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Freiwerden dieses Feldes wird der schon durch das Signalfreigabefeld verschlossene Fahr
straßenhebel der Station zum zweitenmal verschlossen. Nach Einfahrt des Zuges wird
zunächst im Stellwerk das Signalfestlegefeld geblockt und darauf von der Station aus
durch Bedienen des Auflösefeldes die Fahrstraße freigegeben.

b) Die abhängigen mit der Streckenblockung in Verbindung stehenden
Stellwerke.

Die Streckeubloekeinrichtuugen.

§ 150. Allgemeines. Die Zugfolge wird auf den deutschen Bahnen nach Baum

abstand gesichert. Es darf kein Zug, abgesehen von Störungen, von einer Zugfolge
stelle (BO. § 63) ab- oder durchgelassen werden, bevor festgestellt ist, daß der vorauf
gegangene Zug sich unter der Deckung der nächsten Zugfolgestelle befindet. Bei ein
gleisigem Betriebe darf außerdem das Gleis bis zur nächsten zur Kreuzung geeigneten
Station durch einen Gegenzug nicht beansprucht sein (BO. § 65^ u. FV. § l3i). Nur
auf Nebenbahnen mit weniger als 15 km Zuggeschwindigkeit dürfen Züge in beliebigen
Zwischenräumen einander folgen. Zur Sicherung der Zugfolge dient im allgemeinen
das Zugmeldeverfahren (FV. § 13 2 >^'»6). Auf Bahnen mit besonders dichter Zugfolge
genügen jedoch die zum Zugmeldeverfahren benutzten elektrischen Einrichtungen (Tele
graph, Fernsprecher, Läutewerke) nicht, es muß vielmehr gemäß BO. § 22 das Signal für
die Einfahrt in einem Streckenabschnitt unter Verschluß der nächsten Zugfolgestelle liegen.
Der Streckenabschnitt (Blockstrecke) ist also durch ein Hauptsignal zu decken und dieses
mit einer Einrichtung zu seinem Verschließen in der Haltstellung zu versehen. Diese
Forderungen der BO. werden durch die Streckenblockung erfüllt. Die Strecken
blockung sichert demnach die Zugfolge dadurch, daß 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 nächsten vor
wärts gelegenen Zugfolgestelle durch Blockbedienung wieder freigegeben werden. Zur
Erreichung dieses Zweckes sind die Betriebstellen mit elektrischen Blockweiken aus

gerüstet, deren Blockfelder, die Streckenfelder, untereinander und mit den Signalen
der eigenen Station in Abhängigkeit stehen.

Die Abhängigkeit der Streckenblockwerke untereinander wird auf den größeren
Bahnhöfen unterbrochen. Auf kleineren Bahnhöfen wird im allgemeinen die Strecken
blockung nur für die abzweigenden Gleise unterbrochen, für die durchgehenden Haupt
gleise dagegen durchgeführt. Die hierin zu treffenden Maßnahmen sind den jeweiligen
Betriebsverhältnissen anzupassen und müssen von Fall zu Fall erwogen werden.

Die Streckenhlocklinien beginnen und endigen in den Blockendstellen der
Stationen. Als Blocksignale der Blockend stellen 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 nächsten Station. Für alle
nach demselben Streckenabschnitt weisenden Ausfahrsignale ist ein gemeinschaftliches
Anfangfeld und für das Einfahrsignal, das zwei-, auch dreiflügelig sein kann, ein End
feld erforderlich M.

0 ^ Grundsätze der elektrischen Streckenblockung auf den preußischen .Staatsbahnen, E. V. Rl.
1899. S. 255 und Scholkinann, Signale und .Sicherungsanlagen S. 929 u. ff., sowie die Vorschriften für den
Blockdienst und für den Stellwerkdienst.
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Auf den bayerischen Staatsbahnen wird das Anfangfeld als »Belegfeld«, das End
feld als »Freigabefeld« bezeichnet.

Ist der zwischen dem Ausfahrsignal der einen und dem Einfahrsignal der nächsten

Station belegene Streckenabschnitt für die Kegelung einer schnellen Zugfolge zu lang,
so wird der Streckenabschnitt nach Bedarf durch Blockstellen geteilt. Blockstellen

haben für jede Fahrrichtung einen SignaltlUgel, dessen Stellvorrichtung mit dem Block
werk so verbunden ist, daß das Signal entweder frei oder in der Haltstellung ver
schlossen ist. Für die Blockstellen werden die in § 135 und 138 beschriebenen Wechsel
stromblockfelder der Bauart Siemens & Halske benutzt.

Sobald ein Zug an einem »Fahrt frei« zeigenden Blocksignal vollständig — d. h.

mit dem Schlußsignal versehen — an der festgesetzten Stelle vorbeigefahren ist, wird
der Signalhebel in der Bedienungstelle zurückgelegt und durch Blockung des Strecken
anfangfeldes verschlossen. Ist der Zug an dem nächsten Blocksignal vorbei, d. h. in den
folgenden Streckenabschnitt eingefahren, so wird durch Blockung dieses Signals das
rückliegende gleichzeitig wieder freigegeben. Die Freigabe eines Streckenabschnitts durch
Blocken des Streckenanfangfeldes muß also an die Bedingung geknüpft sein, daß das
Signal für den voraufgefahrenen Zug auf »Fahrt frei« und hinter dem Zuge auf Halt
gestellt worden ist. Um dies zu erzwingen, ist für das Streckenanfangfeld eine
mechanische Sperre vorgesehen, die eine Bedienung des Feldes nur gestattet, wenn der
Signalhebel mindestens einmal umgelegt und zurückgelegt worden ist. Diese Sperre
wird ausgelöst durch die Bewegung des Signalhebels aus der Halt- in die Fahrstellung
und wieder sperrbereit nach Blocken des Streckenfeldes (d. h. nach vollendetem Signal
verschluß 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 zurückgebracht ist. Man bezeichnet diese Sperre als mecha
nische Druckknopfsperre mit Signalverschluß und unterscheidet spät aus
lösende, deren Auslösung erst erfolgt, wenn der Signalflügel vollständig die Fahr
stellung zeigt, und früh auslösende, die bereits ausgelöst wird, wenn der Signal
tlUgel merklich aus der Halt- iu die Fahrstellung geht.

Die Sperre wird auch unter Streckenendfeldern angeordet und ist dann meist so
eingerichtet, daß ein Signalverschluß bei geblocktem Felde nicht stattfindet. Sie wird
in dieser Ausführung als mechanische Druckknopfsperre ohne Signalverschluß
bezeichnet und ebenfalls in früh- und spätauslösende unterschieden. Wegen der
verschiedenen Ausführungsarten vgl. §§ 163—184.

Damit nun aber die Sigualbewegungen nicht zum Schein oder nur um deswillen

ausgeführt werden, um eine Freigabe des rückwärts gelegenen Signals zu ermöglichen,
ist das Streckenfeld mit einer zweiten Sperre — der elektrischen Druckknopf
sperre — (in Sachsen Magnetsperre genannt) versehen, die eine Bedienung des Feldes
erst dann zuläßt, wenn der Zug durch Befahren eines hinter dem Signal gelegeneu
Schienenstromschließers einen elektrischen Strom in den Elektromagneten der Sperre

gesendet und die Sperre aufgehoben hat. (Beim Blocken des Feldes wird die Sperre
wieder selbsttätig in die Sperrlage gedrückt, sodaß das Feld für eine Zugfahrt nur ein
mal bedient werden kann.)

An der Blockendstelle liegt für die Ausfahrten die Sache anders, weil hinter ihr
ein Streckenabschnitt im Sinne der FV. § 4 nicht vorhanden ist. Es muß deshalb nach
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in C und IV der Blockstelle A frei. Damit ist das den Streckenabschnitt B—C deckende

Signal in C entblockt und das den Streckenabschnitt A—B deckende Signal in 5 ge
blockt. Die Entblockung des letzteren erfolgt nach Vorbeifahrt des Zuges in ^ genau
in der gleichen Weise durch gemeinsames Drücken der Felder III und IV, wobei der
Strom von dem Induktor der Blockstelle A aus entsendet wird.

Die Bedingung, daß das
Endfeld eines Streckenab

schnitts mit dem Anfangfeld des
folgenden Abschnitts gemein
sam bedient werden muß, wird,
wie beschrieben, durch eine
Kuppelung der Blocktasten
dieser Felder erreicht. Man

kann dazu entweder eine einzige
Taste, die gleichzeitig auf die
Druckstangen beider Felder

wirkt, benutzen (Gemeinschafts

taste), oder man kuppelt die
beiden Tasten, wie es jetzt all
gemein üblich ist, nach Abb.
1087. Nur die eine Hebeltaste 1

erhält einen Druckknopf 2, die
andere 3 ist verkürzt und ohne

Druckknopf. Die Taste 1 dreht
beim Abwärtsgang 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 ihr die Taste mit nach

abwärts.

Um das Blocken von der

Mitwirkung des Zuges abhängig
zu machen, sind über den End
feldern die elektrischen

Druckknopfsperren aufge
baut. (In Sachsen wird diese

Sperre als Maguetsperre und in Bayern kurz als Druckknopfsperre bezeichnet.)
Das Wesen der elektrischen Druckknopfsperre besteht darin, daß eine mit der

Druckstange des Blockfeldes fest verbundene Stange durch eine Klinke an einer Ab
wärtsbewegung so lange gehindert wird, bis der zugehörige Elektromagnet seinen Anker
anzieht. Die elektrische Druckknoptsperre wird somit gelöst, wenn der Zug bei Fahr
stellung des Signals einen hinter dem Signalmast liegenden Schienenstromschließer be
fahren hat.

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

0

Abb. 1087. Die Kuppelung von Dlocktasten. 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 Verlängerung 6, die sich bei abgefallenem
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 aufwärts zu bewegen
sucht. Der Hebel versueht die Klinke um ihren Lagerpunkt 7a zu drehen. Diese

Drehung wird aber bei abgefallenem Anker durch die Verlängerung 6 des Ankers ver
hindert. Auf der Klinke befindet sich ein Stift 11, der bei einer Aufwärtsbewegung des
Hebels die Sperrklinke beiseite drückt. Der Hebel kann aufwärts gehen, sobald durch
Anziehen des Elektromagnetankers der Klinke die Stützung an diesem entzogen ist. Er
dreht beim Hochgehen die Klinke solange, bis er von der Nase der Klinke abgleitet
(Fig. 3). Ist die Sperrkliuke durch die hochgehende Stange beiseite gedrückt, so kann
die Stange durch Bedienen der Blocktaste nach abwärts geführt werden. Hierbei drückt
der Ansatz 2 auf der Stange den Hebel 9 wieder nach abwärts. Der Hebel führt die
Klinke 7 wieder in ihre Grundstellung (Fig. 2) zurück. 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 zurück, und sämt
liche Teile stehen wieder in ihrer Grundstellung. An der Klinke ist eine rotweiße
Farbscheibe 12 befestigt, die sich durch ein Fenster in dem Gehäusedeckel der
Druckknopfsperre beobachten läßt. Ist weiß sichtbar, so befindet sich die Sperre in der
Sperrlage (nach der Blockbedienung); rot zeigt an, daß die Sperre nach Befahren des
Schienenstromschließers ausgelöst ist. Bei der neueren Ausführung ist mit dem Hebel 9
(Fig. 2 und 3) durch ein isolierendes Zwischenstück ein Stromschlußhebel verbunden
(siehe Abb. 1089), der als Unterbrechungskontakt für die eigene Batterie, für die Batterie
einer Flügelkuppelung, als Stromschlußkontakt zur Auslösung eines Gleichstromteldes,
zur Überführung der Blockleitung bei der Entblockung einer rückliegenden Strecke usw.
Anwendung findet. Zum Schutz gegen Auslösung der elektrischen Druckknopfsperren
durch Prellschläge wird zwischen dem oberen Teil des Gußkörpers (in Fig. 1 punktiert
gekennzeichnet) und dem Blechdeckel (schraffiert gekennzeichnet) ein Hohlraum gelassen.
Derselbe hält die Schlagwirkungen zurück, während der hohlliegende Deckel die Spuren
etwa ausgeführter Prellschläge erkennen läst. Die Schaltung der elektrischen Druckknopt-
sperren, sowie aller in Abb. 1084 angedeuteten Blockwerke zeigt Abb. 1089. Hierbei ist
auch die Schaltung der später zu behandelnden elektrischen Signalflügelkuppelung (§ 157)
angegeben. Die Blockschaltung ist nach den Ausführungen zu Abb. 1086 ohne weiteres
verständlich und so gewählt, daß nur eine Blocktaste, nicht aber gleichzeitig mehrere
Blocktasten bedient werden können (vgl. Abb. 1086 u. 1089).

Die in Abb. 1089 angegebene Einschaltung der Signalflügelkontakte setzt voraus,
daß als Leitung über den Signalflügelkontakt Kabeladern dienen. Bei Anwendung
von Freileitungen wird noch ein besonderer Druckstangenkontakt am End
feld erforderlich, damit ein zufälliger Erdschluß einer solchen Freileitung nicht die
Wirkung der übrigen, im Blockwerk enthaltenen Felder beeinträchtigt (vgl. die Schaltung
nach Abb. 1086).

Wie eingangs dieses Paragraphen ausgeführt, geht die Rückmeldung eines Zuges
nur bei der Stelle ein, bei der sich das Anfangfeld befindet. Um aber dem Fahrdienst
leiter einer Befehlstelle anzuzeigen, ob der Streckenabschnitt für die Ausfahrt bis zur
nächsten Zugfolgestelle frei ist, werden häufig Spiegelfelder als Nachahmer von
Anfangfeldern angeordet, und zwar ist an Stationsblockwerken (Abb. 1036) über jeder
Gruppe der zu einem Streckengleisc gehörigen Ausfahrsignalfreigabefelder, z. B. über
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C, B im Befehlfelde 8r, oder, wo Stationsblockung der Ausfahrsignale nicht besteht,
für jede Gruppe der zu einem Streckengleis gehörigen Ausfahrsignale an einer Stelle,
die vom Fahrdienstleiter leicht zu Ubersehen ist, ein Spiegelfeld anzubringen. Die Ein
richtung eines Spiegelfeldes zeigt Abb. 1037.

Auf den Linien, auf denen keine telegraphische Abmeldung der Züge stattfindet
(FV. § 136) und auf den Bahnhöfen, wo zwar Abmeldung stattfindet, aber die letzte Zug
folgestelle keine Zugmelde-, sondern nur eine Blockstelle ist, wird es ebenfalls oft nötig,
dem Fahrdienstleiter zu melden, daß an dem beim Wärter befindlichen Streckenendfeld
die Vormeldung eingetroffen ist. Zu dem Zweck ist entweder Uber jeder Gruppe der
zu einem Streckengleis gehörigen Einfahrsignalfestlegefelder am Wärterblock Snv
(Abb. 1036), z. B. Uber Ab A^, A3 eine Wecktaste und am Freigabeblock der Befehl-

steile in Sr z. B. Uber den Signalfreigabefeldern Ab A'b A3 ein Wecker anzubringen;

oder es ist im Stationsblock der Befehlstelle Uber jeder Gruppe der zu einem Strecken
gleis gehörigen Einfahrsignalfreigabefelder, ein Spiegelfeld anzuordnen, das als RUck-
meider der Stellung des Endfeldes beim Wärter dient.

Die Einrichtung des Spiegelfeldes als RUckmelder entspricht der des Nachahmers

(Abb. 1037).

§ 152. Das Signalverschlußfeld bei den preußisch-hessischen Staatsbahuen.
FUr das Endfeld eines Befehlstellwerks ist eine besondere Abhängigkeit zwischen diesem

und den Einfahrsignalhebeln außer der spät auslösenden, mechanischen Druck

knopfsperre ohne Signalverschluß nicht erforderlich. Dagegen ist bei den Block
endstellen der preußisch-hessischen Staatsbahnen zwischen dem Endfeld und den fUr
das Einfahrsignal vorhandenen Signalfestlegefeldern ein besonderes Blockfeld, das Signal
verschluß feld angeordnet, welches mit dem Endfeld durch Gemeinschaftstaste ver
bunden ist.

Das Signalverschlußfeld gestattet die Entblockung des rUckliegenden Strecken
abschnitts unter Verschluß des zurückgelegten Einfahrsignalhebels, ohne daß

hierzu auch der Fahrstraßenhebel zurUckgelegt werden muß. Die Blockbedienung kann
also schon erfolgen, sobald der Zug mit seinem Schluß am Einfahrsignal vorbeigefahren
und gedeckt ist. Die Durchfahrt der zur Fahrstraße gehörigen Weichen braucht nicht
abgewartet zu werden, was eine schnellere Zugfolge ermöglicht. Da der durch
.die Bedienung des Signalverschluß- und des Endfeldes herbeigeführte Signalverschluß
erst durch die Blockung des Signalfestlegefeldes wieder aufgehoben wird, ist auch
diese Bedienungshandlung zwangläufig; die bei den früheren Anlagen durch Tasten
kuppelungen zwischen dem Endfelde und den Signalfestlegefeldern herbeigeführte
Sicherung, daß auf eine Einfahrerlaubnis nur eine Zugfahrt erfolgen kann, wird sonach
nicht beeinträchtigt.

Die Schaltung zwischen Endfeld, Signalverschlußfeld, 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 unvorschriftsmäßiger Reihenfolge eine Störung des Blockbetriebes auszuschließen.
Es soll nämlich zuerst das Endfeld X gemeinschaftlich mit dem Signalverschlußfeld IX
und dann das betreffende Signalfeld bedient werden. Das geblockte Signalverschluß
feld wird bei der Blockung eines der Signalfestlegefelder wieder entblockt. Wird das
Signalfestlegefeld aber versehentlich vor dem Signalverschlußfeld geblockt, so kann auf
diesem Wege die Entblockung des Signalverschlußfeldes nicht vorgenommen werden.

Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 6. 69
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Die Kiegelstangenkontakte bewirken eine derartige Führung des Induktorstromes, daß,
sofern das Signalfestlegefeld schon geblockt ist, das Signalverscblußfeld Uberhaupt nicht
geblockt werden kann. Bei richtiger Handhabung fließt nämlich, wenn heispielsweise das
Signalfestlegefeld VII freigegeben ist, beim Bedienen des Endfeldes X und des mit
diesem gekuppelten Signalverschlußfeldes IX der Induktorstrom von dem Stromschluß
hebel 1 des Induktors durch den Elektromagneten 2 des Signalverschlußfeldes IX Uber
die Klemme 3 des Signalfestlegefeldes VII, die bei freiem Felde mit dem Stromschluß
hebel 4 des Signalfestlegefeldes verbunden ist, Uber Stroinschlußhebel 5 und den Signal-
flUgelkontakt 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 fließt der Strom vom Sti'omschlußhebel 1 durch den Elek
tromagneten 2 des Signalverschlußfeldes, Klemme 9 an diesem Feld, Klemme 10 des
Signalfestlegefeldes, durch den Elektromagneten 11 desselben nach der Leitung 12 zum
Signalfreigabefeld der Befehlstelle. Das Signalverschlußfeld wird dadurch freigegeben,
das Signalfestlegefeld geblockt. Derselbe Stromlauf ist vorhanden beim Bedienen des
Signalfestlegefeldes vor der Blockung des Signalverschlußfeldes. Der beim Nieder
drucken der Gemeinschaftstaste des Signalverschluß- und des Endfeldes dann aber vor
handene Stromlauf ist folgender: Induktor 1, Klemmen 13, 14, 15, Stromschlußhehel,
16, 4, 5 der Signalfestlegefelder, über den SignalflUgelkontakt, Klemme 6 des End
feldes, Elektromagnet 7, Blockleitung 8. Die Leitung durch den Elektromagneten 2
des Signalverschlußfeldes ist an den Klemmen 17, 3, 18 der Signalfestlegefelder unter
brochen, das Feld wechselt somit seine Lage nicht. Bei nachträglicher Entblockung
des rUckliegenden Streckenabschnitts wird also das Signalverschlußfeld gedrückt, aber
nicht geblockt. Um seine Taste nach dem Blocken des Endfeldes in die Grundstellung
zurückzubringen, erhält es eine Hilfsklinke mit Rast.

Die in der Abb. 1090 angegebene Einschaltung des SignalflUgelkontaktes zur
Überprüfung der Haltlage des SignalflUgels bei der Bedienung des Endfeldes kann durch
Hinzufügung eines zweiten Druckstangenkontaktes am Endfeld dahin ergänzt werden,
daß auch das Blocken eines Signalfestlegefeldes nur bei Haltstellung des Signalflügels
möglich ist. Der Blockstrom der Stationsblockfelder wird alsdann ebenfalls über
den Signalflügelkontakt geführt.

Die hierdurch erzielte doppelte Überprüfung der Signalflügelhaltlage hat jedoch
den Nachteil, daß das Einfahrsignal bei mangelhafter Haltlage des oberen Flügels oder
bei Störungen der Signalflügelkontaktanlage nicht blockelektrisch verschlossen werden
kann, wodurch aber abhängige Stationsblockfelder in Mitleidenschaft gezogen werden.

In den Befehlstellwerken kommt das Signalverschlußfeld nicht zur Anwendung.

Die Abhängigkeit von dem Signalhebel ist hierbei, wie später behandelt ist, derart ein
gerichtet, daß auch bei geblocktem Endfeld die abhängigen Signalhebel in der Halt
stellung nicht festgelegt sind (spät auslösende mechanische Druckknopfsperre ohne Signal
verschluß), damit auch bei verspätetem Eingehen der Vormeldung die Fahrstellung der
Signalhebel nicht verhindert wird. Das Signal ist also stets bedienbar.

Bei den sächsischen Staatsbahnen wird an Stelle des Signalverschlußfeldes die

Abhängigkeit zwischen dem Endfeld und den Signalfestlegefeldern durch eine Rück-
sperre so hergestellt, daß das Signalfestlegefeld erst geblockt werden muß, bevor das
Endfeld bedient werden kann.

(19*
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Die Sperren der Streckenblockimg (Streckenblocksperren).
§ 153. Allgemeines. Für die Herstellung der erforderlichen Abhängigkeiten

zwischen den Streckenfeldern und den Signalhebeln sind noch einige Zusatzeinrichtungen
erforderlich, welche Sperren der Streckenblockimg 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
triebstücken auf die Sperren einwirken. An der grundsätzlichen Ausbildung dieser
Sperren ändert sich nichts, ob sie von mehreren Signalhebeln oder einem Signaldoppel
hebel (wie in Abb. 1054) beeinflußt werden. Die Sperren werden im Blockuntersatz
untergebracht, weil sie hier durch die Riegelstangen des Blockfeldes unter Vermitte-
lung der Übertragungstangen betätigt werden.

Die hier beschriebenen Sperren sind zum leichteren Verständnis in Verbindung
mit je einem nach der Abb. 1054 ausgebildeten Signalhebel schematisch dargestellt.
Hierbei ist der Darstellung die Bauart Max Jüdel & Co. zugrunde gelegt. Die haupt

sächlichsten Bauweisen der Sperren sind in den § 163—184 erläutert.

§ 154. Die spät auslösende mechanische Druckknopfsperre mit Signal
verschluß hzw. ohne Signalverschluß. Da die Streckenfreigabe nur bei freiem Strecken
abschnitt erfolgen darf, muß die jedesmalige Bedienung eines Streckenfeldes auch von

der tatsächlich erfolgten Zugfahrt abhängig sein. Zu dem Zweck sind Einrichtungen
vorgesehen, die das Bedienen eines Streckenfeldes erst nach vollständigem Um- und

Zurücklegen des Signalhebels ermöglichen. 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 erfüllt, ist die spät auslösende mechanische
Druckknopfsperre mit Signalverschluß bzw. ohne Signalverschluß.

a) Die spät auslösende mechanische Druckknopfsperre mit Signal
verschluß ist erforderlich unter dem Anfangfelde der Blockstellen, unter dem Anfang
felde der Befehl- und Endstellwerke, wenn die Streckenblockung auf den Hauptgleisen
durchgeführt ist und unter dem Signalverschlußfelde der Blockendstellen. In den Ver
schlußtafeln wird diese Sperre bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen durch das

Zeichen dargestellt.

Bei der in Abb. 1091 gewählten Darstellung besteht die spät auslösende mecha
nische Druckknopfsperre mit Signalverschluß im wesentlichen aus der Verschlußscheibe
dem Verschlußhaken h und dem Sperrstück jp. Diese drei Bestandteile der Sperre sind
auf je einem festen Zapfen drehbar gelagert, während der Drehzapfen für die Stütz
klinke t am Verschlußhaken h angeordnet ist. Die Teile jp und t werden durch die
Zugfeder m zusammengehalten. Der Verschlußhaken h nebst Stange s, welche die Be

wegung der Riegelstange des Streckenfeldes überträgt und daher Übertragungstange
heißt, 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 Niederdrücken der Stange s und damit das Blocken des darüber angeordneten
Feldes verhindert, indem sich die Klinke t auf eine Abstufung der Scheibe v stützt.
In der Fahrstellung des Signalhebels hat die Signalschubstange, unter dem Einfluß des
Stückes b der an der Stellrolle des Signalhebels augeordneten Antriebkurve /.:, die
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hebels zuläßt; vorher wird das Niederdrücken der Blocktaste des Streckenfeldes durch
die früh auslösende mechanische Druckknopfsperre verhindert.

Hinsichtlich der grundsätzlichen Ausbildung weicht die Sperre von der vor-
heschriehenen spät auslösenden mechanischen Druckknopfsperre mit Signalverschluß
(Ahh. 1091) in der Hauptsache dadurch ah, daß ihre Stützklinke t nur eine Abstufung
besitzt, statt der zwei Abstufungen nach Ahh. 1091. In der Grundstellung (Ahh. 1093,
Fig. 1) ist der Signalhehel unverschlossen und das freie Blockfeld wegen der Ahstützung
von t auf V nicht hedienhar. Um nicht gleich hei etwaigem Vergreifen den Signal
hehel unnötig festzulegen, kann zunächst der Hebel beliebig oft um einen entsprechen
den Drehwinkel aus der Grundstellung heraus und wieder in diese zurück bewegt
werden, ohne daß die Wiederholungsperre wirksam ausgelöst wird. Die Auslösung
(Fig. 2) muß aber spätestens dann eintreten, wenn der Signalflügel merklich aus der
Ruhelage herausgeht; eine genaue Lage dieses Punktes, der innerhalb des ersten
Drittels des Hehelweges liegt, läßt sich wegen der Verschiedenheit der Signalhau
arten, der Leitungslängen usw. nicht angehen. Die Auflösung der Wiederholungsperre
erfolgt, kurz bevor das obere Ende des Winkelhehels iv das Anfangstück a der An-
triehskurve k des Signalhehels verläßt, dadurch, daß die von der Signalschuhstange
gedrehte Verschlußscheihe v mit ihrem Ansatz x gegen den Fuß der Stützklinke t stößt
und diese dreht. Hierbei wird das Sperrstück p frei und legt sich mit seinem unteren
Arm auf den Kranz der Scheibe v. Das Niederdrücken der Blocktaste ist zunächst

noch dadurch verhindert, daß sich der Verschlußhaken h nicht über dem zugehörigen
Einschnitt c der Scheibe v befindet. Nach dem Zurücklegen des Signalhebels (Fig. 3)
legt sich der untere Arm des Sperrstücks p, unter dem Einfluß der Feder m, in den
für ihn vorgesehenen Einschnitt der Verschlußscheibe v und verhindert dadurch eine
erneute Fahrstellung des Signalhebels. Dagegen läßt jetzt die ausgerückte Stütz
klinke t ein Bedienen des Anfangfeldes zu. Wenn die Blockung vorgenommen wird
(Fig. 4), drückt die Verlängerungstange des Anfangfeldes die Übertragungstange s
und den Verschlußhaken Ä, entgegen der Federkraft f, nach unten; h tritt dabei
in den Ausschnitt c ein und die Abstufung der an h gelagerten Klinke t wieder
unter den mittleren Arm des Sperrstücks p. Der Signalhebel ist jetzt sowohl durch
p wie durch h in der Haltlage verschlossen. Die Rückkehr der Sperre in die
Grundstellung (Fig. 1) erfolgt beim Entblocken des Anfangfeldes unter dem Einfluß
der Feder f.

Um ein vorzeitiges Lösen der Sperre durch bloßes Herunterdrücken ohne Blockung
und Wiederloslassen der Blocktaste zu verhindern, wird das Anfangfeld mit dem unter
§ 138 beschriebenen Verschluß Wechsel versehen, durch welchen die Riegelstange in ihrer
Verschlußstellung festgehalten wird.

Sind mehrere auf denselben Streckenabschnitt weisende Signale vorhanden, so

wird die Wiederholungsperre so eingerichtet, daß beim Um- und Zurücklegen eines
der Signalhebel dieser und gleichzeitig die übrigen bis zur Blockung des Anfangfeldes
mechanisch gesperrt werden. Dies wird in einfachster Weise dadurch erzielt, daß
die Signalhebel sämtlich an derselben Signalschubstange angreifen, und diese mit der
Sperre unter dem Anfangfelde in Verbindung steht.

Die erläuterte Wiederholungsperre kann ihre sperrende Lage, in der sie eine
erneute Signalstellung verhindert, erst einnehmen, wenn der vorher auf Fahrt gestellte
Ausfahrsignalhebel vollständig in die Haltlage (bis zur Einklinkung) zurückgelegt ist
(Abb. 1093, Fig. 3). Würde der Signalhebel aus der Fahrstellung nur bis unmittelbar
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vor die Grundstellung zurückbewegt werden, wobei dei Signalflügel infolge der Leer
wege am Signalantrieb und in der Drahtleitung längst Halt zeigt, so könnte die Wieder
holungsperre nicht wirksam werden, und eine neue Signalstellung wäre ohne weiteres mög-
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Abb. 1094. Wirkungsweise der Unterwegsperre. Ausfülirung von Max Jüdel & Co.

lieh. Zur Austüllung dieser Lücke dient als Ergänzung der Wiederholungsperre die
Unter wegsperre (Abb. 1094), die den Wärter zwingt, eine begonnene Rückbewegung
des Signalhebels von Fahrt auf Halt vollständig bis in die Grundstellung durchzuführen.
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Dabei muß die Einrichtung so getroffen sein, daß der Signalhebel während des
Umlegens jederzeit zurückgestellt werden kann, d. h. der Wärter soll nicht gezwungen
sein, eine für die Fahratellung begonnene Signalhebelbewegung zu vollenden. Die
Unterwegsperre wird an jedem vom Anfangfelde abhängigen Signalhebel
mit Wiederholungsperre angebracht. An denjenigen mit Wiederholungsperre
ausgerüsteten Signalhebeln, nach deren Zurücklegen das Anfangfeld mit einem ge
kuppelten Endfelde zusammen bedient, also ein rückliegender 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 frühauslösenden mechanischen Druckknopfsperre mit Signal

verschluß im Kopf der Verschlußtafel durch das Zeichen M dargestellt. Nach der
gewählten 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 q gezogen wird.
In der Ruhelage befindet sich die Spitze der Klinke g in einem Ausschnitt der Stell
rolle e des Signalhebels und diese Stellung wird von der mit ihrem unteren Ende an
der Schwinge o aufgehängten Feder i gesichert. Die Stellrolle e des Signalhebels trägt
am äußeren Rand Sperrzähne, mit denen die Klinke g zusammen arbeitet. Wenn nun
der Handhebel a und damit die Stellrolle e zur Herbeiführung der Fahrstelluug des
Signals im Sinne des Pfeils der Fig. 2 bewegt werden, so bringt schon der zuerst zur
Wirkung gelangende Sperrzahn die Klinke g unter Längung ihrer Feder i in eine
Schräglage, während die Schwinge o ihre Grundstellung beibehält. Beim Weiterdrehen
der Stellrolle im Sinne der Fahrstellung schnappt die Klinke g über die einzelnen Sperr
zähne hinweg, ohne eine Sperrung herbeizuführen. Erfolgt nun nach Erreichung der
Fahrlage die Umkehr der Sigualhebelbewegung, oder wird schon unterwegs die
Bewegung in die Fahrlage unterbrochen und der Signalhebel nach der Haltlage
hin zurückgestellt (Fig. 3), so dreht die Ecke des nächsten Sperrzahnes mittels der
Klinke g die Schwinge o, unter Längung ihrer Federn n so weit vom Anschlag q ab,
bis die Klinke g durchschnappen und eine der früheren Lage nach Fig. 2 entgegen
gesetzte Schräglage einnehmen kann, wobei sich die Schwinge o wieder gegen den An
schlag q legt (Fig. 4). Eine erneute Fahrstellung ist nun zunächst nicht mehr möglich,
da, wie aus Fig. 5 ersichtlich, die Klinke g sich bei dem Versuch nochmaligen Fahr
stellens gegen den nächsten Sperrzahn legt, wobei die Schwinge o und damit auch die
Sperrklinke g sich an dem festen Anschlag q stützen. Der Wärter ist jetzt gezwungen,
die Bewegung auf Halt ganz bis zur Grundstellung (Fig. 1) durchzuführen, da erst in
dieser Stellung ein Ausschnitt im Rollenkranz der Feder i gestattet, die Klinke g in
ihre Ruhelage zurückzuziehen.

§ 156. Die halbe Hebelsperre. Für Blockstellen mit Abzweigung, sowie für
Blockendstellen von Bahnhöfen mit ununterbrochener Streckenblockung auf den durch
gehenden Hauptgleisen kann zur Herbeiführung einer tunlichst weitgehenden, den Be
trieb erleichternden Bewegungsfreiheit in der Signalgebung eine Abänderung der bisher
behandelten Wiederholungsperre zweckmäßig sein, wie aus folgendem Beispiel ersehen
werden kann.

Angenommen, Signal X (Abb. 1095) ist auf Fahrt gestellt, die Zugfahrt verzögert
sich aber derart, daß eine auf Signal Z'^ fällige Fahrt vor der Durchfahrt X stattfinden
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muß. Da X und Z'^ sich gegenseitig ausschließen, muß X auf Halt gestellt werden,
um für die Fahrt Fahrsignal geben zu können. Ist nach dieser Fahrt der Hebel
wieder zurückgelegt, so stehen dem Umlegen des Hebels X für die Durchfahrt des in
zwischen sich nähernden Zuges keine Bedenken entgegen. Da aber Hebel X, der nach
Maßgabe der Ausführungen des § 155 mit Wiederholungsperre ausgerüstet sein muß,
schon einmal um- und zurückgelegt worden war, so ist ein nochmaliges Geben des
Fahrsignals nicht möglich. Die Zugfahrt X müßte also ohne Signal auf schriltlichen Be
fehl erfolgen, nachdem der Zug am Signal zum Stillstand gekommen ist. Zur Ver
meidung derartiger betrieblicher Erschwernisse kann die Wiederholungsperre so geändert
werden, daß sie nur auf den Hebel des in denselben Streckenabschnitt weisenden, also
des feindlichen Signals V, nicht
aber auch auf den Hebel X —

Durehffcfi^ndt .'SIrrehe (FaTirt-X ) mil Blochun^.

eirufiüjidjznde Strec/iefFuhrt Y ) ohne, Blockuftg

z^-r

früh QUölööande mech

öi^rioZvorschiuß

3/iüi

n7Qch. Druckkno/if

wirkt, sodaß dieser sich beliebig
oft um- und zurücklegen läßt,

solange das Anfangfeld nicht
geblockt ist. Wird bei dieser ZA
Einrichtung nach vorstehendem

Beispiel der SignalhebelXzurück-
gelegt, um der Fahrt Z"^ den Vor
rang zu geben, so kann nach
dieser auch die Fahrt X mit

Signal erfolgen; denn durch das
vorherige Um- und Zurücklegen

des Hebels X ist ja nur Y ge

sperrt worden, während X
selbst frei geblieben ist. Diese

sogen, halbe Hebelsperre^)

läßt sich nur für diejenigen Hebel
anwenden, mit deren blockelek

trischer Festlegung durch das
Anfangfeld die blockelektrische

Freigabe eines rückwärts gelege

nen Blocksignals verbunden ist.
Solange also der betreffende

Hebel nicht geblockt wird, ist
der bis an das Signal reichende Streckenabschnitt durch das Signal der rUckliegenden
Blockstelle oder Blockendstelle gedeckt. Für Signal Y der Abb. 1095 triflt dieses
nicht zu, weil die Strecke bis zum Signal Y nicht mit Streckenblockung ausgerüstet ist.
Mit dem blockelektrischen Verschluß dieses Signalhebels tritt keine blockelektrische
Freigabe eines rückliegenden Blocksignals ein. Würde also Hebel Y (Abb. 1095) nach
einmaligem Um- und Zurücklegen nicht gesperrt, so wäre es möglich, mehr als einen
Zug von der Anschlußstrecke in die Gemeinschaftstrecke abzulassen. Zur Verhinderung
solclier Gefahren ist der Hebel Y mit Hebelsperre ausgerüstet, während für X die den
Betrieb erleichternde halbe Hebelsperre volle Sicherheit bietet. Die gleiche Anordnung
wird für die anfangs erwähnten Blockendstellen getroffen, wo z. B. X als Ausfahrsignal

1) Scholkmanii, Signal- u. Sicherungsanlagen (Eisenbahntechnik der Gegenwart) S. 1469, sowie vgl.
Hentzen, Das Steilwerk, 2. Jahrg. 1907, S. 161 bis 168.

S tgn/iLhsbe./

Signfrhr/tii6sfa/ig^i

Abi). 109Ö. Schematische Darstellung der halben Hebelsperre für die
durchgehende Strecke. Bauart Max Jüdel & Co., Braunschweig.
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lür das durchgehende Hauptgleis mit ununterbrochen durchgeführter Streckenblockung
und L als Ausfahrsignal aus einem Gütergleise ohne Streckenblockung zu betrach
ten wären.

Nach Abb. 1096 sind die Verhältnisse für die Signale X und Y völlig gleich,
auf beiden Strecken ist die Streckenblockung durchgeführt, beide Hebel sind daher mit
halber Hebelsperre ausgerüstet.

Die am meisten ausgeführten Anordnungen von halben Hebelsperren und zwar
für den Fall, daß

A) nur die durchgehende Strecke mit Streckenhlockung versehen ist und
B) auch die einmündende Strecke Streckenblockung hat,

sind in den schematischen Darstellungen Abb. 1095 u. 1096 veranschaulicht.
A) Nur die durch gehendeB

Durchgehende Strecke fFchrtXj und

einrnüridende Strecke fFahrt t) mit Blockung

^utnalkedfl

\ Y

yio7ia/sc///{ösian<fen

Strecke ist mit Streeken-

blockung ausgerüstet.

Das Ausfahrsignal Y (Abb.

1095) aus der ungeblockten Strecke
(oder der ungeblockten Gleisgruppe
des Bahnhofsendes) kann nur ein

mal auf Fahrt gestellt werden;

nach Zurücklegen des Signal
hebels Y 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

wärtsgelegenen Bloekstelle oder

Blockendstelle wieder aufgehoben
wird. Zu dem Zweck erhält das

Ausfahrsignal Y die früh aus

lösende meehanische Druekknopf-

sperre mit Signalverschluß und

die ganze Hebelsperre (m
Abb. 1096. Schematischo Darstellung der halben Hebelsperro für die durch

gehende und abzweigende Strecke. Bauart M. Jüdel & Co., Braunschweig.

Das Blockfeld (Endfeld) X ist
dureh Gemeinschaftstaste mit dem

Anfangfelde JV/V der vorwärts ge
legenen Strecke verbunden; außerdem ist das Anfangfeld AC/V für die Ausfahrt aus der
einmündenden vStrecke (oder für eine Ausfahrt aus dem Bahnhofe) mit Einzeltaste ver
sehen, da es auch allein bedienbar sein muß. Das Blockfeld X erhält die spät aus
lösende mechanische Druckknopfsperre ohne Signalverschluß, weil das Umlegen des

); ferner trittSignalhebels auch vor Eintreffen der Vormeldung möglich sein muß

noch die halbe Hehelsperre ( ) hinzu, sodaß die Gesamtanordnung der Sperre unter

darstellt (Abb. 1095).dem Endfelde X sich durch das Zeichen

Die Wirkungsweise der nacheinander übergreifenden 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 Gmudstellung der Blockfelder; die Vorrneldiiiig ist auf dem End
felde noch nicht eingetrotfen, die Signalhebel JC und Y befinden sich in Grundstellung
und die zugehörigen Signale zeigen Halt. Die Bestandteile der halben Hebelsperre
bilden die flinf Glieder a, b, c, d und e (Fig. 1); sie sind durch Schralfur besonders
gekennzeichnet.

strecken' ^
/Otfanj fk/d

Su/ffitfycki/MiiHgrn

Fig. 1. SignallieFel und Blockfelder in Grund.stellung.

Abb. 1097. Bauliclie Anordnung der halben Hebelsperre von M. .Jüdel k Co. nach Abb. 1095.

Die Bedienungshandlungen sind, je nachdem ein Zug auf dem durchgehenden
Gleise fährt (Fig. 1—7) oder eine Fahrt aus der einmündenden, nicht mit Strecken
blockung ausgerüsteten Strecke (oder auch eine Ausfahrt aus den Gütergleisen des Bahn
hofs) erfolgen soll (Fig. 1 u. 8—10), versehieden.

u) Die durchgehende Fahrt X

Stellung I (Fig. 1): Signalhebel Al oder Y stellbar; Endfeld Al geblockt; Anfang
feld -XjY (Grundstellung) frei, jedoch wegen Druckknopfsperrung (bei G) nicht be
dienbar.
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Fig. 2. Vermeidung am Endfeld eingetroffen. Fig. 4. Signalhebel X vollständig umgelegt.

Fig. 3. Signalliebel X etwa 30® umgelegt. Fig. 5. Signalhebel X zurückgelegt.

Abb. 1097. Bauliche Anordnung der halben Hebelsperre von M. Jüdel & Co. nach Abb. 1095.



Die halbe Hebelsperre. 1105

Fig. 0. Endfeld X und Anfangfeld X/F bis kurz vor Eintritt des Strom-
schlusses niedergedrückt.

Fig. S. Signalhebel V etwa 30° umgelegt.

Fig. 7. Beide Blockfelder geblockt. Pig-'J- Signalhebel 1'zurückgelegt.
Abb. 1097. Bauliche Anordnung der halben Hebelsperre nach Abb. 1095 von M. Jüdel & Co.

Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 0.
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Stellung II (Fig. 2): Signalhebel X oder Y stellbar wie bei Stellung 1; beide Block
felder frei (Vormeldung ist eingetroffen), jedoch wegen Druckknopfsperrung (bei G und H)
nicht bedienbar.

Stellung III (Fig. 3): Signalhebel X um etwa 80° umgelegt (bei den Sperren der
Bauart Jüdel tritt die Hebelsperre schon bei 1/4 Bewegung des Signalhebels = 30° ein;
bei anderen Bauweisen tritt sie erst bei Vs Hebelbewegung ein, was aber auch aus
reichend ist), für Signalhebel Y ist hierdurch die Sperrung (bei P) eingetreten; unter
Feld X/Y ist die mechanische Druckknopfsperre (bei 0) ausgelöst, Feld X ist wegen
Druckknopfsperrung (bei J) noch nicht bedienbar.

x/Y

Fig. 10. Allfangfeld A/l' geblockt.

Abb. 109/. Bauliche Anordnung der halben Hebelsperre
nach Abb. 1095 von M. Jüdel & Co.

Stellung IV (Fig. 4): Signalhebel
vollständig umgelegt; Druckknopfsperre
unter Feld X ausgelöst (bei M), Bedie

nung dieses Feldes noch verhindert (bei

J); sonst wie Stellung III.

Stellung V (Fig. 5): Signalhebel-X
zurückgelegt, 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/F um 15—16 mm nieder
gedrückt (nicht ganz bis zum Strom

schluß), Signalhebel -X (bei P), Signal

hebel Y (bei K) durch Blockfeld XjY
verschlossen; die mechanischen Drock-

knopfsperren sind unter beiden Block
feldern wieder sperrbereit (bei M und 0).

Stellung VII (Fig. 7): Beide Block
felder in geblockter Lage, sonst wie

Stellung VI. Hierauf wird Anfangfeld
X/Y durch die eintreffende Rückmeldung
wieder frei und dadurch die Grundstellung
(Fig. 1) wieder herbeigeführt.

ß) Die einmündende Fahrt J.

Stellung I (Fig. 1): wie bei a.

Stellung VIII (Fig. 8): Signalhebel Y um etwa 30° umgelegt, Hebelsperre für
Signalhebel Y ausgelöst (bei 0) — der Signalhebel Y könnte in der Richtung auf
Halt zurückbewegt, dann aber wegen der Unterwegsperre (vgl. Stellung I) nicht wieder
umgelegt werden —, die halbe Hebelsperre für Signalliebel X ist (bei Ii) eingetreten;
Druckknopfsperrung unter dem Aufangfeld X/Y ausgelöst (bei 0); Bedienung dieses
Feldes noch verhindert (bei N).

Stellung IX (Fig. 9): Signalhebel Y nach Fahrstellung zurückgelegt, Hebelsperre
für Signalhebel Y eingetreten (bei P), Signalhebel AC bleibt gesperrt (bei P); Anfangfeld a:/y
ist bedienbar.

Stellung X (Fig. 10): Anfangfeld JV/F ist geblockt, Signalhebel F (bei K) und X
(bei P) verschlossen; Hebel und Druckknopfsperre wieder sperrbereit (bei 0). Hierauf
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wird das Anfangfeld XjY durch die eintreffende Rückmeldung wieder frei und dadurch
die Grundstellung (Fig. 1) wieder herbeigeführt.

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

dig/itii:ic/a(ösfa/tgeSf'gnaih

1 Am

1

d'/f//ffr/jir/iubs/arifff7t
^

[S
Abb. 1098. Bauliche Anordnung der halben Uehelsperre nach Abb. lO'.Mi von JI. Jüilcl k Co.

erforderlich sind, werden wie bei Abb. 1097, Fig. 1 vorgesehen. Das Anfangfeld [XjY)
erhält Verschlußwechsel und wirkt bei der Bauart M. Jüdel & Co. auf eine spät aus

lösende mechanische Druckknopfsperre mit Signalverschluß. Dieselbe kann auch durch
eine feste Sperre ersetzt werden, die bei geblocktem Anfangfelde, abweichend vom Signal
festlegefelde der Stationsblockung, nicht die Fahrstraßenhebel, sondern die Signalhebel
in der Grundstellung verschließt. Im übrigen findet das zu A) gesagte auch hier sinn
gemäße Anwendung.

70*
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stärke von J = 15 .5 25 + 100 ^ Ampere sichergestellt, sofern der innere
Widerstand des Meidingerelementes 5 Ohm nicht itbersteigt.

Ist der Kuppelstrom unterbrochen, so kann der Fitigel nicht in die Fahrstellung
gebracht werden; befindet er sich zur Zeit der Stromunterbrecbung in Fahrstellung, so
fallt er selbsttätig in die Haltlage zurtick. Die Stromunterbrechung und damit die Her
stellung des Haltsignals kann außer durch Befahren des Schienenstromschließers auch
noch in anderer, die Erhöhung der Betriebsicherheit fördernden Weise, z. B. beim Auf
fahren einer Weiche durch Zungenkontakt oder durch Kontakte an der Ausschervor
richtung der Hebel in den Stellwerken herbeigeführt werden.

a) Die Wirkungsweise der Fitigelkuppelung der Bauart Siemens & Halske ist
aus Abb. 1099, Fig. 1—3 ersichtlich. Mit dem Signalantrieb ist der Hebel h verbunden,
der um die feste Achse 0 drehbar ist. Auf einer zweiten festen Achse v dreht sich der
Magnetträger w, an dessen einem Arm eine nach dem Signalfitigel F führende Stange
angreift. An diesem Arm des Magnetträgers iv ist ferner der Elektromagnet E ange
setzt, dessen Anker a in dem zweiten Arm des Winkelhebels iv gelagert ist. Ein aus
dem Hebel hervorragender Teil der Ankerachse f ist etwa bis zur Hälfte weggeschnitten.
Ein Fortsatz k des Hebels h steht mit einem Ansatz p des Ankerhebels 7n derart in
Verbindung, daß in der Ruhelage des letzteren der Anker sanft gegen die Polschuhe
des Elektromagneten gedrückt wird. Auf dem einen Arm des Hebels iv ist drehbar die
Klinke l gelagert, gegen deren Nase n der Hebel h mit einer Schneide i bei einer
Drehung um 0 sich legt. Bei einer Weiterbewegung des Hebels h wird zunächst die
Klinke l um ihren Drehpunkt d gedreht. Die Vorgänge bei der weiteren Bewegung von
h sind davon abhängig, 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 l mit ihrem Ende e 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 h zugleich mit der
Klinke l der Magnetträger ic um seine Achse v gedreht. Hebel h und iv bewegen sich
von da an gemeinsam. Der Signalfitigel wird in die Fahrstellung gebracht (Fig. 2).
Wird aber der Anker a nicht von dem Elektromagneten festgehalten, sondern fällt er
durch sein Eigengewicht und unterstützt durch eine Abreißfeder von den Polschuhen ab,
so findet die Klinke l an der Ankerachse keinen Stützpunkt und bewegt sich allein
mit dem Hebel h weiter. Der Magnetträger und damit der Signalfitigel bleibt in der
Haltstellung (Fig. 3). Die gleiche Lage der Teile zueinander tritt ein, wenn der Anker a
in der Fahrstellung des Signals abfällt. Beim Zurückführen des Hebels h in die Halt
lage wird durch die Ansätze k und p der Anker a wieder an die Polschuhe gedrückt.
Dadurch wird erreicht, daß der Kuppelstrom nie den Anker anzuziehen, sondern ihn
nur festzuhalten hat.

In Abb. 1099, Fig. 4 und 5 ist eine weitere Einrichtung der Kuppelung dargestellt.
Der mit dem Signalfitigel verbundene Hebel iv wird durch die Klinke k gesperrt, wenn
er sich in der Haltlage befindet, während Hebel /^ in der Fahrstellung steht (Fig. 5).
Die Steuerung der Klinke /.■ erfolgt durch den Arm v des Hebels h. Diese Sperrung
ist erforderlich, um zu verhüten, daß ein durch Stromunterbrechuug in die Haltlage ge
fallener oder ein in dieser Lage mangels Stromsendung bei der Hebelbewegung ver
bliebener Signalfltigel etwa von Hand in die Fahrstellung gebracht werden kann (Haltsperre).
Der Arm r hat aber noch einen besonders wichtigen Zweck. Würde nämlich bei der
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Fig. 1. Grundstellung. Flg. 2. Signalhebel und Signalflügel
in der Fahrstellung.

Flg. 3. Der Signalhebel in der Fahrstellung,
der Signalflügel Ist auf Halt gefallen.

Piff. t.

h- Fig. 7.
Abb. 1099. Die elektrische Signalflügelknppelung. Bauart Siemens & Ualske.
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Bewegung des Antriebes in die Haltlage der SignalflUgel nicht unter Wirkung seines
Eigengewichtes dem Antriebe folgen, so würde Arm r sich gegen die Achse d legen
und den Magnetträger iv mit dem SignalflUgel mitnehmen.

Sollte es aus irgendwelchen Umständen erforderlich werden, die Kuppelung einmal
auszuschalten, so kann dies mittels eines gewöhnlich verschlossenen Griffes f (vgl. Fig. 7)
außerhalb des Gehäuses der Kuppelung geschehen, der, mit einem über/"angebrachten Schloß
im Innern verbunden, die Klinke l feststellt, sodaß eine Trennung des Antriebes vom Flügel
nicht möglich ist. Der ausgeschaltete Zustand der Kuppelung ist jederzeit an der Lage
des vorerwähnten Griffes erkennbar, da er in regelrechtem Zustande eine rote Scheibe
verdeckt, die bei Außerbetriebsetzung der Kuppelung sichtbar wird.

Die sämtlichen Teile der Kuppelung sind in einem gußeisernen Gehäuse mit guß
eisernem Deckel untergebracht. Die Achsen laufen in Rotguß- bzw. Cothiasbuchsen.
Fig. 6 u. 7 geben eine Ansicht der Flügelkuppelung. Auf die beiden rechts und links
aus dem Gehäuse hervorragenden Achsen sind zum leichten Anschluß an Antrieb und
Signalflügel die Naben x aufgesetzt, mit denen Flacheisen y zur Verbindung mit dem
Antrieb und dem Signalflügel verschraubt werden. An jeder Nabe ist eine schlitzförmige
Marke h angebracht, die mit einem am Gehäuse festsitzenden Stift t zusammenfallen
muß, wenn der Signalhebel und der Signalflügel auf Halt stehen. Hieran ist jederzeit
ohne weiteres zu erkennen, ob die Flügelkuppelnng richtig angebracht ist. Die Länge
der in die Naben einzulegenden Flacheisen hängt von der Bauart der Signale ab und
ist so zu bestimmen, daß die Flügel den richtigen Ausschlag erhalten.

Die Kuppelung wird gewöhnlich so geliefert, daß die Nabe tür das Flacheisen,
das mit dem Flügel verbunden wird, von vorn gesehen, auf der linken, diejenige für
das mit dem Antrieb zu verbindende Flacheisen dagegen auf der rechten Seite des
Gehäuses der Kuppelung sich befindet. Bei mehrflügeligen Signalen wird für jeden Flügel
eine Kuppelung erforderlich.

b) Eine weitere elektrische Flügelkuppelnng, die der Bauart C. Stahmer in
Georgsmarienhütte, 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 Signalflügel anderseits wird dadurch hergestellt, daß der Flügel an dem Kuppelungs
gehäuse A bei X, der Autrieb an dem Angriffshebel .B bei y oder angeschlossen wird
(Abb. 1101, Fig. 1). Das Kuppelungsgehäuse A sitzt auf der langen Nabe des Hebels B,
die ihm als Drehachse dient (Fig. 2). Auf der inneren Bodenfläche des Gehäuses A,
das durch den Deckel C wasserdicht verschließbar ist, sind der Elektromagnet ?«, der

den Anker D tragende Stützhebel E, die Auslösestange die Sperrklinke G und der
dreiarmige Stützhebel H derart befestigt, daß diese Teile allen Drehbewegungen des
Gehäuses 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 Stützhebel E ist drehbar um den Punkt a und bemüht sich unter dem Ein

fluß des Gegengewichtes b den Anker D abzuziehen, sobald der Elektromagnet m nicht
mehr vom Strom durchflössen ist. Zur mechanischen Festhaltung des Ankers D ist im

Sttitzhebel E ein Führungsröllcheu K gelagert, das in der Ruhelage durch das kürzere
Ende der Schwinge J bei c abgestützt wird. Die Sperrklinke G ist drehbar um den
Punkt d und an einem Ende mittels der Anslösestange F mit dem Gegenwicht h ver
bunden. Der um Punkt e drehbare, dreiarmige Stützhebel H stützt sich derart gegen
die halbe Achse der Klinke 6r, daß durch Hebel H die Schwinge J abgestützt wird,
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solange der Magnet stromdurchfiossen ist. jedoch daran vorbeisebwingt, sobald der Strom
iiuterbrocben ist.

£%.2

[Fig. 3

(Fig. 5

Abb. 1100. Wirkun{,'> weise der SignainOgelkuppelung von C. Slalimer in Georgsmarienhütte.

Die Wirkungsweise der Kuppelung ist aus der scbematisehen Darstellung Abb. 1100
Fig. 1—5 erkennbar. Wird das Signal auf Fahrt gestellt, wobei der Elektromagnet ström-
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durchflössen ist, so stößt die Schwinge J (Abb. 1101) gegen den dreiarniigen Stiitzhebel H,
der durch die halbe Achse der Klinke G festgehalten wird; das Kuppelungsgehäuse

folgt der Drehung bis zur Fahrstellung des SignalflUgels (Fig. 2, Abb. 1100). Hierbei
wird die mechanische Abstützung des Ankers aufgehoben, weil sich das kürzere Ende
der Schwinge J bei c von dem Röllchen k entfernt. Bei erreichter Fahrstellung des
Flügels stößt der Sperrhaken L, der um Bolzen M drehbar gelagert ist und durch die
bei c angebrachte, exzentrische Fläche f und den Stift g solange abgestützt wird, bis
er sich der Drehbewegung des Kuppelungsgehäuses folgend, auf der feststehenden Kurve h
gegen den Zahn i legt und damit den Hub der Kuppelung begrenzt. Wird der Signal
flügel bei stromlosen Elektromagneten auf Fahrt gestellt, so ist die mechanische Ab
Stützung des Ankers bereits fortgefallen, ehe die Schwinge J an den Stützhebel II ge
langt. Der Signalflügel bleibt daher in der Haltlage.

Fig. 1. Fig. 2.

Abb. 1101. Bauweise der Flügelkuppelung von C. Stalimer in Georgsmarienliütto.

Wird nun bei Fahrstellung des Signals der Kuppelstrom durch den ausfahrenden Zug
unterbrochen, so läßt der Elektromagnet w seinen Anker D los und der Hebel E fällt durch
sein Eigengewicht nach unten. Dadurch wird mittels der Auslösestange die Klinke G
um Punkt d nach unten gedreht, der Stützhebel H kann an der halben Achse vorbei
fallen und die Abstützung der Schwinge J lösen (Fig. 3, Abb. 1101). Der Flügel fällt
nunmehr in die Haltlage und dreht das Kuppelungsgehäuse in seine Ruhelage zurück,
während der Antriebhebel mit der Schwinge J in der Fahrstellung bleibt. Der Sperr
haken L wird durch die Drehung des Gehäuses seines Stützpunktes bei g beraubt und
legt sich gegen den zweiten Zahn iK Hierdurch wird aber eine erneute Fahrstellung
des Signals durch unbefugtes Ziehen an der FlUgelzugstange von Hand, ohne daß der
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Indessen bestehen bei einigen Bahnen Abweichungen in der Einzelanordnung. So ist
bei den sächsischen Staatsbahnen an Stelle der Gemeinschaftstaste des Anfang-

und Endfeldes einer Fahrrichtnng, durch die, wie bereits erläutert, erreicht wird, daß
die Freigabe des rückwärts gelegenen Streckenabschnitts erst dann erfolgen darf, wenn
der vorwärts gelegene geblockt ist oder frühestens gleichzeitig mit dieser Blockung,
zwischen den beiden Streckenfeldern eine Sperre — Rücksperre — eingebaut, die
den Wärter zwingt, zuerst das Anfangfeld zu blocken, bevor er die Taste des Endfeldes
niederdrücken kann (§ 151). Der Wärter hat demnach nach jeder Zugfahrt zwei Block
bedienungen vorzunehmen. Die Anordnung der Rücksperre zeigt Abb. 1102, während
die Schaltung des Streckenblockwerks aus Abb. 1103 ersichtlich ist.

Die Rücksperre ist in den Blockkasten
zwischen den beiden Riegelstangen der Block

felder eingebaut. Die Anfangfelder (auch
die der Blockstellen) erhalten Verschluß

wechsel, damit nicht durch einfaches Nieder
drücken ohne Stromabgabe die Rücksperre

beseitigt wird. Durch besondere Riegel- ~
Stangenkontakte an den Endfeldern wird die
Bedingung erfüllt, daß eine Auslösung der
Magnetsperre (elektrische Druckknopfsperre)
durch den Zug nur bei entblocktem Endfelde
sichergestellt ist.

Bei den badischen Staatsbahnen

ist eine Einrichtung bemerkenswert, um in
einzelnen Fällen die erforderliche Abhängig
keit zwischen den Blockfeldern und den

v^ignalhebeln auf elektrischem Wege herzu
stellen. Die Signale erhalten zu dem Zweck
elektrische Flügelkuppelungen und die Signal
hebel Kontakte zur Uberleitung des Induktor
stromes. Die Anordnung eines Streckenblock- C h

Abb. 1108. Schaltung für Streckeiiblockvverhe der
sächsischen Staatsbahnen.

Werks mit dieser Einrichtung zeigt Abb. 1104.
An der Riegelstange des Anfangfeldes

ist ein Kontakt angeordnet, der bei ge

blocktem Felde geöffnet, bei freiem Felde geschlossen ist. Über diesen Kontakt ist der
Kuppelstrom der Flügelkuppelung des Blocksignals geführt. Solange die Strecke besetzt,
d. h. das Anfangfeld geblockt ist, kann somit der Signalflügel des Blocksignals nicht
gezogen worden, weil der Kuppelstrom für die Flügelkuppelung unterbrochen ist; dies
ist erst möglich, nachdem die Strecke frei geworden, d. h. das Anfangfeld entblockt ist.
Die Entblockung, d. h. ein Bedienen der Gemeinschaftstaste ist aber nur nach Auslösung
des Sperrfeldes und nur bei Haltstellung des Signalliebels möglich, weil der Strom zur
Entblockung über einen Kontakt am Signalhebel geleitet ist, der nur in dessen Halt-
stelluug geschlossen wird.

Bei den Ausfahrsignalen der Blockendstellen muß beim Fehlen der Blocksperre
11 ebelsperre) der Ersatz auf elektrischem Wege hergestellt werden (Ahb. 1105). Der
Kuppelstrom für die Flügelkuppelungen der Signale wird über einen Riegelstangenkontakt
des Anfangfeldes und über einen mit diesem gekuppelten Magnetschalter (Relais) in Form





Die Streckenklockung für eingleisige Bahnen. 1117

eines Gleiehstromblockfeldes geführt. Der Kuppelstrom ist nur geschlossen, d. Ii. ein
Signal kann nur gezogen werden, wenn das Anfangfeld frei ist und das Gleiclistrom-
blockfeld (Magnetscbalter) in seiner Sperrstellung steht. Ist das Ausfahrsignal ge
zogen, (die Batterie des Magnetschalters in der Abb. 1105, die obere geerdete Batterie
ist angeschaltet) und ein Zug in den Streckenabschnitt eingefahren, so wird beim Über
fahren einer Stromschlußvorriehtung am Gleis durch den Zug das Gleichstromblockfeld
ausgelöst; der Kuppelstrom ist dann unterbrochen, das Signal fällt selbsttätig auf Halt.
Es kann nicht früher wieder auf Fahrt gestellt werden, als bis das Gleichstromblock
feld wieder in seine Sperrstellung gebracht und dadurch der Iliegelstangenkontakt
geschlossen ist. Hierzu ist aber erforderlich, daß gleichzeitig das Anfangfcld geblockt
wird, wodurch an diesem Felde durch den Kontakt der Kuppelstrom von neuem unter
brochen wird und solange unterbrochen bleibt, bis durch Bedienen des Endfeldes der
vorwärts gelegenen Blockstelle oder Blockendstelle das Anfangfeld entblockt wird. Da
mit aber auch beim Versagen des Schienenstromsehließers das Gleichstromblockfeld aus
gelöst wird, ist an jedem Ausfahrsignalhebel der Blockendstelle ein zweiter Kontakt,
der Kückstellkontakt, angeordnet, der beim Zurücklegen des Hebels vorübergehend Strom
in das Glcichstromblockfeld sendet. Bei dieser Anordnung kann somit der Signalhebel
wohl jederzeit umgelegt werden, der Signalflügel am Ausfahrsignal folgt aber nur, wenn
die Blockstrecke frei ist. Die unter dem Endfeld und Anfangfeld skizzierten Signalhebel
kontakte dienen, wie bei Abb. 1104 erläutert, zur Überprüfung der Haltlage der Signal
hebel bei der Blockbedienung.

§ 159. Die Streckeilblockung für eingleisige Bahnen. Auf eingleisigen
Bahnstrecken ist die Zugfolge so zu sichern, daß zwischen zwei Stationen nicht nui in
gleicher Richtung fahrende Züge in dem nötigen Raumabstand, wie auf zweigleisigen
Strecken, voneinander gehalten, sondern auch Gegenzüge ausgeschlossen werden (FV.
§ 131). Dementsprechend erfolgt die Sicherung gegen einen nachfolgenden Zug,
wie im § 150 ausgeführt, dadurch, daß 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 nächsten vorwärts gelegenen Zug
folgestelle durch Blockbedienung wieder freigegeben werden. Die Sicherung gegen
einen Gegenzug geschieht dadurch, daß alle auf dasselbe Streckcnglcis weisenden
Ausfahrsignale eines Bahnhofs auch bei ruhendem Zugverkehr unter Blockverschluß der
nächsten in der Richtung der Ausfahrten vorwärts gelegenen Zugmeldestelle gelegt sind,
die die Erlaubnis zur Ausfahrt eines Zuges durch Blockbcdienung erteilt.

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

a) Strcckcnblockung für eingleisige Bahncn mit drei Feldern auf der Block
endstelle (dreifeldrige Form).

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

Das Erlaubnisabgabefeld dient dazu, der rückwärts gelegenen Blockendstelle
die Erlaubnis zum Ablassen eines Zuges zu erteilen und empfängt auch die Rückmel
dung der Züge. Es besteht aus einem Blockfeldc mit liilfsklinke mit Rast und mit
Riegelstange. Vielfach wird es auch mit Verschlußwechsel ausgerüstet und erhält dann

1) Die Erörterungen lehnen sich an die Blockdienstvorschriften für die preußisch-hess. Staatsbahnen
(Entwurf, Ausgabe 1910) an und sind auf diese Bahnen beschränkt.
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beiden Feldern verschlossen. Das mit dem Anfangfeld zusammenarbeitende Endfeld der

Ankiinftstation ist entblockt; es zeigt rot, der Zug ist vorgemeldet. Das Erlaubnis-
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Abb. 1106.
.Si haltplan zur Streckenbloikung für eingleisige Balinen (dreifeldrige Form). Anordnung von Siemens & Halske, Berlin.

abgabefeld der Ankunftstation bleibt noch geblockt; es zeigt noch weiß. Da eine ein
mal erteilte Erlaubnis nicht zurückgegeben werden kann, solange die Erlaubnis für
einen Zug dieser Fahrrichtung nicht benutzt ist, kann auch die Blockbedienung für
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einen Gegenzug nicht stattfinden. Sobald der Zug an dem Einfahrsignal der Ankunft
station vorbeigefahren und die elektrische Druckknopfsperre über dem Endfeld durch
den Zug ausgelöst ist, kann der Streckenabschnitt durch Bedienen des Endfeldes wieder
freigegeben werden. Nach dem Blocken dieses Feldes zeigt es ebenso wie die elek
trische Druckknopfsperre weih, das Erlaubnisabgabefeld der Aiikunftstation wie auch
das auf der Abfahrstation sind durch die Bedienung des Endfeldes entblockt worden

und zeigen rot. Dadurch ist die Rückmeldung an die Abfahrstation erfolgt. Der Ver
schluß der Ausfahrsignalhebel beider Stationen durch die Erlaubnisabgabefelder ist auf
gehoben, sodaß diese Hebel nur durch die Anfangfelder verschlossen sind. Die Grund
stellung ist also wieder hergestellt. Die Bedieuungsvorgänge sind aus Abb. 1106, Fig. 1,
die Schaltung ist aus Fig. 2 ersichtlich.

Die Anordnung der Streckenblockung in dieser Form läßt auch die Einschaltung
von Blockstellen zu. Die Einrichtung derselben ist der unter § 151 behandelten ähnli(di.
Das Eudfeld dient jedoch nicht nur zum Empfang der Vormeldung, sondern auch
zum Verschließen des Signals bei ruhendem Zugverkehr. Durch die Vor
meldung wird dieser Verschluß aufgehoben. Im übrigen bestehen gegenüber den Block
stellen auf zweigleisigen Bahnstrecken, abgesehen von der Schaltung und einigen Neben-
eiurichtungen, keine Abweichungen. Zeigt das Endfeld für eine Fahrrichtuug auf der
Blockstelle rot, so ist der Zug in den rückwärts gelegenen Streckenabschnitt eingefahren.
Nach Durchfahrt des Zuges stellt der Blockwärter das Blocksignal wieder auf Halt und
blockt das der Fahrrichtung entsprechende Anfangfeld und hierbei zugleich das mit dem
Anfangfelde durch Gemeinscliaftstaste verbundene Endfeld. Durch das Blocken ist der

Sigiialhebel sowohl durch das Anfangfeld, wie auch durch das Endfeld in der Grund
stellung verschlossen. Auf der eigenen Blockstelle zeigen das Anfangfeld rot, das End
feld und die elektrische Druckknopfsperre weiß; auf der rückwärts gelegenen Block
endstelle (ibfahrstation) wird das Erlaubnisabgabefeld (also nicht das Anfangfeld) entblockt
und hierbei von weiß in rot verwandelt. Das Anfangfeld der Abfahrstation bleibt rot: auf
der vorwärts gelegenen Bloekendstelle (Ankunftstation) werden das Endfeld und das
Erlaubnisabgabefeld eutblockt und hierbei von weiß in rot verwandelt. Hierdurch ist

der zwischen der Blockstelle und der vorwärts gelegenen Blockendstelle befindliche Zug
an die letztere vorgeraeldet und an die rückwärts gelegene Blockendstelle zurückgemeldet.
Zeigt das Anfangfeld der Blockstelle (nach Bedienung des Endfeldes auf der Ankunft
station) wieder weiß, so hat der Zug den vorwärts gelegenen Streckenabschnitt verlassen;
es darf ein anderer Zug nachfolgen. Der Signalverschluß durch das Anfangfeld ist
wieder aufgehoben, während er durch das Endfeld bestehen bleibt.

Wegen der verwickelten Schaltung und den dadurch leichter möglichen Störungen
empfiehlt es sich, auf den Strecken mit eingeschalteten Blockstellen die Blockendstellen
anstelle der Bauform mit drei Feldern mit der mit fünf Feldern auszurüsten.

b) Streckeublockung für eingleisige Bahnen mit fünf Feldern auf der Block
endstelle (fünffeldrige Form)i).

Durch die erweiterte Form werden noch zwei weitere Bedingungen erfüllt:
1. Die einmal erteilte Erlaubnisabgabe kann im Gegensatz zu der unter a) be

schriebenen Bauform erforderlichenfalls blockelektrisch wieder zurückgegeben

1) Die Bezeichnung der zwei Baulorraen nach der Zahl der Streckenfelder auf der Blockendstelle ist

nicht einwandfrei, da hei Einschaltung nur einer Blockstelle noch zwei Streckenfelder hinzutreten. Die Bauformen

sollten je nach der Möglichkeit der Bückgabe der erteilten Erlaubnisabgabe unterschieden werden.
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werden, solange die Einfahrt eines Zuges in einen Streckenabschnitt noch nicht

soweit eingeleitet ist, daß 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 Kreuzungen zur Ermöglichung eines
schnelleren Zugverkehrs erwünscht ist, da nach Einfahrt eines Zuges in eine
Station sofort ein Zug in entgegengesetzter Richtung abgelassen werden kann i).

Auf der Blockendstelle der Station sind erforderlich: 1 Erlaubnisabgabefeld, 1 Er-
laiibnisetnpfangfeld, 1 Anfangfeld für die ausfahrenden Züge, 1 Endfeld für die einfahren
den Züge und 1 Rückgabeunterbrecher, somit zusammen 5 Felder (Abb. 1107, Fig. 1). Die
Anordnung unterscheidet sich daher von der vorbeschriebeneu Form im wesentlichen

dadurch, daß das Erlaubnisabgabefeld (sog. Streckenbesetzuugsfeld) in zwei Blockfelder
und zwar in ein gebendes — Erlaubnisabgabefeld — und in ein empfangendes —
Erlaubiiisempfangfeld — zerlegt ist2).

Fig. 1.
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Abb. 1107. Bedionungsreihenfolge zur Streckenblockung für eingleisig) Bahnen (fünffeldrige Form).

Das Erlaubnis abgäbe feld hat den Zweck, der rückwärts helegeneu Blockend
stelle die Erlaubnis zum Ablassen eines Zuges zu erteilen. Es kann für einen Gegen
zug auch bei besetzter Strecke geblockt werden, wenn die Erlaubnisempfangfelder
der eigenen Blockendstelle sich in Grundstellung (rot) befinden. Wird ein Erlaubnis

abgabefeld geblockt, so werden die Ausfahrsignale der eigenen Blockendstelle außer
dem bestehenden Verschluß durch das Erlaubnisempfangfeld noch durch einen weiteren
Verschluß in der Haltstellung festgelegt, während auf der rückwärts gelegeneu Block
endstelle der durch das Erlaubnisempfangfeld bestehende Verschluß der Ausfahrsignale

') Zentralblatt der Bauverwaltung .Jahrg. 1905, S. 6'29 u. ff., sowie Kcrst, Hie Streckenblockung auf
eingleisigen Bahnen, Verlag „Has Stellwerk", Berlin S 42, Gitschinerstr. 82, sowie die Blockdienstvorschriften

für die preußisch-hess. Staatsbahnen (Entwurf, Ausgabe 1910). Die Erörterungen sind auf die preußisch-hcss.
ätaatsbahnen beschränkt.

-) Vgl. auch Fußnote 2 zu a.

Uaudbach d. Ing.-VVissengcb. V. (i. 71
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1124 XI. Kap. Mittel zur Sicherung des Betriebes.

gelöst wird. Beim Blocken des Endfeldes wird das Erlaiibnisabgabefeld 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, daß 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 Verschluß zu halten, der nur von der benachbarten Blockend
stelle durch Blocken des zugehörigen Erlaubnisabgabefeldes gelöst werden kann. Das Er
laubnisempfangfeld ist zugleich mit dem Anfangfelde durch Gemeinschattstaste und außer
dem auch durch Einzeltaste allein bedienbar. Durch die Einzeltaste kann die empfangene

Erlaubnis zurückgegeben werden, solange der Rückgabeunterbrecher nicht bedient ist.
Um die Rückgabe einer erteilten Erlaubnis zu ermöglichen, 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.
Rückgabeunterbrecher (FeldS Abb. 1107) in das Blockwerk oder eine Rückgabesperre
mit direktem Signalhebelantrieb eingebaut. Der Rückgabeunterbrecher verschließt in
der Grundstellung die Ausfahrsignalhebel. Um diese freizugeben, muß der Rückgabeunter
brecher durch die Blocktaste niedergedrückt und durch Drehen der Induktorkurbel elek
trisch festgelegt werden. Hierbei wird die Blockleitung, auf der die Erlaubnis erteilt
worden ist, unterbrochen, sodaß Feld 2 nicht allein bedient werden kann, d. h. die Rück
gabe der erhaltenen Erlaubnis nicht mehr möglich und dadurch die Erteilung der Erlaubnis
für 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 Blockverschluß gelegt ist. Die Riegelstange des
Rückgabeunterhrechers wirkt auf eine Sperre der Ausfahrsignalhebel derart, daß ein Aus-
falirsignalhebel erst nach Blocken des Rückgabeunterbrechers, d.h. bei untenstehender
Riegelstange in die Fahrstellung gebracht werden kann. In den Verschlußtafeln der preu-

A

ßisch-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 Verschließen der Ausfahrsignalhebel, nicht aber zum Erlaubnisempfang dient.
Die Bedienungsvorgänge bei einer Zugfahrt von Station A nach B sind in Abb. 1107,

Fig. 1 dargestellt. Bemerkenswert ist, daß, nachdem das Anfangfeld hinter dem in den
Streckenabschnitt eingefahrenen Zuge geblockt ist (Bedienungsvorgaug 6), Station A
durch Bedienen des Erlaubnisabgabefeldes 4 an Station B die Erlaubnis für eine Gegen
fahrt geben kann. Station B kann aber ihre Ausfahrsignalhebel J oder .B noch nicht
auf Fahrt stellen, da sie noch unter dem Verschluß des geblockten Erlaubnisabgabe
feldes 4 liegen. Erst nach Einfahrt des Zuges in die Station B und naeh Blocken des
Endfeldes (Bedienungsvorgang 10) wird das Erlaubnisabgabefeld 4 wieder frei, sodaß
jetzt erst einer der Ausfahrsignalhebel J oder II umgelegt werden kann.

Die Schaltung der Blockwerke ist in Fig. 2 dargestellt.
Liegt zwischen den Stationen A und B eine Blockstelle (Fig. 3), so erhält sie ein

vierteiliges Streckenblockwerk wie bei der zu a beschriebenen Form. Die beiden Block

endstellen [A und B) werden dann mit je zwei Erlaubnisabgal)e- und Erlaubnisempfang-
feldern ausgerüstet, von denen das eine Paar für die Fahrt eines Zuges zwischen A und
der Blockstelle, das andere für die Fahrt zweier Züge zwischen A 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 hängt in der üblichen Weise mit den
entsprechenden Anfang- und Endfeldern der Blockstelle zusammen. Es sind 7 Felder
auf der Blockendstelle vorhanden.

Das Erlaubnisabgabefeld für 1 Zug wird zur Erlaubnis für 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 für 1 Zug« geblockt, so kann die Erlaubnis für eine zweite Fahrt
derselben Richtung erteilt werden und zwar, da das »Erlaubnisabgahefeld für 1 Zug« be
reits geblockt ist, nur durch das gleichnamige »Feld für 2 Züge«, wodurch an der rück
wärts gelegenen Blockendstelle das »Erlaubnisempfangfeld für 2 Züge« entblockt wird.
Der Zwang, zuerst das »Erlaubnisabgabefeld für 1 Zug« und alsdann das »für 2 Züge«
zu blocken, wird durch einen sog. Zählschieber erreicht. Die erlaubte zweite Fahrt
kann erst erfolgen, wenn der Zug von der Blockstelle blockelektrisch nach der Abfahr
station zurückgemeldet, das Aufaugfeld dortselbst also entblockt ist. Ist der erste Zug
auf der Ankunftstation angelangt, so wird mit dem Blocken des Endfeldes das »Erlaub
nisabgabefeld für 2 Züge« und nach der Ankunft des zweiten Zuges mit der Bedienung
des Endfeldes das gleichnamige »Feld für 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 Verschluß der Ausfahrsignal-
hebel aufgehoben.

In Fig. 3 sind die Bedienungsvorgänge für eine Zugfahrt von Station A nach
Station B dargestellt. Die Signale M und P erhalten Signalfiügelkontakte. Die
Erlaubnis zur Einfahrt des ersten Zuges von A in den Streckenabschnitt wird in
Station B durch Bedienen des Erlaubnisabgabefeldes 2 (für 1 Zug) erteilt (Bedie-
nungsvorgaug 1). Nachdem der Zug in den Streckenabschnitt zwischen A und der
Blockstelle eingefahren und die Blockung des Anfangfeldes 2 in A bewirkt ist (Be
dienungsvorgang 6), kann die Erlaubnis für einen zweiten Zug durch Bedienen des
Erlaubnisabgabefeldes 3 in P (für 2 Züge) erteilt werden. Der zweite Zug kann
aber nicht in den Streckenabschnitt zwischen A und der Blockstelle eingelassen

werden, solange dieser Abschnitt durch das Anfangfeld 2 in A 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 A frei
gegeben hat (Bedienungsvorgang 10), kann das Ausfahrsignal in A auf Fahrt gestellt
werden. Die Züge können also im Blockabstand einander folgen. Eine Zurückgabe
der erteilten Erlaubnis ist möglich, solange der Rückgabeimterbrecher im Feld 4 noch
nicht betätigt worden ist. Während ein Zug oder zwei Züge unterwegs sind, kann von
der anderen Seite, im vorliegenden Falle von Station A aus, durch Bedienen des Er
laubnisabgabefeldes 5 (für 1 Zug) bereits die Erlaubnis für eine Gegenfahrt von B nach
A gegeben werden. Die Fahrt in entgegengesetzter Richtung kann jedoch nicht eher
erfolgen, bis die von 4 abgefahrenen Züge in B angekommen und blockelektrisch zu
rückgemeldet sind, da, solange eines der Erlaubnisabgabefelder 2 oder 3 in P noch
geblockt ist, die Ausfahrsignale hierdurch (außer dem Verschluß durch die Erlaubnis
empfangfelder und den Rückgabeunterbrecher) verschlossen sind. Die Erlaubnisabgabe-






