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werk aufzustellen, das mit dem Streckenblockwerk der durchgehenden Bahn in die er
forderliche Abhängigkeit zu bringen ist.

5. Auf den Blockendstellen erhalten die Blockwerke nur je ein Anfangfeld für

jedes von der Station ausgehende Streckenhauptgleis, auch wenn mehrere auf dasselbe
weisende Ausfahrsignale vorhanden sind, und nur je ein Endfeld für jedes daselbst ein
mündende Streckenhauptgleis, mag das Einfahrsignal zur Kennzeichnung verschiedener
Wege auch mehrflügelig sein.

6. Die Blockendstellen sind in dem Dienstraum unterzubringen, von welchem

aus die Bedienung der Signale stattfindet. Etwa für notwendig erachtete Ausnahmen
sind in jedem Einzelfalle zu begründen.

7. Das letztere gilt auch, wenn mit Rücksicht darauf, daß die Rückmeldung der
Züge nach Einführung der Streckenblockung nur bis zum Endblockwärter gelangt, Ein
richtungen für notwendig erachtet werden, durch welche die Rückmeldungen nach dem
Dienstraum des Fahrdienstleiters weitergegeben werden können.

8. Die Blockwerke sollen folgenden Anforderungen genügen:

a) Die Freigabe des Signals der vorhergehenden Station darf nur einmal möglich
sein, nachdem der Wärter das Signal der eigenen Station auf »Fahrt frei«
und dann auf »Halt« gestellt hat.

b) Das durch diese Freigabe des Signals der vorhergehenden Station gleichzeitig
auf »Halt« festgelegte Signal der eigenen Station darf erst nach Freigabe
durch die vorliegende Station wieder stellbar werden.

9. Während die Stellhebel der Einfahrsignale auf Blockendstellen und diejenigen

der Signale auf Blockstellen unter Beachtung der Bestimmungen zu Sa und b so
einzurichten sind, daß ihre Festlegung lediglich durch das Blockwerk erfolgt, sind die
Stellhebel der Ausfahrsignale auf Blockendstellen mit solchen Einrichtungen zu versehen,
daß bei Einziehung eines Fahrsignals sämtliche auf dasselbe Streckenhauptgleis weisende
Allsfahrsignale selbsttätig in der Ruhelage verschlossen werden und so lange festgelegt
bleiben, bis ihre Freigabe von der in der Fahrrichtung vorliegenden Blockstelle aus auf
elektrischem Wege erfolgt.

Auf Strecken mit dichter Zugfolge wurde später (im Jahre 1899) die erweiterte
Form der Streckenblockung dahingehend für erforderlich erachtet, daß der Zustand
jeder einzelnen Blockstrecke nicht nur an deren Anfangspunkte, sondern auch am End
punkte durch ein Blockfeld angezeigt wird (vierfeldrige Form). Die Bestimmungen hier-
tür sind in den nachstehend auszugsweise mitgeteilten Grundsätzen für die Aus
führung der elektrischen Blockeinrichtungen (auf den preußisch - hessischen
Staatsbahnen) enthalten.

. 10. Die Streckenblockung in der vierfeidrigen Form soll folgenden An
forderungen entsprechen:

a) durch die Bedienung des Anfaugfeldes wird das eigene Signal in der Halt
stellung festgelegt und gleichzeitig der Zug an die in der Fahrrichtung vor
wärts liegende Blockstelle vorgenieldet;

b) durch die Bedienung des Endfeldes wird das Signal der rückwärts liegenden
Blockstelle freigegeben;

c) die Bedienung des Endfeldes darf nur einmal möglich sein, nachdem der zu
gehörige Signalhebel auf Fahrt und wieder auf Halt gestellt ist (mechanische
Druckknopfsperre);
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16. Die zur Signalfreigebung bestimmten Blockfelder sind so anzuordnen, daß
sie sich unter ständiger Aufsicht oder unter Verschluß befinden und von dem Beamten^
der für die Zulassung der Fahrt zuständig ist, leicht erreicht werden können.

17. Die gleichzeitige Bedienung feindlicher Signalfelder ist im Blockwerke der
Freigebungstelle auch dann auszuschließen, wenn die gleichzeitige Signalgebung schon
durch das Stellwerk verhindert wird.

18. Fahrstraßen- und Zustimmungsfelder sollen von derjenigen Stelle aus wieder
freigegeben werden, die mit Sicherheit beurteilen kann, ob die blockelektrisch gesicherten
Weichen vom Zuge durchfahren worden sind und die Weichenverriegelung aufgehoben
werden darf.

19. Flir die bei der Blockbedienung regelmäßig wiederkehrenden Meldungen sind
Wecker in besonderer Leitung anzubringen.

Die Grundsätze für die Ausfuhrung der elektrischen Blockeinrichtungen (auf den
preußisch-hessischen Staatsbahnen) wurden allmählich durch besondere Bestimmungen
erweitert. Zur Wahrung der Einheitlichkeit sind in letzter Zeit zu diesen Grundsätzen
auch die die bisherigen Bestimmungen umfassenden >Ausführungsbestimmungen«
entworfen worden, die dem Vernehmen nach alsbald zur allgemeinen Einführung gelangen
sollen. Der Entwurf ist so schätzenswert, daß es angezeigt erschien, ihn hier aus

zugsweise mitzuteilen, um gleichzeitig darzutun, daß die Erörterungen in den §§ 134
bis 159 sich diesen Ausführungsbestimmungen im wesentlichen anschließen und außer
dem, um hierdurch die Erörterungen in gedrängter Form entsprechend zu ergänzen.

a) Streckenblockung für zweigleisige Bahnen.
A. Blockeiidstellen.

1. Für jede zweigleisige Strecke ist anzuordnen:
a) ein Anfangfeld, bestehend aus einem Blockfelde mit Hilfsklinke ohne Rast

und mit Riegelstange und Verschlußwechsel. Unter dem Anfangfeld befindet
sich die früh auslösende mechanische Druckknopfsperre mit Wiederholung

sperre, die mit der ünterwegsperre am Sigualhebel zusammen arbeitet. Das
geblockte Anfangfeld (rote Scheibe) verschließt die Ausfahrsignale in der Halt
stellung. Es wird entblockt (weiße Scheibe) durch Bedienung des Endfeldes
der vorwärts gelegenen Zugfolgestelle.

Um zu verhüten, daß das Ausfahrsignal hinter dem ausgefahrenen Zuge
auf Fahrt stehen bleibt, sodaß ein zweiter Zug aus demselben Gleise folgen
könnte, sind die Ausfahrsignale für solche Gleise, aus denen zwei hinterein
ander fahrende Züge auf dasselbe Signal ausfahren könnten, also unter allen
Umständen die Ausfahrsignale für die Hauptgleise der Durchgangstationen,
mit elektrischen Flügelkuppelungen zu versehen, die bezwecken, daß das
Signal nach Befahren eines Schienenstromschließers selbsttätig auf Halt fällt.

Die Fahrstraßenhebel der Ausfahrsignale oder die zur Festlegung der
Fahrstraßen etwa vorhandenen Sperrfelder erhalten Stromschließer, durch die
die Stromkreise zur SignalflUgelkuppelung und, wo solche besteht, zur elek
trischen Fahrstraßenauflösung eingeschaltet werden. Die Verbindung ist durch
Kabel herzustellen.

Für die Auslösung der elektrischen FlUgelkuppelung ist eine isolierte
Schiene mit Schienenstromschließer — in der Regel ein Schienendurch

biegungskontakt, der nur unter der Last des Zuges wirkt — mindestens
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5. Ist die Blockstelle zugleich Haltepunkt mit besonderem Einfabrsignal (z. B. Ä)
außer dem Blocksignal (z. B. C) (Abb. 1111), das in diesem Falle als Ausfabrsignal an
zusprechen ist, so ist die Entblockung der rUckliegenden Strecke von der vorausgegange
nen Haltstellung des Einfabrsignals abhängig zu machen. Dies geschieht entweder in
der Weise, daß zwischen Endfeld und Einfabrsignalhebel eine mechanische Abhängig
keit hergestellt wird, oder daß die Leitung vom Blockinduktor über einen Stromschließer
am Einfahrsignalhebel geführt wird.
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Abb. 1109. Anordnung der Signale und Schienenstromschließer auf Blockstollen.
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Abb. 1110. Anordnung der Blockfelder für Blockstellen.
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Abb. 1111. Anordnung der Signale auf Haltepunkten.

C. Allgemein.

1. Wecker sind für die Strecke nicht anzuordnen.

2. Der Induktor des Blockwerks erhält 9 Lamellen.

3. Die Scheibe der elektrischen Druckknopfsperre zeigt in der Grundstellung
weiß. Durch Befahren des Schienenstromschließers wird sie rot und bei Freigabe der
Strecke durch Blocken des Endfeldes wieder weiß.
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die Stromkreise zur Sigualflügelkuppeluiig und, wo solche besteht, zur elek

trischen Fahrstraßenauflösung eingeschaltet werden. Die Verbindung ist durch
Kabel herzustellen.

Für die Auslösung der elektrischen FlUgelkuppelung ist eine isolierte
Schiene mit Schienenstromschließer — in der Regel ein Schienendurchbiegungs
kontakt, der nur unter der Last des Zuges wirkt — mindestens 70 m hinter
der letzten spitzbefahrenen Weiche einzubauen. Ist gleichzeitig Fahrstraßen
festlegung durch ein elektrisches Gleichstromsperrfeld vorhanden, so ist die

Schaltung so einzurichten, daß mit der Auslösung des Fahrstraßensperrfeldes
gleichzeitig der Signalkuppelstrom unterbrochen wird, also nur eine isolierte
Schiene erforderlich ist. Der Schienenstromschließer ist an der isolierten

Schiene anzuordnen, und zwar tunlich in der Mitte der isolierten Schiene und

mit dem Stellwerke durch Kabelleitung zu verbinden,
d) ein Endfeld (für beide Formen), bestehend aus einem Blockfelde mit Hilfs

klinke ohne Rast und mit Riegelstange. Unter dem Endfelde befindet sich
die spät auslösende mechanische Druckknopfsperre ohne Signal Verschluß. Das
Endfeld verschließt nicht den Signalhebel; es zeigt in der Grundstellung (ge
blockten Stellung) weiße, in der entblockten Stellung rote Scheibe. Die rote
Scheibe zeigt an, daß die nächste rückwärts gelegene Zugfolgestelle ihr Signal
nach Vorbeifahrt des Zuges geblockt hat. Über dem Endfelde befindet sich
außerhalb des Blockkastens eine elektrische Druckknopfsperre. Sie gestattet
das Niederdrücken des Druckknopfes erst, nachdem die erste Achse des
Zuges bei Fahrstellung des Signals einen Schienenstromschließer befahren hat.

Die Einfahrsignalhebel erhalten Stromschließer zum Anschließen des

Schienenstromschließers bei umgelegtem Signalhebel. In der Regel ist der
für die Ausfahrten vorhandene Schienenstromschließer zur Auslösung der
elektrischen Druckknopfsperre mit zu benutzen. Wo Schienenstromschließer
zur Auflösung der Einfahrweichenstraßen dienen und zur Auslösung der

elektrischen Druckknopfsperre mitbenutzt werden sollen, ist je einer, und.
zwar für die Auflösung durch die letzte Achse eingerichteter in jedem Ein
fahrgleise hinter den zu befahrenden Weichen anzuordnen.

Wo die Entblockung der Strecke bereits jetzt von der Zustimmung eines-
Beamten, der die Vorüberfahrt des Zugschlusses zu beobachten hat, zwangs
weise abhängig gemacht ist, kann diese Einrichtung als Eisatz für die Mit
wirkung des Zuges vorläufig bestehen bleiben.

Bei den von einer Befehlsteile abhängigen Endstellwerken erhält das
Erlaubnisabgabefeld eine elektrische Druckknopfsperre, die in der Grund
stellung die Blockbedienung verhindert. Diese elektrische Druekknopfsperre
wird durch den Fahrdienstleiter mit Schlüsselstromsehiießer ausgelöst, wenn,
das Erlaubnisabgabefeld bedient, die Ausfahrsignale der Nachbarstation also
freigegeben werden sollen. Der Auslösestrom ist über einen Stromsehließer

am Erlaubnisabgabefeld und an den Signalfestlegefeldern derart geführt, daß
er nur geschlossen ist, wenn sich das Erlaubnisabgabefeld und die Signal
felder in der Grundstellung befinden. Ein Signalverschlußfeld wie bei zwei
gleisiger Streckenblockung kommt nicht zur Anwendung,

e) ein Rückgabeunterbrecher (für die fUnffeldrige Form), bestehend aus einem
Blockfeld mit Hilfsklinke ohne Rast und mit Riegelstange und Versehlußweehsel.
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Signalhebel einwirken. Es ist daher in dem Bloekuntersatz ein Zwisclien-
hebel, ähnlich einem Fahrstraßenhebel, anzuordnen, der in der Grundstellung
die Ausfahrsignalhebel verschlossen hält und bei einer Bewegung aus der
Grundstellung nach der einen oder anderen Seite diese Hebel freigibt. Der
Zwischenhebel wird von den Erlaubnisempfangfeldern in seiner Grundstellung

festgehalten.
Nach Entblockung des Erlaubnisempfangfeldes für 1 Zug kann er nach

der einen Seite und nach Entblockung des Erlaubnisempfangfeldes flir 2 Zlige
nach der anderen Seite umgelegt werden.

c) ein Anfangfeld wie zu Ic (für beide Formen);
d) ein Endfeld (für beide Formen), bestehend aus einem Blockfeld mit Hilfs

klinke ohne Rast, mit Riegelstange und mit verlängerter Druckstange. Im
übrigen siehe Id bis an den letzten Absatz.

Bei den von einer Befehlstelle abhängigen Endstellwerken erhalten die

Erlaubnisabgabefelder eine elektrische Druckknopfsperre (bei der fünffeldrigen
Form eine gemeinsame), die in der Grundstellung die Blockbedienung ver
hindert. Diese elektrische Druckknopfsperre wird durch den Fahrdienstleiter
mit Schlüsselstromschliener ausgelöst, wenn ein Erlaubnisabgabefeld bedient

werden soll, die xÄusfahrsignale der Nachbarstation also freigegeben werden
sollen. Ferner sind die Einfahrsignale von dem Augenblick an, wo nach

Vorbeifahrt des Zuges das Endfeld geblockt und dadurch die rückliegende
Blockstrecke freigegeben ist, bis zu dem Zeitpunkte, wo die Einfahrsignale

nach Entriegelung der Fahrstraße vom Wärter durch die Signalfestlegefelder
wieder festgelegt werden, verschlossen zu halten. Zu diesem Zwecke ist mit
dem Endfelde durch Gemeinschaftstaste ein weiteres Blockfeld — das Signal
verschlußfeld — zu betätigen, das die Einfahrsignalhebel vorläufig festlegt, so

bald die rückliegende Strecke mittels des Endfeldes freigegeben wird. Das
Endfeld hat in diesem Falle keine Riegelstange. Das Signalverschluß

feld ist ein Feld mit Hilfsklinke mit Rast und mit Riegelstange.
Die Riegelstange verschließt die Signalhebel bei geblocktem Signalverschluß
feld und steht durch die spät auslösende mechanische Druckknopfsperre mit

dem Signalhebel in Verbindung. Das Signalverschlußfeld ist so zu schalten,
daß es entblockt wird, sobald der Wärter das ihm von der Station frei

gegebene Signalfestlegefeld wieder blockt. Die über dem Endfelde befindliche
elektrische Druckknopfsperre macht das Drücken der Gemeinschaftstaste von
dem vorherigen Befahren eines Schienenstromschließers abhängig.

e) ein Rückgabeunterbrecher (für die fünffeldrige Form) wie zu le.
Machen die örtlichen und betrieblichen Verhältnisse es erforderlich, daß die Stellung

des Anfangfeldes oder des Endfeldes dem Fahrdienstleiter angezeigt werden muß, so ist
ein Spiegelfeld anzuordnen.

Das Blockwerk einer Blockendstelle, die nicht Befehlstellwerk ist und an die un

mittelbar wieder eine Blockendstelle anschließt, erhält folgende Anordnung:
Für die fünffeldrige Form: Der Strecke zunächst das Endfeld und Signal

verschlußfeld, dann das Erlaubnisabgabefeld, die Signalfestlegefelder für die Einfahrten,
das Fahrstraßenfestlegefeld für die Einfahrten, das Fahrstraßenfestlegefeld für die Aus
fahrten, die etwa vorhandenen Signalfestlegefelder für die Ausfahrten, der Rückgabc-

«nterbrecher, das Erlaubnisempfangfeld, das Anfangfeld.
Handbuch d. In^.-Wissent^ch. V. li.
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a) Die Einwirkung- des Zuges auf die Auslösung der elektrischen Druckknopf
sperre geschiebt mittels zweier einander gegenüberliegenden isolierten Schienenstrecken,
ohne daß ein Schienenstromschließer mit ihnen in Verbindung steht. Die Druckknopf
sperre wird dabei bereits durch die erste Zugachse ausgelöst. Die Einrichtung ist
so getroffen, daß beim Befahren der isolierten Schienen durch die erste Zugachse ein
Magnetschalter im Blockwerk Strom erhält und dabei ein Stromkreis, in welchem der

Elektromagnet der Sperre liegt, geschlossen wird. Gleichzeitig mit dem Schließen des
Druckknopfsperrenstromkreises unterbricht der Magnetschalter die Blockleitung, über
die die rückwärts gelegene Blockstrecke freigegeben wird. Der Wärter kann daher
sein Feld zwar niederdrücken, aber keinen Freigabestrom entsenden. Erst wenn die
letzte Zugachse die isolierten Schienen verlassen hat und der Magnetschalter wieder
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Abb. 1114. Streckonblockung auf den österreichisch-ungarisclien Bahnen. Schaltung zwischen Blockfeld und elektrischer
Druckknopfsperro. '

stromlos geworden ist, wird die Blockleitung geschlossen, sodaß die Blockstrecke frei
gegeben werden kann. Der Magnetschalter bleibt im allgemeinen ständig zwischen den
beiden isolierten Schienen eingeschaltet, oder seine Einschaltung erfolgt erst hei ein

gehender Vormeldung über einen Kontakt am Blockfelde. Die Batterie für die elek
trische Druckknopfsperre wird beim Umlegen des Signalhebels durch einen Signalhebel
kontakt eingeschaltet und durch einen Kontakt an der Sperre nach deren Auflösen
wieder abgeschaltet. Als Druckknopfsperre wird ein Gleichstromblockfeld besonderer
Bauart verwendet; Blockfeld und Glcichstrorablockfeld werden mit einer Gemeinschafts

taste gleichzeitig bedient

Die Schaltung des Blockfeldes und der Druckknopfsperre zeigt Abb. 1114.
Die Batterie 1 ist mit ihrem einen Pol an die isolierte Schiene 2, mit dem anderen

Pol über den Magnetschalter 3 an die isolierte Schiene 4 angeschaltet. Bei abgefallenem
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Anker ist ain Magnetsclialter der Stroniscbluß 5, 6, bei angezogenem Anker der Strom-
scbluß 5, 7 vorbanden. Der Signalbebelkontakt 8 ist nur bei umgelegtem Signalliebel

gescblossen. Werden die beiden isolierten Scbienen durcb eine Zugaebse bei umgelegtem
öingnalbebel miteinander verbunden, so ist die Batterie 1 gescblossen, der Magnet
sclialter 3 ziebt seinen Anker an und es entstellt der Stromkreis »Batterie 9, Sperrmagnet 10,
Kontakt 11 am Gleicbstromblockfeld, Signalbebelkontakt 8, Magnetscbalter 5, 7 und 9«;
die Sperre wird ausgelöst und der Stromkreis durcb den Kontakt 11 wieder unterbrochen.
Die Gemeinscbaftstaste kann niedergedrückt werden; Strom zur Freigabe der rückliegenden
Strecke über Leitung 17 kann aber vom Induktor 13 nocb nicbt entsendet werden, weil
die Blockleitung von dem Stromabnehmer 14 des Induktors bei dem Kontakt 6 nocb
unterbrochen ist. Sobald der Zug die isolierten Scbienen verlassen bat, d. b. die Ver
bindung der isolierten Scbienen durcb eine Zugaebse nicbt mehr vorbanden ist, fällt
der Anker des Maguetscbalters ab und schließt den Kontakt 6. Jetzt kann beim Nieder
drücken der Gemeinscbaftstaste Strom vom Induktor 13 über 14, Kontakt 6, 5, Block

kontakte 15 und 16, die jetzt gescblossen sind, in die Blockleitung 17 nach der rück
wärts gelegenen Ziigfolgestelle entsendet werden.

Die Signalbebel für die Blocksigiiale sind, wie bei den deutseben Bahnen, mit
mecbauiscben Druckknopfsperren und die für die Ausfabrsignale auch mit mechanischer
Hebelsperre ausgerüstet. Von der Anwendung elektrischer Signalflügelkuppelungen an
den Ausfabrsignalen wird selten Gebrauch gemacht.

b) Für die Abhängigkeit zwischen Streckenblockung und Stationsblockung sind
besondere Vorrichtungen (z. B. Signalverscblußfeld bei den preußisch-hessischen Staats-
babnen) nicbt erforderlich. Die Streckenblockung endigt entweder im Stations
block oder im Wärterblock, oder das Anfangfeld befindet sich im Stations
block, während das Endfeld im Wärterblock eingebaut ist. In jedem Falle
werden vor der Freigabe des rückliegenden Streckenabschnitts (durch Bedienen des
Endfeldes) die Signalfelder bedient. Befinden sich

a) die Streckenfelder im Stationsblock, so wird das Anfangfeld mit den
Signalfreigabefeldern gekuppelt; es wird dann gleichzeitig mit der Freigabe eines unter
Stationsblockverscbluß befindlichen Ausfabrsignals der Streckenabschnitt geblockt i). Das
Endfeld kann erst geblockt werden, nachdem die Signalfreigabefelder für die Einfahrt
durcb den Wärterblock in ihre Grundstellung gebracht worden sind, weil die Block
leitungen über Kontakte an diesen Feldern geführt werden2), Bei der zweifeldrigen
Form wird das Endfeld beim Bedienen des Blockfeldes der rückwärts gelegenen Block
strecke oder beim Blocken des Signalfestlegefeldes im Wärterblock frei. Bei der vier-
feldrigen Form ist außer dem Endfeld im Stationsblock nocb ein besonderes \ or-
meldefeld im Wärterblock vorbanden, das mit dem Signalfestlegefeld gekuppelt ist.
Die Vormeldung von der rückwärts gelegenen Zugfolgestelle trifi't nur beim Wärterblock
ein, von wo sie nach dem Stätionsblock erst beim Blocken des Signalfestlegefeldes
weitergegeben wird. Befinden sich

b) die Streckenfelder im Wärterblock, so ist das Anfangfeld meist eben
falls mit den Signalfestlegefeldern gekuppelt, oder es ist durcb Kontaktabhängigkeiten

') Diese Einrichtung Tand man bis etwa zum .lahre 1905 auch aul' einigen deutschen Bahnen. Sie hat
den Nachteil, daß der Zug bereits blockelektrisch vorgemeldet wird, bevor er ausgel'ahren ist, bzw. der Strecken
ahschnitt gesperrt hezeiclniet wird, bevor die Zuglahrt erfolgt. Hierdurch sind Blockstörungen bei Zugverschie
bungen unvermeidlich.

-) Bei dichter Zugfolge können Verzögerungen in der Signalbedienung eintreten.
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