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VI. Das Hebelwerk

1. Aligemeine Anordnung

Bei einfachen Gleisanlagen auf kleinen Bahnhofen, ins-
besondere der Nebenbahnen, und bei Privatgleisanschliis-
sen oder bei einzeln liegenden Weichen von Lager-,
Schuppen-, Werkstitten-, Aufstellungsgleisen u. drgl. wer-
den die Weichen gewohnlich von Hand durch den Hand-
stellhebel am Weichenbocke umgestellt. Bei regerem
Verkehre oder bei Gleisanlagen mit zahlreicheren Weichen
werden aber zur Erleichterung der Bedienung und Ver-
ringerung der Gefahren fiir die Weichensteller die Stell-
hebel gewisser Gruppen von Weichen an einem Platze
zusammen angeordnet. In diesem Falle werden die Stell-
hebel gewdhnlich in der Bauart ausgefiihrt, die fiir Fern-
bedienung der Weichen S. 7 beschrieben und auf Tafel 1
dargestellt ist. Diese Weichenstellhebel werden dann
auf einer Hebelbank aufgestellt und diese in einem
Stellwerksraume — Stellwerksgebdude, Stellwerksbude —
untergebracht. Solche Weichenstellwerke kom-
men aber nur da in Betracht, wo keine Signale vorhanden
sind und keine Zugfahrten stattfinden. Dort jedoch, wo
die Weichen von Ziigen befahren werden, ist eine Sicher-
heit zu schaffen, daB die Weichen bei jeder Zugfahrt
so stehen, wie es die FahrstraBe des Zuges und seine
Sicherung gegen Flankengefahrdung erfordert. In ein-
fachen Fillen, besonders auf Nebenbahnen, kann man
sich mit Einzelsicherungen (z. B. W eichenhandschldssern)
begniigen. Wo aber der Zugverkehr groBer ist, und ins-
besondere wo die Riicksicht auf die Sicherung der Rei-
senden dies verlangt, sind die Weichen, wenigstens die
im regelmiBigen Betriebe von ein- oder durchfahrenden
Personenziigen gegen die Spitze befahrenen Weichen mit
den fiir die Fahrt giiltigen Signalen derart in Abhingig-
keit zu bringen, daB die Signale erst auf Fahrt gestellt
werden kénnen, wenn die Weichen richtig stehen, und
daB diese verschlossen sind, solange die Signale auf
Fahrt stehen.

Auf Hauptbahnen ist das durch § 21 (8) der Bau-
und Betriebsordnung vorgeschrieben und muB daher
auf diesen allgemein ausgefiihrt werden.

In der Regel wird dann fiir die zusammengehdrigen
Weichen- und Signal- sowie die etwa notigen Riegel-,
Gleissperren-, Kuppel- usw. Hebel ein Weichen- und
Signalstellwerk errichtet, das entweder im oder
am Empfangsgebiude oder in einem besonderen Stell-
werksgebiude untergebracht wird, das gewdhnlich im
Keller oder im Untergeschosse unter dem Hebelwerke
auch die Spannwerke enthdlt. Ausnahmsweise werden
die Spannwerke auch im Freien aufgestellt.

Mit den Hebelwerken werden in der Regel auch die

Blockwerke verbunden, mittels deren die Abhinzig-
keit der Stellwerke eines Bahnhofs unter einander, mit
einer Befehlstelle desselben Bahnhofes und mit den Cnd-
oder den Befehlstellwerken der benachbarten Ba.inhofe
sowie mit den nidchsten Blockstellen hergestedc wird.
Die Blockwerke, die einheitlich fiir die Reichsbalinen n
PreuBen und Hessen durch die Firma Siemens & Halske
in Berlin-Siemensstadt hergestellt und geliefert werden,
werden auf dem Blockuntersatze aufgestellt, der
seinerseits rechts oder links neben den Weichen- und
Signalhebeln auf der Hebelbank aufgebaut ist, wobei sicii
die Blockwerke nach der Strecke zu, die Hebel nach dem
Bahnhofe zu, befinden. Neben dem Blockwerke werden
zunichst die Hauptsignalhebel, dann anschlieBend die
Weichen-, Riegel- usw. Hebel aufgestelit. Fiir diese
Reihenfolge der Hebel waren folgende Griinde maBigebend:

a) Vereinfachung der Bedienungshandlungen, die in glei-
cher Reihenfolge durch die mechanische Abhingig-
keit erzwungen sind, '

b) Verkiirzung der Signalschubstangen.

Um die Herstellung und die Vorrathaltung zu er-
leichtern und dadurch zu verbilligen, sind fiir die Hebel-
werke stufenweise bestimmte Lingen festgesetzt, in denen
sie, wenn nicht in einzelnen Fillen besondere Griinde
dagegen sprechen, geliefert werden. Hierbei ist beriick-
sichtigt, daB auch fiir die Herstellung und Lieferung der -
Blockwerke stufenweise bestimmte Langen der Block-
kasten mit 4, 6, 8, 10, 12, 16 und 20 Blockfeldern vor-
geschrieben sind.

Es ergeben sich dann die in Abb. 350 dargestellten
verschiedenen Anordnungen der Hebelwerke mit Stufen
von O zu 9 Hebeln. Um eine gute Unterstiitzung der
Hebelbank, soweit sie Hebel trigt, zu erzielen, ist vor-
gesehen, daB ihre Tragbocke — die Stellwerks-
fiiBe — samtlich gerade itber den eisernen FuBboden-
trigern zu stehen kommen, die darum allgemein in
einem Abstande von 1260 mm zu verlegen sind. Die
StellwerksfiiBe der Teile der Hebelbank, wo die erheblich
leichteren Blockuntersitze aufgestellt werden, stehen da-
gegen nicht unmittelbar iiber Trigern des FuBbodens,
da dies ihr geringes Gewicht und das Fehlen der an-
gespannten Seilziige nicht erfordert. Die FuBbodentrager
sind aber auch dort gleichmiBig in 1260 mm Abstand
(einem Vielfachen von 140 mm, dem Abstande der Hebel)
gelegt, damit sie das Herunterfiihren der Drahtleitungen
auch dann nicht behindern, wenn bei Anderung der An-
lage Hebel dort aufzustellen sind, wo vorher der Block-
untersatz stand.
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Abb, 350 (vergl. E. Bl. 141)
9 verschiedene Anordnungen der Hebelwerke
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Die Linge der Bank fiir die Hebel jst
I, =2.210 + (n, — 1) . 140,

wobei n; = Anzahl der Hebel.

Die Linge der Bank fiir den Blockuntersatz ist
I, = 210 + 140 4 (n, — 1). 100,

wobei n, = Anzahl der Blockfelder,
Bei 2 Blockwerken sind zu ly: 400 mm zuzuzihlen,
Bei 3 Blockwerken sind zu l;: 800 mm zuzuzihlen.
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Die geringste Linge der Bank fiir die Hebel ist
I}, =2.210 + 7.140 = 1400 mm.

Die geringste Linge der Bank fiir den Blockuntersatz
ist I, = 350 + 7. 100 = 1050 mm.

Die geringste Linge eines Hebelwerkes mit Block-
untersatz und Hebeln ist daher: L = I, + 1, = 2450 mm.

Der Blockuntersatz wird nur in Lingen von 1010,
1410, 1810, 2210, 3410, 3810, 4210, 4610, 5810, 6210,



VerschlvBkasten bis 25 Schubstangenplitze
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6610 und 7010 mm, die Hebelbank nur fiirr 8, 17, 26,
35 usw. (d. h. fiir 8 4 ein Vielfaches von 9) Hebel
ausgefiihrt.

Hinter der Hebelbank ist die VerschluBvor-
richtung angebracht, die aus dem VerschluB-
kasten mitden FahrstraBenschubstangen und
Signalschubstangen nebst Zubehor besteht. Einen

Abb, 351 Abb, 352

VerschluBkasten ron 26 Schubstangen-
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Querschnitt bis zu 25 Schubstangenplatzen zeigt Abb.
351, von 26 Schubstangenplitzen an Abb. 352. Die
durch die Spannwerke bedingten Mindestbreiten der Stell-
werksgebiude sind in Abb. 353 angegeben, die auch die
erforderliche Hohe des FuBlbodens des Stellwerksraumes
iiber SU zeigt. Die Ausfithrung des FuBbodens selbst
kann verschieden sein; 2 Arten sind in Abb. 354 an-
gedeutet. | :
Abb, 353 (vergl. E. Bl 141)
Mindestbreiten der Stellwerksgebiude
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Das Hebelwerk umfaBt also

die Hebelbank,

die Hebel (Weichen-, Gleissperren-, Riegel-, Signal-
und Kuppelhebel, die auf der Hebelbank aufgestellt
sind, sowie FahrstraBenhebel, die im Blockuntersatze
eingebaut sind),

den VerschluBkasten mit den Signal- und Fahr-
straBenschubstangen und

den Blockuntersatz mit den Blocksperren.

In dieser Reihenfolge werden diese Teile im folgen-
den behandelt werden, wobei jedoch die auf der Hebel-
bank stehenden Hebel nicht mehr beriicksichtigt zu
werden brauchen, da sie schon in den vorhergehenden
Abschnitten beschrieben sind, und die FahrstraBenhebel

in den Abschnitt Blockuntersatz mit aufgenommen wér-

: den sollen.

Die Abb. 354a zeigt ein vollstindiges Stell-
werk oder Hebelwerk; links den Blockunter-
satz mit einer Reihe Leerplitzen und vier Block-
sperren hinter einer Glasscheibe und dariiber die
senkrechten Rohrstiicke, in denen sich die Verbindung-
stangen — Ubertragungstangen — zwischen den Block-
sperren und den Blockfeldern befinden. Am rechten Ende
des Blockuntersatzes sieht man zwischen den Rohrstiicken
2 FahrstraBenhebel, deren Hebelgriffe wagerecht
herausragen, )

Auf dem Blockuntersatze ist ein vierteiliges Block-
werk aufgestellt, in dem sich 4 Blockfelder befinden.
In der Vorderwand des Blockkastens sind die
4 Blockfenster und oben auf ihm die 4 Block-
tasten; auf dem rechten Ende ist eine elektrische
Strecken-Tastensperre. Am oberen Rande der
Riickwand des Blockkastens sitzen 2 Blitzableiter.

Abb, 354 i
Zwei Arten massiver FuBbdden in Stellwerksgebduden

Langsschnift durch das Stellwerksgebavde

Der rechte Teil der Hebelbank ist, anschliefend an
den Blockuntersatz, mit 4 Signalhebeln: 2 einfachen und
2 gekuppelten besetzt; dann folgen 10 Weichenhebel,
die auch Riegel-, Gleissperren-, Kuppel- usw. Hebel
sein koénnen.

Bei den beiden (ersten) einfachen Signalhebeln fiir
Einfliigelsignale und allen Weichenhebeln fithren die vor-
deren Seile von der Seilscheibe der Hebel senkrecht
nach unten durch den FuBboden hindurch nach den
Spannwerken im Untergeschosse des Stellwerksgebiudes;
die hinteren Seile ebenso.

An diesen beiden Signalhebeln sieht man unter den
Seilscheiben dic Gehiuse der Unterwegssperren, die an-
zeigen, daB diese beiden Hebel Ausfahrsignalhebel sind.

Der dritte. und vierte Signalhebel sind gekuppelte
Hebel eines zweifliigeligen Einfahrsignales. Diese er-
kennt man an den unter ihnen nahe dem FuBboden an-
gebrachten Kuppelrollen; zu der ersten fithrt das
Kuppelseil vorn senkrecht herunter, zu der zweiten fiihrt
das Kuppelseil von der vierten Hebelseilscheibe geneigt
nach hinten hinunter. An diesen 2 Hebeln sieht man
auch unterhalb der Hebelseilscheiben die beiden Drah t-
bruchanzeigevorrichtungen (alter Bauart mit
wagerecht nach vorn vorragenden Hebelgriffen).*)

Die Weichenhebel unterscheiden sich von den Signal-
hebeln auffillig durch die vorn sichtbare starke Kuppel-
feder am Hebelschaft und die Kuppelklinke.

neben dem Blockuntersatze zu-

) In der Regel stehen ]
dann erst folgen die Ausfahr-

erst die Einfahrsignalhebel,

signalhebel.
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Abb, 354 a
Ein Hebelwerk mit aufgebautem Blockwerke. Alle Hebel in Grundstellung
(Betriebszustand bei ruhendem Zug- und Rangierverkehre)

Die Hebelbank hat am rechten Ende eine groBere
Anzahl von Leerpldtzen fir spiter aufzustellende
weitere Hebel. Dort ist auch der VerschluBkasten,
der sich hinter der Hebelbank auf seiner ganzen Linge
erstreckt, sichtbar,

Oben an der Wand hinter dem rechten Ende des Hebel-
werkes héngen drei Magnetschalter, Zubehérteile zur
FahrstraBenauflosung durch die letzte Zugachse. Hinter
dem letzten Hebel steht auf dem FuBboden angelehnt
an die Hebelbank ein Einriickhebel (s. auch Abb. 5
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S. 10) zum Waiedereinscheren ausgescherter Weichen-
hebel, Der FuBboden unter der Hebelbank ist zur Er-
leichterung von Unterhaltungsarbeiten mit schmalen Brett-
stiicken abgedeckt, die einzeln leicht herausgehoben wer-
den konnen.

2. Die Hebelbank

Die Hebelbank selbst besteht aus einem flach liegen-
den Bank-U-Eisen, den guBeisernen Stellwerks-
fiiBen und den beiden hochkant stehenden Triager-
U-Eisen (s. Abb. 335). Das erstgenannte Bank-U-
Eisen (USt 106.78) ist ein auBergewdhnliches, weil
es wegen der erforderlichen beiderseitigen Behobelung
einen besonders starken Steg haben muB. Es ist darum
dieses Profil, da es nur schwer entbehrlich gewesen
wire, auch unter die Dinorm-Profile aufgenommen. Die

Oberfliche des Steges dieses U-Eisens wird behobelt,
damit die Hebel genau senkrecht aufgestellt werden kon-
nen und fiir die ebenfalls behobelten FiiBe der Hebel-
bécke eine vollkommen ebene Lagerfliche vorhanden
ist; die Innenfliche des Steges wird in 2 Streifen be-
hobelt, um eine gute Auflagerung auf die guBeisernen
FiiBe, dic oben ebenso bearbeitet werden, zu erzielen
(Abb. 336). Das U-Eisen wird mit den Stellwerks-
fiilBen durch Schraubbolzen mit versenktem Kopfe, da-
mit die Aufstellung eines Hebels auch an dieser Stelle
nicht behindert wird, verbunden. Die Muttern dieser
Schraubbolzen befinden sich unten in Aussparungen des
FuBes. Die FiiBe stehen auf 2 Triiger - U - Eisen (U 18),
mit denen sie verschraubt werden. Die Langstrager
sind als Teile der Hebelbank hinzugenommen, um eine
Verbiegung des flach liegenden Bank-U-Eisens bei der

Abb, 355 (vergl. E, Bl 142)
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Befdrderung vom Werkhofe der Signalbauanstalt bis zur
Verwendungstelle, aber auch bei und nach der Auf-
stellung zu verhiiten und dadurch eine vollkommen ebene
Fliache fiir die gleichmaiBige, iibereinstimmende Aufstel-
lung des Hebelwerkes in der Werkstatt und im Stell-

Abb, 357
Stof3 der Bank-U-Eisen der Hebelbank
Unterstiitzung durch eine Konsole

werksgebiaude zu gewihrleisten. Diese Lings-U-Eisen
werden auf die FuBbodentriger des Stellwerksraumes
mittels guBeiserner Unterlagsplatten aufgestellt, die zur
Erméglichung genauer Hoéheneinstellung mit Keilen aus-
gestattet sind. Diese schmiedeeisernen Keile (s. Abb.356,
unten rechts), sind auf 3 mm dicke Blechstreifen ge-
nietet, die nach richtigem Antreiben der Keile an den
Flanschen der Decken - T- Eisentriiger heruntergebogen
werden, so daB sich die Keile nicht mehr losriitteln
konnen (s. auch Abb. 355).

Die Stellwerksfiife haben unten Auskragungen nach
hinten, auf denen dic Grundlage-U-Eisen (UW 105. 65)
der Stiitzen des VerschluBkastens mit Schraubbolzen be-
festigt werden. MuB bei langen Hebelbinken das Bank-
U-Eisen gestoien werden, so wird nach Abb. 357 eine
kleine GuBkonsole mit 2 Schraubbolzen an den Stell-
werksfuBB angeschraubt, die sich auf eine dafiir vorge-
sehene kleine Auskragung a an dem StellwerksfuBle
stiitzt und so sicher gehalten wird.

3. Die VerschluBvorrichtung
In diesem Abschnitte soll die bauliche Gestaltung
der VerschluBvorrichtung und die Wirkungs-
weise ihrer einzelnen Bestandteile behandelt
werden, wihrend die Wirkungsweise der Gesamtein -
richtung des Hebelwerkes im Abschnitte 5 zu-
sammen mit der Wirkungsweise der im Blockuntersatze
(Abschn. 4) angeordneten Teile des Stellwerkes — der
Blocksperren usw. — erértert werden soll.
Die Bestandteile der VerschluBvorrichtung — frither
VerschluBregister genannt — sind
a) der VerschluBkasten, in und an dem die iibri-
gen nachstehend angefiihrten Teile gelagert sind, mit
seiner Abdeckung, die ihn gegen unberufene Ein-
griffe schiitzt,
b) die FahrstraBenschubstangen und die Signalschub-
stangen mit ihren Anschligen und Festhaltungen,

¢) die VerschluBstiicke fiir Weichen- und fiir Signal-
hebel,

d) der GruppenverschluB} fiir Slgnalhcbel

e) die Folgeabhingigkeit zwischen Weichen- und Slg-
nathebeln,

f) die Antriebe fiir FahrstraBenschubstangen,

g) die Antriebe fiir Signalschubstangen,

h) die Antriebe fiir Signalschubstangen mit Umkuppe-
lung,

i) die Blockwellen mit ihren Antrieben und ihrer Fest-
haltung,

k) die FahrstraBenausschliisse.

Der VerschluBkasten ist hinter der Hebel-

| bank gelagert und mit ihr dauerhaft verbunden. Die

VerschluBvorrichtung wirkt (mechanisch) zusammen mit
den Weichen-, Signal-, FahrstraBen- usw. Hebeln und
den Blocksperren. Diese stellen die Abhingigkeit
von den iiber ihnen aufgebauten Blockfeldern. her,

a) Der VerschluBkasten

Der VerschluBBkasten besteht hauptsichlich aus:

1. zwei kriftigen ungleichschenkeligen Lingswinkeleisen
(120.80.12), die auf 115.75 mm behobelt werden,

2. den Querbalken 15 (30.30 mm) und den Querbalken
12 und 17 (100.16 mm), die itber den Stiitzen an-
geordnet, auch mit den Bank-U-Eisen der Hebel-
bank verschraubt sind und der duBeren Lingsseiten-
wand der Abdecl\ung Halt geben,

3. den guBeisernen Stiitzen 1, die mit den schon oben
erwihnten Grund]age-U-Eisen des VerschluBkastens
verschraubt und so mit den StellwerksfiiBen des
Hebelwerkes fest verbunden werden (Abb. 358).

In dic Querbalken 15 sind in 22 mm Entfernung von
einander Stifte von 9 mm Durchmesser fest eingetrieben,
die zur Fithrung der Schubstangen dicnen, damit sie
sich nicht beriihren und dadurch Reibung herbelfuhren
die die Lidngsverschiebung erschweren wiirde. Zur Ver-
vollstindigung der Fiithrung der Schubstangen ist auch
iiber diesen an 3 Stellen je ein Flacheisen mit Ver-
zahnung 18 angeordnet (s. Schnitte A—B und G—H).

Da die StellwerksfiiBe in 1260 mm Abstand von ein-
ander stehen, dieser Abstand aber fiir geniigende Fiih-
rung der Schubstangen zu groB ist, um sie ausreichend
gegen Verbiegung zu sichern, so sind auf die Strecke der
Hebelbank, wo Weichenhebel stehen, noch 2 weitere
Unterstiitzungen 16, wo Signalhebel stehen, noch eine
Unterstiitzung 16 hinzugefiigt, so daB in ersterem Falle
die freitragende Linge der Schubstangen héchstens
420 mm, in letzterem Falle nicht iiber 700 mm ist
(s. auch Abb. 358). Die Versteifung der Schubstangen
durch die Balken 15 und 16 gegen Durchbiegen nach
oben wird durch Biigel 3, die an den Schubstangen sitzen,
erreicht (Abb. 359). Diese kriftige Unterstiitzung und
Festhaltung der Schubstangen gegen Verbiegung nach
oben ist notig, damit sie sich auch bei Anwendung gro-
Ber Kraft beim Versuche, den Hebel auszuklinken, nicht
verbiegen konnen, wodurch die Moglichkeit entstinde,
daB trotz der VerschluBivorrichtung ein Hebel doch um-
gelegt werden koénnte,
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Abb. 358 (vergl. E. Bl 143)
Die VerschluBvorrichtung
Der VerschluBkasten
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Abb. 359 (vergl. E. Bl 149) Die Lingswinkeleisen werden fiir die Durchfithrung
Unterstiitzung und Fiithrung der Schubstangen der VerschluBbalken der Stellhebel in Abstinden von

' 140 mm — Hebelteilung — 16 mm breit und 61 mm

i Sicherung der fahrstraBenschubstangen tief eingeschlitzt (s. Abb. 358). An die unteren wage-

- rechten Schenkel dieser Winkeleisen werden hinter den
AN o __ . . Signalhebeln die beiden Wellenlager 6 und 7 der Signal-

~

schubstangenantriebe, hinter den im Blockuntersatz ge-
lagerten FahrstraBenhebeln die beiden Wellenlager 3 fiir
die Antriebe der FahrstraBenschubstangen angebaut. An
den senkrechten Schenkeln der Lingswinkeleisen werden
ebenfalls hinter dem Blockuntersatze unter den Block-
37 feldern die beiden Blockwellenlager 8 und 9 bezw. die
Lager 47 und 48 der Block- und Ubertragungswellen an-
gesetzt; vorkommendenfalls auch hinter den Hebeln die
[li ‘: Nichmmg der Signalschvbstangen Lager der Folgeabhingigkeiten und Gruppenverschliissc.

ks An den Stellen, an denen eine der Wellen fiir Fahr-

AN
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»
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: straBenschubstangenantriebe gerade da zu liegen kommt,
-4 O O wo eine Stiitze steht, wird sie in dieser gelagert, z. B.
- - s - 2 in Abb. 358. Da, wo 2 Wellen fiir Signalschubstangen-
‘—‘—1 % lJ—'—J antriebe nahe an einer Stiitze liegen, sind die Lager an
dieser in der Form 5 und bei einem StoBe der Langs-
/- - winkeleisen in der Form 10 und 11 ausgebildet (s.

Abb. 360).
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Abb, 360 (vergl. E. Bl. 143)
Die VerschluBvorrichtung
Der VerschluBkasten
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Zur Verhinderung unbefugter Eingriffe ist um den

vorgenannten VerschluBkasten ein Schutzgehiuse — die
Abb. 361 (vergl. E. B 146) Abdeckung des VerschluBkastens — (Abb. 361) her-
gestellt. Sie besteht im Boden, an beiden Lingsseiten
Spiegelglasscheibe, 8mm dick und an den Kopfenden aus Blech, ihr Deckel aus 8 mm
dicken Spiegelglasscheiben, die mit einem Rahmen aus
Winkeleisen umgeben sind. An einem Ende jedes Rah-
mens werden beiderseits Lappen 1; und 1, (Abb. 362)
’_J_l angenietet, die unter Stifte s; und s, an den Fiihrungs-

Querschnitt des VerschluBkastens mit Abdeckung

Sy 7]

leisten der Lingswinde der Abdeckung greifen und so
verhindern, daB der Rahmen gehoben werden kann. Da
e — der Rahmen unmittelbar auf den darunter befindlichen
1 Blechkanten der Lingswinde liegt, konnen auch diese
| k 2 Blechtafeln nicht aus ihren Fiihrungen herausgezogen

/ werden. Der Endrahmen wird so an seinem einen

_—_—:-_—_—_—l_‘_——:—_' ==cg ) Ende festgelegt; der zweite und jeder folgende Rahmen
- ] iibergreift mit einem Flacheisenstreifen f den vorher-

gehenden und hilt dadurch diesen an seinem anderen
Ende fest. An dem letzten Rahmen ist ein kleines
senkrechtes Blechstiick b mit Loch, das iiber einen
Winkel w geschoben und dann durch einen Einsatzkeil
e festgestellt wird (Abb. 362a). Durch ein rotes Vor-
hingeschloB kann dann die ganze Rahmenreihe ver-
schlossen werden. Somit ist die VerschluBkasten-Ab-

27, Lagerung fr Stromsdhise
\ deckung verschlossen und die innere Einrichtung den be-
dienenden Stellwerksbeamten unzuginglich. Das Auf-
L schlieBen der Abdeckung und Eingriffe in die Ver-
L

~ den dazu befugten Unterhaltungsbeamten, die den Schliis-
sel haben, gestattet. An dem VerschluBkasten innerhalb
der Abdeckung werden auch die FahrstraBenhebel- und
die Signalhebel-StromschlieBer untergebracht und
entweder hinter dem Blocke oder hinter den Hebeln
—= angebaut, wie z. B. in Abb. 361 dargestellt ist.

t schluBvorrichtungen sind ihnen verboten. Dies ist nur
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Abb, 362 (vergl. E. Bl 148)
Glasrahmen der VerschiuBkastenabdeckung
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Abb, 362 a
Verschlub der Rahmenreihe der VerschluBkastenabdeckung durch
ein VorhangschloB
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b) Die Schubstangen
Die Schubstangen sind aus 2 Flacheisen 50 X 5 ge-
bildet, die im Bereiche des Blockuntersatzes mittels Steh-
bolzen 15 und im Bereiche der Weichen- und Signalhebel
mit Verwendung von Zwischenstiicken 70 X 33 x 10 in

Sie haben so 20 mm Baubreite und werden mit 22 mm
Teilung im VerschluBkasten verlegt, so daB sich zwi-
schen ihnen 2 mm Spielraum ergibt (Abb. 363).

An ihren Enden und im Bereiche der Hebel (140 mm
Teilung) liegen die Schubstangen unmittelbar auf den
Querbalken des VerschluBkastens; im Bereiche des Block-
untersatzes (100 mm Teilung) dagegen miissen die Quer-
balken etwas tiefer angeordnet werden, da zwischen den

Abb, 363 (vergl. E. Bl. 149)
Querschnitt der FahrstraBen- und Signalschubstangen
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Schraubenmuttern der auf den Schubstangen zu befesti-
genden VerschluB3- und Antriebstiicke fiir die Balken
nicht geniigend Raum ist. Uber den Querbalken miissen
daher unter den Schubstangen Fiihrungstiicke 13 oder
14 (Abb. 364, 364 a) angebracht werden, die etwas hoher
als die Schraubenmuttern sind. Zwischen den Fiihrung-
stiicken und Balken ist bis 0,5 mm Spielraum zugelassen,
weil diese Balken — im Gegensatze zu den hochliegen-
den Balken 15, 16, 12, 17 (vergl. Abb. 3538) — mit
ihrer Unterfliche anliegend befestigt sind, also durch
die Ungenauigkeit der Eisendicke Klemmung zwischen
den Oberflichen der Balken und den Schubstangen ein-
treten konnte,

Die Schubstangen sind das hauptséchlichste Verbin-
dungsglied in der VerschluBvorrichtung fiir die Herstel-
lung aller mechanischen gegenseitigen Abhingigkeiten
zwischen Weichenhebel, Signalhebel und Blockwerk. Um
dies bei erforderlich gewordener Verlingerung eines
Hebelwerkes wihrend des Anbauens nicht auBer Betrieb
setzen zu miissen, ist ein Ende der Schubstange fiir ein-
fache Ankuppelung einer Verlingerung in der Weise vor-
bereitet, daB an diesem.StoBe (Abb. 365 unten) das Ein-
setzen der VerschluBstiicke fiir Hebel mit 140 mm Tei-
lung nicht behindert wird. Dies ergibt, um die Lagerung
der Schubstange auf dem breiten End-Querbalken und
der dariiber sitzenden Fiihrun'g 18 nicht zu verlieren, das
Verlingerungsstiick 5 (Abb. 365 oben) am Ende der
Flacheisen.

Der StoB wird bei neuen langen Hebelwerken in

10 mm Abstand von einander zusammengenietet sind.

Abb, 364 (vergl.
FahrstraBenschubstange

gleicher Weise hergestellt. Die Fahrstra Benschub-

E. Bl. 149)
mit Schilderhalter
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Abb. 364 a (vergl. E. Bl 149) )
Fithrungstiicke an Schubstangen iiber tiefliegenden Fiihrungs-
balken im Bereiche des Blockuntersatzes

Abb, 365 (vergl. E. Bl 149)
Schubstangenende fiir StoB vorbereitet und Schubstangenstofl

! : !
LB i3 |
j B B

stangen reichen durch die ganze Linge des Hebel-
werkes, so daB sie auf alle Glieder vom AuBersten Block-
felde bis zum ZuBersten Weichenhebel wirken kénnen,
Jede Schubstange hat ein Angriffstiick 4 (Abb. 364),
durch das sie mit ihrem Bedienungshebel, dem Fahr-
straBenhebel, mittels Antriebvorrichtung dauernd zwang-
ldufig verbunden ist, sodaB dessen Festhaltungen in
den 3 Stellungen sie mit festhilt und sie auch seine Be-
wegungen gleichmaBig mitmacht. Ihr Verschub betrigt
dabei nach jeder Seite 30 mm. Damit die Zugehorigkeit
zum Hebel und dessen Bewegungsrichtungen auch ohne
Bewegung des Hebels leicht erkannt werden kann, tragt
jede Schubstange ein Schild (Abb. 366a) mit Richtungs-
pfeilen und den kleinen Buchstaben der zugehorigen
Hebelbewegung (FahrstraBe z. B. al). Die Schilder wer-

Abb. 366 (vergl. E. BIL. 322)
Schilder fiir

a) FahrstraBenschubstangen

el 9 fea=y

b) Signalschubstangen
C—4% 9 °~—3c0p9

den entweder mit VerschluBstiicken oder mittels be-
sonderer Halter 16 (Abb. 367) so befestigt, daB sie
bei Grundstellung der Schubstangen alle in gleicher Flucht
stehen; man kann dann an ihnen auch die jeweilige Stel-
lung der Schubstange erkennen. Die durch die Weichen-
hebel auf die Schubstangen iibertragenen, mitunter recht
groBen Krifte, sind wechselnd nach unten oder oben
gerichtet; um fiir letzteren Fall die erforderliche Ver-
st_e-ifung durch die Auflagebalken zu erhalten, haben die
FahrstraBenschubstangen Biigel 3, die den Balken um-
greifen,

Schubstangen, die fiir spitere Erweiterung der Stell-
werkanlage eingelegt sind, oder aus anderen Griinden

Abb, 367
Schilderhalter fiir Schubstangen

noch keine Verbindung mit einem FahrstraBenhebel
haben, werden durch Halter 16, die iiber einen der
oberen Fiihrungsbalken 18 greifen, gegen Verschicbung
gesichert (Abb. 364).

Die Signalschubstangen reichen nur vom duBersten
Blockfelde bis zum ersten geeigneten Querbalken hinter
den Signalhebeln. Sie werden nur nach einer Seite, nach
rechts, 50 mm durch den Signalhebel mittels ihres An-
triebes verschoben und haben auch nicht, wie die Fahr-
straBenschubstangen, stindigen Halt an den Antrieben;
ihre Grundstellung muB aber wegen des Zusammen-
spieles mit den Blocksperren immer sehr genau gleich-
artig eingehalten werden. Darum haben diese Schub-
stangen feste Anschlige als Hubbegrenzungen und be-
sondere Festhaltungen, bei denen 3 Arten zu unter-
scheiden sind:

1. Abb. 368. Wenn die Schubstange durch mehr als
einen Signalhebel (abwechselnd) angetrieben wird, also
keiner der Antriebe sie in der Grundstellung festhalten
darf, erhilt sie die Festhaltung nach Abb. 369. Die Feder
5 driickt den Winkelhebel 6 mit dem Réllchen 13 gegen
das feste Schubstangenfiihrungseisen 18 und dadurch die
Schubstange mit dem Anschlage 3 oder 14 (Abb. 368,
369) an den festen Balken 16. Abb. 369 a zeigt die Stel-
lung des Hebels 6 an der 50 mm nach rechts verscho-
benen Schubstange. Das Rélichen steht jetzt auf der
oberen Fliche des Balkens 18, so daB die Federkraft
nicht in der Lingsrichtung der Schubstange auf dicse
wirkt; sie wird in dieser Stellung und wihrend ihrer Hin-
und Riickbewegung zwangliufig von dem Antriebe ge-
halten. — Bei sehr schneller Riickbewegung wiirde durch
den StoB am Anschlage die Schubstange wieder einen
kleinen Weg nach rechts prallen; dies verhindert der

Abb, 368 (vergl. E. Bl 153)
Signalschubstange, iiber 3 m lang und von mehr als 1 Signal-
hebel angetrieben

v
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Sperrhebel 1, der bei dem StoBe unter Einwirkung seiner
lebendigen Kraft in die in Abb. 369 punkticrt angedcutetc
Stellung geschleudert ist und hinter den Querbalken hakt.
Gewicht und Linge des Sperrhebels sind so bemessen,
daB er erst nach Auswirkung des StoBies auf die Schub-
stange in seine Grundstellung zuriickfillt. Wo der Platz
rechts vom VerschluBkasten-Querbalken 16 fiir einen

Abb. 369 (vergl. E.BL 153) ;
Festhaltung nicht zwangliufig angetriebener Signalschubstangen iiber 3 m Lange.

Antrieb frei bleiben muB (Block links), wird ein beson-
derer Anschlagbalken links in 140 mm Abstand ange-
bracht.

2. Abb. 370. Wenn dic Schubstange nicht mehr als
3 m lang ist, ist die Federwirkung der Festhaltung ge-
nitgend groB, um dic abgeprallte Schubstange auch wie-
der in die Grundstellung zuriickzubringen; darum fallt

Anordnung mit Block rechts

————————e o)

Abb. 369 a
Stellung der Festhaltung bei Endstellung der Schubstange nach 50 mm Hub
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Abb, 370 (vergl. E. Bl 153) .
Nicht zwangliufig angetriebene Signalschubstangen bis 3 m

Linge
IRV e

‘%ﬂﬁ ;
L X 34"

2

bei solchen Schubstangen die Prellsperre fort und an
Stelle der Anschlagstiicke 3 oder 14 tritt das Stiick 20
oder das Antriebstiick 2. ‘
3. Abb. 371. Wenn die Schubstange immer nur von
ein und demselben Signalhebel angetrieben wird, ist sie
in der Grundstellung durch den Antrieb gegen selbst-
titige Bewegung nach rechts gehalten und kann aus
gleichem Grunde auch nicht zuriickprallen; sie erhilt

Abb. 371 (vergl.-E. Bl 153)
.. . Zwangliufig angetriebene Signalschubstangen
(mit Einzelantrieb; von diesem in der Grundstellung gehalten)

fJ‘!_l ! enir,; *-
" J

darum weder die besondere Festhaltung noch Prell-
sperre, sondern nur die Anschlige 20.

Aufwirtsgerichtete Krifte, die, wie bei den Fahr-
straBenschubstangen, durch Biigel 3 nach Abb. 364 auf
die unteren Querbalken zu iibertragen wiren, treten an
den Signalschubstangen nicht auf; darum haben sie nur
an einem ihrer Enden, wenn sie mit ihm auf einem
schmalen Querbalken liegen, einen solchen Biigel als
Ersatz fiir einen dort nicht méglichen Fiihrungsbalken 18
(Abb. 371 a).

Schilder bezeichnen, wie bei den FahrstraBenschub-
stangen, auch bei den Signalschubstangen durch ent-
sprechende Aufschrift mit groBen Buchstaben die Zuge-
hérigkeit zu ihren Signalhebeln und mit einem Pfeile die
Bewegungsrichtung beim Umlegen des Signalhebels
(s. Abb. 366b). Im VerschluBkasten liegen, von der
Hebelbank aus gesehen, die FahrstraBenschubstangen
vorn, die Signalschubstangen hinten.

Abb. 371a ‘
Fithrungsbiigel 3 und Fiihrungsbalken 18 an der Signalschub-
stange
n}i
L@ - — —edm
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Abb, 372 (vergl. E. Bl. 150)
10 verschiedene Arten von VerschluBstiticken (aus Schmiedeeisen)

74 VerschluBboalken am Hebel
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¢) Die VerschluBstiicke

Auf die FahrstraBenschubstangen werden die schmiede-
eisernen VerschluBstiicke — frither VerschluBele-
mente genannt — derartig aufgesetzt (Abb. 372), daB

ihre unteren lappenartigen 10 mm dicken Verlingerungen |
|

zwischen die beiden Flacheisen und zwei der eingenie-
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teten Zwischenstiické greifen. Sie werden dann mit durch
sie hindurchgehenden 10 mm dicken Schraubbolzen 22
befestigt, deren Muttern Kronenmuttern sind, die ver-
splintet werden, Die VerschluBstiicke sind also gegen Ver-
schiebung in der Léingsrichtung der Schubstange voll-
kommen gesichert,

_ Die VerschluBstiicke fiir Weichen-, Riegel- usw. -hebel
haben, entsprechend den beiden Stellungen der VerschluB-
balken, die sie verschlieBen sollen (s. Abb. 372a und
auch S. 10), 2 Hauptformen: einen 4 (Plus-) Ver-
schluBfliigel,derunterden VerschluBbalken
in seiner oberen Stellung geschoben werden kann und
dann sein Senken verhindert, und einen — (Minus-)
VerschluBfliigel, der iiber den VerschluBbalken
in seiner unteren Stellung geschoben werden kann und
dann sein Heben verhindert. Die Bezeichnungen Plus
und Minus bei VerschluB8stiicken und VerschluBstiickteilen
sind dadurch gebrduchlich geworden, da in den Ver-
schluBtafeln die 2 VerschluBzustinde der Hebel mit 4
und — angedeutet werden.

Fiir Signalhebel werden nur -+ VerschluBstiicke zu
ihrer Festlegung in der Grundstellung benutzt, deren
Fliigel aber linger als die der WeichenverschluBstiicke
sind.

Die VerschluBstiicke der Weichen-, Riegel- usw. Hebel

werden in 5 Ausfithrungsarten, Nr. 1 bis 5 (s. Abb. 372),

hergestellt und verwendet, je nachdem ob an der be-
treffenden Stelle ein VerschluBstiick fiir einen oder fiir
zwei Hebel wirken soll. Zum Verschlusse der Signal-
hebel dienen die VerschluBstiicke Nr. 6, 7 und 10 und
fir benachbarte Weichen- und Signalhebel die Nr. 8
und 9, bei denen die eine Hailfte als Weichenhebelver-
schluB}, die andere Hilfte als SignalhebelverschluB aus-
gebildet ist. Wo fiir die Benennung der 10 VerschluB-
stiicke ihre Nummern nach E. Bl. 150 nicht bekannt sind,
erfolgt sie nach dem Zwecke der Stiicke in folgender
Weise:

Plus-VerschluBstiick entspricht 1 nach Abb. 372

Plusplus-VerschluBstiick ’ 2 o, »
Minusminus-VerschluBstiick ' 3 ., 5 »
Minus-VerschluBstiick » 4 5, » »
Plusminus-VerschluBstiick ” T
Doppeltes VerschluBstiick

fir Signalhebel » 6 ., » »
Einfaches VerschluBstiick

fiir Signalhebel ” 7 » » »
Plus-VerschluBstiick

fiir Weichen- und Signalhebel ” 8 ,» » »
Minus-VerschluBstiick

fiir Weichen- und Signalhebel ’ 9 ,, 5 »
Signalhebel-VerschluBstiick

fiir beide Richtungen w 10, 5w

Abb, 372 a
Ein auf der FahrstraBenschubstange befestigtes +-VerschluBstiick, das entweder
a) unter den bei Grundstellung des Weichenhebels oben stehenden Verschluﬁbalkell,_odgr‘ 3 .
b) iber den bei umgelegtem Weichenhebel tief stehenden VerschluBbalken tritt und in beiden Fillen den Weichenhebel

sperrt

— VerschluBstick

VerschlufBBbaslken in

- :
'i % Gn/nd.stellung
! 7.
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|
VerschluBbalken - =+ VerschluBstick
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Die Kopfe der VerschluBstiicke sind auf 10 mm
Linge um 1 mm abgeschrigt, damit sie sich auch bei
geringer Senkung des VerschluBbalkens noch unter ihn
oder bei geringer Hebung noch iiber ihn zwingen kon-
nen und das Umlegen des FahrstraBenhebels durch solche
kleine Ungenauigkeit in der Stellung des Verschlufi-
balkens nicht behindert wird. Samtliche VerschluBstiicke
sind aus Schmiedeeisen.

d) Gruppenverschlufl

Wenn ein Signalhebel je durch eine von mehreren
FahrstraBenschubstangen freigegeben werden soll, so wird
ein GruppenverschlufB8 nach Abb. 373 verwendet.
Dieser besteht aus der Welle 18, den Lagern 1 und 2,
der Sperrschwinge 4, den Antriebschwingen 5 (oder 6),
den Mitnehmerstiicken 7 (oder 8) und der federnden
Festhaltung.

Die Welle 18 ist in den Lagern 1 und 2 gelagert,
die an den beiden Lingswinkeleisen des VerschluBkastens
je durch 2 Schraubbolzen mit versenktem Kopfe an-
geschraubt werden. An dem Lager 1 ist die aus 2 durch
eine Feder 36 verbundenen Schwingen 10 und 11 ge-
bildete Federzange angebaut, die die Welle mit den

Schwingen mittels des Hebels 3 in der Grundstellung
genau in der senkrechten Mittellage festhilt, sobald der
FahrstraBenhebel zuriickgelegt ist.*)

In der Grundstellung sperrt die Sperrschwinge 4 mit
ihrem Nocken n .den VerschluBbalken des Signalhebels
und damit diesen selbst. Wird nun eine der mit Mit-
nehmerstiick versehenen FahrstraBenschubstangen durch
den FahrstraBenhebel zwecks Einstellung einer Fahr-
straBe in entsprechender Richtung um 30 mm verschoben,
so dreht sie mit ihrem Mitnehmerstiick 7 (oder 8) durch
die Antriebschwinge 5 die Welle 18 und damit die Sperr-
schwinge 4 und beseitigt so die Sperrung des Signal-
hebel-VerschluBbalkens B, (s. Abb. 373a). Da die An-
triebschwingen 5 des Gruppenverschlusses auf der Welle
18 fest verstiftet sind, so dreht sich beim Verstellen einer
jeden dieser Schubstangen in entsprechender Richtung
die Sperrschwinge 4 dieses Gruppenverschlusses und
gibt den betreffenden Signalhebel dadurch frei. Es kann
aber immer nur ein e aller dieser auf den Verschluf des
Signalhebels wirkenden Bewegungen der Schubstangen
erfolgen, da ihr gegenseitiger AusschluB durch VerschluB-
einrichtungen an anderer Stelle herbeigefiihrt ist. Die

. Abb, 373 (vergl. E. Bl. 151) ‘
GruppenverschluB, zu verwenden bei Freigebung eines Signalhebels durch eine von mehreren FahrstraBenschubstangen
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*) Nachtrigliche Anderung:
Die Federzange war bisher so hoch gebaut, daf} bis-
weilen die Glasrahmen der VerschluBkastenabdeckung an

sie anstieBen. Daher sind neuerdings die Schwingen 10

und 11 umgekehrt und ihre Drehpunkte nach unten neben
die Welle 18 gelegt. i
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_Abb, 373a
Gruppenverschlu_ des Signalhebel-VerschluBbalkens B, durch
Verschieben der FahrstraBenschubstange um 30 mm nach rechts
beseitigt
a) Signalhebel k ann umgelegt werden

Sperrschwinge 4 kann an beliebiger Stelle der Welle 18,
wo gerade der Raum dafiir vorhanden ist, angebracht
werden,

Wird der Signalhebel nun umgelegt, so sperrt sein
VerschluBbalken B, dadurch, daB er sich gesenkt hat,
die Riickbewegung der verschobenen Schubstange F,,
indem er gemidB Abb. 373b neben den Ansatz a; ge-
treten ist,

Soll der GruppenverschluB fiir beide Bewegungs-
richtungen der Fahrstraenschubstange wirken, so erhilt
die Antriebschwinge die Form 5, die unten rechts und
links mit Rollchen 15 aus hartem RotguB, die auf Stahl-
achsen 16 laufen, versehen ist; soll er nur fiir eine Be-
wegungsrichtung der FahrstraBenschubstange wirken, so
erhilt die Antriebschwinge die Form 6 (s. Abb. 373)
mit nur einem Rolichen 15 am unteren Arme zum Ein-
griff in das Mitnehmerstiick.

Ein Doppel-Mitnehmerstiick 8 wird statt des gewdhn-
lichen 7 angewendet, wenn ein zwischen 2 Gruppenver-
schliissen sitzendes Mitnehmerstiick auf beide wirken
soll. Sitzt ein Mitnehmerstiick da, wo fiir den benach-
barten VerschluBbalken auch ein einfaches VerschluBstiick
nach Abb. 372 sitzen miiBte, so erhilt es eine der For-
men 9, 10 oder 11 nach Abb. 373 c.

Abb, 373b
GruppenverschluB beseitigt

b) Signalhebel ist umgelegt

e) Folgeabhidngigkeiten

Wenn zwischen Stellhebeln eine unmittelbare Ab-
hingigkeit derart bestehen soll, daB sie nur in einer be-
stimmten Reihefolge umgelegt und zuriickgelegt werden
koénnen, oder daB immer nur einer von ihnen umgelegt
werden kann, so wird diese durch iiber dem Verschluf}-
balken der Stellhebel gelagerte und miteinander zwang-
liufig verbundene Schwingen hergestellt. Die Schwingen
wirken, durch die VerschluBbalken gesteuert, selbsttitig.

Es sind 3 Abhingigkeitsarten zu unterscheiden:

o) Folgeabhingigkeitmit Riickverschluf
derart,b daB die Hebel aus ihrer Grundstellung in be-
stimmter Reihenfolge umgelegt werden miissen und der
zuletzt umgelegte Hebel den zuerst umgelegten ver-
schlieBt, also auch fiir die Riickbewegungen entgegen-
gesetzte Reihenfolge erzwungen wird. Diese Art wird
fiir Hauptsignalhebel und Vorsignalhebel, sowie fiir Wei-
chenhebel und Gleissperrenhebel angewendet.

1. Fiir einen Hauptsignalhebel und den Vorsignalhebel
zeigt Abb. 374 die Ausfithrung. (Wenn die Hebel nicht
unmittelbar nebeneinander stehen, wird die Verbindung-
stange verlingert. Bis 11 Hebelteilungen nach Abb. 374a,
bei groBerem Abstande nach Abb. 374b mit Fiihrungs-
hebel) In der Grundstellung des in Abb. 374 links ge-
zeichneten Hauptsignalhebels ist der (rechts gezeichnete)

Abb, 373 ¢
Antrieb- und VerschlufBstiicke

VerschlvB fir
Weichen-
hebal

VerschlvB fir
Signal-

hebel 11

e ————

2

g



— 316 —

Abb. 374 (vergl. Abb. 152 (2)) ) ]
Folgeabhingigkeit mit RiickverschluB zwischen zwei Hebeln, die unmittelbar nebeneinander stehen

Abb. 374 a (vergl. E. Bl 152 (2))
Folgeabhingigkeit zwischen zwei Hebeln, die nicht unmittelbar
nebeneinander stehen
Signalhebel (links gezeichnet) des Hauptsignals umgelegt, Vor-
signalhebel frei

P

Abb, 374 b (vergl. E. Bl 152 (2)
Folgeabhingigkeit, mit Fiithrungshebel an dem Verbindungsflach-
cisen, wenn die beiden zu verbindenden Hebel mehr als 11 Hebel-

teilungen von einander entfernt sind

]_-]l -
; n‘:@ b8

Vorsignalhebel durch die hakenférmige Schwinge 152

2.2
gesperrt. Wird der Hauptsignalhebel umgelegt, so wird

der Vorsignalhebel gemidB Abb. 374a entriegelt; der
Vorsignalhebel ist nun umlegbar. Ist er umgelegt, so
ist der Hauptsignalhebel nun nach Abb. 374c¢ gegen
Zuriicklegen gesperrt. Er wird erst wieder zuriicklegbar,
wenn vorher der Vorsignalhebel wieder zuriickgelegt und
die Stellung (Abb. 374a) wieder hergestellt ist. Wird
nun auch der Hauptsignalhebel zuriickgelegt, so ist der
Vorsignalhebel wieder festgelegt; die Grundstellung der
Folge-Abhingigkeitsvorrichtung nach Abb. 374 ist wieder
erreicht,

[l

Abb, 374 ¢
Vorsignalhebel (rechts gezeichnet) umgelegt; dadurch ist der
Hauptsignalhebel festgelegt

Do

2. Fiir Weichenhebel und Gleissperrenhebel ist diese
Folgeabhingigkeit dhnlich herzustellen. Es soll aber der
jeweilig durch sie verschiossene Hebel ,ausscherbar‘
bleiben. Darum wird zwischen den VerschluBbalken und
den VerschluBiflichen der Schwingen 24 und 25 (Abb.,
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374d) 8 bezw. 9 mm Spielraum gelassen. Der Balken
hat dann zwar den Hub frei, den er beim , Ausscheren*
macht, aber nicht den weiteren Hub, der zum Ausklinken
der Handfalle des Hebels erforderlich wire. — Es wird
also durch diese Folgeabhingigkeits-Vorrichtung nicht
das Umstellen der Weiche oder der Gleissperre in an-
derer Reihenfolge mittels des ,,Einriickhebels* verhin-
dert; dies geschieht vielmehr nur durch Umlegen des
FahrstraBenhebels.

Abb, 374d
Folgeabhingigkeit mit RiickverschluB fiir Weichenhebel

| 25

3. Fiir zwei Hauptsignalhebel und den Vorsignalhebel
erfolgt die Ausfilhrung nach Abb. 375. In der Grund-
stellung der Vorrichtung — Hauptsignal in Ruhestel-
lung — ist der Vorsignalthebel festgelegt. Wird einer
der beiden gekuppelten Hauptsignalhebel umgelegt, so
wird der andere Hauptsignalhebel durch den Haken
seiner Schwinge festgelegt, der Vorsignalhebel aber frei-
gegeben (Abb. 375a). Wird letzterer aber umgelegt,
so wird die Folge-Abhingigkeitsvorrichtung unter wei-
terer Anspannung der Feder 16 weiter verstellt und
nunmehr auch der erste Signalhebel gegen Zuriicklegen
gesperrt (Abb. 375). Erst wenn der Vorsignalhebel wie-
der zuriickgelegt ist, 1iBt sich auch der erste Haupt-
signalhebel zuriicklegen, wobei die Feder die Riick-
bewegung der Schwingen bewirkt. Damit ist dann die
Grundstellung wieder erreicht. Gezeichnet ist die An-
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Abb, 375 (vergl. E. Bl 152 (2))

Folgeabhingigkeit mit RiickverschluB zwischen 3 (und nlehr)

Hebeln (zu verwenden fiir zwei- und dreifliigelige Hauptsignale
und Vorsignal, wenn beide mit besonderen Hebeln gestellt
werden) :
Anordnung rechts. Hauptsignal frei, Vorsignal festgelegt

Abb, 375 a
Ein Hauptsignal gestellt, das andere gesperrt. Vorsignal frei

ordnung ,rechts®, d. h. wenn der Vorsignalhebel rechts
steht; bei umgekehrter Stellung der Hebel wird die
Folgeabhingigkeit nach Abb. 373c eingebaut,

g) Die Folgeabhingigkeit ohne Riickver-
schluB wird nach Abb. 376 ausgefiihrt, entweder fiir

Abb, 376 (vergl. E. Bl 152 (2))
Folgeabhiingigkeit ohne RiickverschluB zwischen zwei

Abb, 375b
Vorsignal gestellt, beide Hauptsignale festgelegt

Abb, 375 ¢
Vorsignalhebel links

Abb. 376 a
Ein Wegesignal gestellt, Hauptsignal frei

Abb, 376 b N
Hauptsignal gestellt, Wegesignal kann zuriickgestellt werden

und mehr

Hebeln (zu verwenden fiir Wegesignale)
Anordnung rechts
Wegesignale frei, Hauptsignal festgelegt

ein Wegesignal oder fiir deren mehrere. Der Haupt-
signalhebel ist erst umlegbar, wenn einer der Wege-
signalhebel umgelegt ist (Abb. 376 a). Ist aber das
Hauptsignal gestellt, so kdnnen die Wegesignale unbe-
hindert zuriickgestellt werden (Abb. 376 b). Nach Zuriick-
legen des Hauptsignalhebels kehrt die Folgeabhingig-
keitsvorrichtung selbsttitig durch die in Abb. 376 ersicht-
liche Feder in ihre Grundstellung zuriick. |

y) Gegenseitiger AusschluB zweier Hebel,
derartig, daB gleichzeitig immer nur einer von ihnen um-
gelegt werden kann, wird fiir Weichenhebel nach Abb.
377 und 377 a mit Schwingen 25 und 26, firr Signalhebel
nach Abb. 377b (E.BL 152 (2)) mit Schwingen 1.2 und
7.2 ausgefiihrt. ‘

Abb, 377
Gegenseitiger AusschluB zweier Weichenhebel
Grundstellung
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Abb, 377 a
Linker Weichenhebel umgelegt .
(Rechter Hebel verschlossen, aber aufschneidbar)

Abb, 377b (vergl. E. Bl 152 (2))
Gegenseitiger Ausschluff zweier Signalhebel

fy Der Antriebder FahrstraBenschubstange

Er wird durch Umlegen des FahrstraBenhebels
bewegt und verschiebt dabei die Schubstangen in ihrer
Langsrichtung entweder nach rechts oder nach links um
je 30mm, da der FahrstraBenhebel auch 2 Bewegungsrich-
tungen, eine nach oben und eine nach unten, hat (Abb.
378). Dieser Antrieb besteht aus: der 35 mm dicken
Welle 33 nebst ihren beiden Lagern 3 oder 2, die gegebe-

Es muB statt des Hebels 8 auf der Welle unter dem
Querbalken ein kiirzerer Hebel 10 befestigt werden und
auf der links daneben liegenden Welle, neben dem Hebel
fiir ihre eigene Schubstange, noch ein loser Hebel 9, der
2 AnschluBlocher hat, gesetzt werden. Hebel 9 ist durch
Laschen 20 mit Hebel 10 und mit Laschen 21 mit der
zur Welle unter dem Balken gehdrenden Schubstange
verbunden. Hierdurch kommen 2 Schubstangenantriebe
nebeneinander und der hintere davon muB beim Ver-
schube der Schubstange auch noch neben der Lasche
des nichsten Hebels, links, Raum haben. Dazu ist das
Angriffstiick 5 mit verkiirztem Bolzen 28 und gekrépften
Laschen 23 erforderlich.

Neben dem Querbalken 12 (am linken Hebelwerk-
ende) erhélt das Angriffstiick einen Ausschnitt (Abb. 378a
Teil 7).

g) Der Antrieb der Signalschubstange
(Abb. 379) P
Er wird vom Signalhebel aus mittels der Stellrinne,

dem Winkelhebel 98 und der Antriebstange —11% bewegt

(s. Abb. 260 S. 238 und Beschreibung daselbst unter
a) Stellrinne). Er verschiebt die Signalschubstange
in der Lingsrichtung um einen Weg von 50 mm,

Abb, 378 (vergl. E. BL 154)
Antrieb fiir FahrstraBenschubstangen
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nenfalls durch Stiitzen des VerschluBkastens (s. S. 307)
ersetzt werden, dem Hebel 12, an dem die Antrieb-
stange 5 des FahrstraBenhebels angreift und in der Regel
dem Hebel 8 nebst zwei Laschen 21, die an das Angriff-
stiick 4 der Fahrstralenschubstange angeschlossen sind.
Die 3 Drehbolzen in diesen 2 Hebeln und den Laschen
sind der besseren Haltbarkeit wegen zweischnittig ge-
lagert, der Hebel 12 ist gabelférmig und die Laschen 21
sind doppelt. Wo eine Welle 33 in einer Stiitze gelagert
werden muB (zu vergl. Schnitt C—D und E—F in
Abb. 338), ergeben sich durch den Mangel an Platz,
da der Querbalken 13 die Anwendung der oben ange-
fithrten Hebel 8 nicht zuliBt, Anderungen an der Hebel-
und Laschenform, die in Abb. 378a dargestellt sind.

aber nur nach einer Seite hin. FEr besteht aus:
der 35 mm dicken Welle 32 nebst ihren beiden Lagern

6 7
dem Antriebhebel :—g%), an dem die vom Signalhebel be-

wegte Antriebstange %g durch einen Bolzen ange-

schlossen ist, und
dem Steuerhebel 3 =% mit Réllchen 13 sowie entweder
dem Antriebstiicke 1, wenn die Schubstange immer nur
durch einen Signalhebel anzutreiben ist (Einzelan-
trieb), oder ‘
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_ Abb, 378 a (vergl. E. B, 154) :
Verschiedene Arten von Hebeln und Laschen der FahrstraBenschubstangen-Antriebe
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Abb, 379 (vergl. E. Bl 154)
Antrieb fiir Signalschubstangen .
mit zwangliufig angetriebener Signalschubstange [mit Nase X]

ignal-

schubstan- schubstong

Fohrstrofen-

°

M

dem Antriebstiicke 2 nach Abb. 380, wenn die Schub-
stange abwechselnd durch je einen von mehreren

Signalhebeln anzutreiben ist (Gruppenantrieb).

In der Grundstellung des Signalhebels hat der Steuer-
hebel 3 die in Abb. 379 angegebene, um 320 gegen die
Wagerechte geneigte Stellung.

Beim Antriebstiicke 1 verhindert der Steuerhebel 3
bei X die Bewegung der Schubstange in der Pfeilrichtung
(eine Bewegung in entgegengesetzter Richtung ist durch
feste Anschlige an anderer Stelle verhindert).

Beim Antriebstiicke 2 verhindert der Steuerhebel in
dieser Stellung nicht die Bewegung der Schubstange
nach rechts; also kann diese Bewegung durch einen

T —-= T -—
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Abb. 380 (vergl, E. Bl 154)
Zwei verschiedene Einsatzstiicke in Slgnalschub_stangen:
1. fiir Einzelantrieb 2. fiir Gruppenantrieb

S e
Y

gleichartigen Antrieb eines anderen Signalhebels herbei-
gefithrt werden. 4 ‘
Wird nun der Signalhebel umgelegt, so bleibt die
Signalschubstange zunichst wihrend eines kleinen An-
fangsweges des Hebels unbewegt, bis das Rollchen 13
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die Anschlagkante a des Einsatzstiickes 1 erreicht, wird
dann aber um 30 mm (Anfangsbewegung) verschoben.
Hierauf bleibt sie, da von nun an die Stellrinne — die
Hubkurve — an der Signalhebel-Seilrolle einen konzen-
trischen Verlauf nimmt und daher auf den Antrieb der
Signalschubstange keine Drehbewegung mehr ausiibt,
still stehen. Erst gegen SchluB des Hebelumlegens wird
der Schubstangen-Antrieb durch die dementsprechend
ausgebildete Stellrinne des Signalhebels weiter gedreht
und dadurch die Signalschubstange um weitere 20 mm
verschoben, so da nunmehr der ganze Schubstangenweg
von 50 mm zuriickgelegt ist.

Warum die Signalschubstange wihrend eines Anfangs-
weges des Signalhebels unbeeinfluBt gelassen und die Be-
wegung der Signalschubstange in 2 Teile — eine An-
fangs- und Endbewegung — geteilt wird, dariiber wird
noch spiter im Abschnitte 5 S. 363 gesprochen werden.

h) Umkuppelung fiir Signalschubstangen

Wie schon frither S. 225 angegeben ist, wird zum
Ziehendes Dreifliigelsignales derselbe Signalhebel

benutzt, wie zum Ziehen des Zweifliigelsignales. Soll das
Zweifliigelsignal gezogen werden, so wird dieser Signal-
hebel S2/; allein umgelegt; soll aber das Dreifliigelsignal
gezogen werden, so wird durch vorheriges Umlegen des
Kuppelhebels KS% der dritte Fliigel erst am Signal-
maste an die Stellstange des zweiten Fliigels angekuppelt
und kommt so beim Umlegen des Signalhebels S 2/,
mit in die Fahrstellung,

Um nun fiir die Blockfreigabe dieser beiden Signale,
des Zwei- und des Dreifliiglers, eine entsprechend ver-
schiedene Einwirkung auf den Signalhebel zu erreichen,
sind zwei Signalschubstangen s, und s; in Abb. 381
angeordnet, deren gemeinsamer Antrieb auf eine be-
sondere Welle 15 gesetzt ist, die in der Langsrichtung
um die Breite einer Signalschubstange (= 22 mm) ver-
schiebbar ist. Diese Verschiebung erfolgt durch Vermitte-
lung des Hebels 2, der an den zum Ankuppeln des
dritten Signalfliigels dienenden Kuppelhebel angeschlossen
ist, der im iibrigen wie ein Weichenhebel gestaltet ist.
Wéhrend der Grundstellung des Kuppelhebels steht (s.
Abb. 381) die Welle 15 so, daB der Antriebhebel 3
mit der Signalschubstange s, (fiir 2 Fliigel) gekuppelt

) Abb. 381 (vergl. E. Bl 157)
Umkuppelung fiir Sl%nalschubstangen. Sie wird verwendet beim Dreifliigelsignal
ung der Umkuppelung fiir das Z w e i fliigelsignal
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Abb. 381 a
Stellung der Umkuppelung, nach Umlegen des Kuppelhebels, fiir das Drei fliigelsignal

% %
/ "
// %
2 Z
? S2 Y %
) %

ist. Beim Umlegen des Signalhebels wird daher auch
diese Signalstange s, verschoben.

Ist dagegen der Kuppelhebel vor dem Umlegen des
Signalhebels umgelegt und damit die Welle 15 um 22mm
nach rechts verschoben, so steht nunmehr Antriebhebel 3
in Eingriff mit der Signalschubstange s; (s. Abb. 381 a).
Beim Umlegen des Signalhebels wird dann diese Signal-
schubstange s, verschoben. Damit beim Verschieben der
Welle 15 die Lasche 6 sich nicht eckt und Klemmungen
verursacht, ist an dem Hebel 4, der auf der vom Signal-
hebel angetriebenen Welle 32 sitzt, eine Gradfiihrung
der Lasche 6 vorgesehen, die ein seitliches Verschieben
verhindert.

i) Die Blockwellen und ihr Antrieb durch
die Schubstangen
Die Blockwellen liegen quer iiber den Schubstangen
und bilden das Verbindungsglied der VerschluBvorrich-
tung mit den im Blockuntersatze gelagerten Blocksperren
und damit mit dem elektrischen Blockwerke.

Wenn ein Blockfeld nur auf eine Schubstange wirkt,v

oder wenn seine Wirkung auf mehrere Schubstangen
gleichartig ist, wird eine Vollwelle verwendet, die
von der einen Schubstange oder jeder der anderen Schub-
stangen angetrieben wird (Abb. 382 (oben)).

In den selteneren Fillen, in denen ein Blockfeld auf
mehrere Schubstangen verschieden wirken, aber die Welle
nicht mittels der Blocktaste angetrieben werden soll, wird
eine Verbindung von Voll- und Hohlwelle nach Abb. 382
(unten) verwendet, bei der die eine Wirkungsart durch
die Vollwelle 51, die andere Wirkungsart durch die auf
dem verdiinnten vorderen Ende der Vollwelle sitzende
Hohlwelle 52 vermittelt wird, indem die eine Schub-
stangengruppe die Vollwelle, die andere Schubstangen-
gruppe die Hohlwelle antreibt. (Statt einer Gruppe kann
auch eine einzelne Schubstange vorhanden sein.)

Der iuBere Durchmesser der Wellen ist ohne Riick-
sicht auf verschiedene Lingen (die von der Breite der
VerschluBkasten abhingig sind) einheitlich 35 mm, da-

Abb. 382 (vergl. E.BL 170)

Blockwellen
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mit die auf ihnen sitzenden mannigfaltigen Teile bei
allen VerschluBkastenbreiten gleiche Bohrungen erhalten.

Die Wellen haben 3 Lager; 2 an den Langswinkel-
cisen des VerschluBkastens und 1 im Blockuntersatz.
Es dienen jedoch nur die beiden duBeren Lager fiir die
Drehbewegung der Welle. Das mittlere hat 36 mm
Bohrung, so daB es die Welle nur versteift, wenn sie
stark auf Biegung beansprucht wird, was aber immer
nur vorkommt, wenn sie sich nicht drehen soll.

Bei den Antrieben durch Schubstangen sind zundchst
entsprechend den 2 Bewegungsarten der FahrstraBen-
schubstange und der Signalschubstange (zweiseitig und
einseitig) 2 Arten zu unterscheiden.

«) Der Antrieb der Blockwellen durch
FahrstraBenschubstangen erfolgt in 3 verschie-
denen Wirkungsarten:

1. Einzelantrieb,
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Abb. 383 (vergl. E. Bl 155)
Antriebe fiir Blockwellen an FahrstraBenschubstangen
b) Gruppenantrieb fiir Vollwellen

a) Einzelantrieb fiir Vollwellen

1

-

h¢

c¢) Gruppenantrieb fiir Hohlwellen

2. Gruppenantrieb unmittelbar und fiir zweiseitige Wel-
lendrehung,

3. Gruppenantrieb mit Hilfswelle und fiir einseitige Wel-
lendrehung.

1. Beim Einzelantriebe (Abb. 383) ist die Blockwelle
mit einer Schubstange dauernd zwangliufig verbunden,
Sie behdlt daher gegeniiber dem Antriebstiicke der Fahr-
straBenschubstange auch in der Grundstellung immer
genau die richtige Lage.

2. Bei den Gruppenantrieben ist in der Grundstellung
Welle und Schubstange nicht verbunden, auch kénnte das
halbkreisférmige Antriebstiick 5 oder 6 (bezw. 7 oder 8)
beim Zuriicklegen des FahrstraBenhebels etwas zuriick-
bleiben oder bei ruckweisem Zuriicklegen etwas weiter-
schleudern und dann fiir das niichste Hebelumlegen eine
Klemmung entstehen. Um das zu verhiiten und zu be-
wirken, daB die Blockwelle in der Ruhelage immer genau
richtig steht, wirkt auf die Blockwelle eine Festhal-
tung mit Feder (Abb. 384), die vorn im Blocksperren-
kasten an der FahrstraBenhebelsperre angebracht ist.

Die Schubstangenbewegungen, die gemeinsam auf
eine Welle mittels dieser Gruppenantriebe wirken, miis-
sen sich durch VerschluBstiicke an anderer Stelle gegen-

Abb. 384 (vergl. E. Bl 163)
Federzange der Blockwelle bel Gruppenantrieben von Fahr-

straflenschubstangen
(zu vergl. Abb. 373)
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seitig ausschlieBen; denn eine Bewegung allein verstellt
die Welle mit allen ihren Antriebstiicken so, daB nach-
triglich jede der anderen Bewegungen behindert wird
(Abb. 385). Andererseits diirfen diese Antriebscheiben
aber nicht zu beabsichtigtem gegenseitigen AusschluB
der Schubstangenbewegungen verwendet werden, weil
sie gleichzeitiges Bewegen aus gleicher Richtung
zulassen wiirden.
Abb. 385

Welle mit Gruppenantrieb, von einer FahrstraBenschubstange
gedreht

3. Der Gruppenantrieb mit Hilfswelle, der gegen-
seitigen Ausschlufl der auf ihn wirkenden Schubstangen-
bewegungen nicht erfordert, wird bei der FahrstraBen-
hebel-Gruppensperre, wo er allein mit einer Vollwelle
vorkommt, und bei der FahrstraBenhebel-Mehrfachsperre,
wo er mit einer Vollwelle und der unmittelbare Gruppen-
antrieb mit einer Hohlwelle erforderlich ist, beschrieben
werden, |

#) An Signalschubstangen werden die An-
triebe fiir Blockwellen nach Abb. 386 in 2 verschiedenen
Formen ausgefiihrt, als Einzelantrieb und als Gruppen-
antriecb. Die Festhaltung der Blockwellen bei diesen
Gruppenantrieben zeigt Abb. 387. Durch die Feder 22
wird die Blockwelle 49 mit der Nase n gegen den An-
schlag a gedriickt und so in ihrer richtigen genauen End-
lage festgehalten; sie gestattet aber eine Drehung der
Welle nach rechts herum.

In allen Fillen werden die Blockwellen durch die Be-
wegung der Schubstangen gedreht. Ist daher die ‘Block-
welle durch das zugehérige Blockfeld festgehaltén, o}
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Abb, 386 (vergl. E. Bl. 155)
Antriebe fiir Blockwellen an Signalschubstangen

a) Einzelantrieb
12
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Abb, 387 (vergl. E. Bl. 135)
Festhaltung der Blockwellen bei Gruppenantrieben von Signal-
schubstangen

kann auch die betreffende Schubstange nicht bewegt wer-
den., Dadurch wird also der zugehorige FahrstraBen-
oder Signalhebel gesperrt. Wird aber ein FahrstraBien-
hebel oder ein Signalhebel umgelegt (oder zuriickgelegt),
so wird die in Betracht kommende Blockwelle gedreht
und damit die erstrebte Wirkung auf die Blocksperre
und somit auf das Blockfeld ausgeiibt. Wie das in den
einzelnen Fillen geschieht, wird im Abschnitte iiber die
Blocksperren spiter behandelt werden. Um zu verhin-
dern, daB die nur durch Federkraft in ihrer Grundstellung
gehaltenen Wellen mit Gruppenantrieben durch uner-
laubte Eingriffe von Hand unmittelbar bewegt werden,
sind sie zwischen VerschluBkasten und Blockuntersatz
mit einem Schutzrohr 78 (Abb. 382) versehen.

k) FahrstraBenausschliisse

Die FahrstraBen eines Hebelwerkes, die verschiedene
Stellung auch nur einer der zu ihnen gehérigen Weichen
(Ricgel, Gleissperren, Haltscheiben usw.) verlangen, —
feindliche FahrstraBen — schlieBen sich von selbst aus,
da die fiir diesen Fall unrichtige Stellung des VerschlufB3-
balkens des Hebels dieser Weiche usw. das Verschieben
einer feindlichen FahrstraBenschubstange nicht gestattet.
Sollen aber Fahrstraien, obgleich die gemeinsam be-
nutzten Weichen usw. dieselbe Lage haben, sich doch
ausschlieBen, d. h. die zugehérigen FahrstraBenhebel sich
nicht gleichzeitig umlegen lassen, so sind besondere
FahrstraBenausschliisse einzubauen. Diese wer-

b) Gruppenantrieb

- ! 14 \
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den in den VerschluBtafeln durch Schraffieren (Stri-

cheln) des Feldes, in dem der in Grundstellung zu ver-

schlieBende FahrstraBenhebel durch das Zeichen - an-

gegeben wird, gekennzeichnet (s. Abb. 387a). Es gibt

2 Ausfithrungsarten von FahrstraBenausschliissen:

1. mit fest und

2. mit lose auf der Welle sitzenden Verbindungsglie-
dern der Schubstangen mit sich gegenseitig ausschlie-
Benden Bewegungen.

. Abb, 387 a
Zeichen fiir FahrstraBenverschluB durch einen anderen Fahr-
straBenhebel in den VerschluBtafeln :

%

Ausfithrung 2 (Abb. 389) wird nur genommen, wenn
fiir Ausfithrung 1 (Abb. 388) kein Platz frei ist.

Inbeiden Fidllen wird der AusschluB fiir 2 Schub-
stangen, also der gegenseitige Ausschlufl von 2, 3 oder
allen 4 Bewegungen der 2 Schubstangen, durch 2 Teile
gleichartig herbeigefiihrt, von denen der eine, die ,Ver-
schluBscheibe® 3 oder 16, mit der einen Schubstange a
durch die Antriebteile zwangliufig verbunden ist und
der andere, das ,Verschlufistiick’, unterhalb der Ver-
schluBscheibe fest auf der anderen Schubstange b sitzt.

Durch Drehung der Scheibe, also durch die antrei-

Abb, 388 (vergl. E. Bl 136)
FahrstraBenausschluB mit fest auf der Welle sitzender Verschlul-

scheibe
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Abb, 389
FahrstraBenausschluB mit lose auf der Welle sitzenden Ver-
schluBscheiben

ARAATR LN
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Abb, 389 a
EinzelfahrstraBenausschluff
Die eine FahrstraBe eingestellt und dadurch die Blockwelle und

mit ihr die VerschluBscheibe ? gedreht; dadurch ist Fahr-

straBenschubstange b gesperrt, da VerschluBstiick gﬁ in der

156

VerschluBscheibe 3 eingesperrt ist

7
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Abb, 389 c (vergl. E. Bl 156
Die verschiedenen Formen der VerschluBkrinze an den
. VerschluBscheiben

bende Schubstangenbewegung, wird die Bewegung des
VerschluBstiickes aus seiner Grundstellung verhindert
(Abb. 380a).

Durch Verschiebung der Schubstange mit dem Ver-
schluBstiicke wird die Drehung der VerschluBscheibe
aus ihrer Grundstellung verhindert (Abb. 389b).

Das VerschluBstiick hat immer die gleiche Form des
VerschluBiteiles; an der VerschluBscheibe dagegen ist die
Form des VerschluBkranzes verschieden, je nachdem
welche der 4 Bewegungsrichtungen der 2 Schubstangen
sich gegenseitig ausschlieBen sollen. Es ergeben sich
daraus die 14 verschiedenen Kranzformen nach Abb. 389c.

Abb. 389b
EinzelfahrstraBenausschluf§
Die FahrstraBenschubstange b nach rechts verschoben; dadurch

ist die VerschluBscheibe 11;’—6 und damit die Blockwelle sowie

die zugehorige FahrstraBenschubstange b festgelegt

'
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Die angegebenen Pfeile bezeichnen die Bewegungen, die
sich gegenseitig ausschlieBen. Es sei hier darauf auf-
merksam gemacht, daB die Pfeile fiir Ansicht von Hebel-
werkriickseite gelten, in bezug auf Hebelwerkskizzen
(E. Bl 502) also ihr Spiegelbild gilt.

Es kénnen mehrere VerschluBscheiben auf einer Welle
gemeinsam von einer Schubstange angetrieben werden.
Dann schlieBt diese eine Schubstangenbewegung eine

Abb, 389d (vergl. E. Bl 136)
VerschluBstiicke v in 4 verschiedenen Ausfithrungsarten

vt oo

I
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ganze Gruppe anderer Schubstangenbewegungen aus und
jede einzelne Bewegung in dieser Gruppe schlieBt die
eine antreibende Bewegung aus, ohne andere Bewegun-
gen innerhalb der Gruppe auszuschlieBen.

denen Bewegungen durch die antreibende Schubstange
ausgeschlossen werden sollen, mit dieser nebeneinander
liegen, werden Antriebhebel und VerschluBscheiben un-
mittelbar mittels Nocken B gekuppelt (Abb. 389d).
Wenn andere Schubstangen zwischen ihnen liegen, wird
die Verbindung der VerschluBteile mit Stahlrohrenden
nach Art der Abb. 380 e hergestellt. Da der Sitz des
Antriebhebels und jeder der 14 verschiedenen VerschluB-

Abb, 389f (vergl. E. Bl 156)
Antriebhebel in 3 verschiedenen Ausfiihrungsarten

156
65

56
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scheiben sowohl am rechten wie am linken Ende und
auch im mittleren Teil der ganzen Verbindung sein kann,
haben die VerschluBscheiben und der Antriebhebel je
nach Bedarf einen Nocken B oder einen Einschnitt C oder
beides, wie Abb. 380 f es fiir den Hebel zeigt.

Abb, 389 e (vergl. E. Bl 156)
GruppenfahrstraBenausschluBl
Gezeichnet fiir 3 sich ausschlieBende FahrstraBen

Fiir die Ausfiithrung mit festauf der Welle
sitzenden Teilen kann eine Blockwelle benutzt wer-
den, wenn sie mit der betreffenden Schubstange durch
Finzelantrieb verbunden ist. Ist dies nicht der Fall, aber
noch Platz fiir Blockwellen im Blockuntersatze und im
VerschluBkasten frei, so wird eine besondere AusschluB-
welle mit Einzelantrieb genau nach Art der Blockwellen
eingelegt. {

Fiirdie Ausfiithrung mitloseaufder Welle
sitzenden Teilen ist stets eine der vorhandenen
AusschluB- oder Blockwellen, die mit beliebig anderen
Schubstangen mit Einzelantrieb verbunden ist, zu ver-
wenden. Wellen mit Gruppenantrieb sind nicht zu ver-
wenden, weil die Reibung der lose darauf zu setzenden
Teile die Wirkung der Federfesthaltung an der Welle
beeintrichtigen wiirde. Wenn alle Schubstangen, von
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4. Der Blockuntersatz mit den Fahrstrafien-
hebeln und den Blocksperren

a) Der Blockuntersatz.

Der Aufbau auf der Hebelbank, der zum Tragen der
elektrischen Blockwerke dient und deshalb Block-
untersatz genannt wird, ist so hoch (= 0,695 m),
daB die Blockfenster sich etwa in Augenhdohe des be-
dienenden Beamten befinden, d. h. rd. 1,5 m iiber dem
FuBboden des Stellwerkraumes (zu vergl. Abb. 350
S. 302). ,

Der Blockuntersatz besteht aus dem oberen
U-Eisen 4, den beiden ungleichschenkeligen Winkeleisen
6.3 und 10.3 und den beiden guBeisernen Endstiit-
zen 1 und 2 (Abb. 390). Bei lingeren Blockuntersitzen
wird zwischen 2 Blockwerken noch eine Zwischen-
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Abb, 390 (vergl. E. Bl 160 (3))
Blockuntersatz

Vorderansicht

Die Stiitze 3.2 ist dann anzuwenden, wenn der Abstand zwischen den beiden Endstiitzen %0

Querschnitt
und %O oder einer Endstiitze

una der Zwischenstiitze 18.2 groBer als 1300 mm ist; die Stiitze 18.2 wird immer gemeinsam mit ]6033) und 160 (3) angeordnet
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Abb, 391 (vergl. E. Bl. 160 (3))
Blockuntersatz
Teil mit waschenstutze 18.2 bei groBerer Linge des Blockuntersatzes
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stiitze 18.2 nebst Tragstiick 20 und Kragstiick 19
(s. Abb. 391) sowie, wenn der Abstand zwischen den
Endstiitzen oder einer Endstiitze und der Zwischenstiitze
grofBer als 1,3 m ist, eine weitere Stiitze 3.2 (s. Abb. 390)
hinzugefiigt. _

In der unteren Hilfte des Blockuntersatzes befindet
sich der mit Glasklappen verschlossene Kasten fiir
die Blocksperren. Diese je rd. 0,90 bis 1,40 m
langen Glasklappen werden sdmtlich, auf der ganzen
Linge des Blockuntersatzes, durch eine verschiebbare

oben liegende Lingsstange 14 verriegelt, die dann-durch

ein SchloB (das rote VorhingeschloB) verschlossen
wird (Abb. 392). Zwischen den Blocksperren-
kasten und das obere U-Eisen sind Rohre von 40 mm
duBerem (36 mm innerem) Durchmesser in 100 mm Ent-
fernung eingefiigt, in denen die Ubertragungstan-
g en von den Blockfeldern zu den Blocksperren, geschiitzt
gegen unbefugte Angriffe, gefiihit werden. .
Zwischen diesen Schutzrohren sind in der oberen
Hilfte des Blockuntersatzes die FahrstraBenhebel
eingebaut und, wo sie erforderlich sind, auch Block-
schldésser (zu vergl. S. 137). o
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Abb. 392 (vergl. E.BI. 161)
Glasklappen zum Blockuntersatze vor dem Blocksperrenkasten

M
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b) FahrstraBenhebel

Die im Blockuntersatze in kleinen . guBeisernen Bocken
1 gelagerten Fahrstrafenhebel 4 stehen in der
Grundstellung wagerecht (s. Abb. 393) und haben je
2 Bewegungsrichtungen, eine nach oben und eine nach
unten, so daB ein Hebel fiir zwei (nicht gleichzeitig
zulissige) FahrstraBen ausreicht. Damit der bedienende
Stellwerksbeamte nicht im Unklaren dariiber ist, wohin
er im gegebenen Falle den FahrstraBenhebel umlegen
soll, ist rechts neben dem Hebel ein FahrstraBenschild
7 angebracht, auf dem die Bewegungsrichtungen durch
kleine lateinische Buchstaben nebst Unterscheidungszif-
fern, z. B. a! und a2, den zugehorigen Signalen A! und
A2 entsprechend, angegeben sind. AuBerdem stehen auf
diesen Schildern die an den jeweils umzulegenden Wei-
chen-, Gleissperren-, Kuppel-, Haltscheiben-, Gleissperr-
signal- und Haltetafelhebeln und an den Handverschliis-
sen vorhandenen Bezeichnungen (s. Abb. 393a).

Die beim Loslassen des Hebelgriffes selbsttitig in
die Kerbe b oder gegen die Absitze a oder c einschnap-
pende Handfalle stellt den Hebel in der Grundstellung
und auch in den beiden Endstellungen, die durch An-
schlige o und u begrenzt sind, fest und liBt auch er-
kennen, ob der Hebel ganz um- oder zuriickgelegt ist.

Durch die Antriebstange 5 wird die Bewegung des
Hebels auf den FahrstraBenschubstangenantrieb (vergl.
Abb. 378 auf S. 318) und damit auf die FahrstraBenschub-
stange F iibertragen, die dadurch nach rechts oder nach
links je 30 mm verschoben wird, so daB die VerschluB3-
stiicke iiber oder unter die VerschluBbalken der von dieser
FahrstraBe abhingigen Weichen-, Riegel-, Gleissperren-,
Haltscheiben- oder Kuppelhebel fiir den dritten Fliigel

eines Hauptsignals treten und diese Hebel in der ver-
langten Stellung (-~ oder —) festhalten. Gleichzeitig
gibt die verschobene FahrstraBenschubstange den zuge-
horigen Signalhebel frei, indem das VerschluBstiick dieses
Hebels unter seinem VerschluBbalken weggeschoben wird.

Dies ist in der Abb. 394 schematisch dargestellt,
worin auBer dem FahrstraBenhebel und der FahrstraBen-
schubstange je ein Signal- und ein Haltscheibenhebel,
der avch ein Weichenhebel usw. sein konnte, gezeichnet
sowie die VerschluBbalken aller Hebel der Hebelbank
durch schwarze Rechtecke angedeutet sind.

Abb. 394 zeigt unter a) den FahrstraBenhebel al/s
fiir das zweifliigelige Hauptsignal At in der Grundstel-
lung: beide Signalhebel A! und A? sind gesperrt, alle
Weichenhebel und der Haltscheibenhebel sind frei; ihre
VerschluBbalken kénnen unbehindert gesenkt, also die
Hebel umgelegt werden.

Soll nun das Signal Al gezogen werden, so wird der
FahrstraBenhebel a! nach oben hin umgelegt. Da die
beiden in Betracht kommenden Weichen bei dieser Fahrt
gemiB der beigezeichneten kleinen VerschluBtafel in -
Stellung stehen miissen, so ist vorher eine Umstellung
der Weichen und der Haltscheibe nicht nétig. Dann ent-
steht die Stellung b) der Abb. 394: der Signalhebel Al
ist nun frei, der Signalhebel A2 aber gesperrt geblieben,
da das VerschluBstiick 6 entsprechend lang ausgestaltet ist.

" Die Weichenhebel 1 und 2c¢/d sind auf 4 ver-
schlossen; die Weiche 1 wird befahren, die Weiche
2c¢/d dient fiir diese Fahrt als Schutzweiche. Die an-
deren Weichen kommen fiir diese Fahrt nicht in Betracht
und bleiben daher ohne VerschluBf, ebenso die Halt-
scheibe,
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oben und nach unten umlegbar

)

Abb. 393 (vergl. E. BL 1062 (2))

FahrstraBenhebel in Grundstellung nach
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Schild eines FahrstraBenhebels
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Abb, 394
Schematische Darstellung der Abhingigkeit zwischen FahrstraBenhebel, Weichenhebel und Signalhebel

Haltscheiben- (und Weichen-) Hebel

2

FahrstraBenhebel

Signalhebel
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c) FahrstraBenhebel nach a?
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Wird nun der Signalhebel A! umgelegt, so senkt
sich dessen VerschluBbalken vor den Kopf des Ver-
schluBstiickes, wie in b) der Abb. 394 punktiert ange-
deutet ist, und verhindert dadurch die Riickbeweguug
der FahrstraBenschubstange al. Es kénnen nunmehr also,
solange das Signal Al auf Fahrt steht, die Weichen 1
und 2c/d nicht wieder umgestellt werden.

Wird nach Umlegen der Weichen 1, 2a/b und 2¢/d
fiir die Fahrt A2 der FahrstraBenhebel nach unten —
a? — umgelegt, so sind nun die Weichenhebel 1, 2a/b
und 2c¢/d in der — Lage, der Weichenhebel 3 und der
Haltscheibenhebel Hs in der - Lage festgelegt (s. c)
in Abb. 394). Der Signalhebel A? ist jetzt frei, der
Signalhebel Al verschlossen geblieben.
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Abb, 395 (vergl. E. Bl. 163)
Freistehender FahrstraBenhebel
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Wird jetzt der Signalhebel A2 umgelegt (unter c)
der Abb. 394 punktiert angedeutet), so wird dadurch
die FahrstraBenschubstange in dieser Stellung gesperrt,
solange der Hebel umgelegt bleibt.

Soll eine Hebelbank ohne elektrische Blockeinrichtung
aufgestellt, sollen jedoch FahrstraBenhebel auf ihr an-
gebracht werden, so werden diese als freistehende
FahrstraBenhebel nach Abb. 395 auf einem Bocke
gelagert, der auf der Hebelbank aufgestellt wird.

Wenn nur eine Bewegungsrichtung eines FahrstraBen-
hebels zu verwenden ist, wird zwischen den Anschlag-
nocken der anderen Richtung und den Hebel das punk-
tiert gezeichnete Festlegestiick 6 (s.. Abb. 393) gesetzt.
Es wird mit der Schraube des Schildhalters befestigt
und ist passend fiir beide Hebelarten und beide Rich-
tungen,

i
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c) Die Blocksperren

Die Blocksperren bilden das Zwischenglied zwischen
der VerschluBvorrichtung (und damit zwischen den Wei-
chen-, Gleissperren- und Signalhebeln) und den Block-
feldern. Durch letztere wird die der Betriebsicherheit
wegen erforderliche Abhingigkeit des einen Stellwerkes
von einem anderen oder von der Befehlstelle des eigenen
Bahnhofes und auch von den Nachbarblockstellen oder
einem Stellwerke (Blockendstelle) des nichsten Bahn-
hofes hergestellt.

Man unterscheidet die Blocksperren je nach
ihrem Zwecke in solche der Stationsblockung und solche
der Streckenblockung.

o) Blocksperren der Stationsblockung
Hierzu gehoren:
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I. Die Fahrstralenhebelsperre:
a) zum VerschlieBen eines oder mehrerer Fahrstraflen-

hebel in der Grundstellung

A

b) desgl. in umgelegter Stellung | o
[ SR — Fee—-n
Il. Die FahrstraBenfestlegesperre f/f
Vo _J

a) einfache (zu je einem Blockfelde gehé6rt mindestens
je eine Signalschubstange),

b) gekuppelte FahrstraBenfestlegesperren (zu mehreren
Blockfeldern gehort eine gemeinsame Signalschub-
stange). Diese werden nur in Ausnahmefillen ange-
wendet. .

IIl. Die FahrstraBenhebel-Gruppensperre
zum VerschlieBen einer FahrstraBenhebelgruppe in Grund-

stellung (von den einzelnen FahrstraBenhebeln der
e

Gruppe schlieBen sich alle oder einige nich't aus)? I 1 ;
[

IV. Die FahrstraBenhebel-Mehrfachsper-
H—H—i zum VerschlieBen eines umgelegten Fahr-

L -

ren

straBenhebels und eines FahrstraBenhebels oder mehrerer
in Grundstellung (wenn der Verschlul der Grundstellung
nicht schon durch den umgelegten Hebel herbeigefiihrt
werden darf).

I. Die FahrstraBenhebelsperre
Die 4 vorkommenden Arten dieser Sperre sind in

Abb. 396 dargestellt. Die Fahrstraflienhebelsperren dienen
entweder dazu, die FahrstraBenhebel in der Grundstellung
(I.a)) oder in der umgelegten Stellung (I.b)) zu ver-
schlieBen. AuBerdem ist die bauliche Gestalt der Sperren
verschieden, wenn sie nur einen FahrstraBenhebel oder
eine Grupp e solcher festlegen sollen. In letzterem Falle
miissen jedoch die einzelnen FahrstraBenhebel der Gruppe
sich gegenseitig ausschliefen; sonst kann diese Sperre
nicht verwendet werden.

zu 1. a) In der Grundstellung werden die Fahrstrafien-
hebel der abhiingigen Stellwerke durch die geblockten
Signalfestlegefelder festgelegt, unter denen die
hier besprochenen FahrstraBenhebelsperren I.a) 1. oder 2.
angebracht sind. Hierdurch wird das Ziehen der Signale
von einer anderen Stelle — der Befehlstelle (oder dem
Befehisteliwerke) — abhingig gemacht. Nur, nachdem
das Signalfreigabefeld an der Befehistelle geblockt und
dadurch das zugehdrige Signalfestlegefeld entblockt wor-
den ist, kann der zugehorige FahrstraBenhebel und dann
der Signalhebel umgelegt, also das Signal auf Fahrt ge-
zogen werden.

zu l.a) 1. Den baulichen Zusammenhang des Fahr-
straBenhebels mit der FahrstraBenhebelsperre I. a) 1
zeigt die Abb. 397: Grundstellung. Der FahrstraBen-
hebel 4 treibt den FahrstraBenschubstangenantrieb A.
Dieser verschiebt die FahrstraBenschubstange F nach
rechts oder nach links, die dann die Blockwelle 49 mittels
des Blockwellenantriecbes B dreht und somit das Ver-
schluBstiick 2 verstellt. In der gezeichneten Grundstellung

Abb, 396 (vergl. E. Bl 165)
Die FahrstraBenhebelsperre [ in 4 Arten:
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Abb, 397 ‘
Schemeatische Darstellung des Zusammenhanges zwischen FahrstraBenhebelsperre fiir Grundstellung I.a) und FahrstraBenhebel
Grundstellung

7

wird die Drehung der Welle 49 durch den Haken 1 so-
weit verhindert, als zum Freigeben des Signalhebel-
Balkens bei 7 erforderlich wire. Der durch den Spiel-
raum s = 11 mm freie Teil der Bewegung erméglicht
es dem Wairter, schon vor Eintreffen der elektrischen
Freigabe durch teilweises Umlegen des FahrstraBenhebels
zu priifen, ob alle Weichenhebel fiir- die betr. Fahrstrafle
richtig stehen und ermdglicht auch den VerschluB dieser
Hebel, wenn die elektrische Blockeinrichtung versagt oder
aus anderem Grunde nicht benutzt werden soll. (Friiher
betrug der Spielraum nur 1 mm, wie in Abb. 396 unten
links angegeben ist.)

Nach der Entblockung des Signalfestlegefeldes nimmt
der VerschluBhaken 1 die in Abb. 398 dargestelite Lage
ein. Wird nun der FahrstraBenhebel umgelegt, so nimmt
das VerschluBstiick 2 die Lage der Abb. 398 ein. Jetzt

e
-

!

“1 ~

{ ~

9

kann die Ubertragungstange nicht heruntergedriickt, also
das Signalfestlegefeld nicht geblockt werden, da die Kopf-
fliche des VerschluBhakens 1 auf den oberen Rand des
VerschluBstiickes 2 st6Bt. Erst, wenn der FahrstraBen-
hebel wieder in die Grundstellung zuriickgelegt worden
ist und dadurch das VerschluBstiick 2 die Stellung der
Abb. 397 wieder erreicht hat, kann das Signalfestlege-
feld wieder geblockt, der FahrstraBenhebel in der Grund-
stellung wieder festgelegt und damit zugleich die erteilte
Fahrerlaubnis durch Entblocken des Signalfreigabefeldes
an der Befehlstelle wieder zuriickgegeben werden. Der
Ruhezustand ist wieder erreicht und der FahrstraBenhebel
wieder, wie in Abb. 397, festgelegt.

Wenn die Sperre die Bewegung des FahrstraBen-
hebels nur nach ein er Richtung, nach oben od er unten,
festiegen soll, so muB am VerschluBstiicke eines der
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Abb. 398

Schematische Darstellung des Zusammenhanges zwischen FahrstraBenhebelsperre fiir Grundstellung und Fahrstrafenhebel

Fahrstralenhebel umgelegt

7
2

Kranzstiicke o oder u fortfallen, weil bei dem Wellen-
Einzelantriecbe (im Gegensatze zum Gruppenantriebe bei
Sperre a) 2.) die Welle stets beide Bewegungen der
Schubstange, also auch des FahrstraBenhebels, mitmacht.

Abb. 3982

VerschluBstiick zum VerschlieBen der Bewegung eines Fahr-
straBenhebels nach oben

Soll die FahrstraBenhebel-Bewegung nach unten frei-
bleiben, so fillt u fort, siehe VerschluBstiick 3 Abb.
398a; soll die Bewegung nach oben freibleiben, fillt o
fort, siehe VerschluBstiick 4 Abb. 398 b. .

zu l.a) 2. Die Sperre lL.a) 2 wirkt auf mehrere
FahrstraBenhebel ebenso, wie l.a) 1 auf einen Fahr-
straBenhebel wirkt. Der bauliche Unterschied ist nur

durch den anderen Wellenantrieb, den auf Seite 322
beschriebenen Gruppenantrieb (Abb. 383), bedingt und
zwar in zweifacher Weise. Erstens ermdoglicht es dieser

Abb, 398b

VerschluBstitck zum VerschlieBen der Bewegung eines Fahr-
straBenhebels nach unten '

Antrieb, nur eine der beiden Schubstangenbewegungen
auf die Welle zu iibertragen (fiir die andere fallt dann der
Zahn des Antriebstiickes 9 fort). Darum fillt bei der
Sperre a) 2. nie eines der Kranzstiicke o oder u fort.
Zweitens ist der fiir Wellen mit Gruppenantrieb er-
forderliche Hebelarm zur federnden Festhaltung (fiir
Grundstellung der Welle, Abb. 384) mit dem Sperren-
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Abb, 399
Schematische Darstellung des Zusammenhanges zwischen FahrstraBenhebelsperre fiir umgelegte Stellung und FahrstraBenhebel

FahrstraBenhebel umgelegt und gesperrt

VerschluBistiicke verschmolzen, weil sich die Festhalte-
einrichtung (Federzange) gerade an dieser Stelle gut
sichtbar anordnen lieB.

Abb, 399 a
: VerschluBstiick
zum VerschlieBen e ines FahrstraBenhebels
in oberer Stellung

1Y)

I

DaB} diese Sperre nur fiir eine Gruppe Fahrstrafien-
hebel verwendbar ist, wenn abwechselnd immer nur
einer der Hebel sich umlegen 14Bt, ist auch nur durch
die Bauart des Wellenantriebes bedingt (vergl. Abb. 385).

zu 1.b) Bei den FahrstraBenhebelsperren
b), die zum VerschlieBen von FahrstraBenhebeln in um-
gelegter Stellung dienen, wird das Blocken des dar-
iiber befindlichen Zustimmungsabgabefeldes
in der Grundstellung des FahrstraBenhebels dadurch ver-

hindert, daB der VerschluBhaken 1 auf den oberen Rand
der VerschluBstiicke 7 oder 9 st6Bt (Abb. 396). Erst
nachdem der FahrstraBenhebel nach der vorgesehenen

Abb, 399b
VerschluBstiick
zum VerschlieBen eines FahrstraBenhebels
in unterer Stellung

o

Richtung nach oben oder nach unten umgelegt ist,
wobei das VerschluBstiick 5 die Stellung der Abb. 399
einnimmt, kann das dariiber befindliche Blockfeld ge-
blockt und damit die Zustimmung nach einem anderen
Stellwerke abgegeben werden. Geschieht dies, so nimmt
die Sperre die in Abb. 399 dargestellite Stellung ein.
Nun ist der FahrstraBenhebel — also in umgelegter
Stellung — festgelegt und bleibt so festgelegt, bis die
Zustimmung von dem anderen Stellwerke durch Blocken
des Zustimmungempfangfeldes zuriickgegeben ist.
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~ Bei der Sperre I.b) 1. werden 3 verschiedene
VerschluBstiicke erforderlich: VerschluBstiick 5 (Abb. 399)
dient zum Festlegen des FahrstraBenhebels in oberer
und unterer Stellung und Verhinderung des Blockens bei
mittlerer Hebelstellung.

VerschluBstiick 6 (Abb. 399a) dient zum Festlegen
des Fahrstraenhebels in oberer Stellung und Verhinde-
rung des Blockens bei mittlerer und unterer Hebel-
stellung.

VerschluBstiick 7 (Abb. 399b) dient zum Festlegen
des FahrstraBenhebels in unterer Stellung und Verhin-
dern des Blockens bei mittlerer und oberer Hebel-
stellung.

Die Sperre L. b) 2. wirkt auf mehrere sich gegen-
seitig ausschlieBende Fahrstraenhebel ebenso wie I.b) 1.
auf einen FahrstraBenhebel. Der bauliche Unterschied
zwischen b, und b, ist gleichartig dem Unterschied zwi-
schen a, und a,. Es ist nur die eine Form 9 (Abb.396)
des VerschluBstiickes erforderlich.

II. FahrstraBenfestlegesperre

Die FahrstraBenfestlegesperre hat den
Zweck:
die FahrstraBe eines Zuges festzulegen, bevor das

Abb, 400 (vergl. E. Bl 163)

ll.a) Die einfache FahrstraBenfestlegesperre
in 5 Stellungen i

Das Blockfeld — FahrstraBenfestlegefeld — ist erst nach Umlegen des Fahrstrafienhebels

zugehoérige Signal in die Fahrstellung gebracht werden
kann, B

diese auch noch nach Zuriicklegen des Signalhebels
festgelegt zu halten und

jhre Wiederauflésung dem das Stellwerk be-
dienenden Beamten zu entziehen und entweder

in die Hand eines anderen — in der Regel auch an
anderer Stelle befindlichen — Beamten zu legen, der
feststellen kann und vor Bedienen der Aufloésevorrichtung
feststellen muB, daB der Zug die verschlossenen Weichen
durchfahren hat oder zum Stillstand gekommen ist, oder

durch den Zug selbst — und zwar durch dessen
letzte Wagenachse — bewirken zu lassen.

Man unterscheidet 2 Arten:
a) die einfache FahrstraBenfestlegesperre
(Abb. 400).

Sie wird verwendet, wenn nur ein Festlege-Block-
feld auf eine oder mehrere Signalschubstangen ein-
wirkt,

b) die gekuppelte FahrstraBenfestlege-
sperre (Abb. 402).

Sie wird angewendet, wenn zu mehreren Fest-
lege-Blockfeldern nur eine gemeinsame Signalschub-
stange gehort.

bedienbar. Durch Blocken dieses

Feldes wird der FahrstraBenhebel in der umgelegten Stellung verschlossen und der VerschluB des Signalhebels beseitigt.
Stellung 1 2 . 3 4 5
Grundstellung FahrsiraBenhebel Ubertragungstan-  Signalfestlegefeld Feder54 gebrochen.
Abwartsbewegen  umgelegt (wobei ge 55 11 mm nie- geblockt und Sig- Signalhebel bei t
der Ubertragung- FahrstraBenschub- dergedriickt. Fahr- nalhebel umge- verschlossen, Fahr-
stange 55 bei a stangenachrechts straBenhebel in legt. Das Frei- straBenhebel  zu-
verhindert. Fahr- verschoben ist) umgelegter Stel- werden des Fahr- riicklegbar. Ist er
straBenhebel frei. Abwiirtsbewegen lung bei c ver- straBenhebels bei zuriickgelegt, SO Querschnitt mit

schlossen. Signal-
hebetl frei

der Ubertragung-
stange 55 ermdog-
licht. Fahrstrafen-
hebelnoch zuriick-
legbar. Signalhe-
bel noch ver-
schlossen

Signathebel in
Grundstellung bei
b verschlossen

¢ durch d—e ver-
hindert

Hochgehen von 13 Seitenansicht der Sperre
durch r und Frei-
werden des Signales

verhindert
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Der erforderlichen Fernwirkung wegen ist die Fest-
legesperre mit einem elektrischen Blockfelde — dem
FahrstraBenfestlegefelde — verbunden, das
entweder ein Wechsel- oder ein Gleichstromfeld ist. In
der Grundstellung der Sperre ist das Blockfeld entblockt.
Es 148t sich dann aber nicht blocken, weil der VerschluB-
haken 13 (bezw. 18) mit seiner unteren Kopffliche a
auf den oberen Rand des FahrstraBenverschluBstiickes 16
stoBen und dadurch ein Senken der Blockstangen — der
Riegel-, der VerschluB- und der Druckstange — und der
darunter befindlichen Ubertragungstange 55 verhindern
witrde. In dieser Grundstellung ist der Fahr straBen-
hebel durch diese Sperre an einer Bewegung nicht be -
hindert, dagegen der Signalhebel gesperrt, da das
mit ihm verbundene Signal-VerschluBstiick 15
mit der Anschlagfliche b gegen den Kopf der VerschluB-
klinke 14 bezw. 17 st68t und sich daher nicht drehen
kann. Kann aber dieses Verschiufistiick 15 und damit
die Vollwelle 51, auf der es festsitzt, nicht gedreht wer-
den, so ist die Signalschubstange des zugehérigen Sig-
nalhebels nicht verschiebbar und somit dieser Hebel
nicht umlegbar,

zu Il. a) Wird bei der einfachen FahrstraBen-
festlegesperre der FahrstraBenhebel umgelegt, so
wird das auf der Hohlwelle 32 festsitzende FahrstraBen-
verschluBistiick 16 gedreht (s. Stellung 2 in Abb. 400)
und das Senken der Ubertragungstange 55 nebst dem
VerschluBhaken 13 erméglicht. Der SignalverschluB ist
aber noch bestehen geblieben und hat nur den Zweck,
das Festlegen des FahrstraBenhebels durch Blocken vor
dem Signalumlegen zu erzwingen. Wird jetzt aber das
Fahrstraenfestlegefeld geblockt (Stellung 3 in Abb. 400),
die Ubertragungstange 55 nebst VerschluBhaken 13 ge-
senkt — so senkt sich die VerschluBklinke 14 mit und
gibt das SignalverschluBstiick 15 und damit das zuge-
horige Signal frei; das FahrstraBenverschluBstiick 16 ist
nun aber bei c festgelegt und damit der FahrstraBen-
hebel verschlossen,

Wird darauf der Signalhebel umgelegt, so dreht sich
das SignalverschluBstiick 15 und sperrt die Verschluf}-
klinke 14 bei e/d ein (Stellung 4 in Abb. 400). Der
Signalhebel kann auf ,Halt“ zuriickgelegt werden, der
FahrstraBenhebel dagegen nicht eher, als seine elek-
trische Freigabe erfolgt ist. Wenn diese nicht durch den
Zug selbst, sondern durch einen Beamten erfolgt, soll
sie erst moglich sein, nachdem der Signalhebel minde-
stens soweit auf ,,Halt‘ gestellt ist, daB durch die Ent-
blockung des Festlegefeldes die VerschluBklinke 14 eine
nochmalige Bewegung des Signalhebels nach ,Fahrt®
verhindert. (Andernfalls kdnnte der Signalhebel fiir eine
zweite Fahrt auf gleicher FahrstraBe benutzt werden, ohne
daB dazu die FahrstraBe vorher wieder elektrisch fest-
gelegt wurde.) Zu diesem Zwecke wird die elektrische
Leitung zwischen Festlegefeld und Auflésefeld iiber einen
StromschlieBer gefiihrt, der von der Vollwelle 51 so ge-
steuert wird, daB er die Leitung erst schlieBt, nachdem
sich der Kopf der VerschluBklinke 14 nicht mehr unter
dem Kranzende des VerschluBstiickes 15 befindet, also
die Sperrung d—e nicht mehr besteht. Die kleine Dre-
hung der Welle 51, die zum SchlieBen der Leitung nach

Freiwerden der VerschluBklinke noch erforderlich ist,
ergibt die groBe Entfernung (5,5 mm) zwischen Kopf der
VerschluBklinke 14 und Kranzende des VerschluBstiickes
stiickes 13. Wiirde soviel Spielraum auch in Grund-
stellung der Sperre (Abb. 400) zwischen VerschluB-
klinke und VerschluBstiick sein, dann wire soviel Be-
wegung der Signalschubstange frei, daBl eine (an anderer
Stelle gelagerte) von ihr anzutreibende frithauslosende
Tastensperre betitigt werden konnte, ehe die elektrische
Festlegung der FahrstraBe erfolgte. Dies muB verhindert
werden, und darum hat der Kopf eine Nase i erhalten,
die nur 0,5 mm von dem VerschluBstiicke absteht., Er-
folgte — unrichtigerweise — die elektrische Freigabe
schon, wihrend sich das VerschluBstiick noch nicht ganz
in der Grundstellung befinde, dann entstinde die Stel-
lung der VerschluBklinke nach Abb. 400a, in der das

Abb. 400 a )
Sperrsteliung der VerschiuBklinke, wenn entblockt wird, ehe das
VerschluBstiick anz in die Grundstellung gekommen ist

Umlegen des Signalhebels (Linksdrehung des Verschluf3-
stiickes 15) aber schon gesperrt sein wiirde.

Nach Entblocken des Feldes und vollstindigem Halt-
stellen des Signalhebels ist auch der FahrstraBenhebel
wieder zuriicklegbar, wodurch dann die Grundstellung
der FahrstraBenfestlegesperre (Stellung 1 in Abb. 400)
wieder hergestellt ist. Bei den Stellungen 3 oder 4 der
Abb. 400 darf es nicht mégiich sein, durch Zuriick-
driicken des FahrstraBenhebels das FahrstraBenverschluf3-
stiick 16 so stark bei ¢ an den Haken 13 zu pressen,
daB letzterer trotz elektrischer Freigabe verhindert wird,
in die obere Stellung zu gehen. Es konnte dann der
Signalhebel fiir diese FahrstraBe nochmals benutzt wer-
den, ohne daB sie vorher elektrisch festgelegt wird.
Um dies zu verhindern, ist bei ¢ 4 mm Spielraum ge-
geben, so daB} beim Zuriickdriicken des FahrstraBenhebels
wihrend der Stellung 4 nicht 13 und 16 sich beriihren,
sondern der Signalhebel-VerschluBbalken und das Ver-
schluBstiick auf der Schubstange im VerschluBkasten zu-
sammenstoBen; beim Zuriickdriicken wihrend der Stel-
lung 3 tritt das VerschluBstiick im VerschluBkasten einige
mm unter den VerschluBbalken und verhindert so das
Umlegen des Signalhebels (Abb. 400 b).

Der VerschluBhaken 13 ist so ausgebildet, daB er,
wenn er bei Bruch der Feder 54 herabsinkt (Stellung 5
in Abb. 400), das SignalverschluBstiick 15 in der Grund-
stellung bei t sperrt, das Zuriicklegen des Fahrstraen-
hebels aber gestattet. Der untere Kopf des VerschluB-
hakens 13 ist daher stufenformig gestaltet (s. Abb. 401).
Das FahrstraBenverschluBstiick 16 kann sich dann mit
seinem oberen Randkranze iiber dem Absatze r des Ver-
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schluBhakens 13 herumdrehen. Dadurch ist in diesem
Falle das Zuriicklegen des FahrstraBenhebels erméglicht
und die Sperrung der abhdngigen Weichen usw. be-
seitigt, das Umlegen des Signalhebels aber bleibt ver-
hindert, bis die gebrochene Feder ersetzt ist.

Abb, 400b

VYerschluB des Signalhebels im VerschluBkasten, wenn durch
Zuriickpressen am festgelegten FahrstraBenhebel die Sperre in
unterer Stellung festgehalten wird, so daB sie nach dem Ent-
blocken den auf Halt gestellten Signalhebel nicht sperren wiirde

A
:
|

L

Beziiglich der baulichen Gestaltung der Sperrenglie-
der mdge noch auf einiges hingewiesen werden.

Die VerschluBklinke 14 ist lose auf den Zapfen 22
gesetzt und wird in der Grundstellung getragen von dem
Nockeén n, der an dem Verlingerungstiicke des Verschluf3-
hakens 13 sitzt; damit sie aber bei der Entblockung des
FahrstraBenfeldes nicht nach oben hin iiberschleudern
kann, ist sie mit einem Ausschnitte o versehen, in den
ein Nocken p an der SchluBischeibe 39 eingreift (siehe
auBer der Abb. 400 auch die Einzelzeichnung Abb. 401).
Die VerschluBklinke 14 kann sich also nur um ein ge-
ringes MaB (von rd. 10 mm) drehen. Diese Drehmog-
lichkeit ist notig, da die Blockstange und damit auch der
VerschluBhaken 13 beim Blocken um 21 mm herunter-

gedriickt werden, im geblockten Zustande aber in einer
nur um 13 mm gesenkten Stellung stehen bleiben.

Der Zwischenraum bei a zwischen Sperrhaken 13
und dem oberen Rande des FahrstraBenverschluBstiickes
16 ist auf nur 1 mm bemessen, um ein Senken der

Abb, 401
VerschluBhaken 13 VerschluBklinke 14

der einfachen FahrstraBenfestlegesperre

Ubertragung- und damit der Blockstange iiber dieses
kleine MaB hinaus bei noch nicht umgelegtem Fahr-
straBenhebel zu verhindern.

Auf das Innehalten dieser und der anderen Zwischen-
riume zwischen den verschiedenen Klinken, die in der
Abb. 400 angegeben sind, muB bei der Abnahme neuer
Hebelwerke und bei den spiteren ,,Stellwerkspriifungen*
sorgfiltig geachtet werden; dazu wird die Priiflehre
Abb. 120 (sieche S. 22) benutzt.

zull.b) Gekuppelte FahrstraBenfestlege-
sperren (Abb.402) werden angewendet, wenn mehrere
FahrstraBenfestlegefelder auf eine Signalschubstange

Abb, 402 (vergl. E. Bl 165)
Die gekuppelte FahrstraBenfestlegesperre in 2 Stellungen

D) .

Ao

NP
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einwirken sollen. Die VerschluBhaken erhalten dann die i werden.

Form 18 (Abb. 403), der Federhebel, an den die Feder
54 angeschlossen ist, die Form 19 (Abb. 404) und die
VerschluBklinke die Form 17 (Abb. 405), wiéhrend die
beiden VerschluBstiicke 15 und 16 dieselben sind, wie
bei der einfachen FahrstraBenfestlegesperre. In Abb. 402
sind. 2 gekuppelte FahrstraBenfestiegesperren gezeichnet;
aber es konnen auch drei und mehr Felder so gekuppelt
werden. Es wird dann jedes weitere Feld, wie das rechts
gezeichnete, wohl mit Vollwelle und VerschluBstiick 15,
aber nicht mit VerschluBklinke 17 ausgeriistet. AuBerdem
erhidlt bei mehr als 2 Feldern auch jedes Feld eine Feder
54, damit nicht eine Feder allein das Gewicht aller
Stangen 53 und aller Haken 18 zu fiberwinden hat,
Die Federn werden mit Hilfe des punktiert gezeichneten
Halters 21 befestigt. — Bei dem Felde, das die Ver-
schluBiklinke 17 besitzt, ist die Wirkung auf die darunter
sitzende Vollwelle und Hohlwelle beim Blocken und Ent-
blocken genau so, wie bei einem ungekuppelten Felde.
Bei den anderen Feldern, die die Klinke 17 nicht haben,
ist das Zusammenspiel von Haken 18 und FahrstraBen-

Der Haken 18.1 kann nicht in die Sperrlage
fallen, weil er auf dem in Grundstellung befindlichen
FahrstraBenverschluBstiicke 16 liegt; darum mufl die Wir-
kung auf den Signalhebel durch Welle und VerschluBstiick
15 unter dem herunterfallenden Haken 18.2 herbeige-
fithrt werden.

2. Wenn im rechten Felde der FahrstraBenhebel ein-
gestellt, aber noch nicht geblockt ist, kann durch Prell-
schlige auf die Blocktaste -der Haken 18.2 bis in die
tiefste Stellung geschleudert werden, worauf er durch
die Feder 54 wieder zuriickgezogen wird. Wihrend die-
ser Bewegung ist auch die VerschluBklinke 17 in die
Freigabestellung gefallen, bei der es moglich wire, den
Signalhebel zu stellen, wenn nicht gleichzeitig ein Ver-
schluB zwischen Haken 18.2 und dem auf der darunter
befindlichen Vollwelle sitzenden VerschluBstiicke 15 be-
stinde,.

Den baulichen Zusammenhang der FahrstraBenfest-
legesperre mit dem FahrstraBen- und dem zug‘ehérigen
Signalhebel sowie den Signalfestlegefeldern und dem
FahrstraBenfestlegefelde zeigen die Abb. 406—406 b.

Einzelteile zur gekuppelten Fahrstraenfestlegesperre der Abb.402

Abb, 404
Federhebel

Abb, 403
VerschluBhaken

verschluBstiick 16 ebenfalls wie bei einer ungekuppelten
Sperre; aber der Signalverschlufl, der die Bedienung des
Blockfeldes erzwingen soll, ist nicht durch das darunter
sitzende VerschluBstiick 15, sondern durch das mit der
VerschluBklinke 18 zusammenspielende VerschluBstiick 15
bewirkt und muB hier beseitigt werden. Wie dies ge-
schieht, ist aus Stellung 2 Abb. 402 zu ersehen. Der
durch das Blocken heruntergedriickte Haken 18.2 hat
mittels seines Daumens u die mit Nocken t versehene
Schwinge 20 nach rechts gedreht und infolge der Laschen-
verbindung auch den Federwinkelhebel 19. Durch ihr
Eigengewicht ist die VerschluBklinke 17, die von dem
an 19 sitzenden Nocken t hochgehalten wurde, gefolgt
und hat dadurch die Linksdrehung des VerschluBstiickes
15 gestattet. Die VerschluBstiicke 15 auf den anderen
Wellen (hier auf der rechts gezeichneten) haben nur
2 Aufgaben zu erfiillen:

1. Wenn wihrend der Stellung 402.2 die Feder 54
bricht, muBl der Signalhebel nach dem Zuriicklegen auf
»Halt gegen erneute Bewegung auf ,Fahrt gesperrt

Abb, 405
VerschluBklinke

$
| r- H
| =t AL

1. In der Abb. 406 ist die Grundstellung der
Einrichtung dargestellt, wie das Hebelwerk im Ruhezu-
stande aussieht, wenn kein Zug erwartet wird:

der FahrstraBenhebel in Grundstellung, festgelegt durch
die beiden geblockten Signalfestlegefelder A! und A?
— Sperrung bei d —,

der Signalhebel in Grundstellung, festgelegt einmtal durch
das VerschluBstiick 6 auf der FahrstraBenschubstange
— Sperrung bei e — und auBerdem durch das un-
geblockte FahrstraBenfestlegefeld a!/? — Sperrung
bei b —. Dieses Feld ist nicht blockbar durch Sper-
rung bei a.

2. Soll nun fiir einen zu erwartenden Zug das Fin-
fahrsignal A1 auf Fahrt gestellt werden, so entblockt der
Fahrdienstleiter durch Blocken seines an der Befehlstelle
befindlichen Signalfreigabefeldes das Signalfestlegefeld A1,
die Sperrung bei d fillt dort fort und der FahrstraBien-
hebel kann nach oben in Richtung a! umgelegt werden.
Geschieht dies, so ergibt sich die Stellung Abb. 406 a.



— 339 —

Abb, 406
Schematische Darstellung des Zusammenhanges zwischen der FahrstraBenfestlegesperre und dem FahrstraBenhebel und Sigunalhebel
Grundstellung

R
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Abb. 406 a

6,0
Abb, 406 b
FahrstraBienfestlegefeld geblockt, Signalhebel umgelegt

Vermerk: Die Bezeichnung der Signalfestlegefelder muB A! und A? statt a! und a® sein.
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Obwohl nun die Sperrung bei e beseitigt ist, kann I
der Signalhebel doch noch nicht umgelegt werden, da
die Sperrung bei b noch besteht. Der FahrstraBenhebel
konnte aber wieder zuriickgelegt werden.

3. Wird nun das FahrstraBenfestlegefeld al/? ge-
blockt, so wird die FahrstraBe dadurch — elektrisch 16s-
bar — festgelegt, der FahrstraBenhebel kann dann nicht
mehr zuriickgelegt werden (Sperrung bei ¢ Abb. 406 b).
Der Signalhebel wurde frei (Sperrung bei b ist beseitigt)
und ist nun umgelegt. Die Signalschubstange ist dadurch
50 mm nach rechts verschoben. Die FahrstraBenschub-
stange ist durch den gesenkten VerschluBbalken des
Signalhebels — Sperrung bei f — am Riickwirtsbewegen
gehindert; der FahrstraBenhebel ist auch hierdurch gegen
Zuriicklegen gesperrt,

Wird aber diese Sperrung bei f auch durch Zuriick-
legen des Signalhebels wieder beseitigt, so bleibt doch
der umgelegte FahrstraBenhebel durch die Sperrung bei
c gesperrt und zwar solange, bis das FahrstraBienfestlege-
feld a1/2 wieder entblockt ist. Das wird bewirkt durch den
Beamten, der das zugehdrige FahrstraBenauflosefeld be-
dient oder durch den Zug mittels SchienenstromschlieBers.

Vermerk. Die Einwirkung der durch das Umlegen
des Signalhebels verschobenen Signalschubstange auf die
zugehdrige Streckenblocksperre wird spiter
(S. 350) behandelt werden.

c) Die FahrstraBenfestlegesperre mit
2 Stangen

Bei der Einrichtung der elektrischen FahrstraBenfest-
legung waren urspriinglich folgende Bedingungen fiir die
Bauart der mit einem Blockfelde in Regelausfithrung
mit einer unten heraustretenden Stange — und zwar
entweder mit einem Wechsel- oder mit einem Gleich-
stromfelde — zu verbindenden FahrstraBenfest-
legesperre gestellt:

1. In der Grundstellung: FahrstraBenhebel frei,

Signalhebel in der Haltlage ge-
sperrt,
Feld nicht blockbar.

Erst nach Umlegen des FahrstraBenhebels Feld block-

bar.

2. Bei geblocktem Felde: FahrstraBenhebel in umgelegter

Stellung festgelegt,
Signalhebel frei.

3. Diese Sperrung des umgelegten FahrstraBenhebels
durfte erst wieder aufgehoben werden, nachdem der
zuriickgelegte Signalhebel wieder in der Haltlage fest-
gelegt und das Feld wieder entblockt war,

Wurde schon bei noch umgelegtem Signalhebel — bei
auf Fahrt stehendem Signale — das Feld entblockt, so
muBte die Sperrung der FahrstraBe doch bis zum Zuriick-
legen des Signalhebels bestehen bleiben.

Um ein solches zu frithzeitiges Entblocken zu ver-
hindern, wurde spiter die Leitung zum Entblocken des
Festlegefeldes iiber Kontakte gefiihrt, die nur bei auf
Halt stehendem Signalfliigel und auch dann erst ge-
schlossen sind, wenn der Signalhebel soweit zuriickgelegt
worden ist, daB durch Entblocken eine Sperrung gegen

wiederholtes Stellen auf Fahrt eintritt.

Diese elektrische FahrstraBienfestlege-Vorrichtung war
also so zwischen FahrstraBenhebel und Signalhebel einge-
schaltet, daBl sie erst betitigt — geblockt — werden
konnte, wenn der FahrstraBenhebel umgelegt war, und
betitigt werden muBte, bevor der Signalhebel umgelegt
werden konnte.

In diese Stellung (3. Abb. 400) — FahrstraBe ge-
sperrt, Signal frei — konnte der Wirter die FahrstraBen-
festlegesperre nur bringen durch Niederdriicken der
Blocktaste des Festlegefeldes. Es war bei dieser
Bauart der Festlegesperre als selbstverstéindlich§ ange-
nommen, daB der Wirter, wenn er die Blocktaste doch
einmal driickte, sie auch tief genug, also vollstindig
niederdriickte und beim Wechselstromfelde auch die
Induktorkurbel geniigend lange drehte, also richtig
blockte. Dies wurde ihm auBerdem auch durch die
BIV § 3 noch besonders vorgeschrieben; aber ein Zwang
zum richtigen Blocken wurde durch die Einrich-
tung der FahrstraBenfestlegesperre nicht ausgeiibt.

Die Erfahrung im Betriebe hat nun aber gezeigt, daB
ein Wirter aus Nachlissigkeit oder in der Ubereilung
doch manchmal nicht richtig blockte und dann trotz der
Halbstellung der Blocktaste, in der sie durch die Hilfs-
klinke gehalten wurde und die ihn auf seinen Mangel in
der Bedienung aufmerksam machen sollte, nicht rechtzeitig
nachblockte, so daB dadurch mancherlei UnregelmiBig-
keiten und Stérungen sowie unnétige Beldstigungen der
unterhaltenden Beamten, die zur Beseitigung der Stérung
herangerufen wurden, entstanden. Es wurde daher als
ein Mangel der Einrichtung empfunden, daB ein solcher
Blockzwang nicht vorhanden war und u. U. sogar das
Signal auf Fahrt gezogen werden konnte, bevor das
FahrstraBenfestlegefeld, elektrisch 16sbar, geblockt
war., War ohne zu blocken nur die Blocktaste um so-
viel gedriickt, da8 die Hohenlage der Druck- und Riegel-
sowie der Ubertragungstange derjenigen der gebioc‘kten
Stellung des Feldes, also 12—13,5 mm tief, entsprach,
so konnte der Signalhebel umgelegt, das Signal auf
Fahrt gestellt werden.

War das Wechselstromfeld unvollkommen ge-
blockt worden, so konnte es auch nicht entblockt werden.
Die Fahrstrafle blieb gesperrt, da die Druckstange des
Blockfeldes durch die Hilfsklinke in gesenkter Stellung
festgehalten wurde. GewiB konnte der Wirter das nur
teilweise gedriickte Feld nachtriiglich blocken und sich
dann wieder entblocken lassen. Aber manchmal wurde
dieser einfache Weg nicht beschritten, sondern aus Un-
kenntnis der Einrichtung oder aus Angst vor Strafe be-
hauptet, es lige eine ,Blockstorung® vor, obwoh! das
nicht der Fall, sondern nur unrichtig geblockt war, also
nur ein Bedienungsfehler vorlag. Immerhin traten da-
durch unliebsame Verzégerungen ein.

Das Gleichstrom - FahrstraBenfestlegefeld wurde
nach unvollstindigem Blocken durch den Zug nicht ent-
blockt; jedoch blieb die FahrstraBe gesperrt und der Be-
trieb gestért. Das Gleichstromfeld muBte nachgedriickt
und nach Lésen des Bleisiegels von Hand entblockt wer-
den. Auch diese UnregelmiBigkeit suchte dann gewohn-
lich der Wirter mit Vorschiitzen einer Blockstorung zu
entschuldigen.
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Aus diesen Erfahrungen entwickelte sich der Ent-
schluB der Eisenbahnverwaltung zur Einfithrung einer
FahrstraBenfestlegesperre, die durch ihre Bauart einen
Zwang zum richtigen Blocken des zugehdrigen
Feldes ausiibte.*)

Die danach hergestellte und als Einheits ausfith-
rung angenommene FahrstraBenfestlegesperre
mit zwei Stangen ist in Abb. 407 dargestellt. Sie
gibt den Signalhebel nur frei, wenn das FahrstraBenfest-
legefeld regelrecht geblockt ist, so daB die Riegelstange
um rd. 12—13,5 mm wniedergedriickt, die Druckstange
aber hoch — in der Grundstellung — steht. Dieses
Fest'egefeld ist einem gewdhnlichen Wechsel- oder Gleich-
stromfelde mit Riegelstange im iibrigen gleich, nur ist in
beiden Blockfeldern an die Druckstange eine verldn-
gerte Druckstange angeschlossen, so daB unten
aus dem Blockkasten zw ei gleiche Stangen herausstehen.
Beim Gleichstrom-FahrstraBenfestlegefelde wird die Hilfs-
klinke fortgelassen und sind statt 4 nur 2 Kontakthebel
nétig. Beim Wechselstrom-FahrstraBenfestlegefelde ist die
Hilfsklinke belassen, um ein Weiterblocken zu ermog-
lichen, wenn die Blocktaste etwa versehentlich oder in-
folge einer Storung zu frith losgelassen worden ist.

Driickt man die Taste des Gleichstrom-Festlegefeldes
nicht tief genug, d. h. nicht, bis die elektrische Losbar-
keit des Feldes eingetreten ist, so gehen, wenn die Taste
losgelassen wird, beide Stangen in die Ursprungslage

— die Grundstellung — zuriick. Driickt man tief genug,
so wird das Feld geblockt, die Riegelstange bleibt tief
(etwa 12—13,5 mm) gesenkt stehen, die verlingerte
Druckstange aber geht wieder in die Grundstellung, steht
also dann hoch. Wird die Taste des Wechselstrom-Fahr-
straBenfestlegefeldes bei der Absicht, zu blocken, nicht
tief genug gedriickt, so bleibt sie losgelassen durch die
Hilfsklinke in halbgedriickter Lage stehen, hilt dann
aber beide Stangen — die Riegel- und die verlingerte
Druckstange — in entsprechend gesenkter, aber gleich
tiefer Stellung.

Die bauliche Einrichtung der FahrstraBenfestlege-
sperre (s. Abb. 407) ist folgende. Sie hat entsprechend
den zwei Stangen des FahrstraBenfestlegefeldes auch
zwei VerschluBhaken 1 und 2 und auBerdem ein
FahrstraBenverschluBstiick 4, das mittels der
FahrstraBenschubstange durch den FahrstraBenhebel be-
wegt wird, und ein SignalverschluBstiick 3, das
mittels der Signalschubstange durch den Signalhebel be-
wegt wird.

Der vordere VerschluBhaken 1 ist durch die Lasche 8
mit der einen Ubertragungstange 16, 17 und 18 im Block-
untersatze verbunden und arbeitet mit der verldnger-
ten Druckstange des Blockfeldes zusammen. Dieser
Haken 1 wirkt nur mit dem SignalverschluBstiicke (nicht
mit dem FahrstraBenverschluBstiicke) zusammen, 1d8t es
nur in der Grundstellung der Block-Druckstange frei,
sperrt es aber, sobald und solange die Druckstange ge-
driickt wird bezw. tief steht (z. B. wenn beim Wechsel-
strom - FahrstraBenfestlegefelde die Hilfsklinke in ilre

*) Eine solche FahrstraBenfestlegesperre ist vom Ober-
regierungsbaurat Seyffert schon im Jahrg. 1907 S. 134 des Zen-
tralblattes der Bauverwaltung bekannt gegeben worden,

Sperrstellung gefallen ist, weil nicht vollstindig ge-
blockt ist).

Der hintere VerschluBhaken 2 ist, ebenfalls durch eine
Lasche 8 mit der anderen Ubertragungstange (16,
17 und 18) verbunden und arbeitet mit der Riegel-
stange des Blockfeldes zusammen. Dieser VerschluB-
haken 2 wirkt auf beide VerschluBstiicke 3 und 4:

den SignalverschiuB 3 sperrt er in der Grund-
stellung und in allen iibrigen Stellungen aufler in einer
Mittellage, die dem geblockten Zustande des Blockfeldes
entspricht, d. h. wenn die Riegelstange etwa um 12,0 bis
13,5 mm niedergedriickt ist, und gibt den Signalverschluf
frei, wenn das Feld geblockt ist;

den FahrstraBenverschluB 4 gibt er in der
Grundstellung und in seiner tiefsten Lage, wenn seine
Feder gebrochen und er bis zur Auflagerung auf beiden
VerschluBstiicken 3 und 4 herabgefallen ist, frei, sperrt
ihn aber in allen iibrigen Hohenstellungen, insbesondere
also auch, wenn das Blockfeld geblockt ist.

Beide VerschluBhaken sind mit Federn 14 verbunden,
die sie und damit die Ubertragungstangen dauernd nach
oben ziehen. Hort also der Druck der einen oder der
anderen der beiden Blockstangen auf, so geht die be-
treffende mit ihr zusammenarbeitende Ubertragungstange
ebenfalls hoch und zieht also auch den betreffenden Ver-
schluBhaken mit hoch, soweit nicht die Hilfsklinke des
Blockfeldes das hindert,

In Abb. 407 ist die FahrstraBenfestlegesperre in 5 ver-
schiedenen Stellungen dargestellt.

Stellung 1. Grundstellung. Blockfeld entblockt,
beide Stangen stehen hoch; SignalverschluBstiick 3 ist
durch Stellung seines oberen Kranzes vor dem untersten
Nocken des VerschluBhakens 2 gesperrt, Signal ist nicht
ziehbar. Der FahrstraBenhebel ist umlegbar.

Stellung 2. FahrstraBenhebel umgelegt; Signal-
verschluBstiick noch verschlossen, Signal noch nicht zieh-
bar.

Stellung 3. Beide Blockstangen nur 13 mm nieder-
gedriickt, aber nicht geblockt und Blocktaste nicht los-
gelassen. Der VerschluB des Signals durch VerschluB-
haken 2 zwar beseitigt, aber das Signal wegen Sper-
rung des SignalverschluBstiickes 3 durch VerschluBhaken
1 doch nicht ziehbar; FahrstraBenhebel ist aber
gegen Zuriicklegen durch VerschluBhaken 2 schon ge-
sperrt, also FahrstraBe schon festgelegt.

Der mit dieser Blocksperre erstrebte Zweck, das
Blocken des Festlegefeldes vor dem Signalziehen zu er-
zwingen, ist also erreicht.

Stellung 4. Festlegefeld geblockt und Signalhebel
umgelegt. Da nach dem Blocken die Blocktaste und da-
mit die Druckstange des Blockfeldes wieder hoch ge-
gangen, wieder in Grundstellung gekommen sind, so ist
die Sperrung des SignalverschluBstiickes 3 durch den
VerschluBhaken 1 jetzt beseitigt und der Signalhebel
kann nun umgelegt werden. Ist er aber umgelegt, so
ist der obere Kranz des SignalverschluBstiickes 3 durch
den Einschnitt im VerschluBhaken hindurchgetreten und
hilt ihn, auch wenn das Feld entblockt wiirde, in seiner
gesenkten, den FahrstraBenhebel sperrenden, Lage fest.
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Abb, 407 (vergl. E. Bl 173)

Fahrstrafienfestlegesperre mit zwei Stangen
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Abb, 408
Gruppenantrieb der Blockwellen mit einseitiger Drehung
bei zweiseitiger Schubstangenbewegung

Erst, wenn der Signalhebel zuriickgelegt und das
Feld entblockt ist, ist die Sperrung des FahrstraBenhebels
wieder aufgehoben und kann dieser Hebel wieder zuriick-
gelegt werden.

In Stellung 5 ist noch der Fall dargestellt, wenn
die Feder am VerschluBhaken 2 gebrochen ist und der
FahrstraBenhebel umgelegt ist. Dieser kann dann unbe-
hindert durch den herabgefallenen VerschluBhaken 2 zu-
riickgelegt werden, indem der obere Kranz am VerschluB-
stiick 4 durch den entsprechenden Einschnitt im Ver-
schluBhaken 2 (s. Abb. 407) hindurchtreten kann. Diese
Anordnung ist, wie bei der Sperre Abb. 400 und 402,
getroffen, um durch einen solchen Mangel an der Fest-
legesperre nicht eine Stérung des Betriebes zu verur-
sachen, die eine nicht schnell zu beseitigende Sperrung
der FahrstraBe herbeifithren konnte.

Wie bei der Sperre nach Abb. 400 und aus den glei-
chen, dort beschriebenen Griinden, ist auch hier der Spiel-
raum -von 3 mm zwischen tiefstehendem sowie 0,5 mm
zwischen hochstehendem Haken 2 und VerschluBstiick 3
erforderlich. Desgleichen der seitliche Spielraum von
4 mm zwischen Haken und VerschluBstiick 4.

AuBer dem beschriebenen Vorteile des Blockzwanges
ergibt diese Sperre auch den Vorteil, daB die peinlich
genaue Ausfithrung und Priifung der einzelnen Hub-
stufen an der Druckstange nicht mehr erforderlich sind;
weil nicht mehr eine Stange mit etwa 13 mm Hub meh-
rere verschiedene Bedingungen durch kleine Hubstufen
zu erfiillen hat, sondern alle Bedingungen durch die leicht
begrenzbaren Endstellungen zweier Stangen mit je etwa
13 mm Hub erfiillt werden.

Diese FahrstraBenfestlegesperre mit 2 Stangen ist
nach Vorschlag des Block- und Stellwerkausschusses durch
ErlaB des Reichsverkehrsministeriums PrVIII 80 D 5619
vom 18. 12. 1022 genehmigt und fiir alle Neuanlagen
anstelle der FahrstraBenfestlegesperre Abb. 400 S. 333
vorgeschrieben. Auch bei Anderung vorhandener An-
lagen ist diese Sperre einzubauen. '

Da, wo diese FahrstraBenfestlegesperre mit 2 Stangen
— die Doppelstangenfestlegesperre — ver-
wendet wird, miissen im Blockuntersatze zwischen dem
Blocksperrenkasten und dem oberen AbschluB-U-Eisen
des Blockuntersatzes gezogene Rohre von 36 mm inne-
rem und 40 mm AuBerem Durchmesser eingesetzt werden
(s. Abb. 390 S. 326).

Um ein FahrstraBenfeld mit einer solchen Doppel-
stangensperre ohne weiteres an jeder Stelle des Block-
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untersatzes anbringen zu kdnnen, sollen alle neuen Block-
untersitze unter allen Blockfeldern solche weiteren
Rohre (anstatt der vorherigen Rohre von 27 mm Durch-
messer) und auch die Bohrungen fiir 2 Stangen erhalten.

Als Blockfelder sind fiir diese Doppelstangen-Festlege-
sperre die nach Bl 2042 der Einheitszeichnungen fiir
Blockwerke zu verwenden.

Diese FahrstraBenhebel -Gruppensperre
und die unter IV. zu behandelnde FahrstraBen-
hebel-Mehrfachsperre werden nur in Ausnahme-
fallen da verwendet, wo hierdurch wesentliche Kosten er-
spart, die Bedienung des Stellwerkes erleichtert und die
Ubersichtlichkeit verbessert werden konnen. Unbedingt
nétig sind sie nicht; sie kdnnen durch andere Anord-
nungen unter Verwendung der Regelformen vermieden
werden, z. B. durch Blockabhingigkeitschieber, weitere
FahrstraBenhebel und andere Gruppierung derselben, falls
dazu Platz vorhanden ist. Man wird sich daher in vor-
kommenden Fillen zweckmiBig Vergleichskostenanschlige
aufstellen lassen und danach sich entscheiden, ob man
diese Sperren verwenden will oder nicht.

Die FahrstraBenhebel- Gruppensperre
dient zum VerschlieBen einer Fahrstrafenhebelgruppe
in Grundstellung durch ein gemeinsames Blockfeld (Zu-
stimmungsfeld). Sie wird angewendet, wenn alle oder
wenigstens 2 Hebel der Gruppe (bei entblocktem Felde)
gleichzeitig umlegbar sein sollen.

Der Vorteil dieser Sperre gegen die FahrstraBenhebel-
sperre 1.a) 2 (Abb. 396), der darin besteht, daB sich
die FahrstraBenhebel-Bewegungen gegenseitig nicht aus-
zuschlieBen brauchen, ist nicht durch andere Sperrenteile
im Blockuntersatze, sondern nur durch einen anderen An-
trieb ihrer Welle, der ,Blockwelle* im VerschluBkasten,
erreicht. Darum sei dieser zunichst hier erldutert.

Da die Welle nach erfolgter Drehung von der an-
treibenden Schubstange auch festgehalten werden muB
(damit die Tastensperre bestehen bleibt, solange die
Schubstange durch den FalrstraBenhebel verstellt ist),
so miissen auch entgegengesetzt gerichtete Be-
wegungen der Schubstangen die Welle in nur einer
Richtung drehen. Anderenfalls wiirde z. B. eine voran-
gegangene Rechtsbewegung das Nachfolgen einer Links-
bewegung verhindern. Den diese Bedingung erfiillenden
Wellenantrieb zeigt Abb. 408 in Grundstellung.
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Uber der Blockwelle 49 ist eine kurze Welle 19 ge-
lagert, die mittels der Hebel 3 und 7 mit der unterem
Welle zwangldufig verbunden ist. Die untere Welle trigt
am hinteren Ende einen Anschlaghebel 17, der durch die
daran befestigte Feder an die Anschlagfliche a am Lager
gedriickt wird, so daB die Wellen je nur in einer Rich-
tung, die obere rechts, die untere links, gedreht werden
konnen, wobei die Feder weiter gespannt wird. Diese

Abb, 408 a .
Linksdrehung der Blockwelle durch Schubstangenbewegung
nach rechts.

Drehung ist durch den auf der oberen Welle festsitzen-
den Anschlaghebel 20 begrenzt, damit die Verbindungs-
hebel 3 und 7 nicht auseinander bewegt werden kénnen.

. Abb, 408 b
Linksdrehung der Blockwelle durch Schubstangenbewegung
nach links

Die auf der unteren Welle lose sitzenden, je mit einer
Schubstange zwangliufig verbundenen Winkelhebel 10
drehen die obere Welle mit den auf ihr festsitzenden

Abb, 408 ¢
Leergang des Antriebes bei Schubstangenbewegung nach rechts

Winkelhebel 15, bei Rechtsbewegung der Schubstange
mittels des oberen Hebelarmes (Abb. 408a), bei Links-
bewegung der Schubstange mittels der Lasche 14 (Abb.
408b) nach rechts, wodurch die untere Welle mittels
der Kuppelung 3 und 7 nach links gedreht wird. — Soll
von einer der Schubstangen nur eine der beiden Be-
wegungen auf die Welle wirken, so fillt bei ihrem An-
triebe entweder der untere Arm des Winkelhebels 15
fort (Abb. 408c¢) oder die Lasche 14 (Abb. 408 d).

Die Riickbewegung der Wellen wird durch die Feder
wihrend der Riickbewegung der Schubstange bewirkt.
Wuaren mehrere Schubstangen verstellt, so kann die
Feder die Welle erst bei der Riickbewegung der letzten
Schubstange in die Grundstellung bringen. Abb. 408¢
zeigt die Stellung des Antriebes an einer in Grundstel-
lung befindlichen Schubstange, wenn die Wellen durch
eine andere verstellte Schubstange gedreht sind. Es ist

Abb, 408 d )
Leergang des Antriebes bei Schubstangenbewegung nach links

ohne weiteres daraus ersichtlich, daB jetzt auch diese
Schubstange nach rechts oder nach links verstellt werden
kann. Der Antrieb schlieBt also gleichzeitige Umstellung

Abb, 408e
Stellung des Antriebes, wenn Wellen durch eine andere Schub-
stange gedreht sind

mehrerer Fahrstralenhebel nicht aus.
Die Sperre im Blockuntersatze hat nun keine andere
Aufgabe zu erfiillen, als die Linksdrehung der Welle 49

Abb, 408 { Abb, 408 g
Gruppensperre mit Wellenantrieb nach Abb. 408
Grundstellung, FahrstraBenhebel umgelegt
FahrstraBenhebel gesperrt

zu verhindern, wenn geblockt ist (Abb. 408f), und das
Blocken zu verhindern, wenn die Welle nach links ge-
dreht ist (Abb. 408 g). Dieselbe Aufgabe hat aber auch
die Sperre 1.a 1 mit dem VerschluBstiicke 3 (Abb. 398a)
zu erfiillen; es werden darum auch hier der VerschluB-
haken 1 und das VerschluBstiick 3 verwendet, deren Zu-
sammenspiel bekannt ist,
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Die Bauart dieser Sperre mit dem Blockwellenantriebe
durch Hilfswelle ist nur zur Erfiillung der Bedingung
entstanden, daB die Blockwelle nicht durch die Blocktaste
angetrieben werden soll. Wird von dieser Bedingung ab-
gegangen, so konnte der Zweck der Sperre durch ein-
fachere Bauart nach Abb. 409 erreicht werden. Das ist
aber bei der Einheitsform nicht gemacht.

Abb, 409
Antrieb einer Blockwelle durch die Blocktaste zum VerschluB

mehrerer, sich nicht gegenseitig ausschlieBender FahrstraBen-
schubstangen in Grundstellung

Ausfithrungsbeispiele:
1. Bahnhof Osterrénfeld (Abb. 410).

Das Wirterstellwerk Os hat der Befehistelle Ost zu
den vier Einfahrten C1/D!, C1/D2?, C? und C3 zuzu-
stimmen,

Das geschicht bei den beiden Fahrten C! ohne wei-
teres durch Blocken eines der beiden Felder 3 oder 4,
die ohne FahrstraBenhebel sind, wihrend bei den Fahr-
ten C2 und C3 FahrstraBenhebel c2/c3 umgelegt sein muB.

Um eine Flankengefihrdung bei der Weiche 6 aus-
zuschlieBen, ist eine Ausfahrt F aus Gleis 11 bei Ein-
fahrt C1/D1 in Gleis 1 und eine Ausfahrt E aus Gleis 1
bei Einfahrt Ct/D! auszuschlieBen. Darum ist bei Zu-
stimmung

ct/d! auBer c? und ¢3 auch f und bei Zustimmung
c1/d? auBer c2 und ¢® auch e zu sperren.

Dagegen ist bei den Ausfahrten E und F eine Sper-
rung der Fahrten ¢2 und c® und umgekehrt bei Ein-
fahrten ¢2 und c3 eine Sperrung von E und F nicht
notig und wiirde nachteilig sein. Aus dem Grunde sind
die beiden Zustimmungsabgabefelder 3 und 4 je mit
einer F-Gruppensperre ausgeriistet, die beim Blocken

von Feld 3 die FahrstraBenhebel c2/c? und e und beim

Blocken

von Feld 4 die FahrstraBenhebel c?/c3 und f
in Grundstellung festgelegt, weil durch diese F.-Gruppen-
sperre sich gegenseitig nicht ausschlieBende Hebel
durch ein Blockfeld verschlossen werden konnen.

Hitte man diese F.-Gruppensperre vermeiden und
durch andere Mittel ersetzen wollen, so wire ein Fahr-
straBenhebel c! mit FahrstraBenschubstange und den né-
tigen Abhingigkeiten zum VerschlieBen der beiden an-
deren FahrstraBenhebel und eine einfache FahrstraBen-

hebelsperre 1.a) 1 (s. Abb. 396 S. 331) er-

forderlich geworden, Das wiirde erheblich groBere Kosten
verursacht haben. In diesem Falle ist also durch die F.-
Gruppensperren eine Ersparnis erzielt.

2. Bahnhof Broistedt (Abb. 411).

Das in der Bahnhofsmitte gelegene Wairterstellwerk
Bm stimmt mit 9 Zustimmungsabgabefeldern dem Be-
fehlstellwerke Bw zu. Unter dessen 9 Zustimmungsemp-
fangfeldern befinden sich 9 FahrstraBenhebelgruppen-

sperren I | E;weil die je unter einem Blockfelde ver-

einigten 3 oder 4 FahrstraBen teilweise einzeln, teilweise
aber auch (bei Durchfahrten) gleichzeitig gezogen wer-
den miissen.

Beispielsweise werde Feld 3 besprochen.

Bm stimmt mit Feld 1 zu den 3 Fahrten AL, H und
M! zu und legt seine Weichen fiir diese Fahrten in
Gleis 2 fest.

Bw kann nun eine dieser 3 Fahrten wihlen, da die
in Grundstellung durch ihr Blockfeld 3 verschlossenen
3 Fahrten dadurch frei geworden sind. Es kann A1l stel-
len oder H oder M! nach Bo freigeben.

Die FahrstraBenhebel a! und h miissen bei einer
Durchfahrt beide gestellt werden. Der FahrstraBenhebel
m! wird stets nur allein gestellt, er ist durch besondere
FahrstraBenausschliisse mit a! und h ausgeschlossen. Die
F.-Gruppensperre 1dBt es zu, diese 3 Hebel mit einem
Blockfelde zu verschlieBen. Hitte man die Abhangigkeit
auf andere Weise 16sen wollen, so wiren 2 Fahrstrafien-
hebelsperren nach Abb. 396, und zwar eine nach I.a)1
fiir den Hebel a! und eine Gruppensperre I.a) 2 fiir die
Hebel m? und h mit je einem Blockfelde notig geworden.
Dasselbe wire der Fall bei den iibrigen 8 Zustimmungs-
empfangfeldern 4—8 und 18—20, so daB also im Be-
fehlstellwerke Bw ohne Verwendung der F.-Gruppensperre
insgesamt 9 mechanische Sperreinrichtungen nebst den
zugehorigen Blockfeldern mehr erforderlich gewesen
wiiren, als jetzt ausgefiihrt sind. Dazu wiirden noch die
Zustimmungsabgabefelder in Bm kommen, so daB die
Mehrkosten sehr erheblich geworden wiren. AuBerdem
ist die Bedienung durch groBere Ubersichtlichkeit er-
leichtert und vereinfacht.

|
- I E

Die FahrstraBenhebel-Mehrfachsperre dient zum Ver-
schlieBen eines oder mehrerer FahrstraBenhebel in
Grundstellung und eines FahrstraBenhebels in umge-
legter Stellung. Dabei muB aber auch dieser eine Fahr-
straBenhebel nicht immer ein und derselbe sein, sondern
die Sperre kann auch auf eine Gruppe sich gegenseitig
ausschlieBender FahrstraBenhebel wirken.

Sie wird angewendet, wenn der (die) FahrstraBen-
hebel in Grundstellung erst durch das Blocken
festgelegt werden sollen. Wenn schon durch die Be-
wegung des umzulegenden FahrstraBenhebels alle iibri-
gen FahrstraBenhebel festgelegt werden diirfen, so ist
der FahrstraBenausschluf nach Abb. 388 oder 389 S. 323
und 324 zu verwenden,

IV. Die FahrstraBenhebel-Mehrfachsperre
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Abb, 410 T ;
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Abb, 412
FahrstraBenhebel-Mehrfachsperre
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Abb, a ) Abb. b Abb, ¢
Alle FahrstraBenhebel a und b in Grund- Ein oder mehrere FahrstraBenhebela nach Ein oder mehrere FahrstraBenhebela nach
stellung. Blocken bei z durch b ver- oberi oder unten umgelegt. Alle Fahr- oben oder unten umgelegt. Ein Fahr-
hindert straBenhebel b in Grundstellung. Blocken strafenhebel b nach — oben umgelegt,
durch a und b verhindert Blocken durch a verhindert
. Abb, d . Abb. e ' Abb, f{
Ein oder mehrere Fahr;traBenhebgla nach Alle FahrstraBenhebe!l a in Grundsteilung. Alle FahrstraBenhebel a in Grundstellung.
oben oder unten umgelegt. Ein Fahr- Ein FahrstraBenhebel b nach oben um- Ein FahrstraBenhebel b nach unten um-
straBenhebel b nach unten umgelegt, gelegt, durch Blocken alle Hebel fest- gelegt, durch Blocken alle Hebel fest-

Blocken durch a verhindert

Nach Vorstehendem hat diese Sperre die Aufgaben
zusammen zu erfiillen, die einzeln von der FahrstraBen-
hebel-Gruppensperre III und der Fahrstrafienhebelsperre
1.b) 2 erfiillt werden. Darum stellt ihre Ausfithrung (Abb.
412) auch nur die Vereinigung dieser beiden Sperren und
der zwei Blockwellen dar.

Die Welle der Gruppensperre hat hier iiber den Fahr-
straBenschubstangen kleineren Durchmesser (Teil 51),
so daB die Hohlwelle fiir die Sperre nach Art L. b) 2
(Teil 52) Platz erhilt, auf der nun auch die lose sitzenden
Winkelhebel 10 des Antriebes der Vollwelle 51 schwin-
gen. Die Hohlwelle hat den Gruppenantrieb fiir zwei-

gelegt

gelegt

seitige Drehung (Abb. 383/383). Auf der Vollwelle sitzt
das VerschluBstiick 2 fiir die in Grundstellung zu sper-
renden FahrstraBenhebel fest, auf der Hohlwelle das
VerschluBstiick 16 fiir die in umgelegter Stellung zu
sperrenden FahrstraBenhebel und iiber beiden VerschluB3-
stiicken der gemeinsame VerschluBhaken 1.

Durch den einseitig wirkenden Antrieb der Vollwelle
und den zweiseitig wirkenden Antrieb der Hohlwelle er-
geben sich die in Abb. 412 dargestellten 6 verschiedenen
Stellungen a—f der VerschluBstiicke mit den darunter
angegebenen Wirkungen, die der Aufgabe der Sperre ent-
sprechen. {Die FahrstraBenhebel, die in Grundstellung
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: Abb, 413 T ;
Anwendung der FahrstraBenheblel-Mehrfachsperre T i auf:
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gesperrt worden sind, mit a, die anderen mit b be-
zeichnet.)

Die FahrstraBenhebel-Mehrfachsperre kommt in Fil-
len, wie sie beispielsweise im folgenden angegeben sind,
zur Anwendung:

1. Auf Bahnhof Klein-Mahner muBf im Be-
fehlstellwerke Km nach Abb. 413 derselbe FahrstraBen-
hebel b/ft fiir eine Ausfahrt B und zur Freigabe einer

Einfahrt F! nach dem Wairterstellwerke des anderen
Bahnhofsendes umgelegt werden. Bei der Ausfahrt B
und bei der Zustimmung zur Einfahrt F! werden in dem
Stellwerke Km dieselben Weichen festgelegt. Darum ist
fiir beide Fahrten eine Bewegungsrichtung des Fahr-
straBenhebels, also fiir b/f! méglich, die andere bleibt
dann fiir b/c iibrig. Man kommt also mit einem Fahr-
straBenhebel aus.
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Abb, 414
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Wird nun dieser FahrstraBenhebel in Richtung b/f!
umgelegt, so muf

bei der Fahrt B Blockfeld F?

bei der Fahrt Ft Blockfeld F? verschlossen werden.

Dieser Unterschied kann darum nicht durch das Um-
legen des FahrstraBenhebels selbst herbeigefiihrt werden,
sondern erst durch Blocken des Feldes F!. Dies Feld
verschlieBt hier in Klein-Mahner den FahrstraBenhebel f2
in Grundstellung, wenn es geblockt wird, und verhindert
so die Vorbedingung fiir Blocken des Feldes F°. Block-
feld F1 hat also einen Hebel f! in umgelegter Stellung
und einen Hebel f2 in Grundstellung zu verschlieBen.
Diese Wirkung liBt sich nur mit der FahrstraBenhebel-
Mehrfachsperre erreichen. Sie ist deshalb hier verwen-
det. DaB der FahrstraBenhebel 2 lediglich durch ein
Blockfeld verschlossen ist, ist in der Spalte 4 des Ver-
schluBtafelkopfes durch die viereckige Umrahmung [J
des -}-Zeichens angedeutet (also [H]).

Im vorliegenden Falle hitte man die F.-Mehrfach-
sperre dadurch vermeiden konnen, daB man zwischen
den Signalfreigabefeldern F1 und F2 einen Abhingigkeit-
schieber im Blockwerke hergestellt hitte. Statt der F.-
Mehrfachsperre wire dann unter dem Blockfelde 9 eine
einfache FahrstraBenhebelsperre, wie fiir Feld 10, aus-
zufithren gewesen.

2. Auf Bahnhof Konnern muBl im Wairterstell-
werke Ko zwecks Zustimmung zu den Einfahrten A?

frei bleiben,

und Blfy zweier einmiindenden Bahnlinien der Fahr-
straBenhebel in derselben Richtung umgelegt werden; es
soll aber nur fitr die Fahrten A? aus der einen Strecke
der Einfahrfahrstraienhebel ht im eigenen Stellwerke ver-
schlossen sein. Im Stellwerke Ko (Abb. 413 a) sind nur
1 FahrstraBenhebel mit 2 Richtungen: a2, b! und a2, b2,
aber 4 Blockfelder a2;, a?,, b! und b? vorhanden.

Nur die beiden Zustimmungsabgabefelder a?; und
a2, sind mit der F.-Mehrfachsperre ausgeriistet, die bei-
den anderen nicht. Dadurch wir ht nur durch die a°-
Felder in der Grundstellung festgelegt. Haitte man die
Mehrfachsperre vermeiden wollen, so ware ein weiterer
FahrstraBenhebel und ein gegenseitiger FahrstraBenaus-
schluB a2, a2, und h' ndtig geworden, also wiren
hohere Kosten entstanden.

3. Auf Bahnhof Siegen (Abb. 414) schlieBt sich
das vom Wiirterstellwerke Sn bediente Einfahrsignal Bt/2/3
mit den vom Befehlstellwerk Sie bedienten Ausfahrsigna-
len F, G und H nur insoweit aus, als entgegengesetzte
Weichenbenutzung in Frage kommt, wihrend das Ein-
fahrsignal A1/2/3 sich mit F, G und H fiir alle Fahrten
ausschlieBen muB.

Im Befehlstellwerke Sie sind nur 2 FahrstraBenhebel

a' | a ad | a

b | b? bi | b
aber 8 Signalfreigabe-Felder Al A2 A3; A% und B! B?
B3, B3; vorhanden, von denen die 4 ersteren je mit

und
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der FahrstraBenhebel-Mehrfachsperre ausgeriistet sind.
Nur bei den A-Fahrten werden die AusfahrfahrstraBen-
hebel f/g und h festgelegt; dagegen bei B3 alle 3 Aus-
fahrten nicht, bei B! nur h, bei B2 nur g und h.

Hitte man die FahrstraBenhebel trennen wollen, so
waren 4 FahrstraBenhebel (statt der jetzt 2) nétig ge-
wesen und auBerdem gegenseitige FahrstraBenausschliisse
zwischen den FahrstraBenhebeln fiir Al,/; und denen fiir
F, G und H, wodurch erhebliche Mehrkosten entstanden
wiren. Der erforderliche AusschluB zwischen den 4 Sig-
nalireigabefeldern A und den Signalhebeln F, G und H
hitte sich aber auch durch einen Blockabhingigkeit-
schieber zwischen den 4 A-Feldern und dem FahrstraBen-
felde f/g/h erreichen lassen.

g) Die Blocksperren der Streckenblockung
Die Streckenblocksperren zwei- und eingleisiger Bah-
nen sind: oo o [ i
I. die Wiederholungsperre und frith auslésende mecha-

nische Tastensperre mit SignalverschluB — Anfang-
sperre — ! ! .
oINS

und die 3 Endsperren

II. die spdt auslésende mechanische Tastensperre mit

. f—— 11

. 1 .
SignalverschluB ! :
=l

III. die spdt auslosende mechanische Tastensperre ohne
1
SignalverschluB ! |

L
IV. die frith auslésende mechanische Tastensperre ohne
-0

-
SignalverschluB :'-f——,
L J

V. Die Zusatz-BlocEsperren der eingleisigen Strecken-
blockung:

A. der Antrieb fiir die Riickgabesperre, \

B. Der SignalverschluB fiir ein Erlaubnis-
empfangfeld und fiir jedes Frlaubnis-

abgabefeld, fmmm o -
C. der Signalverschiuf fiir 2 Erlaubnis- \\2ZW/,
empfangfelder, ! ____/%,.J'

D. der SignalverschluB fiir 3 Erlaubnis-
empfangfelder,

Die Streckenblocksperren I—IV bilden das Zwischen-
glied zwischen den Signalhebeln und den Streckenblock-
feldern zwei- und eingleisiger Bahnen und stellen deren
Abhingigkeit von einander her. Die unter V |aufge-
fiihrten Blocksperren sind Zusatz-Einrichtungen, die bei
der eingleisigen Streckenblockung erforderlich sind. Diese
Blocksperren der Streckenblockung sind mit denen der
Stationsblockung im Blockuntersatze im Blocksperren-
kasten untergebracht, der mit Glasklappen abgedeckt ist,
die durch einen Schieber mit einem Vorhangschlosse (dem
roten) verschlossen werden. Die Blocksperren sind da-
durch fiir den Stellwerksbeamten sichtbar, aber gegen
unbefugte Eingriffe unzuginglich. Sie sind zur Erleichte-
rung des Verstindnisses (auch beim Unterrichte) und zur
besseren Erkennung der Stellung der einzelnen Sperren-
glieder .im Betriebe mit verschiedenen Farben ange-
strichen (s. StV § 4 (22)) (s. S. 390).

Die einzelnen Teile der Blocksperren werden zwang-
laufig bewegt: ‘

einerseits durch die Signalhebel mittels der Signal-
schubstangen und

andererseits durch das Niederdriicken der Blocktasten

sowie selbsttitig durch ihr Eigengewicht und durch
Federwirkung.

Die Einzelteile zu den Blocksperren sind mit geringen
Ausnahmen der guten Haltbarkeit wegen aus Schmiede-
eisen hergestellt, nur einige ‘wenige (Nr. 6, 7, 10, 11,
19 und 20), deren Herstellung in Eisen zu schwierig
sein wiirde, aus RotguB, die Bolzen aus Stahl und die
Federn aus Stahldraht.

I. Die Wiederholungsperre und friith aus-
l6sende mechanische Tastensperre mit
SignalverschluB — Anfangsperre —

oK
’ ; |

a) Zweck und bauliche Gestaltu;n;‘g ‘
Diese Sperre (Abb. 415 und 416) wird unter dem
Anfangfelde (sowohl bei der Streckenblockung ein-
wie zweigleisiger Bahnen) verwendet und daher An -
fangsperre genannt. Sie besteht aus den 3 Einzel-

sperren:

der frith auslé6senden mechanischen Tasten-

sperre, '

I. Die Wi : . Abb. 415 (vergl. E. Bl. 167).
- Die Wiederholungsperre und frith auslésende mechanische Tastensperre mit Signalverschluf — Anfangsperre —
in 4 Stellungen ‘

Grundstellung ~ Signalhebel umgelegt Signalhebel zuriickgelegt Blockfeld geblockt
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Abb. 416 (vergl. E. Bl 167).
Seitenansicht der Anfangsperre

-6
" ~oU

dem Signalverschlusse und
der Wiederholungsperre,

Die frith auslésende mechanische Tasten-
sperre hat den Zweck, das Blocken des dariiber be-
findlichen Anfangfeldes erst zu ermoglichen, wenn der zu-
gehorige Signalhebel einmal ganz oder auch nur teil-
weise umgelegt und dann in die Grundstellung zuriick-
gelegt worden ist (durch Signalhebelumlegen auslosbarer
TastenverschluB3).

Der Signalverschluf hat den Zweck, das auf
Halt zuriickgelegte Signal durch einen unbedingt sicheren
VerschluB blockelektrisch solange festzulegen, bis der
VerschluB durch Riickblocken von der vorwirts gelegenen
Blockstelle aus wieder aufgehoben wird (blockelek -
trisch auflésbarer Verschluf des auf Halt stehenden
Signales). Solange das Signal auf Fahrt steht, wird das
Herunterdriicken der Blocktaste — also ein Blocken —
verhindert.

Diec Wiederholungsperre hat den Zweck, das
Signal selbsttdtig zu sperren, bevor der Signalhebel
einmal soweit in der Richtung auf Fahrt umgelegt wor-
den ist, daB der Signalfliigel sich merklich aus der Ruhe-
lage gehoben hat, und dann zuriickgelegt worden ist.
Uber die sie in der Sperrwirkung erginzende Unter-
wegssperre s. S. 237.

Die Gesamtsperre iibt also einen Reihenfolgezwang
fiir zuerst einmalige Signalstellung und dann einmalige
Blockung aus.

Die oben genannten 3 Einzelsperren sind nicht ge-

Vermerk

Da sich bei der fritheren Form der Wiederholung-
sperre gezeigt hatte, daB im geblockten Zustande des
Feldes (Stellung 4 der Abb. 415) durch ruckweisen
Schlag auf die Taste oder beim Abgleiten der Hand
von der Blocktaste nach dem Blocken die bereits am
Pendelstiicke gefangene Sperrklinke 2 wieder befreit wer-
den konnte und dann wieder in die Sperrlage kam, so
ist das Pendelstiick 6 und das VerschluBstiick 5 (und 8)
nachtriglich geindert worden, wie die Abb. 417 zeigt.

Bei der fritheren Form war die senkrechte Stiitze des
Pendels 67 mm lang; sie ist jetzt auf 73 mm verldngert |

worden. Dafiir ist dann die Nase a am Sperrstiicke 5
um 6 mm in der Hohe verringert,

Bei der fritheren Form lag die schrige Kante k am
Pendelstiicke unmittelbar auf der Nase a (s. Stellung 4
in Abb. 415), sodaB beim ZusammenstoBen dieser beiden
Teile das Pendelstiick 6 unten nach links (Rechts-
drehung des Pendels) herumgeschleudert wurde, wobei
die Sperrklinke 2 aus dem Pendel 6 herausfallen konnte.
Dieser Mangel ist durch die neue Form der beiden ge-
nannten Stiicke 6 und 5 beseitigt; die schrige Kante k
berithrt nunmehr in der Stellung 34 der Abb. 415a die
Nase a nicht mehr. Die Anfangsperre hat jetzt die Form
der Abb. 415a statt der der Abb. 415.

Abb. 415a
Die Anfangsperre 1. mit dem Sperrstiicke 3 und dem Pendelstiicke 6 der neuen Ausfithrungsform




-- 352

sondert, jede fiir sich, ausgebildet, sondern die 4 Be-
standteile der Gesamtsperre — Anfangsperre — werden
fiir die 3 Einzelsperren teils gemeinsam, teils vereinzelt
und in verschiedener Weise benutzt. Nach dem Zwecke
jeder Einzelsperre kann man die Teile folgendermaBen
gruppieren.

Die frith auslosende mechanische Tasten-
sperre besteht in der Hauptsache aus den 3 Stiicken:
dem Sperrstiick 5, dem Pendelstiick 6, der
Sperrklinke 2 (s. Abb. 417).

Abb. 417 (vergl. E.BL 169).

Einzelteile der Anfangsperre:
VerschluBklinke 1 Sperrstiick 3
Sperrklinke 2 Pendelstiick 6

T

Das Sperrstiick 5 ist auf das quadratisch abge-
arbeitete Ende der Blockwelle 49 aufgesetzt. An ihm
befindet sich die Nase a und der Kranz k. Diese Nase a
dient in der Grundstellung der Sperre dazu, das Herunter-
gehen des Pendelstiickes 6 bei ,,i und damit der Uber-

tragungstange 553, also das Herunterdriicken der Block- :

taste des dariiber befindlichen Blockfeldes (Anfang-
feldes) zu verhindern — daher der Name Tasten-
sperre —. Diese Sperre iibt ihre Sperrwirkung also in
der Grundstellung aus.

Der Kranz k hat fiir die Tastensperre die Aufgabe,
mit seinem Kopf z beim Drehen des Sperrstiickes 5 das
Pendelstiick 6 unten nach links hin auszuschwenken
(also rechts herumdrehen).

Der Kopf z liegt schon in der Grundstellung der
Sperre dicht an dem Pendelstiick 6, so daB dies sofort
ausgeschwenkt wird, wenn das Sperrstiick 5 gedreht,
d. h. wenn das Umlegen des Signalhebels begonnen
wird, Daher wird diese mechanische Tastensperre die
frith auslésende genannt,

Das Pendelstiick 6 hingt drehbar am Ende der
Blockiibertragungstange 55 und trigt auf seinem mittleren
schrigen Absatze den Nockenn der Sperrklinke 2. In der
Grundstellung der Sperre verhindert, wie schon oben ge-
sagt, das Pendelstiick 6 im Zusammenwirken mit der Nase
a am Sperrstiicke 5 bei ,,i* das Heruntergehen der Uber-

tragungstange und damit das Blocken. In dieser Stellung
wird das senkrecht herunterhingende, aber nach links
hin ausschwenkbare Pendelstiick 6 hauptsichlich durch
das am linken Ende seines wagerechten Armes sitzende
verhdltnismaBig schwere Gewicht g gehalten, das es
gegen den Nocken n der Sperrklinke 2 driickt. Diese
Wirkung wird dadurch verstirkt, daB die Auflagefliche
fir den Nocken n nicht zentral zur Drehachse des
Pendelstiickes liegt, sondern so geneigt, daB der Druck
des Nockens n eine nach rechts gerichtete Seitenkraft auf
die Auflagefliche ergibt, also zur Linksdrehung des Pen-
delstiickes beitrigt. Es wird so erreicht, daB das Pendel-
stiick in seine Grundstellung 1 mit Sicherheit zuriick-
kehrt, wenn es durch kleine Bewegung des VerschluB-
stiickes 5 soweit verschwenkt war, daB die Sperrklinke
2 zwar noch nicht heruntergefallen war, aber das untere
Ende des Pendelstiickes nicht mehr iiber der Nase a
stand.

Die Sperrklinke 2 hat fiir die Tastensperre den
Zweck, mit jhrem Nocken n das Pendelstiick 6 aus-
geschwenkt zu halten und das Blocken moglich zu
machen, wenn der Signalhebel zuriickgelegt ist (Stellung
3 in Abb. 415).

Der SignalverschluB wird gebildet durch die
ebenfalls am Ende der Ubertragungstange 55 hiingende,
um den Zapfen 22 drehbare VerschluBklinke 1 (Abb.
416) und dem vorgenannten Sperrstiick 5. Diese Klinke
1 wird in der Grundstellung zugleich mit der Uber-
tragungstange 55 durch die Feder 54 in der Schwebe
gehalten. Dann [iBt dieser SignalverschluB das Signal
frei; der Signalhebel ist umlegbar. Wird der Signal-
hebel umgelegt, so wirken die genannten zwei Teile als
Tastensperre zur Verhinderung des Blockens. Ist aber
der Signalhebel zuriickgelegt und damit das Sperrstiick 5
zuriickgedreht so kann die VerschluBklinke 1 vor dem
Kopfe z am Sperrstiicke 5 niedergedriickt, d. h. es kann
geblockt werden. Wird geblockt, so bleibt die Ver-
schluBklinke 1 vor dem Sperrstiicke 5 stehen und sperrt
es dadurch gegen erneutes Verdrehen und damit den
Signalhebel. Der SignalverschluB iibt also seine Sperr-
wirkung nach dem Blocken aus; er kann dann durch
Entblocken des Feldes (Riickblocken) wieder beseitigt
werden.

Die Wiederholungsperre wird gebildet durch
die auch um den Zapfen 22 drehbare Sperrklinke 2,
ebenfalls im Zusammenwirken mit dem Sperrstiicke 5.
In der Grundstellung wird die Klinke 2 durch das Pendel-
stiick 6 getragen und iibt dann keine Sperrwirkung aus.
Wird dieses aber beim Umlegen des Signalhebels aus-
geschwenkt — und das geschieht schon gleich im An-
fange des Hebelumlegens, jedenfalls bevor sich der Sig-
nalfliigel merklich aus der Ruhelage gehoben hat —,
so féllt die Klinke 2 durch ihr Eigengewicht zunichst auf
den oberen Rand des Sperrstiickes 5 (Stellung 2 in
Abb. 415), ohne irgend eine Wirkung auszuiiben, nach
Zuriicklegen des Signalhebels aber in die Sperrlage (Stel-
lung 3 in Abb. 415). Das Herunterfallen wird noch ge-
iordert durch die Feder 67. Diese ist zugefiigt, da das
Herunterfallen der Sperrklinke 2 fiir die Betriebsicherheit
sehr wichtig ist.

TR R



— 353 —

Diese Sperrlage, die selbsttitig durch das Um- und
Zuriicklegen des Signalhebels eintritt, kann nun nur durch
Blocken und darauf folgendes Entblocken wieder beseitigt
werden. Wird geblockt, so fingt sich die Sperrklinke 2
mit ihrem Nocken n wieder auf der Rast des Pendel-
stiickes 6 und wird durch das Entblocken des Feldes
wieder in die Hohe gezogen. Dadurch wird die Sperrung
des Sperrstiickes 5 und damit des Signalhebels wieder be-
seitigt. Die Grundstellung ist wieder hergestellt.

b) Wirkungsweise der Anfangsperre

Abb. 415 zeigt die Anfangsperre in 4 verschiedenen
Stellungen:

Stellung 1. Grundstellung.
Signalhebel umlegbar.

Das iiber der Anfangsperre befindliche Blockield
— Anfangfeld — ist wegen Sperrung bei it
nicht zu blocken. — Tastensperre in
Wirksamkeit —.

Stellung 2. Signalhebel umgelegt. Dadurch ist
die Signalschubstange verschoben und das Sperrstiick
5 gedreht. Dieses hat das Pendelstiick 6 durch ,,z*
ausgeschwenkt; das Blocken ist aber durch die
VerschluBklinke 1 bei ,c“ noch verhindert

Sperrklinke 2 ist 'vom Pendelstiicke 6 abgefallen
und liegt nunmehr auf dem oberen Kranze des Sperr-
stiickes 5. Dadurch ist die Wiederholungsperre
und die Verhinderung des Zuriickfallens des Pendel-
stiickes 6 in die Sperrlage bei Zuriicklegen des Signal-
hebels vorbereitet.

Wird der Signalhebel nicht, wie die Regel bildet,
ganz umgelegt, sondern nur um etwa 300, wobei der
Signalfliigel sich aber schon merklich aus der Ruhe-
lage hebt, und wird er dann schon — etwa infolge
einer unvorhergesehenen Stérungsursache — zuriick-
gelegt, so tritt doch schon dieselbe Wirkung ein.
Daher die Bezeichnung: frith auslésende mecha-
nische Tastensperre.

Stellung 3. Signalhebel zuriickgelegt. Die Sig-
nalschubstange ist dadurch wieder riickwirts ver-
schoben und hat das Sperrstiick 5 in die Grund-
stellung zuriickgedreht.

Sperrklinke 2 ist weiter heruntergefallen und sperrt
nun bei ,,h* das Sperrstiick 5 und damit die Signal-
schubstange sowie den Signalhebel mechanisch.
— Wiederholungsperrein Sperrlage. Das
Pendelstiick 6 ist durch Nocken n an der Sperrklinke 2
am Zuriickfallen in die Sperrlage (Grundstellung) ver-
hindert. Blocken ist jetzt mdglich, und nur
durch Blocken soll es moglich sein, die Wieder-
holungsperre zu beseitigen. Die Riegelstange ist mit
der Ubertragungsperre nicht fest verbunden; es ist
darum moglich, durch kurzen Schlag auf die Taste die
Ubertragungstange so tief zu schleudern, wie beim
Blocken zum Einfangen der Klinke 2 erforderlich ist
(etwa 15 mm, punktiert gezeichnete Lage des Pendel-
stiickes). Die Riegelstange geht dabei nicht so weit
mit, als es notig wire, um ihre Festhaltung in un-
terer Stellung im Blocke herbeizufithren. Die Uber-
tragungstange wird darum sofort durch die Feder 54
wieder in die obere Stellung zuriickgebracht. Um nun

zu verhindern, daB die Klinke 2 durch solche Prell-
schlige in die obere Stellung mitgenommen wird,
ist die Form und das Gewicht des Pendelstiickes so
bemessen, daB es durch Herunterschleudern wihrend
des Anliegens an Nocken n auch eine groBie Schleu-
derdrehung rechtsherum erhilt, aus der es erst zum

Nocken n zuriickkommt, wenn die Ubertragungstange,

also auch die Drehachse des Pendelstiickes sich wie-

der in oberer Stellung befindet.
Stellung 4. Anfangfeld geblockt.

Beim Blocken wird zundchst die Ubertragungstange

um 21 mm heruntergedriickt, wobei die Sperrenglieder

die punktiert angegebene Stellung einnehmen. Wird
dann die Taste losgelassen, so geht die Ubertragung-

stange nebst den daran hingenden Sperrengliedern 1,

2 und 6 wieder nach aufwirts auf 12,5—13,5 mm

Drucktiefe.

Signalhebel durch beide Klinken 1 und 2 bei

,d¢ in der Haltlage — elektrisch l6sbar — ge-

sperrt — Signalverschluff —.

Wiederholungsperre wieder eingelost, Sperrklinke

2 liegt mit ihrem Nocken n wieder auf der Rast des

Pendelstiickes 6.

Sperrbereitschaft der Tastensperre vorbereitet.

5. Wird das Anfangfeld nun — durch Riickblocken
von der nichsten Blockstelle oder Blockendstelle —
wieder entblockt, so stellt sich die Grundstellung (Stel-
lung 1) wieder her. Die mechanische Tastensperre ist
wieder in Sperrstellung. Der Signalhebel ist wieder frei.

1I. Die spidt ausliésende mechanische Tasten-
sperre mit SignalverschluB — Endsperre —

a) Zweck und bauliche Gestaltung

Diese Sperre (Abb. 418) wird bei Warterstellwerken
ein- und zweigleisiger Bahnen unter dem Signalver-
schluBfelde, das mit dem Endfelde durch Ge-
meinschaftstaste verbunden — gekuppelt — ist und da-
her nur gleichzeitig mit ihm geblockt werden kann, also
sich am Ende der Blockstrecke befindet, verwendet und
daher Endsperre genannt. AuBerdem befindet diese
Sperre sich auch unter dem Anfangfelde auf allen Block-
stellen der ein- und zweigleisigen Bahnen und unter
denen der Stamm- und Zweigstrecken auf Blockstellen
mit Abzweigung, iiberall aber am Ende einer Block-
strecke, wo zur Sicherung der Einfahrt in eine folgende
Blockstrecke oder in einen Bahnhof das Signal zunichst
gesperrt werden muB.

Diese Endsperre besteht aus

der spit ausiésenden mechanischen Tastensperre und
dem Signalverschlusse.

Die spatauslidsendemechanische Tasten-
sperre hat den Zweck, das Blocken erst zu ermog-
lichen, wenn der zugehorige Signalhebel wenigstens ein-
mal vollstindig umgelegt und dann ganz zuriick-
gelegt ist.

Der SignalverschluB bezweckt hier, wie bei der
Anfangsperre, einen nur blockelektrisch 1osbaren sicheren
VerschluB des zuriickgelegten Signalhebels herzustellen.
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Abb. 418 (vergl. E. Bl 167) ) !
Il. Die spat ausldsende mechanische Tastensperre mit Signalverschluf — Endsperre —
in 4 Stellungen

Signalhebel

Grundstellung umgelegt

Die spidt ausiésende mechanische Tasten-
sperre besteht in der Hauptsache aus den 4 Stiicken:
VerschluBklinke 1 und Pendelstiick 6 nach Abb. 416,
sowie Sperrstiick 8 und Sperrklinke 3 nach Abb. 419.
Die beiden Stiicke 1 und 6 sind genau dieselben, wie bei
der Anfangsperre Abb. 417. Das Sperrstiick 8 unter-
scheidet sich dadurch von_dem Sperrstiicke 5 der friih -
auslésenden mechanischen Tastensperre, dafi der obere
Kranz kiirzer ist. Der Kopf b dieses Kranzes erreicht bei
der Drehung des Sperrstiickes 8 das Pendelstiick 6 erst
beim Beginne des zweiten, 20 mm langen, Signalschub-
stangenweges, also erst kurz vor Erreichung der End-
lage des umgelegten Signalhebels, d. h. erst, wenn der
Signalfliigel schon in volle Fahrlage gekommen ist.
Damit ist der Zweck der s p it auslosenden mechanischen
Tastensperre erreicht.

Abb. 419 (vergl. E. Bl 169)
Einzelteile der Endsperre:
Sperrklinke 3 und Sperrstiick 8

Die Sperrklinke 3 ist der Sperrklinke 2 der Anfang-
sperre fast gleich; es fehlt ihr nur die untere Nase, mit
der sie firr die Wiederholungsperre wirksam ist. Die
Sperrkiinke 3 hat hier lediglich den Zweck, das Pendel-
stiick 6 nach Zuriicklegen des Signalhebels mit seinem
Nocken n in ausgeschwenkter Stellung zu halten und
dadurch das Blocken zu ermoglichen.

Der SignalverschluB wird gebildet durch die
VerschluBklinke 1 und das Sperrstiick 8. Die VerschluB-
klinke 1 ist dieselbe, wie bei der Anfangsperre in Abb.
417. Das Sperrstiick 8 ist beziiglich der Zusammenarbeit
mit der VerschluBklinke 1 ebenso gestaltet, wie Sperr-
stiick 5: bei umgelegtem Signalhebel wird das Blocken
dadurch verhindert, daB sich die VerschluBklinke 1 auf
dem oberen Rande des Sperrstiickes 8 abstiitzt; nach

Signalhebel
zuriickgelegt

Blockfeld
geblockt

dem Zuriicklegen des Signalhebels wird dieser dadurch
gesperrt, daB beim Blocken die VerschluBklinke 1 vor
das Sperrstiick 8 tritt.

b) Wirkungsweise der spit auslésenden
Tastensperre mit SignalverschluB.
— Endsperre —

Diese Sperre ist in Abb. 418 in 4 verschiedenen
Stellungen dargestellt:

Stellung 1: Grundstellung. Signalhebel umlegbar.
Das dariiber befindliche Blockfeld ist entblockt, aber
wegen der Sperrung bei ,,i‘ nicht blockbar, — Tasten-
sperre in Wirksamkeit —.

Stellung 2: Signalhebel umgelegt. Die dadurch
verschobene Signalschubstange hat das Sperrstiick 8
gedreht. Dieses hat das Pendelstiick 6 durch ,,b,
aber erst gegen Ende der Signalhebelbewegung
— daher die Bezeichnung ,spiat“ auslésende
mechanische Tastensperre —, ausgeschwenkt. Die
Klinke 3 ist abgefallen und ruht auf dem Rande des
Sperrstiickes 8.

Blocken des Feldes durch SignalverschluBklinke 1
bei ,,c* noch verhindert.

Stellung 3: Signalhebel zuriickgelegt. Die da-
durch zuriickgeschobene Signalschubstange hat auch
das Sperrstiick 8 wieder in die Grundstellung zuriick-
gedreht. Pendelstiick 6 durch Nocken n am Wieder-
einfallen in die sperrende Grundstellung verhindert. Das
Blocken ist nunmehr moglich. |
Wird die Riegelstange und damit die Ubertragung-
stange — durch Driicken der Blocktaste — um
14,5—15,5 mm gedriickt, so nehmen die Sperren-
glieder die punktiert angedeutete Stellung ein: die
Tastensperre steht gerade vor der Wiedereinlésung.

Stellung 4: Blockfeld geblockt. Bei dem vollen
Driicken der Blocktaste — der Senkung der Riegel-
stange um 21 mm — nehmen die Sperrenglieder zu-
niachst die punktierte Stellung ein. Das Pendelstiick 6
tritt wieder unter den Nocken n an der Klinke 3.
Die Tastensperre ist zur Wiedereinnahme der Sperr-
stellung vorbereitet. ! |
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Nach dem Blocken geht die Ubertragungstange
nebst den daranhingenden Sperrenteilen wieder auf
12,5—13,5 mm in die Hoéhe.

Signalhebel in Grundstellung — elektrisch 16s-
bar — bei ,,a* verschlossen (SignalverschluB).
5. Durch Entblocken des Blockfeldes wird die Grund-

stellung 1 wieder hergestellt, wobei die Tastensperre
wieder in Sperrstellung kommt.

III. Diespitausldsende mechanische Tasten-

a) Zweck und bauliche Gestaltung
Diese Sperre (Abb. 420 und 421) wird verwendet
bei ein- und zweigleisigen Bahnen:

drehen kann. Da diese bei dieser verringerten Héhe nun
das Niederdriicken der Blocktaste nicht mehr verhindern
kann, wenn der Signalhebel umgelegt ist, muB diese Ver-
hinderung auf eine andere Weise bewirkt werden und
dazu dient der Schnepper 7.

b) Wirkungsweise der spidt auslésenden
mechanischen Tastensperre ohne
SignalverschluB — Endsperre —

Abb. 420 zeigt diese S[;erre in 5 verschiedenen Stel-
lungen.

Es sollen 3 verschiedene Betriebsfille besprochen
werden,

Fall 1. Das Signal wird erst nach Eintreffen der Vor-
blockung gezogen.

IIl. Die spit auslosende mechanische Tastensperre ohne SignalverschluB — Endsperre —

Abb. 420 (vergl. E. Bl 167)
Vorderansicht in 5 Stellungen

Blockfeld
entblockt

Signalhebel

Grundstellung imgelegt

auf Befchlstellwerken unter dem Endfelde und

auf Blockstellen mit Abzweigung unter dem Endfelde
der Gemeinschaftstrecke, wenn die abzweigende
Strecke ohne Streckenblockung ist, sowie

auf Wirterstellwerken eingleisiger Bahnen unter dem
Endfelde, wenn dort kein SignalverschluBfeld vor-
handen ist.

Diese Endsperre besteht nur aus der spat aus-
lsenden mechanischen Tastensperre, hat aber keinen
SignalverschluB.

Sie gestattet das Blocken des Endfeldes erst, wenn
der Signalhebel, wenigstens einmal, vollstindig um-
und dann wieder zuriickgelegt worden ist; verhindert aber
das Blocken, solange das Signal auf Fahrt steht.

Von den zu ihr gehérenden 5 Stiicken sind die
Klinke 3, das Pendelstiick 6 und das Sperrstiick 8 die-
selben, wie bei der vorbeschriebenen Endsperre II; statt
der VerschluBklinke 1 kommt hier die Klinke 4 in An-
wendung und der Schnepper 7 kommt hinzu (s. Abb. 422).

Die Klinke 4 ist um soviel weniger hoch, als die Ver-
schluBklinke 1, daB sie bei geblocktem Felde nicht vor
den Kopf des Sperrstiickes 8 tritt und dieses sperrt, son-
dern daB das Stiick 8 sich ungehindert unter der Klinke 4

Abb. 421
Seitenansicht

Signalhebel
bei geblocktem
Felde umgelegt

Signalhebel
zuriickgelegt

Stellung 1. Grundsteliung. Keine Sperrwirkung.
Blockfeld — Endfeld — geblockt, da auf ihm
dic Vorblockung ankommt. )

Signalhebel (trotzdem) umlegbar.

Die punktierten Linien entsprechen der tiefsten
Stellung der Block-Ubertragungstange 55 (21 mm
gedriickt).

Stellung 2. Blockfeld — durch Eintreffen der
Vorblockung — entblockt, Tastensperre
in Sperrstellung (bei i), also Blocken
verhindert. Signalhebel umlegbar geblieben.

Stellung 3. Signalhebei umgelegt. Tasten-
sperre erst gegen Ende der Signalhebelbewegung
— also erst nach fast vollstindigem Umlegen —
beim zweiten Signalschubstangenwege durch ,»b*
ausgeldst.
Blocken jetzt durch Schnepper 7 bei »C
verhindert.

Stellung 4. Signalhebel zuriickgelegt Sperr-
stiick 8 in seine Grundstellung zuriickgedreht.
Blocken nun moglich.

Tastensperre noch ausgelost. Pendel 6 kann
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Abb. 422 (vergl. E. Bl. 169)
Einzelteile der beiden Endsperren Il und IV ohne SignalverschluB

Klinke 4

Schnepper 7

Rotguf3

Abb. 423 (vergl. E.BI. 167)
IV. Die friih ausldsende mechanische Tastensperre ohne Signalverschluff — Endsperre —
in 3 Stellungen

Grundstellung

nicht in Sperrstellung fallen, da Nocken n an der
Klinke 3 dies hindert,

Die punktierten Linien deuten die Stellung an,
die die Sperrenglieder beim Herunterdriicken der
Ubertragungstange 55 um 14,5—155 mm — kurz
vor Wiedcreinlosung der Tastensperre — ein-
nehmen,

Wird nun nach Einfahrt des Zuges zuriick-
geblockt, so tritt die Grundstellung — Stellung 1 —
wieder ein,

Fall 2. Das Signal wird auf Fahrt gestellt, bevor die
Vorblockung eingetroffen ist; sie trifft aber ein, wih-
rend das Signal auf Fahrt steht.

Nach Stellung 1 der Endsperre folgt dann sofort:
Stellung 5. Signalhebel bei geblocktem

Felde umgelegt.

Trifft nun die Vorblockung ein, wird also das
Blockfeld entblockt, so tritt die Stellung 3 ein. Dann
folgt Stellung 4 und schlieBlich wieder Stellung 1
regelmiBig,

Fall 3. Das Signal wird vor dem Eintreffen der Vor-
blockung nicht nur auf Fahrt, sondern auch schon
wieder auf Halt zuriickgestellt. ‘

Dann folgt auf Stellung 1 ebenfalls zunichst Stel-
lung 5. Beim Zuriicklegen des Signalhebels bleibt
dann das Pendelstiick 6 ausgeschwenkt. Trifft jetzt

Blockfeld entblockt

Signalhebel umgelegt

die Vorblockung ein, so ergibt sich Stellung 4 und
darauf durch Blocken wieder Stellung 1. '

IV.Diefrith auslésende mechanische Tasten-
sperre ohne SignalverschluB —Endsperre —

+

a) Zweck und bauliche Gestaltung

Diese frith auslésende Sperre (Abb. 423) wird — an-
stelle einer spit auslésenden gleichen Sperre — unter
den Endfeldern der Stamm- und der Zweigstrecke(n)
auf Blockstellen mit Abzweigung ein- und zweigleisiger
Bahnen verwendet, weil die mit ihr dann durch Gemein-
schaftstaste der Blockfelder verbundene Anfangsperre |
auch eine frith ausldsende ist und beide Blocktasten zu
gleicher Zeit niederdriickbar sein miissen. Sie ist eben-
so gestaltet wie die vorbesprochene Sperre IiI, jedoch
ist, statt des Sperrstiickes 8, ein solches 5 eingesetzt,
an dem der obere Kranz k lang ist, wie bei der Anfang-
sperre 1.

Die Wirkungsweise dieser frith auslésenden Sperre IV
ist beziiglich der Blocksperrung ebenso wie die der spit
auslosenden III; nur ist das Blocken schon moglich,
wenn der Signalhebel einmal etwa 300 umgelegt und
dann zuriickgelegt ist.

Nachbemerkung. Sogenannte ,halbe Hebel-
sperren“ werden beim Einheitstellwerke nicht einge-
baut und sind deshalb hier auch nicht zu behandeln.
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b) Wirkungsweise der frith auslésenden
mechanischen Tastensperre ohne Signal-
verschlufl

Abb. 423 zeigt diese Sperre in 3 verschiedenen Stel-
lungen:

Stellung 1. Grundstellung. Keine Sperrwirkung;
Blockfeld geblockt, Signalhebel umlegbar.

Stellung 2. Blockfeld — durch Eintreffen der Vor-
blockung — entblockt, Tastensperre in Sperr-
stellung bei ,,i*, Signalhebel umlegbar geblieben.

Stellung 3. Signalhebel umgelegt. Tastensperren-
Pendel schon beim Beginne des Hebelumlegens (ent-
sprechend etwa 100 mm Seilweg, 30° Hebelbewe-
gung) mit dem ersten Schubstangenwege durch ,,z
ausgeldst. Blocken bei ,,c‘ noch verhindert.

4, Wird der Signalhebel nun zuriickgelegt, so tritt die
Sperre in eine Stellung, wie Stellung 4 in Abb. 420.

5, Durch Blocken entsteht dann wieder die Grund-
stellung,

V. Die Zusatz-Blocksperren der ein-
gleisigen Streckenblockung

Unter dem Anfang- und dem Endfelde werden auf
eingleisigen Strecken dieselben Blocksperren verwendet,
wie auf zweigleisigen. Hinzu kommen jedoch bei der
eingleisigen Streckenblockung:

A. der Antrieb der Riickgabesperre ! und

der SignalverschluB in 3 Bauausfithrungen:

B. Der SignalverschluBf fiir 1 Feld
C. der SignalverschluB fiir 2 Felder Er wird durch
D. der Signalverschluf§ fiir 3 Felder

o l

% '
:/ //! im Kopfe der VerschluBtafel
Z77)

uiter jed em Ea- und Ee-Felde angegeben, auf

das die Sperren wirken.

zu A. Beim Einheitstellwerke wird nur die Riick-
gabesperre ausgefithrt, nicht der Riickgabeunter-
brecher, der ein Blockfeld mit Drucktaste ist und nur

bei dlteren Stellwerken verwendet worden ist (s. Zeit-

das Zeichen

schrift f. d. ges. Eisenbahnsicherungswesen Jahrg. 1914
S. 72). Die Riickgabesperre ist ein Blockfeld ohne
Drucktaste, das von unten her durch Umlegen des Sig-
nalhebels geblockt wird (s. Abb. 6 in der Zeitschrift f. d.

ges. Efsenbahnsicherungswesen Jahrg. 1912 S.101).
Der Antrieb der Riickgabesperre (Abb. 424), bestehend
aus dem Antriebhebel 2 und der Klinke 1, treibt beim
Umlegen des Signalhebels die Ubertragungstange 55 auf-
wirts. Durch eine Zahnradiibersetzung im Blocke wird
dabei die Blockstange heruntergezogen in derselben
Weise, wie sie sonst durch die Blocktaste herunter-
gedriickt wird. Durch das Umlegen des Ausfahr-
signalhebels wird also die Riickgabesperre geblockt und
dadurch elektrisch 16sbar gemacht.

Wenn ein Erlaubnisempfangfeld entblockt und damit
die Erlaubnis zur Ablassung eines Zuges eingetroffen ist,
so kann diese Erlaubnis — im Falle eines plotzlich auf-
getretenen betrieblichen Bediirfnisses — nur dann zuriick-
gegeben, d. h. das Ee-Feld allein nur wieder geblockt
werden, wenn die Riickgabesperre sich im entblockten
Zustande befindet, da nur dann die Blockleitung ge-
schlossen ist (s. Zeitschrift f. d. ges. Eisenbahnsiche-
rungswesen Jahrg. 1912 S. 100/101). Ist aber die Riick-
gabesperre — durch Umlegen des Ausfahrsignalhebels —
geblockt, so ist die Blockleitung zum Ee-Felde unter-
brochen und der Erlaubnisempfang kann nicht mehr zu-
riickgegeben werden. -

Um sicher zu erreichen, daB der Signalhebel nicht
schon zu weit umgelegt worden war, so daB der Signal-
fliigel sich merklich aus der Haltlage gehoben hatte, wenn
der FErlaubnisempfang — unbenutzt — zuriickgegeben
wird, muB

1. bei Grundstellung des Signalhebels die Uber-
tragungstange fiir die Riickgabesperre 4 mm gegen die
Oberfliche des Blockuntersatzes zuriickstehen, wie alle
anderen Ubertragungstangen;

2. wenn der Signalhebel um einen Seilweg von 65
bis 75 mm umgelegt ist, die Ubertragungstange min-
destens 17,4 mm und hochstens 17,8 mm vorgetreten
sein. Dieses MaB muB bei weiterem Umlegen des Sig-
nalhebels und in seiner Endlage bestehen bleiben;

Blocksperren der eingleisigen Streckenblockung

Abb. 424 (vergl. E. Bl. 168)
I. Antrieb fiir die Riickgabesperre

Abb. 425 (vergl. E.BIl. 168)
I1. SignalverschluB fiir 1 Erlaubnisempfangfeld und jedes
Erlaubnisabgabefeld
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Blocksperren der eingleisigen Streckenblockung (Fortsetzung)

HI. Signalverschlu§ fiir 2 Erlaubnisempfangfelder

Abb. 426 (vergl. E.Bl 168)
a) Grundstellung b) Ein Blockfeld — Ee-Feld fiir 2 Ziige — entblockt Scitenansicht
1 Zug 2 Ziige Signalhebel umgelegt

Abb. 427
Stellung der dazu gehérigen Signalschubstange und ihrer VerschluBstiicke

zu Il u. 1v

IV. Signalverschlul fiir 3 Erlaubnisempfangfelder

Abb. 428
Grundstellung Scitenansicht
2 Ziige 3 Ziige
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3. die von derselben Schubstange angetriebene Wie- | in der Stellung nach vollstindigem Umlegen des Signal-
derholungsperre unter dem Streckenanfangfelde bei einem | hebels; punktiert ist die Stellung nach dem Anfangs-
Seilwege des Signalhebels von 80 bis 90 mm sperrbereit | wege von 30 mm der Signalschubstange angedeutet.

werden,

Man ersieht daraus, daBB die Ubertragungstange dabei

Der Antrieb ist dargestellt in der Grundstellung und | schon in volle Héhe gehoben ist, daB also das} Blocken
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der Riickgabesperre schon gleich im Anfange der Signal-
hebelbewegung ausgefiihrt wird, also ehe sich der Signal-
fliigel merklich aus der Ruhelage gehoben hat, und daf
diese Hohe der Ubertragungstange bis zum Schlusse der
Hebelbewegung bestehen bleibt.

zu B. Den Signalverschluf fiir ein Erlaub-
nisempfangfeld und jedes Erlaubnis-
abgabefeld zeigt Abb. 425. Er besteht aus den —
auch bei der Anfangsperre verwendeten — beiden Stiik-
ken, dem Sperrstiick 3 und der VerschluBklinke 1. Wird
geblockt, so ist der Signalhebel gesperrt; es kann aber
nur geblockt werden, wenn der Signalhebel in der Grund-
stellung steht. Ist der Signalhebel ‘umgelegt, so steht das
Sperrstiick 5 unter der Klinke 1 und diese kann nicht
abwirts bewegt; es kann nicht geblockt werden.

Dieser SignalverschluB dient zum Verschlieien eines
Signalhebels oder einer Signalhebelgruppe und wird ver-
wendet ,
a) in Grundstellung unverschlossen, wie Abb. 425 zeigt,

unter jedem Erlaubnisabgabefelde;

‘b) in Grundstellung verschlossen (geblockt) unter einem
einzelnen Erlaubnisempfangfelde.

zu C. Der Signalverschluff fiir 2 Erlaub-
nisempfangfelder (Abb. 426 und 427) wird an-
gewendet unter den beiden Erlaubnisempfangfeldern auf
Blockendstellen an einer Strecke mit einer Blockstelle
zwischen 2 benachbarten Bahnhofen. Der Signalhebel ist in
der Grundstellung durch die beiden geblockten Erlaubnis-
empfangfelder gesperrt, da die Signalschubstange dann
nicht nach rechts verschoben werden kann wegen der
Sperrung bei ,,m‘ des VerschluBstiickes 4 gegen den
Kranz des VerschluBstiickes 3. Das Drehen des Stiickes
3 durch die Blockwelle 82 ist aber verhindert durch den
Flebel 7 im Zusammenwirken mit den 3 Laschen 95—
96—95.

Erst, wenn das eine der beiden Ee-Felder entblockt
ist — in Abb. 426 unter b ist dargestellt, dafl das Ec-
Feld fiir 2 Ziige entblockt ist —, kann sich unter dem
Finflusse der an ihr angebrachten Feder (s. Abb. 382
S. 321 und Abb. 387 S. 323) die Blockwelle 82 nebst dem
Hebel 7 und dem VerschluBstiicke 3 drehen, wobei die
“beiden Laschen 96—95 in die Hohe knicken. Nun ist die
Sperrung bei ,,m‘ beseitigt und die Signalschubstange
kann nach rechts verschoben, der Signalhebel umgelegt
werden. Geschieht dies, so entsteht die in Abb. 427 in
der Mitte gezeichnete Stellung: die Blockwelle 82 ist nun
in dieser Stellung gegen Linksdrehung (Zuriickstellen) ge-
sperrt — Sperrung bei p —; es kann jetzt nicht ge-
“blockt, die empfangene Erlaubnis nicht mehr zuriick-
gegeben werden. Das kann erst erfolgen, wenn der
Signalhebel zuriickgelegt und dadurch die Signalschub-
stange wieder in ihre Ruhestellung zuriickgeschoben wor-
den ist. Wird dann das Ee-Feld wieder geblockt, die
empfangene Erlaubnis nach deren Benutzung wieder zu-
riickgegeben, so wird die Laschenverbindung wieder her-
untergedriickt und die Blockwelle zurﬁckéedreht. Damit
ist die Ruhestellung (Abb. 426 und 427 links) wieder er-
reicht, der Signalhebel wieder gesperrt, wobei die Feder
22 gespannt (auseinandergezogen) ist. i

Ahnlich ist der Vorgang, wenn das andere Ee-Feld

entblockt wird. Nach der Blockeinrichtung eingleisiger

Bahnen kann aber immer nur eines der beiden Ee-

Felder entblockt werden.
zu D. Der Signalverschluf fiir 3 Erlaubnisempfang-

felder (Abb. 428) wird angewendet unter den 3 Er-

laubnisempfangfeldern auf Blockendstellen, an die eine

Strecke mit 2 Blockstellen anschlieft, so daB 3 Ziige

nach einander je in Blockabstand abgelassen werden kon-
nen. Diese FEinrichtung kommt fiir Streckenblockung
nur vereinzelt vor, weil es nur wenig Strecken gibt, auf
die 3 Ziige zu gleicher Zeit kommen. Die Einrichtung
1iBt sich aber auch fiir einen anderen Zweck verwenden,
wo eine Schubstange in Grundstellung durch mehr als
ein Blockfeld festzulegen ist und bei Entblockung auch
nur eines der Felder frei werden soll. Sie kann durch
Hinzufiigen weiterer Glieder ergadnzt werden bis zur Ein-
wirkung von 5 Feldern.
5. Zweck und Wirkungsweise
der Gesamteinrichtung des Hebelwerkes
sowie der Steliwerks- und Blockanlagen im ganzen
Das Hebelwerk hat auBer seiner Aufgabe, fiir die
Stelihebel der Signale, Weichen, Riegel, Gleissperren usw.
eine gegen Witterungseiniliisse geschiitzte sowie fiir die
Sicherheit und Diensterleichterung der Bedienenden ge-
eignete Aufstellung zu bieten, den Hauptzweck:
a) die Signalhebel und die Weichen- usw. Hebel gegen-
seitig von einander in die fiir die Zwecke der Betrieb-
sicherheit erforderliche Abhingigkeit zu bringen
und ferner
b) in Verbindung mit dem auf ihm aufgebauten Block-
werke die genannten Hebel elektrisch fest-
legen zu konnen und ihre Freigabe von einer an-
deren Stelle — einer Befehlstelle oder einem anderen
Stellwerke (Betriebstelle) desselben Bahnhofes oder
auch einer Nachbarbetriebstelle (Bahnhof oder Block-
stelle) — oder auch dem Zuge abhingig zu machen.
Wie diese Zwecke erreicht werden, ist zwar vorher
bei der Behandlung der einzelnen Vorrichtungen
schon angegeben, soll nun aber fiir die Gesamtein-
richtung zusammenfassend erortert und dabei
der Zweck der Stellwerks- und Blockanlagen iiberhaupt,
die Sicherung des Zugverkehrs auf den Stationen und
auf der freien Strecke, in die Betrachtung einbezogen
werden. ‘ ’

zu a) Die Abhingigkeit der Weichen- usw. Hebel
von den zugehorigen Hauptsignalhebeln desselben

Stellwerkes wird erzielt durch die im VerschluBkasten

des Hebelwerkes gelagerten FahrstraBenschub-
stangen, die von den im Blockuntersatze angebrach-
ten FahrstraBenhebeln in der Langsrichtung be-
wegt werden kénnen. Jeder Fahrstrafenhebel hat 2 Be-
wegungsrichtungen, nach oben und nach unten, und ver-

schiebt dabei die FahrstraBenschubstange je um 30 mm

nach rechts oder links. Jeder FahrstraBenhebelrichtung

entspricht in der Regel ein Signal, so daB also zu einem

FahrstraBenhebel mit seinen 2 Bewegungsrichtungen zwei

Signale gehéren; zu einem Dreifliigelsignale, z. B. A1/2/3

gehoren also ein vollbesetzter FahrstraBenhebel al/a’

und ein halbbesetzter a3. Die andere Richtung des zwei-
ten FahrstraBenhebels ist fiir dieses Signal nicht notig;
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sie kann mit einem anderen Signale, etwa B, verbunden
werden. Der Fahrstralenhebel wird dann mit a3/b be-
zeichnet. Ausnahmsweise kdénnen jedoch auch mehrere
Fahrstraenhebel zu einem Signale gehéren. Z. B.
kdnnen zu einem Gruppenausfahrsignale C aus den vier
Gleisen 7, 8, 9 und 10 die beiden FahrstraBenhebel
C,/cg und cy/c,, gehdren.

Bei Grundstellung des FahrstraBenhebels — wage-
rechte Stellung — sind:

der zugehorige Hauptsignalhebel in der Grundstel-
lung verschlossen — das auf der FahrstraBenschubstange
sitzende Signalhebel-VerschluBstiick steht unter
dem VerschluBbalken des Signalhebels und ver-
hindert dessen Senken und damit das Ausklinken der
Flandfalle des Febels: der Signalhebel ist nicht umlegbar,
das Signal nicht ziehbar — und

die zu dieser FahrstraBe gehdrigen Weichen-, Riegel-,
Kuppel-, Gleissperren- und Haltsignalhebel unverschlos-
sen, also beliebig um- und zuriicklegbar,

Ein FahrstraBenhebel kann fiir eine Fahrt (ein Haupt-
signal) nur umgelegt werden, wenn zuvor die von
ihm zu verschlieBenden Weichen-, Riegel- usw. Hebel in
dic richtige Lage gebracht sind, d. h. + oder —, wie
sie stehen miissen. Wird aber der FahrstraBenhebel um-
gelegt, so vers chlieBt er die fiir ihn in Betracht
kommenden Weichen- usw. Hebel, indem sich die
auf der FahrstraBenschubstange sitzenden ---VerschluB-
stiicke unter die VerschluBbalken der in der Grund-
stellung festzulegenden Hebel und die —-VerschluBstiicke
liber die VerschluBbalken der in' umgelegter Lage zu ver-
schlieBenden Hebel schieben, das Senken bezw. Heben
der Verschlubalken und damit das Ausklinken der Hand-
fallen sowie das Umlegen der Hebel verhindern. Der zu-
gehdrige Hauptsignalhebel aber wird durch Um-
legen des FahrstraBenhebels frei; er kann umgelegt
werden. Ist er aber umgelegt, so legt sich der dadurch
gesenkte VerschluBbalken dieses Flebels seitlich vor sein
VerschluBistiick auf der FahrstraBenschubstange und ver-
hindert damit ein Verschieben dieser Schubstange; der
umgelegte Hauptsignalhebel sperrt also den umgelegten
FahrstraBenhebel; die angeschlossenen Weichen- usw.
Hebel kénnen nun nicht mehr verstellt werden. Solange
das Signal auf Fahrt steht, sind also die Weichen usw.
verschlossen, wie die BO § 21 (8) vorschreibt,

Soll auf Stationen, wo Blockanlagen nicht vorhanden
sind, eine Zugfahrt stattfinden, so hat der Stellwerks-
beamte zundchst die dafiir in Frage kommenden Wei-
chen, Gleissperren, Haltscheiben usw. in die richtige
Stellung zu bringen, dann den FahrstraBen- und schlief3-
lich den Signalhebel umzulegen.

Ober die Stellwerksbedienung, wo Blockanlagen vor-
handen sind, s. S. 366.

zu b) «) Zur Sicherung des Zugverkehrs auf dem
Bahnhofe dient die
B Stationsblockung,
bestechend aus den Signal-, den Zustimmungs -
und den Fahrs traBenfeldern.
Um sicher zu stellen, daB ein einfahrender Zug nicht
in ein noch besetztes Bahnhofsgleis gelangen und dadurch

Gefédhrdungen herbeifiihren kann, ist gemi BO § 21

(8) die Einrichtung getroffen, daB alle Einfahrsignale
nur vom Fahrdienstleiter selbst oder mit dessen Mit-
wirkung auf Fahrt gestellt werden konnen. Darum be-
findet sich der Bahnhofs-Fahrdienstleiter entweder in
dem die Hauptsignale bedienenden Stellwerke — Befehl-
stellwerke — oder es wird ihm ein besonderes Befehls-
werk an seiner Dienststelle — Befehlstelle — errichtet.
Mit diesem elektrischen Stationsblockwerke wer-
den die Einfahrten in dem die Einfahrsignale bedienenden
Wiirterstellwerke freigegeben. Im Ruhezustande stehen
die Einfahrsignalhebel unter dem elektrischen Verschlusse
von

1. Signalfestlegefeldern in der Weise, daB
unter diesen FahrstraBienhebelsperren die Fahr-
straBenhebel der EinfahrstraBen in der Grundstellung fest-
halten und damit ein Umlegen der Signalhebel unmég-
lich machen. Erst wenn der Fahrdienstleiter

2. sein Signalfreigabefeld an der Befehlstelle
blockt, entblockt er dadurch das Signalfestlegefeld im
Wirterstellwerke, so daB der dortige Beamte seinen
FahrstraBenhebel und dann seinen Signalhebel aber nur
fiir die eine freigegebene FahrstraBe umlegen kanu.

Auf diese Weise ist also die Sicherheit der ein-
fahrenden Ziige gewihrleistet.

Die Ausfahrten soll der Streckenfahrdienst-
leiter regeln. Als soicher kann der Beamte in dem
Stellwerke wirken, in dem die Ausfahrsignalhebel sich
befinden; ist er aber an anderer Stelle, so wird der Auf-
trag zum Ziehen der Ausfahrsignale durch Telegraph
oder Fernsprecher erteilt oder auch — insbesondere bei
groBen Bahnhdfen, um MiBverstindnisse und dadurch
Storungen zu vermeiden —, durch Blockfelder, wie bei
der Einfahrt, Ein SignalverschluBfeld (zu vergl. S. 365)
ist hier aber nicht vorhanden. Man hat davon abgesehen,
weil eine Gefihrdung durch ein unrichtiges Ausfahr-
signal nicht entstehen kann, hochstens eine Storung, da
das Ausfahrsignal erst auf Fahrt gestellt werden kann,
wenn die Strecke vom vorhergehenden Zuge geriumt ist,

Miissen bei Einfahrten oder Ausfahrten ein oder meh-
rere Stellwerke zustimmen, weil diese Fahrten durch ihren
Bezirk hindurchgehen, so bildet die Regel, daB sie der
Befehlstelle — und nicht einem anderen Stellwerke
— durch Blocken ihrer

3. Zustimmungsabgabefelder zu jeder Fahrt
ihre Zustimmung erteilen und diese Befehlstelle erst,
nachdem bei ihr das

4 Zustimmungsempfangfeld entblockt ist,
ihre Signalauftrige an das Wirterstellwerk, das die Haupt-
signale bedient, abgeben kann. Diese Einrichtung emp-
fiehlt sich, um stérende Verzégerungen in der Zustim-
mung zu vermeiden, die dem Fahrdienstleiter seine Be-
tricbsregelung erschweren und stéren kénnen. Die mit
einem héher gestellten Beamten besetzte Befehlstelle
kann und wird aber die rechtzeitige Zustimmung des
Wairterstellwerkes eher erreichen, als ein anderes Wir-
terstellwerk, das mit einem gleichgeordneten Beamten
besetzt ist.

Unter Zustimmungsfeldern, die auf Hebelwerke auf-
gebaut sind und auf FahrstraBen einwirken, befinden sich
FahrstraBenhebelsperren. Sind diese Felder in
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gesondert aufgestellten Blockwerken, die nicht auf Stell-
hebel der Hebelwerke einwirken, so wird ihre Abhingig-
keit von anderen Blockfeldern elektrisch, gewohnlich aber
durch Blockschieber, hergestellt.

Um die Weichen usw. auch dann, wenn der Haupt-
signalhebel wieder zuriickgelegt ist, noch weiterhin eine
gewisse Zeit unverstellbar zu halten, und damit zu ver-
hiiten, daBf eine Weiche bei zu frithzeitiger Zuriickstellung
des Signales unter dem dariiber fahrenden Zuge umge-
stellt oder eine sonstige Sicherung des Zuges (Gileis-
sperre, Riegel, Haltscheibe usw.) zu friihzeitig beseitigt
werden kann, wird der umgelegte FahrstraBenhebel elek-
trisch festgelegt. Diese

5.elektrische FahrstraBenfestlegung—
ein FahrstraBenfestlegefeld und die darunter
im Blockuntersatze eingebaute FahrstraBenfest-
legesperre — ist so eingerichtet, daB das Feld erst
geblockt werden muB}, ehe der Signalhebel auf Fahrt ge-
zogen werden kann,
daB sie in der Grundstellung des FahrstraBenhebels das
Blocken des zugehorigen Blockfeldes verhindert, den
Signalhebel festhilt, aber den FahrstraBenhebel freildfit.
Ist der FahrstraBenhebel aber umgelegt, so ist bei Fort-
bestand der Signalhebelsperre das Feld blockbar, Ist
dieses aber geblockt, so wird der FahrstraBenhebel in
umgelegter Stellung festgestellt, der Signalhebel aber frei.
Dieser kann dann umgelegt und dem Zuge die Fahr-
erlaubnis gegeben werden.

Die Entblockung des FahrstraBenfestiegefeldes und
damit die Aufhebung des elektrischen FahrstraBenver-
schlusses erfolgt,

wenn es sich um ein Gleichstromfeld handelt, durch
den fahrenden Zug bei Befahren eines Schienen-
stromschliefers an isolierter Schiene mit
der letzten Achse oder,

wenn es sich um ein Wechselstromfeld handelt, durch
Bedienen eines

6. Wechselstrom - FahrstraBenauflose-
feldes seitens eines anderen Beamten (nicht des Signal-
bedieners selbst), gewdhnlich auch an anderer Stelle
(Fahrdienstleiter, Bezirksbeamter, ein Beamter in einem

anderen Stellwerke oder einer anderen Dienststelle), der

beurteilen kann und sich zu iiberzeugen verpflichtet ist,
ob der ZugschluB an der festgesetzten Stelle voriiber-
gefahren ist und somit die Auflésung der FahrstraBe ohne

Gefihrdung des fahrenden Zuges vorgenommen werden

darf. Die letztere Einrichtung — Wechselstrom-Fest-
legefeld und -Auflésefeld — bildet die Regel bei Ein-
fahrten; die erstere — Gleichstromfestlegefeld — wird
bei Ausfahrten stets verwendet.

Die selbsttitige Auflsung einer FahrstraBenfestlegung
durch die Ietzte Achse des fahrenden Zuges ist fiir diesen
Zweck an sich die geeignetste Anordnung. Fiir Aus-
fahrten wird sie daher auch stets verwendet, weil bei
ihnen die isolierte Schienenstrecke hinter der letzten (spitz)
befahrenen Weiche immer ohne Schwierigkeit eingerichtet
werden kann und, da nur eine fiir alle Ausfahrten:nach
einer Bahnlinie erforderlich ist, keine iibermiBigen Kosten
entstehen. Bei Einfahrten aber miilte eine isolierte
Schiene, um ordnungsmiBig zu wirken, hinter der letzten

Das erreicht die Sperre dadurch,:

(spitz) befahrenen Weiche jeder EinfahrstraBe liegen.
Es wiirden dann also soviele isolierte Schienen ndtig
sein, wie EinfahrstraBen vorhanden sind: 2, 3, 4 oder
noch mehr, und entsprechend hohe Kosten fiir Herstel-
Iung und Unterhaltung entstehen. Am nachteiligsten aber
wire die Verkiirzung der Nutzlinge der Ein-
fahrgieise um die Baulinge der isolierten Schiene, die
bei vorhandenen Gleisanlagen aus betrieblichen Griinden
meistens unzuldssig, bei Neuanlagen aber meistens auch
zu teuer sein wiirde. Es kommt aber hinzu, daB aufvielen
Bahnhofen die Giiterziige, um Lade- oder Giiterschuppen-
gleise bedienen zu konnen, in der EinfahrweichenstraBe
mit ihrem hinteren Teile stehen bleiben miissen. Hierfiir
kann eine isolierte Schienenstrecke nicht in Betracht kom-
men. Daher ist grundsitzlich davon abgesehen, die Fahr-
straBenauflésung fiir Einfahrten durch den Zug bewirken
zu lassen; vielmehr bildet hierfiir die Auflésung durch
einen Beamien an anderer Stelle die Regel. Durch
strenge 'Handhabung der Vorschriften muB8 aber dafiir
gesorgt werden, daB die Auflosung nicht zu frith vor-
genommen wird. DaB sie bei Fahrtstellung des Signals
nicht moglich ist, ist dadurch sichergestellt, daB der Aus-
l6sestrom iiber einen StromschlieBer am Signale gefiihrt
wird, der nur bei dessen Haltlage geschlossen ist.

B) Sicherung der Ziige auf der freien Strecke
— Streckenblockung —.

Ehe die Wirkungsweise der Streckenblocksperren be-
sprochen wird, modge zunichst erst einiges iiber die
Streckenblockung selbst gesagt werden.

Bei Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung wird die
Sicherung des Zugverkehrs auf der freien Strecke da-
durch erzielt, daB sich je die Nachbarbahnhofe unter-
einander — meistens telegraphisch — dariiber verstin- .
digen, ob die zwischen ihnen liegende Strecke frei ist und
ein Zug abgelassen werden kann. Das geschieht durch
das telegraphische Zugmeldeverfahren (FV
§ 13 und folg.). Bei wichtigeren Eisenbahnen aber, wo
erhohte Sicherung des Zugverkehrs verlangt werden mub,
insbesondere soichen mit besonders dichter Zugfolge,
wird diese — jedoch unter Beibehaltung eines Teils des
telegraphischen Zugmeldeverfahrens — durch die elek-
trische Streckenblockung erreicht (s. BO §22).
Um hierbei die Sicherung des Zugverkehrs auf der freien
Strecke zu erreichen, wird sie in Streckenabschnitte ein-
gefeilt, die hier Blockstrecken genannt werden, an
deren Anfang und Ende je ein Hauptsignal aufgestellt
wird, von denen das eine die Einfahrt in die Blockstrecke,
das andere die Ausfahrt aus ihr zu regeln hat. SchlieBen
zwei Blockstrecken unmittelbar aneinander an, so ist das
Endsignal der riickliegenden Blockstrecke zugleich das
Anfangsignal. der folgenden. Das ist der Fall mit den
Blocksignalen auf allen Blockstellen.

An der Einmiindung jeder Bahnstrecke in einen Bahn-
hof stehen folgende beiden Hauptsignale:
das Einfahrsignal fiir ankommende Ziige, das die
Herausfahrt aus der Blockstrecke regelt,
und fiir jedes Ausfahrgleis oder eine Gruppe von Ausfahr-
gleisen ein 7
Ausfahrsignal fiir ausfahrende Ziige, wodurch dann
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die FEinfahrt in die vorliegende Blockstrecke ge-

regelt wird.
Auf Bahnhéfen beginnt und endet in der Regel die Strecken-
blockung. An jedem Ende eines jeden Bahnhofes —
abgesehen von ganz kleinen, wo eine Dienststeile aus-
reicht — befindet sich die Blockendstelle fiir jede
dort einmiindende Bahnlinie., Auf Blockstellen geht die
Streckenblockung in der Regel ohne Unterbrechung durch
— durchgehende Streckenblockung —. Die Einteilung
einer Strecke und die Benennungen ihrer Teile und Dienst-
stellen sind in Abb. 429 dargestellt.

Die Hauptsignale derselben Fahrrichtung werden

fahrenden Zug selbsttitig in die qutlage
gebracht wird — elektrische Fliigelkuppelung — und
4. erneut nur wieder auf Fahrt gestellt werden kann,
wenn
a) die Blockendstelle ihren Ausfahrsignalhebel wie-
der zuriickgelegt und ihr Anfangfeld geblockt
hat, wodurch die beim Hebelzuriicklegen selbst-
titig eingetretene Sperre des Hebels (Wieder-
holungsperre) elektrisch 16sbar gemacht,
der Ausfahrsignalhebel unter einen weiteren Ver-
schluB — den Signalverschluf — gelegtund
das Endfeld der vorliegenden Block- oder Block-

Abb. 429
Einteilung einer Bahnstrecke zwischen zwei Bahnhéfen mit den gebrauchlichen Benennungen ihrer Teile und Dienststellen
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durch Blockfelder und die sie verbindenden Lei-
tungen in Abhingigkeit gebracht. Die Abhingigkeit der
Signale von den Blockfeldern wird durch die Block-
sperren hergestellt, die unter den Feldern im Block-
- untersatze untergebracht sind.

Mit dem Ausfahrsignale (oder den Ausfahrsignalen)
an der Blockendstelle ist das Anfangfeld, mit dem
Einfahrsignaledas Endfeld verbunden. Auf Blockstellen,
wo die Streckenblockung durchgeht, ist mit jedem Block-
signale ein Anfang- und ein Endfeld verbunden, die
dann durch Gemeinschaftstaste verbunden sind und nur
gleichzeitig geblockt werden kénnen. Im Ruhezustande
ist das Anfangfeld ungeblockt, das Endfeld geblockt.
Der fiir den Zugverkehr zu beobachtende Grundsatz ist,
daB stets nur ein Zug in einer Blockstrecke
sein, also ein Zug in sie mit Signal nur eingelassen wer-
den darf, wenn der voraufgefahrene Zug sie verlassen
hat. Um dieses sicherzustellen, ist die elektrische Strecken-
blockung gemiB BO § 22 so eingerichtet, da grund-
sitzlich :

das Signal fiir die Einfahrt in einen Strecken-
abschnitt — eine Blockstrecke —, solange ein Zug sich
in ihm befindet, unter VerschluB der nichsten
Zugfolgestelle liegt; und im einzelnen, daB

1. das Ausfahrsignal auf einer Blockendstelle jeden -
falls einmal auf Fahrt gestellt sein muB,
ehe das Anfangfeld geblockt werden kann — mecha-
nische Tastensperre —;

2. aber auch nur einmal auf Fahrt gestellt werden
kann — Wiederholungsperre —;

3. das auf Fahrt stehende Ausfahrsignal durch den aus-

endstelle entblockt — d. h. vorgeblockt wird,
und wenn

b) der Zug bei auf Fahrt stehendem Block-
oder Einfahrsignal der nichsten Zugfolgestelle den
hinter ihm liegenden Schien enstrom-
schlieB er befahren hat, wodurch die iiber dem
Endfelde befindiiche elektrische Strecken-
tastensperre ausgeldost und die Blocktaste die-
ses Feldes driickbar, das Blockfeld erst blockbar
wird, :

und wenn

c) diese Zugfolgestelle — Block- oder Blockend-
stelle — ihren Signalhebel auf Halt zuriickgelegt
und ihr Endfeld geblockt hat. Auf Block-
stellen mit durchgehender Streckenblockung wird
dadurch das Anfangfeld der folgenden Block-
strecke, da die Blockstangen beider Felder durch
Gemeinschaftstaste gleichzeitig niederge-
driickt werden, mit geblockt und der Signalhebel
_in der Haltlage festgelegt; dadurch wird die Ein-
fahrt in die folgende Blockstrecke gesperrt, der
voraufgefahrene Zug also gedeckt. Durch dieses
Blocken wird auBlerdem

ersfens das Anfangfeld der riickliegenden Blockendstelle
wieder entblockt — Riickblockung — und da--
durch die Sperrung des Ausfahrsignalhebels wieder
aufgehoben, so daB ein anderer Zug folgen kann, und

zweifens nach vorwirts vorgeblockt, so daB das
Endfeld der vorliegenden Block- oder Blockendstelle
entblockt wird.
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Zur Begriindung dieser Einrichtungen moége noch
folgendes ausgefiithrt werden.

zu 1. Die Forderung, daB das Ausfahrsignal jeden-
falls einmal auf Fahrt gestellt sein muB, ehe geblockt
werden kann, muBte gestellt werden, da sonst die Mog-
lichkeit bestanden hitte, ohne das Signal gezogen zu
haben und ohne daf eine Zugfahrt stattfand, versehent-
lich oder boswillig das Anfangfeld zu blocken und, weil
der fehlenden Zugfahrt wegen die nichste Zugfolgestelle
nicht zuriickblocken kann, da die elektrische Strecken-
tastensperre das Blocken verhindert, eine Storung der
Blockeinrichtung sowie eine unzeitige Sperrung des Aus-
fahrsignales herbeizufiihren.

Darum ist die mechanische Tastensperre
als’ Teil der hierfiir in Frage kommenden Blocksperre
angeordnet, die im Ruhezustande das Herunterdriicken
der Blocktaste des Anfangfeldes und damit dessen Blocken
verhindert, Erst durch Um- und darauffolgendes Zuriick-
legen des Ausfahrsignalhebels wird diese Sperre beseitigt,
aber schon, bevor der Signalhebel soweit in
der Richtung auf Fahrt bewegt worden ist,
daBderSignalfiiigel merklichausderRuhe-
lage gehoben ist. Darum wird diese Tastensperre
frith auslosende genannt. Es ist diese Sperre so
ausgestaltet, weil auch auf ein solches, wenn auch mangel-
haftes, Ausfahrsignal ein Zug ausfahren kénnte und dann
die Streckenblockeinrichtung doch gerade so vollstindig
sichernd wirken soll, als wire das Signal ein vollkomme-
nes gewesen. Wenn nun aber auch diese frith aus-
l16sende mechanische Tastensperre schon wihrend des
ersten Teilesder Signalhebelbewegungaus-
gelost wird, so geschieht dies doch nicht schon ganz
im Anfange dieser Bewegung; vielmehr macht der
Hebel, ehe er die friih ausldsende mechanische Tasten-
sperre durch Verschiebung der Signalschubstange beein-
fluBt, erst einen kleinen Leerweg (s. S. 319). Dies
ist so angeordnet, um nicht schon bei einer ganz ge-
ringen, versehentlichen oder boswillig absichtlichen, He-
belbewegung, einem Anrucken des Signalhebels, die Block-
sperre auszuldsen und das Blocken zu ermdglichen und
dadurch UnregelmiBigkeiten in der Blockbedienung Vor-
schub zu leisten.

Demgegeniiber soll aber der Signalhebel mit der
Signalschubstange auf andere Blocksperren — die spat
auslésende mechanische Tastensperre mit Signalverschlufl
— erst gegen SchluB der Hebelbewegung einwirken,
um ihre Sperrwirkung erst dann beseitigen und eintreten
zu lassen, wenn das Signal in volle Fahrlage ge-
kommen ist. :

Um beiden Forderungen, daB der Signalhebel bei
der einen Blocksperre schon im Anfange des Um-
legens, bei einer anderen Blocksperre aber erst am
Ende des Umlegens einwirkt, zu entsprechen, ist die
durch die Bewegung des Signalhebels hervorgerufene
Bewegung (Verschiebung) der Signalschubstange in zwei
Teile zerlegt:

die Anfangsbewegung von 30 mm Weglinge
und '

die Endbewegung von 20 mm Weglinge, wo-

gegen die Signalschubstange wihrend des mittleren Teiles
der Signalhebelbewegung still steht (s. S. 320).

zu 2. Die Bedingung, daf das Ausfahrsignal vor
jeder Blockbedienung nur einmal auf Fahrt gestellt
werden kann, ist unbedingt nétig, damit jedesmal nur
ein Zug in die Blockstrecke einfahren kann und das
Signal nicht, nachdem es nach Ausfahrt eines Zuges zu-
riickgestellt ist, fiir einen zweiten Zug erneut gezogen
werden kann., Darum ist die Wiederholungsperre
ebenfalis unter dem Anfangfelde angeordnet, die eben-
falls, wie die vorbesprochene friith auslésende mechanische
Tastensperre, schon bei nur teilweisem Umlegen
desSignalhebels in Sperrbereitschaft und bei dessen
Zuriicklegen in Sperrstellung kommt und dann ein noch-
maliges Umlegen des Ausfahrsignalhebels verhindert. Die
Wiederholungsperre kommt auch auf Blockstellen mit Ab-
zweigung zur Anwendung, wo ein Hauptgleis ohne
Streckenblockung in die durchgehende Strecke ein-
miindet. Sie ist dann mit den Signalhebeln fiir die Ein-
fahrt aus den Gleisen ohne Streckenblockung in die Ge-
meinschaftstrecke verbunden, :

Die Wiederholungsperre wirkt nur, wenn der Signal-
hebel ganz zuriickgelegt ist. Um aber ein nochmaliges Um-
legen dieses Hebels auch dann schon zuverhindern, wenn
er nur teilweise zuriickgelegt ist, so ist am Ausfahr-
signalhebel die Unterwegssperre hinzugefiigt, die
S. 237 beschrieben ist. Diese Unterwegssperre bildet
also die Erginzung der Wiederholungsperre, wenn der
Hebel nur teilweise umgelegt wird. Sie verhindert, wenn
der Signalfliigel sich beim Umlegen des Hebels merklich
aus der Ruhelage bewegt hat, nach begonnenem Zu-
riicklegen des Hebels auf seinem ganzen Riickwege
bis zur Grundstellung ein nochmaliges Umlegen. Auf
die Wiederholungsperre, die unter dem Anfangfelde jeder
von der Blockendstelle ausgehenden Bahnstrecke sich
befindet, wirken alle auf diese Strecke weisenden Aus-
fahrsignale, so daBl sie von jedem derselben beim Auf-
fahrtstellen ausgelost wird; umgekehrt sperrt die durch
Umlegen eines Ausfahrsignalhebels in Sperrstellung
gekommene Wiederholungsperre auch alle auf diese
Stiecke weisenden Ausfahrsignale.

Die Wiederholungsperre ist mit der vorher bespro-

 chenen frith auslésenden mechanischen Tastensperre und

dem im folgenden zu behandelnden Signalverschlusse zu
einer gemeinsamen Blocksperre vereinigt, die, weil cie
unter jedem Anfangfelde der Blockendstelle vorhanden

P e memy
' '

ist, Anfangsperrel E i genannt wird. Sie ist im

(R B

Blocksperrenkasten des Blockuntersatzes unter einer ver-
schlossenen Glasklappe untergebracht und dadurch dem
unbefugten Eingriffe des Stellwerksbeamten entzogen.
Wenn die Wiederholungsperre durch Umlegen des Aus-
fahrsignalhebels einmal ausgeldst, d. h. ihre Sperrbereit-
schaft herbeigefiithrt und dann durch Zuriicklegen dieses
Hebels in Sperrstellung gekommen ist, so kann diese nur
durch Blocken des iiber ihr befindlichen Anfangfeldes
und darauf — durch Bedienen des Endfeldes der Nach-
barblock- oder Blockendstelle — erfolgendes Entblocken
wieder beseitigt werden, also erst, nachdem die vor-
liegende Blockstrecke vom Zuge wieder gerdumt ist.
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Solange aber die Wiederholungsperre in Sperrstel-
lung ist, kann ein Ausfahrsignal fiir diese Bahnstrecke
nicht in Fahrstellung gebracht, also ein Zug mit Signal
in sie nicht abgelassen werden.

zu 3. Damit ein fiir einen ausfahrenden Zug auf
Fahrt gestelltes Ausfahrsignal nicht nachldssiger- oder
boswilligerweise auf Fahrt stehen gelassen werden und
so ein anderer Zug — irrtlimlich — aus derselben Falr-
straffe auf dieselbe Strecke fahren kann, ist fiir die Aus-
fahrsignale der durchgehenden Hauptgleise und fiir Grup-
penausfahrsignale die Einrichtung getroffen, daB das Aus-
fahrsignal von dem ausfahrenden Zuge selbsttitig auf
Halt geworfen wird. Das wird erreicht durch eine Halt-
fallvorrichtung — die elektrische Fliigelkuppe-
lung — (s. Abb. 255 S. 230), die am Signalmaste an-
gebaut und zwischen Signalantrieb und Signalfliigel ein-
geschaltet ist und dessen Auffahrtkommen nur dann er-
moglicht, wenn sie stromdurchflossen ist. Sie erhilt
Strom durch Blocken des FahrstraBenfestlege-
feldes firr die Ausfahrt, das stets ein Gleichstromfeld
ist (vergl. S. 335 und 336 iiber die FahrstraBenfestlege-
sperren), an dem sich Konfakte befinden, die durch das
Blocken des Feldes geschlossen werden und die Fliigel-
kuppelung an die Stromquelle anschlieBen. Das Gleich-
stromblockfeld ist mit einem SchienenstromschlieBér an
isolierter Schiene verbunden, durch dessen Befahren der
Zug — und zwar mit der letzten Achse — das Feld
entblockt und der Kuppelstrom unterbrochen wird, so-
daB der Signalfliigel durch sein Eigengewicht auf Halt
fallt,

Auf diese Weise sichert also der Zug sich selbst bei
der Einfahrt in eine beginnende Blockstrecke; er
schlieft also selbsttitig die Strecke, auf der er fihrt,
hinter sich fiir einen folgenden Zug ab.

Mit elektrischer Fliigelkuppelung. sind die Ausfahr-
signale an Bahnhofsgleisen, die nicht durchgehende Haupt-
gleise, sondern nur Ausfahrgleise sind, im allgemeinen
nicht versehen, weil unter gewdhnlichen Umstinden an-
genommen werden kann, daB in ihnen nicht 2 Ziige
hintereinander aufgestellt und unmittelbar nacheinander
ausfahren werden. Bei diesen glaubt man ersparnishalber
von der Anbringung einer elektrischen Fliigelkuppelung
absehen zu diirfen.

zu 4. a) Ist aber das Signal infolge der Durchfahrt
des Zuges auf Halt gefallen, so kann es ohne weiteres mit
dem Hebel nicht wieder auf Fahrt gezogen werden. Der
Hebel miiite zunichst erst einmal wieder zuriickgelegt
werden. Dann aber kommt die Wiederholungsperre in
Sperrstellung und diese kann nur durch die Blockbedie-
nung wieder beseitigt werden. Insofern kann man, da
ja der Zugverkehr nicht stillgelegt werden kann, sagen,
das Blocken des Anfangfeldes wird erzwungen. Ein siu-
miger Blockbeamter wiirde jedenfalls, spitestens wenn
ein Zug folgen soll, darauf aufmerksam gemacht werden.
Eine Betriebsgefahr entsteht durch diese Nachlissigkeit
zwar nicht, moglicherweise aber eine Stérung, die natiir-
flich vermieden werden muB; darum ist das rechtzeitige
Blocken, d. h. sobald es méglich ist, auch durch die
Blockvorschriften (BIV § 33) vorgeschrieben.

Wird nun das Anfangfeld geblockt, so wird der Aus-

fahrsignalhebel unter einen weiteren VerschluB — den
Signalverschluf — gelegt, der zwangliufig durch
die heruntergedriickte Blockstange in die Sperrlage ge-
driickt wird, wobei die Wiederbeseitigung der Wieder-
holungsperre vorbereitet wird.

zu 4. b) Das Riickblocken von der vorliegenden Block-
oder Blockendstelle darf erst moglich sein, wenn der
Zug bei ihr vorbei- bezw. in den Nachbarbahnhof einge-
fahren ist. Wiirde ein Riickblocken schon vorher maglich
sein, so wiirde das bei Unachtsamkeit des Blockbeamten
vorgenommen werden und ein Zug nachfolgen koénnen,
ehe die Blockstrecke geriumt wire. Das ist aber unzu-
lassig. Darum ist das Riickblocken von der Mitwir-
kung des Zuges abhidngig gemacht worden. Das
wird dadurch erreicht, daB iiber dem Endfelde eine
elektrische Streckentastensperre angebracht
ist, die das Herunterdriicken der Blockstange, also das
Blocken dieses Feldes, erst gestattet, wenn sie ausgelost
ist. Ausgeldst aber wird sie durch Befahren eines Schie-
nenstromschlieBers, der hinter dem Block- oder
Einfahrsignal liegt, aber nur dann, wenn das Signal
gleichzeitig auf Fahrt steht. Zu dem Zwecke ist der Auf-
I6sestrom iiber einen Signalfliigelstromschlie-
Ber gefithrt, der nur bei Fahrtlage des Fliigels ge-
schlossen ist.
~ Dieser SchienenstromschlieBer ist nicht an eine iso-
lierte Schiene gelegt. Die elektrische Streckentasten-
sperre {iber dem Endfelde wird also schon von der
ersten Achse der Zuglokomotive ausgelost. Die Riick-
blockung konnte daher auch dann schon vorgenommen
werden, unter Umstinden also auch, wenn ein Teil des
Zuges sich noch vor dem Block- bezw. Einfahrsignal be-
finde, also die Blockstrecke noch nicht vollstindig ge-
rdumt wire, Das kann aber nur geschehen, wenn der
Zug durch widrige Umstinde an der Weiterfahrt plotz-
fich verhindert wiirde, so daf’ noch ein Teil des Zuges
in der riickliegenden Blockstrecke stinde; ein Fall, der
nur duBerst selten eintreten diirfte, Darum hat man von
der Herstellung von isolierten Schienen an dieser Stelle,
die immerhin Kosten und Miihe bei der Unterhaltung

~ verursachen, absehen zu diirfen geglaubt. Um aber sicher

zu sein, daf} nicht zu frith zuriickgeblockt wird, ist durch
die Blockvorschriften (BIV § 8 (8), (16), (23) usw.) dem
Blockbeamten die strenge Weisung erteilt, nicht eher zu-
riickzublocken, als bis der Zug mit seinem Schlusse an
der festgesetzten Stelle hinter dem Signale voriiber-
gefahren ist,

Diese Vorschrift ist auf dem Merkblatt der wich-
tigsten Blockvorschriften, das in jeder Dienststelle mit
Streckenblockfeldern aushédngt, als erste angegeben
und mit Sperrdruck hervorgehoben mit den Worten:
Beobachten, ob ZugschluB vorhanden.

Da es ndmlich immerhin vorkommen kann, daB ein
Zug auf der freien Strecke zerreit und ein Teil des
Zuges — auch ohne Wissen des Lokomotivfithrers —
auf der freien Strecke zuriickbleibt oder daB aus einer
Stérungsursache ein Teil des Zuges dort zuriickgelassen
werden muB, so ist es sowieso nétig, daB der Block-
beamte vor dem Riickblocken feststellen muB, ob
der bei ihm voriiberfahrende Zug ganz ist, also das

o
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SchluBsignal trigt. Wenn man ihm aber diese Piflicht
auferlegen muB, so kann man sie auch unbedenklich
darauf ausdehnen, daB man ihm vorschreibt, vor dem
Riickblocken jedes Zuges sich davon zu iiberzeugen, daB
der ZugschluB nicht nur am Signal, sondern auch an
einer hinter ihm festgesetzten Stelle voriibergefahren ist.

Um ganz sicher zu sein, daBl das Block- oder Einfahr-
signal sich auch wirklich in der Haltlage befindet, wird
die Blockleitung zum Zuriickblocken iiber einen Signal-
fliigelstromschlieBer gefithrt, dessen Kontakte nur bei
Haltlage des Fliigels geschlossen sind.

zu 4. ¢) Das Blocken auf einer Blockstelle und das
Riickblocken auf einer Blockendstelle soll erst moglich
sein, wenn das Block- oder Einfahrsignal auf Fahrt ge-
standen hat und der Signalhebel zuriickgelegt worden ist.
Darum ist auch hier eine mechanische Tastensperre, die
das Um- und Zuriickiegen des Signalhebels vor der
Blockung erzwingt, erforderlich. Diese soll aber hier eine
spit ausldsende sein, da sie das Blocken erst ge-
statten soll, wenn der zugehérige Signalhebel voll-
stindig umgelegt worden war und darauf zuriickgelegt
ist. Damit wird also ein ordnungsméifliges vollstindiges
Hebelumlegen erzwungen und damit ein vollkommenes
Signalbild. Es soll damit verhiitet werden, daB bei
schwergingiger Leitung — etwa infolge von Frost, Rauh-
reif, Sturm, schlechter Olung usw. — der Signalhebel
aus Nachlissigkcit nur teilweise umgelegt und dann ein
nur unvollkommenes Signalbild hervorgebracht wird. Es
soll erwirkt werden, daB der Blockbeamte sich alle Miihe
gibt, die Hindernisse zu beseitigen, die sich einem voll-
stindigen Umlegen der Signalhebel entgegenstellen. Das
Nichtblocken wiirde aber sofort eine Untersuchung veran-
[assen, die den Schuldigen zur Verantwortung ziehen
wiirde,

Auf Blockstellen mit durchgehender Streckenblockung
soll sodann das Blocksignal unter den Blockverschluf
des Anfangfeldes der vorliegenden Blockstrecke gelegt
werden, sobald der Zug voriibergefahren ist und dieser
zuriickgeblockt, also die riickliegende Blockstrecke fiir
einen folgenden Zug wieder freigegeben worden ist.
Darum ist die Blocksperre hier mit dem Signalver-
schlusse zu versehen.

Diese Blocksperre, die also aus der spdt aus-
l6senden mechanischen Tastensperre und

gebaut unter dem Anfangfelde der folgenden Block-
strecke, das mit dem Endfelde der riickliegenden Block-
strecke durch Gemeinschaftstaste verbunden ist, so daB
beide Felder nur gemeinsam geblockt werden konnen.

Auf Blockendstellen ist zu unterscheiden, ob sie Be-
fehlstellwerke sind oder nicht. Sind sie Warterstellwerke,
so ist die Blocksperre dieselbe wie bei Blockstellen, d. h.
eine spit auslosende mechanische Tastensperre mit Sig-
nalverschiuB — Endsperre (mit Signalverschluf) Il

EEI— In diesem Falle steht das Einfahrsignal unter

dem Blockverschlusse des Fahrdienstleiters, da die BO
§ 21 (3) vorschreibt, dal die Einfahrsignale, wenn zwei

oder mehr Einfahrstrafen vorhanden sind — und das
bildet die Regel —, so einzurichten sind, dal sie nur
unter Mitwirkung des Fahrdienstleiters auf Fahrt ge-
stellt werden konnen. Mit der Riickblockung muB
also das Einfahrsignal festgelegt und seine Wiederfrei-
gabe in die Hand des Fahrdienstleiters zuriickgegeben
werden. Das geschieht dadurch, daf die Endsperre mit
Signalverschluf} unter

das Signalverschlulfeld gelegt wird, das mit
dem Endfelde durch Gemeinschaftstaste gekuppelt und
dadurch mit ihm zugleich geblockt wird.

Wire namlich ein Zug eingefahren, das Einfahrsignal
aber mnicht zuriickgelegt worden, sondern auf Fahrt
belassen, so konnte dadurch eine Gefahr nicht ent-
stehen, da der Zug nicht zuriickgeblockt wire und also
ein Zug nicht folgen kénnte. Ist aber das Signal zu-
riickgelegt und zuriickgeblockt, so daB cin Zug folgen
kann, so ist durch dieses Blocken des Endfeldes im
Wirterstellwerke der Signalhebel in der Grundstellung
durch das mit dem Endfelde durch Gemeinschaftstaste
gekuppelte

SignalverschluBfeld und die darunter befind-
liche Endsperre mit SignalverschluB in der
Grundstellung festgestellt. Es kann vorerst nicht wieder
auf Fahrt gestellt werden; es muf erst der durch das
Signalverschlufifeld hergestellte Verschlu wieder besei-
tigt worden sein. Das geschicht nun mit dem Blocken
des Signalfestlegefeldes, wodurch das Signalverschluf}-
feld gleichzeitig wieder entblockt wird. Dadurch ist aber
der FahrstraBenhebel und der zugehorige Signalhebel
durch das Signalfestlegefeld wieder verschlossen und eine
erneute Freigabe wieder in die Hand des Fahrdienst-
leiters gelegt.

Ist die Blockendstelle zugleich Befehlstellwerk, so
wiirde ein SignalverschluB zwecklos sein. In diesem Falle
wird daher eine Endsperre ohne SignalverschluB

111 angewendet,

Auf Blockstellen mit Abzweigung wird unter dem An-
fangfelde der Gemeinschaftstrecke stets die Anfang -
sperre verwendet, deren mechanische Tastensperre eine
friih auslosende ist. Da dieses Anfangfeld mit den End-
feldern der riickliegenden Blockstrecken je durch Gemein-
schaffstaste verbunden ist, muB die Endsperre hier auch
eine frith auslosende sein, damit das Blocken mit
dieser Gemeinschaftstaste nicht behindert wird, falls etwa
der Signalhebel nicht ganz umgelegt und also zu friih
zuriickgelegt worden ist. Dadurch ist dann an der An-
fangsperre die Wiederholungsperre und mit ihr die me-
chanische Tastensperre ausgeldst. Wiirde diese an der be-
treffenden Endsperre dann aber nicht ausgeldst sein, so
wiirde sie das Herunterdriicken der Blocktaste hindern.
Das darf aber nicht sein, denn die beim Zuriicklegen
des Signalhebels in Sperrstellung gekommene Wieder-
holungsperre hitte diesen Hebel festgelegt. Wenn die
Wiederbeseitigung dieser Sperre durch Verhinderung des
Blockens unmdogiich gemacht wire, wiirde das Signal ge-
sperrt bleiben und eine Storung entstehen, die jedenfalls
vermieden werden muBf. Darum mufB hier auf den Vorteil
der spiten Ausldsung verzichtet und eine frith auslosende
Tastensperre genommen werden. Die Endsperren der
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Abb. 430 Schematische Uarstellung der Wirtungsweise eines Hebelwerks bei Einfahrt eives Zuges

a. Grundstellung
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In folgender Tafel und den Abb. 430a und b wird gezeigt, wie das Hebelwerk dur
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Einrichtungen bei einer Zugfahrt (Einfahrt) die hierzu erforderlichen Handlungen in der Reihenfolge erzwingt, die fii i
Fahrt, in Verbindung mit der Bahnhofs-Befehlsstelle und der Nachbarstation,g erforderlich ist. ge erzwingt, die fir die

ch seine mechanischen und elektrischen

Sicherheit der

F

zwang-
weise

|

Reihenfolge der
Handlungen

zwang-
los

Handlungen

Wirkungen der Handlungen

Abbildung

Nr. |Seite:

Das Streckenendfeld wird von der Nach-
barstation entblockt,

Die Blockscheibe des Endfeldes ist von weif in rot verwandelt.
g_310cken ist verhindert durch mechanische Tastensperre unter

ignalverschlubfeld bei l und elektr. Tastensperre an der Gemein-
schaftstaste bei n).

418.1

Der Wirter veranlabt, daB etwa auf der
Fahrstrafe oder in sie fiilhrenden Gleis-
verbindungen befindliche Fahrzeuge ent-
fernt werden, und legt die Weichen- und
Gleissperrenhebel in die fiir die Her-
stellung der Fahrstrabe erforderlichen
Stellungen.

L

Die Weichen und Gleissperren sind so gestellt, dab andere
l;ghrzeuge, als der Zug, nicht in die Fahrstrabe gelangen
onnen.

. Alle Behinderungen fiir die Bewegung der Fahrstrafien-

schubstange sind im VerschluBkasten beseitigt bei w.

Das Signalfestlegefeld a* wird von der
Befehisstelle aus entblockt.

. Die Blockscheibe des Feldes a? ist von rot in weiB ver-

wandelt.

. Der Verschlub des FahrstraBenhebels a? ist bei d beseitigt.

Der Fahrstrabenhebel a® wird umgelegt.

—

. Die Taste des Signalfestlegefeldes
" Die fiir die Fahrt in Frage kommenden Weichenhebel

. Die Tastensperre am

a? ist gesperrt bei g.
sind
veischlossen bei v.

. Der Signalhebel A? ist bei e frei geworden (aber bei b noch

verschlossen).
FahrstraBenfestlegefelde ist beseitigt
bei a.

398
398

400.2

Das Fahrstrafienfestlegefeld a!/, wird
geblockt.

. Die Blockscheibe ist von rot in weib verwandelt.
. Der umgelegte FahrstraBenhebel a? ist elektrisch losbar

festgelegt bei c.

. Der Signalhebel-Verschlub bei b ist beseitigt.

Der Signalhebel A? wird umgelegt.

1L
1L,

Iv.

\A
VL

. Der umgelegte FahrstraBenhebel ist im Verschlufkasten

bei f mechanisch festgelegt.

Die Leitung zwischen FahrstraBenfestlegefeld und Auf-
16sestelle ist bei h unterbrochen.

Die Leitung fiir Schienenkontakt und elektr. Tastensperre
ist bei i geschlossen,

Die Leitung zwischen Endfeld und Nachbarstation ist bei
k unterbrochen.

Die auslosbare Tastensperre 1 unter dem Signalverschiuf-
felde ist durch festen Verschiub m ersetzt.

Die Signalfliigel sind auf Fahrt gestellt.

418.2

Der Zug fihrt ein, und der Wirter
beobachtet dabei, ob das ZugschluB-
signal vorhanden ist.

Der Zug hat mittels Schienenkontaktes die elektr, Tastensperre
der Gemeinschaftstaste bei n beseitigt (Blocken aber durch festen
Verschiub m unter dem Signalverschlufifelde noch verhindert).

Der Signalhebel A2 wird auf Halt

zuriickgelegt.

L
1L

1L
Iv.

V.
VI,

Die Signalfliigel sind auf Halt gestellt.

Der mechanische Verschlup der Gemeinschaftstaste bei
m ist beseitigt.

Die Leitung fiir Schienenkontakt und elektr, Tastensperre
ist unterbrochen bei i.

Die Leitung zwischen Endfeld und Nachbarstation ist ge-
schlossen bei k.

Die Leitung zwischen FahrstraBentestlegefeld und Aufldse-
stelle ist geschlossen bei h.

Der mechan. Verschlub des FahrstraBenhebels ist beseitigt
bei f (besteht aber noch bei c).

4183

Das Endfeld und das Signalverschlubfeld
werden mittels Gemeinschaftstaste ge-
blockt.

11,

Iv.

. Die Blockscheibe ist .am Endfelde von rot in weif,, am

Il

Signalverschiubfelde von weif in rot verwandelt.

Der Signalhebel ist durch die Sperre am SignalverschluB-
felde verschlossen bei o.

Das Anfangfeld der benachbarten Station ist entblockt.
Beim Loslassen der Taste ist diese selbsttitig in obere
Stellung gegangen und die elektrische Tastensperre ist
wieder eingetreten bei n.

Das FahrstraBenfestlegefeld wird durch
die Auflosestelle entblockt.

. Der FahrstraBenhebel a® ist frei geworden bei c.
. Der Signalhebel A® ist in Haltstellung verschlossen bei b.

4184

400.2

Der FahrstraBenhebel a® wird zuriick,
in Grundstellung, gelegt.

1L
111,

V.

. Der Signalhebel A? ist in Haltstellung im Verschlufkasten

bei e verschlossen.

Die Weichen- und Gleissperrenhebel sind freigeworden beiv.

Die Taste des FahrstraBenfestlegefeldes ist gesperrt bei a.

lgig Taste des Signalfestlegefeldes a® ist frei geworden
ei g.

400.1

Das Signalfestlegefeld wird geblockt.

(Hiermit ist Grundstellung erreicht.)

. Der FahrstraBenhebel a® ist elektr. l[3sbar verschlossen bei d.
1.
111,

Die Blockscheibe ist bei a? von weiB in rot verwandelt.
Das Signalverschlubfeld ist entblockt, seine Blockscheibe
von rot in weib verwandelt.

. Die mechanische Tastensperre fiir die Gemeinschaitstaste

ist eingetreten bei L

418.1
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Abb. 431
Ein vollstindiges Hebelwerk mit aufgebautem Blockwerke
Betriebszustand bei Ausfahrt eines Zuges (vergl. Abb. 354 a, Ruhestellung) ‘
(Ein Signal-, ein Weichen- und ein FahrstraBenhebel umgelegt; ein FahrstraBenfestlegefeld geblockt) :

Stamm- und Zweigstrecke oder Zweigstrecken auf Block- nétig, da ein solcher ja an der mit ihr gekuppelten An- .

stellen mit Abzweigung bestehen also aus der friih aus- fangsperre vorhanden ist.
I6senden mechanischen Tastensperre ohne Signalver- In Abb. 430 ist die Wirkungsweise eines

schluB IV —H— - Ein SignalverschluB ist an ihr nicht | Hebelwerkes bei Einfalirt eines Zuges schematisch
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dargestellt; zunidchst die Grundstellung aller Hebel und
Blocksperren und dann deren Stellung wihrend der Ein-
fahrt des Zuges. In dem daneben abgedruckten Ver-
zeichnisse sind die vorzunehmenden Bedienungshand-
Tungen und daneben deren Wirkungen angegeben.

Abb. 431 zeigt ein Hebelwerk mit Blockwerk im
Zustande bei einer Zugfahrt.

Ein Weichen- und ein Signalhebel sowie ein Fahr-
straBenhebel sind umgelegt; das zugehorige FahrstraBen-
festlegefeld ist geblockt.

Die vorgenannten 4 Blocksperren der Streckenblok-
kung I, II, III und IV werden sowohl bei zwei- wie
eingleisigen Bahnen verwendet. Bei eingleisigen Bahnen
kommen aber noch einige hinzu.

Bei zweigleisigen Bahnen brauchen die Ziige nur
gegen nachfolgende gesichert zu werden; bei einglei-
sigen aber miissen sie auch gegen entgegenkom-
m end e gesichert werden. Zu dem Zwecke wird die Ab-
fahrt eines Zuges von einer besonderen Zustimmung
des Nachbarbahnhofes oder der benachbarten Blockstelle
mit Abzweigung abhidngig gemacht. Das geschieht auf
2 verschiedene Weisen, die mit

Streckenblockung eingleisiger Bahnen
Form A und B bezeichnet werden (friiher fiinffelderige
und dreifelderige Form genannt); zuvergl. BIV § 9 und 11.

Bei der Form A sind auf der Blockendstelle,
wenn die Nachbarzugfolgestelle keine einfache Blockstelle

ist, auBer dem Anfangfelde und dem Endfelde auch

2 FErlaubnisfelder — das Erlaubnisabgabefeld

Fa und das Erlaubnisempfangfeld Ee — und

eine Riickgabesperre, also zusammen 5 Strecken-

blockfelder vorhanden;

wenn die Nachbarzugfolgestelle eine einfache Blockstelle
ist, je zwei Erlaubnisempfang- und Erlaubnisabgabe-
felder, also zusammen 7 Streckenblockfelder vorhanden,
falls an dieser Strecke nur eine Blockstelle liegt; da-
gegen je 3 Erlaubnisempfang- und Erlaubnisabgabe-
felder, also zusammen 9 Streckenblockfelder, falls zwei
einfache Blockstellen an dieser Strecke vorhanden sind.

Dieser letztere Fall wird aber nur duBerst selten ein-

treten, )

Mit jedem Erlaubnisabgabefelde und jedem Erlaubnis-
empfangfelde ist ein SignalverschluB verbunden.
Bei ruhendem Zugverkehre sind die Ausfahrsignale der
Blockendstellen und die Blocksignale der Blockstellen mit
Abzweigung durch das geblockte Erlaubnisemp -
fangfeld verschlossen. Dieser Verschlu — Signal-
verschluB — wird von der benachbarten Blockendstelle
oder Blockstelle mit Abzweigung durch Bedienen des
Erlaubnisabgabefeldes aufgehoben; der Zug
kann fahren.

Durch Blocken des Erlaubnisabgabefeldes werden die
auf das Streckengleis weisenden Ausfahrsignale durch
einen zweiten BlockverschluB — Signalverschluf —
(neben dem Verschlusse durch das Erlaubnisempfangfeld)
in der Haltstellung festgelegt. Durch diese Festlegung
wird die Gegenfahrt ausgeschlossen. Das Erlaubnisab-
gabefeld kann — abgesehen vom Widerruf, der aber nur
moglich ist, solange die Riickgabesperre durch Um-
legen des Ausfahrsignalhebels noch nicht in Sperrstellung

gekommen ist und die Blockleitung unterbrochen hat —
erst geblockt werden, wenn der von der Nachbarblock-
stelle oder Blockstelle mit Abzweigung abgelassene Zug
angekommen ist,

An Zusatzblocksperren fiir die eingleisige Strecken-
blockung Form A werden verwendet:

——————

A. Antrieb fiir die Riickgabesperre

B. SignalverschluB} fiir ein Erlaubnisempfang-
feld und jedes Erlaubnisabgabefeld

C. SignalverschluBl fiir zwei Erlaubnisemfang- -
felder auf Blockendstelien an einer Strecke | '!72 ;
mit einer Blockstelle I /ﬁj

D. Signalverschluf} fiir drei Erlaubnisempfang-
felder auf Blockendstellen an einer Strecke
mit zw ei Blockstellen.

Bei der Streckenblockung der Form B, die nur noch
angewendet wird, wenn keine Blockstelle auf der Strecke
liegt, sind drei Streckenblockfelder auf den Blockend-
stellen vorhanden. In Grundstellung ist das Endfeld
und das Anfangfeld geblockt, das Erlaubnis-
abgabefeld Ea entblockt.

Bei ruhendem Zugverkehre sind die Ausfahrsignale
der Blockendstellen durch das (geblockte) Anfangfeld
verschlossen. Dieser Signalverschlufl wird, wenn ein Zug
abgelassen werden soll, von der benachbarten Blockend-
stelle durch Blocken ihres Erlaubnisabgabe-
feldes aufgehoben. Hierdurch werden aber die auf das
Streckengleis weisenden Ausfahrsignale des eigenen Bahn-
hofes durch einen zw eiten BlockverschiuB — Signal-
verschluB — in der Haltstellung festgelegt (der erste
VerschluB durch das Anfangfeld ist schon vorhanden).
Hierdurch wird die Gegenfahrt ausgeschlossen. Das Er-
laubnisabgabefeld wird nach Ankunft des Zuges beim
Blocken des Endfeldes — Abgabe der Riickblockung —
(selbsttitig mit) entblockt. Das Erlaubnisabgabefeld wird
aber auch nach einer Ausfahrt beim Blocken des An-
fangfeldes durch Gemeinschaftstaste mit geblockt und
empfiangt die Riickblockung. Unter diesem Ea-
Felde befindet sich die vorgenannte Blocksperre B.

6. Priifung der richtigen Ausfiihrung
der Blocksperren

Damit die Einrichtung der Blocksperren ihren Zweck
vollkommen erfiillt, ist es notwendig, daB die zusammnen-
arbeitenden Teile des Block- und des Hebelwerkes gut
aufeinander eingepaBt sind. Da nun die Blockwerke ein-
heitlich nur von der Firma Siemens & Haiske in Siemens-
stadt bei Berlin, die Stellwerke dagegen von einer Reihe
verschiedener Signalbauanstalten hergestellt werden, er-
schien es zweckmiBig, eisenbahnseitig ,Lehren festzu-
setzen, nach denen sowohl die Signalbauanstalten dic
Blocksperren herstellen, als auch die Firma Siemens &
Halske die Blockfelder.

Es wurden PriifmaBe hergestellt, deren Zweck
und Handhabung in der

Tafel der PriitfmaBe fiir Blockwerke und
Blockuntersitze enthalten ist, die erstmalig am
1. November 1909 aufgestellt worden ist.
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Abb. 432 |
PritffmaB A in zwei Stellungen
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Um4mm muB die Ubertragungstange gegen die Oberfliche des Blockuntersatzes heruntergedriickt werden kénnen

Fir die Herstellung der Blocksperren bei neuen und
gednderten Stellwerken in den Signalbauanstalten und die
Abnahme der Blockuntersitze, weiche Einrichtungen fiir
diese Abhandlungen allein in Betracht kommen, sind die
PriifmaBe A (Abb. 432) und E (Abb. 434) bestimmt,
wihrend fiir die hier nicht zu behandeinden Priifungen
der Blockwerke sowie der fertig zusammengebauten und
der im Betriebe befindlichen Stell- und Blockwerke die
PriifmaBe B, C und D verwendet werden. Die Priif-
maBe werden, auf 0,1 mm genau, hergestellt. Die Priif-
maBe A und E werden von Siemens & Halske bezogen.
 Mit dem PriifmaB A wird festgestellt, ob
1. die Ubertragungstange in der Grundstellung um das

vorgeschriebene MaBl von 17,4—17,8 vorsteht und

sich geniigend tief (4 mm) in den Blockuntersatz hin-
eindriicken 148t, und
2. bei den vorgeschriebenen anderen Héhen der aus der

Oberfliche des BIocI\untersatzes hervortretenden Uber-
tragungstange

der sperrende Zustand der Blocksperren beginnt
oder aufgehoben ist oder

die Sperrbereitschaft wieder hergestellt ist.

Das Priifmaf E ist fiir die Priifung des Antriebes
fiir die Riickgabesperre bestimmt.

a) Priifmall A
Zwischen den unten aus dem Blockkasten hervor-
tretenden Riegelstangen der Blockfelder und den nach
oben aus dem Blockuntersatze hervortretenden Uber-
tragungstangen ist. keine feste Verbindung. Vom
Blockfelde aus kann daher bei Druck auf die Blocktaste

nur ein Druck durch die Riegelstange auf die Uber-
tragungstange ausgeiibt werden, der auf einem Wege von:
21 mm Linge wirkt. Hort dieser Druck durch Loslassen
der Blocktaste auf und geht die Riegelstange wieder in
die Hohe, so folgt die Ubertragungstange dlesér\Auf-
wirtsbewegung unter der Einwirkung der an lhr ange-
brachten Feder 54 (z. B. s. Abb. 400 und 415), also
selbsttitig ohne Beeinflussung durch die Riegelstange.

Im entblockten Zustande des Blockfeldes steht die
Riegelstange hoch und um rd. 18 mm (18,0—18,4) gegen
den unteren Rand des Blockkastens zuriick, in ihrer
tiefsten Stellung wihrend des Blockens um 3 mm gegen
ihn nach unten vor. Die Einnahme dieser beiden Grenz-
stellungen darf die Ubertragungstange nicht behindern.

Damit beim Entblocken durch die von der Feder 54
beschleunigte Aufwirtsbewegung der Ubertragungstange
kein StoB auf die plotzlich stillstehende Riegelstange aus-
geiibt wird, darf die Ubertragungstange die Riegelstange
in der obersten Stellung nicht berithren. Es soll zwischen
beiden dann ein kleiner Spielraum sein, der jedoch 1 mm
nicht iiberschreiten soll. Zu dem Zwecke ist der Hub
der Ubertragungstange nach oben durch festen Anschlag
im Sperrenkasten begrenzt, der ein Hohersteigen der
Ubertragungstange, ein hoheres Hinaustreten aus  dem
Blockuntersatze, verhindert.

In geblocktem Zustande des Blockfeldes, wobei die
Riegelstange etwa 13 mm niedergedriickt steht, ist auch
die Ubertragungstange um dieses MaB abziiglich des
Spielraumes zwischen den Stangen heruntergedriickt und
driickt dann mit dem Zuge seiner Feder 54 von unten
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gegen die Riegelstange, jedoch ohne sie zu bewegen zu
kénnen. FErst wenn das Feld entblockt wird und dabei
dessen Riegelstange in die Hohe schnellt, kann auch die
Obertragungstange wieder bis zu ihrer hochsten Stellung
in die Fohe gehen.

Um nun die Herstellung der Block- und Hebelwerke
nicht unnétig zu erschweren und dadurch zu verteuern,
ist fiir die hier besprochenen Abmessungen ein gewisser
Spielraum gelassen. Es ist daher vorgeschrieben, daBl die
Ubertragungstange

1. nicht weniger als 17,4 mm und nicht mehr als 17,8 mm
vorstehen soll (s. Abb. 433) und
2, um wenigstens 4 mm gegen die Oberfliche des

Blockuntersatzes heruntergedriickt werden kann (s.

Abb. 432 Stellung 2).

Das wird mit den 3 Stufen 17,4, 17,8 und 4 des Priif-
maBes A gepriift, d. h. wenn man das PriifmaB A mit
seinen beiden Fiifen auf die Oberfliche des Blockunter-
satzes aufsetzt und mit der Stufe 17,4 gegen die Uber-
iragungstange stoBt, so darf das PriiffmaB nicht iiber diese
geschoben werden konnen; dagegen muB das PriifmaB
mit der Stufe 17,8 iiber den Kopf der Ubertragungstange,
ohne anzustoBen, hinweggeschoben werden kdnnen.

Abb. 433 .
PriitfmaB A angesetzt zum Priifen der Ubertragungstange

|17,a 174

Oberkante
des Block-.

\micrsa:xj
] 777

ﬁberfragungsfanqc

Mit demselben PriiffmaB A werden auch die Block-
sperren gepriift; daher sind an ihm auch die Stufen

17—16—8—7—5—31%, und 21, mm hergestellt und
mit 1 2 10 11 13 143, und 151 bezeichnet.

Die Priifung der Blocksperren geschieht auBer bei
der Riickgabesperre in folgender Weise.

Indem man die betreffende Stufe des PriifmaBes A
auf den Kopf der Ubertragungstange hilt, driickt- man
mit ihm die Ubertragungstange hinunter, bis die beiden
FiiBe des PriifmaBes fest auf der Oberfliche des Block-
untersatzes aufstehen, und priift dann, ob die vorgeschrie-
bene, nachstehend angegebene Wirkung auf die darunter
befindliche Blocksperre ausgeiibt wird.

Wird die Ubertragungstange in den Blockuntersatz
hineingedriickt um .

1.1 mm, so darf die Sperrung des FahrstraBenhebels
bei der FahrstraBenfestiegesperre und bei der
FahrstraBenhebelsperre, sowie

des Signaiverschiusses an der mechanischen
Tastensperre mit SignalverschluB
noch nicht beginnen;
2 mm, so muB diese Sperrung begonnen haben.

2. 10 mm, so darf bei der FahrstraBenfestlegesperre
der Bauart der Abb. 400 S. 335 die Signalsperre
noch nicht aufgehoben sein, d. h. die Signalschub-
stange darf durch den Signalhebel noch nicht be-
wegt werden konnen;

11 mm, so muB diese Signalsperre aufgehoben sein,
d. h. die Signalschubstange muB durch den Sig-
nalhebel bewegt werden konnen.

Vermerk. Diese Stufen brauchen bei der Dop-
pelstangen-Festlegesperre nach Abb. 407 S. 342
nicht gepriift zu werden.

mm, so darf bei der mechanischen Tastensperre

ohne SignalverschiuB das Bewegen des zuge-

hérigen Signalhebels nicht gehemmt sein;

4. 14,5 mm, so darf die mechanische Tastensperre noch
nicht wieder sperrbereit und die Beseitigung der
Wiederholungsperre noch nicht vorbereitet sein;

15,5 mm, so muf} die mechanische Tastensperre wie-

der sperrbereit und die Beseitigung der Wieder-
holungsperre vorbereitet sein.

b) PriifmaB E (Abb. 434)

Das PriifmaB E wird (neben dem PriifmaBe A, wie
vorstehend angegeben ist) zum Priifen des Antriebes und
der Ubertragungstange des Antriebes der Riic kgabe-
sperre verwendet. Fiir diese sind folgende MaBe fest-
gestellt.

3. 13

PriifmaB E fiir die Riickgabesperre

Abb. 434
Priffung der Ubertragungstange
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1. Dic Ubertragungstange des Antriebes der
Riickgabesperre soll
in der Grundstellung der Riickgabesperre um 3,8 bis
4,2 mm gegen die Oberfliche des Blockuntersatzes
zuriickstehen,
in ihrer Sperrstellung um 17,4—17,8 mm vorstehen.
2 Die Antriebstange der Riickgabesperre soll
in der Grundstellung um 3,0—3,2 mm unter der
Unterkante des Blockkastens vorstehen,
in der Sperrstellung um 17,4—17,8 mm hinter der
Unterkante des Blockkastens zuriickstehen.
Die Priifung zu 1. geschieht fiir die Stufe 3,8—4,2 mm
nach Anleitung der Abb. 434 mit dem PriiffmaBe E,
fiir die Stufe 17,4—17,8 mm nach Anleitung der
Abb. 433 mit dem PriiffmaBe A;
die Priifung der Antriebstange nach Abb. 435 mit
dem PriifmaBe E.
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Abb. 435
Priifung der Antriebstange
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¢) Pritfung der Wiederholungsperre und
Riickgabesperre bei der eingleisigen
Streckenblockung Form A.
Sie wird mit dem PriifmaBe B ausgefiihrt.
Der elektrisch I6sbare VerschluB der Riickgabesperre
soll bei 16,5—17,5 mm Druckstangenweg eintreten. Bei

Abb. 436
Stellung der Wiederholungsperre kurz vor der Sperrbereitschaft
bei 17,5 mm Druckstangenweg

&

17,5 mm darf aber die Wiederholungsperre noch nicht
sperrbereit sein, d. h. wenn der Signalhebel soweit um-
gelegt ist, daB die Druckstange der Riickgabesperre um
17,5 mm gesenkt ist, darf der VerschluBhaken 2 der
Wiederholungsperre der zugehérigen Anfangsperre bei
w (Abb. 436) noch nicht herabfallen kénnen; der Nocken
n muB eben noch auf der Ausklinkung des Pendelstiickes
6 aufruhen, , '

7. Die StromschlieBer am Hebelwerke
v a) Bauweisc der StromschlieBer !

Die fiir die Schaltung der elektrischen Sicherﬁllgsein-
richtungen — Fliigelkuppelung, Gruppenblockung, Sto-
rungsmelder, elektrische Streckentastensperre, Zahlwecker,
FahrstraBenauflésung durch einen besonderen Beamten
usw.— am Hebelwerke erforderlichen StromschlieBer sind
cinheitlichals Walzenkontakte ausgebildet. Anihnen
sind die Walzen wagerecht drehbar gelagert und die
Kontaktfedern seitlich fest angebracht, so daB§ die
daran befindlichen Kontaktknopfe von oben gut
zu sehen sind und ihre richtige Einstellung gegen die
auf den Walzen befestigten Kontaktpliattchen — Schleif-
stiicke — bequem gepriift werden kann. Diese Strom-
schlieBer werden an das hintere Rahmenwinkeleisen (s.

© Abb. 361 S. 308) des VerschluBkastens angeschraubt und

von dessen Schutzgehduse mit umschlossen, so daB sie
fiir die Stellwerkswirter unzuginglich sind, jedoch von
oben her durch die Glasabdeckung des VerschluBkasten-
deckels, ohne ihn abzuheben, besichtigt werden k&nnen.
Je nach den Hebeln, von denen sie gesteuert werden,
werden sie
FahrstraBenhebel-StromschlieBer und
Signalhebel-StromschlieBer genannt.
Nach den Stellen, wo sie am Hebelwerke eingebaut
werden, unterscheidet man StromschlieBer, die
I. hinter dem Block gelagert und
II. hinter den Hebeln gelagert sind.
Diese beiden Sorten StromschiieBer sind in der baulichen
Gestaltung der Walzen und der Kontaktfedern gleich
(s. Abb. 437), sie unterscheiden sich voneinander nur

durch die Linge der Walzen und die Anzahl und An-

ordnung der Kontaktfedern. Der StromschlicBer I hat
eine Walze 5 von 84 mm Linge und beiderseit§ Platz
fiir 6, zusammen also fiir 12 Federn, der StromschllieBerIl
eine Walze 69 von 61 mm Linge, aber nur 4 Federn
an einer Seite. Man hat sich auf diese beiden Sorten
beschrinkt, um die Herstellung und Lagerhaltung zu
vereinfachen. Als Isolierstoff fiir die Kontakte ist Holz
und PreBispan gewihlt, .

Die Kontaktwalzen 5 und 69 bestehen aus Birnbaum-
holz, die Isolierstiicke der Federn 12. 2, 13.2 und 30.2
aus Eschenholz; diese liegen auf einer 0,5 mm dicken
Preispanscheibe 30 oder 51. Die Holzwalzen sind auf
eine 13 mm dicke stihlerne Welle 4 oder 27 gesetzt, mit
der sie, mittels eines schmiedeeisernen Drehhebels, z. B.
0.2, durch Stift 52 so verbunden sind, daB sie sich gegen-
einander nicht verdrehen kénnen. Auf die hélzernen Wal-
zen werden die verschieden gestalteten Schleifstiicke aus
Messing aufgesetzt und mit Messing - Holzschriubchen
befestigt. Diese Schleifstiicke sind an dem Ende, wo die
Kontaktknépfe beim Kontakteinstellen gegen sie anstoflen,
abgeschrigt und abgerundet, um ein Stauchen und Ver-
biegen der Federn zu verhiiten.

Die Kontaktfedern sind aus Stahl hergestellt und
doppelt ausgebildet. In die untere 0,7 mm dicke Feder
18. 2 ist der mit stumpfer Spitze versehene Kontaktknopf
19.2 aus Phosphorbronze eingesetzt, die obere, die An-
pressung verstirkende, Feder 20.2 ist 0,5 mm dick. Um
die Federn in richtigem Abstande von den K(ljnt?kt'-
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Abb. 437 (vergl. E. Bl. 175 (3))
StromschlieBer am Hebelwerke

I hinter dem Block gelagert -

FahrstraBenhebel-Stromschliefier

gesteuertdurch: 1a) die Antriebwelle der 1b) die Antriebwelle der
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plittchen der Walze einzustellen, ist fiir jede Feder eine
schmiedeeiserne Stiitze 15 angeordnet und zwischen bei-
den ein kleines Messingstiick 67 eingefiigt. Dieses Mes-
singstiick 67 wird samt der Stiitze durch 2 schmiede-
eiserne Schriubchen 68 mit dem isolierenden Holzstiicke
12.2 oder 13.2 verbunden. Auf ihm wird jede Feder
durch 2 Messingschrauben 21, von denen eine als An-
schluBklemme der Lcitung dient, angeschraubt. Es sitzt
also jeder Federsatz (Feder, Stiitze 15 und Zwischenlage
67) fiir sich isoliert auf dem Holzstiicke.

Die Walze ist in einem guBeisernen Bocke 2.2 dreh-
bar gelagert, an den die Federn seitlich, durch die Holzplatt-
chen und die PreBspanscheibe isoliert, angeschraubt sind.

Im einzelnen ist bei den verschiedenen Sorten der
StromschlieBer am Hebelwerke noch folgendes zu er-
wihnen.

[. StromschlieBer hinter dem Blocke ge-
lagert (Abb. 437)
Hiervon gibt es 5 Arten: '
l.a/b FahrstraBenhebel-StromschlieBer und
zwar gestcuert durch die Antriebwelle entweder
a) der FahrstraBenschubstange oder
b) der Fahrstralenhebelsperre
und von beiden

1und?2 die Regelausfiihrung mit dem Schieifstiick 86 und
4 Kontaktfedern sowie
3und4 die Sonderausfithrung mit den 3 Schleifstiicken 74
und 12 Kontaktfedern;
ferner
.c Signalhebel-StromschlieBer mit 10 Kon-
taktiedern, gesteuert durch die Antriebwelle der End-
sperre oder der FahrstraBenfestlegesperre.
Er wird nur hergestellt mit den Kontakten T, Z,
F und M (s. Abb. 441).
Der Bock 2.2 des fiir die Anbringung von 12 Kon-
taktfedern eingerichteten StromschlieBers Ia/b wird auf

das Lagerstiick 1.2 oder 27 (L) (s. oben Abb. 437

und Abb. 361 S. 308) aufgesetzt und an dem AufBienende
mit nur einem Schraubbolzen 3 festgeschraubt, wahrend
am andern Ende sein FuBnocken unter die hochstehende
Nase des Lagerstiickes 1.2 greift. Dieses ist mit zwei
Schraubbolzen auf den unteren Schenkel des &uBeren
Rahmenwinkeleisens des VerschluBkastens festgeschraubt.

Der mittlere Durchbruch in diesem Lagerstiicke 1.2
dient zum" Durchfithren und Tragen der an die Kontakt-
federn anschlieBenden elektrischen Leitungen. Alle bau-
lichen Einzelheiten sind aus der Abb. 437 zu ersehen.
Beachtlich ist die einregelbare Verbindung zwi-
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schen der Kurbel 22.2 der Antriebwelle und dem Dreh-
hebel 53 der Kontaktwalze. Diese wird gebildet durch
den Doppelzapfen 79, dessen beiderseitige Enden um
1 mm exzentrisch gegeneinander versetzt sind. Nach der
Einregelung dieser Kuppelung wird der Zapfen durch
Einsetzen des Stiftes 54 in eine Zahnliicke des Zahnrades
festgestellt.

Wenn bei dem Signalhebel-StromschlieBer Ic eine
Blockwelle, hinter der ein StromschlieBer nach Ia ange-
ordnet ist, einen StromschlieBer nach Ib oder Ic¢ an-
treiben soll, ist dieser hinter einer anderen Blockwelle
zu lagern und gemiB Abb. 438 durch Lasche 77 und
Kurbel 43 (ode. 33) anzutreiben.

I StromschlieBer hinter den Hebeln ge-
lagert (Abb. 439)

Die hier verwendeten Signalhebel-StromschlieBer mit
4 Kontaktfedern werden gesteuert entweder durch
a) die Antriebwelle der Signalschubstange oder
b) den Verschlufbalken des Signalhebels.

Die bauliche Anordnung ist aus der Abb. 439 ersichtlich.

Die Bocke 25 . 2 dieser StromschlieBer werden mit
2 Schraubbolzen 26 am hochstehenden Schenkel des
duBieren Rahmenwinkeleisens des VerschluBkastens an-
geschraubt.

Die guBeisernen Fiihrungstiicke 38 fiir die elektri-
schen Leitungsdrihte, die mit nur einem Schraubbolzen
63 am wagerechten Schenkel des Rahmenwinkeleisens
angeschraubt werden, sind in Abstinden von 5 bis 6
Hebelteilungen anzubringen.

Die Bolzen 23.2, 33, 35 und 44 und der zum Fest-
stellen des Bolzens dienende Stift 8.2 sowie der Stift 54
zum Feststellen des Doppelzapfens 79 sind, aber erst nach
Einstellen der Kontakte, zu vernieten. Die StromschlieBer

Abb. 438 (vergl. E. Bl 175 (3))
StromschlieBer angetrieben durch eine Nachbarbloclgwale

|
fiir Hebelwerke auf Blockstellen sind nach Abb. 450 S. 386
auszufithren.

b) Zufithrung der elektrischen Leitungen
zu den StromschlieBern (Abb. 44q) ;

Die Zufiihrung der elektrischen Leitungen vom Block-
werke zu den StromschlieBern am Hebelwerke wird ge-
wéhnlich nach der Regelanordnung ausgefiihrt,
wobei unter dem zweiten Felde am linken Ende des
Blockwerkes das Schutzrohr 5 von der Oberkante des
Blockuntersatzes bis zum VerschluBkasten hinunter ge-
fiihrt und im VerschluBkasten eine Tragrinne 3 ange-
bracht wird. Bei Blockwerken mit 16 und mit 20 Fel-
dern wird auBerdem noch ein zweites Rohr unter dem
dritten Felde vom rechten Ende hinzugefiigt.

Abb. 439 (vergl. E. Bl 175 (3))

StromschlieBer am Hebelwerke (Fortsetzung)
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Abb. 440 (vergl. E.BL 179)
Zufithrung der elektrischen Leitungen zu den StromschlieBern am Hebelwerke
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Ist der Platz zur Einfithrung des Rohres 5 in den

VerschluBkasten durch eine Welle besetzt, so ist die
ebenfalls in Abb. 440 dargestelite auBergewodhn-
liche Anordnung zu verwenden, wobei oben ein
besonderes Kopfstiick 8 eingesetzt wird.

c) Verwendung der verschiedenen Arten
der StromschlieBer
In welchen Fillen die einzelnen Arten der Strom-
schlieBer am Hebelwerke verwendet werden, ist in Abb.
441 angegeben.

Shwitt -8

la/b. Die hinter dem Blocke gelagerten
FahrstraBenhecbel-Stromschliefier

Fiir elektrische Fiiigelkuppelungen wird, wenn nichts
anderes von der FEisenbahnverwaltung vorgeschrieben

wird, die '
Regelausfithrung des FahrstraBenhebel-Strom-
schlieBers Ia/b mit Schleifstick r und 4 Kontaktfedern
von den Signalbauanstalten geliefert. Bei Grundstellung
des FahrstraBenhebels sind die Kuppelstromleitungen
unterbrochen; bei umgelegtem FahrstraBenhebel ist in
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Abb. 441 (vergl. E. BL 177)
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der einen Bewegungsrichtung v die Kuppelstromleitung
der einen Fliigelkuppelung, in der anderen Bewegungs-
richtung w die Leitung einer zweiten Fliigelkuppelung ge-
schlossen. Bei Bedarf, wenn noch mehr Fliigelkuppe-
lungen angeschlossen werden miissen, kann die Regel-
ausfithrung durch Schleifstiicke r oder s und die zuge-
horigen Kontaktfedern erginzt werden. Wo es bei elek-
trischen Fliigelkuppelungen fiir besondere Zwecke, z. B.
bei Gruppenblockung, erforderlich ist, dal} in der Grund-
stellung des Fahrstralenhebels gewisse Leitungswege ge-
schlossen, bei umgelegtem FahrstraBenhebel aber unter-
brochen sind, kommt die

Sonderausfiihrung der FahrstraBenhebel-Strom-
schlieBer I a/b mit Schleifstiicken s (74) zur Anwendung.
Hierbei sind bei Grundstellung des FahrstraBenhebels die
Leitungen mit den Kontakten 1/2 geschlossen. Wird der
FahrstraBenhebel umgelegt, so werden — jedoch erst,
nachdem die Kontakte 1/2 gedffnet sind, — bei der
cinen Umlegerichtung die Kontakte 1/3, bei der anderen
die Kontakte 1/4 iiir die beiden Fliigelkuppelungsleitungen
geschiossen. Die Wirkungsweise der Kontakte in der
Grundstellung des Fahrstraenhebels und damit des
StromschlieBers und in den beiden Stellungen des um-
gelegten Hebels ist in Abb. 441 listenférmig angegeben.

Ic. Signalhebel-StromschlieBer (Abb. 441)

Sie werden nur noch mit den 4 Kontakten T, Z, F
und M geliefert,

Die genannten Kontakte werden verwendet:

T zur elektrischen Tastensperre,

Z zum Zihlwecker, :

F zur FahrstraBenauflosung durch einen besonderen
Beamten,

M zum Stérungsmelder.

Die Wirkungsweise dieser 4 Einrichtungen am Sig-
nalhebel-StromschlieBer ist in Abb. 441 listenférmig an-
gegeben, Hierzu sei noch folgendes ausgefithrt:

Die Signalschubstange wird durch das Umlegen des

Signalhebels in zwei Abschnitten bewegt (s. S. 319/320).

Der erste Schubstangenweg von 30 mm Linge wird
von der Signalschubstange im Anfange der Hebelbewe-
gung, der zweite 20 mm lange Schubstangenweg erst
gegen Ende der Hebelbewegung zuriickgelegt.

zu T. Da die Blockung des Endfeldes nur mdglich
sein soll, wenn der Zug bei auf Fahrt stehendem Sig-
nale voriibergefahren ist, und der Wirter veranlaBt werden
soll, den Signalhebel ganz umzulegen, damit ein voll-
kommenes Signalbild entsteht, so ist das SchlieBen des
Stromkreises zur Auslésung der elektrischen Tastensperre
erst gegen das Ende des Hebelumlegens gelegt.

zu Z. Die Leitung zum Zihlwecker soll schon ge-
schlossen sein, wenn der Signalfliigel sich auch erst nur
wenig aus der Haltlage gehoben hat. Der Zihiwecker soll
niamlich auch schon bei einem so mangelhaften Signal-
bild in Tatigkeit treten, um dem Signalwirter die Aus-
rede abzuschneiden, er habe, wenn der Signalhebel nur
unvollkommen umgelegt war, ihn iiberhaupt nicht bewegt.

zu F. Die FahrstraBenaufiésung soll, um ein zu frithes
Blocken des FahrstraBenauflosefeldes zu verhindern, wih-
rend der Fahrstellung des Signals nicht moglich sein und
auch erst dann, wenn durch Entblocken der Signalhebel

in Haltlage gesperrt wird. Solange daher der Signalhebel
schon soweit um- oder noch nicht soweit zuriickgelegt
ist, daB das Hochgehen der VerschluBklinke 14 durch
den Sperrkranz am Signalsperrstiicke 15 oder 3 bei X
verhindert ist, soll die Leitung nicht geschlossen sein.
zu M. Beim Stérungsmelder soll der Strom nur flieBen
kénnen, wenn der Signalhebel ganz in der Grundstellung
steht, da er nur melden soll, wenn trotz der Haltstellung
des Signalhebels der Signalflilgel nicht auf Halt steht.

II. Hinter den Hebeln gelagerte Signal-
hebelstromschlieBer
a) gesteuert durch die Antriebwelle der Signalschub-
stange.

Ein solcher wird angewendet fiir einen Zihlwecker Z
und fiir einen Storungsmelder M bei Signalhebeln ohne
Einwirkung auf Streckenblockung und FahrstraBenfest-
legung. '

b) gesteuert durch den Verschluibalken.

Ein solcher wird angewendet zur FahrstraBenauf-
16sung durch einen besonderen Beamten nur bei Signal-
hebeln ohne Signalschubstange und am Hauptsignal-
hebel zum Anschalten der Kuppelung des von einem an-
deren Stellwerke aus gesteilten Vorsignals.

Die Wirkungsweise beider StromschlieBer IIa und b
ist in der Abb. 441 lisieniéormig angegeben. Weitere
Erkldrungen dazu sind nicht erforderlich; nur moége fiir
den letzten Bedienungsfall zu V erwidhnt werden, daf}
die Einrichtung des StromschlieBers, so wie geschehen,
getroffen ist, um das Ziehen des Vorsignales in die
Freistellung nur zu ermoglichen, wenn das zugehdrige
Hauptsignal sich in vollkommener Fahrstellung befindet.

8. Hebelwerke
fiir Blockstellen und Haltepunkte

Fiir die Hebelwerke der Blockstellen sind "4 Ausfiih-
rungsformen vorgesehen (Abb. 443):
I. fiir gewohnliche Blockstellen mit 2 Blocksignalen,
H. fiir Blockstellen wie vor, jedoch mit Schliisselabhédn-
gigkeit firr eine Weiche oder zwei Weichen von Gleis-
anschliissen,
III. fiir Blockstellen, die zugleich Haltepunkte sind und
zum Schutze der Reisenden beim Gleisiiberschreiten
mit Deckungsignalen versehen sind, und

Abb. 442 (veril. E. Bl. 386)
Anordnung des Hebelwerkes im Blockgebiude
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Abb. 443 (vergl. E. Bl. 380) |

Anordnung der Hebelwerke fiir Blockstellen und Haltepunkte |
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IV. fiir Blockstellen wie vor, jedoch mit Schliisselab-
hingigkeit fiir eine AnschluBweiche oder 2 AnschluB-
weichen.

In der Abb. 442 ist angegeben, wie der Spannwerks-
raum im unteren Geschosse desBlockgebidudes angeordnet
wird und wie das Hebelwerk und der Morsetisch im
Obergeschofi zweckmiBig aufgestellt werden, damit der
Blockwirter, wenn er vor einem derselben steht, nach
beiden Seiten freien Ausblick auf die Strecke hat.

Wegen der geringen Anzahl der fiir Blockstellen
nétigen Signalhebel (2—4) und Blockfelder (4—6) und
der Entbehrlichkeit von Weichenhebeln und VerschluB-
vorrichtung konnte von einer Hebelbank abgesehen und
ein einfaches Bockgeriist genommen werden. Dieses
Bockgeriist ist auf 2 FuBbodentrigern aufgestellt und
festgeschraubt; zur Erhohung der Standsicherheit wird es
in Hohe der Hebelachsen noch durch eine Stiitze 101
gegen die Wand des Blockgebiudes versteift (Abb. 444
bis 447). :

Da keine Weichenhebel anzubringen waren, weil etwa
vorhandene Weichen von Gleisanschliissen nur selten um-
gestellt zu werden brauchen und daher zweckmiBig zur
Ersparung von Anlagekosten ortlich bedient und ver-
schlossen werden, waren auch keine FahrstraBenhebel
und keine FahrstraBenschubstangen mit ihren Abhingig-
keiten vom Signalhebel notig. Infolgedessen konnte das
Hebelwerk hier sehr einfach gestaltet und auch der Sig-
nalhebel und die Signalschubstange mit ihrem Zubehor
vereinfacht werden.

Der Signalhebel zu den Blockstellen-Hebelwerken ist
zwar beziiglich des Hebelschaftes und der Seilrolle dem
gewdhnlichen Signalhebél (Abb. 260 S. 238) fiir Einfliigel-
signale, bei dem der Hebelschaft mit der Seilrolle durch
Zufiigen des Anschlagstiickes 96 (s. Abb. 260a S. 239)
unverstellbar verbunden ist, vollstindig gleich. Auch ist die
Ubertragung der Hebelbewegung auf die Signalschub-
stange mit teilweise gleichen, teilweise dhnlich ausgebil-

deten Bauteilen ausgefithrt. Gleich sind der Winkelhebel

08 und der Gelenkbolzen 102; die Antriebstange 203 (3—?)%)

ist baulich der 106 gleich, nur kiirzer als diese; die beiden

Kurbeln :—g% und 3 (s. Abb. 379 S. 319) sind aber durch

eine zweiarmige Kurbel 60 (s. Abb. 379—382) ersetzt.
Die Signalschubstangen sind hier einfache Flacheisen
40.10 mm, an die die Antriebstiicke 66 (67) angenietet
und an denen fiir den Blockwellenantrieb nur eine Aus-
kerbung hergestellt ist. :

Ein VerschluBbalken ist am Blockstellen-Signalhebel
nicht vorhanden, da auch keine FahrstraBenhebel und
FahrstraBenschubstangen vorhanden sind, von denen eine
Abhingigkeit hergestellt werden miiBte, und darum sind
auch keine Teile zum Bewegen dieses VerschluBbalkens
und keine AnschluBgabel am unteren Ende der Hand-
fallenstange notig.

Der guBeiserne Bock des Signalhebels ist- hier wage-
recht angeordnet und hinten an das Standgeriist ange-
schraubt. Es sind 2 Sorten solcher Bocke vorgesehen.
Bock 201 ist fiir Signalhebel ohne Drahtbruchanzeige-
vorrichtung (Abb. 448).

Der guBeiserne Bock 205 ist fiir Signalhebel mit

Drahtbruchanzeigevorrichtung. Ein solcher
Signalhebel ist in Abb. 449 dargestellt. Die Drahtbruch-
anzeigevorrichtung ist hier dieselbe, wie am gewdhnlichen
Signalhebel,

Die Einkerbungen im Bock fiir den unteren Nocken
der Handfallenstange sind oben und unten gleich tief =
10 mm, da hier ja gekuppelte Signalhebel nicht zur An-
wendung kommen.

Die hier verwendeten Blocksperren sind ganz die-
selben, wie bei den Hebelbinken (Abb.418 S.354). Die
StromschlieBer sind den gewdhnlichen (Abb. 439 S. 374) in
ihren baulichen Einzelheiten ebenfalls gleich, sie haben
jedoch nur 2 Kontaktfedern und ein Schleifstiick T fiir
elektrische Tastensperren (Abb. 450).

Der Blocksperrenkasten ist zugleich als Blockunter-
satz ausgebildet. Er schlieBt die Sperren und Strom-
schlieBer gegen Eingriffe Unbefugter vollkommen ab.
Die Vorderwand bildet cine Klappe mit Glasscheibe,
die zum Verschlusse durch ein rotes VorhangschloB ein-
gerichtet ist.

I. Hebelwerk fiir gewdhnliche Blockstellen
(Abb. 444)

Den beiden Signalhebeln A und B entsprechend sind
auch 2 Signalschubstangen 68 vorhanden, von
denen jede durch ihren Signalhebel beim Umlegen mittels

der Doppelhebelkurbel 60 (%)') , ebenso wie beim Regel-
hebelwerk (S. 318), um 50 mm verschoben wird.

Jede dieser Signalschubstangen dreht bei ihrem Ver-
schieben mit der Kurbel 1—1‘? die zugehoérige Blockwelle

und betitigt damit die zugehdrige Blocksperre ebenfalls
wie bei der Regeleinrichtung.

Als Blocksperren kommen hier unter den beiden in
der Mitte des vierfelderigen Blockwerkes angeordneten
Anfangfeldern A und B spit auslosende mechanische
Tastensperren mit SignalverschluB (s. Abb. 418 S. 354)
zur Anwendung, die durch die Ubertragungstange 91
mit dem dariiber befindlichen Blockfelde in Verbindung
stehen. Die Wiederholungsperre unter dem Anfangfelde
fallt auf Blockstellen fort, weil trotz wiederholter Fahrt-
stellung des Signales immer nur der eine vorgemeldete
Zug in die Strecke hinter dem Signale fahren kann.
Durch Freimelden der Strecke vor dem Signale, d. h.
durch Blocken des Endfeldes (worauf ein zweiter Zug
folgen konnte), wird zugleich infolge der Gemein-
schaftstaste der Signalhebel in Haltstellung durch
die Sperre unter dem Anfangfelde festgelegt.

Trotz des Unterschiedes der Blockstellen zweigleisiger
und eingleisiger Bahnen — daB auf ersteren die Signale
bei geblocktem Endfelde auf Fahrt gestellt werden kén-
nen, auf letzteren nicht —, sind die Hebelwerke fiar
Blockstellen zweigleisiger Bahnen und eingleisiger Bahnen
mit fiinffelderiger Streckenblockung (Form A) auch be-
ziiglich der Blocksperren vollstindig gleich, weil jener
Unterschied durch Verschiedenheit der Einrichtung im’
Blockwerke erreicht wird. In dem Blockwerke der ein-
gleisigen Bahnen ist die Riegelstange des Endfeldes mit
der des Anfangfeldes derart gekuppelt, daB die tiei-
stehende Riegelstange des Endfeldes die Riegelstange
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Abb. 444 (vergl. E.BI. 380)
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des Anfangfeldes in der tiefen Stellung festhilt, auch
wenn das Anfangfeld entblockt wird. Das geblockte End-
feld legt also mittels der Riegelstange des Anfangfeldcs
und der darunter sitzenden Sperre den Signalhebel in
seiner Haltstellung fest.

(Bei der dreifelderigen Streckenblockung eingleisiger
. Bahnen, Form B, die seit 1914 neu nicht mehr ausge-
fithrt wird, kann die Kuppelung der Riegelstangen nicht
hergestellt werden (vergl. Bl 2023 der Einheitzeichnungen
fiir Blockanlagen). Darum muB ein Hebelwerk, das etwa
als Ersatz fiir ein verbrauchtes anderer Bauart in solche
vorhandene Streckenblockung eingereiht wird, unter den

Endfeldern Signalverschliisse nach Abb. 425 S. 357 er-
halten, die sich ohne weiteres einbauen lassen.)

Die StromschlieBer sind nach Art der StromschlieBer
11, jedoch nur mit dem Schleifstiicke T und einem Kon-
taktfedernpaare (s. Abb. 450 S. 386) hergestellt.

I. Hebelwerk fiir Blockstellen
mit Schliisselabhdngigkeit (Abb. 445)
Dieses Hebelwerk ist fiir die Fille vorgesehen, wo
an der Blockstelle eine oder zwei AnschluBweichen vor-
handen sind, deren richtige Lage fiir die Zugfahrten ge-
sichert sein soll. Es ist einheitlich ein sechsfelde-
riges Blockwerk gewihlt und dementsprechend ein
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etwas lingerer Blocksperrenkasten und ein lingeres Bock-
geriist als vorher ndtig; sonst ist das -Hebelwerk dem
vorbesprochenen (I) gleich.

Die Abhiingigkeit der Weiche vom Signal ist durch
einen SchliisselverschluB hergestellt, bei dem an
der Weiche ein WeichenhandschloB (zu vergl
Abb. 152—154 S, 145) und unter dem Blocksperrenkasten
ein AbhingigkeitschloB angebracht wird, wozu
ein gewohnliches GleissperrenhandschloB (zu vergl.
Abb. 166 S. 153) gewihlt worden ist. Uber diesem Ab-
hingigkeitschlosse ist im Blockwerke ein Zustimmungs-
abgabefeld eingebaut, von dem durch den Blocksperren-
kasten hindurch bis zu dem Schlosse hinunter eine Uber-
tragungstange 87 fithrt, an deren unterem Ende sich ein
Riegelschieber 86 befindet. In diesem Riegelschieber ist
ein Ausschnitt, in den der SchloBriegel des Abhingig-
keitschlosses beim Umdrehen des Schliissels eintreten
kann, wenn das Blockfeld entblockt worden ist, also
dessen Riegelstange und damit Ubertragungstange nebst

umgedreht und damit der SchloBriegel in den Ausschnitt
des Riegelschiebers eingeschoben, so ist dieser festgelegt
und das dariiber befindliche Blockfeld kann nicht ge-
blockt, also die Zustimmung nach der riickliegenden
Blockendstelle nicht erteilt und somit ein Zug in die
Blockstrecke nicht abgelassen werden. Die Strecke vor
der Blockstelle ist also gesperrt.

Nun kann der Schliissel aus dem Abhéngigkeitschlosse
herausgezogen und zum AufschlieBen des Weichenhand-
schlosses an der AnschluBweiche benutzt werden. So-
lange das geschieht, bleibt die Sperrung des Blockens be-
stehen,

Ist das WeichenhandschioB aufgeschlossen und da-
mit die Weiche zur Bedienung des Anschlusses frei stell-
bar, so ist der Schliissel in diesem W eichenhandschlosse
eingesperrt, bis die Weiche wieder auf den graden
Strang fiir die Zugfahrten zuriickgelegt und wieder ver-
schlossen ist.

Der Schliissel kann nun erst wieder aus dem Weichen-

dem Riegelschieber hoch stehen. Wird aber der Schliissel

handschlosse herausgezogen und in das Abhingigkeit-
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schloB eingesteckt und dieses wieder aufgeschlossen wer-
den. Der Blockwirter kann jetzt das Zustimmungs-
abgabefeld wieder blocken, also die Zustimmung an die
riickliegende Blockendstelle abgeben, so daB nunmehr
wieder ein Zug von dort abgelassen werden kann.

Mit dem Blocken des Zustimmungsabgabefeldes ist
aber der Riegelschieber heruntergedriickt und das Her-
austreten des SchloBriegels aus dem AbhingigkeitschloB
verhindert, so daB der Schliissel in ihm eingesperrt ist.
Er kann also zum AufschlieBen der Weiche nicht mehr
benutzt werden, die Weiche ist und bleibt fiir den Zug-
verkehr in richtiger Lage gesichert, bis die Blockend-
stelle die empfangene Zustimmung zwecks Vornahme
einer AnschluBbedienung zuriickgibt. Damit sperrt sie

sich aber das eigene Ausfahrsignal, so daB sie keinen
Zug ablassen kann,

In der Abb. 445 ist nur ein AbhingigkeitschloB ein-
gezeichnet; filr ein zweites ist ein Leerplatz vorhanden.

III. Hebelwerk fiir Blockstellen, die als Halte-
punkte eingerichtet und mit Deckungsignalen
versehen sind (Abb. 446)

Dieses Hebelwerk ist mit 4 Signalhebeln fiir 2 Block-
signale C und B und 2 Deckungsignale A und D ein-
gerichtet und dementsprechend auch mit 4 Signalschub-
stangen.

Unter den beiden Anfangfeldern C und B l;)efindelx
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Abb. 447 (vergl. E. Bl 381)
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sich die spitauslésenden Tastensperren mit Signalver-
schluB, die mit den Blocksignalen B und C wie bei I
zusammenwirken und deren Wellen auch die Strom-
schlieBer fiir die elektrischen Tastensperren antreiben.
Unter den Endfeldern befinden sich spitauslosende mecha-
nische Tastensperren ohne SignalverschluB (Abb. 420
S. 355), die mit den Hebeln der -Deckungsignale zu-
sammenwirken, so, daB 1. die Riickmeldung nur erfolgen,
d. h. das Endfeld nur geblockt werden: kann, wenn zuvor
das Deckungsignal auf Fahrt und zuriick auf Halt
gestellt wurde, und 2. das Deckungsignal auf Fahrt ge-
stellt, d. h. der Zug bis an das Blocksignal herangelassen
werden kann, auch wenn die Vormeldung noch nicht er-
folgte, also das Endfeld noch nicht entblockt wurde.

Das Blockgeriist fiir die 4 Hebel ist entsprechend
breiter, sonst ist die Anordnung dem Hebelwerke I gleich.

Die FEinzelheiten des Blocksperrenkastens und der
Signaischubstangenantriebe sind auch in Abb. 450 dar-
gestellt.

IV. Hebelwerk fiir Blockstellen, die als Halte-
punkte eingerichtet und mit Deckungsignalen
versehen sind (mit Schliisselabhingigkeit) (Abb. 447)

Dieses Hebelwerk ist beziiglich der 4 Signalhebel
und deren Abhingigkeit von den Blockfeldern dem Hebel-
werke [II, beziiglich der Schliisselabhingigkeit dem He-
belwerke II gleich.
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Abb. 449 (vergl. E. Bl 385)
ebel mit Drahtbruchanzeigevorrichtung
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Abb. 450 (vergl. E.BL 385)
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9. Anstrich und Aufschriften am Hebelwerke habungen zu erleichtern und Fehlgritfe insbesondere von

und Aufschriften an Spannwerken Dienstanfingern und Ablésern tunlichst zu verhiiten oder

(s. StV § 4) doch zu verringern, werden alle Hebel nach einheit-

~a) Anstrichder Hebel und des Hebelwerkes | lichem Muster mit farbigem Anstriche versehen. Die-

Um den die Stellwerke bedienenden Beamten das Ver- | ser Anstrich, der rings um den Hebelschaft herum aus-
stindnis flir die Stellwerkseinrichtung und ihre Hand- | zufiihren ist, soll sein (s. Abb. 451) bei

Abb, 451 (vergl. E. Bl. 174)
Verschiedenfarbiger Anstrich der Hebel
Signal~ und Diichon: $lisparnon-, Aben-, §lerooprrnaigmal~
Huppelhebst Spovactionon- s Hitgithobd  1n. Jobletafalhobel Fahrrtraprenpebol
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Signal-, Kuppel- (zum Kuppeln des dritten
Signalfliigels) und Vorsignalhebeln und
ebenso bei

Haltscheibenhebeln, die auf Bahnhdfen
von Nebenbahnen zur Bedienung der als Ein-
fahrsignale aufgestellten 6 b-Signale verwendet
werden, auf der Linge r

Weichen-, Gleissperren-, Sperrschie-
nen- und Riegelhebeln auf der Linge b blau

Haltscheiben- (auBer obigen), Gleis-
sperrsignal- und Haltetafelhebeln

rot

auf den beiden Lingen b blau
und auf der Linge r = 40 mm rot
sowie bei

FahrstraBenhebeln auf der Léinge g griin.

Die iibrigen, nicht blank zu lassenden, Teile der Hebel
und die Hebelbécke sowie die Hebelbank, der Block-
untersatz und der VerschluBkasten werden nach beson-
derer Musterfarbe grau gestrichen.

Nicht angeschlossene Hebel (Leerhebel) haben wei-
Ben Anstrich.

b) Schilder fiir Hebelwerke

An den auf der Hebelbank aufgebauten Hebeln wer-
den, ebenfalls nach einheitlichen Mustern, Schilder
angebracht, die jeden Hebel bestimmt bezeichnen und
auch Angaben enthalten, die den Zweck des Hebels un-
zweideutig angeben oder vor dem Umlegen zu beachten
sind. Die fiir die FahrstraBenhebel bestimmten Schilder
werden am Blockuntersatze neben den FahrstraBenhebeln
angeschraubt. Mit Ausnahme der Schilder e und f er-
halten alle Hebelschilder und auch die fiir die ‘Schub-
stangen schwarze Schrift auf weiBem Grunde, die aus-
genommenen Schilder e und f rote Schrift auf weiBem
Grunde. Alle Schilder sind mit einem 2 mm breiten
schwarzen Rande umgeben und mit Schmelziiberzug ver-
sehen. Die Form und GréBe der Schilder und ebenso die
Art der Schrift sind vorgeschrieben in der Ausfiihrung,
wie die Abb. 452 und 453 angeben. Die Schilder fiir
Signalhebel der Einfahr-, Ausfahr-, Gruppen-, Block- und
Vorsignale und fiir die Haltscheiben-, Haltetafel- und
Gleissperrsignalhebel sowie die Zusatzschilder e und f
sind viereckig mit abgerundeten Ecken, ebenso die Schil-
der fiir FahrstraBenhebel; die Schilder fiir Weichen-,
Riegel-, Gleissperren-, Sperrschienen- und Kuppelhebel
-sind dagegen rund.

In den Abb. 452 und 453 sind die Schilder in etwa
halber natiirlicher GréBe dargestellt und auBerdem in
kleinerem MaBstabe eine Anzahl Muster fiir die Be-
schreibung. Die Schilder sind an den Hebelschiften so-
wohl vorn wie hinten angebracht, sodaB sie sowohl bei
der Grundstellung als auch bei umgelegter Stellung der
Hebel zu lesen sind.

Auf ihren Schildern tragen

1. nach Abb. 452 die

Signal- und Kuppelhebel (zum Kuppeln des

dritten Fliigels), sowie diejenigen

Haltscheibenhebel, die auf Bahnhéfen von

Nebenbahnen zur Bedienung der als Einfahrsignale
aufgestellten 6 b-Signale verwendet werden, die Be-
zeichnungen der Signale in groBen lateini-

schen Buchstaben, die den zugehdrigen Sig-
nalen entsprechen. Bei mehriliigeligen Signalen sind
den Buchstaben noch kleine Ziffern hinzugefiigt,
die die Anzahl der Fliigel angeben. AuBerdem be-
findet sich auf dem Hebelschilde der Name der
nichsten Zugmeldestelle nebst den Worten ,,von‘
oder ,,nach® sowie die Bezeichnung der Gleise, nach
welchen und aus welchen der betreffende Zug fahrt,
mit der Zufiigung n oder a. Werden Weichen,
Gleissperren usw. durch die Signal- oder Kuppel-
leitung verriegelt, so sind unter dem Buchstaben
des Signales die Nummern der verriegelten Weichen,
Gleissperren usw. nebst dem Zeichen - oder —
angegeben.

Kuppelhebel auBerdem die Aufschrift kupp.

Vorsignalhebel die Aufschrift Vors. und den
Buchstaben des Hauptsignales nebst Kennziffer der
Fliigel z. B. Vors.

A 1/2/8 :

Haltscheibenhebel fiir Signal 6b mit Aus-
nahme derjenigen, die auf Bahnhéfen von Neben-
bahnen zur Bedienung der als Einfahrsignale auf-
gestellten 0 b-Signale verwendet werden, und die

Gleissperrsignalhebel fir Signal 14 die Be-
zeichnung Fs und die Nummer des gesperrten Glei-
ses, z. B. Hs 6.

Haltetaielhebel fir Signal 36b, 36¢c, 41 und
42 die Bezeichnung Ht und die Nummer der Halte-
tafel in romischer Zifier, z. B. Ht V.

In derselben Abbildung befinden sich auch Muster fiir die
Schilder der

FahrstraBenhebel Diese Schilder enthalten den
2 Bewegungsrichtungen der FahrstraBenhebel ent-
sprechend 2 Pfeile, einen nach oben und einen nach
unten weisend, mit den kleinen lateinischen Buch-
staben des zugehorigen Signales und einer Keun-
ziffer deren Fligel.

AuBerdem stehen auf den FahrstraBenschildern die
an den umzulegenden Weichen-, Gleissperren-, Kup-
pel-, Haltscheiben-, Gleissperrsignal- und Haltetafel-
hebeln und an den Handverschliissen vorhandenen
Bezeichnungen. Fiir Riegelhebel ist nur die rémische
Ziffer angegeben. Fiir handbediente, mit Handver-
schliissen versehene Weichen und Gleissperren, deren
Schliissel von dem FahrstraBenhebel abhingig sind,

ist auf dem FahrstraBenhebelschild das Zeichen !

und dahinter die Weichennummer mit | oder —
Zeichen oder die Bezeichnung der Gleissperre an-
gegeben. Ferner sind auf den FahrstraBenhebel-
schildern unter den vorstehenden Bezeichnungen in
Klammern die Nummern der unverschlossenen
Schutzweichen mit dem - oder — Zeichen zu-
gefiigt,
und die Schilder fiir
FahrstraBen- und Signalschubstangen.
Diese sind auf den Schilderhaltern S so aufzuschrau-
ben, daB die Schrift von der Riickseite des Hebel-
werkes zu lesen ist.
Die FahrstraBenschubstangenschil-
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Abb. 452 (vergl. E. Bl 322)
Schilder fir Hebelwerke
1. in etwa 14 natiirlicher GroBe
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Abb. 453 (vergl. E. Bl 321)
Schilder fiir Hebelwerke
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der erhalten auBer einem Pfeile oder zwei Pfeilen Bezeichnung Gs und die Nummer(n) der Gleis-
die Bezeichnung der zugehérigen FahrstraBen in sperre(n) in romischer Ziffer.
kleinen Buchstaben mit Kennziffer; die Signal- Sperrschienenhebel (Bild d der Abb. 453)
schubstangenschilder stets nur einen Pfeil die Bezeichnung Sp und zur Unterscheidung einen
mit der Signalbezeichnung in gro B8 en Buchstaben. Buchstaben a, b, c oder dergl.
2. nach der Abb. 453 die ¢) Anstrich der Blocksperren (Abb. 454)
Weichenhebel die Nummer der Weiche in ara - Um den beteiligten Beamten das Verstindnis der

bischer Ziffer oder bei gekuppelten Weichen die | Blocksperren und ihrer Wirkung zu erleichtern, sind
Nummern der Weichen in Bruchform und, sofern | die beiden zusammenarbeitenden Block-
die Weiche mit einer Sperrschiene oder einer Uber- | sperrenteile, die die beabsichtigte Sperrung be-
wachungsvorrichtung (oder mit einem Zeitverschlusse) | wirken, mit gleicher Farbe angestrichen, fiir die
versehen ist, auch die Bezeichnung Sp oder Wk | verschiedenen Arten von Sperren aber verschiedene

(oder Zv) (Bild a der Abb. 453). Farben gewihlt. So sind bei den einzelnen Blocksperren
Bei Schutzweichen. auf deren Verschlu zwecks (S. 331 und S. 330) die nachbenannten Teile gestrichen
’ an der(m)

gleichzeitiger Zulassung mehrerer Fahrten verzichtet
ist, erhalten die Weichenhebel ein Zusatzschild
(e oder f) mit roter Schrift. Auf dem Riickschilde
zu dem Zusatzschilde steht ,,nicht zuriicklegen‘* statt
»umlegen®,

Soll auf den VerschiuB des Hebels in Grund-
stellung verzichtet werden, so sind auf dem Zusatz-
schilde, das dann die Bezeichnung f hat, statt des
Wortes ,,umlegen (—)* die Worte ,,in Grundstel-
Iung (4) belassen” zu nehmen. Auf dem Riick-
schilde zu dem Zusatzschilde f steht ,,zuriicklegen‘¢
statt ,,belassen.

1. FahrstraBenhebelsperre
der VerschluBhaken 1 und der Kranz k des
VerschluBstiickes 2 hellgrau
der Ringteil i des VerschluBstiickes 2 schwarz
2. FahrstraBenfestlegesperre
der VerschluBhaken n, die VerschluBklinke
14 sowie die Krdnzel am VerschluBstiicke
16 und m am VerschluBstiicke 15 braun
die iibrigen Teile sowie die Zange 10 und 11 schwarz
3.spdt ausléosenden mechanischen
~ Tastensperre ohne SignalverschluB
das Pendelstiick 6 sowie der Nocken q

Riegelhebel (Bild b der Abb. 433) die rémische an dem Sperrstiicke 8 blau
Zifferbezeichnung des Hebels und darunter die Num- der Schnepper 7 und dessen Fliigel a violett
mern der verriegelten Weiche nebst + oder —. die VerschluBklinke 3 und der Kranzring

Gleissperrenhebel (Bild ¢ der Abb. 453) die m sowie die Flache d am Sperrstiicke 8 schwarz

Abb. 454 (vergl. E.Bl 174)
Anstrich der Blocksperren.

6. Wiederholungssperre
3. Spét auslosende % Friih gustosende 8. Spareusidsende und frih ausldsende
7. Fahbrstrassen- 2. Fahrstrassen- mechanische Tastonsperre mechanische Tostensperre mechanische Jostensperre  mechanische Tastensperre

hebelsperre festegesperre ohne Signalverschiufl  ohne Signalverschluld  mit SignalverschiuB mit SignolverschiuB
. ! ;

7. Antrieb fir die
Rickgabesperre

8.SignalverschluB fir
2 Erlaubnisfelder
|

1 Erlaubnisfeld
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4, frith auslosenden mechanischen
Tastensperre ohne SignalverschluB
wie bei 3, nur ist der Kranz m auf ganze

Linge schwarz
5, spit auslésenden mechanischen
Tastensperre mit SignalverschluB
das Pendelstiick 6 und Nocken q an 8 blau
die VerschluBklinke 1, der Teil a und der
vordere Teil n des Kranzes an 8 griin
der Kranz m und die Fliche d an 8 schwarz

6. Wiederholungsperre und friih
ausl6senden mechanischen Tasten-
sperre mit SignalverschluB — An-
fangsperre —

das Pendelstiick 6 und der Nocken q an 5 blau
die VerschluBklinke 2 und die obere Hilfte

des vorderen Teiles b des Kranzes an 5 rot
die VerschluBklinke 1 und die untere Halfte

des vorderen Kranzteiles b an 3 griin
der hintere Kranzteil m und die Fliche d
an 5 schwarz
7. Antriebe fiir die Riickgabesperre
beide Teile 1 und 2 schwarz
8 Signalverschlusse fiir Erlaubnis-
felder
die VerschluBklinken 1, 5 und 6 sowie der
Kranz m am Sperrstiicke 5 griin
die Nocken q und die Flache d schwarz

Nur die Ansichtsflichen der Sperrenteile erhalten den
angegebenen farbigen, die anderen Seiten, soweit sie nicht
blank sind, schwarzen und die Innenflichen des Sperren-
kastens weiBlen Anstrich.

Die Achsen, Bolzen, Unterlegscheiben, Splinte und
Federn bleiben blank.

Um zu erreichen, daB die Teile, durch die sich die
mechanische Tastensperre o hne Signalverschlu von der

mechanischen Tastensperre mit SignalverschluB unter-
scheidet, leichter erkennbar sind, ist der Teil a, an dem
die Feder 54 (s. Abb. 420) angreift, bei der ersteren
Sperre mit violettem und bei der letzteren Sperre mit
griinem Anstriche versehen.

d) Aufschriften an Spannwerken (Abb. 455)

Um die Zugehérigkeit der Spannwerke zu ihren Lei-
tungen sowohl fiir die bedienenden wie die unterhalten-
den Beamten leicht ersichtlich zu machen, erhalten die
Spannwerksgewichte die Aufschrift des zugehdrigen Sig-
nales, der zugehdrigen Weiche, des zugehorigen Riegels
und dergl. Es sind anzubringen an den Spannwerken fiir

Signalleitungen
der Buchstabe des Signales, z. B. A, B 1/; oder dergl.

Weichenleitungen
die Nummer der Weiche, z. B. 3, 129a/b oder bei
gekuppelten Weichen, z. B. 3/,

Ricgelleitungen
die romische Ziffer des Riegelhebels und die Num-
mern der zu verriegelnden Weichen,

Gleissperrenleitungen
die Bezeichnung Gs mit der Nummer der Gleissperre,

Vorsignalleitungen
die Bezeichnung Vors
Hauptsignales,

Kuppelleitungen
die Bezeichnung kupp mit dem Buchstaben des Sig-
nales,

Haltscheiben- oder Haltetafeileitungen die Be-
zeichnung Hs oder Ht mit der Nummer der Scheibe
oder der Tafel.

Bei Spannwerken unter dem Hebelwerke sind die
Auischriften auf die Kopfflichen der Spanngewichte, bei
Spannwerken im Freien an deren Seitenflichen anzu-
bringen.

mit dem Buchstaben des

Abb. 455 (vergl. E.BlL 174)

au:foo‘zdjvl’c« an Sfamwwvc hen

umfer dem Hsbakwerk

am 544‘4“
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Berichtigungen |

Unter g) Zeile 4 hinter Abb. 12f ist das
Komma zu streichen.

Unter 2, Abs. 2, Zeile 9 ist statt ,,schlos-
ser’ zu schreiben: ,aufseher‘.

In Zeile 5 ist statt ,Riegelstangen* zu
schreiben: ,,Riegelverbindungstangen*.
In Zeile 2 von unten ist statt ,,einem*
zu schreiben: ,,einen‘.

In Zeile 3 von unten ist statt ,Weichen-
spitze* zu schreiben: ,,Zungenspitze‘.
InZeile 12 ist statt,,D*“zu schreiben: ,,1 D*.
Im 2. Abs. ist statt ,,II. 6. b.* zu schrei-
ben: ,,S. 81¢.

Unter d) Zeile 4 ist statt ,duBerem* zu
schreiben: ,,duBeren‘.

Indem *) Vermerk Zeile 9 ist statt ,,Biigel
s‘‘ zu schreiben: ,,Biigels*.

In der letzten Zeile ist hinter 46d ein
Komma zu setzen.

60 Abb. 56: In der linken Rolle ist das MaB 149
zu streichen.

Unter b) Abs. 2, Zeile 3
Unter f) 2. « Zeile 17
Zeile 2 von oben werksaufseher®.

Im 4. Abs. ist der Satz ,Hierauf wird

..... werden‘ zu streichen. Dagegen ist

am Schlusse dieses Absatzes zuzufiigen:

»Er darf aber das Umlegen eines Riegel-

hebels allein als Feststellung der rich-

tigen Lage beider Weichenzungen gemif

StV § 23 (17) nicht auffassen; er muB}

sie 6rtlich priifen.

100: Hinter ,,Abb. 100¢ ist statt ,197¢ zu schrei-

ben: ,,187a‘.

110 rechts: In der zweiten Zeile von unten ist statt
»An ihrem einen Ende sind verstiftete
Bolzen angeordnet zu schreiben: ,,An
jhren beiden Enden sind versplintete
Bolzen angeordnet‘.

119 links: Zeile 15 von unten ist zu streichen.

121: Unter Abb. 131 ist statt ,,Ubertragungshebel*

zu schreiben: ,,Ubertragungshebeln.

127 links: In Zeile 12 ist statt ,,Abb. 125 zu

schreiben: ,,Abb. 135¢,

Unter d) ist in der 3. Zeile von unten

statt ,,Stellwerkschlossers® zu schreiben:

»itellwerksaufsehers®.

In Zeile 12 von unten ist statt ,.(s.

folg. S.)¢ zu schreiben: ,,(s. S. 132)*.

144 rechts: In Abs. 3, 2. Zeile von unten, ist statt
wZHaken zu schreiben: ,,Haken®.

144 rechts: In Zeile 6 von unten ist hinter ,,12° eine
Doppelklammer zu setzen.

148: Hinter Abb. 157 ist statt ,224 (2)‘ zu schrei-

ben: ,,224 (3)* und statt ,,Schliisselhoch-

formen‘: ,,Schliissellochformen*.

Unter b) ist statt ,,164 a‘* zu schreiben:

,»161 a%,

155: Hinter Abb. 166 ist statt ,,224 (2)“ zu schrei-

ben: ,,224 (3)“.

23 rechts:
33 links:

33 rechts:
38 rechts:

39 links:
43 links:

45 rechts:
52 links:

52 links:

ist statt ,,Stell-
werkschlosserf‘zu
schreiben: ,,Stell-

81 links:
86 rechts:
87 links:

90 rechts:

129 links:

135 links:

151 links:
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In der zweiten Zeile ist statt ,,§ 21 zu

schreiben: ,,§ 20%.

170 rechts: Im 4. Abs. Zeile 2 ist statt ,,3° zu

schreiben: ,,2%.

175: In der FuBnote ist hinter ,Ringbolzen* zu

schreiben: ,,r1¢,

176 rechts: In Zeile 2 von unten ist statt ,,159¢ zu

schreiben: ,,160¢.

Mittlerer Absatz in Zeile 6 ist statt ,,ny

und n,* zu schreiben: ,,n, und ny*.

189: Die Uberschrift der Abb. 196 muB lauten:

Abb. 196 (vergl. E. Bl. 234)

Teile der Entgleiseweiche
Lagerbriicke mit Antriebhe-
bel 9 und VerschluBhebel 6  Entgleisezunge

192 links: Unter 1. das Hauptsignal ist ir} Zeile 3

statt ,,das® zu setzen: ,als*.

256: In der Tafel zu Abb. 288 ist in der vorletzten
Zeile, Spalte 14, vor die Zahl , 455 ein Punkt
zu setzen.

297 links: Die Abb. 346b ist um 1800 verdreht.

310 links: In Zeile 7 von unten ist hinter ,,Krafte“

das Komma zu streichen.

In Zeile 12 von unten ist hinter ,an-

greift ein Komma zu setzen.

In Zeile 2 ist statt ,Signalstange* zu

setzen: ,,Signalschubstange*‘.

Im zweiten Absatz, in der dritten Zeile

ist statt ,,den‘* zu schreiben ,dem*.

In Zeile 9 ist hinter dem Sperrenzelchen

ein Komma zuzusetzen.

In der ersten Zeile ist staft ,,worden

sind,* zu schreiben: ,,werden, sind*.

Im 2. Absatz, Zeile 3, ist statt , wir zu

schreiben: ,,wird* ‘

In der 3. Zeile von unten ist statt ,,34¢

zu schreiben: 4,

Im 3. Absatz, Zeile 4, ist statt ,dem

vorgenannten* zu schreiben: ,,das vor-

genannte®‘. ,

Im 3. Absatz, Zeile 9 von unten, ist

hinter .,zuriickgedreht* ein Komma zu

setzen.

In der 10.Zeile von unten ist statt,,Uber-

tragungsperre zu schreiben: ,,Ubertra-

gungstange®.

Unter a) ist in der 7. Zeile statt ,,Block-

tasten** zu schreiben: ,,Blockstangen‘‘.

Im zweiten Absatz, letzte Zeile, ist statt

des Semikolon ein Komma zu setzen.

366: In den beiden Abb. und unter b sowie

367: In den Spalten 1¢, 2, 8 und 9 sind die Signal-

festlegefelder mit A1l und A? statt mit

al und a? zu bezeichnen.

Im Absatze 3 in der dritten Zeile von

unten ist statt ,eine Stiitze’* zu schrei-

ben: ,,2 Stiitzen*.

383 rechts: In der ersten Zeile muB es statt ,,Block-

geriist ,,Bockgeriist‘‘ henBen|

187 links:

318 links:

321 links:

344 links:

345 rechts:

348 links:

349 rechts:

351 rechts:

352 rechts:

352 rechts:

353 links:

356 rechts:

359 links:

379 links:





