b) Die abhéingigen mit der Streckenblockung in Verbindung stehenden
Stellwerke.
Die Streckenblockeinrichtungen.

§ 150. Allgemeines. Die Zugfolge wird auf den deutschen Bahnen nach Raum-
abstand gesichert. Es darf kein Zug, abgesehen von Storungen, von einer Zugfolge-
stelle (BO. § 63) ab- oder durchgelassen werden, bevor festgestellt ist, daB der vorauf-
gegangene Zug sich unter der Deckung der niichsten Zugfolgestelle befindet. Bei ein-
gleisigem Betriebe darf aullerdem das Gleis bis zur niichsten zur Kreuzung geeigneten
Station durch einen Gegenzug nicht beansprucht sein (BO. § 655 u. FV. § 131). Nur
auf Nebenbahnen mit weniger als 15 km Zuggeschwindigkeit diirfen Ziige in beliebigen
Zwischenriumen einander folgen. Zur Sicherung der Zugfolge dient im allgemeinen
das Zugmeldeverfahren (FV. § 132%s6).  Auf Bahnen mit besonders dichter Zugfolge
gentigen jedoch die zum Zugmeldeverfahren henutzten elektrischen Einrichtungen (Tele-
graph, Fernsprecher, Liutewerke) nicht, es muB} vielmehr gemiB BO. § 22 das Signal fiir
die Einfahrt in einem Streckenabschnitt unter Verschlufl der niichsten Zugfolgestelle liegen.
Der Streckenabschnitt (Blockstrecke) ist also durch ein Hauptsignal zu decken und dieses
mit einer Einrichtung zu seinem VerschlieBen in der Haltstellung zu versehen. Diese
Forderungen der BO. werden durch die Streckenblockung erfiillt. Die Strecken-
blockung sichert demnach die Zugfolge dadurch, daB nach Einfahrt eines Zuges in
einen Streckenabschnitt das Signal durch ein Blockfeld in der Haltstellung verschlossen
wird. Das mit diesem Blockfeld verschlossene Signal kann nur von der niichsten vor-
wiirts gelegenen Zugfolgestelle durch Blockhedienung wieder freigegeben werden. Zur
Erreichung dieses Zweckes sind die Betriebstellen mit elektrischen Blockwerken aus-
geriistet, deren Blockfelder, die Streckenfclder, untereinander und mit den Signalen
der eigenen Station in Abhiingigkeit stehen.

Die Abhiingigkeit der Streckenblockwerke untereinander wird auf den groBeren
Bahnhofen unterbrochen. Auf kleineren Bahnhifen wird im allgemeinen die Strecken-
blockung nur fiir die abzweigenden Gleise unterbrochen, fiir die durchgehenden Haupt-
gleise dagegen durchgefiihrt. Die hierin zu treffenden MaBnalmen sind den jeweiligen
Betriebsverhiiltnissen anzupassen und miissen von Fall zu Fall erwogen werden.

Dic Streckenblocklinien beginnen und endigen in den Blockendstellen der
Stationen. Als Blocksignale der Blockendstellen dienen die den Streckenabschnitt
deckenden Ausfahrsignale und die den Streckenabschnitt begrenzenden Einfahrsignale der
Stationen. Die Streckenblocklinie wird begrenzt durch das nach dem Streckenabschnitt
weisende Ausfahrsignal der einen und das Einfahrsignal der niichsten Station. Fiir alle
nach demselben Streckenabschnitt weisenden Ausfahrsignale ist ein gemeinschaftliches
Anfangfeld und fiir das Einfahrsignal, das zwei-, auch dreifliigelig sein kann, ein End-
feld erforderlich?).

1) Vgl. die Grundsitze der elcktrischen Streckenblockung auf den preulischen Staatsbahnen, L. V. BL
1899, 8. 2560 und Scholkmann, Signale und Sicherungsanlagen S. 929 u. fi., sowie die Vorschriften fiir den
Blockdienst und fiir den Stellwerkdienst.
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Auf den bayerischen Staatsbalnen wird das Anfangfeld als »Belegfeld«, das End-
feld als sFreigabefeld« bezeichnet.

Ist der zwischen dem Ausfahrsignal der einen und dem Einfahrsignal der niichsten
Station belegene Streckenabschnitt fiir die Regelung einer schnellen Zugfolge zu lang,
go wird der Streckenabsehnitt nach Bedarf durch Blockstellen geteilt. Blockstellen
haben fiir jede Fahrrichtung einen Signalfliigel, dessen Stellvorrichtung mit dem Block-
werk so verbunden ist, daB das Signal entweder frei oder in der Haltstellung ver-
schlossen ist. Fiir die Blockstellen werden die in § 135 und 138 beschricbenen Wechsel-
stromblockfelder der Bauart Siemens & Halske benutzt.

Sobald ein Zug an einem »Fahrt frei« zeigenden Blocksignal vollstindig — d. h.
mit dem SchluBsignal versehen — an der festgesetsten Stelle vorbeigefahren ist, wird
der Signalhebel in der Bedienungstelle zuriickgelegt und durch Blockung des Strecken-
anfangfeldes verschlossen. Ist der Zug an dem nichsten Blocksignal vorbei, d. h. in den
folgenden Streckenabschnitt eingefahren, so wird durch Blockung dieses Signals das
riickliegende gleichzeitig wieder freigegeben. Die Freigabe eines Streckenabschnitts durch
Blocken des Streckenanfangfeldes muB also an die Bedingung gekniipft sein, daB das
Signal fir den voraufgefahrenen Zug auf »Fahrt frei« und hinter dem Zuge auf Halt
gestellt worden ist. Um dies zu erzwingen, ist fiir das Streckenanfangfeld eine
mechanische Sperre vorgesehen, die eine Bedienung des Feldes nur gestattet, wenn der
Signalhebel mindestens einmal umgelegt und zuriickgelegt worden ist. Diese Sperre
wird ausgelost durch die Bewegung des Signalhebels aus der Halt- in die Fahrstellung
und wieder sperrbereit nach Blocken des Streckenfeldes (d. h. nach vollendetem Signal-
verschluB durch die Riegelstange).

Mit dem Entblocken des Streckenanfangfeldes (d. h. mit der Aufhebung des
Signalverschlusses) legt sich die Sperre unter die Riegelstange und verhindert eine
nochmalige Blockbedienung so lange, bis von neuem der Signalhebel nach erfolgter
Fahrstellung in die Haltlage zuriickgebracht ist. Man bezeichnet diese Sperre als mecha-
nische Druckknopfsperre mit SignalverschluB und unterscheidet spiit aus-
losende, deren Auslosung erst erfolgt, wenn der Signalfliigel vollstindig die Fahr-
stellung zeigt, und friib auslisende, die bereits ausgeldst wird, wenn der Signal-
fligel merklich aus der Halt- in die Fahrstellung geht.

Die Sperre wird auch unter Streckenendfeldern angeordet und ist dann meist so
eingerichtet, daB ein SignalverschluB bei geblocktem Felde nicht stattfindet. Sie wird
in dieser Ausfiihrung als mechanische Druckknopfsperre ohne SignalverschluBl
bezeichnet und ebenfalls in frith- und spitauslisende unterschieden. Wegen der
verschiedenen Ausfiihrungsarten vgl. §§ 163—184.

Damit nun aber die Signalbewegungen nicht zum Schein oder nur um deswillen
ausgefiihrt werden, um eine Freigabe des rtickwiirts gelegenen Signals zu ermoglichen,
ist das Streckenfeld mit einer zweiten Sperre — der elektrischen Druckknopf-
sperre — (in Sachsen Magnetsperre genannt) versehen, die eine Bedienung des Feldes
erst dann zuliBt, wenn der Zug durch Befahren eines hinter dem Signal gelegenen
SchienenstromschlieBers einen elektrischen Strom in den Elektromagneten der Sperre
gesendet und die Sperre aufgehoben hat. (Beim Blocken des Feldes wird die Sperre
wieder selbsttitig in die Sperrlage gedriickt, sodaB das Feld fiir eine Zugfahrt nur ein-
mal bedient werden kann.)

An der Blockendstelle liegt fiir die Ausfahrten die Sache anders, weil hinter ihr
ein Streckenabsehnitt im Sinne der FV. § 4 nicht vorhanden ist. Es muB deshalb nach
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dem Zurlicklegen des Ausfahrsignalhebels ein nochmaliges Umlegen desselben vor der
Freigabe des Streckenanfangfeldes unmdoglich sein.

Die zu diesem Zweck unter dem Anfangfelde der Blockendstellen vorgesehene
Sperre wird als Wiederholungsperre bezeichnet. Sie sperrt nicht nur den um-
und zuriickgelegten Hebel, sondern legt aunch alle Hebel der auf denselben Strecken-
abschnitt weisenden Ausfahrsignale in der Grundstellung fest. Die Sperrung tritt
erst ein, wenn der flir die Ausfabrt umgelegte Hebel wieder vollstindig zurtickgelegt
ist. Dieses vollstiindige Zuriicklegen wird durch eine zweite Sperre, die Unterweg-
sperre, erzwungen. Ist der Hebel soweit umgelegt, daB der Signalfitigel merklich aus
der Halt- in die Fahrstellung geht, so tritt die Sperrbereitschaft beider Sperren ein.
Legt der Wiirter jetst den Hebel nicht weiter um, sondern um ein gewisses Mafl zuritek,
so ist eine Stellbewegung nach der Fahrstellung hin nicht mehr moglich. Der Hebel
muB nunmehr vollstindig in die Grundstellung gebracht werden. Ist dies geschehen,
so tritt die Wiederholungsperre ein, wilhrend die Unterwegsperre auBer Wirksamkeit
gesetzt wird. :

Die Wiederholungsperre bildet znsammen mit der Unterwegsperre die Hebelsperre.

Da auch bei dem Anfangfelde die Bedingung zu erfilllen ist, daB dessen Be-
dienung erst nach erfolgtem Umlegen und Zuriicklegen des Signalliebels miglich sein
darf, so ist auch in Verbindung mit der Hebelsperre eine mechanische Druckknopfsperre
anzuordnen. Dieselbe tritt gleichzeitig mit der Wiederholungsperre in Sperrbereitschaft
und fithrt mittels der Riegelstange einen blockelektrischen VerschluBl des Signalhebels
herbei (frith auslosende mechanische Druckknopfsperre mit SignalverschluB).

Wenn aber das Ausfahrsignal eines Bahnhofsgleises, flir welches die Strecken-
blockung unterbrochen ist, hinter einem ausgefahrenen Zuge nicht wieder auf Halt ge-
stellt wird, konnen beliebig viele Zuge in den Streckenabschnitt hineingelassen werden.
Dies wird dadurch verhiitet, daB der Zug nach Einfahrt in den Streckenabschnitt das
Ausfahrsignal selbst in die Haltstellung bringt, zu welchem Zweck diese Ausfahrsignale
mit einer Einrichtung — elektrischen Signalfliigelkuppelung — versehen werden,
die eine Trennung des Signalfliigels von dem Signalantriebe bewirkt, sobald der Zug
einen SchienenstromschlieBer am Eingang des Streckenabschnitts befihrt. Fir die
Blocksignale und Ausfahrsignale der Bahnhofsgleise mit durchgehender Streckenblockung
sind elektrische Signalfliigelkuppelungen entbehrlich, weil der Wiirter gezwungen ist,
das Signal auf Halt zu stellen, um das riickliegende Signal entblocken zu konnen. Bei
Blockstellen mit Abzweigung erhiilt das nach den Gemeinschaftstrecken weisende Signal
der einmtindenden Strecke Fliigelkuppelung, wenn diese Strecke nicht mit Strecken-
blockung ausgertistet ist. 7

Wegen der abweichenden Anordnung bei den sichsischen und badischen Staats-
bahnen vgl. § 158, .

' Eine der hei der Streckenblockung zu erfilllenden Hauptbedingungen ist die, da@3
ein Zug ordnungsmiBig gedeckt sein mufl, bevor der riickliegende Streckenabschnitt
treigegeben werden kann, d. h. das eigene Hauptsignal muB »Halt« zeigen, bevor die
Entblockung des riickliegenden Signals vorgenommen wird. Es kann nun vorkommen,
daB der Signalfliigel der Stellbewegung des Hebels nicht folgt. Tritt dieser Fall beim
Zuriicklegen des IHebels ein, so bildet sich ein betriebsgefihrlicher Zustand; denn nach
dem Zuriicklegen des Hebels ist die Blockbedienung — Freigabe des riickliegenden
Signals — moglich, obwohl der Signalfligel nicht einwandfrei »Halte« zeigt, der vor-
liegende Zug also nicht gedeckt ist. Zur Verhtitung dieses Ubelstandes wird bei den
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preuBisch-hessischen Staatsbahnen die Leitung zum Entblocken der riickliegenden Strecke
vom Induktor tiber einen mit dem oberen Signalfliigel in Verbindung gebrachten Strom-
schlieBer zum Endfelde des eigenen Blockwerks und weiter zum Anfangfelde der riick-
liegenden Blockstelle gefiihrt (siche Abb. 1086). Der SignalfliigelstromschlieBer ist so
eingerichtet, daBl nur bei Haltstellung des oberen Signalfligels der Induktorstromkreis ge-
schlossen ist und letzterer bereits unterbrochen wird, sobald der Signalfligel um mehr
als 10° aus der Haltstellung angehoben wird. In erster Linie kommen fiir diese Gesamt-
anordnung die Einfahrsignale in Betracht. Ob sie auch bei Blocksignalen zu treffen ist,
entscheiden die ortlichen und betrieblichen Verhiiltnisse. Wo es notwendig ist, kann anch
der Induktorstrom der Signalfestlegefelder in den Endstellwerken iiber den Signalfliigel-
stromschlieBer gefithrt werden, sodaB ein Blocken derselben nur bei Haltstellung des
oberen Einfahrsignalfiigels moglich ist.

§ 151. Die Streckenblockung fiir zweigleisige Bahnen. Bei den zurzeit nocl
vereinzelt vorkommenden &lteren Einrichtungen der Streckenblockung in der zweifelde-
rigen Form wird der »freie«< oder »besetszte« Streckenabschnitt nur an einer Stelle und
zwar am Anfang der Blockstrecke durch ein Streckenfeld angezeigt. Auf den Block-
stellen erhalten die Blockwerke deshalb nur ein Streckenfeld fiir jede Fahrrichtung,
mithin fiir beide Fahrrichtungen zwei Streckenfelder. (Zweifelderige Form.) In
Abb. 1083 ist die Einteilung der Streckenabschnitte zwischen zwei Stationen nebst den
Hauptsignalen (die zngehtrigen Vorsignale sind weggelassen) und die Schaltung der
Blockwerke dargestellt. Beim Blocken des Streckenfeldes wird der Stromkreis zwischen
der riickliegenden Blockstelle und dem cigenen Anfangfeld geschlossen, hierdurch das
eigene Signal in der Haltstellung festgelegt und das riickliegende entblockt. Die Ent-
blockung des Feldes geschieht also von der in der Fahrrichtung vorwiirts liegenden Block-
stelle aus. Der Blockwirter ist gehalten, das Signal nach vollstiindiger Vorbeifahrt des
Zuges in die Haltstellung zu bringen und die Entblockung des riickliegenden Strecken-
abschnitts zu bewirken, da sonst ein weiterer Zug in der gleichen Fahrrichtung nicht ab-
gelassen werden konnte. Bei siiumiger Blockbedienung witrden auch UnregelmiBigkeiten im
Blockhetriebe und Zugverspitungen eintreten. Die Zwangliufigkeit der Blockbedienungs-
vorgiinge ist demnach bei der zweifelderigen ¥orm nicht gesichert.

Bei der neuerdings ausschlieBlich zur Anwendung kommenden vierfelderigen
Form der Streckenblockung ist die Einrichtung so getroffen, daB der »freie« oder »be-
setzte« Streckenabschnitt nicht nur an dessen Anfangspunkt, sondern auch am Endpunkte
durch ein Streckenfeld angezeigt wird. Die Blockwerke der Blockstellen (in Bayern auch
Zwischenblockstellen genannt) erhalten also fiir jede Fahrrichtung zwei Streckenfelder
und zwar cin Anfangfeld und ein Endfeld (in Bayern ein Belegfeld und ein Freigabefeld),
und mithin fir beide Fahrrichtungen vier Streckenfelder. Zur Vermeidung von Wieder-
holungen sind die bayerischen Bezeichnungen » Belegfeld und Freigabefeld « in den folgenden
Beschreibungen nur soweit benutzt, als sie zur Erliinterung der bei den bayerischen
Staatsbahnen verwendeten, von den anderen Verw'thuno'en abweichenden Einrichtungen
bendtigt werden.

ﬁber jedem Endfeld ist eine elektrische Druckknopfsperre (in Sachsen Magnet-
sperre und in Bayern Druckknopfsperre genannt) angcordnet. Das Endfeld dient zum
Empfange der Vormeldung (Vorblockung) und zur Freigabe des rtickwirts gelegenen
Streckenabschnitts, das Anfangfeld zum Verschlielen des Signalhebels in der Grund-
stellung und zum Empfang der Riickmeldung. Auf den Blockstellen ist das End- und
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Abb. 1083. Schaltung der Streckenblockwerke in der zweifelderigen Form.
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Anfangfeld jeder Fahrrichtung durch eine Gemein-
schaftstaste gekuppelt, sodaB die Entblockung des
riickliegenden Streckenabschnitts und die Blockung
des vorwiirts gelegenen gleichzeitig geschieht. Hier-
durchistdie Zwangliufigkeitder Bedienungs-
vorginge gesichert.

Auf den Blockstellen der siichsischen Staats-
bahnen werden Endfeld und Anfangfeld einzeln be-
dient. Die Reihenfolge der Bedienungsvorginge
wird hier durch eine (mechanische) Riicksperre
(siehe § 158, Abb. 1102) zwischen den Riegelstangen
der beiden Streckenfelder und durch eine Wechsel-

\
\

sperre (in PreuBen VerschluBwechsel) im Anfangfeld
sichergestellt.

Auf den Blockendstellen der preuflisch-
hessischen Staatsbahnen ist fir jede Fahrrichtung ein
Blockfeld vorhanden, ein Anfangfeld fir die ansfahren-
den Ziige und ein Endfeld fir die einfahrenden Ziige.
Das Anfangfeld dient zum VerschlieBen des den vor-

wiirts gelegenen Streckenabschnitt deckenden Ausfahrsignals A S

und zum Empfang der Riickmeldung. Beim Blocken des Anfang-
feldes wird die Wiederholungsperre des Signalhebels durch einen
blockelekirischen VerschluB ersetzt, der nur durch die vorwirts-

gelegene Zugfolgestelle aunf blockelekirischem Wege geldst y

werden kann. Das Endfeld empfiingt, wie bei den Blockstellen,
die Vormeldung der Ztuge und dient auBerdem zur Freigabe L
des rlickwiirts gelegenen Streckenabschnitts.

StoBen, wie bei Bahnabzweigungen, an einem Punkte _I
mehr als zwei Streckenabschnitte zusammen, so vergroBert sich
die Zahl der Streckenfeldler der Zahl. der hinzukommenden Hg .
Strecken entsprechend, indem fiir jede Strecke wieder ein %
Anfangfeld und ein Endfeld hinzukommt. Auf einer Blockstelle
mit Abzweignng, wo eine zweigleisige Strecke von einer durch-

gehenden zweigleisigen Strecke abzweigt und beide Strecken 1
mit Streckenblockung ausgeriistet sind, werden zusammen sechs
Felder bendtigt. Zwischen dem Endfeld der Gemeinschaftstrecke j
und dem Anfangfelde der anschlieBenden Strecken, sowie

zwischen dem Anfangfelde der Gemeinschaftstrecke und den

Endfeldern der anschlieBenden Strecken sind Gemeinschaftstasten

angeordnet. Die Anfang- und Endfelder der AnschluBstrecken

haben elektrische Drackknopfsperren. In der Grundstellung +o

sind die Streckenfelder weiB. S Y
Die Abb. 1084 gibt ein Bild des Zusammenhanges der

Felder einer Streckenblocklinie in der vierfelderigen Form. Es

ist eine zweigleisige Strecke zwischen zwei Stationen 4 und D

dargestellt, auf der in Punkt C eine ebenfalls zweigleisige Bahn

abzweigt. Auf dieser ist die Streckenblockung nur bis zur

1081

ADbD. 1084, Darstellung der Streckenblockung fur cine zweigleisige Strecke mit zweigleisiger Abzweigung.
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niichsten Zugfolgestelle durchgefithrt. Die Streckenfelder fiir die beiden Fahrrichtungen
‘sind voneinander getrennt dargestellt. Bei der Ausfiihrung werden diese Felder in einem
gemeinsamen Blockgehiuse untergebracht. Der erste Streckenabschnitt in jeder Fahr-
richtung beginnt bei den Ausfahrsignalen, der letzte endigt bei den Einfahrsignalen. In
der Reihenfolge von links nach rechts sind vorhanden: eine Blockendstelle 4, eine Block-
stelle B, eine Blockstelle mit Abzweigung C und eine Blockendstelle D. Die Schienen-
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Abb. 1085, Vierfelderiger Streckenblock
von Siemens & Halske, Berlin.

stromschlieBer sind durch kleine ausgefilllte Dreiecke angedeutet. Die zwischen den
einzelnen Streckenfeldern erforderlichen Blockleitungen sind mit eingezeichnet.

Die allgemeine Anordnung eines Blockwerks fiir eine Blockstelle ist aus Abb. 1085,
die Schaltung derselben aus Abb. 1086 ersichtlich. Die Blockfelder sind die gleichen
wie unter § 135 und 138. Die beiden #uBeren Felder sind die Endfelder, die beiden
inneren die Anfangfelder der zusammenstofenden Streckenabschnitte.
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Abb. 1086 zeigt auch den Zusammenhang mit den mitarbeitenden Feldern der
benachbarten Blockstellen. Die durchkreuzten Verbindungen kommen bei dem nachtrig-
lichen Einbau der Einrichtungen fir die Uberprtifung der Signalfligelstellung (§ 150) in
Fortfall. (Die gewiihlte Darstellung in Abb. 1086 soll nur als Muster fiir die darch
Hinzaftigung von Signalfligelkontakten erforderlichen Erginzungen dienen.)

Es ist angenommen, daB ein Zug in der Richtung von C nach 4 unterwegs und
zurzeit gerade an der Blockstelle B vorbeigefahren ist. Die Strecke C—B ist von dem
Wirter in B noch nicht freigegeben. Es befindet sich daher das Anfangfeld III in C
der Strecke C—B im geblockten, das Endfeld dieser Strecke — Feld IV in B — im
entblockten Zustande. Die Farbscheiben beider Felder zeigen rot. Die an dem End-
felde IV in B befindliche elektrische Druckknopfsperre ist durch den Zug ausgeldst
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Abb. 1086. Schaltung einor Blockstelle mit den Lrginzungen far die Uberprifung der Signalfitigelstellung.
. (Zwischen € und B befindet sich ein nach A fahrender Zng.)
worden — ihre Farbscheibe zeigt rot —, sodaB das Feld bedient werden kann. Der
Wiirter in B driickt zu diesem Zweck nach Zurticklegen des Signalhebels die Block-
taste des Feldes IIT und gleichzeitig die mit diesem gekuppelte Blocktaste IV!). Durch
Kurbeln des Induktors wird dann ein Strom entsendet von dem Pol 1 des Induktors
tiber Klemme 11 durch den Elektromagneten 10 des Streckenanfangfeldes, die Leitung 9,
durch den Elektromagneten 8 des Feldes IV in B, tiber Klemme 7 zur Erde, durch
die Erde nach der geerdeten Klemme 6 in C, durch den Elektromagneten 5 des Feldes IlI
dieser Blockstelle, die Leitung 4, zu dem Elektromagneten 3 des Feldes IV in B, durch
die Klemme 2 an diesem Felde tiber den Signalfltigelkontakt zur Klemme 15 und tiber
Klemme 14 zum andern Pol 12 des Induktors. Der Stromkreis ist also geschlossen, und
der entsandte Wechselstrom sperrt die Streckenfelder III und IV in B und gibt das Feld III

1) Wegen der abweichenden Anordnung bei den sichsischen Staatsbahnen vergl. § 168.
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in C und IV der Blockstelle 4 frei. Damit ist das den Streckenabschnitt B— C deckende
Signal in C entblockt und das den Streckenabschnitt A—B deckende Signal in B ge-
blockt. Die Entblockung des letzteren erfolgt nach Vorbeifahrt des Zuges in A genau
in der gleichen Weise durch gemeinsames Driicken der Felder IIT und IV, wobei der
Strom vou dem Induktor der Blockstelle A aus entsendet wird.

Die Bedingung, daB das
Endfeld eines Streckenab-
schnitts mit dem Anfangfeld des
folgenden Abschnitts gemein-
sam bedient werden muB, wird,
wie beschrieben, durch eine
Kuppelung der Blocktasten
dieser Felder erreicht. Man
o kann dazu entweder eine einzige
Taste, die gleichzeitig auf die
Druckstangen heider Felder
wirkt, benutzen (Gemeinschafts-
taste}, oder man kuppelt die
beiden Tasten, wie es jetat all-
gemein iiblich ist, nach Abb.
1087. Nur die eine Hebeltaste 1
erhilt einen Druckknopf 2, die
andere 3 ist verkiirzt und ohne
Druckknopf. Die Taste 1 dreht
beim Abwirtsgang durch die
Stifte 4 die Welle 5. Auf dieser
Welle sitzt ebenfalls lose die
andere Taste 3. Bei der Dre-
hung der Welle nehmen Stifte 6
auf jhr die Taste mit nach
abwiirts. '

Um das Blocken von der
Mitwirkung des Zuges abhingig
zu machen, sind iiber den End-
feldern die elektrischen
Druekknopfsperren aufge-
baut. (In Sachsen wird diese
Sperre als Magnetsperre und in Bayern kurz als Druckknopfsperre bezeichnet.)

Das Wesen der elektrischen Druckknopfsperre besteht darin, daB eine mit der
Druckstange des Blockfeldes fest verbundene Stange durch eine Klinke an einer Ab-
wirtshewegung so lange gehindert wird, bis der zugehirige Elektromagnet seinen Anker
anzieht. Die elektrische Druckknopfsperre wird somit gelost, wenn der Zug bei Fahr-
stellung des Signals einen hinter dem Signalmast liegenden SchienenstromschlieBer be-
fahren hat.

Die iibliche Ausfiihrungsform zeigt Abb. 1088. Die Stange 1 ist durch ein Kuppel-
stiick mit der Druckstange des Blockfeldes verbunden. Auf ibr sitzt ein Ansatz 2 (Fig. 2),
unter dem sich in der Grundstellung eine Sperrklinke 3 mit geringem Spielraum be-

Abb. 1087. Die Kuppelung von Blocktasten. Bauart Siemens & Halske.
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findet und so eine Bewegung der Stange nach unten verhindert. An dem Anker 4 des
Elektromagneten 5 (Fig. 1) befindet sich eine Verlingerung 6, die sich bei abgefallencm '
Anker vor eine Festhaltklinke 7 legt. An einer Nase 8 (Fig. 2) dieser Klinke ist in der
Sperrstellung ein Hebel 9 abgefangen, den eine Feder 10 nach aufwiirts zu bewegen
sucht. Der Hebel versucht die Klinke um ihren Lagerpunkt 7a zu drehen. Diese
Drehung wird aber bei abgefallenem Anker durch die Verlingerung 6 des Ankers ver-
hindert. Auf der Klinke befindet sich ein Stift 11, der bei einer Aufwiirtshewegung des
Hebels die Sperrklinke beiseite drtickt. Der Hebel kann aufwiirts gehen, sobald durch
Anziehen des Elektromagnetankers der Klinke die Stiitzung an diesem entzogen ist. Er
dreht beim Hochgehen die Klinke solange, bis er von der Nase der Klinke abgleitet
(Fig. 8). Ist die Sperrklinke durch die hochgehende Stange beiseite gedriickt, so kann
die Stange durch Bedienen der Blocktaste nach abwirts gefiihrt werden. Hierbei driickt
der Ansatz 2 auf der Stange den Hebel 9 wieder nach abwirts. Der Hebel fithrt die
Klinke 7 wieder in ihre Grundstellung (Fig. 2) zuriick. Sie bleibt in dieser stehen,
wenn inzwischen der Elektromagnet 5 stromlos ist. Wird die Hebeltaste des Block-
feldes losgelassen, so geht der Hebel bis zur Nase 8 der Klinke zuriick, und simt-
liche Teile stehen wieder in ihrer Grundstellung. An der Klinke ist eine rotweifle
Farbscheibe 12 befestigt, die sich durch ein Fenster in dem Gehiiusedeckel der
Druckknopfsperre beobachten liBt. Ist weiB sichtbar, so befindet sich die Sperre in der
Sperrlage (nach der Blockbedienung); rot zeigt an, daB die Sperre nach Befahren des
SchienenstromschlieBers ausgelost ist. Bei der neueren Ausfiibrung ist mit dem Hebel 9
(Fig. 2 und 3) durch ein isolierendes Zwischenstiick ein StromschluBhebel verbunden
(sieche Abb. 1089), der als Unterbrechungskontakt fir die eigene Batterie, fiir die Batterie
einer Fligelkuppelung, als StromschluBkontakt zur Auslosung eines Gleichstromfeldes,
zur Uberfiihrung der Blockleitung bei der Entblockung einer riickliegenden Strecke usw.
Anwendung findet. Zum Schutz gegen Auslosung der elektrischen Druckknopfsperren
durch Prellschlige wird zwischen dem oberen Teil des GuBkorpers (in Fig. 1 punktiert
gekennzeichnet) und dem Blechdeckel (schraffiert gekennzeichnet) ein Hohlraum gelassen.
Derselbe hilt die Schlagwirkungen zuriick, wihrend der hohlliegende Deckel die Spuren
etwa ausgefiihrter Prellschliige erkennen list. Die Schaltung der elektrischen Druckknopt-
sperren, sowie aller in Abb. 1084 angedeuteten Blockwerke zeigt Abb. 1089. Hierbei ist
auch die Schaltung der spiter zu behandelnden elektrischen Signalfliigelkuppelung (§ 157)
angegeben. Die Blockschaltung ist nach den Ausfihrungen zu Abb. 1086 ohne weiteres
verstindlich und so gewiihlt, daB nur eine Blocktaste, nicht aber gleichzeitig mehrere
Blocktasten bedient werden konnen (vgl. Abh. 1086 u. 1089).

Die in Abb. 1089 angegebene Linschaltung der Signalfligelkontakte setzt voraus,
daB als Leitung iiber den Signalfligelkontakt Kabeladern dienen. Bei Anwendung
von Freileitungen wird noch ein besonderer Druckstangenkontakt am End-
feld erforderlich, damit ein zufilliger ErdschluB einer solchen Freileitung nicht die
Wirkung der iibrigen, im Blockwerk enthaltenen Felder beeintriichtigt (vgl. die Schaltung
nach Abb. 1086).

Wie eingangs dieses Paragraphen ausgefiihrt, geht die Rtickmeldung cines Zuges
nur bei der Stelle ein, bei der sich das Anfangfeld befindet. Um aber dem Fahrdienst-
leiter einer Befehlstelle anzuzeigen, ob der Streckenabschnitt fir die Ausfahrt bis zur
niichsten Zugfolgestelle frei ist, werden hiufig Spiegelfelder als Nachahmer von
Anfangfeldern angeordet, und zwar ist an Stationshlockwerken (Abb. 1036) uber jeder
Gruppe der zu einem Streckengleisc gehvrigen Ausfahrsignalfreigabefelder, z. B. iiber
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Abb. 1089. schaltung der Blockwerke zu Abb, 1084.
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B, C, D im Befehlfelde Sr, oder, wo Stationsblockung der Ausfahrsignale nicht besteht,
fiir jede Gruppe der zu einem Streckengleis gehirigen Ausfahrsignale an einer Stelle,
die vom Fahrdienstleiter leicht zu tibersehen ist, ein Spiegelfeld anzubringen. Die Ein-
richtung eines Spiegelfeldes zeigt Abb. 1037.

Auf den Linien, anf denen keine telegraphische Abmeldung der Ziige stattfindet
" (FV. § 13%) und auf den Bahnhifen, wo zwar Abmeldung stattfindet, aber die letzte Zug-
folgestelle keine Zugmelde-, sondern nur eine Blockstelle ist, wird es ebenfalls oft nitig,
dem Fahrdienstleiter zn melden, daB an dem beim Wiirter befindlichen Streckenendfeld
die Vormeldung eingetrotfen ist. Zu dem Zweck ist entweder iiber jeder Gruppe der
zu einem Streckengleis gehorigen Einfahrsignalfestlegefelder am Wirterblock Srew
(Abb. 1036), z. B. iiber 41, A2 A3 eine Wecktaste und am Freigabeblock der Befehl-
stelle in Sr z. B. iiber den Signalfreigabefeldern A!, 42 A3 ein Wecker anzubringen;
oder es ist im Stationsblock der Befehlstelle iiber jeder Gruppe der zu einem Strecken-
¢leis gehorigen Einfahrsignalfreigabefelder, ein Spiegelfeld anzuordnen, das als Riick-
melder der Stellung des Endfeldes beim Wiirter dient. '

Die Einrichtung des Spiegelfeldes als Rtickmelder entspricht der des Nachahmers
{Abb. 1037).

§ 152. Das SignalverschluBifeld bei den preufiisch-hessischen Staatsbahnen.
Fiir das Endfeld eines Befehlstellwerks ist eine besondere Abhiingigkeit zwischen diesem
und den Einfahrsignalhebeln auBer der spit auslosenden, mechanischen Druck-
knopfsperre ohne Signalverschlufl nicht erforderlich. Dagegen ist bei den Block-
endstellen der preuBisch-hessischen Staatsbahnen zwischen dem Endfeld und den fiir
das Einfahrsignal vorhandenen Signalfestlegefeldern ein besonderes Blockfeld, das Signal-
verschlufi feld angeordnet, welches mit dem Endfeld durch Gemeinschaftstaste ver-
bunden ist.

Das SignalverschluBifeld gestattet die Entblockung des riickliegenden Strecken-
abschnitts unter Verschlull des zuriickgelegten Einfahrsignalhebels, ohne daB
hierzu auch der FahrstraBenhebel zuriickgelegt werden muB. Die Blockbedienung kann
also schon erfolgen, sobald der Zug mit seinem Schlufl am Einfahrsignal vorbeigefahren
und gedeckt ist. Die Durchfahrt der zur Falrstrale gehorigen Weichen braueht nicht
abgewartet zu werden, was eine schnellere Zugfolge ermdglicht. Da der durch
.die Bedienung des SignalverschluB- und des Endfeldes herbeigefiihrte SignalverschiuB
erst durch die Blockung des Signalfestlegefeldes wieder aufgehoben wird, ist auch
diese Bedienungshandlung zwangliufig; die bei den friiheren Anlagen durch Tasten-
kuppelungen zwischen dem Endfelde und den Signalfestlegefeldern herbeigefiihrte
Sicherung, daB auf eine Einfahrerlaubnis nur eine Zugfahrt erfolgen kann, wird sonach
nicht beeintriichtigt.

Die Schaltung zwischen Endfeld, Signalverschlufifeld, Signalfestlege- und Signal-
freigabefeld ist-in Abb. 1090 dargestellt. Die an den Riegelstangen der Signalfestlege-
felder angebrachten Kontakte 4, 5, 16 haben den Zweck, bei der Bedienung der Block-
felder in unvorschriftsmiBliger Reihenfolge eine Storung des Blockbetriebes auszuschlielen.
Es soll néimlich zuerst das Endfeld X gemeinschaftlich mit dem Signalverschlufifeld IX
und dann das betreffende Signalfeld bedient werden. Das geblockte Signalverschlufi-
feld wird bei der Blockung eines der Signalfestlegefelder wieder entblockt. Wird das
Signalfestlegefeld aber versehentlich vor dem Signalverschlulifeld geblockt, so kann auf
diesem Wege die Entblockung des Signalverschluiifeides nicht vorgenommen werden.

Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 6. 69
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DAs SIGNALVERSCHLUSSFELD BEL DEN PREUSSISCH-HESSISCHEN STAATSBAHNEN. 1091

Die Riegelstangenkontakte bewirken eine derartige Fithrung des Induktorstromes, dafi,
sofern das Signalfestlegefeld schon geblockt ist, das SignalverschluBfeld tiberhaupt nicht
geblockt werden kann. Bei richtiger Handhabung flieBt niimlich, wenn beispielsweise das
Signalfestlegefeld VII freigegeben ist, beim Bedienen des Endfeldes X und des mit
diesem gekuppelten SignalverschluBfeldes IX der Induktorstrom von dem Stromsehlufi-
hebel 1 des Induktors durch den Elektromagneten 2 des SignalverschlufBifeldes IX iiber
die Klemme 3 des Signalfestlegefeldes VII, die bei freiem Felde mit dem StromschluBi-
hebel 4 des Signalfestlegefeldes verbunden ist, tiber StromschluBhebel 5 und den Signal-
fliigelkontakt nach der Klemme 6 an dem Endfeld, durch den Elektromagneten 7 dieses
Feldes in die Blockleitung 8. Die Felder IX und X werden geblockt. Wird nun das
Signalfestlegefeld VII bedient, so flieBt der Strom vom StromschluBhebel 1 durch den Elek-
tromagneten 2 des Signalverschlubifeldes, Klemme 9 an diesem Feld, Klemme 10 des
Signalfestlegefeldes, durch den Elektromagneten 11 desselben nach der Leitung 12 zum
Signalfreigabefeld der Befehlstelle. Das Signalverschlufifeld wird dadurch freigegeben,
das Signalfestlegefeld geblockt. Derselbe Stromlauf ist vorhanden beim Bedienen des
Signalfestlegefeldes vor der Blockung des SignalverschluBfeldes. Der beim Nieder-
driicken der Gemeinschaftstaste des SignalverschluB- und des Endfeldes dann aber vor-
handene Stromlauf ist folgender: Induktor 1, Klemmen 13, 14, 15, StromschluBhebel,
16, 4, 5 der Signalfestlegefelder, tiber den Signalfiiigelkontakt, Klemme 6 des End-
feldes, Elektromagnet 7, Blockleitung 8. -Die Leitung durch den Elektromagneten 2
des SignalverschluBfeldes ist an den Klemmen 17, 3, 18 der Signalfestlegefelder unter-
brochen, das Feld wechselt somit seine Lage nicht. Bei nachtriglicher Entblockung
des riickliegenden Streckenabschnitts wird also das SignalverschluBfeld gedriickt, aber
nicht geblockt. Um seine Taste nach dem Blocken des Endfeldes in die Grundstellung
zuriickzubringen, erhilt es eine Hilfsklinke mit Rast.

Die in der Abb. 1090 angegebene Einschaltung des Signalfliigelkontaktes zur
Uberpriifung der Haltlage des Signalfliigels bei der Bedienung des Endfeldes kann durch
Hinzufiigung eines zweiten Druckstangenkontaktes am Endfeld dahin erginzt werden,
daB auch das Blocken eines Signalfestlegefeldes nur bei Haltstellung des Signalfliigels
moglich ist. Der Blockstrom der Stationsblockfelder wird alsdann ebenfalls iiber
den Signalfliigelkontakt gefiihrt.

Die hierdurch erzielte doppelte Uberpriifung der Signalfligelhaltlage hat jedoch
den Nachteil, daB das Einfahrsignal bei mangelhafter Haltlage des oberen Fliigels oder
bei Storungen der Signalfliigelkontaktanlage nicht blockelektrisch verschlossen werden
kann, wodurch aber abhiingige Stationsblockfelder in Mitleidenschaft gezogen werden.

In den Befehlstellwerken kommt das SignalverschluBfeld nicht zur Anwendung.
Die Abhingigkeit von dem Signalhebel ist hierbei, wie spiiter behandelt ist, derart ein-
gerichtet, daB auch bei geblocktem Endfeld die abhingigen Signalhebel in der Halt-
stellung nicht festgelegt sind (spit auslisende mechanische Druckknopfsperre ohne Signal-
verschluB), damit auch bei verspiitetem Eingehen der Vormeldung die Fahrstellung der
Signalhebel nicht verhindert wird. Das Signal ist also stets bedienbar.

Bei den siichsischen Staatsbahnen wird an Stelle des Signalverschlufifeldes die
Abhingigkeit zwischen dem Endfeld und den Signalfestlegefeldern durch eine Riick-
sperre so hergestellt, daB das Signalfestlegefeld erst geblockt werden muBl, bevor das
Endfeld bedient werden kann. :

GO*



1092 XI. Kap. MITTEL ZUR SICHERUNG DES BETRIEBES.

Die Sperren der Streckenblockung (Streckemblocksperren).

§ 153. Allgemeines. Fiir die Herstellung der erforderlichen Abhingigkeiten
zwischen den Streckenfeldern und den Signalhebeln sind noch einige Zusatzeinrichtungen
erforderlich, welche Sperren der Streckenblockuug oder auch kurz Streckenblocksperren
genannt werden.

Die Verbindung zwischen den Signalhebeln und Sperren geschieht meist durch
Schubstangen, die von den Signalhebeln angetrieben werden und ihrerseits mittels An-
triebstiicken auf die Sperren einwirken. An der grundsitzlichen Ausbildung dieser
Sperren #ndert sich nichts, ob sie von mehreren Signalhebeln oder einem Signaldoppel-
hebel (wie in Abb. 1054) beeinfluBt werden. Die Sperren werden im Blockuntersatz
untergebracht, weil sie hier durch die Riegelstangen des Blockfeldes unter Vermitte-
lung der Ubertragungstangen betiitigt werden.

Die hier beschriebenen Sperren sind zum leichteren Verstindnis in Verbindung
mit je einem nach der Abb. 1054 ausgebildeten Signalhebel schematisch dargestelit.
Hierbei ist der Darstellung die Bauart Max Jiidel & Co. zugrunde gelegt. Die haupt-
siichlichsten Bauweisen der Sperren sind in den § 163—184 erliiutert.

§ 154. Die spiit auslosende mechanische Druckknopfsperre mit Signal-
verschlull bzw. ohne Signalverschlufi. Da die Streckenfreigabe nur bei freiem Strecken-
abschnitt erfolgen darf, muB die jedesmalige Bedienung eines Streckenfeldes auch von
der tatsdchlich erfolgten Zugfahrt abhingig sein. Zu dem Zweck sind Einrichtungen
vorgesehen, die das Bedienen eines Streckenfeldes erst nach vollstindigem Um- und
Zuriicklegen des Signalhebels ermoglichen. Die die Blockbedienung verhindernde zwangs-
weise Sperrung des freien Streckenfeldes bleibt daher so lange bestehen, bis die Zug-
fahrt stattgefunden hat.

Die Sperre, die diese Forderung erfixllt, ist die spit auslosende mechanische
Druckknopfsperre mit SignalverschluBl bzw. ohne SignalverschluB.

a) Die spidt auslosende mechanische Druckknopfsperre mit Signal-
verschlufB ist erforderlich unter dem Anfangfelde der Blockstellen, unter dem Anfang-
felde der Befehl- und Endstellwerke, wenn die Streckenblockung auf den Hauptgleisen
durchgefiihrt ist und unter dem SignalverschluBfelde der Blockendstellen. In den Ver-
schluBtafeln wird diese Sperre bei den preuBlisch-hessischen Staatsbahnen .durch das

I
I
Bei der in Abb. 1091 gewihlten Darstellung besteht die spiit auslésende mecha-
nische Druckknopfsperre mit Signalverschlul im wesentlichen aus der VerschluBscheibe v,
dem Verschlufhaken %~ und dem Sperrstiick p. Diese drei Bestandteile der Sperre sind
auf je einem festen Zapfen drehbar gelagert, wihrend der Drehzapfen fir die Stiitz-
klinke f am VerschluBbaken % angeordnet ist. Die Teile p und ¢ werden durch die
Zugfeder m zusammengehalten. Der VerschluBhaken % nebst Stange s, welche die Be-
wegung der Riegelstange des Streckenfeldes tibertrigt und daher Ubertragungstange
heifit, werden in der Grundstellung (Fig. 1) durch die Feder f nach oben gezogen.
Der Signalhebel ist in der Grundstellung der Sperre frei beweglich; jedoch wird
das Niederdriicken der Stange s und damit das Blocken des dariiber angeordneten
Feldes verhindert, indem sich die Klinke ¢ auf eine Abstufung der Scheibe v stiitst.
In der Fahrstellung des Signalhebels hat die Signalschubstange, unter dem Einflul des

Zeichen dargestellt.

y,

Stiickes b der an der Stellrolle des Signalhebels angeordneten Antriebkurve %, die
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1094 XI. Kap. MIrrEL zZUR SICHERUNG DES BETRIEBES.

VerschluBscheibe v so weit gedreht, daB der FuB der Sperrklinke ¢ durch den Vor-
sprung & nach links gedringt wird (Fig. 2). Das Losen der spit auslosenden
mechanischen Druckknopfsperre erfolgt im letzten Drittel des Stellweges
des Signalhebels, damit die Sicherheit besteht, daB der Signalfliigel auch tatsiichlich
das Fahrsignal gezeigt hat.  Beim Losen der Sperre fillt das Ende des mittleren
Armes am Sperrstiick p von der oberen Abstufung der Klinke ¢ in die untere. Ein
Niederdriicken der Blocktaste ist wihrend der Fahrstellung des Signals dadurch unméglich
gemacht, daB sich der VerschluBhaken % iiber der oberen, bogenformigen Begrenzung der
Scheibe v befindet. Nach dem Zurticklegen des Signalhebels (Fig. 3) kann der Hebel
erneut umgelegt werden; die Stiitzklinke ¢ wird inzwischen durch das Sperrstiick p in ibrer
ausgeldsten Lage gehalten, wiihrend das freie Ende des VerschluBhakens % tiber einem
entsprechenden Ausschnitt der Scheibe v steht; das Feld kann nunmehr geblockt werden.

Beim Niederdriicken der Blocktaste tritt unter Vermittelung der Riegel- und Uber-
tragungstange sofort der VerschluBhaken % in den Ausschnitt der Scheibe v (Fig. 4).
Durch das Blocken wird diese, die Signalschubstange und der Signalhebel in Haltstellung
festgelegt. Hierbei kommt der untere Arm des Sperrstiicks p zum Aufliegen auf der
Scheibe » und beim weiteren Niederdrticken geht die Klinke ¢ mit dem Hebel 2 so weit
nach abwiirts, daB wieder die obere Abstufung an ¢ unter den mittleren Arm von p
gelangt. Diese Stellung nach Fig. 4 wird so lange aufrecht erhalten, als das Strecken-
feld geblockt ist. Der Signalhebel ist wiihrend dieser Zeit nicht stellbar. Beim Frei-
werden des Feldes zieht die Feder f, infolge Hochgehens der Riegelstange, die
Stange s und den VerschluBhaken %2 mit der Sttzklinke ¢ nach oben, diese Klinke fiihrt
auch das Sperrsttick ¢ in seine obere Endlage zurlick und die Sperre nimmt wieder
die in Fig. 1 dargestellte Grundstellung ein. Die Blocktaste des Streckenfeldes kann
nicht gedriickt und das Streckenfeld vor der nichsten Um- und Zuriicklegung des
Signalhebels nicht mehr bedient werden.

b) Die spiit auslosende mechanische Druckknopfsperre ohne Signal-
verschluB, Abb.1092, verhindert, wie die vorbeschriebene Sperre, die Blockbedienung so
lange, bis der zugehorige Signalhebel in die Fahr- und danach wieder in die Haltstellung
gebracht worden ist; sie unterscheidet sich aber von der Sperre nach Abb.1091 insofern, als
bei der vorliegenden Einrichtung ein VerschluB des Signalhebels durch die Riegelstange
auch bei geblocktem Streckenfeld nicht stattfindet, die Stellbarkeit des Signals also nicht
abhiingig ist von dem Zustand des Streckenfeldes. Die spiit auslosende mechanische Druck-
knopfsperre ohne SignalverschluB wird unter dem Endfelde derjenigen Blockendstellen
verwendet, die nicht mit Signalfestlegefeldern ausgeriistet sind (Befehlstellwerke), sowie
unter dem Endfelde der Blockstelle mit Abzweigung fiir die Fabrt aus der Gemein-
schaftstrecke nach einer mit Streckenblockung nicht versehenen abzweigenden Strecke.

Die Bezeichnung der Sperre ist

Die Bestandteile der Sperre sind grundsitzlich dieselben, wie bei der Anordnung
nach Abb. 1091, es kommt hier nur die federnde, am VerschluBhaken % gelagerte Klinke
hinzu. In der Grundstellung nach Fig. 1 ist das Endfeld geblockt, der Signalhebel jedoch
unverschlossen, da der VerschluBhaken % nicht in die VerschluBscheibe v eingreift.
Wenn nun durch Eintreffen der Vormeldung das Endfeld frei wird (Fig. 2), so zieht die
Feder f den VerschluBhaken %~ mit Stange s und Stiitzklinke # sowie das Sperrstiick p
in die obere Endlage, und die Klinke ¢ verhindert durch ihre Abstiitzung auf dem Rande

der VerschluBscheibe » das Niederdrticken der Blocktaste, genan wie bei der Sperre in |
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1096 XI. Kap. MITTEL zZUR SICHERUNG DES BETRIEBES.

Abb. 1091 Fig. 1. Beim Umlegen (Fig. 3) bewirkt das Kurvenstiick b der Stellrolle am
Ende der Hebelbewegung (im letzten Drittel des Signalhebelstellweges) eine
Drehung der VerschluBscheibe » (in entsprechender Weise wie bei Abb. 1091, Fig. 2),
die durch ihren Ansatz x den Full der Stutzklinke ¢ so weit zur Seite driickt, daB der
mittlere Arm des Sperrstticks » von der oberen auf die untere Abstufung der Klinke ¢
fillt. Solange sich der Signalhebel in umgelegter Stellung befindet, ist das Bedienen
des Streckenfeldes durch die sich auf die Verschlufischeibe v stiitzende Klinke x ver-
hindert. Nach Zurticklegen des Signalhebels (Fig. 4) kann das Feld geblockt und
dadurch wieder die Grundstellung nach Fig. 1 herbeigefiihrt werden.

@@.‘9 5. Da kein Zwang be-

-k steht, daB die in der Fahr-
Glefte. binsichitung gellockt richtung rtickwiirts liegende
foal) d}yna/’/?’e/”e/" 772

Blockstelle rechtzeitig vor-
blockt, daB} also das Endfeld
vor der Ankunft des Zuges
am Einfahrsignal entblockt
wird, so kommt es vor, daB
das Einfahrsignal bei ge-
blocktem Endfeld gezogen
werden muBl. Hier wird,
wie Fig. b zeigt, die spit aus-
losende mechanische Druck-
. 21y  knopfsperre ohne Signal-
Zu Abb. 1092, verschlull ebenso ausgeldst,
als wenn der Signalhebel bei
freiem Endfeld auf Fahrt gestellt wird (vgl. Fig. 3). Trifft nun die Vormeldung wihrend
der Fahrstellung des Einfahrsignals ein, so zeigt die Sperre die Stellung nach Fig. 3,
wobei das Niederdrticken der Blocktaste durch die Klinke z verhindert wird.

§ 155. Die Wiederholungsperre und friih auslésende mechanische Druck-
knopfsperre mit SignalverschluBl, sowie die Unterwegsperre (Hebelsperre). Die
Wiederholungsperre wird unter dem Anfangfeld der Blockendstellen und der Blockstellen
mit Abzweigung fir die Fahrt in die Gemeinschaftstrecke verwendet. Sie liBt nur ein ein-
maliges Um- und Zuriicklegen des Hebels zu. Wenn der Signalhebel so weit umgelegt ist,
daB der Signalfligel merklich aus der Ruhelage herausgeht, und dann ganz in die Grund-
stellung zurtickgelegt wird, so werden diese Hebel, sowie die Hebel aller in denselben
Streckenabschnitt weisenden Signale in der Grundstellung selbsttiitig festgelegt. Diese Fest-
legung bleibt solange bestehen, bis das Anfangfeld geblockt ist. Hierbei wird der zeit-
weilige mechanische VerschluBl, die Wiederholungsperre des Signalhebels, gelst und
durch den elektrisch 1osbaren VerschluB — SignalverschluB — ersetzt. Der Signal-
verschlufl kann nur von der ndichsten, vorwirts gelegenen Zugfolgestelle durch Block-
bedienung aufgehoben werden. Die Sperre soll verhtiten, dal der das Anfangfeld be-
dienende Wirter hinter einem in den Streckenabschnitt eingefahrenen Zuge das Signal
fiir einen zweiten Zug auf Fahrt stellen und dadarch mehrere Ztige gleichzeitig in den
Streckenabschnitt einlassen kann. AuBerdem ist die Sperre so ausgebildet, daB sie die
Bedienung des Streckenfeldes erst nach dem einmaligen Um- und Zurticklegen des Signal-
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hebels zuliBt; vorher wird das Niederdriicken der Blocktaste des Streckenfeldes durch
die frith auslosende mechanische Druckknopfsperre verhindert.

Hinsichtlich der grundsiitzlichen Ausbildung weicht die Sperre von der vor-
beschriebenen spiit auslésenden mechanischen Druckknopfsperre mit SignalverschluB
(Abb. 1091) in der Hauptsache dadurch ab, daB ihre Stiitzklinke ¢ nur eine Abstufung
besitzt, statt der zwei Abstufungen nach Abb. 1091. In der Grundstellung (Abb. 1093,
Fig. 1) ist der Signalhebel unverschlossen und das freie Blockfeld wegen der Abstiitzung
von ¢ auf » nicht bedienbar. Um nicht gleich bei etwaigem Vergreifen den Signal-
hebel unnotig festzulegen, kann zunichst der Hebel beliebig oft um einen entsprechen-
den Drehwinkel aus der Grundstellung heraus und wieder in diese zurtick bewegt
werden, ohne daB die Wiederholungsperre wirksam ausgeldst wird. Die Auslosung
(Fig. 2) muB aber spitestens dann eintreten, wenn der Signalfliigel merklich aus der
Ruhelage herausgeht; eine genaue Lage dieses Punktes, der innerhalb des ersten
Drittels des Hebelweges liegt, L:iBt sich wegen der Verschiedenheit der Signalbau-
arten, der Leitungslingen usw. nicht angeben. Die Auflosung der Wiederholungsperre
erfolgt, kurz bevor das obere Ende des Winkelhebels w das Anfangstiick ¢ der An-
triebskurve & des Signalhebels verldBt, dadurch, daBl die von der Signalschubstange
gedrehte VerschluBscheibe v mit ihrem Ansatz = gegen den FuB der Stiitzklinke ¢ stofit
und diese dreht. Hierbei wird das Sperrstiick p frei und legt sich mit seinem unteren
Arm auf den Kranz der Scheibe ». Das Niederdriicken der Blocktaste ist zuniichst
noch dadurch verhindert, daB sich der VerschluBhaken % nicht iiber dem zugehorigen
Einschnitt ¢ der Scheibe v befindet. Nach dem Zurticklegen des Signalhebels (Fig. 3) -
legt sich der untere Arm des Sperrstiicks p, unter dem EinfluB der Feder », in den
fir ihn vorgesehenen Einschnitt der VerschluBscheibe v und verhindert dadurch cine
erneute Fahrstellung des Signalhebels. Dagegen liBt jetzt die ausgeriickte Stiitz-
klinke ¢ ein Bedienen des Anfangfeldes zu. Wenn die Blockung vorgenommen wird
(Fig. 4), driickt die Verlingerungstange des Anfangfeldes die Ubertragungstange s
und den VerschluBhaken %, entgegen der Federkraft f, nach unten; % tritt dabei
in den Ausschnitt ¢ ein und die Abstufung der an kb gelagerten Klinke ¢ wieder
unter den mittleren Arm des Sperrsticks p. Der Signalhebel ist jetzt sowohl durch
p wie durch % in der Haltlage verschlossen. Die Riickkehr der Sperre in die
Grundstellung (Fig. 1) erfolgt beim Entblocken des Anfangfeldes unter dem EinfluB
der Feder f.

Um ein vorzeitiges Losen der Sperre durch bloBes Herunterdriicken ohne Blockung
und Wiederloslassen der Blocktaste zu verhindern, wird das Anfangfeld mit dem unter
§ 138 beschriebenen VerschluBwechsel versehen, durch welchen die Riegelstange in ihrer
VerschluBstellung festgehalten wird.

Sind mehrere auf denselben Streckenabschmtt weisende Signale vorhanden, so
wird die Wiederholungsperre so eingerichtet, daB beim Um- und Zuriicklegen eines
der Signalhebel dieser und gleichzeitiz die tibrigen bis zur Blockung des Anfangfeldes
mechanisch gesperrt werden. Dies wird in einfachster Weise dadurch erzielt, daB
die Signalhebel siimtlich an derselben Signalschubstange angreifen, und diese mit der
Sperre unter dem Anfangfelde in Verbindung steht.

Die erliuterte Wiederholungsperre kann ihre sperrende Lage, in der sie eine
erneute Signalstellung verhindert, erst einnehmen, wenn der vorher auf Fahrt gestellte
Ausfahrsignalhebel vollstindig in die Haltlage (bis zur Einklinkung) zuriickgelegt ist
(Abb. 1093, Fig. 3). Wiirde der Signalhebel aus der Fahrstellung nur bis unmittelbar
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vor die Grundstellung zuriickbewegt werden, wobei der Signalfliigel infolge der Leer-
wege am Signalantrieb und in der Drahtleitung lingst Halt zeigt, so konute die Wieder-
holungsperre nicht wirksam werden, und eine neue Signalstellung wire ohne weiteres mog-
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Abl. 1094. Wirkungsweise der Unterwegsperre. Ausfihrung von Max Jidel & Co.

lich. Zur Ausfillung dieser Liicke dient als Erginzung der Wiederholungsperre die
Unterwegsperre (Abb. 1094), die den Wiirter zwingt, eine begonnene Riickbewegung
des Signalhebels von Fahrt auf Halt vollstindig bis in die Grundstellung durchzuftihren.
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Dabei mufl die Einrichtung so getroffen sein, dall der Signalhebel wihrend des
Umlegens jederzeit zuriickgestellt werden kann, d. h. der Wiirter soll nicht gezwungen
sein, eine fiir die Fahrstellung begonnene Sigunalhebelbewegung zu vollenden. Die
Unterwegsperre wird an jedem vom Anfangfelde abhiingigen Signalhebel
mit Wiederholungsperre angebracht. An denjenigen mit Wiederholungsperre
ausgeriisteten Signalhebeln, nach deren Zuriicklegen das Anfangfeld mit einem ge-
kuppelten Endfelde zusammen bedient, also ein riickliegender Streckenabschnitt ent-
blockt wird, kann von dem Einbau der Unterwegsperre abgesehen werden. Die
Wiederholungsperre bildet zusammen mit der Unterwegsperre die Hebelsperre. Dieselbe
wird in Verbindung mit der friihausldsenden mechanischen Druckknopfsperre mit Signal-

verschlu im Kopf der VerschluBtafel durch das Zeichen dargestellt. Nach der

gewiihlten Anordnung besteht sie aus der federnden Sperrklinke g und der diese Klinke
tragenden Schwinge o, die auf einem Bolzen des Signalhebelbocks d gelagert ist und
in Grundstellung (Fig. 1) durch ihre Feder » gegen den festen Anschlag ¢ gezogen wird.
In der Ruhelage befindet sich die Spitze der Klinke g in einem Ausschnitt der Stell-
rolle ¢ des Signalhebels und diese Stellung wird von der mit ihrem unteren Ende an
der Schwinge o aufgehiingten Feder ¢ gesichert. Die Stellrolle ¢ des Signalhebels triigt
am #ulleren Rand Sperrziihne, mit denen die Klinke ¢ zusammen arbeitet. Wenn nun
der Handhebel ¢ und damit die Stellrolle e zur Herbeifiihrung der Fahrstellung des
Signals im Sinne des Pfeils der Fig. 2 bewegt werden, so bringt schon der zuerst zur
Wirkung gelangende Sperrzahn die Klinke g unter Lingung ihrer Feder ¢ in eine
Schriiglage, wilhrend die Sechwinge o ihre Grundstellung beibehiilt. Beim Weiterdreben
der Stellrolle im Sinne der Fahrstellung schnappt die Klinke ¢ tiber die einzelnen Sperr-
zihne hinweg, ohne eine Sperrung herbeizufiihren. Erfolgt nun nach Erreichung der
Fahrlage die Umkehr der Signalhebelbewegung, oder wird schon unterwegs die
Bewegung in die Fahrlage unterbrochen und der Signalhebel nach der Haltlage
hin zuriickgestellt (Fig. 3), so dreht die Ecke des nichsten Sperrzahnes mittels der
Klinke g die Schwinge o, unter Liingung ihrer Federn 7 so weit vom Anschlag 4 ab,
bis die Klinke g durchschnappen und eine der friiheren Lage nach Fig. 2 entgegen-
gesetzte Schriiglage einnehmen kann, wobei sich die Schwinge o wieder gegen den An-
schlag q legt (Fig.4). Eine erneute Fahrstellung ist nun zuniichst nicht mehr moglich,
da, wie aus Fig. 5 ersichtlich, die Klinke g sich bei dem Versuch nochmaligen Fahr-
stellens gegen den niichsten Sperrzahn legt, wobei die Schwinge o und damit auch die
Sperrklinke g sich an dem festen Anschlag ¢ stiitzen. Der Wiirter ist jetzt gezwungen,
die Bewegung auf Halt ganz bis zur Grundstellung (Fig. 1) durchzufiihren, da erst in
dieser Stellung ein Ausschnitt im Rollenkranz der Feder ¢ gestattet, die Klinke ¢ in
ihre Ruhelage zurlickzuziehen.

§ 156. Die halbe Hebelsperre. Fiir Blockstellen mit Abzweigung, sowie fiir
Blockendstellen von Bahnhiofen mit ununterbrochener Streckenblockung auf den durch-
gehenden Hauptgleisen kann zur Herbeifiihrung einer tunlichst weitgehenden, den Be-
trieb erleichternden Bewegungsfreiheit in der Signalgebung eine Abiinderung der bisher
behandelten Wiederholungsperre zweckmiBlig sein, wie aus folgendem Beispiel ersehen
werden kann.

' Angenommen, Signal X (Abb. 1095) ist auf Fahrt gestellt, die Zugfahrt verzogert
sich aber derart, daB eine auf Signal Z?2 fillige Fahrt vor der Durchfahrt X stattfinden



DiE HALBE HEBELSPERRE. 1101

muB. Da X und Z? sich gegenseitig ausschlieBen, muB X auf Halt gestellt werden,
um fiir die Fahrt Z? Fahrsignal geben zu konnen. Ist nach dieser Fahrt der Hebel Z2
wieder zurtickgelegt, so stehen dem Umlegen des Hebels X fiir die Durchfahrt des in-
swischen sich nihernden Zuges keine Bedenken entgegen. Da aber Hebel X, der nach
MaBgabe der Ausfihrungen des § 155 mit Wiederholungsperre ausgeriistet sein mul,
schon einmal um- und zuriickgelegt worden war, so ist ein nochmaliges Geben des
Fahrsignals nicht moglich. Die Zugfahrt X miiite also ohne Signal auf schriftlichen Be-
fehl erfolgen, nachdem der Zug am Signal zum Stillstand gekommen ist. Zur Ver-
meidung derartiger betrieblicher Erschwernisse kann die Wiederholungsperre so geiindert
werden, daB sie nur auf den Hebel des in denselben Streckenabschnitt weisenden, also

des feindlichen Signals Y, nicht A
aber auch auf den Hebel X falal
wirkt, sodaB dieser sich beliebig Durchgehende Streche (Fakrt. X ) mit Blockung.
oft um- und zuriicklegen lilit, einmiindende StrechetFukr! Y ) ohne Blockuny

solange das Anfangfeld nicht
geblockt ist. Wird bei dieser

Einrichtung nach vorstehendem Xy —
BeispielderSignalhebel Xzurtick-

gelegt, um der Fahrt Z2 den Vor-

rang zu geben, so kann nach =

dieser auch die Fahrt X mit
Signal erfolgen; denn durch das
vorherige Um- und Zurlicklegen
des Hebels X ist ja nur Y ge- .
sperrt worden, wihrend X = Jurewlbeende meh o
selbst frei geblieben ist. Diese Sigrialverschlufp.

sogen. halbe Hebelsperre!) * symtrae

Sacl qualdsends
 mech. Druckknopf
2, Sporre ofirie
Sigroloersdefp

1Bt sich nur fiir diejenigen Hebel $ { abadus
anwenden, mit deren blockelek- \ "‘Zf:f»{ffd
trischer Festlegung durch das ﬁ

Anfangfeld die blockelektrische il

Freigabe eines riickwiirts gelege- 3 by sigraiomitongen T

nen Blocksignals verbunden ist.

Sol;‘nge also der betreffende Abh. 1095. Schematische Darstellung der halben Hebelsperre fur die

durchgehende Strecke. Bauart Max Jidel & Co., Braunschweig.

Hebel nicht geblockt wird, ist

der bis an das Signal reichende Streckenabschnitt durch das Signal der riickliegenden
Blockstelle oder Blockendstelle gedeckt. Fir Signal Y der Abb. 1095 trifft dieses
nicht zu, weil die Strecke bis zum Signal ¥ nicht mit Streckenblockung ausgeriistet ist.
Mit dem blockelektrischen VerschluB dieses Signalhebels tritt keine blockelektrische
Freigabe eines riickliegenden Blocksignals ein. Wiirde also Hebel Y (Abb. 1095) nach
einmaligem Um- und Zuriicklegen nicht gesperrt, so wire es moglich, mehr als einen
Zug von der AnschluBstrecke in die Gemeinschaftstrecke abzulassen. Zur Verhinderung
solcher Gefahren ist der Hebel ¥ mit llebelsperre ausgeriistet, wihrend fiir X die den
Betrieb erleichternde halbe Hebelsperre volle Sicherheit bietet. Die gleiche Anordnung
wird fiir die anfangs erwihnten Blockendstellen getroffen, wo z. B. X als Ausfahrsignal

1) Scholkmanun, Signal- u. Sicherungsanlagen (Eisenbahntechnik der Gegenwart) S. 1469, sowie vgl.
Hentzen, Das Stellwerk, 2. Jahrg. 1907, S. 161 bis 168.
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fir das durchgehende Hauptgleis mit ununterbrochen durchgefiihrter Streckenblockung
und Y als Ausfahrsignal aus einem Giitergleise ohme Streckenblockung zu betrach-
ten wiiren. _

Nach Abb. 1096 sind die Verhiltnisse fiir die Signale X und Y vollig gleich,
auf beiden Strecken ist die Streckenblockung durchgefiihrt, beide Hebel sind daher mit
halber Hebelsperre ausgertistet.

Die am meisten ausgefiihrten Anordnungen von halben Hebelsperren und zwar
fiir den Fall, daB} P

A) nur die durchgehende Strecke mit Streckenblockung versehen ist und

B) auch die einmiindende Strecke Streckenblockung hat,
sind in den schematischen Darstellungen Abb. 1095 u. 1096 veranschaulicht.

A) Nurdie durch gehende

) Strecke ist mit Strecken-
Durchgehende Streche (Fehrt X ) und blocku ng aus gel'ﬁ stet.
elnmindende Streche (FahrtY) mit Blockung Das Ausfahrsignal ¥ (Abb.
1095)aus der ungeblockten Strecke
A | /2 (oderderungeblockten Gleisgruppe

des Bahnhofsendes) kann nur ein-
mal auf Fahrt gestellt werden;
nach Zuriicklegen des Signal-
hebels ¥ werden dann beide Hebel
Y und X in der Haltstellung ge-
sperrt, bis die Hebelsperre nach
Blocken des Anfangfeldes und
dessen Entblocken von der vor-
wiirtsgelegenen Blockstelle oder
Blockendstelle wieder aufgehoben
wird. Zu dem Zweck erhiilt das
Ausfahrsignal Y die frith aus-
losende mechanische Druckknopf-
sperre mit SignalverschluB und

Styrnalhebel
X

x die ganze Hebelsperre ( )

Das Blockfeld (Endfeld) X ist

Abb. 1096. Schematische Darstellung der halben Hebelsperre fir die dureh- . . :
gehende und abzweigende Strecke. Bauart M. Jidel & Co., Braunschweig. dUICh Gememschaftstaste mit dem

Anfangfelde X/Y der vorwiirts ge-
legenen Strecke verbunden; auBerdem ist das Anfangfeld X/Y fur die Ausfahrt aus der
cinmiindenden Strecke (oder fiir eine Ausfahrt aus dem Bahnhofe) mit Einzeltaste ver-
sehen, da es auch allein bedienbar sein muB. Das Blockfeld X erhiilt die spit aus-
lssende mechanische Druckknopfsperre ohne SignalverschluB, weil das Umlegen des
I

Sigratsciinebstangen Y-J

Signalhebels auch vor Eintreffen der Vormeldung miglich sein muB ( ); ferner tritt

noch die halbe Hebelsperre ( ) hinzu, sodal die Gesamtanordnung der Sperre unter

dem Endfelde X sich durch das Zeichen = darstellt (Abb. 1095).
Die Wirkungsweise der nacheinander tibergreifenden Sperren der in Wechsel-

beziehung zueinanderstehenden beiden Signale X und Y zeigt Abb. 1097, Fig. 1—10.
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Fig. 1 zeigt die Grundstellung der Blockfelder; die Vormeldung ist auf dem Fnd-
felde noch nicht eingetroffen, die Signalhebel X und Y befinden sich in Grundstellung
und die zugehorigen Signale zeigen Halt. Die Bestandteile der halben Hebelsperre
bilden die finf Glieder a, b, ¢, d und e (Fig. 1); sie sind durch Schraffur besonders
gekennzeichnet.

B SS=
X,y X
Q\}_Co
Strecken- § Strechen-
Antong fold VNS Enatitn

- RN Y
NN

‘/\‘\

Scgnathebe!
X . Y

©

IEA Segralschubstungrr

Fig. 1. Signnlhebel und Blockfelder in Grundstellung.
Abb. 1097. Bauliche Anordnung der halben Hebelsperre von M. Jidel & Co. nach Abb. 1095.

Die Bedienungshandlungen sind, je nachdem ein Zug auf dem durchgehenden
Gleise fahrt (Fig. 1—7) oder eine Fahrt aus der einmiindenden, nicht mit Strecken-
blockung ausgeriisteten Strecke (oder auch eine Ausfahrt aus den Giitergleisen des Bahn-
hofs) erfolgen soll (Fig. 1 u. 8—10), verschieden.

«) Die durchgehende Fahrt X.
Stellung I (Fig. 1): Signalhebel X oder Y stelibar; Endfeld X geblockt; Anfang-
feld X/Y (Grundstellung) frei, jedoch wegen Druckknopfsperrung (bei G) nicht be-
dienbar.
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N/Y

’
L ,,,/,, vzl s

------

Fig. 3. Signalhebel X etwa 30° umgelegt. Fig. 5. Signalhebel X zuriickgelegt.
Abb. 1097. Bauliche Anordnung der halben Hebelsperre von M. Judel & Co. nach Abb. 1095.
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X7y X X /Y X

Fig. 6. Endfeld X und Anfangfeld X/f bis kurz vor Eintritt des Strom-
schlusses niedergedrickt.

X/Y X

Fig. 7. Beide Blockfelder geblockt. Fig. 9. Signalhebel I zurickgelegt.
ADbb. 1097. Bauliche Anordnung der halben Hebelsperre nach Abb. 1095 von M. Jidel & Co.

Handbuch d, Ing.-Wissensch. V. 6. 0
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~ Stellung IT (Fig. 2): Signalhebel X oder Y stellbar wie bei Stellung I; beide Block-
felder frei (Vormeldung ist eingetroffen), jedoch wegen Druckknopfsperrung (bei G' und H)
nicht bedienbar.

Stellung III (Fig. 3): Signalhebel X um etwa 30° umgelegt (bei den Sperren der
Baunart Jiidel tritt die Hebelsperre schon bei 1/, Bewegung des Signalhebels = 30° ein;
bei anderen Bauweisen tritt sie erst bei !/; Hebelbewegung ein, was aber auch aus-
reichend ist), fiir Signalhebel Y ist hierdurch die Sperrung (bei P) eingetreten; unter
Feld X/Y ist die mechanische Druckknopfsperre (bei O) ausgelost, Feld X ist wegen
Druckknopfsperrung (bei J) noch nicht bedienbar. .

XN b Stellung IV (Fig.4): Signalhebel X
vollstiindig umgelegt; Druckknopfsperre
unter Feld X ausgelost (bei M), Bedie-
nung dieses Feldes noch verhindert (bei
J); sonst wie Stellung IIL

Stellung V (Fig. b): Signalhebel X
zurlickgelegt, Signalhebel Y bleibt ge-
sperrt {(bei P); beide Blockfelder sind
jetzt bedienbar.

Stellung VI (Fig. 6): Blocktaste
des Endfeldes X und damit die des
Anfangfeldes X/Y um 15—16 mm nieder-
gedrtickt (nicht ganz bis zum Strom-
! gchlul), Signalhebel X (bei I), Signal-
hebel Y (bei K) durch Blockfeld X/Y
verschlossen; die mechanischen Druck-
knopfsperren sind unter beiden Block-
feldern wieder sperrbereit (bei M und O).

Stellung VII (Fig. 7): Beide Block-
felder in geblockter Lage, sonst wie
Stellung VI. Hierauf wird Anfangfeld
X/Y durch die eintreffende Riickmeldung

Abb. 109 Fig. 1. Anfungfeld X/J geblockt, wieder frei und dadurch die Grundstellung
. 1097. Bauliche Anorduung der halben Hebelsperre s . . . <
nach Abb, 1095 von M- Jadel & Co. (Fig. 1) wieder herbeigefiihrt.

g) Die einmtindende Fahrt J.
Stellung I (Fig. 1): wie bei a.

- Stellung VIII (Fig. 8): Signalhebel ¥ um etwa 30° umgelegt, Hebelsperre fiir
Signalhebel Y ausgelost (bei O) — der Signalhebel Y kinnte in der Richtung auf
Halt zuriickbewegt, dann aber wegen der Unterwegsperre (vgl. Stellung I) nicht wieder
umgelegt werden —, die halbe Hebelsperre fiir Signalhebel X ist (bei I2) eingetreten:
Druckknopfsperrung unter dem Anfangfeld X/Y ausgelost (bei O); Bedienung dieses
Feldes noch verhindert (bei N).

Stellung IX (Fig. 9): Signalhebel ¥ nach Fahrstellung zuriickgelegt, Hebelsperre
ftir Signalhebel Y eingetreten (bei P), Signalhebel X bleibt gesperrt (bei R); Anfangfeld x/y
ist bedienbar.

Stellang X (Fig. 10): Anfangfeld X;Y ist geblockt, Signalhebel Y (bei K) und X
(bei R) verschlossen; Hebel und Druckknopfsperre wieder sperrbereit (bei 0). Hierauf
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wird das Anfangfeld X/Y durch die eintreffende Riickmeldung wieder frei und dadurch
die Grundstellung (Fig. 1) wieder herbeigefiihrt.

B) Wenn auf einer Blockstelle mit Abzweigung sowohl die durch-
gehende wie die einmiindende Strecke mit Streckenblockung ausgeriistet
sind, so ist das Blockwerk fiir die Fahrten in die Gemeinschaftstrecke mit 3 Blockfeldern
versehen (Abb. 1096). Die Anordnung der Blockfelder und Blocksperren der behandelten
Baunart zeigt Abb. 1098. Die halben Hebelsperren, die fiir beide Signalhebel X und ¥

X Xy

E , Stypnalsetubsinngen

W

Abb. 1098. Bauliche Anordnung der halben Hebelsperre nach Abb. 1096 von M. Jidel & Co.

erforderlich sind, werden wie bei Abb. 1097, Fig. 1 vorgesehen. Das Anfangteld (X;Y)
erhilt VerschluBwechsel und wirkt bei der Bauart M. Jiidel & Co. auf eine spiit aus-
losende mechanische Druckknopfsperre mit Signalverschluf. Dieselbe kann auch durch
eine feste Sperre ersetzt werden, die bei geblocktem Anfangfelde, abweichend vom Signal-
festlegefelde der Stationsblockung, nicht die FahrstraBlenhebel, sondern die Signalhebel
in der Grundstellung verschlieBt. Im iibrigen findet das zu A) gesagte auch hier sinn-
gemiile Anwendung.
w*



1108 XI. Kap. MITTEL ZUR SICHERUNG DES BETRIEBES.

Obgleich die halbe Hebelsperre die geschilderte betriebliche Bewegungsfreiheit
bei vollstindiger Sicherheit der Zugfahrten gewibrleistet, so sollte man deren Aus-
fibrung nur auf die unbedingt notwendigen Fille, wo dies der Betrieb fiir unerlililich
erachtet, um deswillen einschriinken, weil die naturgemiB schwierige bauliche Anord-
nung, sowie deren Uberwachung zu mancherlei Unzutriiglichkeiten fihren kannt).

§ 157. Die elektrische Signalfliigelkuppelung. Um den Signalgeber der Block-
endstelle zu zwingen, das Signal hinter dem ausgefabrenen Zuge auf Halt zu stellen,
sodaB die Ausfahrt eines zweiten Zuges aus demselben Gleise auf das in der Fahr-
stellung verbliebene Ausfahrsignal ausgeschlossen ist, sind die Ausfahrsignale der Block-
endstellen fiir solche Stationsgleise, aus denen zwei oder mehrere hintereinanderfahrende
Zige auf dasselbe Signal ausfahren kionnten, mithin unter allen Umstéinden die Ausfahr-
signale fiir die nicht mit durchgehender Streckenblockung ausgertisteten Hauptgleise der
Durchgangstationen mit elektrischen Signalfliigelkuppelungen — in Sachsen Halt-
falleinrichtungen und in Bayern Riickstellvorrichtungen genannt — zu versehen. Nach
Befahren eines SchienenstromschlicBers durch den ausfahrenden Zug fillt der Fligel
des Ausfahrsignals selbsttitiz in dic Haltlage zuriick, worauf der Signalgeber den
Signalhebel in die Grundstellung legt und den Block bedient. Ein erneutes Umlegen des
Signalhebels vor der Blockbedienung ist durch die beim Zuriicklegen des Hebels
eintretende Hebelsperre (vgl. § 153) verhindert. Der Schienenstromschliefler wird ent-
weder als einzelner Kontakt in einer der groBten Zuglinge entsprechenden Entfernung
hinter dem Ausfabrsignal oder in Verbindung mit einer isolierten Schiene in der Regel
unmittelbar hinter der letzten von dem ausfahrenden Zuge befahrenen Weiche angeordnet.
Bei beiden Ausfihrungsarten kann dieser SchienenstromschlieBer zur Betiitigung von
elektrischen Druckknopfsperren und Gleichstromfeldern mitbenutzt werden.

Die elektrische Signalfligelkuppelung besteht aus einer in die Verbindung zwischen
Signalantrieb und Signalfliigel am Signalmast einzuschaltenden Vorrichtung, die den
Fliigel mit dem Signalhebel derart kuppelt, daB der Signalfitigel unter allen Umstinden
dem Signalhebel folgen muB, wenn letsterer sich in die Haltlage bewegt, mit dem Hebel
aber nur dann in die Fahrstellung geht, wenn ein Elektromagnet durch Strom (Kuppel-
strom) erregt ist. Hierfir wird Gleichstrom verwendet und zwar in der Weise, daB die
Fahrstellung des Signalfiiigels das dauernde FlieBen des Stromes verlangt; letzterer wird
erst nach Befahren des SchienenstromschlieBers unterbrochen.

Die Einschaltung der Signalfliigelkuppelung erfolgt durch einen mit dem Fahr-
strafenhebel verbundenen Hebelkontakt, sodaB der Kuppelstrom vor dem Umlegen des
Ausfahrsignalhebels geschlossen ist.

Da z B. bei den bayerischen Staatsbahnen nicht immer Fahrstrallenhebel an-
geordnet werden, so erfolgt dort die Einschaltung des Kuppelstromes mit dem Umlegen
des Signalhebels oder bei der vorbereitenden Bewegung hierzu.

Der Strombedarf der Fliigelkuppelungen ist unter gewshnlichen Yerbiiltnissen nur
50—80 Milliampére, der Widerstand der Elektromagnetrollen betriigt durchschnittlich
100 Obm, mithin die erforderliche Minimalspannung an den Elektromagnetrollen 5—6 Volt.
Bei Verwendung von 15 hintereinandergeschalteten Meidinger Ballonelementen und einem
Widerstand der Leitung (einschl. Riickleitung) von 25 Ohm wird eine mittlere Strom-

1) Angaben iiber dic Priifung des zeitfolgerichtigen Arbeitens der halben Hebelsperre findet man in
der Zeitschrift »Das Stellwerke, 2. Jahrg. 8. 167 (Hentzen).
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" E 15
stirke von J=W= 1575 1 % 100
Widerstand des Meidingerelementes 5 Ohm nicht iibersteigt.

Ist der Kuppelstrom unterbrochen, so kann der Fliigel nicht in die Fabrstellung
gebracht werden; befindet er sich zur Zeit der Stromunterbrechung in Fahrstellung, so
fillt er selbsttitig in die Haltlage zurtick. Die Stromunterbrechung und damit die Her-
stellung des Haltsignals kann aufler durch Befahren des Schienenstromschliefers auch
noch in anderer, die Erhohung der Betriebsicherheit fordernden Weise, z. B. beim Auf-
fahren eciner Weiche durch Zungenkontakt oder durch Kontakte an der Ausschervor-
richtung der Hebel in den Stellwerken herbeigefiihrt werden.

a) Die Wirkungsweise der Fligelkuppelung der Bauart Siemens & Halske ist
aus Abb. 1099, Fig. 1—3 ersichtlich. Mit dem Signalantrieb ist der Hebel % verbunden,
der um die feste Achse o drehbar ist. Auf einer zweiten festen Achse v dreht sich der
Magnettriiger 2, an dessen einem Arm eine nach dem Signalfliigel F" fiilhrende Stange
angreift. An diesem Arm des Magnettrigers w ist ferner der Elektromagnet £ ange-
setzt, dessen Anker @ in dem zweiten Arm des Winkelhebels w gelagert ist. Ein aus
dem Hebel hervorragender Teil der Ankerachse f ist etwa bis zur Hilfte weggeschnitten.
Kin Fortsatz & des Hebels % steht mit einem Ansatz p des Ankerhebels m derart in
Verbindung, daB in der Ruhelage des letsteren der Anker sanft gegen die Polschuhe
des Elektromagneten gedriickt wird. Auf dem einen Arm des Hebels ist drehbar die
Klinke ! gelagert, gegen deren Nase n der Hebel 2 mit einer Schneide ¢ bei einer
Drehung um o sich legt. Bei einer Weiterbewegung des Hebels wird zunichst die
Klinke / um ihren Drelipunkt d gedreht. Die Vorginge bei der weiteren Bewegung von
J sind davon abhiingig, ob der Magnetanker @, der bei der Drehung des Hebels von
dem Ansatz freigegeben ist, von dem Elektromagneten festgehalten wird oder nicht. Ist
das erstere der Fall, so legt sich die Klinke ! mit ihrem Ende ¢ gegen die Anker-
achse f und wird dadurch an einer weiteren Drehung um ihren eigenen Drehpunkt d
gehindert. Infolgedessen wird bei weiterer Drehung des Hebels % zugleich mit der
Klinke ! der Magnettriiger 2 um seine Achse v gedreht. Hebel 2 und w bewegen sich
von da an gemeinsam. Der Signalfligel wird in die Fahrstellung gebracht (Fig. 2).
Wird aber der Anker a nicht von dem Elektromagneten festgehalten, sondern fillt er
durch sein Eigengewicht und unterstiitzt durch eine AbreiBfeder von den Polschuhen ab,
so findet die Klinke / an der Ankerachse keinen Stiitzpunkt und bewegt sich allein
mit dem Hebel & weiter. Der Magnettriiger und damit der Signalfiiigel bleibt in der
Haltstellung (Fig. 3). Die gleiche Lage der Teile zueinander tritt ein, wenn der Anker «
in der Fahrstellung des Signals abfillt. Beim Zuriickfiihren des Hebels 7 in die Halt-
lage wird durch die Ansiitze . und p der Anker « wieder an die Polschuhe gedriickt. -
Dadurch wird erréicht, daB der Kuppelstrom nie den Aunker anzuziehen, sondern ihn
nur festzuhalten hat.

In Abb. 1099, Fig. 4 und 5 ist eine weitere Einrichtung der Kuppelung dargestellt.
Der mit dem Signalfligel verbundene Hebel « wird durch die Klinke & gesperrt, wenn
er sich in der Haltlage befindet, wihrend Hebel % in der Fahrstellung steht (Fig. D).
Die Steuerung der Klinke & erfolgt durch den Arm » des Hebels . Diese Sperrung
ist erforderlich, um zu verhiiten, daB ein durch Stromunterbrechung in die Haltlage ge-
fallener oder ein in dieser Lage mangels Stromsendung bei der Hebelbewegung ver-
bliebener Signalfliigel etwa von Hand in die Fahrstellung gebracht werden kann (Haltsperre).
Der Arm » hat aber noch einen besonders wichtigen Zweck. Wiirde niimlich bei der

= 0,075 Ampere sichergestellt, sofern der innere



Fig. 1. Grundstellung. Fig. 2. Signalhebel und Signaifligel
in der Fahrstellung.

Fig. 4.
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Fig. 3. Der Signalhebel in der Fahrstellung,
der Signalfiigel ist auf Halt gefallen.
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Fig. 6.
Abb. 1099. Die elektrische Signalfiigelkuppelung. Ba
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Fig. 7.
uart Siemens & Halske.
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Bewegung des Antriebes in die Haltlage der Signalfiiigel nicht unter Wirkung seines
Eigengewichtes dem Antriebe folgen, so wiirde Arm » sich gegen die Achse d legen
und den Magnettriger 2 mit dem Signalfligel mitnehmen.

Sollte es aus irgendwelchen Umstinden erforderlich werden, die Kuppelung einmal
auszuschalten, so kann dies mittels eines gewdhnlich verschlossenen Griffes f (vgl. Fig. 7)
auBerhalb des Gehiuses der Kuppelung geschehen, der, mit einem tiber fangebrachten Schlof}
im Innern verbunden, die Klinke  feststellt, sodaB eine Trennung des Antriebes vom Fliigel
nicht moglich ist. Der ausgeschaltete Zustand der Kuppelung ist jederzeit an der Lage
des vorerwihnten Griffes erkennbar, da er in regelrechtem Zustande eine rote Scheibe
verdeckt, die bei AuBerbetriebsetzung der Kuppelung sichtbar wird.

Die siimtlichen Teile der Kuppelung sind in einem guBeisernen Gehiuse mit guB-
eisernem Deckel untergebracht. Die Achsen laufen in RotguB- bzw. Cothiasbuchsen.
Fig. 6 u. 7 geben eine Ansicht der Fligelkuppelung. Auf die beiden rechts und links
aus dem Gehiiuse hervorragenden Achsen sind zum leichten AnschluB an Antrieb und
Signalfliigel die Naben x aufgesetzt, mit denen Flacheisen y zur Verbindung mit dem
Antrieb und dem Signalfiigel verschraubt werden. An jeder Nabe ist eine schlitzformige
Marke b angebracht, die mit einem am Gehiiuse festsitzenden Stift ¢ zusammenfallen
muB, wenn der Signalhebel und der Signalfligel auf Halt stehen. Hieran ist jederzeit
ohne weiteres zu erkennen, ob die Fligelkuppelung richtig angebracht ist. Die Linge
der in die Naben einzulegenden Flacheisen hingt von der Bauart der Signale ab und
ist so zu bestimmen, daf} die Fliigel den richtigen Ausschlag erhalten.

Die Kuppelung wird gewohnlich so geliefert, daBl die Nabe fiir das Flacheisen,
das mit dem Fliigel verbunden wird, von vorn gesehen, auf der linken, diejenige fir
das mit dem Antrieb zu verbindende Flacheisen dagegen auf der rechten Seite des
Gehiiuses der Kuppelung sich befindet. Bei mehrfliigeligen Signalen wird fir jeden Fligel
eine Kuppelung erforderlich.

b) Eine weitere elektrische Fligelkuppelung, die der Bauart C. Stahmer in
Georgsmarienhiitte, zeigt die Abb. 1100, Fig. 1—5 schematisch und Abb. 1101, Fig. 1
bis 2 in baulicher Anordnung. Die Verbindung mit dem Signalantrieb einerseits und
dem Signalfliigel anderseits wird dadurch hergestelit, daB der Fliigel an dem Kuppelungs-
gehiuse A bei z, der Antrieb an dem Angriftshebel B bei y oderz angeschlossen wird
(Abb. 1101, Fig. 1). Das Kuppelungsgehiiuse A sitzt auf der langen Nabe des Hebels 5,
die ihm als Drehachse dient (Fig. 2). Auf der inneren Bodenfliiche des Gehiiuses 4,
das durch den Deckel C wasserdicht verschlieBbar ist, sind der Elektromagnet m, der
den Anker D tragende Stiitzhebel E, die Auslosestange F, die Sperrklinke G und der
dreiarmige Stiitzhebel H derart befestigt, dall diese Teile allen Drehbewegungen des
Gehiiuses folgen. Die zweiarmige Schwinge J, die auf die Nabe des Hebels B aufge-
keilt ist, folgt dagegen den Bewegungen von B (Abb. 1101, Fig. 1 und Abb. 1100,
Fig. 1—4).

Der Stiitzhebel E ist drehbar um den Punkt ¢ und bemtiht sich unter dem Kin-
fluf des Gegengewichtes b den Anker D abzuziehen, sobald der Elektromagnet 7 nicht
mehr vom Strom durchflossen ist. Zur mechanischen Festhaltung des Ankers D ist im
Stiitzhebel E ein Fiihrungsrollchen K gelagert, das in der Ruhelage durch das kiirzere
Ende der Schwinge J bei ¢ abgestiitzt wird. Die Sperrklinke ' ist drehbar um den
Punkt 4 und an einem Ende mittels der Auslosestange F' mit dem Gegenwicht b ver-
bunden. Der um Punkt e drehbare, dreiarmige Stiitzhebel H stiitzt sich derart gegen
die halbe Achse der Klinke , daB durch Hebel H die Schwinge J abgestitst wird,
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solange der Magnet stromdurchflossen ist. jedoch daran vorbeischwingt, sobald der Strom
unterbrochen ist.

9. 7 Fig. 2

Abl. 1100. Wirkungsweise der Signalfligelkuppelung von C. Stahmer in Georgsmarienhitte.

Die Wirkungsweise der Kuppelung ist aus der schematischen Darstellung Abb. 1100
Fig. 1—5 erkennbar. Wird das Sigual auf Fahrt gestellt, wobei der Elektromagnet strom-
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durchflossen ist, so stoBt die Schwinge J (Abb. 1101) gegen den dreiarmigen Stiitzhebel H,
der durch die halbe Achse der Klinke G festgehalten wird; das Kuppelungsgehiuse
folgt der Drehung bis zur Fahrstellung des Signalfitigels (Fig. 2, Abb. 1100). Hierbei
wird die mechanische Abstiitzung des Ankers aufgehoben, weil sich das kiirzere Ende
der Schwinge J bei ¢ von dem Rollchen k entfernt. Bei erreichter Fahrstellung des
Fliigels stoBt der Sperrhaken L, der um Bolzen M drehbar gelagert ist und durch die
bei ¢ angebrachte, exzentrische Fliche / und den Stift g solange abgestiitst wird, bis
er sich der Drehbewegung des Kuppelungsgehiiuses folgend, anf der feststehenden Kurve h
gegen den Zahn ¢ legt und damit den Hub der Kuppelung begrenzt. Wird der Signal-
fliigel bei stromlosen Elektromagneten auf Fahrt gestellt, so ist die mechanische Ab-
stitzung des Ankers bereits fortgefallen, ehe die Schwinge J an den Sttitzhebel H ge-
langt. Der Signalfliigel bleibt daher in der Haltlage. '

Fig. 2
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ADDb. 1101. Bauweise der Fligelkuppelung von C. Stahmer in Georgsmarienbatte.

Wird nun bei Fahrstellung des Signals der Kuppelstrom durch den ausfahrenden Zug
unterbrochen, so liiBt der Elektromagnet mn seinen Anker D los und der Hebel E fillt durch
sein Eigengewicht nach unten. Dadurch wird mittels der Auslosestange ¥ die Klinke G
um Punkt d nach unten gedreht, der Stiitzhebel H kann an der halben Achse vorbei-
fallen und die Abstiitzung der Schwinge J losen (Fig. 3, Abb. 1101). Der Fliigel fillt
nunmehr in die Haltlage und dreht das Kuppelungsgehiuse in seine Rubelage zuriick,
withrend der Antriebhebel mit der Schwinge J in der Fahrstellung bleibt. Der Sperr-
haken I wird durch die Drehung des Gehiiuses seines Stiitzpunktes bei g beraubt und
legt sich gegen den zweiten Zahn ¢!. Hierdurch wird aber eine erneute Fabrstellung
des Signals durch unbefugtes Ziehen an der Flugelzugstange von Hand, olme dafi der
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Signalantrieb in die Grundstellung zuriickgebracht ist, sicher verhindert (Fig. 4). Wird
nun vom Stellwerk aus der Signalantrieb in die Grundstellung zurtickgebracht, so folgt
die Schwinge J der Bewegung des Antriebes. Hierdurch hebt die exzentrische Fliche [
durch den Stift g die Sperrhaken L aus der Verzahnung heraus, withrend Schwinge J
bei ¢ das Rollchen K wieder abstiitst und damit den Anker D an den Elektromagneten
drtickt. Die urspriingliche Lage ist wiederhergestellt (Fig. 1). Das Kabel fir die Strom-
zufithrung zum Magneten endet in dem als Kabelendmuffe ausgebildeten Kuppelungslager N;
es ist mit Hilfe seiner Eisenbewehrung und eines Flansches O befestigt. Die beiden
Kabeladern werden durch die ausgehthlte Achse 7' hindurch nach den Klemmen des
Magneten gefiihrt (Abb. 1101, Fig.2). Bei Storungen muB das Signal bedienbar sein.
Zu dem Zweck wird das auf der Achse P drehbar gelagerte Kuppelungstiick @ in die
in Fig. 1 gezeichnete strichpunktierte Stellung gebracht, wodurch Haken & des Hebels B
unter den Nocken / des Stutzhebels E tritt und dadurch ein Herabfallen des Stiitzhebels

Endfeld Endfeld

L
Endfeld durch die Ricksperre gesperrt. Anfangfeld geblockt, Ricksperre unter dem Endfeld beseitigt.

Abb. 1102. Die Ricksperre (Anordnung der sachsischen Staatsbahnen).

verhindert. Festgehalten wird das Kuppelungstiick @ in der aus- oder eingeriickien
Lage durch den Federstift S (Fig.2), der auBerdem noch durch das SchloB » verschlossen
werden kann. Ist das Kuppelungstiick herausgeklappt, so wird die rote Scheibe o sicht-
bar, zur Kennzeichnung dieses auBergewthnlichen Zustandes. Neben dem SchloB 7 ist
noch ein zweites SchloB 7! zum Verschlusse des Deckels der Kuppelung eingebaut. Die
Kuppelung kann ohne weiteres fir rechts- und linksseitigen Fliigelangriff benutzt werden;
die Vereinigung der Angriffspunkte des Flugels und des Antriebes anf einer Seite des
Mastes ist hierdurch miglich.

Bei zweifltigeligen Signalen werden die beiden Kuppelungen fibereinander ange-
ordnet; die Verbindung mit Fltigel und Antrieb erfolgt wie bei den einfliigeligen Signalen.

§ 158. Bemerkenswerte Abweichungen in der Einzelanordnung der zwei-
gleisigen Streckenblockung bei den sichsischen und badischen Staatsbahnen.
Die bei den preuBisch-hessischen Staatsbahnen angewendete Form der Streckenblockung
wird im wesentlichen auch bei den iibrigen deutschen Eisenbahnverwaltungen verwendet.
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Indessen bestehen bei einigen Bahnen Abweichungen in der Einzelanordnung. So ist
bei den s#ichsischen Staatsbahnen an Stelle der Gemeinschaftstaste des Anfang-
und Endfeldes einer Fahrrichtung, durch die, wie bereits erliutert, erreicht wird, daf}
die Freigabe des riickwiirts gelegenen Streckenabschnitts erst dann erfolgen darf, wenn
der vorwiirts gelegene geblockt ist oder friihestens gleichzeitis mit dieser Blockung,
zwischen den beiden Streckenfeldern eine Sperre — Riicksperre — eingebaut, die
den Wiirter zwingt, zuerst das Anfangfeld zu blocken, bevor er die Taste des Endfeldes
niederdriicken kann (§ 151)." Der Wiirter hat demnach nach jeder Zugfahrt zwei Block-
bedienungen vorzunehmen. Die Anordnung der Riicksperre zeigt Abb. 1102, wihrend
die Schaltung des Streckenblockwerks aus Abb. 1103 ersichtlich ist.

Die Riicksperre ist in den Blockkasten
wwischen den beiden Riegelstangen der Block-
felder eingebaut. Die Anfangfelder (auch
die der Blockstellen) erhalten Verschiuli-
wechsel, damit nicht durch einfaches Nieder-
driicken ohne Stromahgabe die Riicksperre l
beseitigt wird. Durch besondere Riegel- —

stangenkontakte an den Endfeldern wird die ‘E o a I

_

Bedingung erfiillt, daB eine Auslosung der —

Magnetsperre (elektrische Druckknopfsperre)

durch den Zug nur bei entblocktem Endfelde 1 i J

sichergestellt ist. 1 LIl !
Bei den hadischen Staatsbahnen

ist eine Einrichtung bemerkenswert, um in ! !
einzelnen Fillen die erforderliche Abhingig-
keit zwischen den Blockfeldern und den —
Signalhebeln auf elektrischem Wege herzu-
stellen. Die Signale erhalten zu dem Zweck

1
elektrische Fliigelkuppelungen und dieSignal- r
hebel Kontakte zur Uberleitung des Induktor- A/A
stromes. Die Anordnung eines Streckenblock- ]
g

werks mit dieser Einrichtung zeigt Abb. 1104.

An der Riegelstange des Anfangteldes AbD. 1108, Schaltung fir Strackenblockivorke der
ist ein Kontakt angeordnet, der bei ge- .
blocktem Felde gevttnet, bei freiem Felde geschlossen ist. Uber diesen Kontakt ist der
Kuppelstrom der Fliigelkuppelung des Blocksignals gefiihrt. Solange die Strecke besetut,
d. h. das Anfangfeld geblockt ist, kann somit der Signalfitigel des Blocksignals nicht
gezogen worden, weil der Kuppelstrom fiir die Fligelkuppelung unterbrochen ist; dies
ist erst moglich, nachdem die Strecke frei geworden, d. h. das Anfangfeld entblockt ist.
Die Entblockung, d. h. ein Bedienen der Gemeinschaftstaste ist aber nur nach Auslosung
des Sperrfeldes und nur bei Haltstellung des Signalhebels moglich, weil der Strom zur
Entblockung iiber einen Kontakt am Signalhebel geleitet ist, der nur in dessen Halt-
stellung geschlossen wird.

Bei den Ausfahrsignalen der Blockendstellen muB beim Fehlen der Blocksperre
lebelsperre) der Ersatz auf elektrischem Wege hergestellt werden (Abb. 1105).  Der
Kuppelstrom fiir die Fliigelkuppelungen der Signale wird tiber einen Riegelstangenkontakt
des Anfangfeldes und itber cinen mit diesem gekuppelten Magnetschalter (Relais) in Form
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eines Gleichstromblockfeldes gefithrt. Der Kuppelstrom ist nur geschlossen, d. h. ein
Signal kann nur gezogen werden, wenn das Anfangfeld frei ist und das Gleichstrom-
blockfeld (Magnetschalter) in seiner Sperrstelling steht. Ist das Ausfahrsignal ge-
zogen, (die Batterie des Magnetschalters in der Abb. 1105, die obere geerdete DBatterie
ist angeschaltet) und ein Zug in den Streckenabschnitt eingefabren, so wird beim Uber-
fahren einer StromschluBvorrichtung am Gleis durch den Zug das Gleichstromblockfeld
ausgelost; der Kuppelstrom ist dann unterbrochen, das Signal fillt selbsttiitig auf Halt.
Es kann nicht friiher wieder auf Fahrt gestellt werden, als bis das Gleichstromblock-
feld wieder in seine Sperrstellung gebracht und dadurch der Riegelstangenkontakt
geschlossen ist. Hierzu ist aber erforderlich, daBl gleichzeitig das Anfangfeld geblockt
~wird, wodurch an diesem Felde durch den Kontakt der Kuppelstrom von neuem unter-
brochen wird und solange unterbrochen bleibt, bis durch Bedicnen des Endfeldes der
vorwiirts gelegenén Blockstelle oder Blockendstelle das Anfangfeld entblockt wird. Da-
mit aber auch beim Versagen des SchienenstromschlieBers das Gleichstromblockfeld aus-
celost wird. ist an jedem Ausfahrsignalhebel der Blockendstelle ein zweiter Kontakt,
der Riickstellkontakt, angeordnet, der beim Zuriicklegen des Hebels voriibergehend Strom
in das Gleichstromblockfeld sendet. Bei dieser Anordnung kann somit der Signalhebel
wohl jederzeit umgelegt werden, der Signalfliigel am Ausfahrsignal folgt aber nur, wenn
die Blockstrecke frei ist. Die unter dem Endfeld und Anfangfeld skizzierten Signalhebel-
kontakte dienen, wie bei Abb. 1104 erlidutert, zur Uberpriifung der Haltlage der Signal-
hebel bei der Blockbedienung.

§ 159. Die Streckenblockung fiir eingleisige- Bahnen. Auf eingleisigen
Bahnstrecken ist die Zugfolge so zu sichern, daBf zwischen zwei Stationen nicht nur in
gleicher Richtung fahrende Ziige in dem ndtigen Raumabstand, wie auf zweigleisigen
Strecken, voneinander gehalten, sondern auch Gegenziige ausgeschlossen werden (FV.
§ 131). Dementsprechend erfolgt die Sicherung gegen einen nachfolgenden Zug,
wie im § 150 ausgefiihrt, dadurch, daB nach Einfahrt eines Zuges in einen Strecken-
abschnitt das Signal durch ein Streckenfeld — das Anfangfeld — in der Haltstellung
verschlossen wird. Das Signal kann nur von der niichsten vorwirts gelegenen Zug-
folgestelle durch Blockbedienung wieder freigegeben werden. Die Sicherung gegen
einen Gegenzug geschieht dadurch, dall alle auf dasselbe Streckengleis weisenden
Ausfahrsignale eines Bahnhofs auch bei ruhendem Zugverkehr unter Blockverschlul der
niichsten in der Richtung der Ausfahrten vorwirts gelegenen Zugmeldestelle gelegt sind,
die die Erlaubnis zur Ausfabrt eines Zuges durch Blockbedienung erteilt.

Es sind zwei Bauformen vorhanden, die sich nach der Zahl der Streckenfelder
auf der Blockendstelle kennzeichnen').

a) Streckenblockung fiir eingleisige Bahnen mit drei Feldern auf der Block-
endstelle (dreifeldrige Form).

Auf der Blockendstelle sind ein Erlaubnisabgabefeld, ein Anfangfeld und ein
Indfeld — zusammen drei Felder — vorhanden.

Das Erlaubnisabgabefeld dient dazu, der riickwirts gelegenen Blockendstelle
die Erlaubnis zum Ablassen eines Zuges zu erteilen und empfiingt auch die Riickmel-
dung der Ziige. Es besteht aus einem Blockfelde mit Hilfsklinke mit Rast und mit
Riegelstange. Vielfach wird es auch mit VerschluBwechsel ausgertistet und erhilt dann

1) Die Erdrterungen lehnen sich an die Blockdienstvorschriften fiir die preuBisch-hess. Staatsbahnen
(Entwurf, Ausgabe 1910) an und sind auf diese Bahnen beschrinkt.
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Hilfsklinke ohne Rast!). In der Grundstellung ist es entblockt und zeigt rot. In der
geblockten Stellung (weiB) verschlieft es die Ausfabrsignale in der Haltstellung; es wird
zur Abgabe einer Erlaubnis an das Endstellwerk der benachbarten Station durch eine
linzeltaste geblockt. AuBlerdem ist es durch eine Gemeinschaftstaste mit dem Anfang-
felde zusammen bedienbar. Auf Blockendstellen, die nicht Befehlstellwerke sind, kann
das Erlaubnisabgabefeld mit einem Auftragfeld durch Gemeinschaftstaste oder mit einer
elektrischen Druckknopfsperre verbunden sein, wodureh die Mitwirkung des Fahrdienst-
leiters bei Abgabe der Erlaubnis sichergestellt wird. Eine abgegebene Erlaubnis kann
nicht zuriickgegeben werden. Einem Widerruf des vom Kahrdienstleiter an die Bloek-
endstelle erteilten Erlaubnisabgabeauftrages kann nur nachgekommen werden, solange
das Erlaubnisabgabefeld (in der Blockendstelle) noch nicht geblockt ist. Die Riick-
gabe des widerrufenen Auftrages geschieht beim Vorhandensein eines besonderen Aut-
tragfeldes durch dessen Einzelbedienung.
' Das Anfangfeld ist genan so ausgebildet wie das Anfangfeld fir die Strecken-
blockung auf zweigleisigen Bahnen und wirkt auch auf die gleiche Blocksperre, die
Wiederholungsperre. Es ist in der Grundstellung geblockt und dient zum VerschlieBen
der den vorwiirts gelegenen Streckenabschnitt deckenden Ausfahrsignale und zum Er-
laubnisempfang. Die Entblockung erfolgt durch Bedienung des Erlaubnisabgabefeldes
der vorwirts gelegenen Blockendstelle. Der Zwang fir den Signalgeber der Blockend-
stelle, das Ausfahrsignal hinter dem ausgefahrenen Zuge auf Halt zu stellen, wird in
gleicher Weise, wie in den §§ 150 u. 157 behandelt, auch hier ausgefiihrt.

Das Endfeld ist dem eines Befehlstellwerks bei der Streckenblockung auf zwei-
gleisigen Bahnen gleich, auch in bezug auf die spiit auslosende mechanische Druck-
knopfsperre ohne SignalverschluBl; es dient wie dort, zur Freigabe des riickwirts ge-
legenen Streckenabschnitts und empfiingt die Vormeldung der Ziige. Sind Signalfest-
legefelder vorhanden, so ist entweder ein SignalverschluBfeld (§ 152) anzuordnen, oder
es wird tiber dem Erlaubnisabgabefeld eine elektrische Druckknopfsperre angebracht,
die durch einen Sperrenausloser an der Befehlstelle betiitigt wird. Die Betitigung ist nur
in der Grundstellung des Erlaubnisabgabefeldes und des Einfahrsignalfestlegefeldes
moglich. Durch Spiegelfelder oder Wecker in der Befehlstelle kann dem Fahrdienstleiter
die Stellung der Streckenfelder der Blockendstelle angezeigt werden.

Soll ein Zug abgelassen werden, so wird er telegraphisch angeboten (FV. § 141).
Nachdem der Fahrdienstleiter der Ankunftstation den Zug angenommen hat, wird das
irlaubnisabgabefeld daselbst geblockt, die bereits mit dem Anfangfelde verschlossenen
Ausfahrsignalhebel der Ankunftstation werden also nochmals unter VerschluB gelegt.
Durch das Blocken des Erlanbnisabgabefeldes der Ankunftstation wird das Anfangfeld
der Abfahrstation entblockt. Beide Felder zeigen jetzt weiB. Der Wiirter der Abfabr-
station stellt das Ausfahrsignal auf Fahrt; nach Ausfahrt legt er den Signalhebel
zurtick und blockt das Anfangfeld und hierbei zugleich das durch Gemeinschaftstaste
verbundene Erlaubnisabgabefeld. Das Anfangfeld zeigt hieranf rot, das Erlaubnis-
abgabefeld weill. Hierdurch sind die Ausfahrsignalhebel der Abfahrstation ebenfalls mit

1) Die Anwendung der Hilfsklinke ohne Rast bei Erlaubnisfeldern bietet die Sicherheit, daB die bei
Stisrungen (z. B. Bruch der Schnallenfeder, Lockerung oder Bruch des VerschluBhalters, Lockerung oder Bruch
einer Ankerspitzschraube usw.) eintretende lHalbstellung der Blocktaste und die damit verbundene Unterbrechung
der Druckstangenkontakte sogleich den Storungszustand anzeigt und daB trotz solcher Stgrung die Ausfahrsignale
der Abfahrstation auch dann verschlossen werden, wenn das bediente lirlaubnisfeld sich nicht verwandelt. Bei
Anwendung der Hilfsklinke ohne Rast fiir Erlaubnisfelder muf jedoch eine irrtiimliche Bedienung der letzteren
durch besondere Einrichtungen verhindert werden.
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beiden Feldern verschlossen. Das mit dem Anfangfeld zusammenarbeitende Endfeld der
Ankunftstation ist entblockt; es zeigt rot, der Zug ist vorgemeldet. Das Erlaubnis-
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Dedienungstafel zur Streckenblockung in der dreifeldrigen Form fir eingleisige Bahnen.
Fig. 2,
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Abb. 1106.

Schaltplan zur Streckenblorkung fiir eingleisige Bahnen (drcifeldrige Form). Anordnung von Siemens & Halske, Berlin,
abgabefeld der Ankunftstation bleibt noch geblockt; es zeigt noch weil. Da eine ein-
mal erteilte Erlaubnis nicht zuriickgegeben werden kann, solange die Erlaubnis fiir
einen Zug dieser Iahrrichtung nicht benutzt ist, kann auch die Blockbedienung fiir
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einen Gegenzug nicht stattfinden. Sobald der Zug an dem Einfahrsignal der Ankunft-
station vorbeigefahren und die elektrische Druckknopfsperre iiber dem Endfeld durch
den Zug ausgelost ist, kann der Streckenabschnitt durch Bedienen des Endfeldes wieder
freigegeben werden. Nach dem Blocken dieses Feldes zeigt es ebenso wie die elek-
trische Druckknopfsperre weill, das Erlaubnisabgabefeld der Ankunftstation wie auch
das auf’ der Abfahrstation sind durch die Bedienung des Endfeldes entblockt worden
und zeigen rot. Dadurch ist die Riickmeldang an die Abfabrstation erfolgt. Der Ver-
schluBl der Ausfahrsignalhebel beider Stationen durch die Erlaubnisabgabefelder ist auf-
gehoben, sodaB diese Hebel nur durch die Anfangfelder verschlossen sind. Die Grund-
stellung ist also wieder hergestellt. Die Bedienungsvorgiinge sind aus Abb. 1106, Fig. 1,
die Schaltung ist aus Fig. 2 ersichtlich.

Die Anordnung der Streckenblockung in dieser Form Liit auch die Einschaltung
von Blockstellen zu. Die Einrichtung derselben ist der unter § 151 hehandelten dhnlich.
Das Endfeld dient jedoch nicht nur zum Empfang der Vormeldung, sondern auch
zum VerschlieBen des Signals hei ruhendem Zugverkehr. Durch die Vor-
meldung wird dieser Verschlull aufgehoben. Im iibrigen bestehen gegeniiber den Block-
stellen auf zweigleisigen Bahnstrecken, abgesehen von der Schaltung und einigen Neben-
einrichtungen, keine Abweichungen. Zeigt das Endfeld fir eine Fahrrichtung auf der
Blockstelle rot, so ist der Zug in den riickwiirts gelegenen Streckenabschnitt eingefahren.
Nach Durchfahrt des Zuges stellt der Blockwiirter das Blocksignal wieder auf Halt und
blockt das der Fahrrichtung entsprechende Anfangfeld und hierbei zugleich das mit dem
Anfangfelde durch Gemeinschattstaste verbundene Endfeld. Durch das Blocken ist der
Signalhebel sowohl durch das Anfangfeld, wie auch durch das Endfeld in der Gruud-
stellung verschlossen. Auf der eigenen Blockstelle zeigen das Anfangfeld rot, das End-
feld und die elektriseche Druckknopfsperre weil; auf der riickwirts gelegenen Block-
endstelle (Abfahrstation) wird das Erlaubnisabgabefeld (also nicht das Anfangfeld) entblockt
und hierbei von weil} in rot verwandelt. Das Anfangfeld der Abfahrstation bleibt rot: aunf
der vorwirts gelegenen Blockendstelle (Ankunftstation) werden das Endfeld und das
Erlaubnisabgabefeld entblockt und hierbei von weill in rot verwandelt. Hierdurch ist
der zwischen der Blockstelle und der vorwiirts gelegenen Blockendstelle befindliche Zug
an die letztere vorgemeldet und an die riickwiirts gelegene Blockendstelle zuriickgemeldet.
Zeigt das Anfangfeld der Blockstclle (nach Bedienung des Endfeldes auf der Ankunft-
station) wieder weifl, so hat der Zug den vorwiirts gelegenen Streckenabschnitt verlassen;
es darf ein anderer Zug nachfolgen. Der SignalverschluB durch das Anfangfeld ist
wieder aufgehoben, wilrend er durch das Endfeld bestehen bleibt.

Wegen der verwickelten Schaltung und den dadurch leichter miglichen Stsrungen
empfiehlt es sich, auf den Strecken mit eingeschalteten Blockstellen die Blockendstellen
anstelle der Bauform mit drei Feldern mit der mit fiinf Feldern auszuriisten.

b) Streckenblockung fiir eingleisige Bahnen mit fiinf Feldern auf der Block-
endstelle (finffeldrige Form)?).
Durch die erweiterte Form werden noch zwei weitere Bedingungen erfiillt:
1. Die einmal erteilte Erlaubnisabgabe kann imn Gegensatz zu der unter a) be-
schriebenen Bauform erforderlichenfalls blockelektrisch wieder zurtickgegeben

1} Die Bezeichnung der zwei Bauformen nach der Zahl der Streckenfelder auf der Blockendstelle ist
nicht einwandfrei, da bei Einschaltung nur einer Blockstelle noch zwei Streckenfelder hinzutreten. Die Bauformen
sollten je nach der Moglichkeit der Riickgabe der erteilten Erlaubnisabgabe unterschieden werden.
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werden, solange die Einfahrt eines Zuges in einen Streckenabschnitt noch nicht

soweit eingeleitet ist, dall das Ausfahrsignal auf Fahrt frei gestellt werden soll.

2. Die Erlaubnis zur Einfahrt eines Zuges in den Streckenabschnitt (Gegenfahrt)

kann schon erteilt werden, wenn noch ein Zug in entgegengesetzter Richtung

unterwegs ist, was bei den sog. spitzen Krenzungen zur Ermdglichung eines

schnelleren Zugverkehrs erwiinscht ist, da nach Einfahrt eines Zuges in eine

Station sofort ein Zug in entgegengesetster Richtung abgelassen werden kann1).

Auf der Blockendstelle der Station sind erforderlich: 1 Erlaubnisabgabefeld, 1 Er-

laubnisempfangfeld, 1 Anfangfeld fiir die ausfalirenden Ziige, 1 Endfeld fiir die einfahren-

den Ziige und 1 Riickgabeunterbrecher, somit zusammen 5 Felder (Abb. 1107, Fig. 1). Die

Anordnung unterscheidet sich daher von der vorbeschriebenen Form im wesentlichen

dadurch, daB das Erlaubnisabgabefeld (sog. Streckenbesetzungsfeld) in zwei Blockfelder

und zwar in ein gebendes — Erlaubnisabgabefeld — und in ein empfangendes —
Erlanbnisempfangfeld — zerlegt ist?).

Fig. 1.
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Abb. 1107. Bedienungsreihenfolge zar Streckenblockung fir eingleisigs Bahnen (fanffeldrige Form).

Das Erlaubnisabgabefeld hat den Zweck, der riickwiirts belegenen Blockend-
stelle die Erlaubnis zum Ablassen eines Zuges zu erteilen. Es kann fiir einen Gegen-
zug auch bei besetzter Strecke geblockt werden, wenn die Erlaubnisempfangfelder
der eigenen Blockendstelle sich in Grundstellung (rot) befinden. Wird ein Erlaubnis-
abgabefeld gebloekt, so werden die Ausfahrsignale der eigenen Blockendstelle auller
dem bestehenden Verschluf durch das Erlaubnisempfangfeld noch durch einen weiteren
VerschluB in der Haltstellung festgelegt, wiihrend auf der riickwiirts gelegenen Block-
endstelle der durch das Erlaubnisempfangfeld bestehende VerschluB der Ausfahrsignale
A 1) Zentralblatt der Bauverwaltung Jahrg. 1905, S. 629 u, ff., sowie Kerst, Die Streckenblockung auf
eingleisigen Bahnen, Verlag ,Das Stellwerk“, Berlin S 42, Gitschinerstr. 82, sowie die Blockdienstvorschriften
fiir die preuBisch-hess. Staatsbahnen (Entwurf, Ausgabe 1910). Die Erirterungen sind auf die preuBisch-hess.

Staatsbahnen beschrinkt.
?) Vgl. auch FuBnote 2 zu a.

Handbuch d. Ing.-Wissensch, V. 6. 71
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gelost wird. Beim Blocken des Endfeldes wird das Erlaubnisabgabefeld wieder entblockt.
Das Erlaubnisabgabefeld ist einzeln bedienbar. Auf Blockendstellen, die nicht Befehl-
stellwerke sind, wird die Mitwirkung des Fahrdienstleiters bei der Erlaubnisabgabe da-
durch sichergestellt, da das Erlaubnisabgabefeld mit einem Auftragfeld durch Gemein-
schaftstaste oder mit einer elektrischen Druckknopfsperre verbunden wird.

Das Erlaubnisempfangfeld hat den Zweck, die Ausfahrsignalhebel in der
Grundstellung unter einem VerschluB zu halten, der nur von der benachbarten Blockend-
stelle durch Blocken des zugehorigen Erlaubnisabgabefeldes gelost werden kann. Das Er-
laubnisempfangfeld ist zugleich mit dem Anfangfelde durch Gemeinschaftstaste und auBer-
dem auch durch Einzeltaste allein bedienbar. Durch die Einzeltaste kann die empfangene
Erlaubnis zuriickgegeben werden, solange der Riickgabeunterbrecher nicht bedient ist.

Um die Riickgabe einer erteilten Erlaubnis zu ermdglichen, solange das Ausfahr-
signal noch nicht auf Fahrt gestellt, und die Einfahrt des Zuges in den Streckenabschnitt
noch nicht vor sich gegangen ist, wird ein in Form eines Blockfeldes ausgebildeter sog.
Rickgabeunterbrecher (Feld3 Abb. 1107) in das Blockwerk oder eine Riickgabesperre
mit direktem Signalhebelantrieb eingebaut. Der Riickgabeunterbrecher verschlieBt in
der Grundstellung die Ausfahrsignalhebel. Um diese freizugeben, mull der Riickgabeunter-
brecher durch die Blocktaste niedergedriickt und durch Drehen der Induktorkurbel elek-
trisch festgelegt werden. Hierbei wird die Blockleitung, auf der die' Erlaubnis erteilt
worden ist, unterbrochen, sodal Feld 2 nicht allein bedient werden kann, d. h. die Riick-
gabe der erhaltenen Erlaubnis nicht mehr moglich und dadurch die Erteilung der Erlaubnis
fiir eine Gegenfahrt ausgeschlossen ist. Diese Leitungsunterbrechung dauert solange, bis
nach Einfahrt des Zuges in den Streckenabschnitt das Anfangfeld geblockt und hier-
durch der Signalhebel von neuem unter BlockverschluBl gelegt ist. Die Riegelstange des
Riickgabeunterbrechers wirkt auf eine Sperre der Ausfahrsignalhebel derart, daB ein Aus-
fahrsignalhebel erst nach Blocken des Riuickgabeunterbrechers, d. h. bei untenstehender
Riegelstange in die Fahrstellung gebracht werden kann. In den VerschluBtafeln der preu-

Bisch-hessischen Staatsbahnen wird diese Sperre durch das Zeichen dargestellt.

Das Anfang- und das Endfeld haben die gleichen Einrichtungen wie bei der
zu a beschriebenen Form. Der Zweck des Anfangfeldes weicht insofern ab, als es hier
zum VerschlieBen der Ausfahrsignalhebel, nicht aber zum Erlaubnisempfang dient.

Die Bedienungsvorgiinge bei einer Zugfahrt von Station 4 nach B sind in Abb. 1107,
Fig. 1 dargestellt. Bemerkenswert ist, daBl, nachdem das Anfangfeld hinter dem in den
Streckenabschnitt eingefahrenen Zuge geblockt ist (Bedienungsvorgang 6), Station A4
durch Bedienen des Erlaubnisabgabefeldes 4 an Station B die Erlaubnis fiir eine Gegen-
fahrt geben kann. Station B kann aber ihre Ausfahrsignalbebel J oder H noch nicht
auf Fahrt stellen, da sie noch unter dem VerschluB des geblockten Erlaubnisabgabe-
feldes 4 liegen. Erst nach Einfahrt des Zuges in die Station B und nach Blocken des
Endfeldes (Bedienungsvorgang 10) wird das Erlaubnisabgabefeld 4 wieder frei, sodaB
jetzt erst einer der Ausfahrsignalbhebel J oder H umgelegt werden kann.

Die Schaltung der Blockwerke ist in Fig. 2 dargestellt.

. Liegt zwischen den Stationen 4 und B eine Blockstelle (Fig. 3), so erhiilt sie ein
vierteiliges Streckenblockwerk wie bei der zu a beschriebenen Form. Die beiden Block-
endstellen (4 und B) werden dann mit je zwei Erlaubnisabgabe- und Erlaubnisempfang-
feldern ausgeriistet, von denen das eine Paar fiir die Fahrt eines Zuges zwischen 4 und
der Blockstelle, das andere fiir die Fahrt zweier Ziige zwischen 4 und der Blockstelle
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und zwischen der Blockstelle und B sowie in umgekehrter Richtung benutzt wird. Das
Anfangfeld und das Endfeld jeder Blockendstelle hingt in der tiblichen Weise mit den
entsprechenden Anfang- und Endfeldern der Blockstelle zusammen. Es sind 7 Felder
auf der Blockendstelle vorhanden.

Das Erlaubnisabgabefeld fir 1 Zug wird zur Erlaubnis fiir eine Fahrt benutzt,
wenn zwischen den beiden Zugmeldestellen (Blockendstellen) sich kein Zug dieser Fahr-
richtung befindet. Ist der erste Zug ausgefahren und das Anfangfeld mit dem »Er-
laubnisempfangsfelde fir 1 Zug« geblockt, so kann die Erlaubnis fir eine zweite Fahrt
derselben Richtung erteilt werden und zwar, da das »Erlaubunisabgabefeld fiir 1 Zug« be-
reits geblockt ist, nur durch das gleichnamige »Feld fiir 2 Ziige«, wodurch an der riick-
wiirts gelegenen Blockendstelle das »Erlaubnisempfangfeld fiir 2 Ziige« entblockt wird.
Der Zwang, zuerst das »Erlaubnisabgabefeld fiir 1 Zug« und alsdann das »fiir 2 Ziige«
zu blocken, wird durch einen sog. Zihlschieber erreicht. Die erlaubte zweite Fahrt
kann erst erfolgen, wenn der Zug von der Blockstelle blockelektrisch nach der Abfahr-
station zuriickgemeldet, das Anfangfeld dortselbst also entblockt ist. Ist der erste Zug
auf der Ankunftstation angelangt, so wird mit dem Blocken des Endfeldes das »Erlaub-
nisabgabefeld fiir 2 Ziige« und nach der Ankunft des zweiten Zuges mit der Bedienung
des Endfeldes das gleichnamige »Feld fiir 1 Zug« frei.

Die zwei Erlaubnisempfangfelder legen die Ausfahrsignalhebel nicht unmittelbar,
sondern mittels Zwischenhebels fest, der zwei Bewegungsrichtungen hat. Er wird
durch jedes geblockte Erlaubnisempfangfeld in einer Bewegungsrichtung verschlossen
und kann nach Entblocken eines Erlaubnisempfangfeldes in einer Richtung umgelegt
werden. Durch das Umlegen des Zwischenhebels wird der VerschluB der Ausfahrsignal-
hebel aufgehoben.

In Fig. 3 sind die Bedienungsvorgiinge fiir eine Zugfahrt von Station 4 nach
Station B dargestellt. Die Signale M und P erhalten Signalfligelkontakte. Die
Erlaubnis zur Einfahrt des ersten Zuges von 4 in den Streckenabschnitt wird in
Station B durch Bedienen des Erlaubnisabgabefeldes 2 (fiir 1 Zug) erteilt (Bedie-
nungsvorgang 1). Nachdem der Zug in den Streckenabschnitt zwischen 4 und der
Blockstelle eingefahren und die Blockung des Anfangfeldes 2 in . bewirkt ist (Be-
dienungsvorgang 6), kann die Erlaubnis fiir einen zweiten Zug durch Bedienen des
Erlaubnisabgabefeldes 3 in B (fir 2 Ziige) erteilt werden. Der zweite Zug kann
aber nicht in den Streckenabschnitt zwischen A4 und der Blockstelle eingelassen
werden, solange dieser Abschnitt durch das Anfangfeld 2 in d geblockt ist. Erst
nachdem der erste Zug in den Abschnitt zwischen der Blockstelle und Station B ein-
gefahren ist und die Blockstelle den Abschnitt zwischen dieser und Station A4 frei-
gegeben hat (Bedienungsvorgang 10), kann das Ausfahrsignal in 4 auf Fahrt gestellt
werden. Die Ziige konnen also im Blockabstand einander folgen. Eine Zuriickgabe
der erteilten Erlaubnis ist moglich, solange der Riickgabeunterbrecher im Feld 4 noch
nicht betiitigt worden ist. Wiihrend ein Zug oder zwei Ziige unterwegs sind, kann von -
der anderen Seite, im vorliegenden Falle von Station 4 aus, durch Bedienen des Er-
laubnisabgabefeldes 5 (fiir 1 Zug) bereits die Erlaubnis fir eine Gegenfahrt von B nach
A gegeben werden. Die Fahrt in entgegengesetzter Richtung kann jedoch nicht eher
erfolgen, bis die von 4 abgefahrenen Ziige in B angekommen und blockelektrisch zu-
rtickgemeldet sind, da, solange eines der Erlaubnisabgabefelder 2 oder 3 in B noch
geblockt ist, die Ausfahrsignale hierdurch (auBer dem VerschluB durch die Erlaubnis-
empfangfelder und den Riickgabeunterbrecher) verschlossen sind. Die Erlaubnisabgabe-
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felder 2 und 3 werden erst frei durch Blocken des Endfeldes 1 in B und zwar wird,
wonn beide Felder geblockt, also zwei Ziige angenommen sind, beim Blocken des
Endfeldes zuerst das Erlaubnisabgabefeld 3 fiir zwei Zuge und erst nach Einfahrt des
zweiten Zuges durch nochmaliges Blocken des Endfeldes das Erlaubnisabgabefeld 2 fiir
den ersten Zug frei.

Die Blockstellen mit Abzweigung erhalten, wie bei zweigleisigen Bahnstrecken,
fir die Fahrten aus der Gemeinschaftstrecke ein mehrfitigeliges Signal und fiir die
Fahrten nach der Gemeinschaftstrecke je ein einfliigeliges Signal. Zweigt aus einer
eingleisigen Bahn mit Streckenblockung eine andere, ebenfalls mit Streckenblockung
ausgeriistete eingleisige Bahn ab, so sind flr die Gemeinschaftstrecke und flir die
anschlieBenden Strecken je ein Erlaubnisabgabefeld, ein Erlaubnisempfangfeld, ein
Anfangfeld, ein Endfeld und ein gemeinsamer Riickgabeunterbrecher flir alle
Erlaubnisempfangfelder, also zusammen 13 Felder erforderlich. Hat die abzweigende
Strecke keine Streckenblockung, so sind fiur jede Fahrrichtung der durchgehenden
Strecke ein Erlaubnisabgabefeld, ein Erlaubnisempfangfeld, ein Anfangfeld, ein Endfeld
und ein gemeinsamer Rtickgabeunterbrecher fiir alle Erlaubnisempfangfelder, also zu-
sammen 9 Felder vorhanden. Die vorbeschriebenen Anordnungen mit fiinf und sieben
Feldern finden auch fiir die Blockstellen mit Abzweigung sinngemifle Anwendung.

Die bauliche Anordnung und Wirkungsweise dieser Einrichtungen wird im § 180
erdrtert. Weitere Angaben iiber die Einrichtung der einzelnen Blockfelder sind in den
hier folgenden Grundsitzen fiir die elektrische Streckenblockung, bzw. fiir die Aus-
fuhrung der elektrischen Blockeinrichtungen auf den preuBisch-hessischen Staatshahnen
sowie den zugehorigen Ausfiihrungsbestimmungen entbalten. Zur Vermeidung von Wieder-
holungen sind die Bestimmungen ausziiglich mitgeteilt.





