Die Anlagen der Gegenwart.

a) Die abhingigen, mit der elektrischen Stationsblockung in Verbindung
stehenden Stellwerke.

§ 134. Allgemeines. Bei der Behandlung der selbstindigen Stellwerke (§ 67,
68, 91 und 94) ist dargelegt, in welcher Weise die Signale von den Weichen in
Abhingigkeit gebracht werden. Es kann also kein Signal auf Fabrt gestellt, d. h.
keine Fahrt erlaubt werden, ohne daB die Weichen fiir diese Fahrt, d. i. die FahrstraBe,
richtig eingestellt sind. Damit aber keine Fahrt ohne den Willen des Fahrdienstleiters
zugelassen wird, miissen die Signalstellvorrichtungen entweder unter seiner unmittelbaren
Aufsicht stehen oder, wo dies wegen zu groBer Entfernung der Signale vom Dienstraum
des Fahrdienstleiters nicht moglich ist, von ihm unter Verschlull gehalten werden, sodaB}
die Fahrstellung eines Signals erst nach Losen des zugehtrigen Verschlusses moglich
ist. Die Herstellung dieser Verschliisse und ihre Losung erfolgen meist auf elektrischem
Wege mittels der Blockwerke. Ein Blockwerk ist also ein SchloB, das durch elektrische
Strome in die verschlieBende oder in die freie Stellung gebracht wird, und zwar wird
bei der Stromgabe die verschlieBende, beim Stromempfang die freie
Stellung hervorgebracht. Die Einrichtung ist eine derartige, daB nicht Gleichstrom
die beabsichtigte Wirkung hervorbringen kann, sondern nur eine Reihe von StromstoBen
wechselnder Richtung (Wechselstrom). Dadurch ist die Sicherheit geschaffen, daB
durch etwaige Bertihrung der oberirdischen Blockleitungen mit anderen, gleichstrom-
fiihrenden Leitungen (Telegraphen-, Streckenfernsprech-, Wecker-, Liuteleitungen usw.)
oder durch Induktion benachbarter Starkstromleitungen oder durch Blifzschlige eine
den VerschluB aufhebende Wirkung nicht ausgeiibt werden kann. In der Regel sind
mehrere, zuweilen eine ganze Reihe solcher VerschluBvorrichtungen, die Blockfelder
genannt werden, zu einem Blockwerke vereinigt. ’
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" Diese elektrischen Blockeinrichtungen der Stellwerke bezeichnet man als Stations-
blockung. Sie dient zur Sicherung der Zugfahrten innerhalb der Stationen und
auf eingleisigen Bahnen mit Streckenblockung zur Sicherstellung der Mitwirkung des
Fahrdienstleiters bei der Erlaubnisabgabe. Hierbei kommen zur Anwendung:

aj Signalfelder. Im allgemeinen wird fiir jedes unter Blockverschlufl stehende
Signal ein freigebendes Blockfeld (Signalfreigabefeld) im Stationsblockwerk
der Befehlstelle oder im Befehlstellwerk angeordnet, dem ein empfangendes Blockfeld
— Signalfestlegefeld — an der Signalbedienungstelle, d. i. im Wirterblockwerk
des Stellwerks, entspricht.

~ In der Grundstellung des Signalfestlegefeldes ist der FahrstraBenhebel nur
mittels der FahrstraBenschubstange und dadurch auch der Signalhebel in der Grund-
stellung verschlossen. (Bei den bayerischen Staatsbahnen werden die Signalhebel und
Kurbeln der Stellwerke der Klassen O und 1 in ihrer jeweiligen Stellung festgehalten.)
Durch die Signalfelder wird demnach der VerschluB eines Signals in der Haltstellung
am Wiirterblockwerk aufgehoben und hierdurch nicht nur der Befehl des Fahrdienst-
leiters an den Signalgeber am Wirterblockwerk tibermittelt, sondern auch die richtige
Ausfithrung des Befehls iiberwacht, womit den Forderungen des § 65 der BO. in
weitgehendstem Mafle entsprochen wird?).

Das Stationsblockwerk der Befehlstelle dient gleichzeitig zur Herstellung der er-
forderlichen Abhiingigkeiten zwischen den Signalen des Bahnhofs in der Weise, daB
die gleichzeitige Freigabe feindlicher Signale vom Fahrdienstleiter nicht vorgenommen
werden kann. Hierdurch wird auch der erforderliche AusschluB der von verschiedenen
Stellwerken aus bedienten Signale bewirkt. Mit dem Blockwerk der Befehlstelle sind
auch zuweilen Weichen-, Riegel- und Signalhebel verbunden. Diese durch das Signal-
freigabefeld zu verschlieBenden Hebel miissen vor der Freigabe des Signalfestlegefeldes
fiir die betreffende Zugfahrt richtig eingestellt sein.

b) Zustimmungsfelder. Sind die fir eine Zugfahrt zu sichernden Weichen
usw. iiber mehrere Bahnhofsbezirke verteilt, so miissen die nicht zur Signalbedienung-
stelle gehorigen Weichen verschlossen sein, bevor in der Befehlstelle das Signalfreigabe-
feld zur Erteilung der Fahrerlaubnis bedient werden kann. Dieser Zwang wird durch
Zustimmungsfelder herbeigeftibrt, von denen sich das eine im zustimmenden Stellwerk
und das andere in der Regel in der Befehlstelle befindet. Durch die Bedienung des
Zustimmungfeldes im Stellwerk — Zustimmungsabgabefeld — wird der FahrstraBen-
hebel in der umgelegten Stelluug verschlossen — geblockt — und in der Befehlstelle das
die Zustimmung empfangende Feld — Zustimmungsempfangfeld — frei (entblockt),
worauf die Freigabe des Signalfestlegefeldes in der Signalbedienungstelle durch Bedienen
des Freigabefeldes in der Befehlstelle erfolgen kann. Zustimmungfelder machen somit
die Freigabe eines Signalfestlegefeldes oder die Herstellung eines Fahrsignals von der
vorherigen Sicherung der FahrstraBe in anderen Bahnhofsbezirken abhiingig.

Da bei den bayerischen Staatsbahnen fiir die Ausfahrsignalhebel in der Regel
drei Stellungen (Ruhe, Halt und Fahrt frei) vorgeschrieben sind, so muB bei Znstimmungen
der Verschlull durch das Umstellen des Ausfahrsignals von »Ruhe« auf »Halt« (in anderen
Stellwerksbezirken) bewirkt sein.

¢) FahrstraBenfelder. Sollen die in der FahrstraBe des Zuges liegenden
Weichen, Schutzweichen, Gleissperren usw. auch dann noch unter VerschluB gehalten

1) Mechanische Blockwerke werden nur noch vereinzelt bei den bayerischen. badischen und wiirttem-
bergischen Staatsbahnen benutzt,
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werden, wenn das Signal wieder auf Halt gestellt ist, so werden FahrstraBenfelder
(Festlegefelder und Auflosefelder) angeordnet. Die FahrstraBenfestlegefelder sind groBten-
teils Wechselstromfelder, die mit einem zweiten Felde, dem Auflosefelde zusammen-
arbeiten. Das letstere befindet sich entweder in der Befeblstelle oder in einer anderen
Stelle, von wo aus beurteilt werden kann, ob die Zugfahrt beendet ist, der Zug die
FahrstraBe verlassen hat oder in derselben zum Halten gekommen ist. Sobald der
Signalgeber den umgelegten FahrstraBenhebel durch Bedienen des FahrstraBBenfestlege-
feldes verschlieBt, wird das FahrstraBenauflosefeld bedienbar; der Fahrstralenhebel
wird jedoch erst nach vollendeter Zugfahrt durch das FahrstraBenauflosefeld freigegeben.

Nicht tiberall steht zur Auflosung der elektrisch festgelegten FahrstraBe ein ge-
eigneter Posten zur Verfigung. In solchem Falle, besonders bei Bahnhofsausfahrten,
tibertriigt man die Auslosung dem Zuge selbst. Das Blockfeld, mit dem der Signal-
geber die FahrstraBe festlegt, ist dann kein Wechselstromfeld, sondern ein Gleichstrom-
feld, das nicht mit einem zweiten Blockfelde zusammenarbeitet, sondern nur durch
Niederdriicken der Taste bedient wird. Der VerschluBl erfolgt hierbei nur mechanisch,
die Auflssung aber durch elektromagnetische Wirkung beim SchlieBen einer Batterie
durch einen vom Zuge befahrenen SchienenstromschlieBer.

d) Auftragfelder. Auf eingleisigen Bahnen mit Streckenblockung kann die
Mitwirkung des Fahrdienstleiters bei der Erlaubnisabgabe sichergestellt werden durch
Auftragabgabefelder zur Abgabe eines Auftrages an das Endstellwerk, ein Erlaubnis-
abgabefeld zu bedienen. Zum Empfang eines solchen Auftrages im Endstellwerk dient
das Auftragempfangfeld. An Stelle eines Auftragabgabefeldes kann ein Sperren-
ausloser und an Stelle eines Auftragempfangfeldes eine elektrische Druckknopfsperre
treten.

Die Stationsblockung ermoglicht hiernach, _

a) die Hauptsignale in der Haltstellung unter VerschluB zu halten, ihre Frei-
gabe fir die Ein-, Aus- oder Durchfahrt von Ziigen in die Hand des Fahr-
dienstleiters zu legen und die gleichzeitige Freigabe feindlicher Signale aus-
zuschlieflen; '

b) die Freigabe eines Fahrsignals abhiingig zu machen von der Znstimmung
aller Stellen, die bei der Zulassung der Zugfahrt mitzuwirken haben;

¢) die in der FahrstraBe des Zuges liegenden Weichen, Schutzweichen, Gleis-
sperren usw. auch dann noch unter VerschluB zu halten, wenn das Signal
wieder auf Halt gestellt ist und

d) die Mitwirkung des Fahrdienstleiters bei der Erlaubnisabgabe auf eingleisigen
Bahnen mit Streckenblockung sicherzustellen.

Die elektrischen Einrichtungen der Stationsblockung bedingen Erginzungen an
den Signalhebeln und VerschluBeinrichtungen. Die hiermit ausgeriisteten Stellwerke
bezeichnet man als abhiingige Stellwerke (§ 49), auch nennt man sie Stellwerke mit
BlockverschluB. Bei den preuBisch-hessischen Staatsbahnen werden die abhingigen
Stellwerke

a) nach der baulichen Einrichtung
als Riegelwerke, Zustimmungstellwerke, Signalstellwerke, Riegel- und Signalstellwerke,
Weichen- und Signalstellwerke;

b) nach der betrieblichen Bestimmung
als Befehlstellwerke und Wirterstellwerke;
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¢) nach der Lage
als End- und Mittelsteliwerke;

d) nach der Bedienungsart
als mechanische und Kraftstellwerke bezeichnet.

Wiihrend bei den Riegelwerken die an anderer Stelle erfolgende Signalgebung
von der vorherigen Verriegelung von Handweichen, Handgleissperren, Drehbriicken usw.
und deren VerschluB durch ein Blockfeld abhingig ist, dienen die Zustimmungstell-
werke dazu, ferngestellte Weichen durch FahrstraBenhebel festzulegen und von deren
VerschluB durch ein Blockfeld die Signalgebung an anderer Stelle abhiingig zu machen.
Bei den Signalstellwerken wird die Abhingigkeit zwischen Signal- und Weichen-
stellung durch Riegelrollen im Signaldrahtzug, durch HandverschluB oder durch Block-
felder hergestellt, wihrend bei den Riegel- und Signalstellwerken Signale gestellt
und Handgleissperren, Handweichen usw. durch Riegelhebel verriegelt werden, die
mittels FahrstraBenhebel von den unter BlockverschluB liegenden Signalen abhingig
sind. Die Weichen- und Signalstellwerke dienen zum Stellen von Weichen,
Gleissperren, Signalen usw. Die Abhiingigkeit zwischen diesen wird im Hebelwerk
selbst durch FahrstraBenhebel hergestellt. Die FahrstraBenhebel werden in Grundstellung
durch Blockfelder verschlossen.

Als Befehlstellwerke werden diejenigen Befehlstellen bezeichnet, die auBer
den Signalfreigabefeldern Stellvorrichtungen fiir Weichen, Gleissperren usw. enthalten.
Befehlstellwerke liegen bei umfangreichen Bahnhofsanlagen im Verkehrsschwerpunkt
des Bahnhofs, auch kann eins der Endstellwerke als Befehlstellwerk ausgebildet
werden (vgl. StV. § 2).

Bei den bayerischen Staatsbahnen werden die Stellwerke nach Klassen z. B.
0%, 0¥, 0, 1, 2, 3 unterschieden und die Befehlstelle als »Hauptblocke, die Blockend-
stelle als »Nebenblock« bezeichnet. AuBer den Verschlissen der Weichen und Signale
bei den einzelnen FahrstraBen sind noch folgende Verschliisse und Abhingigkeiten aus-
zufiihren (vgl. St und Sich V. § 365 der bayerischen Staatsbahnen):

1. Ein Einfahrsignal darf erst in die Stellung »Fahrt frei< gebracht werden
konnen, wenn das zugehorige Ausfahrsignal von >Rube« auf >Halt« gelegt ist. Diese
Abhiingigkeit zwischen dem Ein- und Ausfahrsignal wird als »Haltabhiéngigkeit«
bezeichnet. Sind die fiir eine durchgehende Zugfahrt zusammengehsrigen Ein- und Auns-
fahrsignalhebel in ein- und demselben Stellwerk eingebaut (Klasse OS5, O, 1 und 2),
so ist diese Haltabhiingigkeit mechanisch durchzufiibren. Sobald jedoch die zusammen-
gehtrigen Ein- und Ausfahrsignalhebel in getrennten Stellwerken eingebaut sind, werden
elektrische Hebelsperren angeordnet, welche das vorzeitige Umlegen eines Weichen-
oder Signalhebels verhindern. Bei Stellwerken der Klasse 3 ist mit dieser Abhiingig-
keit das gleichzeitige Einstellen zweier Einfahrten aus entgegengesetzten Richtungen
in dasselbe Gleis auszuschlieBen (vgl. Abb. 1023).

2. Das Ausfahrvorsignal (Durchfahrsignal) darf erst in die Fahrstellung gebracht
werden konnen, wenn das zugehorige Ausfahrsignal des Durchfahrgleises auf »Fahrt
freic gestellt ist. Diese Abhiingigkeit wird Durchfahrtabhingigkeit genannt und
ist bei den Stellwerken der Klassen 0%, OV, 1 und 2 mechanisch, bei Klasse 3 elektrisch
unter Verwendung der elektrischen Signalfligelkuppelung (§ 157) auszuftihren.

Bei der mechanischen Ausfiihrung wird das Ausfahrsignal durch die Fahrtstellung
des Daurchfahrsignals in der Fahrtstellung festgelegt.
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frei« umgelegt ist, auch muB das Ausfahrvorsignal selbsttiitig in die Warnstellung zurtick-
fallen, sobald das Ausfahrsignal in die Haltstellung zuriickgelegt wird. Das auf »Fahrt
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freic gezogene Ausfahrsignal muB auch bei der Fahrstellung des Einfahrsignals auf
»Halt« zurickgelegt werden konnen. Das Ausfahrvorsignal wird meist durch eine
zweite Bewegung des Einfahrsignalhebels oder durch eine eigene Stellvorrichtung bedient,
auch kann es in besonderen Fillen mit dem Ausfahrsignal gekuppelt werden. Bei den
Stellwerken der Klasse 3 ist die Falrtstellung des Ausfahrsignals am Durchfahrgleis
dem Stellwerkwiirter, der das zugehorige Ausfahrvorsignal zieht, durch elektrische Rick-
meldung ersichtlich zu machen. Die Schaltung solcher Abhiingigkeiten der Einfahrt von
der Ausfahrthaltstellung und der Abhingigkeit des Ausfahrvorsignals bei den Stell-
werksklassen 3 zeigt Abb. 1023. In der Grundstellung werden die Batterien durch
1000 Q Widerstinde iiber Kontakte an den Ausfahrsignalhebeln, AusfahrtfahrstraBien-
schubstangen oder FahrstraBenwellen geschlossen. (Fir die Riickstellvorrichtungen sind
etwa zwolf Meidingerelemente erforderlich.) Die zur Rickmeldung der Ausfahrvorsignal-
stelling an den Fahrdienstleiter dienenden Kontakte werden entweder am Stellhebel
im Stellwerk oder (wie im vorliegenden Falle) an dem Ausfahrvorsignal selbst angebracht
(Quecksilberkontakt verbunden mit den Scheibenhiilften), weil hier infolge der elektrischen
Kupplung die Stellungen des Hebels und seines Signalfitigels nicht immer gleich sind.

3. Ist die Einfahrt fiir einen Zug in ein Gleis freigegeben worden, so soll die
nochmalige Freigabe dieser Einfahrt sowie die Freigabe einer Einfahrt von einer anderen
Richtung in das gleiche Gleis erst gegeben werden konnen, nachdem eine Ausfahrt
aus diesem Gleis freigegeben und wieder zuriickgenommen wurde. Diese Abhiingigkeit
wird als Belegtabhiingigkeit bezeichnet und ist bei den Stellwerkklassen 05, OY,
1 und 2 im Stellwerk, bei Stellwerkklasse 3 im Hauptblock auszufihren. Durch Er-
scheinen weiBer Tifelchen mit der Aufschrift »Belegt« wird das Belegtsein eines Gleises
erkennbar gemacht.

4. Im Hauptblock ist die Freigabe einer EinfahrfahrstraBe unmoglich zu machen,
solange im Nebenblock eine EinfahrfahrstraBe derselben Richtung noch eingestellt ist,
ebenso ist im Hauptblock die gleichzeitige Freigabe zweier Einfahrten in dasselbe Gleis
von entgegengesetzter Richtung zu verhindern.

Im nachstehenden sind zuniichst die Blockwerke, alsdann die Verbindung der
Blockwerke mit den Stellwerken und deren gegenseitige mechanische Abhingigkeiten
— die Sperren — als Erginzungen der selbstindigen Stellwerke behandelt?).

Die elektrischen Einrichtungen der Stationsblockung.

§ 135. Das Blockfeld. Fiir den VerschluB und die Freigabe der Stellwerks-
hebel werden bei den von Siemens & Halske angefertigten Wechselstromblockwerken
gleichartige elektrische Einrichtungen, d. s. die Blockfelder, verwendet.

Das Blockfeld ist eine elektrische Sperre, die nur von einer anderen Stelle aus
durch Wechselstrom freigegeben — entblockt — und durch Selbstbedienung verschlossen
— geblockt — werden kann. Die allgemeine bauliche Anordnung und Wirkungsweise
des Blockfeldes ist aus Abh. 1024, Fig. 1—3 ersichtlich. Fig. 1 zeigt das Blockfeld in
verschlossenem — geblocktem —, Fig. 2 in freiem — entblocktem — Zustande, wiih-
rend Fig. 3 den Augenblick darstellt, in dem das Blockfeld aus dem freien in den ver-
schlossenen Zustand iiberfiihrt werden soll.

1) Fink, Die Grundsitze fiir die Ausfihrung der elektrischen Blockeinrichtungen in ijhrer Anwendung
auf den Bau dor Stellwerke. Zentralblatt der Bauverwaltung 1901, 8. 170 ff.
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Bei geblocktem Felde (Fig. 1) liegt der VerschluBhalter 1 an der Achse 2 des
Rechens 3 und wird gegen den Zug der Feder 4 an einer Bewegung nach links ge-
hindert. Die VerschluBstange 5, die durch eine Feder 6 nach aufwiirts gedriickt wird,
stlitzt sich in dieser Stellung des VerschluBhalters gegen dessen Nase 7 und wird da-
durch gegen eine Aufwiirtsbewegung gesperrt. Die Druckstange 8 des Blockfeldes steht
in ihrer hochsten Stellung. An einer Abwiirtsbewegung wird sie durch die Sperrklinke 9
gehindert, gegen die sie mit ihrem Druckstiick 10 stoBt. Durch Wechselstrome, die
in den Elektromagneten 11 (Fig. 2) gelangt sind, wird der polarisierte Anker 12 des
Magneten zwischen den Polschuhen 13 und 14 hin und her bewegt. Hierbei hat die
mit dem Anker fest verbundene Hemmung (Echappement) 15 den Rechen (gezahntes
Steigrad) 3 Zahn um Zahn freigegeben. Der Rechen ist infolgedessen in seine oberste
Lage gegangen. Er wird ndmlich durch eine Feder 16, die unter Vermittlung des aut
der Druckstange gefiihrten Rechenfiihrers 17 gegen den im Rechen befestigten Stift 18
driickt, nach oben gedringt und an dieser Bewegung nur durch die Schneiden der

e‘?‘y‘ 3

W
3

AN
£ \I\“;://!"
o
/6
o0
(2
Ky
(4
074 r 4
9 (4
£¢
22

Abb. 1024. Aligemeine bauliche Anordnung des Blockfeldes.

Hemmung gehindert. Die Rechenachse hat einen Einschnitt 19. Kurz vor Erreichen
der obersten Rechenlage — d. h. wenn der unteren Schneide der Hemmung die zwischen
dem zweiten und dritten Rechenzahn befindliche Zahnliicke gegeniibersteht — ist der
VerschluBhalter 1 unter EinfluB seiner Feder und des aufwiirts gerichteten Druckes der
Verschlufistangenfeder 6 durch diesen Einschnitt nach links bewegt. Dadurch ist die
VerschluBstange von der Nase 7 abgeglitten und nach aufwiirts gegangen, wobei sie die
Sperrklinke durch den Ansatz 41 (Fiihrer der Sperrklinke) beiseite gedriickt hat. Die
Druckstange ist nun frei zum Bewegen nach abwiirts.

Um das Blockfeld zu blocken, wird die Druckstange 8 mit der Taste, jedoch
ohne Schlag vollstiindig niedergedriickt (Fig. 3). Dabei werden durch das Druckstiick 10
die VerschluBstange 5 unter Zusammendriicken der Feder 6 und durch die in der Druck-
stange befestigte Schraube 21 der Rechenfithrer 17 unter Zusammendriicken der Feder 16
niedergedriickt. Die VerschluBstange dreht beim Niedergang mit ihrer Nase 20 den Ver-
schluBhalter 1 von links nach rechts, wobei er durch den Einschnitt der Rechenachse geht.

Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 6. 64
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Wird in dieser Lage der Teile durch Entsendung von Wechselstromen in die
Spulen des Elektromagneten 11 der Anker mit der Hemmung hin und her bewegt, so
fsllt der Rechen durch sein eigenes Gewicht Zahn um Zahn nach abwirts, da die ihn
nach aufwiirts driingende Feder 16 durch die Schraube 21 der Druckstange unter Ver-
mittlung des Rechenfiihrers 17 zusammengepreBt gehalten wird. Wird dann nach dem
Abwirtsgang des Rechens die Druckstange losgelassen, so treten die Teile in die ge-
blockte Lage nach Fig. 1.

Zum VerschlieBen eines FahrstraBenhebels in der geblockten Stellung des Block-
feldes hat die VerschluBstange b eine Fortsetzung, die Riegelstange 22, die auch Sperr-
oder Verlingerungstange genannt wird. Sie tritt aus dem Boden des Blockkastens heraus
(Fig. 1) und sperrt den Hebel meist unter Vermittlung mechanischer Einrichtungen,
die spiter behandelt werden.

Auf dem Rechen des Blockfeldes ist eine Farbscheibe befestigt, die in ein weilles
und ein rotes Feld geteilt ist. Durch ein rundes Fenster in der Vorderwand des Block-
kastens wird in der einen Endlage des Rechens »rot<, in der anderen >weill« sichtbar.
Zeigt die Scheibe rot, so ist die Fahrt verboten, zeigt die Scheibe weil, so ist die Fahrt
erlaubtl). Auf einem Schilde unterhalb des Fensters ist die Fahrt angegeben, fiir die
das Blockfeld gilt.

Von den Blockfeldern arbeiten meist zwei miteinander, von denen das eine ge-
blockt, das andere frei sein muB. Durch die Blockung des freien Feldes wird das ge-
blockte entblockt. Hierdurch wird erreicht, daB an der bedienenden Stelle ein Ver-
schiuB hergestellt und an der empfangenden Stelle ein VerschluB aufgehoben wird?).

§ 136. Der Blockinduktor (Stromgeber fiir Wechselstrom). Zur Erzeugung
der fir die Blockungen und Entblockungen erforderlichen Wechselstrime dient der Block-
induktor (Abb. 1025). Der Induktor ist eine magnetelektrische Maschine. Ihre Haupt-
bestandteile sind die Hufeisenmagnete 1 und der Anker 2, der aus einem mit einer
groBen Zahl von isolierten Drahtwindungen 3 versehenen Zylinder 4 aus weichem Eisen
besteht, dessen Querschnitt die I Form hat (Fig. 3). Der Anker ist zwischen den Polen
der Hufeisenmagnete drehbar angeordnet, die zu dem Zweck, entsprechend dem Durch-
messer des Ankers, segmentformig ausgeschnitten sind. Das eine Ende der Drahtum-
wicklung ist an dem Eisenkern b des Ankers befestigt, wihrend das andere Ende nach
einem auf der Achse des Ankers befestigten Stahlringe 6 fiihrt, der jedoch von der
Achse durch ein Ebonitrohr 7 isoliert ist.

Die Magnetinduktion erfolgt nun darch den durch Zahnradiibersetzung” beweg-
baren Anker dergestalt, daB je nachdem der Zylinder die eine oder andere Stellung
in den Ausschnitten der Magnete einnimmt, er Magnetismus erhilt oder verliert. Hier-
durch werden aber in den Drahtwindungen Strome wechselnder Richtung induziert, so-
daB bei jeder Umdrehung des Zylinders zwei Stromimpulse entgegengesetzter Richtung
entstehen. Die Anzahl der erzeugten Induktionstrome ist proportional der in einer Sekunde
bewirkten Umdrehungen des Zylinders. Zum Drehen des Ankers wird auf die Achse
des groBen Zahnrades eine Kurbel aufgesteckt. Die erzeugten Wechselstrome werden von
dem isolierten Stahlringe durch Kontakthebel aus Phosphorbronze 8 und 9 entnommen,

1) Beziiglich Bedeutung der roten bzw. weiBen Scheibe des Endfeldes (Vormeldefeldes) wird auf die
Streckenblockung (§ 160 u. 160) verwiesen.

2) Die an Stelle von Auftragempfangfeldern verwendeten elektrischen Druckknopfsperren werden
bei § 169 behandelt.
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die durch Federn angedrtickt werden. Um eine sichere Stromabnahme zu erreichen, sind
an beiden Stellen mehrere Hebel vorhanden. Die Hebel 8, die auf dem isoliert auf-
gesetzten Stahlringe schleifen, sind durch eine Hartgummiplatte 10 von dem Gestell des
Induktors isoliert. Die auf der Achse des Induktors schleifenden Hebel 9 sind in dem
Induktorkdrper selbst gelagert und verbessern die leitende Verbindung zwischen dem

Abb. 1025, Der Blockinduktor.

innen am Eisenkern des Ankers befestigten einen Ende der Wickelung und dem Induktor-
korper, der an Erde geschaltet werden kann. Zu demselben Zweck ist auBerdem
noch eine Stahlfeder 11 an den Induktorkrper geschraubt, die eine Spitze gegen die
Induktorachse preBt. Zu bemerken ist noch, daB der Stahlring, von dem der Wechsel-
strom entnommen wird, an seinem vorderen Ende zur Hilfte abgeschnitten ist. Auf
diesem halben Ringe 12 schleifen weitere Kontakthebel 13. Sie nehmen von den durch
die Drehung des Ankers er- Wechselstromimpulse.
zeugten Wechselstromimpulsen '
nur die eineHiilfte ab, sodaB nur
die gleichgerichteten Stréme von
ihnen abflieBen (s. die schema-

tische Darstellung Abb. 1026). —£ - - - A&Ze fﬁz}”&m; LN

Abb. 1026. Stromimpulse des Blockinduktors.

Die Kurbel soll stets nur im
Sinne des Uhrzeigers gedreht
werden; gegen die entgegengesetzte Bewegung ist sie durch einen Sperrkegel 14, der sich
in das Ubersetzungszahnrad 16 einlegt, gesperrt. Die Blockinduktoren werden gewShnlich
mit 9 Stahlmagneten (Lamellen) versehen.

Die Stirke des Stromes ist bei gleicher Spannung u. a. von der Umdrehungs-
geschwindigkeit des Ankers abhingig. Man rechnet mit zwtlf Umdrehungen des Ankers
in der Sekunde. Hierbei lassen sich mit einem neunlamelligen Induktor Stréme von
60—70 Volt Spannung erzielen. Da der Ankerwiderstand durchschnittlich 50 Ohm be-
tragt, kann dem Induktor eine Stromstiirke bis nahezu 1 Amp. entnommen werden. Der
Induktor wird, um ibn gegen das Blockgehiuse zu isolieren, auf eine Holzplatte ge-
gehraubt und diese auf einem eisernen Gestell, dem Induktorschlitten, befestigt. Bei
den Blockgehiusen mit vollstindig abnehmbarer Hinterwand kann der Induktor nach
hinten herausgeschwenkt werden.

64*
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§ 137. Schaltung zweier Blockfelder der Stationsblockung. Die Schaltung
zweier durch eine Blockleitung miteinander verbundener und zusammen arbeitender
Signalfelder, Zustimmungsfelder, Wechselstrom—FahrstraBenfelder oder Auftragfelder zeigt
Abb. 1027, bei der der Einfachheit wegen die Riegelstange weggelassen ist. Feld 1 ist
frei, — die Verschlullstange befindet sich in ihrer oberen Endstellang —, Feld 2 ist
geblockt — die VerschluBstange ist in ihrer unteren Endstellung —. Die beiden Elektro-

magnete 3 und 4 liegen iiber den StromschluBhebeln 5

und 8, die rechts ihren Drehpunkt haben, mit den

Kiemmen 6 und 9 an Erde. Zur Entblockung des

Feldes 2 wird die Druckstange des Feldes 1 nieder

gedriickt. Dabei wird der StromschluBlhebel 5 von
4 der Klemme 6 abgehoben und auf die Klemme 7
Sty -]‘9 70 gelegt. An dieser ist der Blockinduktor 11 mit dem

7% )
&= FABL

einen Pol 12 angeschaltet, wihrend er mit seinem

anderen Pol 13 an Krde liegt. Der im Induktor

77 erzeugte Wechselstrom wird bei niedergedriickter

73 Druckstange des Feldes 1 tiber 7 und 5 durch den

Elektromagneten 3 und die Leitung 14 nach Feld 2

AbD. 1027. - schaltung wwsier Blocktelder der - gegendet. Dort flieBt der Strom durch den Elektro-

' magneten 4 tiber 8 und 9 zur Erde und durch diese

zuriick zum geerdeten Pol 13 des Blockinduktors. Durch den Wechselstrom wird der

Anker beider Elektromagnete hin und her bewegt, dadurch das freie Feld 1 geblockt

und das geblockte Feld 2 entblockt, d. h. dem VerschluB an der bedienenden Stelle
entspricht ein Losen des Verschlusses an der empfangenden Stelle.

§ 138. Die Bauweise des Blockwerks. Die Blockfelder und der Induktor
werden in einem eisernen Gehiuse, das man Blockkasten nennt, eingeschlossen. Der
Blockkasten mit den Blockfeldern und dem Induktor wird Blockwerk genannt.

a) Die Abb. 1028, Fig. 1 und 2 gibt die Bauweise des Blockfeldes. Die Riegel-
stange ist nur in ihrem oberen Teil dargestellt. Die einzelnen Teile tragen die gleichen
Bezeichnungen wie in Abb. 1024. Ihre Bedeutung und Wirkungsweise ist dadurch leicht
verstiindlich.

Die Bewegung des Rechens wird durch Anschlagwinkel 23 begrenzt. Iin Steg 24
dient zur Lagerung der Rechenachse, die anderseits in der Grundplatte 25 gelagert ist.
Die Feder 4 des VerschluBhalters ist als Blattfeder — Schnallenfeder — ausgebildet.
Gegen diesen federnden Teil des VerschluBhalters driickt die Nase 20 der VerschluB-
stange beim Abwirtsgang. Die Druckstange driickt nicht unmittelbar auf einen festen
Anschlag der VerschluBstange, sondern zunichst auf eine kriftige Feder 26, iiber die
eine Messinghiilse 27 gelegt ist. Diese Feder (Prellfeder) dient zur Milderung heftiger
Schlagwirkungen beim Bedienen und Freiwerden des Blockfeldes.

Zum Niederdriicken der Druckstange wird eine Blocktaste 28 benutzt, die auf
einer Welle 29 gelagert ist. Die Welle ist in Bocken auf dem Blockkasten gelagert;
durch einen Biigel 30 ist die Blocktaste mit der Druckstange verbunden. Die Block-
taste wird nach erfolgter Bedienung durch eine Feder 31 zwangliufig in ihre Grund-
stellung, d. i. nach oben zurtickgezogen.

Mit dem Blockanker ist in der Regel ein Zeiger 32 verbunden, der vor der Farb-
scheibe des Rechens liegt und beim Eintreffen von Blockstromen an seiner Bewegung
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erkennen liBt, ob der Anker arbeitet. Zur Begrenzung der Bewegung des Ankers dient
eine Ankeranschlagplatte 33 aus Phosphorbronze. Die Mitnahme des Kontakthebels 34
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Abb. 1028. Die Bauweise des Wechselstromblockfeldes von Siemens & Halske, Berlin.

nach abwirts erfolgt durch das Druckstiick 10 an der Druckstange, nach anfwirts durch
eine Feder 35. Zur Isolierung des Kontakthebels driickt die Druckstange auf eine an
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dem Hebel befindliche Fiberrolle 36, und die Feder 35 greift an dem Elfenbeinstiick

(Federose) 37 an.
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Abb. 1028, Die Bauweise des Wechselstromblockfeldes
von Siemens & Halske, Berlin.

Um beim Bruch der Feder 35 den Kontakthebel zwangliufig nach

aufwiirts mitzunehmen, ist an der Druckstange
ein isolierter Mitnehmer 38 angebracht, der mit
Spielraum die Drehachse der Fiberrolle umfaBt.
Die den Stromschlufl bewirkenden Teile (34, 37,
48, 49, 50) sind auf dem aus Hartholz gefertigten
Kontaktbrett 39 aufgeschraubt und hierdurch
von der Grundplatte des Blockfeldes bzw. vom
Blockkasten gegen Erde isoliert.

b) In Abb. 1028 ist noch eine Klinke 40,
die Hilfsklinke (in Sachsen Nachdriickklinke
genannt). vorhanden, deren Zweck und Wirkung
an Hand der Abb. 1029 erldutert werden soll.

Wird némlich die Blocktaste losgelassen,
nachdem mit dem Bedienen des Blockfeldes
begonnen und dabei der Rechen soweit gefallen
ist, daB} der VerschluBhalter sich an der Rechen-
achse festlegen und die Druckstange dabei unbe-
hindert hochgehen konnte, so wiirde sich die
Sperrklinke 9 (Abb. 1024, Fig. 1) unter das
Druckstiick setzen und dadurch ein erneutes
Niederdriicken der Druckstange und die Voll-
endung der Blockbedienung verhindern. Die
Blockung des Feldes tritt ein, wenn der Rechen
um etwa zwei bis drei Zihne gefallen ist,
wiihrend die Entblockung des zugehorigen Feldes
erst vor sich geht, wenn sein Rechen sich um
neun oder zehn Ziihne bewegt hat, d. h. wenn
der untere Zahn der Hemmung sich zwischen
dem zweiten und dritten unteren Rechenzahn
bewegt. Es konnten demnach bei nicht vollen-
deter Blockbedienung die Felder sich in einem
Zustande befinden, in welchem das eine schon
geblockt, das andere noch nicht entblockt wiire.
Das Eintreten dieses Storungszustandes, der
sich nur durch Eingriff in das Blockwerk be-
seitigen lieBe, verhindert die Hilfsklinke. Sie
hat eine Nase 43, die sich gegen die Druck-
stange 8 legt. Ist diese etwa 5—6 bzw.9—10mm
gedriickt, so stehen die in der Druckstange 8
befindlichen Einschnitte 42 und 44 der Nase 43
gegeniiber. Die Hilfsklinke sucht unter Ein-
wirkung einer Feder 48 in einen der Einschnitte
42 oder 44 einzufallen, wird aber in den beiden

Endstellungen des Rechens durch dessen mittleres bzw. oberes Zapfenschriubchen 45
und 46, die sich vor das untere Ende 47 der Klinke legen, daran gehindert. Sobald sich
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jedoch der Rechen um etwa zwei Zahne bewegt hat, gibt die mittlere Zapfenschraube 45
die Hilfsklinke frei. Wird dann die Blocktaste und damit die gedrlickte Stange los-
gelassen, so fangt sie sich beim Aufwirtsgehen an der Klinkennase 43 (Abb. 1029, Fig. 2).
Erst in der geblockten Endlage des Rechens, wenn eine gentigende Anzahl StromstoBe
entsendet ist, um das mitarbeitende Feld frei zu machen, legt sich die mittlere Zapfen-
schraube 45 vor die Klinke und liBt die losgelassene Blocktaste hochgehen.

Die vorstehend beschriebene Hilfsklinke wird als Hilfsklinke mit Rast be-
zeichnet, weil die Hilfsklinke nach Loslassen der gedriickten Blocktaste ohne Strom-
gabe in dem mittleren Zapfenschriubchen 45 eine Rast findet und somit die Blocktaste
in die Ruhelage zuriickgehen liBt.

Bei Blockfeldern, deren Tasten mit elektrischen Druckknopfsperren verbunden
sind und deren Riegelstangen auf solche mechanischen Sperren wirken, bei denen nach
Driicken und Wiederloslassen der Blocktaste ohne Stromgabe eine Ande-
rung in den Verschliissen des Stell-
werks eintritt, wird eine Hilfsklinke ﬁ &4% \
ohne Rast eingebaut.

Zur unterschiedlichen Kennt-
lichmachung ist bei der Hilfsklinke mit
Rast die durch das Blockfenster
sichtbare mittlere Schraube
mit Zapfen, aus Stahl und mit rundem
Kopf, bei der Hilfsklinke ohne Rast
dagegen ohne Zapfen und aus Messing
mit quadratischem Kopf angefertigt.

~ ¢) Eine weitere Einrichtung an
dem Blockfelde, die, wie spiter er-
lintert werden soll, in gewissen Fillen
erforderlich wird, ist der in Abb. 1030
dargestellte VerschluBwechsel. Durch den VerschluBwechsel wird die Riegelstange in
ihrer VerschluBstellung zurtickgehalten, wenn die Blocktaste nach Niederdriicken derDruck-
stange um einen bestimmten Teil ihres Weges losgelassen wird, ohne daBl das Feld geblockt
ist. Der VerschluBwechsel besteht aus der Klinke 1, die auf der Achse der Sperrklinke 9
gelagert ist, und einem auf der Riegelstange angebrachten Sperrknaggen 2. DerVerschluB-
wechsel steht unter Wirkung einer flachen Feder 3, die auf der Sperrklinke befestigt
ist. Die Feder sucht den VerschluBwechsel in der Richtung nach der Druckstange zu
bewegen. Bei freiem Blockfelde und hochstehender VerschluBstange wird die Klinke
an dieser Bewegung durch den Sperrknaggen 2 gehindert (Fig. 1). Am Sperrknaggen
ist ein zweiter Einschnitt angebracht, in den Klinke 1 schon bei einem Druckweg der
Riegelstange von 6—7 mm einfillt. In dieser Stellung hilt Klinke 1 die Riegelstange
fest, falls der Druckknopf des Blockfeldes versehentlich wieder losgelassen wird, ehe
geblockt ist. Zweck der Anordnung ist, die elektrische Festlegung von FahrstraBen-
schubstangen durch die Riegelstange des FahrstraBlenfestlegefeldes mit unbedingt aus-
reichender Sicherheit vor der bei etwa 11—12 mm Druckweg der Riegelstange ein-
tretenden Freigahe des Signalhebels zu bewirken. Wird die Stange niedergedriickt,
so legt sich die Klinke 1 ttber den Sperrknaggen (Fig. 2). Wird dann die Stange los-
gelassen, ohne daB das Feld geblockt ist, so hindert die Klinke ein vollstiindiges Zuriick-
gehen der Riegelstange in die Anfangslage (Fig. 3). Die Klinke hat sich hierbei mit

Abb. 1029. Hilfsklinke.
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einem Stift 4 gegen die Sperrklinke gelegt. Ist aber das Feld bei niedergedriickter
‘Druckstange geblockt worden, so hat sich die Sperrklinke gegen die Druckstange hin
.bewegt, wobei sie den VerschluBwechsel durch Druck gegen dessen Stift 4 aus der
Sperrlage herausgebracht hat (Fig. 4). Die Riegelstange wird nunmehr durch den Ver-
schluBhalter in der VerschluBlage festgehalten. Der mechanische VerschluB, ist durch
elektrischen BlockverschluBl ersetzt, d. h. es ist ein VerschluBwechsel eingetreten. Wird
jedoch die Blocktaste versehentlich nur bis zu 6—9 mm gedriickt und losgelassen, so
.wird, wie vorhin erliutert, die Riegelstange durch Einfallen des VerschiuBwechsels in
gesperrter Lage festgehalten. Die Druckstange 8 (Abb. 1028) wiirde durch ihre Feder 35
in die Grundstellung zuriickgezogen und dem das Blockwerk bedienenden Beamten so-

" cﬁ/\ig.i

@é
Abb. 1030. Blockfeld mit VerschluBwechsel.

mit kein #uBerlich sichtbares Zeichen des Bedienungsfehlers gegeben. Dieser Mangel
ist behoben durch den Einschnitt 42 in der Druckstange (Abb. 1029), der so bemessen
ist, daB die Druckstange durch die Hilfsklinke ohne Rast schon bei einem Druckweg
von 4—b5 mm, also vor dem Einfallen des VerschluBwechsels in gesenkter Lage fest-
gehalten wird und somit den Wirter durch die ungewthnliche Stellung der Blocktaste
darauf aufmerksam macht, daB die Hilfsklinke eingefallen, das Blockfeld aber noch
nicht geblockt ist. Bei v5lligem Herunterdriicken und Loslassen der Blocktaste ohne
Stromgabe fillt die Hilfsklinke ohne Rast in den Einschnitt 44, wihrend der VerschluB-
wechsel die in Abb. 1030, Fig. 3 dargestellte Lage einnimmt.

d) Die Bauweise des Blockkastens, in welchen die Blockfelder eingebaut werden,
ist aus Abb. 1031 ersichtlich. Der Kasten ist vorn mit einer abnehmbaren Vorderwand
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versehen. In dieser befinden sich die Blockfenster, hinter denen die Farbscheiben der
Blockfelder und die Zeiger an den Elektromagnetankern sichtbar sind. Zum Einbringen
des Induktors ist meist in der rechten Seitenwand eine Offnung gelassen, durch die der
Induktor mit Schlitten eingeschoben werden kann. FEine Blechwand am Schlitten schlieBt
die Offnung des Kastens. Die Induktorkurbel ragt meist rechts aus dem Gehiuse her-
aus. Bei Blockwerken, die mehr als 10 Felder haben, wird zur Erleichterung der Be-
dienung die Induktorwelle nach der anderen Seite des Blockwerks durchgefiihrt und
tritt auch aus der linken Seitenwand heraus, wo sie ebenfalls eine Kurbel erhiilt. Die
Blockkiisten sind 4-, 6-, 8-, 10-, 12-, 16- und 20teilig. Sind mehr als 20 Felder an einer
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Abb. 1031. Bauweise des Blockkastens.

Stelle anzuordnen, so werden mehrere Blockwerke nebeneinander aufgestellt. Es kann da-
bei ein gemeinsamer Induktor benutzt werden, dessen Kurbelwelle durch simtliche Block-
werke geht, die am Ende und zwischen den Blockwerken Kurbeln erhiilt. An dem Block-
kasten befindet sich gewshnlich eine Hinterwand aus Eschenholz, oder bei den neuesten
Ausfiihrungen .ein Eisenrahmen mit eingeschobenen Brettern. Auf der Riickseite dieser
Bretter werden die Schaltleitungen der Blockfelder an Klemmen gefiihrt, an denen auch
die nach auBen gehenden Leitungen angeschlossen und gemeinschaftlich durch einen
auf die Hinterwand aufgesetzten Holzkanal gefiihrt werden. Die Hinterwand ist neuer-
dings abnehmbar, sie gestattet eine bequeme Zugiinglichkeit zu den Blockfeldern. Der
Induktor wird bei derartigen Gehiusen nach hinten herausgeschwenkt.

Die Vorderseite der Hinterwand dient zur Aufnahme von Blitzableitern, Weckern,
Wecktasten, Spiegelfeldern, Zihlweckern usw.
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e) Die Blitzableiter dienen zum Schutze der Blockwerke gegen atmosphiirische
elektrische Entladungen; die Blitzableiter sind nur erforderlich, wenn die Verbindungs-
leitungen zwischen den Blockwerken als Freileitungen hergestellt
werden. Werden Kabel hierfiir verwendet, so ktnnen die Blitzableiter
am Blockwerk fortfallen.

Die Blitzableiter bestehen (Abb. 1032) aus geriffelten Eisen-
platten 1, 2 (Leitungsplatten), an welche die zu den Blockfeldern
fihrenden Leitungen angeschlpssen werden, sowie aus einer mit einem
Spielraum von etwa 0,2—0,3 mm diesen gegentiiber angebrachten,
ebenfalls geriffelten Eisenplatte 3, die mit der Erde in Verbindung’
steht (Erdplatte). Diese Platte dient gleichzeitiz als Deckel zum
Schutz der Platten 1 und 2 gegen fremde Eingriffe und Bertihrung von
auflen. Die Riffelungen der Leitungs- und Erdplatten sind rechtwinklig
gegeneinander versetzt, sodaB sich eine groBle Anzahl kleiner Spitzen
% gegeniiberstehen.  Gelangen infolge atmosphirischer Entladungen

Abb. 1032. Strome in die AuBenleitungen, so vermeiden sie die Widerstinde in
Der Blitzableiter. R . .
den Innenleitungen, tiberspringen ihrer sehr hohen Spannung wegen
den Luftzwischenraum zwischen den Platten und gehen zur Erde, ohne das Blockwerk
zu beschidigen.

Die Blitzableiter konnen zum AnschluB von je zwei und mehr Leitungen ein-

gerichtet werden.

|
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s Neuerdings werden an
i L po=1d"  Stelle dieser Plattenblitzableiter
7N £ R auch sog. Luftleerblitzableiter

7y L

&N T angeordnet.

f) Wecker und Weck-
tasten dienen nach Bedarf dazu,
um zwischen den einzelnen
Stellen die vorgeschriebenen
Weckzeichen auszutanschen.
Der gebriuchliche Blockwecker

o ist in Abb. 1033 dargestellt.
Der "Anker 1 des Elektromag-

72 neten 2 trigt einen Kloppel 3,
der gegen eine Glocke 4 schligt,

sobald der Anker durch Gleich-

° strom an die Pole des Magneten
gezogen wird. FEine Feder 5

zieht den Anker bei Unter-

brechung des Stromes zurtick. Die Federspannung liBt sich durch die Schraube 6 regeln.
Der Ankerhub wird durch die Schraubenmuttern 7 eingestellt. Der Weckerstrom wird
an der stromentsendenden Stelle von den Gleichstromkontakthebeln 13 des Blockinduktors
(vgl. Abb. 1025) entnommen. Er besteht, wie beschrieben, aus gleich gerichteten Strom-
stoBen, die in kurzen Zwischenriiumen in die Leitung geschickt werden. Zwischen den
einzelnen StromsttBen erfolgt das Abreiflen des Ankers von den Elektromagnetpolen.

In der Ruhestellung des Weckers hingt an dem KlSppel an einer Stahlnase 8
eine Blechscheibe — Fallscheibe — 9, die beim ersten Stromstol herunterklappt und

77

A;Db. 1033. Der Blockwecker.
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beim Vorhandensein mehrerer Wecker erkennen lifit, welcher von ihnen betitigt worden
ist. Durch Ziehen an einer Schnur 10 wird die Fallscheibe nach Beendigung des Weck-
zeichens wieder am Kloppel aufgehiingt. Der Wecker ist auf einem Brett 11 befestigt,
das mit einer eisernen Stiitze 12 an die Blockriickwand angeschraubt wird.

Um den Gleichstromkontakthebel 13 des Block-
induktors mit der Leitung zu verbinden, muBl die Weck-
taste niedergedrtickt werden.

Die Wecktaste (Abb. 1034) dient zum Anschalten
des gleichgerichteten Induktorstromes. Die StromschluB-
hebel 1 und 2 werden in der Ruhelage durch die Federn 3
und 4 an die oberen StromschluBklemmen 5 und 6 gedrtickt.
Wird die Tastenstange 7 niedergedriickt, so legen sich die
Hebel 1 und 2 an die unteren Klemmen 8 und 9.

Die Schaltung zwischen Wecktaste, Wecker und
Induktor fiir die Abgabe der Weckerzeichen ist in Abb. 1035
veranschaulicht. An die eine der oberen Klemmen 5 der
Wecktaste 12 wird die nach auBlen gehende Leitung 10
unter Zwischenschaltung des Blitzableiters 14 angelegt, an
die andere (6) eine von dem Gleichstromkontakthebel 11 des RQ2F oL@
Induktors 13 kommende Leitung. Die unteren Klemmen 8 Abb. 1034. Wecktaste.
und 9 sind miteinander leitend verbunden. Wird die Weck-
taste niedergedriickt, so ist eine Verbindung von dem Kontakthebel 11 tiber 4, 2, 9,
8, 1, 3 und den Blitzableiter 14 mit der AuBenleitung 10 hergestellt. In diese Leitung

ist der zu betitigende Wecker 15 des 22

zugehorigen Blockwerkes eingeschaltet, Lm’ d e
dem bei Anwendung von Freileitungen ) 55

ebenfalls ein Blitzableiter vorgeschaltet ¢Z= > 519 15 3¢
wird. Wenn in dieser Stellung der ' -

Wecktaste die Induktorkurbel gedreht
wird, so wird durch die Leitung 10
unterbrochener Gleichstrom in den Vo7

: Abb. 1035.
Wecker gesendet’ der durch die Erde Schaltung zwischen Wecktaste, Wecker und ﬁd
zu dem geerdeten Pol des Induktors Induktor. .
zuriickkehrt. In der Ruhelage der

Wecktaste kann die Leitung 10 iiber den einen StromschluBhebel 1 und dessen obere
Klemme 5 an Erde gelegt werden.

§ 139. Einrichtungen fiir regelmiiiig wiederkehrende Meldungen. Fir die
Abgabe und den Empfang der regelmiBig wiederkehrenden Meldungen auf den mit
Stationsblockung ausgeriisteten Bahnhofen werden entweder die in § 138 behandelten
Wecktasten und Wecker oder Fernsprecher (§ 33) verwendet. Es empfiehlt sich, die
Fernsprecher fiir die Erteilung eines Auftrages oder die Erstattung einer Meldung iiber
die Signalgebung nur bei einfachen Bahnhofsverhiltnissen und jedenfalls nur da zu be-
nutzen, wo in die Fernsprechleitung zwischen Station und Wirter keine andere Sprech-
stelle eingeschaltet ist!). Sofern aber eine sichere und schnelle Ubermittlung der regel-

1) Vgl. E. N. BL vom Jahre 1908, betr. Anordnung von Wecktasten, Weckern usw. an den Blockwerken
der preuBisch-hess. Staatsbahnen. '
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miBig wiederkehrenden Meldungen bei Benutzung des Fernsprechers nicht gewiihrleistet
ist, werden besondere Wecktasten und Wecker angebracht, deren Anordnung bei den
preuBlsch -hessischen Staatsbahnen nach folgenden Grundsitzen erfolgt:

1. Uber jeder Gruppe sich ausschlieBender Signalfreigabefelder (Einfahr- und
Ausfahrsignalfelder) am Freigabeblock der Befehlstelle ist eine Wecktaste
anzubringen, die nur zur Abgabe des Widerrutzeichens zu benutzen ist, und
am Wirterblock ein Wecker mit Fallscheibe. Zur Anforderung der Freigabe
eines Einfahrsignalhebels ist aullerdem tiber den Festlegefeldern der sich
ausschlieBenden Signale im Stellwerk eine Wecktaste und iiber den be-
treffenden Freigabefeldern der Befehlstelle ein Wecker angeordnet. Iiernach
erhiilt der Freigabeblock (Befehlstellwerk) in Sr iiber den Signalfreigabe-
feldern A1, A2 A3 einen Wecker und eine Wecktaste und iiber den Feldern
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Abb. 1036. Anordnung von Weckern und Wecktasten.

B, C, D eine Wecktaste, und dementsprechend der Wiirterblock (Stellwerk)
in Srw tiber den Signalfestlegefeldern A1, 42, A3 einen Wecker und eine
Wecktaste und iiber den Feldern B, C, D einen Wecker (Abb. 1036)1).

2. Uber jedem Wechselstromfelde, das zur Festlegung der FahrstraBle dient, z. B.
iiber dem FahrstraBBenfestlegefelde a1/2/3 des Wiirterblocks Sraw ist eine Weck-
taste und tiber jedem FahrstraBenfelde, mit dem die in einem anderen Stell-
werke festgelegte FahrstraBle freigegebenwird, z. B. iber dem Auflosefelde a1/2/3
im Befehlstellwerk Sr ist ein Wecker anzubringen. Diese Wecktaste wird nur
dazu benutzt, die Befehlstelle aufzufordern, die festgelegte FahrstraBe wieder
aufzulosen.

3. Uber jedem Zustimmungsabgabefeld und iiber jedem Zustimmungsempfangs-
feld, z. B. tiber 42 und %3 im Befehlstellwerk Sr und im Wirterblock Sruw,

1) Uber die Anordnung der Spiegelfelder siehe § 140 u. 151.
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ist eine Wecktaste und ein Wecker. Sie haben den Zweck, einmal dazu auf-
zufordern, die Zustimmung zu erteilen und zum andern, die erteilte Zu-
stimmung wieder zuriickzugeben.

§ 140. Spiegelfelder und Nebenbefehlstellen. Die Spiegelfelder werden
entweder an der Vorderseite der Blockriickwand angebracht oder auch, za mehreren in
einem besonderen verschlieBbaren Gehsiuse vereinigt, an einer anderen leicht in die Augen
fallenden Stelle aufgehiingt. Sie finden als Riickmelder Verwendung und zwar:

1.

2.

Um dem Wiirter in der Signalbedienungstelle die Stellung derjenigen Signale
anzuzeigen, die vom Stellwerk aus nicht zu erkennen sind.

Als Zusatzeinrichtung an Nebenbefehlstellen, um dem diese Stellen bedie-
nenden Beamten anzuzeigen, daBl ein von ihm erteilter Auftrag zur Signal-
freigabe ausgefiihrt ist.

Bei eingleisigen Strecken mit Streckenblockung an Stelle besonderer Auf-
tragfelder, um dem Fahrdienstleiter anzuzeigen, daB ein von ihm an das
Endstellwerk erteilter Auftrag, ein Erlaubnisabgabefeld zu bedienen, ausge-
fiihrt ist.

Als ZugschluBmelder in den Fillen, wo die Signalbedienungstelle nicht be-
obachten kann, ob der ein- oder ausgefahrene Zug das SchluBsignal trigt.
Der Melder wird alsdann von einer andern Stelle aus bedient, die den Zug
schluB erkennen kann. -

Nebenbefehlstellen werden auf Bahnhiéfen angeordnet, wo von der Befehl-
stelle aus die Gleisanlagen nicht geniigend zu iibersehen sind und infolgedessen neben
dem Fahrdienstleiter ein zweiter Be-

amter — der Bezirksaufsichtsbeamte —
‘bei der Signalfreigabe mitzuwirken hat
oder wo der Fahrdienstleiter den Be-
fehlsblock nicht fiir jede Zugfahrt per-
gonlich bedienen kann, weil er durch
Dienstobliegenheiten, die ihn von der
Befehlstelle zeitweise fernhalten, ver-
hindert ist.

Das Spiegelfeld (Bauart Siemens
& Halske), besteht, wie aus Abb. 1037
ersichtlich, aus einem Elektromagneten
E, zwischen dessen Polen ein besonders
geformter Anker drehbar gelagert ist.
Die Achse dieses Ankers triigt an ihrem Ff{ ]
Vorderen Ende eine rot-weiB gezeichnete Abb. 1037, Das Spiegelfeld von Siemens & Halske in Berlin.

& ) A

Farbscheibe. Eine vor dieser beweg-
lichen Farbscheibe angebrachte feste Scheibe A 1iBt durch ihre Ausschnitte I ein rotes
oder weiics, der Stellung des Ankers entsprechendes Farbkreuz erkeunen. Das Spiegel-
feld wird durch Gleichstrom betitigt und ist sowohl fiir Rube- als auch fiir Arbeitstrom
verwendbar. Durch ein kastenformiges, guBeisernes Gehiuse ist es gegen unbefugte
Eingriffe gesichert.

Die Schaltung der Nebenbefehlstelle (Bauart Siemens & Halske) ist aus Abb. 1038

ersichtlich.

Sie besteht fiir jedes Signalfreigabefeld aus einem SchliisselstromschlieBer
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(Sperrenausloser), durch dessen Betiitigung die elektrische Druckknopfsperre tiber dem
zugehorigen Signalfreigabefeld ausgelost wird. Uber jedem SchliisselstromschlieBer ist
ein Spiegelfeld angeordnet, dessen Zweck vorstehend unter 2. erklirt ist. In der
Grundstellung zeigen die elektrischen Druckknopfsperren und Spiegelfelder rot, in aus-
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geloster Stellung weiB. Gegen Betiitigung durch Unbefugte ist die Nebenbefehlstelle
durch eine verschlieBbare Tiir geschiitzt, zu welcher nur der Bezirksaufsichtsbeamte den
Schiiissel erhilt. '

Die Bedienungsvorgiinge spielen sich wie folgt ab:

Nach AufschlieBen der Tiir bedient der Bezirksaufsichtsbeamte den Sperrenaus-
loser der zu erteilenden Signalfeldfreigabe (z. B 41) durch Drehen des Schliissels, wo-
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durch die elektrische Druckknopfsperre A! ausgelost (Stromlauf 1—10, Abb. 1038) und
gleich darauf der Stromkreis bei 8 (Unterbrechungskontakt an der elektrischen Druck-
knopfsperre) unterbrochen wird. Nach dem Abzieben des Schliissels an der Neben-
befehlstelle wird das Spieglfeld wei und der Wecker in der Befehlstelle eingeschaltet.
Stromlauf: 1—4, 11, 12, 7, 6, 13, 14, 10. Beim Blocken des Signalfreigabefeldes tritt
die elektrische Druckknopfsperre wieder in die Sperrlage. Der Wecker ist dann ab-
geschaltet — Stromlauf: 1, 2, 15, 7, 6, 13, 14, 10 —, das Spiegelfeld bleibt jedoch
iber 1, 2, 15, 7, 6, 13, 14, 10 eingeschaltet. Nach Entblockung des Signalfreigabe-
feldes zeigt auch das Spiegelfeld der Nebenbefehlstelle wieder rot. Hat die Neben-
befehlstelle nur den Zweck, dem zeitweise aullerhalb der Befehlstelle beschif-
tigten Fahrdienstleiter die Moglichkeit zur Auftragserteilung einer Signalfreigabe zu
geben, ohne den Weg zur Befehlstelle zuriicklegen zu miissen, so sind in der Befehlstelle

Abb. 1039. Nebenbefehlstelie von Siemens & Halske in Berlin.

gleichfalls SchliisselstromschlieBer angeordnet. Dieselben werden vom Fahrdienstleiter
bedient, sobald er sich im Dienstraum befindet. Hier sind Spiegelfelder nicht erforderlich,
weil die Ausfithrung des Auftrages unmittelbar iiberwacht werden kann.

Die bis auf 2—3 Meidinger Elemente herabzumindernde Batterie reicht aus, wenn
der Widerstand der einzelnen Leitung 5 Q nicht iiberschreitet.

Die #uBere Ansicht einer 6teiligen Nebenbefehlstelle in wasserdichtem Gehiuse
zeigt Abb. 1039.

§ 141. Abhiingigkeiten zwischen den Blockfeldern des Stationsblockwerks.
Das Stationsblockwerk muB derart eingerichtet sein, daB, um Zuggefihrdungen zu ver-
hiiten, Freigaben feindlicher Signale nicht erteilt werden kionnen. Es sind daher Vor-
kehrungen getroffen, die die Bedienung solcher feindlichen Blockfelder ausschlieBen.
Diese Ausschlisse werden entweder auf mechanischem oder elektrischem Wege erreicht.

Fiir mechanische Ausschliisse benutzt man Schieber, die entweder im Block-
kasten oder in besonderen Schieberkisten untergebracht werden. Die im Blockkasten ein-
gebauten Schieber bestehen aus hartem Stahl von 3 mm Dicke. Sie sind in Fithrungen aus
Messing auf dem Boden des Blockkastens gelagert und in der Lingsrichtung verschiebbar.
Sie besitzen verschieden geformte Einschnitte, in welche die an den Riegelstangen der Block-
felder befindlichen Stifte eingreifen konnen. Die mit den Schiebern in Verbindung stehen-
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den Riegelstangen sind an ihrem unteren Ende zur Verhinderung des Drehens vierkantig
ausgebildet. Beim Niederdriicken der Druckstange tritt der Stift der Riegelstange in den
Einschnitt ein und bewegt die Schieber, die je nach der Form der Einschnitte gegen
eine Bewegung in der einen oder anderen Richtung gesperrt oder in der Ruhelage fest-
gehalten werden. Ein Beispiel fiir einen derartigen Schieber ist in Abb. 1040 gegeben.
Von den vier Blockfeldern sind in dem dargestellten Falle stets nur hochstens zwei be-
dienbar. Es kann die Riegelstange 1 und 2 niedergedriickt werden, ohne daB dabei
der Schieber sich bewegt. Wird die Stange 3 niedergedriickt (Fig. 2), so wird der
Schieber nach links bewegt, sodall bei geblockter Stange 3 keine der iibrigen Stangen
gedrickt werden kann. Wird die Stange 4 gedriickt (Fig. 3), so wird der Schieber
Fig. 1. nach rechts bewegt und damit die Bewegung

der Stangen 1 und 3 ausgeschlossen, wiihrend
die Stange 2 niedergedriickt werden kann, da
der Schieberschlitz unter dieser Stange lang
genug ist. Ist die Stange 1 niedergedriickt,
E so kann die Stange 3 oder 4 nicht nieder-
0 T T 1 gedriickt werden, da der Abwiirtsbewegung
dieser Stangen eine gleichzeitige Bewegung

Fig. 2. des Schiebers nach links oder rechts folgen

g mufl, was nicht moglich ist, weil der Schieber

Fig. 3. : . ¥ . )
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Abb. 1040. Mechanische Abhingigkeiten zwischen den
Blockfeldern des Stationsblockwerks. Abb. 1041. Blockschieber durch Klinken betitigt.

durch die Stange festgehalten wird. Ist die Stange 2 niedergedriickt, so ist die Stange 3
gesperrt, withrend die Stange 4 bewegt werden kann, weil durch den langen Schlitz ein
AusschluB der Bewegung des Schiebers nach rechts nicht eintritt. Im Blockkasten lassen
sich bis zu sechs Schieber einbauen, um solche Abhiingigkeiten herzustellen.

Zur Unterbringung einer grofleren Anzahl von Schiebern werden die in Abb. 1042
benutzten VerschluBkasten benutzt. Die Schieber gleichen den iiblichen FahrstraBen-
schubstangen, sie werden nicht durch die Riegelstangen, sondern mittels besonderer
Klinken bewegt. Jeder durch das Umlegen der Klinke bewegte Schieber sperrt die
feindlichen Schieber dadurch, daB er die zu ihnen gehorigen Klinken festlegt. Es be-
finden sich zu diesem Zweck auf den Schiebern VerschluBistiicke 1 (Abb. 1041, Fig. 1
und 2), die sich tiber die Klinken 2 legen.
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Im allgemeinen gehort zu jedem Blockfeld ein Schieber. Auf der mittels Knebel
drehbaren Achse 1 des Schiebers (Abb. 1042) ist die VerschluBklinke 2 befestigt, mit der
die Riegelstange des Blockfeldes zusammenarbeitet. Die Riegelstangen konnen in der
Grundstellung der Klinke 2 nicht niedergedriickt werden, weil diese dann unter einer von
der Riegelstange des Feldes nach abwiirts bewegten I"Jbertragungstange 3 steht.

0666066660 |
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T

Abb. 1042. Anordnung der Schieberabhingigkeiten in Befehlblockwerken.

Zum Blocken wird die Klinke 2 durch den Knebel 4 nach links gedreht und da-
durch aus ihrer Sperrstellung gebracht. Ist darauf das Feld geblockt, so verhindert die
Stange 3 ein Zuriickbewegen der Klinke in die Grundstellung.

Das Blockwerk wird meist nicht unmittelbar auf den Schieberkasten aufgesetzt,
sondern es wird zwischen Blockwerk und Schieberkasten ein Blockuntersatz 5 als
Zwischenbau geschaffen, damit man jederzeit an die Schieber herankommen und etwa
notwendig werdende Abinderungen an den Abhiingigkeiten ohne Abheben des Block-
werkes ausfiihren kann. Die Verbindung zwischen den Blockfeldern und den Klinken

Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 6. 65
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auf den Achsen wird durch die vorbezeichueten Ubertragungstangen 3 hergestellt, die
im Blockuntersatz gefiibrt sind.
Auf elektrischem Wege wird der AusschluB der Freigabe feindlicher Zugfahrten
im Blockwerk nach Abb. 1043 hergestellt. Die Anordnung Dbesteht darin, daBl die JIn-
duktorstrome iiber besondere Druckstangenkontakte gefiihrt werden, die bei geblocktem
Felde unterbrochen werden. Es kann z B. Blockfeld 4 nicht bedient werden, wenn
Feld 3 zuvor geblockt ist. In derselben Weise
schlieBen sich.die Felder 1, 2, 4 mit 3, ferner
1, 3 mit 2 und 2, 3 mit 1 aus.
Das Blockwerk im Endstellwerlk (Wirter-

2 3 <

gl 21 ¢
T blockwerk) entspricht der Anordnung des
‘% Blockwerkes an der Befehlstelle. Es wird

allgemein auf dem die FahrstraBenhebel und
mechanischen Sperren aufnehmenden Block-
untersatz aufgebaut.

_Lﬂ\—_

§ 142. Das Gleichstromblockfeld.
Das elektrische Gleichstromblockfeld wird
hiufig als FahrstraBenfestlegefeld verwendet.
Das Gleichstromblockfeld — eine durch Gleich-
strom auszulosende elektrische Sperre —
ist @uBerlich der Form eines gewohnlichen
Blockfeldes angepalit und wie dieses im
Blockkasten untergebracht.

Das Gleichstromblockfeld besitzt die
gleiche Druck-, Verschlu- und Riegelstange
7; wie das Wechselstromblockfeld und wird

Abb.1043. Elektrische Abhangigkeiten zwischen den Block- ebenfalls mit einer Blocktaste, aber nur durch
feldern des Stationsblockwerks. einfaches Niederdriicken, ohne die Induktor-
kurbel zu drehen, bedient, wobei die Riegelstange nach abwirts geht und die mechanische
VerschluBeinrichtung betiitigt. Die Wirkungsweise des Gleichstromblockfeldes ist in
Abb. 1044 dargestellt. Fig. 1 zeigt die Grundstellung des nicht gesperrten Feldes. In
Fig. 2 ist die Druckstange 1 niedergedriickt, hierbei ist die VerschluBstange 2 nach
abwiirts bewegt und hat mit einer Nase die Sperrklinke 3 beiseite geschoben. Da der
Elektromagnet 4 stromlos ist, so ist sein Anker 5, der sich in der Grundstellung gegen
die Klinke 3 abstiitzt, von den Polschuhen des Elektromagneten abgefallen und bat sich
it einer Verlingerung 6 vor den unteren Teil der Sperrklinke gelegt. Er verhindert so
die Klinke an einem Zuriickgehen in die Ruhelage.

In Fig. 3 ist die Druckstange losgelassen und wieder hochgeschnellt. Die Ver-
schluBstange ist unter Wirkung einer Feder ein Stick mitbewegt, hat sich dann aber
mit einem Ansatz 7 an der Sperrklmke gefangen. -Das Gleichstromblockfeld befindet sich
jetzt in der Sperrstellung. Sobald Strom in die Spulen des Elektromagneten eintritt,
wird dessen Anker angezogen. Dadurch wird die Sperrklinke frei und durch die in
ihre oberste Lage zuriickgehende VerschluBstange beiseite gedriickt. Die Teile stehen
dann wieder in ihrer Grundstellung. (Fig. 1.)

Die Riegelstange 8 driickt in der Sperrstellung nicht gegen die Sperrstange 2,
sondern gegen eine besondere Fangklinke 9 (Fig. 3), die durch eine Feder 10 in der

:
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)

Abb. 1044, Die WirkungsweiseZdes Gleichstromblockfeldes.
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Abb. 1045.  Di: Bauweiso des Gleichstromblockfeldes.
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Fangstellung gehalten wird. Schnellt die VerschluBstange bei Auslosung des I'eldes nach
aufwiirts, so entfernt sie durch einen Mitnehmer 11 die Fangklinke aus dieser Stellung,
sodaB die Riegelstange ihr in die Grundstellung (Fig. 1) folgen kann. Der Zweck dieser
Einrichtung ist, den Anker des Elektromagneten nach Moglichkeit zu entlasten, d. h. den
Druck, der von den VerschluBteilen der Klinken gegen das Sperrfeld ausgeiibt wird
und der die Betiitigung des Elektromagneten beeintriichtigen wiirde, abzufangen.

Die Bauweise des Gleichstromblockfeldes ist aus Abb. 1045 ersichtlich, in der
die einzelnen Teile mit den Bezeichnungen der Abb. 1044 iibereinstimmen. Es ist bei
dem Felde noch die Sperrklinke 12 angebracht, die wie bei dem Wechselstromblockfeld
ein Niederdriicken der Druckstange bei gesperrtem Felde verhindert. Auch die Hilfs-
klinke 13 des Wechselstromblockfeldes ist in wenig veriinderter Form vorhanden; sie
ist neuerdings, wie der VerschluBwechsel des Wechselstromblockfeldes, mit zwei Ein-
sehnitten an der Druckstange ausgeriistet. Die Sperrwege sind dieselben wie bei dem
VerschluBwechsel. Die Hilfsklinke hilt die Druckstange in mittlerer Lage fest, wenn
sie nicht soweit gedriickt war, daB die Sperrung durch den abfallenden Anker eintreten
konnte. Fiir den Fall, daB der Anker an dem Pol kleben wiirde, wiirde sie ebenfalls die
Druckstange an der Aufwiirtsbewegung hindern. Um das Kleben des Ankers auszu-
schlieBen, ist noch eine zwangliufige Ankerabdriickvorrichtung vorgesehen. Sie
besteht aus einem Winkelhebel 14, der durch Stifte 15, 16 an der Aufwiirtshewegung
verhindert wird. Kurz vor Erreichung der tiefsten Lage der Druckstange driickt der
Stift 16 gegen den einen Arm des Hebels, wodurch der andere Arm nach aufwiirts bewegt
wird und dabei die Verlingerung 6 des Ankers hochhebt, wobei der Anker zwangliufig
von seinen Polschuhen abgedriickt wird. Fin unverstellbarer Anschlag 17 dient zur
Begrenzung des Ankerhubes.

An der VerschluBstange des Feldes ist eine rot-weie Farbscheibe 18 angebracht,
die hinter einem Fenster des Blockkastens die Stellung der Stangen und damit den
Zustand des Feldes anzeigt. Weil bedeutet, der Fahrstrallenhebel ist festgelegt, rot
bedeutet, der FahrstraBenhebel ist frei.

Das Gleichstromblockfeld wird auch als elektrische Hebelsperre, SignalverschluB-
und als Freigabefeld in Verbindung mit Kraftstellwerken verwendet.

Die Abhingigkeiten zwischen Blockwerk und Stellwerk, sowie besondere Aus-
fiilhrungsformen der Stationsblockung.

§ 143. Das Signalfeld und Zustimmungsfeld (Feste Sperre). Das Blockwerk
mit Blockuntersatz wird gewohnlich seitlich von den Signalhebeln auf der Stellwerks-
bank derart aufgestellt, daB die Blockfelder sich in Augenhdhe, d.i. etwa 1,5 m iiber
dem FuBboden befinden.

Wie bereits bemerkt, werden zur Freigabe oder zum VerschluBl der Signalhebel
die FahrstraBenhebel durch das Signalfeld oder Zustimmungsfeld geblockt oder entblockt.
Zu dem Zweck und zur Erzielung der gegenseitigen Abhingigkeiten sind die zu den
FahrstraBenhebeln gehorigen FahrstraBenschubstangen, auf welehe dic Riegelstangen der
Blockfelder einwirken, mit hesonderen mechanischen Einrichtungen — Sperren
der Stationsblockung — versehen. Der Blockuntersatz dient somit nicht nur zur
Aufnahme des Blockwerks, sondern auch zur Unterbringung der mechanischen Sperren.

Er ist gewthnlich an seiner Vorder- und Riickseite mit abnehmbaren Klappen
versehen, die gegen unbefugte Eingriffe mit Bleisiegeln und Schlossern gesichert sind.
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Meist sind in den Klappen Glasscheiben angebracht, um das Arbeiten der Sperren wihrend
des Betriebs ohne vorherige Entfernung irgendeines Bauteiles beobachten zu kinnen.
Durch die feste ‘

o - o
Sperre wird die Abhiingig- Galicotiabeonlielel

«@
keit zwischen dem dariiber d
befindlichen Signal- oder 7 v
Zustimmungsfeld und dem a’

FahrstraBenhebel oder der
FahrstraBenschubstange her-
gestellt. Die Sperre dient
unter einem Signalfest-
legefeld und unter einem
Zustimmungsempfang-
feld zum Festlegen eines
Fahrstraflenhebels in der
Grundstellung, unter einem
Signalfreigabefeld und
unter einem Zustimmungs-
abgabefeld zum Festlegen
eines FahrstraBenhebels in
der umgelegten Stellung.

Bei den preuBisch-
hessischen Staatsbahnenwird

die feste Sperre in den —>—¢ — =0
VerschlBtafeln mit den SHOH/Hd a'fieigegelers, crnlblocyl -fI:@

a

Zeichen oder

dargestellt.

Der senkrechte Bal-
ken bedeutet, daB bei ge-
blocktem Felde der Fahr-
straBenhebel in der Grund-
stellung festgelegt ist. Mit
dem wagrechten Balken wird
dagegen gekennzeichnet, daB T Sorstoalie @ cirroreadiltl zi
bei geblocktem Felde der Calrraliale a L1 eaeiet. -
FahrstraBenhebel in umge- Abb. 1046. Wirkungsweise der i‘este_n Sperre fiir Signalfestlegefelder. Ausfihrung
legter Stellung festgelegt ist. ox Jadel & Co.

Nachstehend sollen an der Hand einiger Beispiele die festen Sperren erldutert
werden.

«) Ausfiihrung von Max Jiidel & Co. in Braunschweig.

Die Abb. 1046 zeigt in schematischer Darstellung die Wirkungsweise der im
Blockuntersatz der Stellwerke angeordneten Sperre hinsichtlich der Signalfestlege-
felder. Wie bereits erwiihnt, verschlieBen die Signalfestlegefelder im Wirterblockwerk
die Signalhebel in der Grundstellung unter Vermittelung der FahrstraBenhebel.
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Die von dem Fahrstralenhebel «!2 (Fig. 1) angetriebene IFahrstrallenschubstange
triigt zwei mit Schlitzen versehene Elemente e, die durch Kurbeln mit den um feste
Punkte drehbaren VerschluBseheiben + in Verbindung stehen. Die VerschiuBscheiben
sind mit entsprechenden Aussparungen versehen und werden von den iiber ihnen dreh-
bar gelagerten VerschluBlhaken / beeinflulit,
an denen mit je einer lasche die gerade
gefihrten Ubertragungstangen s angelenkt
sind. In der Grundstellung halten die auf
die Stangen s driickenden Riegelstangen der
Signalfestlegefelder die VerschluBhaken /7,
entgegen der Wirkung ihrer Feder f, in der
unteren Lage fest, verhindern hierdurch eine
Geundslelling Drehung der Verschlufischeiben ¢ und damit
£ eine Umstellung des Fahrstralienhebels a'/?
. ﬂ_g‘L also auch der betretienden Signalhebel. Ent-

£ sprechend den beiden Bewegungsrichtungen
\ (atund a?) des Fahrstrafienhebels verschlieBt

' jedes der beiden Signalfestlegefeldera! und a2
eine Richtung. Beim Entblocken (Freigeben)
des Feldes a! (Fig. 2) gleiten, unter Kinwir-
kung der Feder f, die Ubertragungstange s
~ und der VerschluBhaken % dieses Feldes nach
@® +2 e ‘g 2. oben, und der FahrstraBenhebel wird nach
der Richtung «!, d."i. nach oben, wmlegbar,
) wiihrend die Bewegungsrichtung a2, duarch

= = den VerschluBhaken 2 des Feldes ¢? nach
Saficstrable B oirgelelTl: @ g  wie vor geblockt, gesperrt bleibt. Beim
' £ . Einstellen derfreigegebenen Richtunga! (Fig. 3)
dreht sich nicht nur die VerschluBscheibe
. des Feldes a?', sondern auch diejenige von
* a2und zwar im gleichen Sinne wie jene, was
infolge entsprechender Linge der Scheiben-
aussparung moglich ist. Beim Einstellen von
&(7 3. a? dreben sich natiirlich beide VerschluB-
scheiben im umgekehrten Sinne. Solange
ein FahrstraBenhebel umgelegt ist (Fig. 3),
wird das Niederdriicken der Blocktaste des
Signalfestlegefeldes verhindert, da sich der
VerschluBhaken iiber dem vollen Kranz der
VerschluBBscheibe befindet; es mul} also zu-
niichst der Fahrstrallenhebel in die Grund-
stellung zuriickgebracht sein, bevor daurch Blocken des Signalfestlegefeldes die Grund-
stellung wieder herbeigefiithrt werden kanu.
Die Abb. 1047 stellt die Sperre fiir ein Zustimmungsabgabefeld dar. Dieses
Feld soll den FahrstraBenhebel b/c in jeder der beiden nmgelegten Stellungen verschlieBen.
Die Verbindung des Fahrstralenhebels mit der VerschluBscheibe v, sowie die Anordnung
von VerschluBhaken und Ubertragungstange ist der vorbeschriebenen gleich. In der

tc Falicslzalerfiebel,

o(/?j 7.

]

%{.«fimmnnf]oﬁ"/;/ yp/’/ér./;’l,‘

Abb. 1047, Wirkungsweise der lesten Sperre fir Zu-
stimmungsfelder. Ausfilirung Max Jiudel & Co.



Das SIGNALFELD UND ZUSTIMMUNGSFELD (FuSTE SPERRE). 1031

Grundstellung (Fig. 1) ist das Zustimmungsabgabefeld frei (die Farbscheibe zeigt rot),
seine Blocktaste kann jedoch nicht niedergedriickt werden, weil sich ein Ansatz der
VerschluBscheibe » unter dem Haken % befindet. Durch Einstellen des IahrstraBen-
hebels (Fig. 2) wird die VerschluBscheibe v soweit gedreht, daB der Haken /4 frei wird.
Bei dem dadurch ermiglichten Blocken des Feldes (Fig. 3) wird der VerschluBhaken nacl
unten gedriickt und vor den Scheibenansatz gelegt, sodaB die VerschluBscheibe v nicht
zuriickbewegt werden kann, der FahrstraBenhebel also in seiner umgelegten Stellung so-
lange verschlossen ist, bis das Feld wieder entblockt wird. Der Vorgang beim Blocken
der eingestellten Fahrstrale ¢ entspricht ganz dem vorsiehend fiir b beschriebenen, nur
legt sich dabei der VerschluBhaken mit seiner HuBeren Fliche vor den Ansatz der in
umgekehrtem Sinne, wie bei b, gedrehten VerschluBscheibe .
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Abb. 1048. Bauliche Anordnung der festen Sperren fir Signalfestlege- und Zustimmungsabgabefelder. Ausfiihrung von J. Gast.

Soll der FahrstraBenhebel nur in einer seiner Endstellungen durch das Zustim-
mungsabgabefeld verschlossen werden, so wird der Ansatz der VerschluBscheibe v nach
einer Seite soweit verlingert, daB auch bei umgelegtem FahrstraBenhebel der VerschluB-
haken % nicht niedergedriickt werden kann.

#) Ausfiithrung von J. Gast in Berlin.

Die bauliche Anordnung und Wirkungsweise der festen Sperren fiir Signalfest-
lege- und Zustimmungsabgabefelder ist aus der Abb. 1048 ersichtlich. Das CEisen des
Blockuntersatzes, in dessen Hohlung sich die Sperren befinden, ist an seiner offenen
Seite mit einer Klappe versehen, in der eine Glasscheibe « angebracht ist.

Die Bewegung der Fahrstralenschubstangen b, b wird auf die unter den Signal-
festlegefeldern /3 und C sowie dem Zustimmungsabgabefelde d befindlichen Sperren durch

|\
3!
@\
|
J
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Daumen y und Wellen » iibertragen. Die Einrichtung besteht aus dem an die Riegel-
stange ¢ mittels Ubertragungstange f angelenkten Haken ¢ und dem auf der Welle be-
festigten Sektor .. In Grundstellung, also bei geblocktem Felde B (Fig. 1), verhindert
der Haken g eine Drehung rechts herum, macht demnach eine Verschiebung der Fabr-
strallenschubstange nach links unmiglich; bei Entblockung des Feldes springt Haken ¢
in die Hohe und ermdglicht das VerschlieBen der Fahrstralle durch Verschiebung der

- FahrstraBenschubstange nach links mittels des FahrstraBenhebels. Das Blocken des

Feldes kann erst dann wieder erfolgen, wenn der VerschluB der Fahrstralle durch
Zuriicklegen des Fahrstrallenhebels in die Grundstellung aufgehoben ist.
Beim Zustimmungsabgabefelde ¢ befindet sich der llaken ¢ in

ﬁj’z der Grundstellung auf dem Sektor /; der Versehlull wirkt also Lier
E umgekehrt wie beim Signalfestlegefelde. '

Das Spiel der Sperre fiir ein Signalfestlegefeld ist aus Abb. 1049
N~ ersichtlich. In Grundstellung (Iig. 1), also bei geblocktem Felde, hindert
der Haken a den Sektor b an einer Drehung rechtsherum, macht dem-
_______________ nach cine Verschiebung der FahrstraBlenschubstange nach links unmog-
“lich. Bei Entblockung des Feldes springt Haken « in die Hohe (Fig. 2)
. und ermoglicht das Umlegen des Signalhebels nach Verschiebung der
FabrstraBenschubstange nach links (Fig. 3). Das Feld kann nun erst
wieder gedriickt werden, wenn der VerschluB der Fahrstralle zuvor
gelost, d. h. der Signalhebel und der FahrstraBenhebel in die Ruhe-
stellung zuriickgelegt sind, also Fig. 3 wieder in Fig. 2 tibergegangen ist.
Bei Zustimmungsabgabefeldern bezeichnet Fig. 3 die Grund-
stellung (vgl. auch Abb. 1048, Fig. 1), Fig. 2 die eingestellte FahrstraBie
und Fig. 1 die erteilte Zustimmung: man hat also hier einfach die
umgekehrte Folge wie beim Signalfestlegefelde.

») Ausfithrung von Miiller & May in Rauschwalde-Gorlitz.

Die bauliche Anordnung uind Wirkungsweige der festen Sperre
unter den Signalfestlegefeldern zeigt die Abb. 1050.

Ein Blockbalken ¢, fihnlich den VerschluBbalken der Signal-

Abb. 1049, " und Weichenhebel, der in iiblicher Weise durch VerschluBelemente
Wirkungsweise der Sper- ynd ¢ (Fig. 3 u. 4) mit den FahrstraBenschubstangen fin Abhiingigkeit
ren fitr ein Signalfestlege- . . . .
feld. — Ausfuhrung von gebracht ist, wird von der Riegelstange o des Signalfestlegefeldes

J- Gast. mittels der Ubertragungstange / verstellt und zwar senkt sich der
Blockbalken ¢, sobald das zugehorige Feld entblockt ist. Damit das Eigengewicht des
Blockbalkens ¢ keinen zu starken Druck auf die Riegelstange o des Blockfeldes ausiibt,
ist ¢ durch das Gegengewicht g anniihernd ausgeglichen.

Bei Zustimmungsabgabefeldern und bei FahrstraBBenfestlegefeldern macht der Block-
balken ¢ infolge des zwischen ihm und der Stange/ eingefiigten Zwischengelenkes ¢
(Abb. 1050, Fig.8) die umgekehrte Bewegung, d. h. er senkt sich, wenn das zugehirige
Feld geblockt wird. '

Ist ein Zustimmungsempfangfeld (oder ein Fahrstrallenfestlegefeld) von mehreren
Schubstangen derart abhingig, daBl eine derselben verschoben sein mul}, bevor das Feld
geblockt werden darf, so wird in jede dieser Schubstangen (Fig. 9 u. 10) ein am oberen
Ende dachférmig ausgeschnittenes Element v eingefiigt. Ein unter den Blockbalken ¢
des Feldes greifender Sperrhaken 22 wird aus seiner Sperrstellung entfernt, sobald eines
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Abb. 10560. Bauliche Anordnung und Wirkungsweise der festen Sperren von Miller & May in Rauschwalde-Gorlitz.
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der Elemente » zur Seite hewegt, bzw. eine der in Betracht kommenden Schubstangen

verschoben wird (Fig. 11).
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Abb. 1051, Blockuntersatz mit festen Sperren fir ein Stellwerk mit Lang-
wellenverschluB., Ausfihrung von Zimmermann & Buchloh.

#

d) Ausfithrung von Zimmermann & Buchloh in Berlin.

Abb. 1051 veranschaulicht die festen Sperren im Blockuntersatz fiir ein Stellwerk
mit Langwellenverschlul. Es ist angenommen, dall das Wiirterblockwerk drei Signalfest-
legefelder fiir ein dreifliigeliges Kinfahrsignal A, 42, 43 und ein Zustimmungsabgabefeld b
enthiilt. Im Blockuntersatz sind demgemifl zwei FahrstraBenhebel fiir das Signal und ein
Fahrstraflenhebel fiir die Zustimmung angeordnet. Die FahrstraBenhebel sind als Knebel
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ausgebildet, die auf den Wellen ¢ aufgesetzt sind und vou ihrer senkrechten Rubelage
aus nach rechts oder links umgelegt werden. Durch Kurbel d und Stange e wird diese
Drehung auf die VerschluBlangwellen itbertragen und hierdurch ebenso wie in Abb. 685
der Verschluf der abhiingigen Weichenhebel sowie das Freiwerden des zugchirigen
Signalhebels bewirkt.

Zur TFestlegung der verschiedenen Knebelstellungen ist eine nach der Lings-

richtung der Welle ¢ wirksame Einklinkvorrichtang f vorhanden, in der der Knebel
durch die Feder g festgehalten und vor dem Umstellen dureh %ﬁ\-,
Vorziehen auszuklinken ist. Zur Herstellung der Block- &
abhiingigkeiten sind die Wellen ¢ mit VerschluBsegmenten /%
versehen, auf die mittels der Ubertragungstangen ¢ die Riegel-
stangen & einwirken. Wie aus der Abbildung niiher ersicht-
lich, sind bei tiefstehender Riegelstange der Signalfestlege-
telder A1, A2 A3 die abhiingigen Knebel a! und a?—«?3 in ihrer
Grundstellung gegen Drehen in der Richtung des Pfeiles
geblockt; die zugehirigen Signalhebel sind daher in der
Haltstellung festgelegt. Erst mit der eintreffenden Block-
freigabe, bei der die Riegelstange des Signalfestlegefcldes
samt der Augehougen, unter Federdruck stehenden Uber-
tragungstange ¢ um 13 mm sich aufwiirts bewegt, kann der
Fahrstraflenhebel nach entsprechender Einstellung der Weichen
gedreht und das Signal zum Umlegen frei werden. Nach
vollendeter Zugfahrt und nach Zuriicklegen des Signalhebels
ist sodann der FahrstraBenhebel wieder in die Grundstellung
zu bringen und durch. Blocken des Signalfeldes in dieser
Stellung wieder festzulegen.

Umgekehrt ist die Wirkungsweise bei dem Zustim-
mungsabgabefeld . Das zugehorige VerschluBsegment ist
hierbei auf seiner Knebelwelle b so aufgesetzt, daB in der
senkrechten Ruhestellung des Knebels die hochstehende Riegel-

stange des Feldes nicht gedriickt und also die Zustimmung B 2 S
durch Blocken des Feldes & nach dem abhiingigen Stellwerk ’ ©
nicht gegeben werden kann. KEs ist dies vielmehr erst mog- Gz ]

lich, nachdem der FahrstraBenhebel unter Festlegung der zu.
sichernden Weichen des eigenen Bezirks in die umgelegte
Stellung gebracht ist, in der er durch Blockung des Feldes & solange festgelegt
bleibt, bis die erteilte Zustimmung von dem abhiingigen Stellwerk wieder zuriick-
gegeben wird.

Die gleiche Anordnung fiir Stellwerke mit FahrstraBenschubstangenversehluB ist
in Abb. 1052 dargestellt. Die Form der FahrstraBenhebel sowie die Ubertragung ihrer
Bewegung auf die FalrstraBenschubstangen ist hierbei die gleiche wie in Abb. 687,
Seite 601. '

Fir die Blockabhiingigkeit ist ebenfalls ein vierteiliges Wirterblockwerk mit
drei Signalfestlegefeldern 41, 4% 43 und einem Zustimmungsabgabefeld b zugrunde gelegt.
Der Antrieb der Querwellen erfolgt mittels Stange / und Kurbel . Im iibrigen ist die Ein-
wirkung der Riegelstange & auf die VerschluBsegmente mittels der Ubertragungstange ¢
dieselbe wic in Abb. 1051.

Zu Abb. 1051,
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AbD. 1052,  Blockuntersatz mit festen Sperren far ein Stellwerk mit FahrstraBenschubstangenversellugs,
Ausfihrung von Zimmermann & Buchloh.
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¢) Ausfiihrung von Sjiemens & Halske.

Der VerschluBl des FahrstraBenhebels 4 (Abb. 1042) durch die Ubertragungstange 3
des Blockfeldes erfolgt mit Hilfe einer Klinke 2, die auf der FahrstraBenwelle 1 auf-
gesetzt ist. Die Form der Klinke ist verschieden, je nachdem der Fahrstrallenhebel
in der Grund- oder umgelegten Stellung verschlossen werden soll. Die Ubertragung-
stange 3 legt sich vor die Klinke 2 und hindert den Vor- oder Riickgang des FahrstraBlen-
hebels 4. ’

§ 144, Das Fahrstraienfeld (Fahrstrabienfestlegesperre). Die Fahrstrallen-
festlegung bezweckt, WeichenstraBen, d. s. alle fiir eine Zugfahrt in Betracht kommenden
Weichen, Schutzweichen, Gleissperren, Haltscheiben, Gleissperrsignale usw., gegen vor-
zeitiges Umstellen zu sichern. Je nach Lage der Betriebsverhiltnisse wird hierzu ein
Wechselstromblockfeld oder Gleichstromblockfeld angewendet, dergestalt, daBl der wm-
gelegte FahrstraBenhebel durch das Fahr-
straBenfestlegefeld festgelegt — geblockt
— sein muB, bevor der Signalhebel umgelegt
werden kann. Bei dieser Einrichtung ist
somit auBer dem auf Seite 503 behandelten
gewohnlichen VerschluBl des Signalhebels
durch den FahrstraBenhebel noch ein be-
sonderer VerschluB vorhanden, der erst auf-
gehoben wird, wenn nach Umlegen des
FahrstraBenhebels das Feld geblockt wird.
Dabei kann ein und dasselbe Fahrstrallen-
festlegefeld auf eine beliebig groBe Gruppe
sich gegenseitig ausschlieBender FahrstraBien
einwirken, sodall der jeweilig umgelegte
FahrstraBenhebel durch Blocken des Feldes
festgelegt wird. :

Die Fahrstrallenfestlegesperre
befindet sich unter dem FahrstraBenfestlege-
feld. Bei geblocktem Felde legt sie die
FahrstraBenschubstange in dem die Weichenhebel verschlieBenden Zustande fest und
gibt den von ihr bei entblocktem Felde in der Grundstellung festgehaltenen Signalhebel
frei. In der Grundstellung ist das FahrstraBenfestlegefeld entblockt. Die mit ihm in
Abhiingigkeit stehenden Fahrstrallenhebel sind frei, die zugehorigen Signalhebel dagegen
in der Grundstellung festgelegt.

Die FahrstraBenfestlegesperre wird in den VerschluBtafeln der preuBisch-

Abb. 1083, Wirkungsweise der FahrstraBenfestlegesperre.

hessischen Staatsbahnen durch das Zeichen dargestellt.

Die erforderliche Abhiingigkeit zwischen dem Fahrstralienfestlegefelde und den
im Stellwerk angeordneten Signalhebeln wird gewdhnlich durch Vermittelung besonderer
Signalschubstangen hergestellt. Die Abb. 1053 stellt die Wirkungsweise der mecha-
nischen Einrichtung in einfachster Anordnung schematisch dar.

Mit dem Signalhebel steht die Signalschubstange 1 und mit dem Fahrstralenhebel
die Falrstrafienschubstange 2 in Verbindung. Die Signalschubstange wird durch die
Sperre 3 in der Grundstellung festgehalten. Der Signalhebel kann demnach erst um-



1038 XI. Kap. MrrTEL ZUR SICHERUNG DES BETRIEBES.

gelegt werden, wenn die Sperre aus der Signalschubstange entfernt ist. Zu dem Zweck
muB zuerst der FahrstraBenhebel umgelegt, somit dessen Schubstange nach links oder
rechts bewegt und alsdann die Riegelstange'4 des FahrstraBenfestlegefeldes 5 nieder-
gedriickt, das Feld also geblockt werden. Dadurch ist dic Signalschubstange frei ge-
worden, wihrend die FahrstraBenschubstange verschlossen wird (Fig. 2).

Die Aufhebung des Verschlusses erfolgt erst, wenn der Zug die Fahrstralle voll-
stindig durchfahren hat und zwar entweder a) durch einen- Bediensteten, (Fahrdienst-
leiter, Weichensteller, Bahnsteigschaffner, Schrankenwiirter usw.), der beurteilen kann,
ob die Zugfahrt beendet ist, oder der Zug die Fahrstrafle verlassen hat oder in der-
selben zum Haltén gekommen ist, oder b) durch den Zug selbst.

Erfolgt die Aufhebung der FahrstraBenfestlegung durch einen Bediensteten, so wird
ein Wechselstromblockfeld als FahrstraBenfestlegefeld und ein mitarbeitendes Auflosefeld
an anderer Stelle des Bahnhofs verwendet.

Das Gleichstromblockfeld hingegen findet dort Anwendung, wo der Zug selbst-
titig die Aufhebung des Fahrstrallenverschlusses bewirken soll, d. i. gewdhnlich bei
Ausfahrten aus einem Bahnhof.

Wenn geeignete Stellen fiir die Unterbringung und Bedienung der FahrstraBen-
aunflosefelder nicht vorhanden sind, wie das zuweilen auch bei Einfahrten der Fall ist,
so werden Gleichstromblockfelder angewendet. Wie beim Wechselstromfahrstrafienfeld
wird der umgelegte Fahrstrallenhebel durch Bedienung des Gleichstromblockfeldes ver-
schlossen und zugleich der zugehtrige Signalhebel freigegeben. Die Bauweise des Gleich-
stromblockfeldes ist die in Seite 1026 beschriebene.

Das Wechselstromblockfeld als FahrstraBenfestlegefeld mull eine gleiche derartige
Abhiingigkeit erhalten, daB der FahrstraBenhebel in seiner umgelegten Stellung durch
das geblockte FahrstraBenfestlegefeld festgelegt und zngleich der zugehirige Signalhebel
zum Bedienen des Signals freigegeben wird. Es muBl also der FahrstraBenhebel in
seiner umgelegten Stellung vorweg geblockt werden, bevor der Signalhebel zum Her-
stellen des Signals »Fahrt frei« bedienbar ist. Um zu verhindern, dafl nicht durch ein-
faches Niederdriicken und Festhalten der Blocktaste der VerschluBl an der Signalschub-
stange aufgehoben wird, ohne daB durch Blocken des FahrstraBlenhebels die FahrstraBe
festgelegt ist, wird das FahrstraBenfestlegefeld mit VerschluBwechsel versehen. Durch
den VerschluBwechsel wird die Rlewelstange auch beim Niederdriicken und Wiederlos-
lassen der Blocktaste, also ohne Blockung, in ihrer verschliefenden Lage festgehalten
(s. § 138).

An Hand von Beispielen sind nachstehend Fahrstrallenfestlegesperren und im
AnschluB daran die Losung der festgelegten FahrstraBle durch den Zug erliuntert.

«) Ausfiihrung von Max Jiidel & Co.

Durch Abb. 1054 soll zuniichst die Anordnung und Wirkungsweise der Signal-
schubstangen sowie der fiir die Schubstangenantriebe ergiinzten Signalhebel erliutert
werden.

Die zu einem gemeinsamen FahrstraBenfestlegefelde gehvrigen Signalhebel brauchen
nur eine und dieselbe Signalschubstange anzutreiben; so wird z. B. die dargestellte
Schubstange durch zwei zu einem Signaldoppelhebel vereinigte'Signalhebel beeinflulit.
Jede der beiden Stellrollen ist mit einer Kurvenrille £ (Fig. 1) versehen, in die cin
Schenkel des im Hebelbock drehbar gelagerten Winkelhebels <« mit einem Laufrillchen
eingreift, wilhrend das Ende des anderen Schenkels durch den Lenker / mit einem unter-
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balb der Schubstange gelagerten Winkelhebel ¢ in Verbindung steht, dessen zweiter
Schenkel mit entsprechend gestalteten Antriebstiicken und der Signalschubstange zu-
sammen arbeitet. In der Grundstellung des Signaldoppelhebels besteht zwischen diesem
und der Signalschubstange keine feste Verbindung, es wird vielmehr durch eine be-
sondere, nicht dargestellte Federeinrichtung die Schubstange in ihrer Ruhelage gesichert.
Beim Umlegen cines der beiden Signalhebel, z. B. des Hebels 2 (Fig. 2), wird dessen
Winkelhebel w gleich zu Beginn der Bewegung an seinem oberen Ende durch die
Kurve % angehoben und dabei der Winkelhebel ¢ durch den Lenker / zum Eingrif in
die Aussparung des Antriebstiickes « gebracht; es erfolgt sodann eine Beweguny der
Signalschubstange nach rechts. Wihrend der Weiterdrebung der Stellrolle fiihrt sich

Bebel /.

\ @/i'gvm/?:r/%u/%lhncqf :

\ Greirzaly /Z'//;/n‘?.

Abb. 1054. Anordnung und Wirkungsweise der Signalschubstangen (schematisch). Au<fihrung von Max Jadel & Co,

der obere Schenkel des Winkelhebels 0 zuniichst in einem kouzentrischen Stiick der
Kurvenrille #, um erst kurz vor Erreichung der Fahrstellung durch ein zweites Hub-
stiick der Kurvenrille eine nochmalize Rechtsbewegung der Schubstange herbeizufiihren
(Fig. 3). Beim Umlegen des Hebels 2 ist dic Stellrolle des Hebels 1 im umgekehrten
Sinne wie jene mitgedreht worden (Figz. 2 u. 3), wobei aber infolze konzentrischer Aus-
hildung des Kurvenstiickes eine Bewegung der Antriebteile w, /, + des Hebels 1 nicht
cintreten konnte. Auch die Riickstellung der Signalschubstange erfolzt, wie ohne wei-
teres aus den IMicuren ersichtlich, vollstindig zwangliufig, ohne Mitwirkung der oben
erwiithnten, lediglich zur Sicherung der Grundstellung dienenden Federeinrichtung.

Die Sperre selbst ist in der Abb. 1055 schematisch dargestelit, und zwar ist dabei
angenommen, daBl 2 FahrstraBenhebel, die zusammen fiir 3 FahrstraBien (¢, e, f) gelten,
dureh ein gemeinsames Fahrstrallenfestlegefeld (d/e/f) festgelext werden. Die Riegel-
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Abb. 1054, Anordnung und Wirkungsweise der Signalschubstancen (schematisch). Ausfihrung von Max Jidel & Co.
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stange des Feldes wirkt unter Vermittelung der Ubertragungstange s (Fig. 1) auf den
drehbar gelagerten, hakenformigen Druckhebel o, der seinerseits mittels eines Rillchens
den auf der Welle x festsitzenden Daumen 7 beeinfluBt und durch die Feder 7 in seiner
oberen Stellung gehalten wird. Der Drehzapfen fiir den Druckhebel o trigt das Fang-
sttick g, das durch die Feder » gegen einen an o befindlichen Anschlag gezogen wird.
Auf der tiber dem VerschluBkasten des Stellwerks angeordneten Welle z sind die zwei-

&7"_7. 7

Sree oot 7 e o%ﬁ-ol’nﬂenﬂeﬂe/
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<
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Abb. 105D. Die Wirkungsweise der FahrstraBenft perre auf die Signalhebel. Ausfihrung von Max Judel & Co.

seitigen VerschluBstiicke #! und #2 befestigt, die mit den Elementen v?, v? und w?!, w?
der FahrstraBenschubstangen zusammen arbeiten, wihrend das ebenfalls auf z fest-
gitzende Stick z das Element y der Signalschubstange DEF beeinfluBt. Die Grund-
stellung der Welle » wird durch die Feder p gesichert, die das Aufliegen des linken,
abgerundeten Endes der VerschluBstiicke ¢ auf den Elementen v der FahrstraBenschub-
stangen veranlaBt. In der Grundstellung kann die Blocktaste d/e/f nicht niedergedriickt
werden, da infolge der besonderen Gestaltung des Daumens » dem Druckhebel o kein
Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 6. : 66
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Hebelarm zum Drehen der Welle x geboten wird. Beim Linstellen eines Fahrstralien-
hebels, z. B. nach Richtung d (Fig. 2), dreht das dachfsrmige Element ¢! der Fahrstralien-
‘schubstange das VerschluBstiick #! und damit die Welle # und den Daumen s (im Sinne
der Uhrzeigerbewegung) soweit, daB der Daumen nunmehr ein Niederdriicken der Block-
taste zuliiBt. Wenn nun auch durch Umlegen des FahrstraBenhebels d der hier nicht
dargestellte gewihnliche SignalverschluB aufgehoben wird, so kann doch zuniichst der

: . L SAf oFaficstialonticBel’
dﬁ;?. .

Srhirotrales ol ge/"/{’»}vﬁ’l:

: dz;qna FheBel

n
/
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Abb. 1055. Die Wirkungsweise der FahrstraBenfestlegesperre auf die Signalhebel. Ausfihrung von Max Jidel & Co.

Signalhebel D nicht umgelegt werden, weil das Verschluistiick 2 sich noch vor dem
Element y der gemeinsamen Signalschubstange D E I' befindet. Erst durch Nieder-
_driicken der Blocktaste und Blocken des FahrstraBenhebels (Fig. 3) wird die Welle »
_(im Sinne der Uhrzeigerbewegung) soviel weiter gedrcht, daBl das Stiick z das Element y
und damit den Signalhebel D freiliiBt; hierbei legt sich aber das rechte hakenformige
Ende des zweiseitigen VerschluBstiickes #! so vor das Element w' der Fahrstralenschub-
stange d, ¢, daB diese nicht zuriickgestellt werden kann. Zur Erzielung einer groBleren
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Sicherheit erfolgt beim Bedienen des Feldes, unter Mitwirkung des Fangstlickes g, die
Freigabe des Signalhebels erst, nachdem die Sperrstellung des Feldes und damit die
Festlegung der eingestellten Fahrstralle gewiihrleistet ist. Das Fangstlick g legt sich
péimlich vor eine entsprechende Nase des Daumens 7 und hilt dadurch die zwischen der

Fig. 1. Fig. 2.

¢ L
FatrstraBerfold geblockt. Signalkebel D in Fahrstellung.

Abb. 10566. Fahrstrafienfestlegesperre von M. Jidel & Co., Braunschweig (1910).

geblockten und der tiefsten Stellung der Riegelstange liegende Stellung nach Fig. 3 auf-

recht. Fig. 4 zeigt die Stellung der Einrichtung bei Fahrstellung des Signalhebels D; es

hat sich beim Umlegen des Signalhebels durch die Rechtsbewegung der Signalschub-

stange D E F deren Element y so unter das Verschlufistick = geschoben, dall wihrend

der Falrstellung des Signals eine Rickdrehung der Welle z in die Lage nach Fig. 2
66*
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ausgeschlossen ist. Beim Losen der FahrstraBenfestlegung zeigen sich nacheinander die
Bilder Fig. 3 (Signal auf Halt), Fig. 2 (FahrstraBenfestlegefeld entblockt, Druckhebel o
mit Fangstiick g unter Einwirkung der Feder m hochgegangen, Welle x zurtickgedreht,
dadurch FahrstraBenhebel riicklegbar, Signalhebel wieder verschlossen) und Fig. 1 (Fahr-
straBenhebel und damit die ganze Einrichtung wieder in Grundstellung).

Das Festlegen und Auflésen einer der Fahrstrafien e oder f spielt sich in gleicher
Weise ab, wie im vorstehenden fiir FahrstraBe d beschrieben.

Eine neuere Bauweise der FahrstraRenfestlegesperre (aus dem Jahre 1910) zeigt
die schematische Abb. 1056.

Es sind dabei, in Ubereinstimmung mit der Abb. 1055, zwei mit den gleichen
Benennungen versehene FahrstraBenhebel und drei zugehdrige Signalhebel angenommen,
wie auch die vorliegenden Abbildungen den vier dort gezeichneten Stellungen entsprechen.
Die neue Festlegesperre besitzt zwei Wellen, von denen die eine (a), Fig. 1, durch die

Abb. 1057, Fahrstragenfestlegesperre von J. Gast.

Kurbel ¢ mit einem gegabelten Antriebstiick der Signalschubstange verbunden ist, wih-
rend die andere, rohrformig ausgebildete Welle b tiber die Vollwelle @ geschoben und
durch die Mulden ¢ mit entsprechenden Zahnstiicken der FahrstraBenschubstangen in
Kingriff ist. Die Mittellage der FahrstraBlenwelle b ist durch die federnden Zangen-
hebel Z gesichert. Das auf der Hohlwelle b befestigte Sperrstiick ¢ steht in Grundstellung
(Fig. 1) so unter dem an die Ubertragungstange s angelenkten, drehbaren Sperrhaken %,
daB das FahrstraBenfeld nicht bedient werden kann. Dabei kann die Signalschubstange
nicht bewegt werden, weil die auf einem Ansatz des Sperrhakens % aufliegende Klinke &
vor dem Sperrstiick ! der Vollwelle @ liegt. Beim Einstellen eines FahrstraBenhebels
wird die Hohlwelle durch die betreffende Mulde g so weit gedreht (Fig. 2), daB das
Sperrstiick ¢ sich vom Haken % entfernt und das Blockfeld bedienbar wird; die Signal-
schubstange ist noch festgehalten (durch k, /). Durch Blocken des FahrstraBenfeldes
gelangt der Haken % vor das Sperrsttick ¢ (Fig. 3) und verschlieBt die eingestellte Fahr-
straBe, withrend die Klinke sich ebenfalls abwirts gedreht und mit dem Sperrstiick !
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die Signalschubstange freigegeben hat. Beim Umlegen des Signalhebels wird von der
Kurbel ¢ die Vollwelle @ und damit das Sperrsttick / gedreht (Fig. 4). Dieses hiilt die
Klinke & fest, sodall wiihrend der Fahrstellung des Signalhebels eine Losung des Ver-
schlusses %, ¢ nicht erfolgen kann. Beim Zuriicklegen des Signalhebels, Entblocken des
Fahrstraflenfeldes und Zuriicklegen des Fahrstrallenhebels folgen nacheinander wieder
die Stellungen Fig. 3, 2 u. 1.

) Ausfihrung von J. Gast in Berlin.

In der Abb. 1057 ist V" die FahrstraBenschubstange und S die Signalschubstange;
beide Schubstangen befinden sich in Grundstellung und das Fahrstralenfestlegefeld in
nicht geblocktem Zustande. Auf der Welle 1 sind befestigt die Haken 2 und 3, auf
der Welle 4 der in S eingreifende Daumen b
und der Sperrsektor 6. Auf der Welle 4
kann das daumenartig in V eingreifende
Sperrstiick 7 lose schwingen. Bei der
gezeichneten Lage der Teile lifit sich das
Feld deshalb nicht blocken, weil 7 die
Rechtsdrehung von 2 verhindert; ferner
1iBt sich Schubstange S darum nicht nach
links bewegen uud deshalb der Signal-
hebel nach VerschluB der FahrstraBe nicht
umlegen, weil 6 durch den links an 3
sitzenden Nocken an einer Rechtsdrehung
verhindert wird.

VerschlieBt man nun die FahrstraBe
unter Bewegung von V z. B. nach links,
so schwingt lediglich 7 rechts herum,
withrend alle iibrigen Teile ihre Lage bei-
behalten. Es kann jetzt die Blocktaste
gedriickt und das Feld geblockt werden.
Hierbei gelangt 2, sich rechts drehend,
vor 7, legt damit die Fahrstrale fest, und Abb. 1068,

R . FahrstraBenfestlegesperre von Zimmermann & Buchloh.

3 bewegt sich ebenfalls rechts herum,

sodaB der Nocken an 3 den Sektor 6 an seiner Rechtsdrehung nicht mehr hindert, und
der Signalhebel unter Verschiebung von S nach links in die Fahrstellung gebracht werden
kann, wobei der vorspringende Rand von 6 tiber den Nocken von 3 gleitet und damit
das ganze System festlegt.

7) Ausfihrung von Miiller & May in Rauschwalde-Gorlitz.

Die Wirkungsweise der Fahrstrallenfestlegung zeigt Abb. 1050, Fig. 6 u. 7. Unter-
halb des Blockbalkens ¢ (Fig. 6) befindet sich im Ruhezustande ein in der Fahrstralien-
schubstange f sitzendes VerschluBelement 4, durch das die Abwiirtshewegung des Balkens ¢
und das Blocken des Feldes verhindert wird. Die oberhalb des Balkens ¢ angeordnete
Signalschubstange s triigt ebenfalls ein Element w, das eine Bewegung dieser Stange
und daher ein Umlegen des zugehorigen Signalhebels nicht zuliBt. Fig. 7 zeigt die
Lage der Teile bei festgelegter FahrstraBenschubstange 7 und umgelegtem Signalhebel
(Signalschubstange verschoben).
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Abb. 1059.

Anordnung der Fahrstrafienfestlegesperre (Seitenansicht)
von Zimmermann & Buchloh.

d) Ausfithrung von
Zimmermann & Buchloh.

Die Sperre besteht, wie
aus Abb. 1058 ersichtlich, aus
zwei ibereinander gelagerten
Teilen b, b!, die von einer ge-
meinschaftlichen Ubertragung-
stange ¢ so beeinfluflt werden,
daB bei hochstehender, der Frei-
stellung entsprechender Riegel-
stange & der Teil b! frei beweg-
lich ist, wihrend b gegen Drehen
festgelegt ist. Der Teil 4! ent-
spricht daher dem Zustimmungs-
verschluB (vgl. Abb. 1052) und
wird an den FahrstraBenhebel
angeschlossen, wiihrend & durch
die Blockung des FahrstraBen-
festlegefeldes freigegeben wird
und mit dem Signalhebel zu ver-
binden ist. Die AnschlaBweise ist
in Abb. 1059 u. 1060 fiir ein drei-
fligeliges Signal 4 dargestellt.
Der Verschlul 5! des Fahr-
straBenfestlegefeldes ist hierbei
mit zwei FalrstraBenhebeln a?
und a?/a3, ebenso das VerschluBi-
stiick & mit den beiden Stellhebeln
des dreifliigeligen Signals zu ver-
binden. Fiir den ersteren Zweck
ist in dem Blockuntersatz ein
Schieber m angeordnet, der an
b1 fest angeschlossen und fiir
jeden FahrstraBenhebel mit Mit-
nehmern 7 verschen ist, sodaB
jede Bewegung des festzulegen-
den Fahrstralenhebels auf bt
tibertragen wird. Sobald daher
ein abhiingiger FahrstraBenhebel
umgelegt ist, kann die Blockung
des Feldes vorgenommen werden,
wodurch ' und der umgelegte
FahrstraBenhebel festgelegt und
buzur Bewegung freigegeben wird.
Der Antrieb von b erfolgt durch
die Handfallen der abhingigen
Signalhebel mittels einer beson-
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Abb. 1060. Vorderansicht der Fahrstrafenfestlegesperre von Zimmermann & Buchlok.
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deren, neben den FahrstraBenschubstangen gelagerten Signalschubstange s, die an b fest
angeschlossen und mit so viel Kuppelungstiicken o, o! versehen als ist, Signalhebel mit
fahrstrafsenfeld geblockt dere.n Handfallen an d.en VerschluB & anzu-
schlieBen sind. Bei jedem Umlegen eines

FahrstraBenhebels wird durch die mitgehende

1 U J
——————— —:,—)r-}-—-i'—. - — ———-- - FahrstraBenschubstange p, p! eine Querwelle g
| ; oder g! mitgenommen, die die zugehorigen
F 2 ' ,l... 1 Kuppelungstiicke o, ot hebt und hierdurch die
g . Ry Signalschubstange s durch die Querwelle 7, !

an die Falle des zugehdrigen Signalhebels
anschlieBt. Es bleibt daher auch bei umge-
legtem FahrstraBenhebel das Ausklinken der
von dem FahrstraBenfestlegefeld abhingigen
Signalhebel solange verhindert, bisdie Blockung
dieses Feldes vorgenommen ist. In Fig. 2
(Abb. 1060) ist die FahrstraBenfestlegesperre
bei geblocktem FahrstraBenfeld dargestellf.

¢) Ausfiihrung von Siemens & Halske.

Die Aushildung der Sperren ist in .
Abb. 1061 dargestellt. Die Fahrstrafenhebel
fiir drei feindliche Fahrstrafien sind mit 1
bezeichnet. Die Fahrstrallenhebel betiitigen
beim Umlegen eine gemeinsame FahrstraBen-
schubstange 2. Jede der auf der FahrstraBen-
welle befestigten Bewegungsklinken 3 driickt
némlich beim Umlegen des Fahrstraflenhebels
von rechts nach links gegen einen auf den
Schubstangen befestigten Anschlag 4 und be-
wegt dabei die Schubstangen nach links.
- Gleichzeitig treten die VerschluBstiicke 5 tiber
} ' _ Ansiitze 6 der nicht mitbewegten Klinken und
legen die feindlichen FahrstraBenbebel in der
Grundstellung fest. Die Rilckbewegung der
Schubstange in die Ruhestellung erfolgt bis
auf wenige Millimeter zwangliufig durch die
Klinke 3; vollstindig in die Endlage wird sie
durch eine Feder gebracht. Die die Verschliisse
der Weichenhebel herbeifiibrenden Schub-
stangen sind in der Darstellung fortgelassen.
Es ist in den Abbildungen angenommen,
daB die FahrstraBenhebel unter Blockverschlufl
liegen. Daher sitzen auf den FahrstraBen-
7Zu Abb. 1060 wellen.Klinken 7, vor die die Riegelstangen 8
der Signalfestlegefelder in geblockter Lage
treten und eine Bewegung der FahrstraBenhebel und somit auch des Signalhebels
verhindern.

Zum Signalhebel

-

Zum ﬁ:pnﬁajunﬁmz

@
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Die zu den FahrstraBBen gehorigen drei Signalhebel werden durch die Stangen 9,
die in die Stellrollen der Signalhebel eingreifen (vgl. Abb. 100}, verschlossen gehalten.
Auf der von der Handfalle der Signalhebel bewegten Signalhebelwelle 10 befinden sich
die Bewegungsklinken 11, 'die ebenso gebaut sind, wie die Klinken 3, und greifen an
eine gemeinsame Signalschubstange 12 an. :

Die Riegelstange des FahrstraBenfestlegefeldes ist mit 13 bezeichnet. Sie liegt
lose oberhalb des Hebels 14, welcher lose drehbar auf der Welle 10 ist und durch eine
Ubertragung bei der Bewegung nach abwalts eine Welle 15 in dem VerschluBkasten

von rechts nach links dreht. Auf R Y et

der Welle 15 befinden sich die [ % %&%‘3 ‘7&?/ ¢ @

Sperrklinken 16 und 17. . % L?—hﬁ‘—"’liﬂﬁ_&"% 77 7 e
In der Grundstellung (Fig. 1) M@ﬁff .’9 Sttt

wird die Signalschubstange 12 o ‘4] ‘ J ; ér? 7

durch die Klinke 16 gegen eine

Bewegung nach links, durch die

Klinke 17, unterder das Verschlul- i %5
sttick 18 aut der Fahrstrafien- :
schubstange liegt, die Riegelstange
des FahrstraBenfeldes an einer
Abwiirtsbewegung gehindert.

Die Wirkungsweise ist
folgende: Einer der Fahrstrafen-
hebel 1 ist umgelegt, nachdem
die Riegelstange 8 infolge Ent-
blockung des Signalfestlegefeldes
hochgegangen ist (Fig. 2). Das
VerschiuBstiick 18 ist dabei aus

dem Bereich der Klinke 17 ge- N ; PR—
kommen. Dieanderen FahrstraBen- ‘ 17&;‘3‘ L&%QL@?J

hebel sind durch die VerschluB- TS TS e B
stiicke 5 auf der FahrstraBen- & & & H,‘&r

schubstange 2 in der Grundstellung ﬂ

festgelegt. Keine derFallenstangen
der Signalhebel kann aber ausge- NG -
klinkt werden, da hierbei eine der S
Wellen mit den Bewegungsklinken Abb. 1061. Fnhrstranenfesuege;perre von Siemens & Halske.
11 gedreht werden miilite, diese
Drehung aber solange nicht moglich ist, als die Signalschubstange 12 durch die Klinke 16
verschlossen gehalten wird. Das Fahrstralenfeld wird geblockt (Fig. 3), die Stange 13 wird
nach abwirts gefiihrt und bleibt in der VerschluBlage stehen. Die Klinken 16 und 17 sind
nach links gedreht, die Klinke 17 sperrt die FahrstraBenschubstange, die Klinke 16 gibt
die Signalschubstange fiir eine Bewegung nach links frei. Die Fallenstange des zu dem
umgelegten FahrstraBenhebel gehorigen Signalhebels kann jetzt ausgeklinkt und der
Signalhebel in die Fahrstellung gebracht werden. Hierbei werden gleichzeitig die anderen
Signalhebel durch die Signalschubstange in ihrer Grundstellung verschlossen.

Weitere Beispiele iiber die Anwendung von Sperren der Stationsblockung sind
im Zusammenhange mit der Streckenblockung behandelt.
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§ 145. Die Losung der festgelegten Fahrstrafie durch den-Zug. Der durch
das Gleichstromblockfeld hergestellte VerschluB des umgelegten FahrstraBenhebels wird
_*l oy . gelost, sobald der Zug einen in der Fahrrichtung

] 7" —E_ hinter der letzten Weiche angebrachten Schienen-
1 stromschlieBer befihrt, der den Stromkreis fiir
den Elektromagneten des Gleichstromblockfeldes
schlieBt. Da aber schon die erste Lokomotiv-
achse diesen StromschiuB herbeifiihrt, miiBte der
==Ll A=y SchienenstromschlieBer um eine volle Zuglinge
c & tiber die letste Weiche der FahrstraBe hinaus-
geschoben werden.. Das ist in einem Bahnhof
nicht immer durchfiihrbar. Deshalb, und wo
es sich um eine dichte Zugfolge handelt, wie
z. B. auf Stadt- und Vorortbahnen, wendet man
eine isolierte Schienenstrecke an, sodall
der Elektromagnet des Gleichstromblockfeldes
erst stromfithrend wird, wenn die letzte Achse
des Zuges die isolierte Schienenstrecke verlassen
hat. Die isolierte Schiene nebst dem Schienen-
stromschliefer konnen dann dicht hinter der
letzten Weiche liegen.

Ein Stiick cines Schienenstranges wird
wegen des grofiten vorkommenden Radstandes
auf 30 m Linge gegen die iibrigen Gleisteile
elcktrisch isoliert. Fiigt man diese Schienen-
strecke in eine stromfiihrende elektrische Leitung
ein, so benutzt sie der Strom als Leitungsweg.
Ein Fahrzeug auf der isolierten Schienenstrecke
wird diese Leitung iiber seine Achsen mit den
tibrigen Gleisteilen metallisch verbinden und
hierbei dem Strom einen anderen Weg geben.
In Abb. 1062, Fig. 1 ist a—f die isolierte
Schienenstrecke, b eine Batterie und ¢ ein Elek-
tromagnet. Der elektrische Strom flieBt in
Richtung abedef. Sobald aber eine Achse
auf der isolierten Schienenstrecke steht, wird
die Batterie kurz geschlossen; es bildet sich
der Stromkreis @ b¢-Achse. Der Elektromagnete
wird stromlos, da sein Widerstand gegeniiber
dem der Achse zu grof} ist.

Der mit der isolierten Schienenstrecke
zusammenwirkende SchienenstromschlieBer wird
an dieser Schienenstrecke befestigt.

—SY=4 2oy Die Schaltung wird dabei nach D.R.P.
—I , | Nr. 125682 wie in Abb. 1062, Fig. 2—b an-
Abb. 1062. schaltung eix::?’?solierten Schienenstrecke gegeben’ aungfﬁhrt' (Schaltung 7838 f von

in Verbindung mit dem Schienenstromschliefer. Siemens & Halske).
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Der Elektromagnet ¢ des Sperrfeldes ist in den Stromkreis abcd [ der Batterie
genau so eingeschaltet, wie der in Fig. 1. Er erhilt also nur dann Strom, wenn die
isolierte Schienenstrecke unbesetzt ist. In den Leitungsteil @ b ¢ ist ein Magnetschalter
(Relais) 7 eingeschaltet, der die beiden StromsehlieBer 2 und ¢ in den Leitungen zu der
isolierten Schienenstrecke steuert. Der Magnetschalter ist durch eine weitere Leitung mit
dem SchienenstromschlieBer s verbunden. In der Ruhestellung sind alle Leitungen stromlos,
da die von dem einen Batteriepol ausgehenden Leitungen bei s und % offen sind (Fig. 2).

Betrachten wir nun die Vorginge bei der Uberfahrt eines Zuges in der durch
einen Pfeil angedeuteten Richtung (Fig. 3). Zunichst erreichen die Achsen die isolierte
Schienenstrecke, die dadurch leitend und zwar fast ohne Widerstand mit der gegeniiber-
liegenden Schiene, also mit Erde verbunden wird. Diese Verbindung bleibt erhalten,

Sperrmagnet
. 2. -

Elekiromagnet g Batterie
des S,aer/fe/a'es
Anschaltkontak!
Batterie
et Magnetschalter
Magnertschallgr —
s — T
r Fahrsirassenkontokte

b=

Schienenkontaky | isolierieSchiene
d [
=

Abb. 1063.

Schaltung der isolierten Schienenstrecke nebst Schienenstromschliefer in Verbindung mit dem Sperrmagneten. Neuere Anordnmung.

bis die letzte Achse des Zuges die isolierte Schienenstrecke, die, wie bereits erwihnt,
linger als der groBte Radstand sein muf, verlassen hat. Sobald die erste Achse des
Zuges den Schienenkontakt s erreicht (Fig. 4), wird dieser geschlossen, und es flieBt ein
Strom: Erde-b r s-Achsen-Erde.

~ Der Magnetschalter » zieht seinen Anker an und steuert dadurch die Strom-
schlieBer 7 und ¢ so, daB diese die Leitungen zu der isolierten Schienenstrecke schlieBen.
Der Magnetschalter bleibt wihrend der ganzen Zugfahrt iiber die isolierte Schienenstrecke
anter Strom, unabhiingig davon, ob der Stromkreis im Schienenstromschlieer
geschlossen bleibt oder nicht, da nach Fig. 4 der StromsehluB: Erde- b 7 & a-Achsen-
Erde bestehen bleibt, so lange eine Zugachse die isolierte Schiene kurz schliefit. Die
Spulen des Elektromagneten ¢ konnen demnach keinen Strom erhalten, da sie demselben
einen gegeniiber dem durch die Achsen hergestellten KurzschluB zu groBen Widerstand
entgegenstellen. VerliBt die letzte Achse des Zuges die isolierte Schienensirecke, so
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wird der bisherige Stromkreis unterbrochen und der Stromweg nach Fig. 5: Erde-b7h
afte-Erde getdffnet. Der Elektromagnet e zieht seinen Anker an und unterbricht den
Stromkreis durch einen mit seinem Anker verbundenen Stromschliefier. .

Bei ruhendem Zugverkehr ist die Batterie meist durch einen Kontakt abgeschaltet.
Dieser Kontakt, der die zum SchienenstromschlieBer fiihrende Leitung nur bei umgeleg-
tem Signalhebel schlieBen soll, befindet sich entweder an der FahrstraBen- oder Signal-
schubstange oder er wird durch die Stellrolle des Signalhebels an- und abgeschaltet.
Auch kann ein an dem FahrstraBenfestlegefeld vorhandener Druckstangenkontakt hier-
filr verwendet werden.

Die Verbindung einer isolierten Schienenstrecke mit einem Sperrfeld zur Her-
stellung einer FahrstraBenfestlegung ist in Abb. 1063, F]g 1 u. 2 dargestellt. Nach
obigen Ausfiihrungen sind die Vorginge bei einer Zugfahrt ohne weiteres verstindlich.

Fig. 1 stellt die Schaltung fir zwei Bahnhofausfahrten auf ein Streckengleis,
Fig. 2 flir zwei Bahnhofeinfahrten aus demselben Streckengleis dar.

v Fiir jede Gruppe feindlicher FahrstraBen
7 Hm—é—'ﬁ » e ist nur ein Sperrfeld erforderlich, so fur alle
: auf ein Streckengleis weisenden oder von einem

ﬂ” Streckengleis herkommenden Zugfahrten.

Eine andere auch vielfach angewendete
Schaltung (Abb. 1064) unterscheidet sich von der

¢ 7 beschriebenen nur dadurch, daB der Schienen-
E\ S == stromschlieBer nicht an der isolierten Schienen-
I = ey a—— strecke, sondern an der gegeniiberliegenden,

Abb. 1064, Schaltung der isclierten Schisnenstrecke  MiCDE iSolierten Schiene angebracht ist. (Schal-
mit anBerhalb derselben angebrachtem Schienenstrom- tung 7838 ¢ von Siemens & Halske).
schlieBer in VerlnndungAn:]l‘;:r:11:;1::l :perrmapetem Altere An Stelle der in Abb. 1062—1064 zwi-
’ ‘ schen ¢ und d angedeunteten Erdverbindung wird
bei der Ausfilhrung als Rickleitung (Erde) die Eisenumwehrung des bei o und f
(Abb. 1062, Fig. ) angelegten zweiadrigen Kabels benutzt. Auf elektrisch betriebenen
Bahnstrecken, bei denen die Schienenstriinge als Riickleitung des Betriebstromes benutzt
werden und in der Nihe elektrischer Kraftzentralen, wo vagabundierende Stréme tiber
die isolierten Schienenstrecken die Magnetschalter und Sperrmagneten betiitigen kinnten,
miissen an Stelle der Erdverbindungen erdfreie Riickleitungen verlegt werden, wie dies
in Abb. 1062, Fig. 5 durch die Verbindungen Batterie-c und e—d dargestel]t ist. Die
Riickleitungstrecke ist dann ebenfalls isoliert.

In der Beschreibung ist zuniichst stillschweigend voraunsgesetzt, daBl die Isolation
der isolierten Schienenstrecke eine vollkommene sei. Dies ist in Wirklichkeit aber nicht
der Fall. Besonders bei nalem Wetter ist die Isolation nur gering. Es liBt sich aber
theoretisch nachweisen, und die Praxis hat es bestiitigt, daB ein Isolationswiderstand von
25 Ohm mehr als ausreichend ist, um eine sichere Wirkung zu erzielen, vorausgesetzt,
daB die Wickelungsverh#ltnisse der Elektromagnete richtig und die Batterie passend ge-
wihlt sind. Ein Widerstand von mindestens 25 Ohm ist aber leicht zu erreichen und
jederzeit aufrecht zm erhalten, wenn bei der Isolierung der Schienenstrecke mit der
nitigen Sorgfalt vorgegangen wird. Vor allem ist es notwendig, daB die Schienenstrecke,
die isoliert werden soll, eine gute Entwisserung erhiilt, daB nur gut getrinkte Hart-
holzschwellen zur Verwendung kommen, die auf ihrer Oberfliche geteert werden, und
daB die Bettung aus grobem, lehmfreien Steinschlag besteht. Bei den preuBisch-bessischen
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Staatsbahnen ist die Hohe der Steinschlagschicht auf mindestens 55 cm unter S.0 zu be-
messen, wobei darauf Bedacht zu nehmen ist, daB der SchienenfuB der isolierten Schiene
vom Steinschlag nicht bertihrt wird.

Die Verbindung der isolierten Schienenstrecke mit den beiderseits anschlieBenden
Schienen geschieht durch starke Holzlaschen. Sie werden aus besonders gewihltem
Holz, das auf geeignete Weise verarbeitet sein muB}, hergestellt. Zwischen den Schienen-
stoBen werden je zwei Stiick 4 mm starke und hartgepreBte, den verschiedenen Ober-
bauformen angepaBte Lederzwischenlagen eingefiigt, um Kurzschliisse zu verhiiten. In
Bayern wird Luftisolation vorgeschrieben.

Die durch das Wandern der Schienen begiinstigte Zerstorung der Lederzwischen-
lagen bzw. Verkleinerung der Luftisolationschicht (Temperaturliicke) wird durch An-
bringung von Wanderschutzvorrichtungen wirksam verhindert.

Die Verbindung der Schienen durch Holzlaschen und der AnschluBl der Kabel-
leitangen an die isolierte Schienenstrecke ist aus den Abb. 10656—1067 und 1070—1071
ersichtlich. Der AnschluB der Kabelleitungen erfolgt in einem besonderen KabelanschluB-
kasten. Da die isolierte Schienenstrecke aus wmehreren Schienenliingen besteht, so
werden die Schienen an den StoBen unter sich zur Erhohung der Leitungsfiihigkeit durch
kupferne Biigel verbunden.

Das zwischen dem KabelanschluBkasten und Schienendurchbiegungskontakt verlegte
einadrige Kabel wird, abweichend von der in Abb. 1065 dargestellten Anordnung, auch
hinfig unterirdisch verlegt. Die bei den preufiisch-hessischen Staatsbahnen eingefiithrten
verbesserten Anordnungen von isolierten Schienenverbindungen sind aus den Abb. 1066
und 1067 ersichtlich. Bemerkenswert ist bei beiden Anordnungen die Anwendung breiter,
17 mm starker Unterlagsplatten und deren Befestigung mittels durchgehender Bolzen
bei der Oberbauform 15¢. Bei den Oberbauformen ohne Doppelschwellen (Abb. 1066)
wird eine Entlastung des StoBes und der Holzlaschen durch ein iiber vier Schwellen
reichendes Langholz erzielt.

Als SchienenstromschlieBer wird gewohnlich der Quecksilber-Schienendurch-
biegungskontakt von Siemens & Halske verwendet (Abb. 1068).

Die Wirkung dieses Schienenstromschlieflers beruht darauf, dall infolge der Durch-
biegung der Schiene an dem Punkt, an dem er angebracht ist, Quecksilber in einer
Rohre hochgedriickt wird, in die ein mit der AuBenleitung in Verbindung stehender
Kontaktstift eingeftihrt ist.

Das Korperstiick 1 besteht aus GuBeisen und ist fest mit der Schiene verschraubt
(Fig. 2). Das Quecksilber ist in dem unterhalb der Schiene liegenden Teil des Kontaktes
in einem flachen, kreisformigen Gefill 4 eingeschlossen und mit einer Membrane 5 aus
Stahlblech abgedeckt. Auf dieser Membrane sitzt eine Platte 6, die sich mit einem
Druckstift 7 unter den Schienenfufl legt. Oberhalb der Membrane befindet sich ein guli-
eiserner Deckel 8 zum Abschlul der Membrane gegen iiuBlere Einflisse. Ein Gummi-
ring 9 unter dem Schienenfull, der sich um einen Ansatz auf dem Deckel legt, verhindert
das Eindringen von Feuchtigkeit durch den Spielraum des Druckstiftes in dem Deckel.
Das Gefil mit dem Quecksilber ist durch eine diinne Bohrung 10 mit dem Kontakt-
gefiB 11 verbunden. Der Querschnitt dieser Bohrung zu dem Querschnitt des Queck-
silbergefilles ist ungefiihr 1:600. Sobald infolge der Durchbiegung der Schienen ein
auch nur geringer Druck auf die Membrane ausgeiibt wird, steigt das Quecksilber in
dem Kontaktgefil um ein betrichtliches Stiick. Die Erfahrung hat gelehrt, dali auch
bei den stirksten bisher verwendeten Schiemen die Durchbiegung geniigend grof} ist,
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um einen sicheren StromschluB bei der Uberfahrt eines Zuges herbeizufiibren. Der
Kontaktstift 2 ist isoliert in das Gefill 11 einzufihren und zu dem Zweck entweder in
ein Glasgefill 12 eingesetzt, oder bei neueren Ausfithrungen durch eine Isolierbuchse von
dem Eisen des Kontaktgefilies getrennt. Um einen guten Stromschlul} zu gewihrleisten,
ist der Kontaktstift von einem Stahlkelch 13 umgeben, gegen den das Quecksilber spritst,
um alsdann den Kontaktkeleh 14 zu fiillen, aus dem es durch die Offnung 15 zuriick-
flieBt. Das etwa iiber den Rand des Kelchgefilles geflossene Quecksilber liuft durch
die Offoung 16 zum QuecksilbergefiB 4 zuriick. Die Kontakteinrichtung wird durch
eine gulleiserne Haube 17 abgeschlossen. In den so gebildeten Raum wird die Leitung
zur Verbindung des Kontaktes mit den elektrischen Einrichtungen im Stellwerk ein-
gefiithrt. Bei einer Berithrung des Quecksilbers mit dem Kontaktstift 2 und der Leitung 3
wird der Stromkreis an diesem Punkt geschlossen. Als Leitung benutzt man bei den

5 Abb. 1068. Quecksilber-SchienenstromschlieBer.

Bauart Siemens & Halske.

preuBisch-hessischen Staatsbahnen ausschlieBlich Guttaperchakabel. Der Deckel des
SchienenstromschlieBers wird mittels eines durch 2 Befestigungschrauben hindurch-
gefiihrten und plombierten Hartmessingstiftes gegen unbefugte Eingriffe gesichert.

Eine neuere Ausfiihrung des Schienenkontaktes — Plattenstromschliefer genannt
— zeichnet sich durch Gewichtsherabminderung, gedrungenere Anordnung und geringeren
Quecksilberbedarf aus.

Nach der Schaltung in Abb. 1062 Fig. 2—5 ist der SchienenstromschlieBer an
der isolierten Schienenstrecke anzubringen. llierbei ist darauf zu achten, daf der
SchienenstromschlieBer nicht durch Beriihrung mit der Erde den Isolationswiderstand der
Schiene herabmindert. Der SchienenstromschlieBer muB daher stets ganz frei an der
Schiene hiingen und mit keinem Teil die Erde beriihren. Das liBt sich am einfachsten
durch einen hilzernen, getriinkten Schutzkasten erreichen. Es mull ferner dafiir gesorgt
werden, daBl die Bewehrung des in den SchienenstromschlieBer eingefithrten Kabels, die

Handbuch d Ing.-Wissensch. V. 6. 67
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als metallische Riickleitung benutzt werden kann, nicht mit dem Kérper des Schienen-
stromschlieBers in leitende Beriihrung kommt. Sie wird deshalb mit einer Isolierbuchse
umgehen. :
Die zur Stromlieferung erforderliche Batterie bestelit (bei den hier behandelten
mechanischen Stellwerken) aus 2 Reiben zu je 4—7 Stiick parallel geschalteter Meidinger-
Elemente, ausnahmsweise (bei Ranmmangel) aus 5—7 hintereinander geschalteten Trocken-
elementen oder kleinen Akkumulatoren-
zellen.

Der Magnetschalter wird in der
in Abb. 1069 dargestellten Form verwen-

j: det. Beim Anziehen des Magnetankers 1

> 5B driickt eine aus Isoliermaterial herge-

[ stellte Kugel 2 gegen den Stromschlul-
L hebel 3. Dadurech wird dieser mit der

Klemme 4 in Beriihrung gebracht. Die
Leitung liegt einerseits an dem Strom-
schluBhebel, anderseits an der Klemme 4
an. Bei der Beriihrung dieser beiden
Stiicke wird also die Leitung geschlossen.

Der Magnetschalter wird im Stell-
werksraum an ciner festen Wand ange-
bracht, damit er gegen Erschiitterungen
moglichst geschiitzt ist, und in einem
4 Schutzkasten aus Blech eingeschlossen.
Heftige Irschiitterungen konnen einen
SchluB zwischen den Kontaktstellen 3
und 4 (Abb. 1069) herbeifiihren und da-
durch bei umgelegtem Signal- oder Fahr-
strallenhebel die elektrischen Einrichtun-
gen vorzeitig auslosen. Zur Vermeidung
solcher storenden Einfliisse wird der Anker
des Magnetschalters mit einem Beschwe-
rungstiick ausgeriistet.  Dasselbe hat
auBerdem den Zweck, selbst bei sehr starkem, remanentem Magnetismus der Kerne ein
Abfallen des Ankers zu unterstlitzen.

Im Bereich der bayerischen Staatsbalnen werden u. A. fiir die Sicherung
der FahrstraBlen folgende Anordnungen getroffent). .

Bei den Stellwerken der Klasse 1 werden zur Sicherung der Einfahrtsfahrstralien
gegen vorzeitizes Umstellen » Weichenverriegler« vorgesehen. Dieselben bestehen aus
clektrischen Sperren an den Hebeln der spitzbefahrenen Eingangsweichen und aus
Schienenisolierungen, die hinter diesen Weichen in einer Mindestlinge von 18 m aus-
zufiihren sind und etwa 1,50 m hinter das fiir die vollzogene Einfahrt in Frage kommende
Merkzeichen reichen miissen. Die fiir die Hebelsperren benitigten Radtaster sind in jedes
Einfahrgleis einzulegen und in den Stromkreis zwischen der Hebelsperre und der Schienen-
isolicrung einzuschalten (siche Abb. 1023). Der Radtaster wird durch das Stellen des

AbD. 1069. Der Magnetschalter (Relais). Bauart Siemens & Halske.

1) St. u. Sich. V. § 27—2Y der bayerischen Staatsbahnen.
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Einfahrsignals von »lHalt< auf »Fahrt frei« gehoben und hierdurch der Stromkreis fiir
die Hebelsperre unterbrochen. Durch Befahren des Radtasters wird der Stromkreis wieder
geschlossen, sodall ein Umstellen der betreffenden Weichen erst moglich ist, wenn nach
Niederdrticken des Radtasters” die isolierte Schienenstrecke vom Zuge verlassen ist.

Bei der Stellwerkklasse 2 werden neben der gleichen Einrichtung im Betriebs-
zimmer elektrische Riickmeldesignale angeordnet, welche die Stellung der Einfahrtfahr-
stralienhebel und der Ausfahrvorsignalhebel anzeigen. '
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ADb. 1070. Isolierte SchienenstdBe der bayerischen Staatsbahnen,

Bei der Stellwerkklasse 3 konnen die FahrstraBenhebel mit dem Hauptblock
freigegeben oder unter Mitwirkung des Zuges im Nebenblock aufgelost werden. Hierfiir
finden Schienendurchbiegungskontakte und Schienenisolierungen oder Fiihlschienen Ver-
wendung, die in Verbindung mit FahrstraBenhebelsperren gebracht sind.

Die bei den bayerischen Staatsbahnen gebriuchliche, von der preuBisch-hessischen
abweichende Anordnung der isolierten SchienensttBe ist in den Abb. 1070 und 1071
dargestellt. Der zu isolierende StoB erhiilt nur auf der AuBenseite eine Holzlasche, an
der Innenseite werden zwei kurze eiserne Laschen (Flachlaschen fiir Schienenform I und
Winkellaschen fiir die Schienenformen ITa, IX und X) angebracht. Die vier, dem isolierten
Stol} zuniichst liegenden Schwellenenden sind unter sich durch ein untergelegtes Schwellen-
stiick oder durch 2 w1 Eisen fest verbunden (siehe Abb. 1070). Dic Schienenisolierungen
miissen nur an gut zu entwissernden Gleisstellen und in Krimmungen am inneren

67*
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Die VERBINDUNG DER STROMSCHLIESSER (KONTAKTE) USW. 1061

Schienenstrang angeordnet werden. Die StoBlicken sind auf 8—10 mm bei mittlerer
Temperatur zu bemessen; das Einlegen von Holzstiicken, Leder und dergleichen
in die StoBliicken ist verboten. Zur dauernden Erhaltung der StoBliicken konnen

zwei an den Schienenstegen befestigte, sich an die Enden der Holzlaschen anpressende
Winkelstiitzen Verwendung finden.

_Fig.3_

@ i 89

AbDh. 1072. Anordnung von StromschlieBern (Kontakten) bei Stellwerken von Mller & May in Rauschwalde-Gorlit.

§ 146. Die Verbindung der Stromschliefier (Kontakte) mit Fahrstrafien-
und Signalhebeln.

Ein Muster derartiger Verbindungen zeigt die Abb. 1072, Fig. 1 bis 10 von Miiller
& May in Rauschwalde-Gorlitz.

Die Kontakte U werden mit den Wellen 17 in Verbindung gebracht, welche die Be-
wegung der FahrstraBenhebel auf die Fahrstraenschubstangen, sowie der Signalhebel
auf die Signalschubstangen ubertragen. Wenn ein StromschlieBer nur durch eine Welle
betiitigt wird, geschieht dies in einfacher Weise durch einen auf der Welle IV befestigten
Finger ¢ und a! (Fig. 1, 3, 4 und 6).

Sollen mehrere Wellen 17 auf einen Kontakt wirken (Fig. 2 und 5), so wird fir
die Ubertragung ein aut den Wellen gefiihrter Schieber 4 angeordnet, der bei deren
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Drehung durch die Zapfen ¢, ¢t und ¢ derart verschoben wird, daB er den Kontakt
jedesmal schlieBt, gleichviel in welcher Richtung eine Welle gedreht wurde.

Kommt es darauf an, den Kontakt entweder zu Anfang oder am Eunde einer
Hebelbewegung zu schlieBen oder zu unterbrechen, so werden dic Anordnungen nach
Fig. 7 bis 10 getroffen. Auf den Wellen werden segmentartige Hebel d, d! und d? be-
festigt, die mittels schiefer Ebenen die eigentlichen Druckhebel e, e! Lewegen. Die
Fig. © und 9 stellen den Fall dar, wenn durch mehrere Wellen ein Kontakt am Anfang
einer Bewegung betiitigt wird. Die Betitigung eines Kontaktes durch eine Welle am
Ende einer Bewegung veranschaulichen die Fig. 8 und 10.

EoioOAR A Bl

08 : [ ] °e ® Lo Ll

Abb. 1072  Anordnung von Stromschliefern (Kontakten) hei Stellwerken von Maller & May in Rauschwalde-Gérlitz.
L]

Die Verbindung der StromschlieBer mit Signalhebeln der Bauart Hein, Leh-
mann & Co. zeigt Abb. 1147, wo die Bewegung der zur mechanischen Druckknopfsperre
fihrenden Schubstange zur Betitigung eines Walzenkontaktes ausgenutzt wird.

Die Anordnung von FahrstraBenhebelkontakten bei den Stellwerken von Siemens
& Halske in Berlin ist schematisch in Abb. 1063 Fig. 2 und in Abb. 1074, die An-
orduung von FahrstraBenhebelkontakten bei Jiidel schen Stellwerken in Abb. 1120 dar-
gestellt. Weitere Anordnungen sind aus den Abbildungen der einzelnen Bauweisen
(§ 164—-180) ersichtlich.



Dit GRUPPENBLOCKUNG. 1063

§ 147. Die Gruppenblockung. Neben der Stationsblockung, bei der fiir jede
Zugfahrt sowohl im Stationsblock als auch im Wiirterblock ein besonderes Signalfeld
vorhanden ist (Kinzelblockung), hat sich namentlich bei den siiddeutschen und
Gsterreichischen Bahnen eine Stationsblockung ausgebildet, bei der im Stations-
block die Zahl der Blockfelder dadurch beschrinkt ist, daf fiir je eine Gruppe
von Ein- oder Ausfahrten ein einziges Freigabeblockfeld benutzt wird. Die Auswahl
der Zugfahrt fir ein bestimmtes Gleis geschieht durch Kontakte (Fabrtenwiihler), die
vor dem Bedienen des einen Freigabeblockfeldes eingestellt werden (Grup penblock ung).
Dadurch wird das Grappen-Signalfreigabefeld an eine bestimmte, zum Wiirterblock
fiihrende Lecitung angeschaltet, in der eines der Signalfestlegefelder liegt {Abb. 1073).
Beim Bedienen des Gruppen-Signalfreigabefeldes wird alsdann nur das an den umge-
legten Fahrtenwiihler angeschlossene Signalfestlegefeld im Wiirterblock frei. Die Schaltung
fir eine Befehlstelle und ein Stellwerk zeigt Abb. 1074, wihrend in Abb. 1075 ein
diesbeziiglicher Bedienungsplan dargestellt ist. Die Blockwerke sind auf einen Schieber-
kasten aufgesetzt und die Kontakte werden mit den bekannten Hebeln bewegt. Der
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ADD. 1073,  Stromlauf fir die Gruppenblockung von Siemens & Halske in Berlin.

AusschluB gleichzeitiger Freigabe feindlicher Signale wird durch Klinken und Schieber,
die durch diec Fahrtenwiihler betitigt werden, in der iiblichen Weise herbeigetiihrt.
Ferner ist im Stationsblock fiir jede Gruppe von Einfahrten oder Ausfahrten ein Fahr-
straBenauflosefeld vorhanden. Dasselbe ist in der Grundstellung geblockt (Abh. 1074
u. 1075) und wird entblockt, sobald eines der Signalfestlegefelder aus der zugehirigen
Gruppe im Wiirterblock bei umgelegtem Fahrstraienhebel geblockt wird. Umgekehrt
wird durch Bedienen des entblockten Auflosefeldes das Signalfestlegefeld im Wiirter-
block, durch das der Fahrstralenhebel in der umgelegten Stellung festgehalten wird,
wieder entblockt. Durch die Anordnung werden somit auch besondere Fahrstrallen-
festlegefelder im Wirterblock entbehrlich gemacht.

Der Vorgang bei der Signalfreigabe ist folgender: Im Stationsblock der Befehlstelle
stellt der Fahrdienstleiter den Fahrtenwihler flir einen Fahrweg ein und schaltet damit
das Gruppen-Signalfreigabefeld an eine bestimmte Leitung an. Er blockt das Gruppen-
freigabefeld und entblockt dadurch das gewiihlte Signalfestlegefeld im Wiirterblock.
Der Wiirter verschlieBt die Weichenstralle durch Umlegen des freigegebenen Fahr-
straBlenhebels und legt diesen durch Blocken des Signalfestlegefeldes fest; hierdurch
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wird der Signalhebel bedienbar und das Auflosefeld im Stationsblock entblockt. Nach
dem Blocken des Signalfestlegefeldes bei umgelegtem Fahrstrallenhebel wird der
Signalhebel umgelegt. Die Einfahrt des Zuges erfolgt also bei geblocktem
Signalfestlegefeld. Nach erfolgter Zugfahrt bedient der Fahrdienstleiter das Auflise-
feld. Im Stellwerk wird dadurch das vor dem Umlegen des Signalhebels geblockte -
Signalfestlegefeld wieder frei, die FahrstraBenfestlegung also aufgehoben. Der Wiirter
legt den FahrstraBenhebel zurtick und blockt ihn in der Grundstellung durch noch-
maliges Bedienen des Signalfestlegefeldes. Da in der Grundstellung des FahrstraBen-
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Abb. 1074. Blockplan far die Gruppenblockung von Siemens & Halske in Berlin.

hebels die Leitung zum Auflosefelde unterbrochen, zam Gruppenfrcigabefelde aber ge-
schlossen ist, wird nunmehr das zuerst geblockte Signalfreigabefeld (Gruppenteld) wieder
frei, womit nach Zurticklegen des Fahrtenwihlers der Ruhezustand hergestellt ist. Die
Signalhebel sind mit mechanischer Hebelsperre und die Signalfestlegefelder mit Ver-
schluBwechsel und Hilfsklinke ohne Rast (vgl. § 138) ausgertistet. Dadurch wird erreicht,
daBl auf eine einmalige Signalfreigabe hin nur einmal das Fahr