dem Schalt-
gelenk g in einer Ebene (Fig. 1).

Die Hebel ¢ und d sind lose drehbar auf der Achse ¢ gelagert und werden beide
durch Federn k bzw.l gegen den Knaggen von f bzw. gegen den Anschlag s gezogen.
Auf der Achse p ist der Schalthebel / abwiirts drehbar gelagert und trigt am unteren
Hebelarm ein um Bolzen 7 aufwirts drehbares Schaltgelenk g. Die zwischen f und g
gespannte Feder sucht g immer in der gezeichneten Lage zu f zu erhalten. Hebel f
wird mit seiner Anschlagschraube /2 gegen die untere Kastenwand gezogen. Die Wir-
kungsweise der Sperre ist folgende:

In Fig. 1 ist der Signalhebel frei (Ruhelage), die Riegelstange  kann nicht ge-
driickt werden, weil der VerschluBhebel d mit seinem Haken gegen den oberen Knaggen
von f stoBt. In Fig. 2 wird der Signalhebel in die Fahrstellung gebracht. Durch die
Einklinkungen 2—4 an der Sperrscheibe B wird g ohne Wirkung auf f nach oben ge-
dreht. Riegelstange « kann jedoch nicht gedriickt werden, weil der Haken von d noch
gegen den Knaggen von f stoBt. In Fig. 3 wird der Signalhebel zurtickgelegt. Es
passiert zuniichst die Kante 5 der Sperrscheibe das Schaltgelenk g und driickt dadurch
den Schalthebel f nach links, wodurch der Sperrhebel e frei wird. Der obere Haken
von e fillt dadurch auf die Sperrscheibe B bzw. bei dem weiteren Zuriicklegen des
Signalhebels in die Einklinkungen 4—1 der Scheibe. Das vollstindige Zurticklegen des
Signalhebels wird dadurch erzwungen und dessen zweites Umlegen verhindert. Die Block-
taste kann wihrend der Hebelbewegung nicht gedrtickt werden, weil der untere Teil des
VerschluBhebels d dann gegen die Sperrscheibe B stoBen wiirde. In Fig. 4 ist der Hebel
zuriickgelegt und durch den oberen Haken von e selbsttitig gesperrt. Die Blocktaste ist
nun frei und driickbar, weil das Sperrstiick von d in den groBeren Einschnitt (2) der Sperr-
scheibe gedriickt werden kann.

* In Fig. b ist der Hebel geblockt. Die Blocktaste wurde unter die Kontaktstellung
gedriickt und der Schalthebel f legte sich mit seinen oberen Knaggen wieder iiber den
unteren Haken des Sperrhebels e. Wird nun die elektrische Sperrung des Signal-
hebels 4 von der vorliegenden Station aufgehoben, so entsteht Fig. 1.

Vom Jahre 1904 ab fiihrte die Signalbauanstalt die Stellwerke meist mit hinten
liegendem VerschluBregister aus, wobei die Blocksperren noch weitere Vereinfachungen
erfubren. Die seither benutzten Blocksperren sind bei den Bauweisen der Gegenwart
behandelt.

§ 133. Die mit der Streckenblockung in Yerbindung stehenden Stellwerke
der Bauart Zimmermann & Buchloh in Berlin. Bemerkenswert ist die von der
Signalbauanstalt vielfach benutzte erste Form der Blocksperren, bei denen die Strecken-
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Abb. 1020. Frak auslisend hanische Druckknopf-
und Hebelsperre mit verlingerter Druck- und Riegelstange.
Baoart Zimmermann & Buchloh, Berlin (1895).

anfangfelder mit verlingerter Druckstange
versehen wurden, zur Erzielung des Signal- und
Blockzwanges an Stelle des jetzt allgemein ge-
briuchlichen VerschluBwechsels in Verbindung
mit der Hilfsklinke ohne Rast.

Bei jedem Herunterdriicken der Block-
taste kommt hierbei sowohl die Druckstange wie
die Riegelstange anf die mechanische Hebel-
sperre (die Wiederholungsperre und frithans-
losende mechanische Druckknopfsperre mit
Signalverschlul) zur Einwirkung, die dann so
eingerichtet ist, daB bei gleichzeitiger Ab- und
Aufwiirtsbewegung von Druck- und Riegelstange
eine Anderung in dem Sperrenzustande tber-
haupt nicht eintritt. Eine Sperrung tritt ‘aie inu
wenn mit dem Herunterdriicker der Blocktaste
auch gleichzeitig die Blockung vorgenommen
wird. Nach erfolgter Blockung, d. h. nach
Loslassen der Blocktaste verbleibt die Riegel-
stange in ihrer tiefen Stellung, wihrend die
verlingerte Druckstange mit der Blocktaste
wieder aufwiirts geht.

Die gleiche Wirkung wurdé auch erzielt
bei der mit den Ein- und Ausfahrsignalhebeln
verbundenen mechanischen Druckknopfsperre
und hierdurch zwangliufig die Bedingung erftillt,
daB das Signal der riickliegenden Blockstelle
erst freigegeben, bzw. das eigene Streckenend-
oder Anfangfeld erst geblockt werden kann,
nachdem das zugehorige eigene Signal minde-
stens einmal umgelegt und wieder zuriickgelegt
worden ist.

Da durch die gleichzeitigen Auf- und
Abwartsbewegungen von Druck- und Riegel-
stange eine Anderung in dem Zustande der
Blocksperre ebenfalls nicht herbeigefiihrt wurde,
war durch die getroffene Einrichtung anch das
Vorkommen von Betriebstérungen verbindert,
wenn im Verlaufe einer Blockbedienung die
Taste zufillig losgelassen wurde. In solchem
Falle war der Signalhebel in Haltstellung ver-
schlossen, aber das Herunterdriicken der Block-
taste ohne weiteres wieder moglich, sodaB die
unterbrochene Blockung beendet werden konnte
(VerschluBwechsel).

Die ersten Stellwerke mit Streckenblock-
einrichtungen dieser Bamart erhielten daber
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sowohl fiir die End- wie fiir die Anfangfelder der Blockendstellen neben den Riegel-
stangen durchweg verlingerte Druckstangen, wie aus Abb. 1020 ersichtlich ist. Die
Blocksperre besteht im wesentlichen aus der verlingerten Druckstange b in Verbindung

=

Abb. 1021. Stellwerk mit Blocksperren fir Anfang- und Endfelder. Bauart Zimmermann & Buchloh, Berlin.

mit dem aus Abb. 1021 ersichtlichen VerschluBelement e oder f des Streckenfeldesi).
Die im Blockuntersatz vorgesehenen, knebelartiz ausgebildeten FahrstraBenhebel —
FahrstraBenknebel — bewegen die VerschluBelemente ¢ oder f, die durch die Riegel-
stange des zugehorigen Streckenfeldes sowie durch die verlingerte Druckstange beein-

1) Vgl. die mechanischen Einrichtungen der Signalstellwerke nach dem System Zimmermann & Buchloh
zur Herstellung elektrischer Streckenblockierung. Berlin im Juli 1895, im Selbstverlage des Verfassers.
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Abb. 1022, Verbindung der Blocksperre mit dem Signalhebel.
Ausfahrung von Zimmermann & Buchloh, Berlin.
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fluBt werden. Durch Entblockung des
Streckenfeldes wird das VerschluBelement
freigegeben, das Herunterdrticken der Block-
taste ohne voraufgegangene Umlegung des
Signalhebels ist jedoch durch die aunf den
Zwischenhebel g (Abb. 1020) aufliegende
Druckstange verhindert. Das Ausriicken
von g geschieht durch fliigelartige Rippen
beim Drehen des VerschluBelements, welche
Drehbewegung nur von einem der abhingi-
gen FahrstraBlenknebel vorgenommen wer-
den kann. Ist dies geschehen, so ist die
Druckstange zwar freigegeben, das Blocken

_jedoch durch die auf das ausgedrehte Element

aufstoBende Riegelstange verhindert, und
zugleich die am Signalhebel angebrachte
Sperrklinke d in Tétigkeit gesetzt. An die
durch den Knebel bewegte Langwelle (Abb.
1021) ist nimlich der VerschluBhebel ¢
(Abb. 1022) des zugehorigen Signalhebels
gleichfalls angeschlossen; durch Mitnahme
des VerschluBhebels ¢ wird die Stellbarkeit
des Signalhebels nach der freigegebenen
Seite bewirkt. Der obere Teil von ¢ ist von
der Seilscheibe abhiingig. Zu beiden Seiten
des VerschluBhebels ¢ ist fir jede Fahr-
richtung eine Sperrklinke d angebracht, die
den VerschluBhebel ¢ und also auch den zuge-
horigen FahrstraBenknebel in der umgelegten
Stellung selbsttiitig festlegt.

Bei dem gewihlten Beispiel ist ¢ das
gemeinschaftliche VerschluBelement fiir das
Streckenendfeld (dreifitigliges Einfahrsignal),
wihrend f in Verbindung mit dem Anfang-
feld die Abhingigkeit fir drei einfliiglige
Ausfahrsignale vermittelt (Abb. 1021). Das
Verschlulelement e steht in Verbindung mit
den beiden seitlich in gleicher Hohe ange-
ordneten FahrstraBenknebeln, auf welche
gleichzeitig noch die Signalfestlegefelder 1,
2, und 3 einwirken. Die Verbindung der
Knebel mit e, die in der Ruhestellung auf-
gehoben ist, erfolgt vor dem Drehen durch
Vorziehen des Knebels, wobei eine von e
durchgefiihrte Kuppelungstange an den
arbeitenden Knebel angeschlossen und bei
der demnichsten Drehbewegung das gemein-
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schaftliche Element mitgenommen wird. Dasselbe geschieht bei f (Abb. 1021), mit Bezug
auf die beiden unterhalb des VerschluBelements angeordneten FahrstraBenknebel 4 und 5
fir die Ausfahrsignale. Im iibrigen sind e und f gleichartig ausgebildet. Sie unter-
scheiden sich nur insofern, als bei Zuriicknahme eines Knebels der Ausfabrt das Element f
in der Ruhestellung sich selbsttiitig festlegt. Dieser mechanische Selbstverschlufl wird
erst durch die nachfolgende Blockung beseitigt und durch den elektrischen ersetzt (Ver-
schluBwechsel).

Diese Wechselwirkung zwischen mechanischem und elektrischem VerschluB
des Signalhebels findet am Element ¢ des Streckenendfeldes nicht statt. Nach
Zuriicklegen des Einfahrsignalhebels wird der FahrstraBenknebel in die Ruhestellung
gebracht; Druck- und Riegelstange sind driickbar geworden und das Streckenendfeld (in
Abb. 1021 das vierte Feld) wird in der tiblichen Weise geblockt. Hierbei wird die
Riegelstange in gedriickter Stellung festgelegt, wiihrend die Druckstange beim Los-
lassen der Blocktaste wieder in die Hohe geht und durch ¢ in der gehobenen Stellung
selbsttitig festgelegt wird. Der Vorgang kann aber durch bloBes Driicken der Blocktaste
ohne Stromgebung nicht eintreten. Das Blockwerk ist so geschaltet, daB beim Bedienen
eines der Signalfestlegefelder im Wiirterblock neben dem Farbenwechsel im Stationsblock
gleichzeitig auch der Farbenwechsel und das Ausheben der Riegelstange an dem gemein-
schaftlichen Streckenendfeld eintritt. Die Sperrung der Druckstange daselbst bleibt

besteben.





