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VI. Das Hebelwerk

1. Allgemeine Anordnung
Bei einfachen Gleisanlagen auf kleinen Bahnhöfen, ins

besondere der Nebenbahnen, und bei Privatgleisanschlüs
sen oder bei einzeln liegenden Weichen von Lager-,
Schuppen-, Werkstätten-, Aufstellungsgleisen u. drgl. wer
den die Weichen gewöhnlich 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 für die W^eichensteller die Stell
hebel gewisser Gruppen von Weichen an einem Platze
zusammen angeordnet. In diesem Falle werden die Stell
hebel gewöhnlich in der Bauart ausgeführt, die für Fern
bedienung der Weichen S. 7 beschrieben und auf Tafeil
dargestellt ist. Diese Weichenstellhebel werden dann
auf einer Hebelbank aufgestellt und diese in einem
Stellwerksraume — Stellwerksgebäude, Stellwerksbude
untergebracht. Solche W eichenstell werke kom
men aber nur da in Betracht, wo keine Signale vorhanden
sind und keine Zugfahrten stattfinden. Dort jedoch, wo
die Weichen von Zügen befahren werden, ist eine Sicher
heit zu schaffen, daß die Weichen bei jeder Zugfahrt
so stehen, wie es die Fahrstraße des Zuges und seine
Sicherung gegen Flankengefährdung erfordert. In ein
fachen Fällen, besonders auf Nebenbahnen, kann man
sich mit Einzelsicherungen (z. B. Weichenhandschlössern)
begnügen. W^o aber der Zugverkehr größer ist, und ins
besondere wo die Rücksicht auf die Sicherung der Rei
senden dies verlangt, sind die Weichen, wenigstens die
im regelmäßigen Betriebe von ein- oder durchfahrenden
Personenzügen gegen die Spitze befahrenen Weichen mit
den für die Fahrt gültigen Signalen derart in Abhängig
keit zu bringen, daß die Signale erst auf Fahrt gestellt
werden können, wenn die W^eichen richtig stehen, und
daß diese verschlossen sind, solange die Signale auf
Fahrt stehen.

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

In der Regel wird dann für die zusammengehörigen
Weichen- und Signal- sowie die etwa nötigen Riegel-,
Gleissperren-, Kuppel- usw. Hebel ein Weichen - und
Signalstellwerk errichtet, das entweder im oder
am Empfangsgebäude oder in einem besonderen Stell
werksgebäude untergebracht wird, das gewöhnlich im
Keller oder im Untergeschosse unter dem Hebelwerke
auch die Spannwerke enthält. Ausnahmsweise werden
die Spannwerke auch im Freien aufgestellt.

Mit den Hebelwerken werden in der Regel auch die

Blockwerke verbunden, mittels deren die Abhängig
keit der Stellwerke eines Bahnhofs unter einander, mit
einer Befehlstelle desselben Bahnhofes und mit den End
oder den Befehlstellwerken der benachbarten Ba.mhöfe
sowie mit den nächsten Blockstellen hergesteik wird.
Die Blockwerke, die einheitlich für die Reichsbaimen in
Preußen 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
zunächst die Hauptsignalhebel, dann anschließen^ die
Weichen-, Riegel- usw. Hebel aufgestellt. Für diese
Reihenfolge der Hebel waren folgende Gründe maßgebend:

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

b) Verkürzung der Signalschubstangen.

Um die Herstellung und die Vorrathaltung zu er
leichtern und dadurch zu verbilligen, sind für die Hebel
werke stufenweise bestimmte Längen festgesetzt, in denen
sie, wenn nicht in einzelnen Fällen besondere Gründe
dagegen sprechen, geliefert werden. Hierbei ist berück-
sichtigt, daß auch für die Herstellung und Lieferung der
Blockwerke stufenweise bestimmte Längen 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 9 zu 9 Hebeln. Um eine gute Unterstützung der
Hebelbank, soweit sie Hebel trägt, zu erzielen, ist vor
gesehen, daß ihre Tragböcke — die Stellwerks
füße — sämtlich gerade über den eisernen Fußboden
trägern zu stehen kommen, die darum allgemein in
einem Abstände von 1260 mm zu verlegen sind. Die
Stellwerksfüße der Teile der Hebelbank, wo die erheblich
leichteren Blockuntersätze aufgestellt werden, stehen da
gegen nicht unmittelbar über Trägern des Fußbodens,
da dies ihr geringes Gewicht und das Fehlen der an
gespannten Seilzüge nicht erfordert. Die Fußbodenträger
sind aber auch dort gleichmäßig in 1260 mm Abstand
(einem Vielfachen von 140 mm, dem Abstände der Hebel)
gelegt, damit sie das Herunterführen der Drahtleitungen
auch dann nicht behindern, wenn bei Änderung der An
lage Hebel dort aufzustellen sind, wo vorher der Block
untersatz stand.
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Abb. 350 (vergl. E. B!. 141)
9 verschiedene Anordnungen der Hebelwerke
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Die Länge der Bank für die Hebe! ist
~ 2 , 210 + (iij — 1) . 140,

wobei Hl = Anzahl der Hebel.

Die Länge der Bank für den Blockuntersatz ist
I2 = 210 -\- 140 -j~ (n2 — 1) . 100,

wobei ng = Anzahl der Blockfelder.
Bei 2 Block werken sind zu Ig: 400 mm zuzuzählen.
Bei 3 Blockwerken sind zu I2: 800 mm zuzuzählen.

Die geringste Länge der Bank für die Hebel ist
'1 ~ ̂  ' 210 -f" 7 . 140 = 1400 mm.

Die geringste Länge der Bank für den Blockuntersatz
ist Ig = 350 -f-, 7 . 100 = 105.0 mm.

Die geringste Länge eines Hebelwerkes mit Block
untersatz und Hebeln ist daher: L = Ij^ -f- Ig = 2450 mm.

Der Blockuntersatz wird nur in Längen von 1010,
1410, 1810, 2210, 3410, 3810, 4210, 4610, 5810, 621o!
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6610 und 7010 mm, die Hebelbank nur für 8, 17, 26,
35 usw. (d. h. für 8 -f ein Vielfaches von 9) Hebel
ausgeführt.

Hinter der Hebeibank ist die V e r s c h 1 u ß v o r-

richtung angebracht, die aus dem Verschluß
kasten mit den Fahrstraßenschubstangen und
Signalschubstangen nebst Zubehör besteht. Einen

Abb. 351

Yfrichiuikciitfn b'niS Schuiitan^enplätif

Verithivnkwhtgn
breite

Abb. 352

yenchlt/Maiten tot*26 Sehubitan^en-
plÄtien an Yfri<hi9ökoiiteß

br$ite

für26-J9b{hob%tan^en
•• HO-SS '

Querschnitt bis zu 25 Schubstangenplätzen zeigt Abb.
351, von 26 Schubstangenplätzen an Abb. 352. Die
durch die Spannwerke bedingten Mindestbreiten der Stell
werksgebäude sind in Abb. 353 angegeben, die auch die
erforderliche Höhe des Fußbodens dös Stellwerksraumes

über SU zeigt. Die Ausführung des Fußbodens selbst
kann verschieden sein; 2 Arten sind in Abb. 354 an
gedeutet.

Abb. 353 (vergl. E. Bl. 141)
Mindestbreiten der Stellwerksgebäude
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Das Hebelwerk umfaßt also

die Hebelbank,

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

den Verschlußkasten mit den Signal- und Fahr
straßenschubstangen 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 berücksichtigt zu
werden brauchen, da sie schon in den vorhergehenden
Abschnitten beschrieben sind, und die Fahrstraßenhebel

in den Abschnitt Blockuntersatz mit aufgenommen wer

den sollen.

Die Abb. 354a zeigt ein vollständiges Stell
werk oder Hebel werk; links den Blockunter

satz mit einer Reihe Leerplätzen und vier Block-
sperren hinter einer Glasscheibe und darüber die
senkrechten Rohrstücke, in denen sich die Verbindung
stangen — Übertragungstangen — zwischen den Block
sperren und den Blockfeldern befinden. Am rechten Ende
des Blockuntersatzes sieht man zwischen den Rohrstücken

2 Fahrstraßenhebel, 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- T astensperre. Am oberen Rande der
Rückwand des Blockkastens sitzen 2 Blitzableiter.

Abb. 354

Zwei Arten massiver Fußböden in Stellwerksgebäuden
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Der rechte Teil der Hebelbank ist, anschließend an
den Blockuntersatz, mit 4 Signalhebeln: 2 einfachen und
2 gekuppelten besetzt; dann folgen 10 Weichenhebel,
die auch Riegel-, Gleissperren-, Kuppel- usw. Hebel
sein können.

Bei den beiden (ersten) einfachen Signalhebeln für
Einflügelsignale und allen Weichenhebeln führen die vor
deren Seile von der Seilscheibe der Hebel senkrecht
nach unten durch den Fußboden hindurch nach den
Spann werken im Untergeschosse des Stellwerksgebäudes;
die hinteren Seile ebenso.

An diesen beiden Signalhebeln sieht man unter den
Seilscheiben die Gehäuse der Unterwegssperren, die an
zeigen, daß diese beiden Hebel Ausfahrsignalhebel sind.

Der dritte, und vierte Signalhebel sind gekuppelte
Hebel eines zweiflügeligen Einfahrsignales. Diese er
kennt man an den unter ihnen nahe dem Fußboden an
gebrachten K u p p e 1 r o 11 e n; zu der ersten führt das
Kuppelseil vorn senkrecht herunter, zu der zweiten führt
das Kuppelseil von der vierten Hebelseilscheibe geneigt
nach hinten hinunter. An diesen 2 Hebeln sieht man
auch unterhalb der Hebelseilscheiben die beiden Draht
bruchanzeigevorrichtungen (alter Bauart mit
wagerecht nach vorn vorragenden Hebelgriffen).*)

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

=■•) In der Regel stehen neben dein Blockuntersatze zu
erst die E i n f a h r Signalhebel, dann erst folgen die Austahr-
signalhebel.
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Abb. 354 a
Ein Hebehverk mit aufgebautem Block werke. Alle Hebel in Grundstellung

(Betriebszustand bei ruhendem Zug- und Rangierverkehre)

Die Hebelbank hat am rechten Ende eine größere
Anzahl von Leerplätzen für später aufzustellende
weitere Hebel. Dort ist auch der Verschlußkasten,
der sich hinter der Hebelbank auf seiner ganzen Länge
erstreckt, sichtbar.

Oben an der Wand hinter dem rechten Ende des Hebel
werkes hängen drei Magnetschalter, Zubehörteile zur
Fahrstraßenauflösung durch die letzte Zugachse. Hinter
dem letzten Hebel steht auf dem Fußboden angelehnt
an die Hebelbank ein Einrückhebel (s. auch Abb. 5
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S. 10) zum Wiedereinscheren ausgescherter Weichen
hebel. Der Fußboden unter der Hebelbank ist zur Er

leichterung von Unterhaltungsarbeiten mit schmalen Brett
stücken abgedeckt, die einzeln leicht herausgehoben wer
den können.

2. Die Hebelbank

Die Hebelbank selbst besteht aus einem flach liegen

den B a n k-U-E i s e n, den gußeisernen Stellwerks
füßen und den beiden hochkant stehenden Träger-

U-Eisen (s. Abb. 355). Das erstgenannte Bank-U-
Eisen (USt 196.78) ist ein außergewöhnliches, weil
es wegen der erforderlichen beiderseitigen Behobelung
einen besonders starken Steg haben muß. Es ist darum
dieses Profil, da es nur schwer entbehrlich gewesen
wäre, auch unter die Dinorm-Profile aufgenommen. Die

Oberfläche des Steges dieses U-Eisens wird behobelt,
damit die Hebel genau senkrecht aufgestellt werden kön
nen und für die ebenfalls behobelten Füße der Hebel

böcke eine vollkommen ebene Lagerfläche vorhanden
ist; die Innenfläche des Steges wird in 2 Streifen be
hobelt, um eine gute Auflagerung auf die gußeisernen
Füße, die oben ebenso bearbeitet werden, zu erzielen
(Abb. 356). Das U-Eisen wird mit den Stellwerks
füßen 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

Fußes. Die Füße stehen auf 2 Träger - U - Eisen (U 18),
mit denen sie verschraubt werden. Die Längsträger

sind als Teile der Hebelbank hinzugenommen, um eine
Verbiegung des flach liegenden Bank-U-Eisens bei der

Querschnitt

Abb. 355 (vergl. E. Bl. 142)
Hebelbank
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Beförderung vom Werkhofe der Signalbauanstalt bis zur
Verwendungstelle, aber auch bei und nach der Auf
stellung zu verhüten und dadurch eine vollkommen ebene
Fläche für die gleichmäßige, übereinstimmende Aufstel
lung des Hebelvverkes in der Werkstatt und im Stell-

Abb. 357
Stoß der Bank-U-Eisen der Hebelbank

Unterstützung durch eine Konsole

werksgebäude zu gewährleisten. Diese Längs-U-Eisen
werden auf die Fußbodenträger des Stellwerksraumes
mittels gußeiserner Unterlagsplatten aufgestellt, die zur
Ermöglichung genauer Höheneinstellung 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-J-Eisenträger heruntergebogen
werden, so daß sich die Keile nicht mehr losrütteln
können (s. auch Abb. 355).

Die Stellwerksfüße haben unten Auskragungen nach
hinten, auf denen die Grundlage-U-Eisen (UW 105.65)
der Stützen des Verschlußkastens mit Schraubbolzen be
festigt werden. Muß bei langen Hebelbänken das Bank-
U-Eisen gestoßen werden, so wird nach Abb. 357 eine
kleine Gußkonsole mit 2 Schraubbolzen an den Stell
werksfuß angeschraubt, die sich auf eine dafür vorge
sehene kleine Auskragung a an dem Stellwerksfuße
stützt und so sicher gehalten wird.

3. Die Verschluß Vorrichtung
In diesem Abschnitte soll die bauliche Gestaltung

der Verschlußvorrichtung und die Wirkungs
weise ihrer einzelnen Bestandteile behandelt
werden, während 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. — erörtert werden soll.

Die Bestandteile der Verschlußvorrichtung — früher
Verschlußregister genannt — sind
a) der V e r s c h 1 u ß k a s t e n , in und an dem die übri

gen nachstehend angeführten Teile gelagert sind, mit
seiner Abdeckung, die ihn gegen unberufene Ein
griffe schützt,

b) die Fahrstraßenschubstangen und die Signalschub
stangen mit ihren Anschlägen und Festhaltungen,

c) die Verschlußstücke für Weichen- und für Signal
hebel,

d) der Gruppenverschluß für Signalhebel,
e) die Folgeabhängigkeit zwischen Weichen- und Sig

nalhebeln,

f) die Antriebe für Fahrstraßenschubstangen,
g) die Antriebe für Signalschubstangen,
h) die Antriebe für Signalschubstangen mit Umkuppe-

lung,
i) die Blockwellen mit ihren Antrieben und ihrer Fest

haltung,
k) die Fahrstraßenausschlüsse.

Der V e r s c h 1 u ß k a s t e n ist hinter der Hebel

bank gelagert und mit ihr dauerhaft verbunden. Die

Verschlußvorrichtung wirkt (mechanisch) zusammen mit
den Weichen-, Signal-, Fahrstraßen- usw. Hebeln und
den Blocksperren. Diese stellen die Abhängigkeit
von den über ihnen aufgebauten B 1 o ck f e 1 d e rn her.

a) Der Verschlußkasten

Der Verschlußkasten besteht hauptsächlich aus:
1. zwei kräftigen ungleichschenkeligen Längswinkeleisen
(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 über den Stützen an
geordnet, auch mit den Bank-U-Eisen der Hebel

bank verschraubt sind und der äußeren Längsseiten
wand der Abdeckung Halt geben,

3. den gußeisernen Stützen 1, die mit den schon oben
erwähnten Grundlage-U-Eisen des Verschlußkastens
verschraubt und so mit den Stellwerksfüßen des

Hebelwerkes fest verbunden werden (Abb. 358).

In die Querbalken 15 sind in 22 mm Entfernung von
einander Stifte von 9 mm Durchmesser fest eingetrieben,
die zur Führung der Schubstangen dienen, damit sie
sich nicht berühren und dadurch Reibung herbeiführen,
die die Längsverschiebung erschweren würde. Zur Ver
vollständigung der Führung der Schubstangen ist auch
über diesen an 3 Stellen je ein Flacheisen mit Ver
zahnung 18 angeordnet (s. Schnitte A—B und G—-H).

Da die Stellwerksfüße in 1260 mm Abstand von ein
ander stehen, dieser Abstand aber für genügende Füh
rung der Schubstangen zu groß ist, um sie ausreichend
gegen Verbiegung zu sichern, so sind auf die Strecke der
Hebelbank, wo Weichenhebel stehen, noch 2 weitere
Unterstützungen 16, wo Signalhebel stehen, noch eine
Unterstützung 16 hinzugefügt, so daß in ersterem Falle
die freitragende Länge der Schubstangen höchstens
420 mm, in letzterem Falle nicht über 700 mm ist
(s. auch Abb. 358). Die Versteifung der Schubstangen
durch die Balken 15 und 16 gegen Durchbiegen nach
oben wird durch Bügel 3, die an den Schubstangen sitzen,
erreicht (Abb. 359). Diese kräftige Unterstützung und
Festhaltung der Schubstangen gegen Verbiegung nach
oben ist nötig, damit sie sich auch bei Anwendung gro
ßer Kraft beim Versuche, den Hebel auszuklinken, nicht
verbiegen können, wodurch die Möglichkeit entstände,
daß trotz der Verschlußvorrichtung ein Hebel doch um
gelegt werden könnte.
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Abb. 358 (vergl. E. BI. 143)
Die Verschlußvorrichtung
Der Verschlußkasten
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Abb. 359 (vergl. E. El. 149)
Unterstützung und Führung der Schubstangen
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Die Längswinkeleisen werden für die Durchführung
der Verschlußbalken der Stellhebel in Abständen von
140 mm — Hebelteilung — 16 mm breit und 61 mm
tief eingeschlitzt (s. Abb. 358). An die unteren wage
rechten Schenkel dieser Winkeleisen werden hinter den
Signalhebeln die beiden Wellenlager 6 und 7 der Signal
schubstangenantriebe, hinter den im Blockuntersatz ge
lagerten Fahrstraßenhebeln die beiden Wellenlager 3 für
die Antriebe der Fahrstraßenschubstangen angebaut. An
den senkrechten Schenkeln der Längswinkeleisen werden
ebenfalls hinter dem Blockuntersatze unter den Block
feldern die beiden Blockwellenlager 8 und Q bezw. die
Lager 47 und 48 der Block- und Übertragungswellen an
gesetzt; Vorkommendenfalls auch hinter den Hebeln die
Lager der Folgeabhängigkeiten und Gruppenverschlüssc.
An den Stellen, an denen eine der Wellen für Fahr-
straßenschubstangenantriebe gerade da zu liegen kommt,
wo eine Stütze steht, wird sie in dieser gelagert, z. B.
2 in Abb. 358. Da, wo 2 Wellen für Signalschubstangen
antriebe nahe an einer Stütze liegen, sind die Lager an
dieser in der Form 5 und bei einem Stoße der Längs
winkeleisen in der Form 10 und 11 ausgebildet (s.
Abb. 360).
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Abb. 360 (vergl. E. Bl. 143)
Die Verschlußvorrichtung
Der Verschlußkasten
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Abb. 361 (vergl. E. 31. 146)

Querschnitt des Verschlußkastens mit Abdeckung
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Zur Verhinderung unbefugter Eingriffe ist um den
vorgenannten Verschlußkasten ein Schutzgehäuse — die
Abdeckung des Verschlußkastens — (Abb. 361) her
gesteilt. Sie besteht im Boden, an beiden Längsseiten
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 Ij^ und lg (Abb. 362)
angenietet, die unter Stifte Sj^ und Sg an den Führungs
leisten der Längswände der Abdeckung greifen und so
verhindern, daß der Rahmen gehoben werden kann. Da
der Rahmen unmittelbar auf den darunter befindlichen

Blechkanten der Längswände liegt, können auch diese
Blechtafeln nicht aus ihren Führungen herausgezogen
werden. Der Endrahmen wird so an seinem einen

Ende festgelegt; der zweite und jeder folgende Rahmen
übergreift mit einem Flacheisenstreifen f den vorher
gehenden und hält dadurch diesen an seinem anderen

Ende fest. An dem letzten Rahmen ist ein kleines

senkrechtes Blechstück b mit Loch, das über einen
Winkel w geschoben und dann durch einen Einsatzkeil
e festgestellt wird (Abb. 362a). Durch ein rotes Vor
hängeschloß kann dann die ganze Rahmenreihe ver
schlossen werden. Somit ist die Verschlußkasten-Ab
deckung verschlossen und die innere Einrichtung den be
dienenden Stellwerksbeamten unzugänglich. Das Auf
schließen der Abdeckung und Eingriffe in die Ver
schlußvorrichtungen sind ihnen verboten. Dies ist nur
den dazu befugten Unterhaltungsbeamten, die den Schlüs
sel haben, gestattet. An dem Verschlußkasten innerhalb
der Abdeckung werden auch die Fahrstraßenhebel- und
die Signalhebel - Stromschließer untergebracht und
entweder hinter dem Blocke oder hinter den Hebeln

angebaut, wie z. B. in Abb. 361 dargestellt ist.
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Abb. 362 (vergl. E. BI. 148)
Glasrahmen der Verschlußkastenabdeckung
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Sie haben so 20 mm Baubreite und werden mit 22 mm

Teilung im Verschlußkasten verlegt, so daß 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 Verschlußkastens; im Bereiche des Block
untersatzes (100 mm Teilung) dagegen müssen die Quer
balken etwas tiefer angeordnet werden, da zwischen den

Abb. 363 (vergl. E. Bl. 149)
Querschnitt der Fahrstraßen- und Signalschubstangen
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Abb. 362 a

Verschluß der Rahmenreihe der Verschlußkastenabdeckung durch
e i n Vorhangschloß

V

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 Zwischenstücken 70 X 35 X 10 in
10 mm Abstand von einander zusammengenietet sind.

Schraubenmuttern der auf den Schubstangen zu befesti
genden Verschluß- und Antriebstücke für die Balken
nicht genügend Raum ist. Über den Querbalken müssen
daher unter den Schubstangen Führungstücke 13 oder
14 (Abb. 364, 364 a) angebracht werden, die etwas höher
als die Schraubenmuttern sind. Zwischen den Führung-
Stücken 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. 358) — mit
ihrer Unterfläche anliegend befestigt sind, also durch
die Ungenauigkeit der Eisendicke Klemmung zwischen
den Oberflächen der Balken und den Schubstangen ein
treten könnte.

Die Schubstangen sind das hauptsächlichste Verbin
dungsglied in der Verschlußvorrichtung für die Herstel
lung aller mechanischen gegenseitigen Abhängigkeiten
zwischen Weichenhebel, Signalhebel und Blockwerk. Um
dies bei erforderlich gewordener Verlängerung eines
Hebelwerkes während des Anbauens nicht außer Betrieb
setzen zu müssen, ist ein Ende der Schubstange für ein
fache Ankuppelung einer Verlängerung in der Weise vor
bereitet, daß an diesem. Stoße (Abb. 365 unten) das Ein
setzen der Verschlußstücke für Hebel mit 140 mm Tei
lung nicht behindert wird. Dies ergibt, um die Lagerung
der Schubstange auf dem breiten End-Querbalken und
der darüber sitzenden Führung 18 nicht zu verlieren, das
Verlängerungsstück 5 (Abb. 365 oben) am Ende der
Flacheisen.

Der Stoß wird bei neuen langen Hebelwerken in
gleicher Weise hergestellt. Die Fahrstraßenschub-

Abb. 364 (vergl. E. BI. 149)
Fahrstraßenschubstange mit Schilderhalter
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Abb. 364 a (vergl. E. Bl. 149)
Führungstücke an Schubstangen über tiefliegenden Pühnings-

balken im Bereiche des Blockuntersatzes
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Abb. 365 (vergl. E. Bl. 149)
Schubstangenende für Stoß vorbereitet und Schubstangenstoß
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Stangen reichen durch die ganze Länge des Hebel-
vverkes, so daß sie auf alle Glieder vom äußersten Block
felde bis zum äußersten Weichenhebel wirken können.
Jede Schubstange hat ein Angriffstück 4 (Abb. 364),
durch das sie mit ihrem Bedienungshebel, dem Fahr
straßenhebel, mittels Antriebvorrichtung dauernd zwang
läufig verbunden ist, sodaß dessen Festhaltungen in
den 3 Stellungen sie mit festhält und sie auch seine Be
wegungen gleichmäßig mitmacht. Ihr Verschub beträgt
dabei nach jeder Seite 30 mm. Damit die Zugehörigkeit
zum Hebel und dessen Bewegungsrichtungen auch ohne
Bewegung des Hebels leicht erkannt werden kann, trägt
jede Schubstange ein Schild (Abb. 366 a) mit Richtungs
pfeilen und den kleinen Buchstaben der zugehörigen
Hebelbewegung (Fahrstraße z. B. ai). Die Schilder wer-

Abb. 366 (vergl. E. Bl. 322)
Schilder für

a) Fahrstraßenschubstangen

-a 3
b) Signalschubstangen

O ■A% o o AC,Do
den entweder mit Verschlußstücken oder mittels be
sonderer Halter 16 (Abb. 367) so befestigt, daß 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 übertragenen, mitunter recht
großen Kräfte, sind wechselnd nach unten oder oben
gerichtet; um für letzteren Fall die erforderliche Ver
steifung durch die Auflagebalken zu erhalten, haben die
Fahrstraßenschubstangen Bügel 3, die den Balken um
greifen.

Schubstangen, die für spätere Erweiterung der Stell
werkanlage eingelegt sind, oder aus anderen Gründen

Abb. 367
Schildeilialter für Schubstangen

noch keine Verbindung mit einem Fahrstraßenhebel
haben, werden durch Halter 16, die über einen der
oberen Führungsbalken 18 greifen, gegen Verschiebung
gesichert (Abb. 364).

Die Signalschubstangen reichen nur vom äußersten
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-
straßenschubstangen, ständigen Halt an den Antrieben;
ihre Grundstellung muß aber wegen des Zusammen
spieles mit den Blocksperren immer sehr genau gleich
artig eingehalten werden. Darum haben diese Schub
stangen feste Anschläge 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, erhält sie die Festhaltung nach Abb. 369. Die Feder
5 drückt den Winkelhebel 6 mit dem Röllchen 13 gegen
das feste Schubstangenführungseisen 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 Röllchen steht jetzt auf der
oberen Fläche des Balkens 18, so daß die Federkraft
nicht in der Längsrichtung der Schubstange auf diese
wirkt, sie wird in dieser Stellung und während ihrer Hin-
und Rückbewegung zwangläufig von dem Antriebe ge
halten. Bei sehr schneller Rückbewegung würde durch
den Stoß am Anschlage die Schubstange wieder einen
kleinen Weg nach rechts prallen; dies verhindert der

^  (vergl. E. Bl. 153)bignalschubstange, über 3 m lang und von mehr als I Signal
hebel angetrieben

I  I I  B
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Sperrhebel 1, der bei dem Stoße unter Einwirkung seinei
lebendigen Kraft in die in Abb. 369 punktiert angedeutete
Stellutig geschleudert ist und hinter den Querbalken hakt.
Gewicht und Länge des Sperrhebels sind so bemessen,
daß er erst nach Auswirkung des Stoßes auf die Schub
stange in seine Grundstellung zurückfällt. Wo der Platz
rechts vom Vcrschlußkasten-Querbalken 16 für einen

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

2. Abb. 370. Wenn die Schubstange nicht mehr als
3 m lang ist, ist die Federwirkung der Festhaltung ge
nügend groß, um die abgeprallte Schubstange auch wie
der in die Grundstellung zurückzubringen; darum fallt

Festhaltung nicht zwangläufig angetriebener Signalschubstangen über 3 m Länge. Anordnung mit Block rechts

Abb. 369 a

Stellung der Festhaltung bei Endstellung der Schubdange nach 50 mm Mub

a
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Abb. 370 (vergl. E. Bl. 153)
Nicht zwangläufig angetriebene Signalschubstangen bis 3 m

Länge

B  e

2

D C

15

bei solchen Schubstangen die Prellsperre fort und an
Stelle der Anschlagstücke 3 oder 14 tritt das Stück 20
oder das Antriebstück 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
tätige Bewegung nach rechts gehalten und kann aus
gleichem Grunde auch nicht zurückprallen; sie erhält

Abb. 371 (vergl. E. 81. 153)
Zwangläufig angetriebene Signalschubstangen

(mit Einzelantrieb; von diesem in der Grundstellung gehalten)
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darum weder die besondere Festhaltung noch Prell
sperre, sondern nur die Anschläge 20.

Aufwärtsgerichtete Kräfte, die, wie bei den Fahr
straßenschubstangen, durch Bügel 3 nach Abb. 364 auf
die unteren Querbalken zu übertragen wären, 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 Bügel als
Ersatz für einen dort nicht möglichen Führungsbalken 18
(Abb. 371 a).

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

Abb. 371 a
Führungsbügel 3 und Führungsbalken 18 an der Signalschub

stange

Abb. 372 (vergl. E. 81. 150)
10 verschiedene Arten von Verschlußstücken (aus Schmiedeeisen)

Verschlußbalken am Hebel
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c) Die Verschlußstücke

Auf die Fahrstraßenschubstangen werden die schmiede
eisernen Verschlußstücke — früher Verschlußele
mente genannt — derartig aufgesetzt (Abb. 372), daß
ihre unteren lappenartigen 10 mm dicken Verlängerungen 1
zwischen die beiden Flacheisen und zwei der eingenie-
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teten Zwischenstücke greifen. Sie werden dann mit durch
sie hindurchgehenden 10 mm dicken Schraubbolzen 22
befestigt, deren Muttern Kronenmuttern sind, die ver
splintet werden. Die Verschlußstücke sind also gegen Ver
schiebung in der Längsrichtung der Schubstange voll
kommen gesichert.

Die Verschlußstücke für Weichen-, Riegel- usw. -hebel
haben, entsprechend den beiden Stellungen der Verschluß
balken, die sie verschließen sollen (s. Abb. 372 a und
auch S. 10), 2 Hauptformen: einen -{- (Plus-) Ver
schlußflügel, der unter den Verschlußbalken
in seiner oberen Stellung geschoben werden kann und
dann sein Senken verhindert, und einen — (Minus-)
Verschlußflügel, der über den Verschlußbalken
in seiner unteren Stellung geschoben werden kann und
dann sein Heben verhindert. Die Bezeichnungen Plus
und Minus bei Verschlußstücken und Verschlußstückteilen

sind dadurch gebräuchlich geworden, daß in den Ver
schlußtafeln die 2 Verschlußzustände der Hebel mit -j-
und — angedeutet werden.

Für Signalhebel werden nur -{- Verschlußstücke zu
ihrer Festlegung in der Grundstellung benutzt, deren
Flügel aber länger als die der Weichenverschlußstücke
sind.

Die Verschlußstücke der Weichen-, Riegel- usw. Hebel
werden in 5 Ausführungsarten, Nr. 1 bis 3 (s. Abb. 372),

hergestellt und verwendet, je nachdem ob an der be
treffenden Stelle ein Verschlußstück für einen oder für

zwei Hebel wirken soll. Zum Verschlüsse der Signal
hebel dienen die Verschlußstücke Nr. 6, 7 und 10 und
für benachbarte Weichen- und Signalhebel die Nr. 8
und 9, bei denen die eine Hälfte als Weichenhebelver-
schluß, die andere Hälfte als Signalhebelverschluß aus
gebildet ist. Wo für die Benennung der 10 Verschluß
stücke ihre Nummern nach E. Bl. 150 nicht bekannt sind,

erfolgt sie nach dem Zwecke der Stücke in folgender
Weise:

Plus-Verschlußstück

Plusplus-Verschlußstück
Minusminus-Verschlußstück

Minus-Verschlußstück

Plusminus-Verschlußstück

Doppeltes Verschlußstück
für Signalhebel

Einfaches Verschlußstück

für Signalhebel
Plus-V erschlußstück

für Weichen- und Signalhebel
Minus-Verschlußstück

für Weichen- und Signalhebel
Signalhebel-Verschlußstück
für beide Richtungen

entspricht 1 nach Abb. 372

10

Abb. 372 a
Ein auf der Fahrstraßenschubstange befestigtes rt-Verschlußstück, das entweder

a) unter den bei Grundstellung des Weichenhebels oben stehenden Verschlußbalken, oder • u u u i
b) über den bei umgelegtem Weichenhebel tief stehenden Verschlußbalken tritt und in beiden Fallen den Weichenhebel

sperrt

— VerschluBsiuck
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in gesenkter
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Die Köpfe der Verschlußstücke sind auf 10 mm
Länge um 1 mm abgeschrägt, damit sie sich auch bei
geringer Senkung des Verschlußbalkens noch unter ihn
oder bei geringer Hebung noch über ihn zwängen kön
nen und das Umlegen des Fahrstraßenhebels durch solche
kleine Ungenauigkeit in der Stellung des Verschluß
balkens nicht behindert wird. Sämtliche Verschlußstücke

sind aus Schmiedeeisen.

d) Gruppenverschluß
Wenn e i n Signalhebel je durch eine von mehreren

Fahrstraßenschubstangen freigegeben werden soll, so wird
ein Gruppen Verschluß nach Abb. 373 verwendet.
Dieser besteht aus der Welle 18, den Lagern 1 und 2,
der Sperrschwinge 4, den Antriebschwingen 5 (oder 6),
den Mitnehmerstücken 7 (oder 8) und der federnden
Festhaltung.

Die Welle 18 ist in den Lagern 1 und 2 gelagert,
die an den beiden Längswinkeleisen des Verschlußkastens
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

Abb. 373 (vergl. E. Bl. 151)
Oruppenverschluß, zu verwenden bei Freigebung eines Signalhebels durch eine von mehreren Fahrstraßenschubstangen

Schwingen mittels des Hebels 3 in der Grundstellung
genau in der senkrechten Mittellage festhält, sobald der
Fahrstraßenhebel zurückgelegt ist.*)

In der Grundstellung sperrt die Sperrschwinge 4 mit
ihrem Nocken n den Verschlußbalken des Signalhebels
und damit diesen selbst. Wird nun eine der mit Mit

nehmerstück versehenen Fahrstraßenschubstangen durch
den Fahrstraßenhebel zwecks Einstellung einer Fahr
straße in entsprechender Richtung um 30 mm verschoben,
so dreht sie mit ihrem Mitnehmerstück 7 (oder 8) durch
die Antriebschwinge 5 die Welle 18 und damit die Sperr
schwinge 4 und beseitigt so die Sperrung des Signal
hebel-Verschlußbalkens (s. Abb. 373 a). 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 eine aller dieser auf den Verschluß des

Signalhebels wirkenden Bewegungen der Schubstangen
erfolgen, da ihr gegenseitiger Ausschluß durch Verschluß
einrichtungen an anderer Stelle herbeigeführt ist. Die

TVn

\Fr

©
0

*) Nachträgliche Änderung:
Die Federzange war bisher so hoch gebaut, daß bis

weilen die Glasrahmen der Verschlußkastenabdeckung an

sie anstießen. Daher sind neuerdings die Schwingen 10
und 11 umgekehrt und ihre Drehpunkte nach unten neben
die Welle 18 gelegt.
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Abb. 373 a
Oruppenverschluß des Signalhebel-Verschlußbalkens Bi durch
Verschieben der Fahrstraßenschubstange um 30 mm nach rechts

beseitigt
a) Signalhebel kann umgelegt werden

rJln

n

jj

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

Wird der Signalhebel nun umgelegt, so sperrt sein
Verschlußbalken dadurch, daß er sich jgesenkt hat,
die Rückbewegung der verschobenen Schubstange F^,
indem er gemäß Abb. 373 b neben den Ansatz a^ ge
treten ist.

Soll der Gruppenverschluß für beide Bewegungs
richtungen der Fahrstraßenschubstange wirken, so erhält
die Antriebschwinge die Form 5, die unten rechts und
links mit Röllchen 15 aus hartem Rotguß, die auf Stahl
achsen 16 laufen, versehen ist; soll er nur für eine Be
wegungsrichtung der Fahrstraßenschubstange wirken, so
erhält die Antriebschwinge die Form 6 (s. Abb. 373)
mit nur einem Röllchen 15 am unteren Arme zum Ein
griff in das Mitnehmerstück.

Ein Doppel-Mitnehmerstück 8 wird statt des gewöhn
lichen 7 angewendet, wenn ein zwischen 2 Gruppenver
schlüssen sitzendes Mitnehmerstück auf beide wirken
soll. Sitzt ein Mitnehmerstück da, wo für den benach
barten Verschlußbalken auch ein einfaches Verschlußstück
nach Abb. 372 sitzen müßte, so erhält es eine der For
men 9, 10 oder 11 nach Abb. 373 c.

Abb. 373 b
Oruppenverschluß beseitigt
b) Signalhebel i s t umgelegt

-JU

e) Folgeabhängigkeiten
Wenn zwischen Stellhebeln eine unmittelbare Ab

hängigkeit derart bestehen soll, daß sie nur in einer be
stimmten Reihefolge umgelegt und zurückgelegt werden
können, oder daß immer nur einer von ihnen umgelegt
werden kann, so wird diese durch über dem Verschluß
balken der Stellhebel gelagerte und miteinander zwang
läufig verbundene Schwingen hergestellt. Die Schwingen
wirken, durch die Verschlußbalken gesteuert, selbsttätig.

Es sind 3 Abhängigkeitsarten zu unterscheiden:
«) Folgeabhängigkeit mit Rückverschluß

derart, daß die Hebel aus ihrer Grundstellung in be
stimmter Reihenfolge umgelegt werden müssen und der
zuletzt umgelegte Hebel den zuerst umgelegten ver
schließt, also auch für die Rückbewegungen entgegen
gesetzte Reihenfolge erzwungen wird. Diese Art wird
für Hauptsignalhebel und Vorsignalhebel, sowie für Wei
chenhebel und Gleissperrenhebel angewendet.

1. Für einen Hauptsignalhebel und den Vorsignalhebel
zeigt Abb. 374 die Ausführung. (Wenn die Hebel nicht
unmittelbar nebeneinander stehen, wird die Verbindung
stange verlängert. Bis 11 Hebelteilungen nach Abb. 374a,
bei größerem Abstände nach Abb." 374 b mit Führungs
hebel.) In der Grundstellung des in Abb. 374 links ge
zeichneten Hauptsignalhebels ist der (rechts gezeichnete)

Abb. 373 c
Antrieb- und Verschlußstücke

yenchiuß für
Weichen'

hebet

\

Herschieß für
Siqnal-
hebel

\
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Abb. 374 (vergl. Abb. 152 (2))
Folgeabhängigkeit mit Rückverschluß zwischen zwei Hebeln, die unmittelbar nebeneinander stehen

Abb. 374 a (vergl. E. Bl. 132(2))
Folgeabhängigkeit zwischen zwei Hebeln, die nicht unmittelbar

nebeneinander stehen
Signalhebel (links gezeichnet) des Hauptsignals umgelegt, Vor

signalhebel frei

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

teilungen von einander entfernt sind

I  I

Vorsigiialhebel durch die hakenförmige Schwinge 152
O

gesperrt. Wird der Hauptsignalhebel umgelegt, so wird
der Vorsignalhebel gemäß Abb. 374 a entriegelt; der
Vorsignalhebel ist nun umlegbar. Ist er umgelegt, so
ist der Hauptsignalhebel nun nach Abb. 374 c gegen
Zurücklegen gesperrt. Er wird erst wieder zurücklegbar,
wenn vorher der Vorsignalhebel wieder zurückgelegt und
die Stellung (Abb. 374 a) wieder hergestellt ist. Wird
nun auch der Hauptsignalhebel zurückgelegt, so ist der
Vorsignalhebel wieder festgelegt; die Grundstellung der
Folge-Abhängigkeitsvorrichtung nach Abb. 374 ist wieder
erreicht.

Abb. 374 c
Vorsignalhebel (rechts gezeichnet) umgelegt; dadurch ist der

Hauptsignalhebel festgelegt

B  I

2. Für Weichenhebel und Gleissperrenhebel ist diese
Folgeabhängigkeit ähnlich herzustellen. Es soll aber der
jeweilig durch sie verschlossene Hebel „ausscherbar"
bleiben. Darum wird zwischen den Verschlußbalken und
den Verschlußflächen der Schwingen 24 und 25 (Abb.

374 d) 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 wäre. — Es wird

also durch diese Folgeabhängigkeits-Vorrichtung nicht
das Umstellen der Weiche oder der Gleissperre in an
derer Reihenfolge mittels des „Einrückhebels"i verhin
dert; dies geschieht vielmehr nur durch Umlegen des
Fahrstraßenhebels.

Abb. 374 d
Folgeabhängigkeit mit Rückverschluß für Weichenhebel

3. Für zwei Hauptsignalhebel und den Vorsignalhebel
erfolgt die Ausführung nacli Abb. 375. In der Grund
stellung der Vorrichtung — Hauptsignal in Ruhestel
lung — ist der VorsignaFhebel festgelegt. Wird einer
der beiden gekuppelten Hauptsignalhebel umgelegt, so
wird der andere Hauptsignal'hebel durch den Haken
seiner Schwinge festgelegt, der Vorsignalhebel aber frei
gegeben (Abb. 375 a). Wird letzterer aber umgelegt,
so wird die Folge-Abhängigkeitsvorrichtung unter wei
terer Anspannung der Feder 16 weiter verstellt und
nunmehr auch der erste Signalhebel gegen Zurücklegen
gesperrt (Abb. 375). Erst wenn der Vorsignalhebel wie
der zurückgelegt ist, läßt sich auch der erste Haupt
signalhebel zurücklegen, wobei die Feder die Rück-
bewegung der Schwingen bewirkt. Damit ist dann die
Grundstellung wieder erreicht. Gezeichnet ist die An-
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Abb. 375 (vergl. E. BI. 152 (2)) ^
Folgeabhängigkeit mit Rückverschluß zwischen 3 (und mehr)
Hebeln (zu verwenden für zwei- und dreiflügelige 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
Folgeabhängigkeit nach Abb. 375 c eingebaut,

ß) Die Folgeabhängigkeit ohne Rückver
schluß wird nach Abb. 376 ausgeführt, entweder für

Abb. 375 b
Vorsignal gestellt, beide Hauptsignale festgelegt

Abb. 375 c
Vorsignalhebel links

Abb. 376 a

Ein Wegesignal gestellt, Hauptsignal frei

Abb. 376 b

Hauptsignal gestellt, Wegesignal kann zurückgestellt werden

Abb. 376 (vergl. E. El. 152 (2))
Folgeabhängigkeit ohne Rückverschluß zwischen zwei und mehr

Hebeln (zu verwenden für Wegesignale)
Anordnung rechts

Wegesignale frei, Hauptsignal festgelegt

ein Wegesignal oder für deren mehrere. Der Haupt
signalhebel ist erst umlegbar, wenn einer der W e g e -
signalhebel umgelegt ist (Abb. 376 a). Ist aber das
Hauptsignal gestellt, so können die Wegesignale unbe
hindert zurückgestellt werden (Abb. 376 b). Nach Zurück
legen des Hauptsignalhebels kehrt die Folgeabhängig
keitsvorrichtung selbsttätig durch die in Abb. 376 ersicht
liche Feder in ihre Grundstellung zurück. .

y) Gegenseitiger Ausschluß zweier Hebel,
derartig, daß gleichzeitig immer nur einer von ihnen um
gelegt werden kann, wird für Weichenhebel nach Abb.
377 und 377 a mit Schwingen 25 und 26, für Signalhebel
nach Abb. 377 b (F. Bl. 152(2)) mit Schwingen 1 . 2 und
7.2 ausgeführt.

Abb. 377
Gegenseitiger Ausschluß zweier Weichenhebel

Grundstellung
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Abb. 377 a
Linker Weichenhebel umgelegt

(Rechter Hebel verschlossen, aber aufschneidbar)

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

ODerAntriebderFahrstraßenschubstange
Er wird durch Umlegen des Fahrstraßenhebels

bewegt und verschiebt dabei die Schubstangen in ihrer
Längsrichtung entweder nach rechts oder nach links um
je 30 mm, da der Fahrstraßenhebel 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 muß statt des Hebels 8 auf der Welle unter dem

Querbalken ein kürzerer Hebel 10 befestigt werden und
auf der links daneben liegenden Welle, neben dem Hebel
für ihre eigene Schubstange, noch ein loser Hebel 9, der
2 Anschlußlöcher hat, gesetzt werden. Hebel 9 ist durch
Laschen 20 mit Hebel 10 und mit Laschen 21 mit der

zur Welle unter dem Balken gehörenden Schubstange
verbunden. Hierdurch kommen 2 Schubstangenantriebe
nebeneinander und der hintere davon muß beim Ver-

schube der Schubstange auch noch neben der Lasche
des nächsten Hebels, links, Raum haben. Dazu ist das
Angriffstück 5 mit verkürztem Bolzen 28 und gekröpften
Laschen 23 erforderlich.

Neben dem Querbalken 12 (am linken Hebelwerk
ende) erhält das Angriffstück einen Ausschnitt (Abb. 378a
Teil 7).

g) Der Antrieb der Signalschubstange
(Abb. 379) !

Er wird vom Signalhebel aus mittels der Stellrinne,

dem Winkelhebel 98 und der Antriebstange bewegt
106

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

Abb. 378 (vergl. E. 81. 154)
Antrieb für Fahrstraßenschubstangen

!« t

oder
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nenfalls durch Stützen des Verschlußkastens (s. S. 307)
ersetzt werden, dem Hebel 12, an dem die Antrieb
stange 5 des Fahrstraßenhebels angreift und in der Regel
dem Hebel 8 nebst zwei Laschen 21, die an das Angriff
stück 4 der Fahrstraßenschubstange angeschlossen sind.
Die 3 Drehbolzen in diesen 2 Hebeln und den Laschen
sind der besseren Haltbarkeit wegen zweischnittig ge
lagert, der Hebel 12 ist gabelförmig und die Laschen 21
sind doppelt. Wo eine Welle 33 in einer Stütze gelagert
werden muß (zu vergl. Schnitt C—D und E—F in
Abb. 358), ergeben sich durch den Mangel an Platz,
da der Querbalken 13 die Anwendung der oben ange
führten Hebel 8 nicht zuläßt, Änderungen an der Hebel-
und Laschenform, die in Abb. 378 a dargestellt sind.

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

143 . 143-^und —

IfiOdem Antriebhebel an dem die vom Signalhebel be

wegte Antriebstange durch einen Bolzen ange

schlossen ist, und

154dem Steuerhebel 3 =-^ mit Röllchen 13 sowie entweder
dem Antriebstucke 1, wenn die Schubstange immer nur

durch einen Signalhebel anzutreiben ist (Einzelan
trieb), oder
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Abb. 378 a (vergl. E. Bl. 154)
Verschiedene Arten von Hebeln und Laschen der Fahrstraßenschubstangen-Antriebe
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Abb. 379 (vergl. E. 81. 154)
Antrieb für Signalschubstangen

mit zwangläufig angetriebener Signalschubstange [mit Nase 3t|

Fahrstraßen-^

Signal
Schub
Stange
50

1 oder2

^ harlerl
half aßy

Stoh/i^ --W-I
To
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dem Antriebstücke 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 32^ gegen die
Wagerechte geneigte Stellung.

Beim Antriebstücke 1 verhindert der Steuerhebel 3

bei X die Bewegung der Schubstange in der Pfeilrichtung
(eine Bewegung in entgegengesetzter Richtung ist durch
feste Anschläge an anderer Stelle verhindert).

Beim Antriebstücke 2 verhindert der Steuerhebel in

dieser Stellung nicht die Bewegung der Schubstange
nach rechts; also kann diese Bewegung durch einen

Abb. 380 (vergl. E. 81. 154)
Zwei verschiedene Einsatzstücke in Signalschubstangen:

1. für Einzelantrieb 2. für Gruppenantrieb

gleichartigen Antrieb eines anderen Signalhebels herbei
geführt werden.

Wird nun der Signalhebel umgelegt, so bleibt die
Signalschubstange zunächst während eines kleinen An-
fangsweges des Ffebels unbewegt, bis das Röllchen 13
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die Anschlagkante a des Einsatzstückes 1 erreicht, wird
dann aber um 30 mm (Anfangsbewegung) verschoben.
Hierauf bleibt sie, da von nun an die Stellrinne — die

Hubkurve — an der Signalhebel-Seiirolle einen konzen
trischen Verlauf nimmt und daher auf den Antrieb der

Signalschubstange keine Drehbewegung mehr ausübt,
still stehen. Erst gegen Schluß 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 daß nunmehr der ganze Schubstangenweg
von 50 mm zurückgelegt ist.

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

h) Umkuppelung für Signalschubstangen

Wie schon früher S, 225 angegeben ist, wird zum
Ziehen des Dreiflügels ignales derselbe Signalhebel

benutzt, wie zum Ziehen des Zweiflügelsignales. Soll das
Zweiflügelsignal gezogen werden, so wird dieser Signal
hebel S^a allein umgelegt; soll aber das Dreiflügelsignal
gezogen werden, so wird durch vorheriges Umlegen des
Kuppelhebels KS"' der dritte Flügel erst am Signal
maste an die Stellstange des zweiten Flügels angekuppelt
und kommt so beim Umlegen des Signalhebels S
mit in die Fahrstellung.

Um nun für die Blockfreigabe dieser beiden Signale,
des Zwei- und des Dreiflüglers, eine entsprechend ver
schiedene Einwirkung auf den Signalhebel zu erreichen,
sind zwei Signalschubstangen Sg und S3 in Abb. 381
angeordnet, deren gemeinsamer Antrieb auf eine b e -
sondere Welle 15 gesetzt ist, die in der Längsrichtung
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 Signalflügels dienenden Kuppelhebel angeschlossen
ist, der im übrigen wie ein Weichenhebel gestaltet ist.
Während der Grundstellung des Kuppelhebels steht (s.
Abb. 381) die Welle 15 so. daß der Antriebhebel 3
mit der Signalschubstange Sg (für 2 Flügel) gekuppelt

Abb. 381 (vergl. E. Bl. 157)
Umkuppelung für Signalschubstangen. Sie wird verwendet beim Dreifiü

Stellung der Umkuppelung für das Zwei flügelsignal
Dreiflügelsignal

w.

m^m
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Abb. 381 a
Stellung der Umkuppelung, nach Umlegen des Kuppelhebels, für das D r e i flügelsignal

o

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

Ist dagegen der Kuppelhebel vor dem Umlegen des
Signalhebels umgelegt und damit die Welle 15 um 22 mm
nach rechts verschoben, so steht nunmehr Antriebhebel 3
in Eingriff mit der Signalschubstange Sg (s. Abb. 381 a).
Beim Umlegen des Signalhebels wird dann diese Signal-
Schubstange Sg 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 Gradführung
der Lasche 6 vorgesehen, die ein seitliches Verschieben
verhindert.

i) Die Blockwellen und ihr Antrieb durch
die Schubstangen

Die Blockwellen liegen quer über den Schubstangen
und bilden das Verbindungsglied der Verschluß Vorrich
tung mit den im Blockuntersatze gelagerten Blocksperren
und damit mit dem elektrischen Blockwerke.

Wenn ein Blockfeld nur auf eine Schubstange wirkt,
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 Fällen, 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 verdünnten 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 äußere Durchmesser der Wellen ist ohne Rück
sicht auf verschiedene Längen (die von der Breite der
Verschlußkasten abhängig sind) einheitlich 35 mm, da-

Abb. 382 (vergl. E. BI. 170)
Blockwellen

i

^77777.

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

Die Wellen haben 3 Lager; 2 an den Längs winkel
eisen des Verschlußkastens und 1 im Blockuntersatz.
Es dienen jedoch nur die beiden äußeren Lager für die
Drehbewegung der Welle. Das mittlere hat 36 mm
Bohrung, so daß 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 zunächst
entsprechend den 2 Bewegungsarten der Fahrstraßen
schubstange und der Signalschubstange (zweiseitig und
einseitig) 2 Arten zu unterscheiden.

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

1. Einzelantrieb,
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a) Einzelantrieb für Vollwellen

,  .4.

Abb. 383 (vergl. E. BI. 155)
Antriebe für Blockwellen an Fahrstraßenschubstangen

b) Gruppenantrieb für Vollwellen c) Gruppenantrieb für Hohlwellen

2. Gruppenantrieb unmittelbar und für zweiseitige Wei
lendrehung,

3. Gruppenantrieb mit Hilfswelle und für einseitige Wel
lendrehung.
1. Beim Einzelantriebe (Abb. 383) ist die Block welle

mit einer Schubstange dauernd zwangläufig verbunden.
Sie behält daher gegenüber dem Antriebstücke der Fahr
straßenschubstange auch in der Grundstellung immer
genau die richtige Lage.

2. Bei den Gruppenantrieben, ist in der Grundstellung
Welle und Schubstange nicht verbunden, auch könnte das
halbkreisförmige Antriebstück 5 oder 6 (bezw. 7 oder 8)
beim Zurücklegen des Fahrstraßenhebels etwas zurück
bleiben oder bei ruckweisem Zurücklegen etwas weiter
schleudern und dann für das nächste Hebelumlegen eine
Klemmung entstehen. Um das zu verhüten und zu be
wirken, daß die Blockwelle in der Ruhelage immer genau
richtig steht, wirkt auf die Blockwelle eine Festhal-
t u n g mit Feder (Abb. 384), die vorn im Blocksperren
kasten an der Fahrstraßenhebelsperre angebracht ist.

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

Abb. 384 (vergl. E. El. 163)
Federzange der Blockwelle bei Gruppenantrieben von Fahr-

straßenschubstangen
(zu vergl. Abb. 373)

seitig ausschließen; denn eine Bewegung allein verstellt
die Welle mit allen ihren Antriebstücken so, daß nach
träglich jede der anderen Bewegungen behindert wird
(Abb. 385). Andererseits dürfen diese Antriebscheiben
aber nicht zu beabsichtigtem gegenseitigen Ausschluß
der Schubstangenbewegungen verwendet werden, weil
sie gleichzeitiges Bewegen aus gleicher Richtung
zulassen würden.

Abb. 385
Welle mit Gruppenantrieb, von einer Fahrstraßenschubstange

gedreht

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

An Signalschubstangen werden die An
triebe für Blockwellen nach Abb. 386 in 2 verschiedenen
Formen ausgeführt, als Finzelantrieb und als Gruppen
antrieb. 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 gedrückt und so in ihrer richtigen genauen End
lage festgehalten; sie gestattet aber eine Drehung der
Welle nach rechts herum.

In allen Fällen werden die Blockwellen durch die Be
wegung der Schubstangen gedreht. Ist daher die Block
welle durch das zugehörige Blockfeld festgehalten^ so
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Abb. 386 (vergl. E. BI. 155)
Antriebe für Blockwellen an Signalschubstangen

a) Einzelantrieb b) Gruppenantrieb

12
14

Abb. 387 (vergl. E. Bl. 155)
Festhaltung der Blockwellen bei Gruppenantrieben von Signal

schubstangen

kann auch die betreffende Schubstange nicht bewegt wer
den. Dadurch wird also der zugehörige Fahrstraßen
oder Signalhebei gesperrt. Wird aber ein Fahrstraßen
hebel oder ein Signalhebel umgelegt (oder zurückgelegt),
so wird die in Betracht kommende Blockwelle gedreht
und damit die erstrebte Wirkung auf die Blocksperre
und somit auf das Blockfeld ausgeübt. Wie das in den
einzelnen Fällen geschieht, wird im Abschnitte über die
Blocksperren später behandelt werden. Um zu verhin
dern, daß die nur durch Federkraft in ihrer Grundstellung
gehaltenen Wellen mit Gruppenantrieben durch uner
laubte Eingriffe von Hand unmittelbar bewegt werden,
sind sie zwischen Verschlußkasten und Blockuntersatz
mit einem Schutzrohr 78 (Abb. 382) versehen.

k) Fahrstraßenausschlüsse

Die Fahrstraßen eines Hebelwerkes, die verschiedene
Stellung auch nur einer der zu ihnen gehörigen Weichen
(Riegel, Gleissperren, Haltscheiben usw.) verlangen, —
feindliche Fahrstraßen — schließen sich von selbst aus,
da die für diesen Fall unrichtige Stellung des Verschluß
balkens des Hebels dieser Weiche usw. das Verschieben
einer feindlichen Fahrstraßenschubstange nicht gestattet.
Sollen aber Fahrstraßen, obgleich die gemeinsam be
nutzten Weichen usw. dieselbe Lage haben, sich doch
ausschließen, d. h. die zugehörigen Fahrstraßenhebel sich
nicht gleichzeitig umlegen lassen, so sind besondere
Fahrstraßenausschlüsse einzubauen. Diese wer

den in den Verschlußtafeln durch Schraffieren (Stri
cheln) des Feldes, in dem der in Grundstellung zu ver
schließende Fahrstraßenhebel durch das Zeichen -f- an
gegeben wird, gekennzeichnet (s. Abb. 387 a). Es gibt
2 Ausführungsarten von Fahrstraßenausschlüssen:
1. mit fest und

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

Abb. 387 a

Zeichen für Fahrstraßenverschluß durch einen anderen Fahr
straßenhebel in den Verschlußtafeln

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

In beiden Fällen wird der Ausschluß für 2Schub
stangen, also der gegenseitige Ausschluß von 2, 3 oder
allen 4 Bewegungen der 2 Schubstangen, durch 2 Teile
gleichartig herbeigeführt, von denen der eine, die „Ver
schlußscheibe'- 3 oder 16, mit der einen Schubstange a
durch die Antriebteile zwangläufig verbunden ist und
der andere, das „Verschlußstück", unterhalb der Ver
schlußscheibe fest auf der anderen Schubstange b sitzt.

Durch Drehung der Scheibe, also durch die antrei-

Abb. 388 (vergl. E. Bi. 156)
Fahrstraßenausschluß mit fest auf der Welle sitzender Verschluß

scheibe
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Abb. 389
Fahrstraßenausschluß mit lose auf der Welle sitzenden Ver

schlußscheiben

Abb. 389 a
Einzelfahrstraßenausschluß

Die eine Fahrstraße eingestellt und dadurch die Blockwelle und
156mit ihr die Verschlußscheibe — gedreht; dadurch ist Fahr

straßenschubstange b gesperrt, da Verschlußstück
1

in der

Verschlußscheibe
156 eingesperrt ist

Fahtiiraßemchuhttoinqthf

Abb. 389 c (vergl. E. 81. 156)
Die verschiedenen Formen der Verschlußkränze an den

Verschlußscheiben

bende Schubstangenbewegung, wird die Bewegung des
Verschlußstückes aus seiner Grundstellung verhindert
(Abb. 389 a).

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

Das Verschlußstück hat immer die gleiche Form des
Verschlußteiles; an der Verschlußscheibe dagegen ist die
Form des Verschlußkranzes verschieden, je nachdem
welche der 4 Bewegungsrichtungen der 2 Schubstangen
sich gegenseitig ausschließen sollen. Es ergeben sich
daraus die 14 verschiedenen Kranzformen nach Abb. 389c.

Abb. 389 b
Einzelfahrstraßenausschluß

Die Fahrstraßenschubstange b nach rechts verschoben; dadurch
156

ist die Verschlußscheibe und damit die Blockwelle sowie

die zugehörige Fahrstraßenschubstange b festgelegt
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Die angegebenen Pfeile bezeichnen die Bewegungen, die
sich gegenseitig ausschließen. Es sei hier darauf auf
merksam gemacht, daß die Pfeile für Ansicht von Hebel
werkrückseite gelten, in bezug auf Hebelwerkskizzen
(E. 81. 502) also ihr Spiegelbild gilt.

Es können mehrere Verschlußscheiben auf einer Welle

gemeinsam von einer Schubstange angetrieben werden.
Dann schließt diese eine Schubstangenbewegung eine

Abb. 389 d (vergl. E. Bl. 156)
Verschlußstücke v in 4 verschiedenen Ausführungsarten
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ganze Gruppe anderer Schubstangenbewegungen aus und
jede einzelne Bewegung in dieser Gruppe schließt die
eine antreibende Bewegung aus, ohne andere Bewegun
gen innerhalb der Gruppe auszuschließen.

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

Abb. 389! (vergl. E. 81. 156)
Antriebhebel in 3 verschiedenen Ausführungsarten

m m
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Scheiben sowohl am rechten wie am linken Ende und
auch im mittleren Teil der ganzen Verbindung sein kann,
haben die Verschlußscheiben und der Antriebhebel je
nach Bedarf einen Nocken B oder einen Einschnitt C oder
beides, wie Abb. 389 f es für den Hebel zeigt.

Abb. 389 e (vergl. E. 81. 156)
Gruppenfahrstraßenausschluß

Gezeichnet für 3 sich ausschließende Fahrstraßen

Für die Ausführung mit fest auf der Welle
sitzenden Teilen kann eine Blockwelle benutzt wer

den, wenn sie mit der betreffenden Schubstange durch
Einzelantrieb verbunden ist. Ist dies nicht der Fall, aber

noch Platz für Blockwellen im Blockuntersatze und im
Verschlußkasten frei, so wird eine besondere Ausschluß
welle mit Einzelantrieb genau nach Art der Blockwellen
eingelegt. i

Für dieAusführungmitloseaufderWelle
sitzenden Teilen ist stets eine der vorhandenen

Ausschluß- 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
beeinträchtigen würde. Wenn alle Schubstangen, von

4. Der Blockuntersatz mit den Fahrstraßen

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),
daß die Blockfenster sich etwa in Augenhöhe des be
dienenden Beamten befinden, d. h. rd. 1,5 m über dem
Fußboden des Stellwerkraumes (zu vergl. Abb. 350
5. 302).

Der B1 o c k u n t e r s a t z besteht aus dem oberen

U-Eisen 4, den beiden ungleichschenkeligen Winkeleisen
6.3 und 10.3 und den beiden gußeisernen End stüt
zen 1 und 2 (Abb. 390). Bei längeren Blockuntersätzen
wird zwischen 2 Blockwerken noch eine Zwischen-
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Abb. 390 (vergl. E. Bl. 160 (3))
Blockuntersatz

Vorderansicht Querschnitt
Die Stütze 3.2 ist dann anzuwenden, wenn der Abstand zwischen den beiden Endstützen und oder einer Endstütze

una der Zwischenstütze 18.2 größer als 1300 mm ist; die Stütze 18.2 wird immer gemeinsam mit und angeordnet
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Abb. 391 (vergl. E. Bl. 160 (3))
Blockuntersatz

Teil mit Zwischenstütze 18.2 bei größerer Länge des Blockuntersatzes
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stütze 18.2 nebst Tragstück 20 und Kragstück 19
(s. Abb. 391) sowie, wenn der Abstand zwischen den
Endstützen oder einer Endstütze und der Zwischenstütze

größer als 1,3 m ist, eine weitere Stütze 3. 2 (s. Abb. 390)
hinzugefügt.

In der unteren Hälfte des Blockuntersatzes befindet

sich der mit Glaskiappen verschlossene Kasten für
die Blocksperren. Diese je rd. 0,90 bis 1,40 m
langen Glaskiappen werden sämtlich, auf der ganzen
Länge des Blockuntersatzes, durch eine verschiebbare
oben liegende Längsstange 14 verriegelt, die dann durch

e i n Schloß (das rote Vorhängeschloß) verschlossen
wird (Abb. 392). Zwischen den Blocksperre n-
kästen und das obere U-Eisen sind Rohre von 40 mni

äußerem (36 mm innerem) Durchmesser in 100 mm Ent
fernung eingefügt, in denen die Übertragungstan-
g e n von den Blockfeldern zu den Blocksperren, geschützt
gegen unbefugte Angriffe, geführt werden.

Zwischen diesen Schutzrohren sind in der oberen

Hälfte des Blockuntersatzes die Fahrstraßenhebel

eingebaut und, wo sie erforderlich sind, auch Block-»
Schlösser (zu vergl. S. 157). '
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Abb. 392 (vergl. E. BI. 161)
Olasklappen zum Blockuntersatze vor dem Blocksperrenkasten

eis

i  = i-

b) Fahrstraßenhebel

Die im Blockuntersatze in kleinen gußeisernen Böcken
1 gelagerten Fahrstraßenhebel 4 stehen in der
Grundstellung wagerecht (s. Abb. 393) und haben je
2 Bewegungsrichtungen, eine nach oben und eine nach
unten, so daß ein Hebel für zwei (nicht gleichzeitig
zulässige) Fahrstraßen ausreicht. Damit der bedienende
Stellwerksbeamte nicht im Unklaren darüber ist, wohin
er im gegebenen Falle den Fahrstraßenhebel umlegen
soll, ist rechts neben dem Hebel ein Fahrstraßenschild
7 angebracht, auf dem die Bewegungsrichtungen durch
kleine lateinische Buchstaben nebst Unterscheidungszif
fern, z. B. ai und a^, den zugehörigen Signalen und
A2 entsprechend, angegeben sind. Außerdem stehen auf
diesen Schildern die an den jeweils umzulegenden Wei
chen-, Gleissperren-, Kuppel-, Haltscheiben-, Gleissperr
signal- und Haltetafelhebeln und an den Handverschlüs
sen vorhandenen Bezeichnungen (s. Abb. 393 a).

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

Durch die Aiitriebstange 5 wird die Bewegung des
Hebels auf den Fahrstraßenschubstangenantrieb (vergl.
Abb. 378 auf S. 318) und damit auf die Fahrstraßenschub
stange F übertragen, die dadurch nach rechts oder nach
links je 30 mm verschoben wird, so daß die Verschluß
stücke über oder unter die Verschlußbalken der von dieser

Fahrstraße abhängigen Weichen-, Riegel-, Gleissperren-,
Haltscheiben- oder Kuppelhebel für den dritten Flügel

eines Hauptsignals treten und diese Hebel in der ver
langten Stellung (-]- oder —) festhalten. Gleichzeitig
gibt die verschobene Fahrstraßenschubstange den zuge
hörigen Signalhebel frei, indem das Verschlußstück dieses
Hebels unter seinem Verschlußbalken weggeschoben wird.

Dies ist in der Abb. 394 schematisch dargestellt,
worin außer dem Fahrstraßenhebel und der Fahrstraßen

schubstange je e i n Signal- und e i n Haltscheibenhebel,
der auch ein Weichenhebel usw. sein könnte, gezeichnet

sowie die Verschlußbalken aller Hebel der Hebelbank
durch schwarze Rechtecke angedeutet sind.

Abb. 394 zeigt unter a) den Fahrstraßenhebel a^/^
für das zweiflügelige Hauptsignal A1/2 1" der Grundstel
lung: beide Signalhebel Ai und A^ sind gesperrt, alle
Weichenhebel und der Haltscheibenhebel sind frei; ihre

Verschlußbalken können unbehindert gesenkt, also die
Hebel umgelegt werden.

Soll nun das Signal A^ gezogen werden, so wird der
Fahrstraßenhebel a^ nach oben hin umgelegt. Da die
beiden in Betracht kommenden Weichen bei dieser Fahrt

gemäß der beigezeichneten kleinen Verschlußtafel in -{-
Stellung stehen müssen, so ist vorher eine Umstellung
der Weichen und der Haltscheibe nicht nötig. Dann ent
steht die Stellung b) der Abb. 394: der Signalhebel A^
ist nun frei, der Signalhebel A- aber gesperrt geblieben,
da das Verschlußstück 6 entsprechend lang ausgestaltet ist.

Die Weichenhebel 1 und 2c/d sind auf -f" ver
schlossen; die Weiche 1 wird befahren, die Weiche
2 c/d dient für diese Fahrt als Schutzweiche. Die an
deren Weichen kommen für diese Fahrt nicht in Betracht

und bleiben daher ohne Verschluß, ebenso die Halt

scheibe.
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Abb. 393 (vergl. E. IM. 162 (2))
Fahrstraßenhebel in ürundstellung nach oben und nach unten undesibar
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Abb. 394
Schematische Darstellung der Abhängigkeit zwischen Fahrstraßenhebel, Weichenhebel und Signalhebel

Haltscheiben- (und Weichen-) Hebel Signalhebel Fahrstraßenhebel

1  J "l
L'? n rn

1 q

1

<>'

. t2-l

) Grundstellung.

b) Fahrstraßenhebel nach
umgelegt,
Fahrstraßenschubstange
nach Richtung a^ ver
schoben.

c) Fahrstraßenhebel nach a-
umgelegt,
Fahrstraßenschubstange
nach Richtung a^ ver
schoben.

Vermerk: Statt H, ist Hs zu setzen.

2

.t

Fahrstraßen
Weichenheöel 1

Fahrsfr.

hebe!

Ms 3 pc
1 A-> A'a'
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Wird nun der Signalhebel Ai umgelegt, so senkt
sich dessen Verschlußbalken vor den Kopf des Ver
schlußstückes, wie in b) der Abb. 394 punktiert ange
deutet ist, und verhindert dadurch die Rückbeweguug
der Fahrstraßenschubstange a^. Es können nunmehr also,
solange das Signal A^ auf Fahrt steht, die Weichen 1
und 2 c/d nicht wieder umgestellt werden.

Wird nach Umlegen der Weichen 1, 2a/b und 2 c/d
für die Fahrt A^ der Fahrstraßenhebel nach unten —

a- — umgelegt, so sind nun die Weichenhebel 1, 2a/b
und 2 c/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 A^ verschlossen geblieben.
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Abb. 395 (vergl. E. Bl. 163)
Freistehender Fahrstraßenhebel
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Wird jetzt der Signalhebel A- umgelegt (unter c)
der Abb. 3Q4 punktiert angedeutet), so wird dadurch
die Fahrstraßenschubstange in dieser Stellung gesperrt,
solange der Hebel umgelegt bleibt.

Soll eine Hebelbank ohne elektrische Blockeinrichtung
aufgestellt, sollen jedoch Fahrstraßenhebel auf ihr an
gebracht werden, so werden diese als freistehende
Fahrstraße nhebel nach Abb. 395 auf einem Bocke

gelagert, der auf der Hebelbank aufgestellt wird.

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

c) Die Blocksperren

Die Blocksperren bilden das Zwischenglied zwischen
der Verschlußvorrichtung (und damit zwischen den Wei
chen-, Gleissperren- und Signalhebeln) und den Block
feldern. Durch letztere wird die der Betriebsicherheit

wegen erforderliche Abhängigkeit des einen Stellwerkes
von einem anderen oder von der Befehlstelle des eigenen
Bahnhofes und auch von den Nachbarblockstellen oder

einem Stellwerke (Blockendstelle) des nächsten Bahn
hofes hergestellt.

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

er) Blocksperren der Stationsblockung

Hierzu gehören:
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I. Die F a h r s t r a ß e n h e b e i s p e r r e:
a) zum Verschließen eines oder mehrerer Fahrstraßen

hebel in der Grundstellunof

b) desgl. in umgelegter Stellung

II. Die Fahrstraßenfestlegesperre '
i

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

b) gekuppelte Fahrstraßenfestlegesperren (zu mehreren
Blockfeldern gehört eine gemeinsame Signalschub
stange). Diese werden nur in Ausnahmefällen ange
wendet.

III. Die F a h r s t r a ß e n h e b e 1-G r u p p e n s p e r re
zum Verschließen einer Fahrstraßenhebelgruppe in Grund
stellung (von den einzelnen Fahrstraßenhebeln der

Gruppe schließen sich alle oder einige nicht aus) j i
IV. Die Fahrstraßenhebel-Mehrfachsper-

ren ! | j^J j zum Verschließen eines umgelegten Fahr
straßenhebels und eines Fahrstraßenhebels oder mehrerer

in Grundstellung (wenn der Verschluß der Grundstellung
nicht schon durch den umgelegten Hebel herbeigeführt
werden darf).

I. Die Fahrstraßenhebelsperre

Die 4 vorkommenden Arten dieser Sperre sind in

Abb. 396 dargestellt. Die Fahrstraßenhebelsperren dienen
entweder dazu, die Fahrstraßenhebel in der Grundstellung

(I. a)) oder in der umgelegten Stellung (I. b)) zu ver
schließen. Außerdem ist die bauliche Gestalt der Sperren
verschieden, wenn sie nur einen Fahrstraßenhebel oder
eine Gruppe solcher festlegen sollen. In letzterem Falle
müssen jedoch die einzelnen Fahrstraßenhebel der Gruppe
sich gegenseitig ausschließen; sonst kann diese Sperre
nicht verwendet werden.

zu I. a) In der Grundstellung werden die Fahrstraßen
hebel der abhängigen Stellwerke durch die geblockten
Signalfestlegefelder festgelegt, unter denen die
hier besprochenen Fahrstraßenhebelsperren I. a) 1. .oder 2.
angebracht sind. Hierdurch wird das Ziehen der Signale
von einer anderen Stelle — der Befehlstelle (oder dem
Befehlstelhverke) — abhängig gemacht. Nur, nachdem
das Signalfreigabefeld an der Befehlstelle geblockt und
dadurch das zugehörige Signalfestlegefeld entblockt wor
den ist, kann der zugehörige Fahrstraßenhebel und dann
der Signalhebel umgelegt, also das Signal auf Fahrt ge
zogen werden.

zu I.a) 1. Den baulichen Zusammenhang des Fahr
straßenhebels mit der Fahrstraßenhebelsperre I. a) 1
zeigt die Abb. 397: Grundstellung. Der Fahrstraßen
hebel 4 treibt den Fahrstraßenschubstangenantrieb A.
Dieser verschiebt die Fahrstraßenschubstange F nach
rechts oder nach links, die dann die Blockwelle 49 mittels
des Blockwellenantriebes B dreht und somit das Ver
schlußstück 2 verstellt. In der gezeichneten Grundstellung

Abb. 396 (vergl. E. Bl. 165)

Die Fahrstraßenhebelsperre I in 4 Arten:

a) ; b)

1. zum Verschlie
ßen eines Fahr
straßenhebels in

Grundstellung

2. zum Verschlie-
einerFahrstraßen-
hebel -Gruppe
in Grundstellung.

[Die einzelnen
Fahrstraßenhebel

der Gruppe müs
sen sich aus
schließen.]

1. zum Verschlie
ßen eines Fahr-
straßenhebes in
umgelegter Stel

lung

2. zum Verschlie
ßen einer sich
gegenseitig aus
schließenden Fahr-

straßenhebel-

Gruppe nach
Umlegen eines

der Hebel
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Abb. 397
Schematische Darstellung des Zusammenhanges zwischen Fahrstraßenhebelsperre für Grundstellung I. a) und Fahrsträßenhebel

Grundstellung

wird die Drehung der Welle 49 durch den Haken 1 so
weit verhindert, als zum Freigeben des Signalhebel-
Balkens bei 7 erforderlich wäre. Der durch den Spiel
raum s = 11 mm freie Teil der Bewegung ermöglicht
es dem Wärter, schon vor Eintreffen der elektrischen

Freigabe durch teilweises Umlegen des Fahrstraßenhebels
zu prüfen, ob alle Weichenhebel für* die betr. Fahrstraße
richtig stehen und ermöglicht auch den Verschluß dieser
Hebel, wenn die elektrische Blockeinrichtung versagt oder
aus anderem Grunde nicht benutzt werden soll. (Früher
betrug der Spielraum nur 1 mm, wie in Abb. 396 unten
links angegeben ist.)

Nach der Entblockung des Signalfestlegefeldes nimmt
der Verschlußhaken 1 die in Abb. 398 dargestellte Lage
ein. Wird nun der Fahrstraßenhebel umgelegt, so nimmt
das Verschlußstück 2 die Lage der Abb. 398 ein. Jetzt

kann die Übertragungstange nicht heruntergedrückt, also
das Signalfestlegefeld nicht geblockt werden, da die Kopf
fläche des Verschlußhakens 1 auf den oberen Rand des

Verschlußstückes 2 stößt. Erst, wenn der Fahrstraßen
hebel wieder in die Grundstellung zurückgelegt worden
ist und dadurch das Verschlußstück 2 die Stellung der
Abb. 397 wieder erreicht hat, kann das Signalfestlege
feld wieder geblockt, der Fahrstraßenhebel in der Grund
stellung wieder festgelegt und damit zugleich die erteilte
Fahrerlaubnis durch Entblocken des Signalfreigabefeldes
an der Befehlstelle wieder zurückgegeben werden. Der
Ruhezustand ist wieder erreicht und der Fahrstraßenhebel
wieder, wie in Abb. 397, festgelegt.

Wenn die Sperre die Bewegung des Fahrstraßen
hebels nur nach einer Richtung, nach oben oder unten,
festlegen soll, so muß am Verschlußstücke eines der
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Abb. 398

Schematische Darstellung des Zusammenhanges zwischen Fahrstraßenhebelsperre für Grundstellung und Fahrstraßenhebel

Fahrstraßenhebel umgelegt

mimtuiimimmmiui,

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

Abb. 398 a

Verschlußstück zum Verschließen der Bewegung eines
Straßenhebels nach oben

Fahr-

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

zu La) 2. Die Sperre La) 2 wirkt auf mehrere
Fahrstraßenhebel ebenso, wie 1. a) 1 auf einen Fahr
straßenhebel 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 ermöglicht es dieser

Abb. 398 b

Verschlußstück zum Verschließen der Bewegung eines Fahr-
straßenhebels nach unten

Antrieb, nur eine der beiden Schubstangenbewegungen
auf die Welle zu übertragen (für die andere fällt dann der
Zahn des Antriebstückes 9 fort). Darum fällt bei der
Sperre a) 2. nie eines der Kranzstücke o oder u fort.
Zweitens ist der für W^eilen mit Gruppenantrieb er
forderliche Hebelarm zur federnden Festhaltung (für
Grundstellung der Welle, Abb. 384) mit dem Sperren-
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Abb. 399
Schematische Darstellung des Zusammenhanges zwischen Fahrstraßenhebelsperre für umgelegte Stellung und Fahrstraßenhebel

Fahrstraßenhebel umgelegt und gesperrt

mmutMunm rm///aimuu„

Verschlußstücke verschmolzen, weil sich die Festhalte
einrichtung (Federzange) gerade an dieser Stelle gut
sichtbar anordnen ließ.

Abb. 399 a
Verschlußstück

zum Verschließen eines Fahrstraßenhebels
in oberer Stellung

Daß diese Sperre nur für eine Gruppe Fahrstraßen
hebel verwendbar ist, wenn abwechselnd immer nur
einer der Hebel sich umlegen läßt, ist auch nur durch
die Bauart des Wellenantriebes bedingt (vergl. Abb. 385).

zu I. b) Bei den Fahrstraßenhebelsperre n
b), die zum Verschließen von'Fahrstraßenhebeln in um
gelegt e r Stellung dienen, wird das Blocken des dar
über befindlichen Zustimmungsabgabefeldes
in der Grundstellung des Fahrstraßenhebels dadurch ver

hindert, daß der Verschlußhaken 1 auf den oberen Rand
der Verschlußstücke 7 oder 9 stößt (Abb. 396). Erst
nachdem der Fahrstraßenhebel nach der vorgesehenen

Abb. 399 b
Verschlußstück

zum Verschließen eines Fahrstraßenhebels
in unterer Stellung

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

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

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

Stellung.

Die Sperre I. b) 2. wirkt auf mehrere sich gegen
seitig ausschließende Fahrstraßenhebel ebenso wie I.b) 1.
auf einen Fahrstraßenhebel. Der bauliche Unterschied

zwischen b2 und bj^ ist gleichartig dem Unterschied zwi
schen ao und a^. Es ist nur die eine Form 9 (Abb.396)
des Verschlußstückes erforderlich.

II. Fahrstraßenfestlegesperre

Die Fahrstraßenfestlegesperre hat den
Zweck:

die Fahrstraße eines Zuges festzulegen, bevor das

zugehörige Signal in die Fahrstellung gebracht werden
kann, Ll

diese auch noch nach Zurücklegen des Signalhebels
festgelegt zu halten und

ihre Wiederauflösung 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 Auflösevorrichtung

feststellen muß, daß 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 Fahrstraßenfestlegesperre
(Abb. 400).

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

b)die gekuppelte Fahrstraßenfestlege
sperre (Abb. 402).

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

Das Blockfeld —
Feldes wird der

Stellung 1
Grundstellung

Abwärtsbewegen
der Übertragung
stange 55 bei a
verhindert. Fahr
straßenhebel frei.

Signalhebel in
Grundstellung bei
b verschlossen

Abb. 400 (vergl. E. BI. 163)

Il.a) Die einfache Fahrstraßenfestlegesperre
in 5 Stellungen

Fahrstraßenfestlegefeld — ist erst nach Umlegen des Fahrstraßenhebels bedienbar. Durch Blocken dieses
Fahrstraßenhebel in der umgelegten Stellung verschlossen und der Verschluß des Signalhebels beseitigt.

Fahrslraßenhebel
umgelegt (wobei
Fahrstraßenschub
stange nach rechts
verschoben ist)
Abwärtsbewegen
der Übertragung
stange 55 ermög
licht. Fahrstraßen
hebel noch zurück
legbar. Signalhe
bel noch ver

schlossen

Übertragungstan
ge 55 11 mm nie
dergedrückt. Fahr
straßenhebel in
umgelegter Stel
lung bei c ver
schlossen. Signal

hebel frei

Signalfestlegefeld
geblockt und Sig
nalhebel umge
legt. Das Frei
werden des Fahr
straßenhebels bei
c durch d—e ver

hindert

Feder 54 gebrochen.
Signalhebel bei t
verschlossen. Fahr
straßenhebel zu
rücklegbar. Ist er
zurückgelegt, so
Hochgehen von 13
durch r und Frei
werden des Signales

verhindert

Querschnitt mit
Seitenansicht der Sperre

m
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Der erforderlichen Fernwirkung wegen ist die Fest
iegesperre mit einem elektrischen Blockfelde — dem
Fahrstraßenfestlegefelde — verbunden, das
entweder ein Wechsel- oder ein Gleichstromfeld ist. In

der Grundstellung der Sperre ist das Blockfeld entblockt.
Es läßt sich dann aber nicht blocken, weil der Verschluß

haken 13 (bezw. 18) mit seiner unteren Kopffläche a
auf den oberen Rand des Fahrstraßenverschlußstückes 16

stoßen und dadurch ein Senken der Blockstangen — der
Riegel-, der Verschluß- und der Druckstange — und der
darunter befindlichen Übertragungstange 55 verhindern
würde. In dieser Grundstellung ist der Fahr straßen-
h e b e 1 durch diese Sperre an einer Bewegung nicht b e -
hindert, dagegen der Signalhebel gesperrt, da das
mit ihm verbundene Signal-Verschlußstück 15
mit der Anschlagfläche b gegen den Kopf der Verschluß
klinke 14 bezw. 17 stößt und sich daher nicht drdien

kann. Kann aber dieses Verschlußstück 15 und damit

die Vollwelle 51, auf der es festsitzt, nicht gedreht wer
den, so ist die Signalschubstange des zugehörigen Sig
nalhebels nicht verschiebbar und somit dieser Hebel

nicht umlegbar.

zu II. a) Wird bei der einfachen Fahrst raßen-

festlegesperre der Fahrstraßenhebel umgelegt, so
wird das auf der Hohlwelle 52 festsitzende Fahrstraßen-

verschlußstück 16 gedreht (s. Stellung 2 in Abb. 400)
und das Senken der Übertragungstange 55 nebst dem
Verschlußhaken 13 ermöglicht. Der Signalverschluß ist
aber noch bestehen geblieben und hat nur den Zweck,
das Festlegen des Fahrstraßenhebels durch Blocken vor
dem Signalumlegen zu erzwingen. Wird jetzt aber das
Fahrstraßenfestlegefeld geblockt (Stellung 3 in Abb. 400),
die Übertragungstange 55 nebst Verschlußhaken 13 ge
senkt — so senkt sich die Verschlußklinke 14 mit und
gibt das Signalverschlußstück 15 und damit das zuge
hörige Signal frei; das Fahrstraßenverschlußstück 16 ist
nun aber bei c festgelegt und damit der Fahrstraßen
hebel verschlossen.

Wird darauf der Signalhebel umgelegt, so dreht sich
das Signalverschlußstück 15 und sperrt die Verschluß-
klinke 14 bei e/d ein (Stellung 4 in Abb. 400). Der
Signalhebel kann auf „HalF- zurückgelegt werden, der
Fahrstraßenhebel 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 möglich sein, nachdem der Signalhebel minde
stens soweit auf „Halt" gestellt ist, daß durch die Ent-
blockung des Festlegefeldes die Verschlußklinke 14 eine
nochmalige Bewegung des Signalhebels nach „Fahrt"
verhindert. (Andernfalls könnte der Signalhebel für eine
zweite Fahrt auf gleicher Fahrstraße benutzt -werden, ohne
daß dazu die Fahrstraße vorher wieder elektrisch fest
gelegt wurde.) Zu diesem Zwecke wird die elektrische
Leitung zwischen Festlegefeld und Auflösefeld über einen
Stromschließer geführt, der von der Vollwelle 51 so ge
steuert wird, daß er die Leitung erst schließt, nachdem
sich der Kopf der Verschlußklinke 14 nicht mehr unter
dem Kranzende des Verschlußstückes 15 befindet, also
die Sperrung d—e nicht mehr besteht. Die kleine Dre
hung der Welle 51, die zum Schließen der Leitung nach

Freiwerden der Verschlußklinke noch erforderlich ist,

ergibt die große Entfernung (5,5 mm) zwischen Kopf der
Verschlußklinke 14 und Kranzende des Verschlußstückes

Stückes 15. Würde soviel Spielraum auch in Grund
stellung der Sperre (Abb. 400) zwischen Verschluß
klinke und Verschlußstück sein, dann wäre soviel Be
wegung der Signalschubstange frei, daß eine (an anderer
Stelle gelagerte) von ihr anzutreibende frühauslösende
Tastensperre betätigt werden könnte, ehe die elektrische
Festlegung der Fahrstraße erfolgte. Dies muß verhindert
werden, und darum hat der Kopf eine Nase i erhalten,
die nur 0,5 mm von dem Verschlußstücke absteht. Er
folgte — unrichtigerweise — die elektrische Freigabe
schon, während sich das Verschlußstück noch nicht ganz
in der Grundstellung befände, dann entstände die Stel
lung der Verschlußklinke nach Abb. 400 a, in der das

Abb. 400 a
Sperrstellung der Verschlußklinke, wenn entblockt wirdy ehe das

Verschlußstück ^anz in die Grundstellung gekommen ist

Umlegen des Signalhebels (Linksdrehung des Verschluß
stückes 15) aber schon gesperrt sein würde.

Nach Entblocken des Feldes und vollständigem Halt
stellen des Signalhebels ist auch der Fahrstraßenhebel
wieder zurücklegbar, wodurch dann die Grundstellung
der Fahrstraßenfestlegesperre (Stellung 1 in Abb. 400)
wieder hergestellt ist. Bei den Stellungen 3 oder 4 der
Abb. 400 darf es nicht möglich sein, durch Zurü,ck-
drücken des Fahrstraßenhebels das Fahrstraßenverschluß

stück 16 so stark bei c an den Haken 13 zu pressen,
daß letzterer trotz elektrischer Freigabe verhindert wird,
in die obere Stellung zu gehen. Es könnte dann der
Signalhebel für diese Fahrstraße nochmals benutzt wer
den, ohne daß sie vorher elektrisch festgelegt wird.
Um dies zu verhindern, ist bei c 4 mm Spielraum ge
geben, so daß beim Zurückdrücken des Fahrstraßenhebels

während der Stellung 4 nicht 13 und 16 sich berühren,
sondern der Signalhebel-Verschlußbalken und das Ver
schlußstück auf der Schubstange im Verschlußkasten zu
sammenstoßen; beim Zurückdrücken während der Stel

lung 3 tritt das Verschlußstück im Verschlußkasten einige
mm unter den Verschlußbalken und verhindert so das

Umlegen des Signalhebels (Abb. 400 b).
Der Verschlußhaken 13 ist so ausgebildet, daß er,

wenn er bei Bruch der Feder 54 herabsinkt (Stellung 5
in Abb. 400), das Signalverschlußstück 15 in der Grund
stellung bei t sperrt, das Zurücklegen des Fahrstraßen
hebels aber gestattet. Der untere Kopf des Verschluß
hakens 13 ist daher stufenförmig gestaltet (s. Abb. 401).
Das Fahrstraßenverschlußstück 16 kann sich dann mit

seinem oberen Randkranze über dem Absätze r des Ver-



— 337 -

schlußhakens 13 herumdrehen. Dadurch ist in diesem

Falle das Zurücklegen des Fahrstraßenhebels ermöglicht
und die Sperrung der abhängigen Weichen usw. be
seitigt, das Umlegen des Signalhebels aber bleibt ver
hindert, bis die gebrochene Feder ersetzt ist.

Abb. 400 b

Verschluß des Signalhebels im Verschlußkasten, wenn durch
Zurückpressen am festgelegten Fahrstraßenhebel die Sperre in
unterer Stellung festgehalten wird, so daß sie nach dem Ent
blocken den auf Halt gestellten Signalhebel nicht sperren würde

Bezüglich der baulichen Gestaltung der Sperrenglie
der möge noch auf einiges hingewiesen werden.

Die Verschlußklinke 14 ist lose auf den Zapfen 22
gesetzt und wird in der Grundstellung getragen von dem
Nocken n, der an dem Verlängerungstücke des Verschluß
hakens 13 sitzt; damit sie aber bei der Entblockung des
Fahrstraßenfeldes nicht nach oben hin überschleudern

kann, ist sie mit einem Ausschnitte o versehen, in den
ein Nocken p an der Schlußscheibe 39 eingreift (siehe
außer der Abb. 400 auch die Einzelzeichnung Abb. 401).
Die Verschlußklinke 14 kann sich also nur um ein ge
ringes Maß (von rd. 10 mm) drehen. Diese Drehmög
lichkeit ist nötig, da die Blockstange und damit auch der
Verschlußhaken 13 beim Blocken um 21 mm herunter

gedrückt 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 Fahrstraßenverschlußstückes

16 ist auf nur 1 mm bemessen, um ein Senken der

Abb. 401
Verschlußhaken 13 Verschlußklinke 14
der einfachen Fahrstraßenfestlegesperre

txIL fn-rn frni
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Übertragung- und damit der Blockstange über dieses
kleine Maß hinaus bei noch nicht umgelegtem Fahr
straßenhebel zu verhindern.

Auf das Innehalten dieser und der anderen Zwischen

räume zwischen den verschiedenen Klinken, die in der
Abb. 400 angegeben sind, muß bei der Abnahme neuer
Hebelwerke und bei den späteren „Stellwerksprüfungen"
sorgfältig geachtet werden; dazu wird die Prüflehre
Abb. 12 o (siehe S. 22) benutzt.

zull.b) Gekuppelte Fahrstraßenfestlege
sperre n (Abb. 402) werden angewendet, wenn mehrere
Fahrstraßenfestlegefelder auf eine Signalschubstange

Abb. 402 (vergl. E. Bl. 165)

Die gekuppelte Fahrstraßenfestlegesperre in 2 Stellungen

'n ii
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einwirken sollen. Die Verschlußhaken erhalten dann die

Form 18 (Abb. 403), der Federhebel, an den die Feder
54 angeschlossen ist, die Form 19 (Abb. 404) und die
Verschlußklinke die Form 17 (Abb. 405), während die
beiden Verschlußstücke 15 und 16 dieselben sind, wie

bei der einfachen Fahrstraßenfestlegesperre. In Abb. 402
sind 2 gekuppelte Fahrstraßenfestlegesperren gezeichnet;
aber es können auch drei und mehr Felder so gekuppelt
werden. Es wird dann jedes weitere Feld, wie das rechts
gezeichnete, wohl mit Vollwelle und Verschlußstück 15,

aber nicht mit Verschlußklinke 17 ausgerüstet. Außerdem
erhält bei mehr als 2 Feldern auch jedes Feld eine Feder
54, damit nicht eine Feder allein das Gewicht aller

Stangen 55 und aller Haken 18 zu 'überwinden hat.
Die Federn werden mit Hilfe des punktiert gezeichneten
Halters 21 befestigt. — Bei dem Felde, das die Ver
schlußklinke 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 Fahrstraßen

werden. Der Haken 18.1 kann nicht in die Sperrlage
fallen, weil er auf dem in Grundstellung befindlichen
Fahrstraßenverschlußstücke 16 liegt; darum muß die Wir
kung auf den Signalhebel durch Welle und Verschlußstück
15 unter dem herunte.rfallenden Haken 18.2 herbeige
führt werden.

2. Wenn im rechten Felde der Fahrstraßenhebel ein

gestellt, aber noch nicht geblockt ist, kann durch Prell
schläge auf die Blocktaste • der Haken 18.2 bis in die
tiefste Stellung geschleudert werden, worauf er durch
die Feder 54 wieder zurückgezogen wird. Während die
ser Bewegung ist auch die Verschlußklinke 17 in die

Freigabestellung gefallen, bei der es möglich wäre, den
Signalhebel zu stellen, wenn nicht gleichzeitig ein Ver
schluß zwischen Haken 18.2 und dem auf der darunter

befindlichen Vollwelle sitzenden Verschlußstücke 15 be

stände.

Den baulichen Zusammenhang der Fahrstraßenfest
legesperre mit dem Fahrstraßen- und dem zugehörigen
Signalhebel sowie den Signalfestlegefeldern und dem
Fahrstraßenfestlegefelde zeigen die Abb. 406—406 b.

Einzelteile zur gekuppelten Fahrstraßenfestlegesperre der Abb.4()2

Abb. 403
Verschlußhaken

4.m—

Abb. 404
Federhebel

'7^/iotgi/ß)

Abb. 405
Verschlußklinke

verschlußstück 16 ebenfalls wie bei einer ungekuppelten
Sperre; aber der Signalverschluß, der die Bedienung des
Blockfeldes erzwingen soll, ist nicht durch das darunter
sitzende Verschlußstück 15, sondern durch das mit der
Verschlußklinke 18 zusammenspielende Verschlußstück 15
bewirkt und muß hier beseitigt werden. Wie dies ge
schieht, ist aus Stellung 2 Abb. 402 zu ersehen. Der
durch das Blocken heruntergedrückte 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 Verschlußklinke 17, die von dem
an 19 sitzenden Nocken t hochgehalten wurde, gefolgt
und hat dadurch die Linksdrehung des Verschlußstückes
15 gestattet. Die Verschlußstücke 15 auf den anderen
Wellen (hier auf der rechts gezeichneten) haben nur
2 Aufgaben zu erfüllen:

1. Wenn während der Stellung 402.2 die Feder 54
bricht, muß der Signalhebel nach dem Zurücklegen auf
„HalF* gegen erneute Bewegung auf „Fahrt" gesperrt

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

der Fahrstraßenhebel in Grundstellung, festgelegt durch
die beiden geblockten Signalfestlegefelder A' und A^
— Sperrung bei d —,

der Signalhebel in Grundstellung, festgelegt eininal durch
das Verschlußstück 6 auf der Fahrstraßenschubstange
— Sperrung bei e — und außerdem durch das un-
geblockte Fahrstraßenfestlegefeld a^/^ — Sperrung
bei b —. Dieses Feld ist nicht blockbar durch Sper
rung bei a.

2. Soll nun für einen zu erwartenden Zug das Ein
fahrsignal AI auf Fahrt gestellt werden, so entblockt der
Fahrdienstleiter durch Blocken seines an der Befehlstelle
befindlichen Signalfreigabefeldes das Signalfestlegefeld Ai,
die Sperrung bei d fällt dort fort und der Fahrstraßen
hebel kann nach oben in Richtung a^ umgelegt werden.
Geschieht dies, so ergibt sich die Stellung Abb. 406 a.



;  — 339 —

Abb. 406 u , ^ c- lu u t
Schematische Darstellung des Zusammenhanges zwischen der Fahrstraßenfestlegesperre und dem Fahrstraßenhebel und Signalhebel

Grundstellung

öK-b 3 ^

ÜWl

Abb. 406 a

\

Abb. 406 b
Fahrstraßenfestlegefeld geblockt, Signalhebel umgelegt

1

Vermerk: Die Bezeichnung der Signalfestlegefelder muß und A- statt und sein.



340 —

Obwohl nun die Sperrung bei e beseitigt ist, kann
der Signalhebel doch noch nicht umgelegt werden, da
die Sperrung bei b noch besteht. Der Fahrstraßenhebel
könnte aber wieder zurückgelegt werden.

3. Wird nun das Fahrstraßenfestlegefeld a^/^ ge
blockt, so wird die Fahrstraße dadurch — elektrisch lös
bar — festgelegt, der Fahrstraßenhebel kann dann nicht
mehr zurückgelegt werden (Sperrung bei c 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 Fahrstraßenschub

stange ist durch den gesenkten Verschlußbalken des
Signalhebels — Sperrung bei f — am Rückwärtsbewegen
gehindert; der Fahrstraßenhebel ist auch hierdurch gegen
Zurücklegen gesperrt.

Wird aber diese Sperrung bei f auch durch Zurück
legen des Signalhebels wieder beseitigt, so bleibt doch
der umgelegte Fahrstraßenhebel durch die Sperrung bei
c gesperrt und zwar solange, bis das Fahrstraßenfestlege
feld ai/2 wieder entblockt ist. Das wird bewirkt durch den

Beamten, der das zugehörige Fahrstraßenauflösefeld be
dient oder durch den Zug mittels Schienenstromschließers.

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

c) Die Fahrstraßenfestlegesperre mit
2 Stangen

Bei der Einrichtung der elektrischen Fahrstraßenfest
legung waren ursprünglich folgende Bedingungen für die
Bauart der mit einem Blockfelde in Regelausführung
mit einer unten heraustretenden Stange — und zwar
entweder mit einem Wechsel- oder mit einem Gleich

stromfelde — zu verbindenden Fahrstraßenfest

legesperre gestellt:

1. In der Grundstellung: Fahrstraßenhebel frei,
Signalhebel in der Haltlage ge
sperrt,

Feld nicht blockbar.

Erst nach Umlegen des Fahrstraßenhebels Feld block
bar.

2. Bei geblocktem Felde: Fahrstraßenhebel in umgelegter
Stellung festgelegt,
Signalhebel frei.

3. Diese Sperrung des umgelegten Fahrstraßenhebels
durfte erst wieder aufgehoben werden, nachdem der
zurückgelegte 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
mußte die Sperrung der Fahrstraße doch bis zum Zurück
legen des Signalhebels bestehen bleiben.

Um ein solches zu frühzeitiges Entblocken zu ver
hindern, wurde später die Leitung zum Entblocken des
Festlegefeldes über Kontakte geführt, die nur bei auf
Halt stehendem Signalflügel und auch dann erst ge
schlossen sind, wenn der Signalhebel soweit zurückgelegt
worden ist, daß durch Entblocken eine Sperrung gegen
wiederholtes Stellen auf Fahrt eintritt.

Diese elektrische Fahrstraßenfestlege-Vorrichtung war

also so zwischen Fahrstraßenhebel und Signalhebel einge
schaltet, daß sie erst betätigt — geblockt — werden
konnte, wenn der Fahrstraßenhebel umgelegt war, und
betätigt werden mußte, bevor der Signalhebel umgelegt
werden konnte.

In diese Stellung (3. Abb. 400) — Fahrstraße ge
sperrt, Signal frei — konnte der Wärter die Fahrstraßen
festlegesperre nur bringen durch Niederdrücken der
Blocktaste des Festlegefeldes. Es war bei dieser
Bauart der Festlegesperre als selbstverständlich ange
nommen, daß der Wärter, wenn er die Blocktaste doch

einmal drückte, sie auch tief genug, also vollständig
niederdrückte und beim Wechselstromfelde auch die

Induktorkurbel genügend lange drehte, also richtig
blockte. Dies wurde ihm außerdem auch durch die

BIV §3 noch besonders vorgeschrieben; aber ein Zwang
zum richtigen Blocken wurde durch die Einrich
tung der Fahrstraßenfestlegesperre nicht ausgeübt.

Die Erfahrung im Betriebe hat nun aber gezeigt, daß
ein Wärter aus Nachlässigkeit oder in der Übereilung
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 daß dadurch mancherlei Unregelmäßig
keiten und Störungen sowie unnötige Belästigungen der
unterhaltenden Beamten, die zur Beseitigung der Störung
herangerufen wurden, entstanden. Es wurde daher als
ein Mangel der Einrichtung empfunden, daß ein solcher
Blockzwang nicht vorhanden war und u. U. sogar das
Signal auf Fahrt gezogen werden konnte, bevor das
Fahrstraßenfestlegefeld, elektrisch lösbar, geblockt
war. War ohne zu blocken nur die Blocktaste um so

viel gedrückt, daß die Höhenlage der Druck- und Riegel-
sowie der Übertragungstange derjenigen der geblockten
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 Fahrstraße blieb gesperrt, da die Druckstange des
Blockfeldes durch die Hilfsklinke in gesenkter Stellung
festgehalten wurde. Gewiß konnte der Wärter das nur
teilweise gedrückte Feld nachträglich 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 läge eine „Blockstörung'* vor, obwohl das
nicht der Fall, sondern nur unrichtig geblockt war, also
nur ein Bedienungsfehler vorlag. Immerhin traten da
durch unliebsame Verzögerungen ein.

Das Gleichstrom - Fahrstraßenfestlegefeld wurde
nach unvollständigem Blocken durch den Zug nicht ent
blockt; jedoch blieb die Fahrstraße gesperrt und der Be
trieb gestört. Das Gleichstromfeld mußte nachgedrückt
und nach Lösen des Bleisiegels von Hand entblockt wer
den. Auch diese Unregelmäßigkeit suchte dann gewöhn
lich der Wärter mit Vorschützen einer Blockstörung zu
entschuldigen.
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Aus diesen Erfahrungen entwickelte sich der Ent
schluß der Eisenbahnverwaltung zur Einführung einer
Fahrstraßenfestlegesperre, die durch ihre Bauart einen
Zwang zum richtigen Blocken des zugehörigen
Feldes ausübte.*)

Die danach hergestellte und als E i n h e i t s ausfüh-
rung angenommene Fahrstraßenfestlegesperre
mit zwei Stangen ist in Abb. 407 dargestellt. Sie
gibt den Signalhebel nur frei, wenn das Fahrstraßenfest-
legefeld regelrecht geblockt ist, so daß die Riegelstange
um rd. 12—13,5 mm niedergedrückt, die Druckstange
aber hoch — in der Grundstellung — steht. Dieses
Festlegefeld ist einem gewöhnlichen Wechsel- oder Gleich
stromfelde mit Riegelstange im übrigen gleich, nur ist in
beiden Blockfeldern an die Druckstange eine verlän
gerte Druckstange angeschlossen, so daß unten
aus dem Blockkasten zwei gleiche Stangen herausstehen.
Beim Gleichstrom-Fahrstraßenfestlegefelde wird die Hilfs
klinke fortgelassen und sind statt 4 nur 2 Kontakthebel
nötig. Beim Wechselstrom-Fahrstraßenfestlegefelde ist die
Hilfsklinke belassen, um ein Weiterblocken zu ermög
lichen, wenn die Blocktaste etwa versehentlich oder in
folge einer Störung zu früh losgelassen worden ist.

Drückt man die Taste des Gleichstrom-Festlegefeldes
nicht tief genug, d. h. nicht, bis die elektrische Lösbar
keit des Feldes eingetreten ist, so gehen, wenn die Taste
losgelassen wird, beide Stangen in die Ursprungslage
— die Grundstellung — zurück. Drückt man tief genug,
so wird das Feld geblockt, die Riegelstange bleibt tief
(etwa 12—13,5 mm) gesenkt stehen, die verlängerte
Druckstange aber geht wieder in die Grundstellung, steht
also dann hoch. Wird die Taste des Wechselstrom-Fahr-
straßenfestlegefeldes bei der Absicht, zu blocken, nicht
tief genug gedrückt, so bleibt sie losgelassen durch die
Hilfsklinke in halbgedrückter Lage stehen, hält dann
aber beide Stangen — die Riegel- und die verlängerte
Druckstange — in entsprechend gesenkter, aber gleich
tiefer Stellung.

Die bauliche Einrichtung der Fahrstraßenfestlege
sperre (s. Abb. 407) ist folgende. Sie hat entsprechend
den zwei Stangen des Fahrstraßenfestlegefeldes auch
zwei Verschlußhaken 1 und 2 und außerdem ein
Fahrstraßen verschlußstück 4, das mittels der
Fahrstraßenschubstange durch den Fahrstraßenhebel be
wegt wird, und ein Signal verschlußstück 3, das
mittels der Signalschubstange durch den Signalhebel be
wegt wird.

Der vordere Verschlußhaken 1 ist durch die Lasche 8
mit der einen Übertragungstange 16, 17 und 18 im Block-
untersatze verbunden und arbeitet mit der verlänger
ten Druckstange des Blockfeldes zusammen. Dieser
Haken 1 wirkt nur mit dem Signalverschlußstücke (nicht
mit dem Fahrst: aßenverschlußstücke) zusammen, läßt es
nur in der Grundstellung der Block-Druckstange frei,
sperrt es aber, sobald und solange die Druckstange ge
drückt wird bezw. tief steht (z. B. wenn beim Wechsel
strom - Fahrstraßenfestlegefelde die Hilfsklinke in ihre

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

Sperrstellung gefallen ist, weil nicht vollständig ge
blockt ist).

Der hintere Verschlußhaken 2 ist, ebenfalls durch eine
Lasche 8, mit der anderen Übertragungstange (16,
17 und 18) verbunden und arbeitet mit der Riegel-
s t a n g e des Blockfeldes zusammen. Dieser Verschluß-
haken 2 wirkt auf beide Verschlußstücke 3 und 4:

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

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

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

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

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

Stellung 2. Fahrstraßenhebel umgelegt; Signal
verschlußstück noch verschlossen, Signal noch nicht zieh
bar.

Stellung 3. Beide Blockstangen nur 13 mm nieder
gedrückt, aber nicht geblockt und Blocktaste nicht los
gelassen. Der Verschluß des Signals durch Verschluß
haken 2 zwar beseitigt, aber das Signal wegen Sper
rung des Signalverschlußstückes 3 durch Verschlußhaken
1  doch nicht ziehbar; Fahrstraßenhebel ist aber
gegen Zurücklegen durch Verschlußhaken 2 schon ge
sperrt, also Fahrstraße 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 Signalverschlußstückes 3 durch den
Verschlußhaken 1 jetzt beseitigt und der Signalhebel
kann nun umgelegt werden. Ist er aber umgelegt, so
ist der obere Kranz des Signalverschlußstückes 3 durch
den Einschnitt im Verschlußhaken hindurchgetreten und
hält ihn, auch wenn das Feld entblockt würde, in seiner
gesenkten, den Fahrstraßenhebel sperrenden, Lage fest.
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Abb. 407 (vergl. E. BI. 173)

Fahrstraßenfestlegesperre mit zwei Stangen

Siiiai io ̂mlwMcbaWjqc^ocivii
9wiÄitB«6«4N*te4il't*wH

v»r4^af«<tr
SCeuti»tyit «kj (i*»U<w#n cm Ocm

u tV ̂ bt»lui-PMiWfl6btM^>l«46(U

Zu ölc(?un(j 3
%vAyxA 2

zu äX^wnc^ 5

ScMiiJatc/tu« w&cciui^ttvü'l »wn^tU^ ^loc^atoM^ii ̂3 Ml IM
/vMcJiei^caMicftt

^loiütfi^clid ̂ cblac4(
5t0tWltfac^t

es
31

ffl

©31p -rf
-1+1

1 -UJ.



- 343 —

Abb. 408
Gruppenantrieb der Blockwellen mit einseitiger Drehung

bei zweiseitiger Schubstangenbewegung

■t:

^ZZ2ZZZ3Tzzzzm

Erst, wenn der Signalhebel zurückgelegt und das
Feld entblockt ist, ist die Sperrung des Fahrstraßenhebels
wieder aufgehoben und kann dieser Flebel wieder zurück
gelegt werden.

In Stellung 5 ist noch der Fall dargestellt, wenn
die Feder am Verschlußhaken 2 gebrochen ist und der
Fahrstraßenhebel umgelegt ist. Dieser kann dann unbe
hindert durch den herabgefallenen Verschlußhaken 2 zu
rückgelegt werden, indem der obere Kranz am Verschluß
stück 4 durch den entsprechenden Einschnitt im Ver
schlußhaken 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 Störung des Betriebes zu verur
sachen, die eine nicht schnell zu beseitigende Sperrung
der Fahrstraße herbeiführen könnte.

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

Außer dem beschriebenen Vorteile des Blockzwanges
ergibt diese Sperre auch den Vorteil, daß die peinlich
genaue Ausführung und Prüfung 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 erfüllen hat, sondern alle Bedingungen durch die leicht
begrenzbaren Endstellungen zweier Stangen mit je etwa
13 mm Hub erfüllt werden.

Diese Fahrstraßenfestlegesperre mit 2 Stangen ist
nach Vorschlag des Block- und Stellwerkausschusses durch
Erlaß des Reichsverkehrsministeriums PrVIII 80 D 5619
vom 18. 12. 1922 genehmigt und für alle Neuanlagen
anstelle der Fahrstraßenfestlegesperre Abb. 400 S. 335
vorgeschrieben. Auch bei Änderung vorhandener An
lagen ist diese Sperre einzubauen.

Da, wo diese Fahrstraßenfestlegesperre mit 2 Stangen
— die Doppel stangenfestlegesperre — ver
wendet wird, müssen im Blockuntersatze zwischen dem
Blocksperrenkasten und dem oberen Abschluß-U-Eisen
des Blockuntersatzes gezogene Rohre von 36 mm inne
rem und 40 mm äußerem Durchmesser eingesetzt werden
(s. Abb. 390 S. 326).

Um ein Fahrstraßenfeld mit einer solchen Doppel
stangensperre ohne weiteres an jeder Stelle des Block

untersatzes anbringen zu können, sollen alle neuen Block
untersätze unter allen Blockfeldern solche weiteren
Rohre (anstatt der vorherigen Rohre von 27 mm Durch
messer) und auch die Bohrungen für 2 Stangen erhalten.

Als Blockfelder sind für diese Doppelstangen-Festlege
sperre die nach B1 2042 der Einheitszeichnungen für
Blockwerke zu verwenden.

III. Die Fahrstraßenhebel-Gruppensperre

Diese Fahrstraßenhebel - Gruppensperre
und die unter IV. zu behandelnde Fahrstraßen
hebel-Mehrfachsperre werden nur in Ausnahme
fällen da verwendet, wo hierdurch wesentliche Kosten er
spart, die Bedienung des Stellwerkes erleichtert und die
Übersichtlichkeit verbessert werden können. Unbedingt
nötig sind sie nicht; sie können durch andere Anord
nungen unter Verwendung der Regelformen vermieden
werden, z. B. durch Blockabhängigkeitschieber, weitere
Fahrstraßenhebel und andere Gruppierung derselben, falls
dazu Platz vorhanden ist. Man wird sich daher in vor
kommenden Fällen zweckmäßig Vergleichskostenanschläge
aufstellen lassen und danach sich entscheiden, ob man
diese Sperren verwenden will oder nicht.

Die Fahrstraßenhebel - Gruppensperre
dient zum Verschließen einer Fahrstraßenhebelgr up p e
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 Fahrstraßenhebel-
sperre I. a) 2 (Abb. 396), der darin besteht, daß sich
die Fahrstraßenhebel-Bewegungen gegenseitig nicht aus
zuschließen brauchen, ist nicht durch andere Sperrenteile
im Blockuntersatze, sondern nur durch einen anderen An
trieb ihrer Welle, der „Blockwelle" im Verschlußkasten,
erreicht. Darum sei dieser zunächst hier erläutert.

Da die Welle nach erfolgter Drehung von der an
treibenden Schubstange auch festgehalten werden muß
(damit die Tastensperre bestehen bleibt, solange die
Schubstange durch den Fahrstraßenhebel verstellt ist),
so müssen auch entgegengesetzt gerichtete Be
wegungen der Schubstangen die Welle in nur einer
Richtung drehen. Anderenfalls würde z. B. eine voran
gegangene Rechtsbewegung das Nachfolgen einer Links
bewegung verhindern. Den diese Bedingung erfüllenden
Wellenantrieb zeigt Abb. 408 in Grundstellung.
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Über der Blockwelle 49 ist eine kurze Welle 19 ge
lagert, die mittels der Hebel 3 und 7 mit der unteren'
Welle zwangläufig verbunden ist. Die untere Welle trägt
am hinteren Ende einen Anschlaghebel 17, der durch die
daran befestigte Feder an die Anschlagfläche a am Lager
gedrückt wird, so daß die Wellen je nur in einer Rich
tung, die obere rechts, die untere links, gedreht werden
können, 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 können.

Abb. 408 b
Linksdrehung der Blockwelle durch Schubstangenbewegung

nach links

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

Abb. 408 c
Leergang des Antriebes bei Schubstangenbewegung nach rechts

Winkelhebel 15, bei Rechtsbewegung der Schubstange
mittels des oberen Hebelarmes (Abb. 408 a), bei Links
bewegung der Schubstange mittels der Lasche 14 (Abb.
408 b) 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 fällt bei ihrem An
triebe entweder der untere Arm des Winkelhebels 15
fort (Abb. 408 c) oder die Lasche 14 (Abb. 408 d).

Die Rückbewegung der Wellen wird durch die Feder
während der Rückbewegung der Schubstange bewirkt.
Waren mtehrere Schubstangen verstellt, so kann die
Fedier die Welle erst bei der Rückbewegung der letzten
Schubstange in die Grundstellung bringen. Abb. 408 e
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
Leerganjr des Antriebes bei Schubstangenbewegung nach links

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

Abb. 408 e
Stellung des Antriebes, wenn Wellen durch eine andere Schub

stange gedreht sind

mehrerer Fahrstraßenhebel nicht aus.

Die Sperre im Blockuntersatze hat nun keine andere
Aufgabe zu erfüllen, als die Linksdrehung der Welle 49

Abb. 408 f Abb. 408 g
Gruppensperre mit Wellenantrieb nach Abb. 408

Grundstellung,
Fahrstraßenhebel gesperrt

Fahrstraßenhebei umgelegt
I

zu verhindern, wenn geblockt ist (Abb. 408 f), und das
Blocken zu verhindern, wenn die Welle nach links ge
dreht ist (Abb. 408 g). Dieselbe Aufgabe hat aber auch
die Sperre La 1 mit dem Verschlußstücke 3 (Abb. 398a)
zu erfüllen; es werden darum auch hier der Verschluß

haken 1 und das Verschlußstück 3 verwendet, deren Zu

sammenspiel bekannt ist.
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Die Bauart dieser Sperre mit dem Biockvvellenantriebe
durch Hilfswelle ist nur zur Erfüllung der Bedingung
entstanden, daß die Blockvvelle nicht durch die Blocktaste
angetrieben werden soll. Wird von dieser Bedingung ab
gegangen, so könnte 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 Verschluß
mehrerer, sich nicht gegenseitig ausschließender Fahrstraßen

schubstangen in Grundstellung

Li
i \
Ausführungsbeispiele:

1. Bahnhof Osterrönfeld (Abb. 410).
Das Wärterstellwerk Os hat der Befehlsteile Ost zu

den vier Einfahrten Ci/Di, Ci/D^, und C3 zuzu
stimmen.

Das geschieht bei den beiden Fahrten ohne wei
teres durch Blocken eines der beiden Felder 3 oder 4,
die ohne Fahrstraßenhebel sind, während bei den Fahr
ten C2 und C3 Fahrstraßenhebel c^/c^ umgelegt sein muß.

Um eine Flankengefährdung bei der Weiche 6 aus
zuschließen, ist eine Ausfahrt F aus Gleis 11 bei Ein
fahrt Ci/Di in Gleis 1 und eine Ausfahrt E aus Gleis 1
bei Einfahrt CVO^ auszuschließen. Darum ist bei Zu
stimmung

ci/d^ außer c^ und c» auch f und bei Zustimmung
ci/d^ außer c^ und c^ auch e zu sperren.
Dagegen ist bei den Ausfahrten E und F eine Sper

rung der Fahrten c^ und c^ und umgekehrt bei Ein^
fahrten c^ und c^ eine Sperrung von E und F nicht
nötig und würde nachteilig sein. Aus dem Grunde sind
die beiden Zustimmungsabgabefelder 3 und 4 je mit
einer F-Gruppensperre ausgerüstet, die beim Blocken
von Feld 3 die Fahrstraßenhebel c^/c^ und e und beim

Blocken

von Feld 4 die Fahrstraßenhebel c^/c» und f
in Grundstellung festgelegt, weil durch diese F.-Gruppen-
sperre sich gegenseitig nicht ausschließende Hebel
durch ein Blockfeld verschlossen werden können.

Hätte man diese F.-Gruppensperre vermeiden und
durch andere Mittel ersetzen wollen, so wäre ein Fahi-
straßenhebel ci mit Fahrstraßenschubstange und den nö
tigen Abhängigkeiten zum Verschließen der beiden an
deren Fahrstraßenhebel und eine einfache Fahrstraßen-

I  1 (s. Abb. 396 S. 331) er-hebelsperre I. a) 1
L_J—J

forderlich geworden. Das würde erheblich größere 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 Wärterstellwerk
Bm stimmt mit 9 Zustimmungsabgabefeldern dem Be
fehlstellwerke Bw zu. Unter dessen 9 Zustimmungsemp

fangfeldern befinden sich 9 Fahrstraßenhebelgruppen-

sperren 1 | | I die je unter einem Blockfelde ver
einigten 3 oder 4 Fahrstraßen teilweise einzeln, teilweise
aber auch (bei Durchfahrten) gleichzeitig gezogen wer
den müssen.

Beispielsweise werde Feld 3 besprochen.
Bm stimmt mit Feld 1 zu den 3 Fahrten A^, H und

Ml zu und legt seine Weichen für diese Fahrten in
Gleis 2 fest.

Bw kann nun eine dieser 3 Fahrten wählen, da die
in Grundstellung durch ihr Blockfeld 3 verschlossenen
3 Fahrten dadurch frei geworden sind. Es kann Ai stel
len oder H oder Mi nach Bo freigeben.

Die Fahrstraßenhebel ai und h müssen bei einer
Durchfahrt beide gestellt werden. Der Fahrstraßenhebel
ml wird stets nur allein gestellt, er ist durch besondere
Fahrstraßenausschlüsse mit ai und h ausgeschlossen. Die
F.-Gruppensperre läßt es zu, diese 3 Hebel mit einem
Blockfelde zu verschließen. Hätte man die Abhängigkeit
auf andere ̂ Veise lösen wollen, so wären 2 Fahrstraßen-
hebelsperren nach Abb. 396, und zwar eine nach I. a) 1
für den Hebel ai und eine Gruppensperre La) 2 für die
Hebel mi und h mit je einem Blockfelde nötig geworden.
Dasselbe wäre der Fall bei den übrigen 8 Zustimmungs
empfangfeldern 4—8 und 18—20, so daß also im Be
fehlstellwerke Bw ohne Verwendung der F.-Gruppensperre
insgesamt 9 mechanische Sperreinrichtungen nebst den
zugehörigen Blockfeldern mehr erforderlich gewesen
wären, als jetzt ausgeführt sind. Dazu würden noch die
Zustimmungsabgabefelder in Bm kommen, so daß die
Mehrkosten sehr erheblich geworden wären. Außerdem
ist die Bedienung durch größere Übersichtlichkeit er
leichtert und vereinfacht.

IV. Die Fahrstraßenhebel-Mehrfachsperre

Die Fahrstraßenhebel-Mehrfachsperre dient zum Ver
schließen eines oder mehrerer Fahrstraßenhebel in
Grundstellung und eines Fahrstraßenhebels in umge
legter Stellung. Dabei muß aber auch dieser eine Fahr
straßenhebel nicht immer ein und derselbe sein, sondern
die Sperre kann auch auf eine Gruppe sich gegenseitig
ausschließender Fahrstraßenhebel wirken.

Sie wird angewendet, wenn der (die) Fahrstraßen
hebel in Grundstellung erst durch das Blocken
festgelegt werden sollen. Wenn schon durch die Be
wegung des umzulegenden Fahrstraßenhebels alle übri
gen Fahrstraßenhebel festgelegt werden dürfen, so ist
der Fahrstraßenausschluß nach Abb. 388 oder 389 S. 323
und 324 zu verwenden.
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Abb. 410
Anwendung der Fahrstraßenhebel-Gruppensperre
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Abb. 412

Fahrstraßenhebel-Mehrfachsperre +H-
zum Verschließen eines umgelegten Fahrstraßenhebels und eines Fahrstraßenhebels oder einer Fahrstraßenhebelgruppe

in Grundstellung

i
/>////////%

Abb. c

^  ̂ J Fin nder mehrere ̂'ahV-^raßenhebel a nach Ein oder mehrere Fahrstraßenhebel a nach
ftdlunll'^BIocto be?rl?ch" oben oder untei. uragelegt. Alk,Fahr- oben oder inten umgelegt. Ein Fahr-

hi

ODCu üuer uiiicn nn*- i —.— -o - o

Straßenhebel b in Grundstellung. Blocken straßenhebel b nach oben umgelegt,
ndert •  • • ' Blocken durch a verhindertdurch a und b verhindert

Ahh H Abb e Abb. f
Ein oder mehrere Fahrstraßenhebel a nach Alle Fahrstraßenhebel* a in Grundsteilung. Alle g naJh^unt'in^rm-
oben oder unten umgelegt. Ein Fahr- Ein Fahrstraßenhebel b nach oben um- ^in Fahr=traßenh^^
straßenhebel b nach unten umgelegt, gelegt, durch Blocken alle Hebel fest- gelej, , aeleo-t

Bl gelegtocken durch a verhindert

Nach Vorstehendem hat diese Sperre die Aufgaben
zusammen zu erfüllen, die einzeln von der Fahrstraßen-
hebel-Gruppensperre III und der Fahrstraßenhebelsperre
I. b) 2 erfüllt werden. Darum stellt ihre Ausführung (Abb.
412) auch nur die Vereinigung dieser beiden Sperren und
der zwei Blockwellen dar.

Die Welle der Oruppensperre hat hier über den Fahr
straßenschubstangen kleineren Durchmesser (Teil 51),
so daß die Hohlwelle für die Sperre nach Art I. b) 2
(Teil 52) Platz erhält, auf der nun auch die lose sitzenden
Winkelhebel 10 des Antriebes der Vollwelle 51 schwin
gen. Die Hohlwelle hat den Qruppenantrieb für zwei

seitige Drehung (Abb. 383/385). Auf der Vollwelle sitzt
das Verschlußstück 2 für die in Grundstellung zu sper
renden Fahrstraßenhebel fest, auf der Hohlwelle das
Verschlußstück 16 für die in umgelegter Stellung zu
sperrenden Fahrstraßenhebel und über beiden Verschluß
stücken der gemeinsame Verschlußhaken 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 Verschlußstücke mit den darunter
angegebenen Wirkungen, die der Aufgabe der Sperre ent
sprechen. <Die Fahrstraßenhebel, die in Grundstellung



dahmieig Km

— 348 -

+E
Bahnhof Klein Mahnen
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Abb. 413
Anwendung der Fahrstraßenhebel-Mehrfachsnerre
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gesperrt worden sind, mit a, die anderen mit b be
zeichnet.)

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

1. Auf Bahnhof Klein-Mahner muß im Be
fehlstellwerke Km nach Abb. 413 derselbe Fahrstraßen
hebel b/fi für eine Ausfahrt B und zur Freigabe einer

Einfahrt Fi nach dem Wärterstellwerke des anderen
Bahnhofsendes umgelegt werden. Bei der Ausfahrt B
und bei der Zustimmung zur Einfahrt Fi werden in dem
Stellwerke Km dieselben Weichen festgelegt. Darum ist
für beide Fahrten eine Bewegungsrichtung des Fahr
straßenhebels, also für b/fi möglich, die andere bleibt
dann für b/c übrig. Man kommt also mit einem Fahr
straßenhebel aus.
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Abb. 414
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Wird nun dieser Fahrstraßenhebel in Richtung b/f^
umgelegt, so muß

bei der Fahrt B Blockfeld F^ frei bleiben,

bei der Fahrt F^ Blockfeld F- verschlossen werden.

Dieser Unterschied kann darum nicht durch das Um

legen des Fahrstraßenhebels selbst herbeigeführt werden,
sondern erst durch Blocken des Feldes F^. Dies Feld
verschließt hier in Klein-Mahner den Fahrstraßenhebel f^
in Grundstellung, wenn es geblockt wird, und verhindert
so die Vorbedingung für Blocken des Feldes F-, Block
feld Fi hat also einen Hebel fi in umgelegter Stellung
und einen Hebel f^ in Grundstellung zu verschließen.
Diese Wirkung läßt sich nur mit der Fahrstraßenhebel-
Mehrfachsperre erreichen. Sie ist deshalb hier verwen
det. Daß der Fahrstraßenhebel f2 lediglich durch ein
Blockfeld verschlossen ist, ist in der Spalte 4 des Ver
schlußtafelkopfes durch die viereckige Umrahmung □
des -{—Zeichens angedeutet (alsoQ)-

Im vorliegenden Falle hätte man die F.-Mehrfach
sperre dadurch vermeiden können, daß man zwischen
den Signalfreigabefeldern F^ und F^ einen Abhängigkeit
schieber im Blockwerke hergestellt hätte. Statt der F.-
Mehrfachsperre wäre dann unter dem Blockfelde 9 eine
einfache Fahrstraßenhebelsperre, wie für Feld 10, aus
zuführen gewesen.

2. Auf Bahnhof Könnern muß im Wärterstell
werke Ko zwecks Zustimmung zu den Einfahrten A-

und B1/2 zweier einmündenden Bahnlinien der Fahr
straßenhebel in derselben Richtung umgelegt werden; es
soll aber nur für die Fahrten A^ aus der e i n e n Strecke
der Einfahrfahrstraßenhebel h^ im eigenen Stellwerke ver
schlossen sein. Im Stellwerke Ko (Abb. 413 a) sind nui
1 Fahrstraßenhebel mit 2 Richtungen: a^g bi und a\ b'',
aber 4 Blockfelder a^g, a\, bi und b^ vorhanden.

Nur die beiden Zustimmungsabgabefelder a^g und
a\ sind mit der F.-Mehrfachsperre ausgerüstet, die bei
den anderen nicht. Dadurch wir h^ nur durch die a^-
Felder in der Grundstellung festgelegt. Hätte man die
Mehrfachsperre vermeiden wollen, so wäre ein weiteier
Fahrstraßenhebel und ein gegenseitiger Fahrstraßenaus
schluß a^g, a^^ und h^ nötig geworden, also wären
höhere Kosten entstanden.

3. Auf Bahnhof Siegen (Abb. 414) schließt sich
das vom Wärterstellwerke Sn bediente Einfahrsignal BV-/^
mit den vom Befehlstellwerk Sie bedienten Ausfahrsigna
len F, G und H nur insoweit aus, als entgegengesetzte
Weichenbenutzung in Frage kommt, während das Ein
fahrsignal Ai/2/3 sich mit F, G und H für a 11 e Fahrten
ausschließen muß.

Sie sind nur 2 FahrstraßenhebelIm Befehlstellwerke
a'
b'

aber 8 Signalfreiga

und
al
hl

ae
bl

3e-Felder A^ A^ A®5 A^g und B^ B-
B^g B^g vorhanden, von denen die 4 ersteren je mit



— 350 —

der Fahrstraßenhebel-Mehrfachsperre ausgerüstet sind.
Nur bei den A-Fahrten werden die Ausfahrfahrstraßen

hebel f/g und h festgelegt; dagegen bei alle 3 Aus
fahrten nicht, bei ßi nur h, bei nur g und h.

Hätte man die Fahrstraßenhebel trennen wollen, so
wären 4 Fahrstraßenhebel (statt der jetzt 2) nötig ge
wesen und außerdem gegenseitige Fahrstraßenausschlüsse
zwischen den Fahrstraßenhebeln für Ai^/a und denen für
F, Q und H, wodurch erhebliche Mehrkosten entstanden
wären. Der erforderliche Ausschluß zwischen den 4 Sig
nalfreigabefeldern A und den Signalhebeln F, G und H
hätte sich aber auch durch einen Blockabhängigkeit
schieber zwischen den 4 A-Feldern und dem Fahrstraßen
felde f/g/h erreichen lassen.

ß) Die Blocksperren der Strecke nblockung
Die Streckenblocksperren zwei- und eingleisiger Bah

nen sind: i •
I. die Wiederholungsperre und früh auslösende mecha

nische Tastensperre mit Signalverschluß — Anfang-

und die 3 Endsperren
II. die s^p ä t auslösende mechanische Tastensperre mit

sperre

'r—-]!
l!

Signalverschluß
L^tL-yj

IV. die früh auslösende mechanische Tastensperre ohne

Signalverschluß j-4—;
V. Die Zusatz - Blocksperren der eingleisigen Strecken

blockung:

A. der Antrieb für die Rückgabesperre,

B. Der Signalverschluß für ein Erlaubnis
empfangfeld und für jedes Erlaubnis
abgabefeld,

C. der Signalverschluß für 2 Erlaubnis
empfangfelder,

D. der Signalverschluß für 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
Abhängigkeit von einander her. Die unter V j aufge
führten 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 für den Stellwerksbeamten sichtbar, aber gegen
unbefugte Eingriffe unzugänglich. Sie sind zur Erleichte
rung des Verständnisses (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
läufig bewegt: '

einerseits durch die Signalhebel mittels der Signal
schubstangen und

andererseits durch das Niederdrücken der Blocktasteii

sowie selbsttätig durch ihr Eigengewicht und durch
Fed erwirk ung.

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 würde, aus Rotguß, die Bolzen aus Stahl und die
Federn aus Stahldraht.

I. Die Wiederholungsperre und früh aus
lösende mechanische Tastensperre mit

S i g n a IV e r s c h 1 u ß — Anfangsperre —

a) Zweck und bauliche Gestaltung
Diese Sperre (Abb. 415 und 416) wird unter dem

Anfangfelde (sowohl bei der Streckenblockung ein-
wie zweigleisiger Bahnen) verwendet und daher A n -
fangsperre genannt. Sie besteht aus den 3 Einzel
sperren:

der früh auslösenden mechanischen Tasten

sperre,

I. Die Wiederholungsperre und früh auslöse'^ide' ^67).
mechanische Tastensperre mit Signalverschluß
in 4 Stellungen

Anfangsperre —

'  ' • 4Grundstellung Signalhebel umgelegt Signalhebel zurückgelegt Blockfeld geblockt
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Abb. 416 (vergl. E. BI. 167).

Seitenansicht der Anfangsperre

Vermerk

Da sich bei der früheren Form der Wiederholung-
sperre gezeigt hatte, daß 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
Pendelstücke g^efangene Sperrklinke 2 wieder befreit wer
den konnte und dann wieder in die Sperrlage kam, so
ist das Pendelstück 6 und das Verschlußstück 5 (und 8)
nachträglich geändert worden, wie die Abb. 417 zeigt.

Bei der früheren Form war die senkrechte Stütze des
Pendels 67 mm lang; sie ist jetzt auf 73 mm verlängert

dem Signalverschlusse und
der Wiederholungsperre.

Die früh auslösende mechanische Tasten

sperre hat den Zweck, das Blocken des darüber be
findlichen Anfangfddes erst zu ermöglichen, wenn der zu
gehörige Signalhebel einmal ganz oder auch nur teil
weise umgelegt und dann in die Grundstellung zurück
gelegt worden ist (durch Signalhebelumlegen auslösbarer
Tastenverschluß).

Der Signalverschluß hat den Zweck, das auf
Halt zurückgelegte Signal durch einen unbedingt sicheren
Verschluß blockelektrisch solange festzulegen, bis der
Verschluß durch Rückblocken von der vorwärts gelegenen
Blockstelle aus wieder aufgehoben wird (block elek
trisch auflösbarer Verschluß des auf Halt stehenden
Signales). Solange das Signal auf Fahrt steht, wird das
Herunterdrücken der Blocktaste — also ein Blocken
verhindert.

Die Wiederholungsperre hat den Zweck, das
Signal selbsttätig zu sperren, bevor der Signalhebel
einmal soweit in der Richtung auf Fahrt umgelegt wor
den ist, daß der Signalflügel sich merklich aus der Ruhe
lage gehoben hat, und dann zurückgelegt worden ist.
Über die sie in der Sperrwirkung ergänzende Unter
wegssperre s. S. 237.

Die Gesamtsperre übt also einen Reihenfolgezwang
für zuerst einmalige Signalstellung und dann einmalige
Blockung aus.

Die oben genannten 3 Einzelsperren sind nicht ge

worden. Dafür ist dann die Nase a am Sperrstücke 5
um 6 mm in der Höhe verringert.

Bei der früheren Form lag die schräge Kante k am
Pendelstücke unmittelbar auf der Nase a (s. Stellung 4
in Abb. 415), sodaß beim Zusammenstoßen dieser beiden
Teile das Pendelstück 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 Stücke 6 und 5 beseitigt; die schräge Kante k
berührt nunmehr in der Stellung 34 der Abb. 415 a die
Nase a nicht mehr. Die Anfangsperre hat jetzt die Form
der Abb. 415 a statt der der Abb. 415.

Abb. 415 a .. ,

Die Anfangsperre I. mit dem Sperrstücke 5 und dem Pendelstücke 6 der neuen Austnhrungsform
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sondert, jede für sich, ausgebildet, sondern die 4 Be
standteile der Gesamtsperre — Anfangsperre — werden
für die 3 Einzelsperren teils gemeinsam, teils vereinzelt
und in verschiedener Weise benutzt. Nach dem Zwecke

jeder Einzelsperre kann man die Teile folgendermaßen
gruppieren.

Die früh auslösende mechanische Tasten

sperre besteht in der Hauptsache aus den 3 Stücken;
dem Sperrstück 5, dem Pendelstück 6, der
Sperrklinke 2 (s. Abb. 417).

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

Einzelteile der Anfangsperre:
Verschlußklinke 1 Sperrstück 5
Sperrklinke 2 Pendelstück 6

w

Hr HJ
1  IT ff

Das Sperrstück 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 Pendelstückes 6 bei „i" und damit der Über
tragungstange 55, also das Herunterdrücken der Block
taste des darüber befindlichen Blockfeldes (Anfang
feldes) zu verhindern — daher der Name Tasten
sperre —. Diese Sperre übt ihre Sperrwirkung also in
der Grundstellung aus.

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

Der Kopf z liegt schon in der Grundstellung der
Sperre dicht an dem Pendelstück 6, so daß dies sofort
ausgeschwenkt wird, wenn das Sperrstück 5 gedreht,
d. h. wenn das Umlegen des Signalhebels begonnen
wird. Daher wird diese mechanische Tastensperre die
früh auslösende genannt.

Das Pendelstück 6 hängt drehbar am Ende der
Blockübertragungstange 55 und trägt auf seinem mittleren
schrägen Absätze den Nocken n der Sperrklinke 2. In der
Grundstellung der Sperre verhindert, wie schon oben ge
sagt, das Pendelstück 6 im Zusammenwirken mit der Nase
a am Sperrstücke 5 bei „i" das Heruntergehen der Über

tragungstange und damit das Blocken. In dieser Stellung
wird das senkrecht herunterhängende, aber nach links
hin ausschwenkbare Pendelstück 6 hauptsächlich durch

das am linken Ende seines wagerechten Armes sitzende
verhältnismäßig schwere Gewicht g gehalten, das es
gegen den Nocken n der Sperrklinke 2 drückt. Diese
Wirkung wird dadurch verstärkt, daß die Auflagefläche
für den Nocken n nicht zentral zur Drehachse des

Pendelstückes liegt, sondern so geneigt, daß der Druck
des Nockens n eine nach rechts gerichtete Seitenkraft auf
die Auflagefläche ergibt, also zur Linksdrehung des Pen
delstückes beiträgt. Es wird so erreicht, daß das Pendel
stück in seine Grundstellung 1 mit Sicherheit zurück
kehrt, wenn es durch kleine Bewegung des Verschluß
stückes 5 soweit verschwenkt war, daß die Sperrklinke
2 zwar noch nicht heruntergefallen war, aber das untere
Ende des Pendelstückes nicht mehr über der Nase a

stand.

Die Sperrklinke 2 hat für die Tastensperre den
Zweck, mit ihrem Nocken n das Pendelstück 6 aus
geschwenkt zu halten und das Blocken möglich zu
machen, wenn der Signalhebel zurückgelegt ist (Stellung
3 in Abb. 415).

Der Signalverschluß wird gebildet durch die
ebenfalls am Ende der Übertragungstange 55 hängende,
um den Zapfen 22 drehbare Verschlußklinke 1 (Abb.
416) und dem vorgenannten Sperrstück 5. Diese Klinke
1 wird in der Grundstellung zugleich mit der Über
tragungstange 55 durch die Feder 54 in der Schwebe
gehalten. Dann läßt dieser Signalverschluß 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 zurückgelegt und damit das Sperrstück 5
zurückgedreht so kann die Verschlußklinke 1 vor dem
Kopfe z am Sperrstücke 5 niedergedrückt, d. h. es kann
geblockt werden. Wird geblockt, so bleibt die Ver
schlußklinke 1 vor dem Sperrstücke 5 stehen und spe.rrt
es dadurch gegen erneutes Verdrehen und damit den
Signalhebel. Der Signalverschluß übt also seine Sperr
wirkung nach dem Blocken aus; er kann dann durch
Entblocken des Feldes (Rückblocken) wieder beseitigt
werden.

Die Wiederholungsperre wird gebildet durch
die auch um den Zapfen 22 drehbare Sperrklinke 2,
ebenfalls im Zusammenwirken mit dem Sperrstücke 5.
In der Grundstellung wird die Klinke 2 durch das Pendel
stück 6 getragen und übt 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
nalflügel merklich aus der Ruhelage gehoben hat —,
so fällt die Klinke 2 durch ihr Eigengewicht zunächst auf
den oberen Rand des Sperrstückes 5 (Stellung 2 in
-Abb. 415), ohne irgend eine Wirkung auszuüben, nach
Zurücklegen des Signalhebels aber in die Sperrlage (Stel
lung 3 in Abb. 415). Das Herunterfallen wird noch ge
fördert durch die Feder 67. Diese ist zugefügt, da das
Herunterfallen der Sperrklinke 2 für die Betriebsicherheit
sehr wichtig ist.
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Diese Sperrlage, die selbsttätig durch das Um- und
Zurücklegen des Signalhebels eintritt, kann nun nur durch
Blocken und darauf folgendes Entblocken wieder beseitigt
werden. Wird geblockt, so fängt sich die Sperrklinke 2
mit ihrem Nocken n wieder auf der Rast des Pendel
stückes 6 und wird durch das Entblocken des Feldes
wieder in die Höhe gezogen. Dadurch wird die Sperrung
des Sperrstückes 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 über der Anfangsperre befindliche Blockfeld
— Anfangfeld — ist wegen Sperrung bei „i"
nicht zu blocken. — Tastensperre in
Wirksamkeit —.

Stellung 2. Signalhebel umgelegt. Dadurch ist
die Signalschubstange verschoben und das Sperrstück
5 gedreht. Dieses hat das Pendelstück 6 durch ,,z
ausgeschwenkt; das Blocken ist aber durch die
Verschlußklinke 1 bei „c" noch verhindert.

Sperrklinke 2 ist vom Pendelstücke 6 abgefallen
und liegt nunmehr auf dem oberen Kranze des Sperr
stückes 5. Dadurch ist die Wi e d e r h o 1 u n g s p e rr e
und die Verhinderung des Zurückfallens des Pendel
stückes 6 in die Sperrlage bei Zurücklegen des Signal
hebels vorbereitet.

Wird der Signalhebel nicht, wie die Regel bildet,
ganz umgelegt, sondern nur um etwa 30®, wobei der
Signalflügel sich aber schon merklich aus der Ruhe
lage hebt, und wird er dann schon — etwa infolge
einer unvorhergesehenen Störungsursache — zurück
gelegt, so tritt doch schon dieselbe Wirkung ein.
Daher die Bezeichnung: früh auslösende mecha
nische Tastensperre.

Stellung 3. Signalhebel zurückgelegt. Die Sig
nalschubstange ist dadurch wieder rückwärts ver
schoben und hat das Sperrstück 5 in die Grund
stellung zurückgedreht.

Sperrklinke 2 ist weiter heruntergefallen und sperrt
nun bei „h" das Sperrstück 5 und damit die Signal
schubstange sowie den Signalhebel mechanisch.
— Wiederholungsperre in Sperrlage. Das
Pendelstück 6 ist durch Nocken n an der Sperrklinke 2
am Zurückfallen in die Sperrlage (Grundstellung) ver
hindert. Blocken ist jetzt möglich, und nur
durch Blocken soll es möglich sein, die Wieder
holungsperre zu beseitigen. Die Riegelstange ist mit
der Übertragungsperre nicht fest verbunden; es ist
darum möglich, durch kurzen Schlag auf die Taste die
Übertragungstange so tief zu schleudern, wie beim
Blocken zum Einfangen der Klinke 2 erforderlich ist
(etwa 15 mm, punktiert gezeichnete Lage des Pendel
stückes). Die Riegelstange geht dabei nicht so weit
mit, als es nötig wäre, um ihre Festhaltung in un
terer Stellung im Blocke herbeizuführen. Die Über
tragungstange wird darum sofort durch die Feder 54
wieder in die obere Stellung zurückgebracht. Um nun

zu verhindern, daß die Klinke 2 durch solche Prell
schläge in die obere Stellung mitgenommen wird,
ist die Form und das Gewicht des Pendelstückes so
bemessen, daß es durch Herunterschleudern während
des Anliegens an Nocken n auch eine große Schleu
derdrehung rechtsherum erhält, aus der es erst zum
Nocken n zurückkommt, wenn die Übertragungstange,
also auch die Drehachse des Pendelstückes sich wie
der in oberer Stellung befindet.

Stellung 4. Anfangfeld geblockt.
Beim Blocken wird zunächst die Übertragungstange
um 21 mm heruntergedrückt, wobei die Sperrenglieder
die punktiert angegebene Stellung einnehmen. Wird
dann die Taste losgelassen, so geht die Übertragung
stange nebst den daran hängenden Sperrengliedern 1,
2 und 6 wieder nach aufwärts auf 12,5—13,5 mm
Drucktiefe.

Signalhebel durch beide Klinken 1 und 2 bei
„d" in der Haltlage — elektrisch lösbar — ge
sperrt — Signalverschluß —.

Wiederholungsperre wieder eingelöst, Sperrklinke
2 liegt mit ihrem Nocken n wieder auf der Rast des
Pendelstückes 6.

Sperrbereitschaft der Tastensperre vorbereitet.
5. Wird das Anfangfeld nun — durch Rückblocken

von der nächsten 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.

II. Die spät auslösende mechanische Tasten
sperre mit Signalverschluß — Endsperre

a) Zweck und bauliche Gestaltung

Diese Sperre (Abb. 418) wird bei Wärterstellwerken
ein- und zweigleisiger Bahnen unter dem Signalver
schlußfelde, 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. Außerdem 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, überall aber am Ende einer Block
strecke, wo zur Sicherung der Einfahrt in eine folgende
Blockstrecke oder in einen Bahnhof das Signal zunächst
gesperrt werden muß.

Diese Endsperre besteht aus
der spät auslösenden mechanischen Tastensperre und
dem Signalverschlusse.
Die spät auslösende mechanische Tasten

sperre hat den Zweck, das Blocken erst zu ermög
lichen, wenn der zugehörige Signalhebel wenigstens ein
mal vollständig umgelegt und dann ganz zurück
gelegt ist.

Der Signalverschluß bezweckt hier, wie bei der
Anfangsperre, einen nur blockelektrisch lösbaren sicheren
Verschluß des zurückgelegten Signalhebels herzustellen.
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Abb. 418 (vergl. E. Bl. 167)
Die spät auslösende mechanische Tastensperre mit Signalvcrschluß

in 4 Stellungen
Endsperre —

Grundstelluno Signalhebel
umgelegt

Die spät auslösende mechanische Tasten
sperre besteht in der Hauptsache aus den 4 Stücken:

Verschlußklinke 1 und Pendelstück 6 nach Abb. 416,

sowie Sperrstück 8 und Sperrklinke 3 nach Abb. 41Q.
Die beiden Stücke 1 und 6 sind genau dieselben, wie bei
der Anfangsperre Abb. 417. Das Sperrstück 8 unter
scheidet sich dadurch von. dem Sperrstücke 5 der f r ü h -
auslösenden mechanischen Tastensperre, daß der obere
Kranz kürzer ist. Der Kopf b dieses Kranzes erreicht bei
der Drehung des Sperrstückes 8 das Pendelstück 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
Signalflügel schon in volle Fahrlage gekommen ist.
Damit ist der Zweck der s p ä t auslösenden mechanischen
Tastensperre erreicht.

Abb. 419 (vergl. E. El. 169)
Einzelteile der Endsperre:

Sperrklinke 3 und Sperrstück 8

--1

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

Der Signalverschluß wird gebildet durch die
Verschlußklinke 1 und das Sperrstück 8. Die Verschluß
klinke 1 ist dieselbe, wie bei der Anfangsperre in Abb.
417. Das Sperrstück 8 ist bezüglich der Zusammenarbeit
mit der Verschlußklinke 1 ebenso gestaltet, wie Sperr
stück 5: bei umgelegtem Signalhebel wird das Blocken
dadurch verhindert, daß sich die Verschlußklinke 1 auf
dem oberen Rande des Sperrstückes 8 abstützt; nach

Signalhebel
zurückgelegt

Blockfeld
geblockt

dem Zurücklegen des Signalhebels wird dieser dadurch
gesperrt, daß beim Blocken die Verschlußklinke 1 vor

das Sperrstück 8 tritt.

b) Wirkungsweise der spät auslösenden
Tastensperre mit S i gn a 1 v e r s c h 1 u ß

— Endsperre —

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

Stellung 1: Grundstellung. Signalhebel umlegbar.
Das darüber 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 Sperrstück 8
gedreht. Dieses hat das Pendelstück 6 durch „b",
aber erst gegen Ende der Signalhebelbewegung
— daher die Bezeichnung „spät" auslösende
mechanische Tastensperre —, ausgeschwenkt. Die
Klinke 3 ist abgefallen und ruht auf dem Rande des
Sperrstückes 8.

Blocken des Feldes durch Signalverschlußklinke 1
bei „c" noch verhindert.

Stellung 3: Signalhebel zurückgelegt. Die da
durch zurückgeschobene Signalschubstange hat auch
das Sperrstück 8 wieder in die Grundstellung zurück
gedreht. Pendelstück 6 durch Nocken n am Wieder

einfallen in die sperrende Grundstellung verhindert. Das
Blocken ist nunmehr möglich.
Wird die Riegelstange und damit die Übertragung
stange — durch Drückefi der Blocktaste — um

14,5—15,5 mm gedrückt, so nehmen die Sperren
glieder die punktiert angedeutete Stellung ein: die
Tastensperre steht gerade vor der Wiedereinlösung.

Stellung 4: Blockfeld geblockt. Bei dem vollen
Drücken der Blocktaste — der Senkung der Riegel
stange um 21 mm — nehmen die Sperrenglieder zu
nächst die punktierte Stellung ein. Das Pendelstück 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 Übertragungstange
nebst den daranhängenden Sperrenteiien wieder auf
12,5—13,5 mm in die Höhe.

Signalhebel in Grundstellung — elektrisch lös
bar — bei „a" verschlossen (Sign a 1 v ers c h 1 u ß).
5. Durch Entblocken des Blockfeldes wird die Grund

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

III. Die spät auslösende mechanische Tasten
sperre ohne Signalverschluß—Endsperre—

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 Höhe nun
das Niederdrücken der Blocktaste nicht mehr verhindern

kann, wenn der Signalhebel umgelegt ist, muß diese Ver
hinderung auf eine andere Weise bewirkt werden und
dazu dient der Schnepper 7.

b) Wirkungsweise der spät auslösenden
mechanischen Tastensperre ohne
Signalverschluß — Endsperre —

Abb. 420 zeigt diese Sperre in 5 verschiedenen Stel
lungen.

Es sollen 3 verschiedene Betriebsfälle besprochen
werden.

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

III. Die spät auslösende mechanische Tastensperre ohne Signalverschluß Endsperre

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

Abb. 421
Seitenansicht

Grundstellung
Blockfeld
entblockt

Signalhebel
umgelegt

Signalhebel
zurückgelegt

Signalhebel
bei geblocktem
Felde umgelegt

auf Befehlstellwerken unter dem Endfelde und
auf Blockstellen mit Abzweigung unter dem Endfelde

der Gemeinschaftstrecke, wenn die abzweigende
Strecke ohne Streckenblockung ist, sowie

auf Wärterstellwerken eingleisiger Bahnen unter dem
Endfelde, wenn dort kein Signalverschlußfeld vor
handen ist.

Diese Endsperre besteht nur aus der spät aus
lösenden mechanischen Tastensperre, hat aber keinen
Signalverschluß.

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

Von den zu ihr gehörenden 5 Stücken sind die
Klinke 3, das Pendelstück 6 und das Sperrstück 8 die
selben, wie bei der vorbeschriebenen Endsperre II; statt
der Verschlußklinke 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
schlußklinke 1, daß sie bei geblocktem Felde nicht vor
den Kopf des Sperrstückes 8 tritt und dieses sperrt, son
dern daß das Stück 8 sich ungehindert unter der Klinke 4

Stellung 1. Grundstellung. Keine Sperrwirkung.
Blockfeld — Endfeld — geblockt, da auf ihm
die Vorblockung ankommt.

Signalhebel (trotzdem) umlegbar.
Die punktierten Linien entsprechen der tiefsten

Stellung der Block-Übertragungstange 55 (21 mm
gedrückt).

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

Stellung 3. Signalhebel umgelegt. Tasten
sperre erst gegen Ende der Signalhebelbewegung
— also erst nach fast vollständigem Umlegen —
beim zweiten Signalschubstangenwege durch „b"
ausgelöst.
Blocken jetzt durch Schnepper 7 bei „c'*'

verhindert.

Stellung 4. SignaIhebel zurückgelegt. Sperr
stück 8 in seine Grundstellung zurückgedreht.
Blocken nun möglich.

Tastensperre noch ausgelöst. Pendel 6 kann
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Abb. 422 (vergl. E, Bl. 16Q)
Einzelteile der beiden Endsperren III und IV ohne Signalverschluß

Klinke 4 Schnepper 7

Rotguß

Abb. 423 (vergl. E. 81. 167)
IV. Die früh auslösende mechanische Tastensperre ohne Signalverschluß — Endspet

in 3 Stellungen

Grimditellung Blockfeld entblockt Signalhebel umgelegt

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

Die punktierten Linien deuten die Stellung an,
die die Sperrenglieder beim Herunterdrücken der

Übertragungstange 55 um 14,5—15,5 mm — kurz
vor Wiedereinlösung der Tastensperre — ein
nehmen.

Wird nun nach Einfahrt des Zuges zurück
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, wäh
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 schließlich wieder Stellung 1
regelmäßig.

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

Dann folgt auf Stellung 1 ebenfalls zunächst Stel
lung 5. Beim Zurücklegen des Signalhebels bleibt
dann das Pendelstück 6 ausgeschwenkt. Trifft jetzt

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

IV. Die früh auslösende mechanische Tasten-
sperre ohne Signalverschluß — Endsperre —

+h
a) Zweck und bauliche Gestaltung

Diese früh auslösende Sperre (Abb. 423) wird — an
stelle einer spät auslösenden gleichen Sperre — unter
den Endfeldern der Stamm- und der Zwelgstrecke(n)
auf Blockstellen mit Abzweigung ein- und zweigleisiger
Bahnen verwendet, weil die mit ihr dann durch Gemein
schaftstaste der Blockfelder verbundene Anfangsperre 1
auch eine früh auslösende ist und beide Blocktasten zu
gleicher Zeit niederdrückbar sein müssen. Sie ist eben
so gestaltet wie die vorbesprochene Sperre III, jedoch
ist, statt des Sperrstückes 8, ein solches 5 eingesetzt,
an dem der obere Kranz k lang ist, wie bei der Anfang
sperre I.

Die Wirkungsweise dieser früh auslösenden Sperre IV
ist bezüglich der Blocksperrung ebenso wie die der spät
auslösenden III; nur ist das Blocken schon möglich,
wenn der Signalhebel einmal etwa 30® umgelegt und
dann zurückgelegt ist.

Nachbemerkung. Sogenannte „halbe Hebel
spe r r e h'' werden beim Einheitstellwerke nicht |einge-
baut und sind deshalb hier auch nicht zu behandeln.
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b) Wirkungsweise der früh auslösenden
mechanischen Tastensperre ohne Signal

verschluß

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. Signal hebel umgelegt. Tastensperren-
Pendel schon beim Beginne des Hebelumlegens (ent
sprechend etwa 100 mm Seilweg, SO'^ Hebelbewe
gung) mit dem ersten Schubstangenwege durch „z'*'
ausgelöst. Blocken bei „c" noch verhindert.

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

5. Durch Blocken entsteht dann wieder die Grund-

stelfung.

V. Die Zusatz -Blocksperren der ein
gleisigen S t r e ck e n b lo ck u n g

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

r-—

\  I

A. der Antrieb der Rückgabesperre 1 ; und
'  I
I  J

der SignalverschluB in 3 Bauausführungen:

B. Der Signalverschluß für 1 Feld
C. der Signalverschluß für 2 Felder ) Er wird durch
D. der Signalverschluß für 3 Felder

das Zeichen

unter jedem Ea- und

das die Sperren wirken.

im Kopfe der Verschlußtafel

Ee-Felde angegeben, auf

zu A. Beim Einheitstellwerke wird nur die Rück

gabesperre ausgeführt, nicht der Rückgabe u n t e r-
brecher, der ein Blockfeld mit Drucktaste ist und nur

bei älteren Stellwerken verwendet worden ist (s. Zeit

schrift f. d. ges. Eisenbahnsicherungswesen Jahrg. 1914
S. 72). Die Rückgabesperre 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. Eisenbahnsicherungsw^sen Jahrg. 1912 S. 101).

Der Antrieb der Rückgabesperre (Abb. 424), bestehend
aus dem Antriebhebel 2 und der Klinke 1, treibt beim
Umlegen des Signalhebels die Übertragungstange 55' auf
wärts. Dürch eine Zahnradübersetzung im Blocke wird
daibei die Blockstange heruntergezogen in derselben
Weise, wie sie sonst durch die Blocktaste herunter
gedrückt wird. Durch das Umlegen des Ausfahr
signalhebels wird also die Rückgabesperre geblockt und
dadurch elektrisch lösbar gemacht.

Wenn ein Erlaubnisempfangfeld entblockt und damit
die Erlaubnis zur Ablassung eines Zuges eingetroffen ist,
so kann diese Erlaubnis — im Falle eines plötzlich auf
getretenen betrieblichen Bedürfnisses — nur dann zurück
gegeben, d. h. das Ee-Feld allein nur wieder geblockt
werden, wenn die Rückgabesperre 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 Rück
gabesperre — durch Umlegen des Ausfahrsignalhebels —
geblockt, so ist die Blockleitung zum Ee-Felde unter
brochen und der Erlaubnisempfang kann nicht mehr zu
rückgegeben werden.

Um sicher zu erreichen, daß der Signalhebel nicht
schon zu weit umgelegt worden war, so daß der Signal
flügel sich merklich aus der Haltlage gehoben hatte, wenn
der Erlaubnisempfang — unbenutzt — zurückgegeben
wird, muß

1. bei Grundstellung des Signalhebels die Über
tragungstange für die Rückgabesperre 4 mm gegen die
Oberfläche des Blockuntersatzes zurückstehen, wie alle

anderen Übertragungstangen;

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

Blocksperren der eingleisigen Streckenblockung

Abb. 424 (vergl. E. 81. 168)
I. Antrieb für die Rückgabesperre

Abb. 425 (vergl. E. 81. 168)
II. Signalverschluß für 1 Erlaubnisempfangfeld und jede

Erlaubnisabgabefeld

20»

1  ,
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Blocksperren der eingleisigen Streckenblockung (Fortsetzung)

III. Signalverschluß für 2 Erlaubnisempfangfelder

Abb. 426 (vergl. E. 81. 168)
a) Grundstellung b) Ein Blockfeld — Ee-Feld für 2 Züge — entblockt

^  2 Züge Signalhebel umgelegt
Seitenansicht

Abb. 427

Stellung der dazu gehörigen Signalschubstange und ihrer Verschlußstücke

zu III ü. IV

TU/

<  ; j 1
...J

I  I' I « AC «9

I  I

r+T

1 Zuof

SL »f

L. _4

1.

IV. Signalverschluß für 3 Erlaubnisempfangfelder

Abb. 428
Grundstellung

2 Züge 3 Züge
Seitenansicht

L -(T.

3. die von derselben Schubstange angetriebene Wie
derholungsperre unter dem Streckenanfangfelde bei einem
Seilwege des Signalhebels von 80 bis 90 mm sperrbereit
werden.

Der Antrieb ist dargestellt in der Grundstellung und

in der Stellung nach vollständigem Umlegen des Signal
hebels; punktiert ist die Stellung nach dem Anfangs
wege von 30 mm der Signalschubstange angedeutet.
Man ersieht daraus, daß die Übertragungstange dabei
schon in volle Höhe gehoben ist, daß also das Blocken
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der Rückgabesperre schon gleich im Anfange der Signal
hebelbewegung ausgeführt wird, also ehe sich der Signal
flügel merklich aus der Ruhelage gehoben hat, und daß
diese Höhe der Übertragungstange bis zum Schlüsse der
H"ebelbewegung bestehen bleibt.

zu B. Den Signalverschluß für ein Erlaub-
nisempfangfeld und jedes Erlaubnis-
abgabefefd zeigt Abb. 425. Er besteht aus den —
auch bei der Anfangsperre verwendeten — beiden Stük-
ken, dem Sperrstück 5 und der Verschlußklinke 1. Wird
geblockt, so ist der STgnalhebel gesperrt; es kann aber
nur geblockt werden, wenn der Signalhebel in der Grund-
stelfung steht. Ist der S'ignalhebel umgelegt, so steht das
Sperrstück 5 unter der Klinke 1 und diese kann nicht
abwärts bewegt; es kann nicht geblockt werden.

Dieser Signalverschluß dient zum Verschließen 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 S ign a Iv e rs ch lu ß" für 2 Erlaub-
n is e m p f a ngf e Id e r (Abb. 426 und 427) wird an
gewendet unter den beiden Erlaubnisempfangfeldern auf
Blockendstellen an einer Strecke mit einer Blockstelle
zwischen 2 benachbarten Bahnhöfen. 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 Verschlußstückes 4 gegen den
Kranz des Verschlußstückes 3. Das Drehen des Stückes
3 durch die Blockwelle 82 ist aber verhindert durch den
ffebef 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, daß das Ee-
Feld für 2 Züge entblockt ist —, kann sich unter dem
Einflüsse der an ihr angebrachten Feder (s. Abb. 382
S. 321 und Abb. 387 S. 323) die Blockwelle 82 nebst dem
Hebel 7 und dem Verschlußstücke 3 drehen, wobei die
beiden Laschen 96—95 in die Höhe knicken. Nun ist die
Sperrung bei „m" beseitigt und die Signalschubstaiige
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 (Zurückstellen) ge
sperrt — Sperrung bei p —; es kann jetzt nicht ge
blockt, die empfangene Erlaubnis nicht mehr zurück
gegeben werden. Das kann erst erfolgen, wenn der
Signalhebel zurückgelegt und dadurch die Signalschub
stange wieder in ihre Ruhestellung zurückgeschoben wor
den "^ist. Wird dann das Ee-Feld wieder geblockt, die
empfangene Erlaubnis nach deren Benutzung wieder zu
rückgegeben, so wird die Laschenverbindung wieder her
untergedrückt und die Blockwelle zurückgedreht. Damit
ist die Ruhestellung (Abb. 426 und 427 links) wieder er
reicht, der Signalhebel wieder gesperrt, wobei die Feder
22 gespannt (auseinandergezogen) ist.

Ähnlich ist der Vorgang, wenn das andere Ee-Feld

entblockt wird. Nach der Blockeinrichtung eingleisiger
Bahnen kann aT3er immer nur eines der beiden Ee-
Felder entblockt werden.

zu D. Der STgnalverschluß für 3 E'rlaubnisempfang-
felder (Abb. 428) wird angewendet unter den 3 Er
laubnisempfangfeldern auf Blockendstellen, an die eine
Strecke mit 2 Blockstellen anschließt, so daß 3 Züge
nach einander je in Blockabstand abgelassen werden kön
nen. Diese Einrichtung kommt für Streckenblockung
nur vereinzelt vor, weil es nur wenig Strecken gibt, auf
die 3 Züge zu gleicher Zeit kommen. Die Einrichtung
läßt sich aber auch für 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
Hinzufügen weiterer Glieder ergänzt werden bis zur Ein
wirkung von 5 Feldern.

5. Zweck und Wirkungsweise
der Gesamteinrichtung des Hebelwerkes
sowie der Stellwerks- und Blockanlagen im ganzen
Das Hebelwerk hat außer seiner Aufgabe, für die

Stellhebel der Signale, Weichen, Riegel, Gleissperren usw.
eine gegen Witterungseinflüsse geschützte sowie für 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 für die Zwecke der Betrieb
sicherheit erforderliche Abhängigkeit zu bringen
und ferner

b) in Verbindung mit dem auf ihm aufgebauten Block
werke die genannten Hebel elektrisch fest
legen zu können und ihre Freigabe von einer än
derten Stelle — einer Befehlsteile oder einem anderen
Stellwerke (Betriebstelle) desselben Bahnhofes oder
auch einer Nachbarbetriebstelle (Bahnhof oder Block-
s(elje) — oder auch dem Zuge abhängig zu machen.
Wie diese Zwecke erreicht werden, ist zw^ar vorher

bei der Behandlung der einzelnen Vorrichtungen
schon angegeben, soll nun aber für die Gesamtein
richtung zusammenfassend erörtert und dabei
der Zweck der Stellwerks- und Blockanlagen überhaupt,
die Sicherung des Zugverkehrs auf den Stationen und
auf der freien Strecke, in die Betrachtung einbezogen
werden. „ , ,

zu a) Die Abhängigkeit der Weichen- usw. Hebel
von den zugehörigen Hauptsignalhebeln desselben
Stellwerkes wird erzielt durch die im Verschlußkasten
des Hebelwerkes gelagerten Fahrstraßenschub-
stangen, die von den im Blockuntersatze angebrach
ten Fahrstraßenhebeln in der Längsrichtung be
wegt werden können. Jeder Fahrstraßenhebel hat 2 Be
wegungsrichtungen, nach oben und nach unten, und vei-
schiebt dabei die Fahrstraßenschubstange je um 30 mm
nach rechts oder links. Jeder Fahrstraßenhebelrichtung
entsprichtin der Regel ein Signal, so daß also zu einem
Fahrstraßenhebel mit seinen 2 Bewegungsrichtungen zwei
Signale gehören; zu einem Dreiflügelsignale, z. B. AV^/^
gehören also ein vollbesetzter Fahrstraßenhebel a^/a^
und ein halbbesetzter a». Die andere Richtung des zwei
ten Fahrstraßenhebels ist für dieses Signal nicht nötig;
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sie kann mit einem anderen Signale, etwa B, verbunden
werden. Der Fahrstraßenhebel wird dann mit zfi/b be
zeichnet. Ausnahmsweise können jedoch auch mehrere
Fahrstraßenhebel zu einem Signale gehören. Z. B.
können zu einem Qruppenausfahrsignale C aus den vier
Gleisen 7, 8, 9 und 10 die beiden Fahrstraßenhebel

Cy/Cg und Cg/cj^o gehören.
Bei Grundstellung des Fahrstraßenhebels — wage

rechte Srtelfung — sind:
der zugehörige Hauptsignalhebel in der Grundstel

lung verschlossen — das auf der Fahrstraßenschubstange
sitzende Signalhebel-V e rs c h 1 u ß s t ü c k steht unter
dem V erschlußbalken des Signalhebels und ver
hindert dessen Senken und damit das Ausklinken der
fTändfalfe des FTebels: der Signalhebel ist nicht umlegbar,
das Signal nicht ziehbar — und

die zu dieser Fahrstraße gehörigen Weichen-, Riegel-,
Kuppel-, Gleissperren- und Haltsignalhebel unverschlos
sen, also beliebig um- und zurücklegbar.

Ein Fahrstraßenhebel kann für eine Fahrt (ein Haupt
signal) nur umgelegt werden, wenn zuvor die von
ihm zu verschließenden Weichen-, Riegel- usw. Hebel in
die richtige Lage gebracht sind, d. h. -|- oder —, wie
sie stehen müssen. Wird aber der Fahrstraßenhebel um
gelegt, so verschließt er die für ihn in Betracht
kommenden Weichen - usw. Hebel, indem sich die
auf der Fahrstraßenschubstange sitzenden -j—Verschluß
stücke unter die Verschlußbalken der in der Grund
stellung festzulegenden Hebel und die —Verschlußstücke
über die Verschlußbalken der in umgelegter Lage zu ver
schließenden Hebel schieben, das Senken bezw. Heben
der Verschlußbalken und damit das Ausklinken der Hand
fallen sowie das Umlegen der Hebel verhindern. Der zu
gehörige Hauptsignalhebel aber wird durch Um
legen des Fahrstraßenhebels frei; er kann umgelegt
werden. Ist er aber umgelegt, so legt sich der dadurch
gesenkte Verschfußbalken dieses Hebels seitlich vor sein
Verschlußstück auf der Fahrstraßenschubstange und ver
hindert damit ein Verschieben dieser Schubstange; der
umgelegte Hauptsignalhebel sperrt also den umgelegten
Fahrstraßenhebel; die angeschlossenen Weichen- usw.
FTebel können 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 Zügfahrt stattfinden, so hat der Stellwerks
beamte zunächst die dafür in Frage kommenden Wei
chen, Gleissperren, Haltscheiben usw. in die richtige
StUlung zu bringen, dann den Fahrstraßen- und schließ
lich den Signalhebel umzulegen.

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

zu bj a) Zur Sicherung des Zugverkehrs auf dem
Bahnhofe dient die

Stationsblockung,
bestehend aus den Signal-, den Zustimm ungs-
und den Fahrstraßenfeidern.

Um sicher zu stellen, daß ein einfahrender Zug nicht I
in ein noch besetztes Bahnhofsgleis gelangen und dadurch 1
Gefährdungen herbeiführen kann, ist gemäß BO § 21 ^

(8) die Einrichtung getroffen, daß alle Einfahrsignale
nur vom Fahrdienstleiter selbst oder mit dessen; Mit
wirkung auf Fahrt gestellt werden können. Darum be
findet sich der Bahnhofs-Fahrdienstleiter entweder in

dem die Hauptsignale bedienenden Stellwerke — Befehl-
stelfwerke — oder es wird ihm ein besonderes Befehls

werk an seiner Dienststelle — Befehlstelle — errichtet.

Mit diesem elektrischen Stationsblock werke wer

den die Einfahrten in dem die Einfahrsignale bedienenden
Wäfterstellwerke freigegeben. Im Rühezustande stehen
die Einfahrsignalhebel unter dem elektrischen Verschlüsse
von

1. Signalfestlegefeldern in der Weise, daß
unter diesen Fahrstraßenhebelsperren die Fahr-
straßenhebel der Einfahrstraßen in der Grundstellung fest
halten und damit ein Umlegen der Signalhebel unmög-
fich machen. Erst wenn der Fahrdienstleiter

2. sein Signalfrefgabefeld an der Befehlstelle
blockt, entblockt er dadurch das Signalfestlegefeld im
Wärterstellwerke, so daß der dortige Beamte seinen
Fahrstraßenhebel und dann seinen Signalhebel aber nur
für die eine freigegebene Fahrstraße umlegen kann.

Auf diese Weise ist also die Sicherheit der lein-
fahrenden Züge gewährleistet.

Die Ausfahrten soll der Streckenfahrdienst-
l e i t e r regeln. Als solcher 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
großen Bahnhöfen, um Mißverständnisse und dadurch
Störungen zu vermeiden —, durch Blockfelder, wie bei
der Einfahrt. Ein Signalverschlußfeld (zu vergl. S. 365)
ist hier aber nicht vorhanden. Man hat davon abgesehen,
weil eine Gefährdung durch ein unrichtiges Ausfahr
signal nicht entstehen kann, höchstens eine Störung, da
das Ausfahrsignal erst auf Fahrt gestellt werden kann,
wenn die Strecke vom vorhergehenden Zuge geräumt ist.

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

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

4. Zustimmungsempfangfeld entblockt ist,
ihre Signalaufträge an das Wärterstellwerk, das die Haupt-
signafe bedient, abgeben kann. Diese Einrichtung emp
fiehlt sich, um störende Verzögerungen in der Zustim
mung zu vermeiden, die dem Fahrdienstleiter seine Be

triebsregelung erschweren und stören können. Die mit
einem hoher gestellten Beamten besetzte Befehlstelle
kann und wird aber die rechtzeitige Zustimmung des
Wärterstellwerkes eher erreichen, als ein anderes Wär-
terstellwerk, das mit einem gleichgeordneten Beamten
besetzt ist.

Unter Züstimmungsfeldern, die auf Hebelwerke auf
gebaut sind und auf Fahrstraßen einwirken, befinden sich
Fahrstraßenhebelsperren. Sind diese Felder in
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gesondert aufgestellten Blockwerken, die nicht auf Stell
hebel der Hebel werke einwirken, so wird ihre Abhängig
keit von anderen Bfockfeldern elektrisch, gewöhnlich aber
durch Blockschieber, hergestellt.

Um die Weichen usw. auch dann, wenn der Haupt
signalhebel wieder zurückgelegt ist, noch weiterhin eine
gewisse Zeit unverstellbar zu halten, und damit zu ver
hüten, daß' eine Weiche bei zu frühzeitiger Zurückstellung
des Signales unter dem darüber fahrenden Zuge umge
stellt oder eine sonstige Sicherung des Zuges (Gleis
sperre, Riegel, H'altscheibe usw.) zu frühzeitig beseitigt
werden kann, wird der umgelegte Fahrstraßenhebel elek-
trisch festgelegt. Diese

5. elektrische Fahrstraßenfestlegung —
ein Fahrstraßenfestlegefeld und die darunter
im Blockuntersatze eingebaute Fahrstraßenfest-
legesperre — ist so eingerichtet, daß das Feld erst
geblockt werden muß, ehe der Signalhebel auf Fahrt ge
zogen werden kann. Das erreicht die Sperre dadurch,
daß sie in der Grundstellung des Fahrstraßenhebels das
Blocken des zugehörigen Blockfeldes verhindert, den
Signalhebel festhält, aber den Fahrstraßenhebel freiläßt.
Ist der Fahrstraßenhebel aber umgelegt, so ist bei Fort
bestand der Signalhebelsperre das Feld blockbar. Ist
dieses aber geblockt, so wird der Fahrstraßenhebel in
umgelegter Stellung festgestellt, der Signalhebel aber frei.
Dieser kann dann umgelegt und dem Zuge die Fahr
erlaubnis gegeben werden.

Die Entblockung des Fahrstraßenfestlegefeldes und
damit die Aufhebung des elektrischen Fahrstraßenver
schlusses erfolgt,

wenn es sich um ein Gleichstromfeld handelt, durch

den fahrenden Zug bei Befahren eines Schienen-
stromschließers an isolierter Schiene mit

der letzten Achse oder,

wenn es sich um ein Wechselstromfeld handelt, durch

Bedienen eines

6. Wechselstrom - Fahrstraßenauflöse-

feldes seitens eines anderen Beamten (nicht des Signal-
bedieners selbst), gewöhnlich auch an anderer Stelle
(Fahrdienstleiter, Bezirksbeamter, ein Beamter in einem
anderen Stellwerke oder einer anderen Dienststelle), der
beurteilen kann und sich zu überzeugen verpflichtet ist,
ob der Zugschluß an der festgesetzten Stelle vorüber
gefahren ist und somit die Auflösung der Fahrstraße ohne
Gefährdung des fahrenden Zuges vorgenommen werden
darf. Die letztere Einrichtung — Wechselstrom-Fest-
legefeld und -Auflösefeld — bildet die Regel bei Ein
fahrten; die erstere — Gleichstromfestlegefeld — wird
bei Ausfahrten stets verwendet.

Die selbsttätige Auflösung einer Fahrstraßenfestlegung
durch die letzte Achse des fahrenden Zuges ist für diesen
Zweck an sich die geeignetste Anordnung. Für 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 für alle Ausfahrten, nach
einer Bahnlinie erforderlich ist, keine übermäßigen Kosten
entstehen. Bei Einfahrten aber müßte eine isolierte

Schiene, um ordnungsmäßig zu wirken, hinter der letzten

(spitz) befahrenen Weiche jeder Einfahrstraß'e liegen.
Es würden dann also soviele isolierte Schienen nötig

sein, wie Efnfahrstraß'en vorhanden sind: 2, 3, 4 oder
noch mehr, und entsprechend hohe Kosten für Herstel
lung und Unterhaltung entstehen. Am nachteiligsten aber
wäre die Verkürzung der Nutzlänge der Ein
fahrgleise um die Baulänge der isolierten Schiene, die
bei vorhandenen Gleisanlagen aus betrieblichen Gründen
meistens unzulässig, bei Neuanlagen aber meistens auch
zu teuer sein würde. Es kommt aber hinzu, daß auf vielen
Bahnhöfen die Güterzüge, um Lade- oder Güterschuppen
gleise bedienen zu können, in der Einfahrweichenstraße
mit ihrem hinteren Teile stehen bleiben müssen. Hierfür

kann eine isolierte Schienenstrecke nicht in Betracht kom

men. Daher ist grundsätzlich davon abgesehen, die Fahr
straßenauflösung für Einfahrten durch den Zug bewirken
zu lassen; vielmehr bildet hierfür die Auflösung durch
einen Beamten an anderer Stelle die Regel. Durch
strenge Handhabung der Vorschriften muß aber dafür
gesorgt werden, daß die Auflösung nicht zu früh vor
genommen wird. Daß sie bei Fahrtstellung des Signals
nicht möglich ist, ist dadurch sichergestellt, daß der Aus
lösestrom über einen Stromschließer am Signale geführt
wird, der nur bei dessen Haltlage geschlossen ist.

ß) Sicherung der Züge auf der freien Strecke
— Streckenblockung —.

Ehe die Wirkungsweise der Streckenblocksperren be
sprochen wird, möge zunächst erst einiges über die
STreckenblockung selbst gesagt werden.

Bei Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung wird die
Sicherung des Zugverkehrs auf der freien Strecke da
durch erzielt, daß sich je die Nachbarbahnhöfe unter
einander — meistens telegraphisch — darüber verstän- -
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
erhöhte Sicherung des Zugverkehrs verlangt werden muß,
insbesondere solchen 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
SLrecke zu erreichen, wird sie in Streckenabschnitte ein
geteilt, 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. Schließen
zwei Blockstrecken unmittelbar aneinander an, so ist das

Endsignal der rückliegenden Blockstrecke zugleich das
Anfangsignal der folgenden. Das ist der Fall mit den
Blocksignalen auf allen Blockstellen.

An der Einmündung jeder Bahnstrecke in einen Bahn
hof stehen folgende beiden Hauptsignale:
das E i n f a h r s ig n a 1 für ankommende Züge, das die
Herausfahrt aus der Blockstrecke regelt,

und für jedes Ausfahrgleis oder eine Gruppe von Ausfahr
gleisen ein

Ausfahrsignal für ausfahrende Züge, wodurch dann
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die Einfahrt in die vorliegende Blockstrecke ge
regelt wird.

Auf Bahnhöfen beginnt und endet in der Regel die Strecken
blockung. An jedem Ende eines jeden Bahnhofes —
abgesehen von ganz kleinen, wo eine Dienststelle aus
reicht — befindet sich die B I o c k e n d s t e 11 e für jede
dort einmündende 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 selbsttätig in die Haltlage
gebfacht wird — elektrische Flügelkuppelung — und

4. erneut nur wieder auf Fahrt gestellt werden kann,
wenn

aj die Blockendstelle ihren Ausfahrsignalhebel wie
der zurückgelegt und ihr Anfangfeld geblockt
hat, wodurch die beim Hebelzurücklegen selbst
tätig eingetretene Sperre des Hebels (Wieder
holungsperre) elektrisch lösbar gemacht,
der Ausfahrsignalhebel unter einen weiteren Ver
schluß — den Signalverschluß — gelegt und

das Endfeld der vorliegenden Block- oder Block-

Abb. 429

Einteilung einer Bahnstrecke zwischen zwei Bahnhöfen mit den gebräuchlichen Benennungen ihrer Teile und Dienststellen
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durch Blockfelder und die sie verbindenden Lei
tungen in Abhängigkeit gebracht. Die Abhängigkeit 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
Einfahrsignale das E n d f e 1 d verbunden. Auf Blockstellen,
wo die Streckenblockung durchgeht, ist mit jedem Block
signale ein Anfang- und ein Endfeld verbunden, die
dann durch Qemeinschaftstaste verbunden sind und nur
gleichzeitig geblockt werden können. Im Ruhezustande
ist das Anfangfeld ungeblockt, das Endfeld geblockt.
Der für den Zugverkehr zu beobachtende Grundsatz ist,
daß 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 gemä'ß Bö § 22 so eingerichtet, daß grund
sätzlich

das Signal für die Einfahrt in einen Strecken
abschnitt — eine Blockstrecke —, solange ein Zug sich
in ihm befindet, unter Verschluß der nächsten
Zugfolgestelle liegt; und im einzelnen, daß

1. das Ausfahrsignal auf einer Blockendstelle jeden
falls einmal auf Fahrt gestellt sein muß,
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

bj der Zug bei auf Fahrt stehendem Block
oder Einfahrsignal der nächsten Zugfolgestelle den
hinter ihm liegenden Schien enstrom-
Schließer befahren hat, wodurch die über dem
Endfelde befindliche elektrische Strecken
tastensperre ausgelöst und die Blocktaste die
ses Feldes drückbar, das Blockfeld erst blockbar
wird,

und wenn

c)' diese Zugfolgestelle — Block- oder Blockend
stelle — ihren Signalhebel auf Halt zurückgelegt
und ihr Endfeld geblockt hat. Auf Block
stellen mit durchgehender Streckenblockung wird
dadurch das Anfangfeld der folgenden Block
strecke, da die BTockstangen beider Felder durch
G'emeinschaftstaste gleichzeitig niederge
drückt 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 außerdem

erstens das Anfangfeld der rückliegenden Blockendstelle
wieder entblockt — Rückblockung — und da
durch die Sperrung des Ausfahrsignalhebels wieder
aufgehoben, so daß ein anderer Zug folgen kann, und

zweitens nach vorwärts vorgeblockt, so daß das
Ehdfeld der vorliegenden Block- oder Blockendstelle
entblockt wird.
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Zur Begründung dieser Einrichtungen möge noch
folgendes ausgeführt werden,

zu 1. [Jie Forderung, daß das Ausfahrsignal jeden
falls einmal auf Fahrt gestellt sein muß, ehe geblockt
werden kann, mußte gestellt werden, da sonst die Mög
lichkeit bestanden hätte, ohne das Signal gezogen zu
haben und ohne daß eine Zugfahrt stattfand, versehent
lich oder böswillig das Anfangfeld zu blocken und, weil
der fehlenden Zügfahrt wegen die nächste Zugfolgestelle
nicht zurückblocken kann, da die elektrische Strecken

tastensperre das Blocken verhindert, eine Störung der
Blockeinrichtung sowie eine unzeitige Sperrung des Aus
fahrsignales herbeizuführen.

Darum ist die mechanische Tastensperre

als Teil der hierfür in Frage kommenden Blocksperre
angeordnet, die im Ruhezustande das Herunterdrücken
der Blocktaste des Anfangfeldes und damit dessen Blocken
verhindert. Erst durch Um- und darauffolgendes Zurück
legen des Ausfahrsignalhebels wird diese Sperre beseitigt,
aber schon, bevor der Signalhebel soweit in
der Richtung auf Fahrt bewegt worden ist,
daß der Signalflügel merklich aus der Ruhe
lage gehoben ist. Darum wird diese Tastensperre
früh auslösende genannt. Es ist diese Sperre so
ausgestaltet, weil auch auf ein solches, wenn auch mangel
haftes, Ausfahrsignal ein Zug ausfahren könnte und dann
die Streckenblockeinrichtung doch gerade so vollständig
sichernd wirken soll, als wäre das Signal ein vollkomme
nes gewesen. Wenn nun aber auch diese früh aus
lösende mechanische Tastensperre schon während des
ersten Teiles der Signalhebelbewegung aus
gelöst wird, so geschieht dies doch nicht schon ganz
im Anfange dieser Bewegung; vielmehr macht der
Hebel, ehe er die früh auslösende mechanische Tasten
sperre durch Verschiebung der Signalschubstange beein
flußt, erst einen kleinen L e e r w e g (s. S. 319)*. Dies
ist so angeordnet, um nicht schon bei einer ganz ge
ringen, versehentlichen oder böswillig absichtlichen, He
belbewegung, einem Anrucken des Signalhebels, die Block
sperre auszulösen und das Blocken zu ermöglichen und
dadurch Unregelmäßigkeiten in der Blockbedienung Vor
schub zu leisten.

Demgegenüber soll aber der Signalhebel mit der
Signalschubstange auf andere Blocksperren — die spät
auslösende mechanische Tastensperre mit Signalverschluß
— erst gegen Schluß 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, daß 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 A n f a ngs b e w eg u ng von 30 mm Weglänge
und

die Endbewegung von 20 mm Weglänge, wo

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

zu 2. Die Bedingung, daß das Ausfahrsignal vor
jeder BTockbedienung nur einmal auf Fahrt gestellt
werden kann, ist unbedingt nötig, damit jedesmal nur
e i n Zug in die Blockstrecke einfahren kann und das
Signal nicht, nachdem es nach Ausfahrt eines Zuges zu
rückgestellt ist, für einen zweiten Zug erneut gezogen
werden kann. Darum ist die W i e d e r h o 1 u n g s p e r r e

ebenfalls unter dem Anfangfelde angeordnet, die eben
falls, wie die vorbesprochene früh auslösende mechanische
Tastensperre, schon bei nur teilweisem Umlegen
des Signalhebels in Sperrbereitschaft und bei dessen
Zurücklegen 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
mündet. Sie ist dann mit den Signalhebeln für die Ein
fahrt aus den Gleisen ohne Streckenblockung in die Ge
meinschaftstrecke verbunden.

Die Wfederholungsperre wirkt nur, wenn der Signal
hebel ganz zurückgelegt ist. Um aber ein nochmaliges Umr
legen dieses Hebels auch dann schon zu verhindern, wenn
er nur teilweise zurückgelegt ist, so ist am Ausfahr
signalhebel die Unterwegssperre hinzugefügt, die
S." 237 beschrieben ist. Diese Unterwegssperre bildet
aiso die Ergänzung der Wiederholungsperre, wenn der
Hebef nur teilweise umgelegt wird. Sie verhindert, wenn
der Signalflügel sich beim Umlegen des Hebels merklich
aus der Ruhelage bewegt hat, nach begonnenem Zu
rücklegen des Hebels auf seinem ganzen Rückwege
bis zur Grundstellung ein nochmaliges Umlegen. Auf
die Wiederholungsperre, die unter dem Anfangfelde jeder
von der BTockendstelle ausgehenden Bahnstrecke sich
befindet, wirken alle auf diese Strecke weisenden Aus
fahrsignale, so daß sie von jedem derselben beim Auf
fahrtstellen ausgelöst wird; umgekehrt sperrt die durch
Umlegen eines Ausfahrsignalhebels in Sperrstellung
gekommene Wfederholungsperre auch alle auf diese
Strecke weisenden Ausfahrsignale.

Die Wfederholungsperre ist mit der vorher bespro
chenen früh auslösenden mechanischen Tastensperre und
dem im folgenden zu behandelnden Signalverschlusse zu
einer gemeinsamen Bfocksperre vereinigt, die, weil sie
unter jedem Anfangfelde der BTockendstelle vorhanden

r* • r —^

ist, Anfangsperre I genannt wird. Sie ist im

Blocksperrenkasten des Blockuntersatzes unter einer ver
schlossenen Glasklappe untergebracht und dadurch dem
unbefugten Eingriffe des Stellwerksbeamten entzogen.
Wenn die Wfederholungsperre durch Umlegen des Aus
fahrsignalhebels einmal ausgelöst, d. h, ihre Sperrbereit
schaft herbeigeführt und dann durch Zurücklegen dieses
Hebels in Sperrstellung gekommen ist, so kann diese nur
durch BFocken des über ihr befindlichen Anfangfeldes
und darauf — durch Bedienen des Ehdfeldes der Nach-

barblock- oder Blockendstelle — erfolgendes Entblocken
wieder beseitigt werden, also erst, nachdem die vor-
ffegende Bfockstrecke vom Züge wieder geräumt ist.
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Solange aber die Wiederholungsperre in Sperrstel
lung ist, kann ein Ausfahrsignal für diese Bahnstrecke
nicht in Fahrstellung gebracht, also ein Zug mit Signal
in sie nicht abgelassen werden.

zu 3. Damit ein für einen ausfahrenden Zug auf
Fahrt gestelltes Ausfahrsignal nicht nachlässiger- oder
böswilligerweise auf Fahrt stehen gelassen werden und
so ein anderer Zug — irrtümlich — aus derselben Fahr
straße auf dieselbe Strecke fahren kann, ist für die Aus-
fahrsignale der durchgehenden Hauptgleise und für Grup-
penausfahrsignafe die Efnrichtung getroffen, daß das Aus
fahrsignal von dem ausfahrenden Zuge selbsttätig auf
Halt geworfen wird. Das wird erreicht durch eine Halt
fallvorrichtung — die elektrische Flügelkuppe-
l u n g — (s. Abb. 255! S. 230), die am Signalmaste an
gebaut und zwischen Signalantrieb und Signalflügel ein
geschaltet ist und dessen Auffahrtkommen nur dann er

möglicht, wenn sie stromdurchflossen ist. Sie erhält
Strom durch Blocken des Fahrstraßenfestlege-
f e 1 d e s für die Ausfahrt, das stets ein Gleichstromfeld
ist (vergl. S. 335 und 336 über die Fahrstraßenfestlege-
sperren), an dem sich Kontakte befinden, die durch das
Brocken des Feldes geschlossen werden und die Flügel-
kuppefung an die Stromqueire anschließen. D"as Gleich
stromblockfeld ist mit einem Schienenstromschließer an
isolierter Schiene verbunden, durch dessen Befahren der
Zug — und zwar mit der letzten Achse — das Feld

entblockt und der Kuppelstrom unterbrochen wird, so-
daß der Signalflügel durch sein Eigengewicht auf Halt
fallt.

Auf diese Weise sichert also der Zug sich selbst bei
der Einfahrt in eine beginnende Blockstrecke; er
schließt also s e I b s 11 ä t i g die Strecke, auf der er fährt,
h i n t e r sich für einen folgenden Zug ab.

Mit elektrischer Flügelkuppelung, sind die Ausfahr-
signaie an Bahnhofsgleisen, die nicht durchgehende Haupt-
gfeise, sondern nur Ausfahrgleise sind, im allgemeinen
nicht versehen, weil unter gewöhnlichen Umständen an
genommen werden kann, daß in ihnen nicht 2 Züge
hintereinander aufgestellt und unmittelbar nacheinander
ausfahren werden. Bei diesen glaubt man ersparnishalber
von der Anbringung einer elektrischen Flügelkuppelung
absehen zu dürfen.

zu 4. aj 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 müßte zunächst erst einmal wieder zurückgelegt
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 säu
miger Blockbeamter würde jedenfalls, spätestens wenn
ein Zug folgen soll, darauf aufmerksam gemacht werden.
Eine Betriebsgefahr entsteht durch diese Nachlässigkeit
zwar nicht, möglicherweise aber eine Störung, die natür
lich vermieden werden muß; darum ist das rechtzeitige
Brocken, d. h. sobald es möglich ist, auch durch die
Bfockvorschriften (BIV § 33) vorgeschrieben.

Wird nun das Anfangfeld geblockt, so wird der Aus

fahrsignalhebel unter einen weiteren Verschluß — den
Signalverschluß — gelegt, der zwangläufig durch
die heruntergedrückte Blockstange in die Sperrlage ge
drückt wird, wobei die Wiederbeseitigung der Wieder
holungsperre vorbereitet wird.

zu 4. b) Das Rückblocken von der vorliegenden Block
oder Blockendstelle darf erst möglich sein, wenn der
Zug bei ihr vorbei- bezw. in den Nachbarbahnhof einge
fahren ist. Würde ein Rückblocken schon vorher möglich
sein, so würde das bei Unachtsamkeit des Blockbeamten

vorgenommen werden und ein Zug nachfolgen können,
ehe die Blockstrecke geräumt wäre. Das ist aber unzu
lässig. Darum ist das Rückblocken von der Mitwir
kung des Zuges abhängig gemacht worden. Das
wird dadurch erreicht, daß über dem Endfelde eine

elektrische Streckentastensperre angebracht
ist, die das Herunterdrücken der Blockstange, also das
Blocken dieses Feldes, erst gestattet, wenn sie ausgelöst
ist. Ausgelöst aber wird sie durch Befahren eines Schie-

nenstromschließers, der hinter dem Block- oder
Efiifahrsignal liegt, aber nur dann, wenn das Signal
gleichzeitig auf Fahrt steht. Zu dem Zwecke ist der Auf
lösestrom über einen Signalflügelstromschlie
ßer geführt, der nur bei Fahrtlage des Flügels ge
schlossen ist.

Dieser Schienenstromschließer ist nicht an eine iso

lierte Schiene gelegt. Die elektrische Streckentasten
sperre über dem Endfelde wird also schon von der

ersten Achse der Zuglokomotive ausgelöst. Die Rück-
blockung könnte daher auch dann schon vorgenommen
werden, unter Umständen also auch, wenn ein Teil des
Züges sich noch vor dem Block- bezw. Einfahrsignal be
fände, also die Blockstrecke noch nicht vollständig ge
räumt wäre. Das kann aber nur geschehen, wenn der
Zug durch widrige Umstände an der Weiterfahrt plötz-
hch verhindert würde, so daß noch ein Teil des Zuges
in der rückliegenden Blockstrecke stände; ein Fall, der
nur äußerst selten eintreten dürfte. Darum hat man von

der Herstellung von isolierten Schienen an dieser Stelle,
die immerhin Kosten und Mühe bei der Unterhaltung
verursachen, absehen zu dürfen geglaubt. Um aber sicher
zu sein, daß nicht zu früh zurückgeblockt wird, ist durch
die Bfockvorschriften (BIV § 8 (8), (16), (25) usw.) dem
BIbckbeamten die strenge Weisung erteilt, nicht eher zu-
rückzublocken, als bis der Zug mit seinem Schlüsse an
der festgesetzten Stelle hinter dem Signale vorüber
gefahren ist.

Diese Vorschrift ist auf dem Merkblatt der wich

tigsten Blockvorschriften, das in jeder Dienststelle mit
Streckenblockfeldern aushängt, als erste angegeben
und mit Sperrdruck hervorgehoben mit den Worten:
Beobachten, ob Zugschluß vorhanden.

Da es nämlich immerhin vorkommen kann, daß ein
Zug auf der freien Strecke zerreißt und ein Teil des

Zuges — auch ohne Wissen des Lokomotivführers —

auf der freien Strecke zurückbleibt oder daß aus einer

Störungsursache ein Teil des Zuges dort zurückgelassen
werden muß, so ist es sowieso nötig, daß der Block
beamte vor dem Rückblocken feststellen muß, ob
der bei ihm vorüberfahrende Zug ganz ist, also^ das
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Schlußsignal trägt. Wenn man ihm aber diese Pflicht
auferlegen muß, so kann man sie auch unbedenklich
darauf ausdehnen, daß man ihm vorschreibt, vor dem
Rückblocken jedes Zuges sich davon zu überzeugen, daß
der Zugschluß nicht nur am Signal, sondern auch an
einer hinter ihm festgesetzten Stelle vorübergefahren ist.

Um ganz sicher zu sein, daß das Block- oder Einfahr
signal sich auch wirklich in der Haltlage befindet, wird
die Blockleitung zum Zurückblocken über einen Signal
flügelstromschließer geführt, dessen Kontakte nur bei
Haltiage des Flügels geschlossen sind.

zu 4. c) Das Blocken auf einer Blockstelle lund das
Rückblocken auf einer Blockendstelle soll erst möglich
sein, wenn das Block- oder Emfahrsignal auf Fahrt ge
standen hat und der Signalhebel zurückgelegt worden ist.
Darum ist auch hier eine mechanische Tastensperre, die
das Um- und Zurücklegen des Signalhebels vor der
Blockung erzwingt, erforderlich. Diese soll aber hier eine
spät auslösende sein, da sie das Blocken erst ge
statten soll, wenn der zugehörige Signalhebel v o 11 -
ständig umgelegt worden war und darauf zurückgelegt
ist. Dämit wird also ein ordnungsmäßiges vollständiges
H'ebelumlegen erzwungen und damit ein vollkommenes
Signalbild. Es soll damit verhütet werden, daß bei
schwergängiger Leitung — etwa infolge von Frost, Rauh
reif, Sturm, schlechter Ölung usw. — der Signalhebel
aus Nachlässigkeit nur teilweise umgelegt und dann ein
nur unvollkommenes Signalbild hervorgebracht wird. Es
soll erwirkt werden, daß der Blockbeamte sich alle Mühe
gibt, die Hindernisse zu beseitigen, die sich einem voll
ständigen Umlegen der Signalhebel entgegenstellen. Das
Nichtblocken würde aber sofort eine Untersuchung veran

lassen, die den Schuldigen zur Verantwortung ziehen
würde.

Auf Blockstellen mit durchgehender Streckenblockung
solf sodann das Blocksignal unter den Blockverschluß
des Anfangfeldes der vorliegenden Blockstrecke gelegt
werden, sobald der Zug vorübergefahren ist und dieser
zurückgeblockt, also die rückliegende Blockstrecke für
einen folgenden Zug wieder freigegeben worden ist.
Darum ist die Blocksperre hier mit dem Signal Ver
schlüsse zu versehen.

Diese Blocksperre, die also aus der spät aus
lösenden mechanischen Tastensperre und
dem Signa Iverschl USse besteht, wird Endsperre

m i t Signalverschluß II iB3: genannt, weil sie sich
am Ende einer Blockstrecke befindet; sie wird aber ein
gebaut unter dem Anfangfelde der folgenden Block
strecke, das mit dem Ehdfelde der rückliegenden Block
strecke durch G'emeinschaftstaste verbunden ist, so daß
beide Felder nur gemeinsam geblockt werden können.

Auf Bfockendstellen ist zu unterscheiden, ob sie Be-
t'ehlstellwerke sind oder nicht. Sind sie Wärterstellwerke,
so ist die Bfocksperre dieselbe wie bei Blockstellen, d. h.
eine spät auslösende mechanische Tastensperre mit Sig
nalverschluß — Endsperre (mit Signalverschluß) II

-. In diesem Falle steht das Einfahrsignal unter

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

oder mehr Einfahrstraßen vorhanden sind — und das
bildet die Regel —, so einzurichten sind, daß sie nur
unter Mitwirkung des Fahrdienstleiters auf Fahrt ge
stellt werden k ö n n e n. Mit der Rückblockung muß
also das Einfahrsignal festgelegt und seine Wiederfrei
gabe in die Hand des Fahrdienstleiters zurückgegeben
werden. Das geschieht dadurch, daß die Endsperre mit
Signalverschluß unter

das S i g n a l V e r s c h 1 u ß f e 1 d gelegt wird, das mit
dem Endfelde durch Gemeinschaftstaste gekuppelt und
dadurch mit ihm zugleich geblockt wird.

Wäre nämlich ein Zug eingefahren, das Einfahrsignal
aber nicht zurückgelegt worden, sondern auf Fahrt
belassen, so könnte dadurch eine Gefahr nicht ent
stehen, da der Zug nicht zurückgeblockt wäre und also
ein Zug nicht folgen könnte. Ist aber das Signal zu
rückgelegt und zurückgeblockt, so daß ein Zug folgen
kann, so ist durch dieses Blocken des Endfeldes im
Wärterstellwerke der Signalhebel in der Grundstellung
durch das mit dem Endfelde durch Gemeinschaftstaste
gekuppelte

Signalverschluß fcld und die darunter befind
liche Endsperre mit S i g n a 1 v e r s c h 1 u ß in der
Grundstellung festgestellt. Es kann vorerst nicht wieder
auf Fahrt gestellt werden; es muß erst der durch das
Signalverschlußfeld hergestellte Verschluß wieder besei
tigt worden sein. Das geschieht nun mit dem Blocken
des Signalfestlegefeldes, wodurch das Signalverschluß
feld gleichzeitig wieder entblockt wird. Dadurch ist aber
der Fahrstraßenhebel und der zugehörige Signalhebel
durch das Signalfestlegefeld wieder verschlossen und eine
erneute Freigabe wieder in die Hand des Fahrdienst
leiters gelegt.

Ist die Blockendstelle zugleich Befehlstellwerk, so
würde ein Signalverschluß zwecklos sein. In diesem Falle
wird daher eine Endsperre ohne S i g n a 1 v e r s c h 1 u ß
III I I I ! angewendet.

Auf Blockstellen mit Abzweigung wird unter dem An
fangfelde der Gemeinschaftstrecke stets die Anfang-
sperre verwendet, deren mechanische Tastensperre eine
früh auslösende ist. Da dieses Anfangfeld mit den End
feldern der rückliegenden Blockstrecken je durch Gemein
schaftstaste verbunden ist, muß die Endsperre hier auch
eine früh auslösende sein, damit das Blocken mit
dieser Gemeinschaftstaste nicht behindert wird, falls etwa
der Signalhebel nicht ganz umgelegt und also zu früh
zurückgelegt worden ist. Dadurch ist dann an der An
fangsperre die Wiederholungsperre und mit ihr die me
chanische Tastensperre ausgelöst. Würde diese an der be
treffenden Endsperre dann aber nicht ausgelöst sein, so
würde sie das Herunterdrücken der Blocktaste hindern.
Das darf aber nicht sein, denn die beim Zurücklegen
des Signalhebels in Sperrstellung gekommene Wieder
holungsperre hätte diesen Hebel festgelegt. Wenn die
Wiederbeseitigung dieser Sperre durch Verhinderung des
Blockens unmöglich gemacht wäre, würde das Signal ge
sperrt bleiben und eine Störung entstehen, die jedenfalls
vermieden werden muß. Darum muß hier auf den Vorteil
der späten Auslösung verzichtet und eine früh auslösende
Tastensperre genommen werden. Die Endsperren der
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In folgender Tafel und den Abb. 430 a und b wird gezeigt, wie das Hebelwerk durch seine mechanischen und elektrischen
Einrichtungen bei einer Zugfahrt (Einfahrt) die hierzu erforderlichen Handlungen in der Reihenfolge erzwingt, die für die Sicherheit der

Reihenfolge der
Handlungen

zwang- 1 zwang
weise 1 los

Handlungen

IWirkungen der Handlungen |Abbilc

Nr.

lung

Seite:

a
Das Streckenendfeld wird von der Nach
barstation entblockt.

Die Blockscheibe des Endfeldes ist von weiß in rot verwandelt.
(Blocken ist verhindert durch mechanische Tastensperre unter
Signalverschlußfeld bei 1 und elektr.Tastensperre an der Gemein
schaftstaste bei n).

418.1

1
b

Der Wärter veranlaßt, daß etwa auf der
Fahrstraße oder in sie führenden Gleis
verbindungen befindliche Fahrzeuge ent
fernt werden, und legt die Weichen- und
Gleissperrenhebel in die für die Her
stellung der Fahrstraße erforderlichen
Stellungen.

I. Die Weichen und Gleissperren sind so gestellt, daß andere
Fahrzeuge, als der Zug, nicht in die Fahrstraße gelangen
können. x «

II. Alle Behinderungen für die Bewegung der Fahrstraßen-
schubstange sind im Verschlußkasten beseitigt bei w.

c
Das Signalfestlegefeld a® wird von der
Befehlsstelle aus entblockt.

I. Die Blockscheibe des Feldes a^ ist von rot in weiß ver
wandelt. . ̂ ̂  ,

II. Der Verschluß des Fahrstraßenhebels a^ ist bei d beseitigt.

2 Der Fahrstraßenhebel a® wird umgelegt.

1. Die Taste des Signalfestlegefeldes a® ist gesperrt bei g.
II. Die für die Fahrt in Frage kommenden Weichenhebel sind

vei schlössen bei v. u
III. Der Signalhebel A'» ist bei e frei geworden (aber bei b noch

verschlossen). , . ... .
IV. Die Tastensperre am Fahrstraßenfestlegefelde ist beseitigt

bei a.

398

398

400.2

3
Das Fahrstraßenfestlegefeld aVa wird
geblockt.

I. Die Blockscheibe ist von rot in weiß verwandelt.
II. Der umgelegte Fahrstraßenhebel a*^ ist elektrisch losbar

festgelegt bei c. . . . x ..
III. Der Signalhebel-Verschluß bei b ist beseitigt.

400.4

4 Der Signalhebel wird umgelegt.

1. Der umgelegte Fahrstraßenhebel ist im Verschlußkasten
bei f mechanisch festgelegt. . a t

II. Die Leitung zwischen Fahrstraßenfestlegefeld und Aut-
' lösestelle ist bei h unterbrochen. ., ^

III. Die Leitung für Schienenkontakt und elektr.Tastensperre
ist bei i geschlossen. . x u •

IV. Die Leitung zwischen Endfeld und Nachbarstation ist bei
k unterbrochen. , , .. „

V. Die auslösbare Tastensperre 1 unter dem SignalverschluB-
felde ist durch festen Verschluß m ersetzt.

VI. Die Signalflügel sind auf Fahrt gestellt.

418.2

5

Der Zug fährt ein, und der Wärter
beobachtet dabei, ob das Zugschluß
signal vorhanden ist.

Der Zug hat mittels Schienenkontaktes die elektr. Tastensperre
der Gemeinschaftstaste bei n beseitigt (Blocken aber durch testen
Verschluß m unter dem Signalverschlußfelde noch verhindert).

6
Der Signalhebel A® wird auf Halt
zurückgelegt.

I. Die Signalflügel sind auf Halt gestellt. . ,x x x u •
II. Der mechanische Verschluß der Gemeinschaftstaste bei
m ist beseitigt.

III. Die Leitung für Schienenkontakt und elektr. Tastensperre
ist unterbrochen bei i. , ... x x- ....

IV. Die Leitung zwischen Endfeld und Nachbarstation ist ge-
schlössen hei k« «

V. Die Leitung zwischen Fahrstraßenfestlegefeld und Auflöse
stelle ist geschlossen bei h. . . . . x i. -x- +

VI. Der mechan. Verschluß des Fahrstraßenhebels ist beseitigt
bei f (besteht aber noch bei c).

418.3

1

7

a

Das Endfeld und das Signalverschlußfeld
werden mittels Gemeinschaftstaste ge
blockt.

I. Die Blockscheibe ist am Endfelde von rot in weiß, am
Signalverschlußfelde von weiß in rot verwandelt.

II. Der Signalhebel ist durch die Sperre am Signalverschluß-
felde verschlossen bei o. „ . . x xt-i i x

III. Das Anfangfeld der benachbarten Station ist entblockt.
IV. Beim Loslassen der Taste ist diese selbsttätig in obere

Stellung gegangen und die elektrische Tastensperre ist
wieder eingetreten bei n.

418.4

b
Das Fahrstraßenfestlegefeld wird durch
die Aufiösestelle entblockt.

I Der Fahrstraßenhebel a^ ist frei geworden bei c.
11. Der Signalhebel A« ist in Haltstellung verschlossen bei b. 400.2

8
Der Fahrstraßenhebel a® wird zurück,
in Grundstellung, gelegt.

I. Der Signalhebel A'® ist in Haltstellung im Verschlußkasten
1  bei e verschlossen. . . u •
1  II Die Weichen-und Gleissperrenhebel sind freigeworden bei V.

III. Die Taste des Fahrstraßenfestlegefeldes ist gesperrt bei a.
IV. Die Taste des Signalfestlegefeldes a® ist frei geworden

bei g.

400.1

9
Das Signalfestlegefeld wird geblockt
(Hiermit ist Grundstellung erreicht.)

I. Der Fahrstraßenhebel a® ist elektr. lösbar verschlossen bei d
II Die Blockscheibe ist bei a^ von weiß in rot verwandelt

III. Das Signalverschlußfeld ist entblockt, seine Blockscheibe
von rot in weiß verwandelt. _ . .x x x

IV. Die mechanische Tastensperre für die Gemeinschaftstastc
ist eingetreten bei 1. 418.
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Abb. 431
Ein vollständiges Hebelwerk mit aufgebautem Blockwerke

Betriebszustand bei Ausfahrt eines Zuges (vergl. Abb. 354 a, Ruhestellung^
(Ein Signal-, ein Weichen- und ein Fahrstraßenhebel umgelegt; ein Fahrstraßenfestlegefeld geblockt)

Dt '«■5

^1^ mu II >4

i. -i'bNt V-*

Stamm- und Zweigstrecke oder Zweigstrecken auf Block
stellen mit Abzweigung bestehen also aus der früh aus
lösenden mechanischen Tastensperre ohne Signalver
schluß IV i"H~: . Ein Signalverschluß ist an ihr nicht

nötig, da ein solcher ja an der mit ihr gekuppelten An
fangsperre vorhanden ist.

In Abb. 430 ist die Wirkungsweise eines
Hebelwerkes bei Einfahrt eines Zuges schematisch
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dargestellt; zunächst die Grundstellung aller Hebel und
Blocksperren und dann deren Stellung während der Ein
fahrt des Zuges. In dem daneben abgedruckten Ver
zeichnisse sind die vorzunehmenden Bedienungshand-
fungen 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
straßenhebel sind umgelegt; das zugehörige Fahrstraßen-
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 Züge nur
gegen nachfolgende gesichert zu werden; bei einglei
sigen aber müssen sie auch gegen entgegenkom-
m e n d e gesichert werden. Zu dem Zwecke wird die Ab
fahrt eines Zuges von einer besonderen Zustimmung
des Nachbarbahnhofes oder der benachbarten Blockstelle

mit Abzweigung abhängig gemacht. Das geschieht auf
2 verschiedene Weisen, die mit

Streckenblockung eingleisiger Bahnen

Form A und B bezeichnet werden (früher fünffelderige
und dreifelderige Form genannt); zu vergl. BIV § 9 und 11.

Bei der Form A sind auf der Blockendstelle,

wenn die Nachbarzugfolgestelle keine einfache Blockstelle
ist, außer dem Anfangfelde und dem Endfelde auch
2 Erlaubnisfelder — das Erlaubnisabgabefeld
Ea und das Erlaubnisempfangfeld Ee — und
eine Rückgabesperre, also zusammen 5Strecken
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 äußerst selten ein

treten.

Mit jedem Erlaubnisabgabefelde und jedem Erlaubnis
empfangfelde ist ein Signalverschluß verbunden.
Bei ruhendem Zugverkehre sind die Ausfahrsignale der
Blockendstellen und die Blocksignale der Blockstellen mit
Abzweigung durch das geblockte Erlaubnisemp
fangfeld verschlossen. Dieser Verschluß — Signal
verschluß — 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 Blockverschluß — Signalverschluß —
(neben dem Verschlüsse durch das Erlaubnisempfangfeld)
in der Haltstellung festgelegt. Durch diese Festlegung
wird die Gegenfahrt ausgeschlossen. Das Erlaubnisab
gabefeld kann — abgesehen vom Widerruf, der aber nur
möglich ist, solange die iRückgabesperre 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 für die eingleisige Strecken
blockung Form A werden verwendet:

A. Antrieb für die Rückgabesperre
I  TJ

B. Signalverschluß für ein Erlaubnisempfang
feld und jedes Erlaubnisabgabefeld

C. Signalverschluß für zwei Erlaubnisemfang-
felder auf Blockendstellen an einer Strecke

mit einer Blockstelle

D. Signalverschluß für drei Erlaubnisempfang
felder auf Blockendstellen an einer Strecke

mit zwei 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 E n d f e 1 d
und das Anfangfeld geblockt, das Erlaubnis-
abgabefeld Ea entblockt.

Bei ruhendem Zugverkehre sind die Ausfahrsignale
der Blockendstellen durch das (geblockte) Anfangfeld
verschlossen. Dieser Signalverschluß 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 zweiten Blockverschluß — Signal-
verschluß — in der Haltstellung festgelegt (der erste
Verschluß durch das Anfangfeld ist schon vorhanden).
Hierdurch wird die Gegenfahrt ausgeschlossen. Das Er
laubnisabgabefeld wird nach Ankunft des Zuges beim
Brocken des Ehdfeldes — Abgabe der Rückblockung —
(selbsttätig mit) entblockt. Das Erlaubnisabgabefeld wird
aber auch nach einer Ausfahrt beim Blocken des An

fangfeldes durch Gemeinschaftstaste mit geblockt und
empfängt die Rückblockung. Unter diesem Ea-
Felde befindet sich die vorgenannte Blocksperre B.

6. Prüfung der richtigen Ausführung
der Blocksperren

Damit die Einrichtung der Blocksperren ihren Zweck
vollkommen erfüllt, ist es notwendig, daß die zusammen
arbeitenden Teile des Block- und des Hebelwerkes gut

aufeinander eingepaßt sind. Da nun die Blockwerke ein
heitlich nur von der Firma Siemens & Halske in Siemens

stadt bei Berlin, die Stellwerke dagegen von einer Reihe
verschiedener Signalbauanstalten hergestellt werden, er
schien es zweckmäßig, eisenbahnseitig „Lehren" festzu
setzen, nach denen sowohl die Signalbauanstalten die
Blocksperren herstellen, als auch die Firma Siemens &
Halske die Blockfelder.

Es wurden Prüf maße hergestellt, deren Zweck
und Handhabung in der

Tafel der Prüfmaße für Blockwerke und
Block Untersätze enthalten ist, die erstmalig am
1. November 1909 aufgestellt worden ist.
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Abb. 432
Prüfmaß A in zwei Stellungen
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Um 4 mm muß die Übertragungstange gegen die Oberfläche des Blockuntersatzes heruntergedrückt werden können

Für die Herstellung der Blocksperren bei neuen und
geänderten Stellwerken in den Signalbauanstalten und die
Abnahme der BFockuntersätze, welche Einrichtungen für
diese Abhandlungen allein in Betracht kommen, sind die
Prüfmaße A (Abb. 432) und E (Abb. 434) bestimmt,
während für die hier nicht zu behandelnden Prüfungen
der Bfockwerke sowie der fertig zusammengebauten und
der im Betriebe befindlichen Stell- und Blockwerke die

Prüfmaße B, C und D verwendet werden. Die Prüf-
maß'e werden, auf 0,1 mm genau, hergestellt. Die Prüf
maße A und E werden von Siemens & Halske bezogen.

Mit dem Prüfmaß A wird festgestellt, ob
1. die Übertragungstange in der Grundstellung um das

vorgeschriebene Maß von 17,4—17,8 vorsteht und
sich genügend tief (4 mm) in den Blockuntersatz hin
eindrücken läßt, und

2. bei den vorgeschriebenen anderen Höhen der aus der

Oberfläche des Blockuntersatzes hervortretenden Über

tragungstange
der sperrende Zustand der Blocksperren beginnt

oder aufgehoben ist oder

die Sperrbereifschaft wieder hergestellt ist.
Das Prüfmaß E ist für die Prüfung des Antriebes

für die Rückgabesperre bestimmt.

a) Prüfmaß A
Zwischen den unten aus dem Blockkasten hervor

tretenden ̂ Riegelstangen der BFockfelder und den nach
oben aus dem BFockuntersätze hervortretenden Ü b e r -

tragungstangen ist-keine feste Verbindung. Vom
BFockfelde aus kann daher bei Druck auf die BFocktaste

nur ein Druck durch die Riegelstange auf die Über
fragungstange ausgeübt werden, der auf einem Wege von
21 mm Länge wirkt. Hört dieser Druck durch Loslassen
der BFocktaste auf und geht die Riegelstange wieder in
die Höhe, so folgt die Übertragungstange dieser Auf
wärtsbewegung unter der Einwirkung der an ihr ange
brachten Feder 54 (z. B. s. Abb. 400 und 415), also
selbsttätig 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 zurück, in ihrer
tiefsten Stellung während des Blockens um 3 mm gegen
ihn nach unten vor. Die Einnahme dieser beiden Qrenz-

stelFungen darf die Übertragungstange nicht behindern.

Damit beim EhtbFocken durch die von der Feder 54

beschleunigte Aufwärtsbewegung der Übertragungstange
kein Stoß auf die plötzlich stillstehende Riegelstange aus
geübt wird, darf die Übertragungstange die Riegelstange
in der obersten Stellung nicht berühren. Es soll zwischen
beiden dann ein kleiner Spielraum sein, der jedoch 1 mm
nicht überschreiten soll. Zu dem Zwecke ist der Hub
der Obertragungstange nach oben durch festen Anschlag
im Sperrenkasten begrenzt, der ein Höhersteigen der
Ubertragungstange, ein höheres Hinaustreten aus dem
BFockuntersätze, verhindert.

In geblocktem Zustande des Blockfeldes, wobei die
Riegelstange etwa 13 mm niedergedrückt steht, ist auch
die Übertragungstange um dieses Maß abzüglich des
Spielraumes zwischen den Stangen heruntergedrückt und
drückt dann mit dem Zuge seiner Feder 54 von unten
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gegen die Riegelstange, jedoch ohne sie zu bewegen zu
können. Erst wenn das Feld entblockt wird und dabei
dessen Riegelstange in die Höhe schnellt, kann auch die
Obertragungstange wieder bis zu ihrer höchsten Stellung
in die Höhe gehen.

Um nun die Herstellung der Block- und Hebelwerke
nicht unnötig zu erschweren und dadurch zu verteuern,
ist für die hier besprochenen Abmessungen ein gewisser
Spielraum gelassen. Es ist daher vorgeschrieben, daß die
Übertragungstange

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 Oberfläche des
Blockuntersatzes heruntergedrückt werden kann (s.
Abb. 432 Stellung 2).

Das wird mit den 3 Stufen 17,4, 17,8 und 4 des Prüf-
maßes A geprüft, d. h. wenn man das Prüfmaß A mit
seinen beiden Füßen auf die Oberfläche des Blockunter
satzes aufsetzt und mit der Stufe 17,4 gegen die Über
tragungstange stößt, so darf das Prüfmaß nicht über diese
geschoben werden können; dagegen muß das Prüfmaß
mit der Stufe 17,8 über den Kopf der Übertragungstange,
ohne anzustoßen, hinweggeschoben werden können.

Abb. 433

Prüfmaß A angesetzt zum Prüfen der Übertragungstange

^ 17, ¥

Oberkante
des Block'
V4iitcrsatiesJ

Ubertrct^un.0slaii^e

Mit demselben Prüfmaß A werden auch die Block
sperren geprüft; daher sind an ihm auch die Stufen

17_16—8—7—5—31/2 und 21/2 mm hergestellt und
mit 1 2 10 11 13 W[2 und 151/2 bezeichnet.

Die Prüfung der Blocksperren geschieht außer bei
der Rückgabesperre in folgender Weise.

Indem man die betreffende Stufe des Prüfmaßes A
auf den Kopf der Übertragungstange hält, drückt man
mit ihm die Obertragungstange hinunter, bis die beiden
Füße des Prüfmaßes fest auf der Oberfläche des Block
untersatzes aufstehen, und prüft dann, ob die vorgeschrie
bene, nachstehend angegebene Wirkung auf die darunter
befindliche Blocksperre ausgeübt wird.

Wird die Übertragungstange in den Blockuntersatz
hineingedrückt um
1. 1 mm, so darf die Sperrung des Fahrstraßenhebels

bei der Fahrstraßenfestlegesperre und bei der
Fahrstraßenhebelsperre, sowie

des Signalverschlusses an der mechanischen
Tastensperre mit Signalverschluß

noch nicht beginnen;
2 mm, so muß diese Sperrung begonnen haben.

2. 10 mm, so darf bei der Fahrstraßenfestlegesperre
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 können;

11 mm, so muß diese Signalsperre aufgehoben sein,
d. h. die Signalkhubstange muß durch den Sig
nalhebel bewegt werden können.

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

3. 13 mm, so darf bei der mechanischen Tastensperre
ohne Sfgnalverschluß das Bewegen des zuge
hörigen STgnalhebels 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 muß die mechanische Tastensperre wie
der sperrbereit und die Beseitigung der Wieder
holungsperre vorbereitet sein.

b) Prüfmaß E (Abb. 434)
Das Prüfmaß E wird (neben dem Prüfmaße A, wie

vorstehend angegeben ist) zum Prüfen des Antriebes und
der Übertragungstange des Antriebes der Rückgabe
sperre verwendet. Für diese sind folgende Maße fest
gestellt.

Prüfmaß E für die Rückgabesperre
Abb. 434

Prüfung der Obertragungstange

f7,8-

5 ♦ 77, h
üdrrAa/r/f a^rs
ß/oc/tun/frscrf^rs.

1. Die Übertragungstange des Antriebes der
Rückgabesperre soll

in der Grundstellung der Rückgabesperre um 3,8 bis
4,2 mm gegen die Oberfläche des Blockuntersatzes
zurückstehen,

in ihrer Sperrstellung um 17,4—17,8 mm vorstehen.
2. Die Antriebstange der Rückgabesperre 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 zurückstehen.

Die Prüfung zu 1. geschieht für die Stufe 3,8—4,2 mm
nach Anleitung der Abb. 434 mit dem Prüfmaße E,

für die Stufe 17,4—17,8 mm nach Anleitung der
Abb. 433 mit dem Prüfmaße A;

die Prüfung der Antriebstange nach Abb. 435 mit
dem Prüfmaße E.
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Abb. 435
Prüfunof der Aiitriebstanore

1_J

£

3,8

g/zs

yß/ocA -
Aasfz/zs.

Z/^/gr-^a/v/e

o'e

>a/orA -

nasZr/zs.

c) Prüfung der Wiederholungsperre und
Rückgabesperre bei der eingleisigen

Sfreckenblockung Form A.
Sie wird mit dem Prüfmaße B ausgeführt.
Der elektrisch lösbare Verschluß der Rückgabesperre

soll bei 16,5—17,5 mm Druckstangenweg eintreten. Bei
Abb. 436

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

OfW

Wtederhal u n^sperre.

ü

17,5 mm darf aber die Wiederholungsperre noch nicht
sperrbereit sein, d. h. wenn der Signalhebel soweit um
gelegt ist, daß die Druckstange der Rückgabesperre um
17,5 mm gesenkt ist, darf der Verschlußhaken 2 der

Wiederholungsperre der zugehörigen Anfangsperre bei
w (Abb. 436) noch nicht herabfallen können; der Nocken
n muß eben noch auf der Ausklinkung des Pendelstückes
6 aufruhen.

7. Die Stromschließer am Hebelwerke
I

I  a) Bauweise der S t r o ni s c h 1 i e ß e r !
Die für die Schaltung der elektrischen Sicherungsein

richtungen — Flügelkuppelung, Qruppenblockung, Stö
rungsmelder, elektrische Streckentastensperre, Zählwecker,
Fahrstraßenauflösung durch einen besonderen Beamten
usw. — am Hebelwerke erforderlichen Stromschließer sind

einheitlich als Walzenkontakte ausgebildet. An ihnen
sind die Walzen wagerecht drehbar gelagert und die
Kontaktfedern seitlich fest angebracht, so daß die
daran befindlichen Kontaktknöpfe von oben gut
zu sehen sind und ihre richtige Einstellung gegen die
auf den Walzen befestigten Kontaktplättchen — Schleif
stücke — bequem geprüft werden kann. Diese Strom
schließer werden an das hintere Rahmenwinkeleisen (s.
Abb. 361 S. 308) des Verschlußkastens angeschraubt und
von dessen Schutzgehäuse mit umschlossen, so daß sie
für die Stellwerkswärter unzugänglich sind, jedoch von
oben her durch die Qlasabdeckung des Verschlußkasten
deckels, ohne ihn abzuheben, besichtigt werden können.

Je nach den Hebeln, von denen sie gesteuert werden,
werden sie

Fahrstraßenhebel-Stromschließer und

Signalhebel-Stromschließer genannt.
Nach den Stellen, wo sie am Hebelwerke eingebaut

werden, unterscheidet man Stromschließer, die
I. hinter dem Block gelagert und

II. hinter den Hebeln gelagert sind.
Diese beiden Sorten Stromschließer sind in der baulichen
Gestaltung der Walzen und der Kontaktfedern gleich
(s. Abb. 437), sie unterscheiden sich voneinander nur
durch die Länge der Walzen und die Anzahl und An
ordnung der Kontaktfedern. Der Stromschließer I hat
eine Walze 5 von 84 mm Länge und beiderseits Platz
für 6, zusammen also für 12 Federn, der Stromschließer II
eine Walze 69 von 61 mm Länge, aber nur 4 Federn,
an einer Seite. Man hat sich auf diese beiden Sorten
beschränkt, um die Herstellung und Lagerhaltung zu
vereinfachen. Als Isolierstoff für die Kontakte ist Holz
und Preßspan gewählt.

Die Kontaktwalzen 5 und 69 bestehen aus Birnbauni-
holz, die Isolierstücke der Federn 12.2, 13.2 und 30.2
aus Eschenholz; diese liegen auf einer 0,5 mm dicken
Preßspanscheibe 50 oder 51. Die Holzwalzen sind auf
eine 13 mm dicke stählerne Welle 4 oder 27 gesetzt, mit
der sie, mittels eines schmiedeeisernen Drehhebels, z. B.
6. 2, durch Stift 52 so verbunden sind, daß sie sich gegen
einander nicht verdrehen können. Auf die hölzernen Wal
zen werden die verschieden gestalteten Schleifstücke aus
Messing aufgesetzt und mit Messing - Holzschräubchen
befestigt. Diese Schleifstücke sind an dem Ende, wo die
Kontaktknöpfe beim Kontakteinstellen gegen sie anstoßen,
abgeschrägt und abgerundet, um ein Stauchen und Ver
biegen der Federn zu verhüten.

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 verstärkende, Feder 20.2 ist 0,5 mm dick. Um
die Federn in richtigem Abstände von den Kontakt-
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Abb. 437 (vergl. E. BI. 175 (3))
Stromschließer am Hebelwerke

1 hinter dem Block gelagert v
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plättchen der Walze einzustellen, ist für jede Feder eine
schmiedeeiserne Stütze 15 angeordnet und zwischen bei
den ein kleines Messingstück 67 eingefügt. Dieses Mes
singstück 67 wird samt der Stütze durch 2 schmiede
eiserne Schräubchen 68 mit dem isolierenden Holzstücke
12.2 oder 13.2 verbunden. Auf ihm wird jede Feder
durch 2 Messingschrauben 21, von denen eine als An
schlußklemme der Leitung dient, angeschraubt. Es sitzt
also jeder Federsatz (Feder, Stütze 15 und Zwischenlage
67) für sich isoliert auf dem Holzstücke.

Die Walze ist in einem gußeisernen Bocke 2.2 dreh
bargelagert, an den die Federn seitlich, durch die Holzplätt-
chen und die Preßspanscheibe isoliert, angeschraubt sind.

Im einzelnen ist bei den verschiedenen Sorten der
Stromschließer am Hebelwerke noch folgendes zu er
wähnen.

1. S t r o m s c h 1 i e ß e r hinter dem Blocke ge
lagert (Abb. 437)

Hiervon gibt es 5 Arten;
I. a/b F a h r s t ra ß c n h e b e 1 -S t r0 m s c h 1 i e ß e r und

zwar gesteuert durch die Antriebwelle entweder
a) der Fahrstraßenschubstange oder
b) der Fahrstraßenhebelsperre

und von beiden

lund2 die Regelausführung mit dem Schleifstück 86 und
4 Kontaktfedern sowie

3und4 die Sonderausführung mit den 3 Schleifstücken 74
und 12 Kontaktfedern;

ferner

I.c Signalhebel-Stromschließer mit 10 Kon
taktfedern, gesteuert durch die Antriebwelle der End
sperre oder der Fahrstraßenfestlegesperre.

5  Er wird nur hergestellt mit den Kontakten T, Z,
F und M (s. Abb. 441).

Der Bock 2.2 des für die Anbringung von 12 Kon
taktfedern eingerichteten Stromschließers I a/b wird auf
das Lagerstück 1 . 2 oder 27 (^) (s- oben Abb. 437
und Abb. 361 S. 308) aufgesetzt und an dem Außenende
mit nur einem Schraubbolzen 3 festgeschraubt, während
am andern Ende sein Fußnocken unter die hochstehende
Nase des Lagerstückes 1 . 2 greift. Dieses ist mit zwei
Schraubbolzen auf den unteren Schenkel des äußeren
Rahmenwinkeleisens des Verschlußkastens festgeschraubt.

Der mittlere Durchbruch in diesem Lagerstücke 1 . 2
dient zum" Durchführen und Tragen der an die Kontakt
federn anschließenden elektrischen Leitungen. Alle bau
lichen Einzelheiten sind aus der Abb. 437 zu ersehen.
Beachtlich ist die einregelbare Verbindung zwi-
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sehen 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
Emregelung dieser Kuppelung wird der Zapfen durch
Einsetzen des Stiftes 54 in eine Zahnlücke des Zahnrades

festgestellt.
Wenn bei dem Signalhebel-Stromschließer I c eine

Blockwelle, hinter der ein Stromschließer nach 1 a ange
ordnet ist, einen Stromschließer nach I b oder I c an

treiben soll, ist dieser hinter einer anderen Blockwelle
zu lagern und gemäß Abb. 438 durch Lasche 77 und
Kurbel 43 (ode. 55) anzutreiben.

II. Stromschließer hinter den Hebeln ge
lagert (Abb. 439)

Die hier verwendeten Signalhebel-Stromschließer mit
4 Kontaktfedern werden gesteuert entweder durch
a) die Antriebwelle der Signalschubstange oder
b) den Verschlußbalken des Signalhebels.
Die bauliche Anordnung ist aus der Abb. 439 ersichtlich.

Die Böcke 25 . 2 dieser Stromschließer werden mit
2 Schraubbolzen 26 am hochstehenden Schenkel des

äußeren Rahmenwinkeleisens des Verschlußkastens an
geschraubt.

Die gußeisernen Führungstücke 38 für die elektri
schen Leitungsdrähte, die mit nur einem Schraubbolzen
63 am wagerechten Schenkel des Rahmenwinkeleisens
angeschraubt werden, sind in Abständen 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 Stromschließer

Abb. 438 (vergl. E. Bl. 175 (3))
Stromschließer angetrieben durch eine Nachbarblockwelle

80 23.2

für Hebelwerke auf Blockstellen sind nach Abb. 450 S. 386

auszuführen.

b) Zuführung der elektrischen Leitungen
zu den Stromschließern (Abb. 440)

Die Zuführung der elektrischen Leitungen vom Block
werke zu den Stromschließern am Hebelwerke wird ge
wöhnlich nach der Regelanordnung ausgeführt,
wobei unter dem zweiten Felde am linken Ende des

Blockwerkes das Schutzrohr 5 von der Oberkante des
Blockuntersatzes bis zum Verschlußkasten hinunter ge
führt und im Verschlußkasten eine Tragrinne 3 ange
bracht wird. Bei Blockwerken mit 16 und mit 20 Fel
dern wird außerdem noch ein zweites Rohr unter dem
dritten Felde vom rechten Ende hinzugefügt.

Abb. 439 (vergl. E. 81. 175 (3))
Stromschließer am Hebelwerke (Fortsetzung)
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Abb. 440 (vergl. E. Bl. 179) u . , ,
Zuführung der elektrischen Leitungen zu den Stromschließern am Hebelwerke
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Ist der Platz zur Einführung des Rohres 5 in den
Verschlußkasten durch eine Welle besetzt, so ist die
ebenfalls in Abb. 440 dargestellte außergewöhn
liche Anordnung zu verwenden, wobei oben ein
besonderes Kopfstück 8 eingesetzt wird.

c) Verwendung der verschiedenen Arten
der S t r o m s c h Ii e ß e r

In welchen Fällen die einzelnen Arten der Strom

schließer am Hebelwerke verwendet werden, ist in Abb.
441 angegeben.

I a/b. Die hinter dem Blocke gelagerten
Fahrstraßenhebel-Strom Schließer

Für elektrische Flügelkuppelungen wird, wenn nichts
anderes von der Fisenbahnverwaltung vorgeschrieben
wird, die

Regelausführung des Fahrstraßenhebel-Strom
schließers I a/b mit Schleifstück r und 4 Kontaktfedern
von den Signalbauanstalten geliefert. Bei Grundstellung
des Fahrstraßenhebels sind die Kuppelstromleitungen
unterbrochen; bei umgelegtem Fahrstraßenhebel ist in
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Abb. 441 (vergl. E. BI. 177)
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b) der Fahrstraßenhebelsperre
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wehrend des zweiten Schubsfangenwege.

T gaötTnel bleibt geöVntl wird geschlossen
(kurz vor Beendigung dasSchubsfanqenwegs)

Z geöffnof
wird geschlcaeen

(kurz vor Beendigung des Schubslangenweg^) bleibt geschloeeen

F geschlouon

wifd geoknet (wenn aa den Fahrslrd|1enfsatlegesperren
(s obrge Abbildungen, bei x) dcrSperrlirani beginn];
d.übertraqungstangan "tor Aufwirtsbe
wegung zu hindern

bleibt geöffnet

S geöfFnof wird geschlo-.een
(InirE nach Baginn des Sohubsfangenwegs) wird wieder geofnet

M g«schk>saan wird geöffnet bleibt geöffnet

II hinter den Hebeln gelagert
na) Signalhebel-Stromschließer
gesteuert durch die Antriebwelle

der Signalschubstange

zunZshlvwcHcröei Signslhebeln ohn«
Einwirkung auf Slrtckcnblockung
und Fahrsfraßenfestlegung

zumStörungsjjieldar bei Siqnalhe-
beln ohne Einwirkung auf Strecker
UKkung und FahrstraBenfesllegung

Kontakt
in brunösteSung
desSigiwIfcabcIs

beim Umlegen
des Signelhebels
nachate« Km Seilweg

beim weiteren
Umlegen des
Signelhebels

z geöffnet wird gaschlossen bleibt geschlossen

M gesehJossen wird geofnet bleibt geofnet

Hb) Signalhebel- Stromschließer
gesteuert durch den Verschlußbalken

lur^ahrslrdßenauflösunq durch
einen basonderen Beamten, nur
veiwendet bei Signalhebeln ohne
Signalschubstange

ei

am Haupfoignalhebel zumAnschal-
Icn der Kuppelung des vom andern
Stell werk aus greifen J^ignais

□
Koniakt

in Gfundstol- beim Ausklinken der
lung des Sig- Handfeile in Grundslei'
namebcis lung des Signelhebels

boim Einklinken der
Handfalle nechUmle-
gen des Sipnalhebeb

F geschlossenj wird gcö{pnet bleibt geöffnet
V geöffnet | bleibtgeöfnel wird gesehJossen
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der einen Bewegungsrichtung v die Kuppelstromleitung
der einen Flügelkuppelung, in der anderen Bewegungs
richtung w die Leitung einer zweiten Flügelkuppelung ge
schlossen. Bei Bedarf, wenn noch mehr Flügelkuppe

lungen angeschlossen werden müssen, kann die Regel
ausführung durch Schleifstücke r oder s und die zuge
hörigen Kontaktfedern ergänzt werden. Wo es bei elek
trischen Flügelkuppelungen für besondere Zwecke, z. B.
bei Qruppenblockung, erforderlich ist, daß in der Grund
stellung des Fahrstraßenhebels gewisse Leitungswege ge
schlossen, bei umgelegtem Fahrstraßenhebel aber unter
brochen sind, kommt die

Sonderausführung der Fahrstraßenhebel-Strom
schließer I a/b mit Schleifstücken s (74) zur Anwendung.
Hierbei sind bei Grundstellung des Fahrstraßenhebels die
Leitungen mit den Kontakten 1/2 geschlossen. Wird der
Fahrstraßenhebel umgelegt, so werden — jedoch erst,
nachdem die Kontakte 1/2 geöffnet sind, — bei der
einen Umlegerichtung die Kontakte 1/3, bei der anderen
die Kontakte 1/4 für die beiden Flügelkuppelungsleitungen
geschlossen. Die Wirkungsweise der Kontakte in der
Grundstellung des Fahrstraßenhebels und damit des
Stromschließers und in den beiden Stellungen des um
gelegten Hebels ist in Abb. 441 listenförmig angegeben.

Ic. Signalhebel-Stromschließer (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 Zählwecker,

F zur Fahrstraßenauflösung durch einen besonderen
Beamten,

M zum Störungsmelder.
Die Wirkungsweise dieser 4 Einrichtungen am Sig

nalhebel-Stromschließer ist in Abb. 441 listenförmig an

gegeben. Hierzu sei noch folgendes ausgeführt:
Die Signalschubstange wird durch das Umlegen des

Signalhebels in zwei Abschnitten bewegt (s. S. 319/320).
Der erste Schubstangenweg von 30 mm Länge wird
von der Signalschubstange im Anfange der Hebelbewe
gung, der zweite 20 mm lange Schubstangenweg erst
gegen Ende der Hebelbewegung zurückgelegt.

zu T. Da die Blockung des Endfeldes nur möglich
sein soll, wenn der Zug bei auf Fahrt stehendem Sig
nale vorübergefahren ist, und der Wärter veranlaßt werden
soll, den Signalhebel ganz umzulegen, damit ein voll
kommenes Signalbild entsteht, so ist das Schließen des
Stromkreises zur Auslösung der elektrischen Tastensperre
erst gegen das Ende des Hebelumlegens gelegt.

zu Z. Die Leitung zum Zählwecker soll schon ge
schlossen sein, wenn der Signalflügel sich auch erst nur
wenig aus der Haltlage gehoben hat. Der Zählwecker soll
nämlich auch schon bei einem so mangelhaften Signal
bild in Tätigkeit treten, um dem Signalwärter die Aus
rede abzuschneiden, er habe, wenn der Signalhebel nur
unvollkommen umgelegt war, ihn überhaupt nicht bewegt.

zu F. Die Fahrstraßenauflösung soll, um ein zu frühes
Blocken des Fahrstraßenauflösefeldes zu verhindern, wäh

rend der Fahrstellung des Signals nicht möglich 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 zurückgelegt
ist, daß das Hochgehen der Verschlußklinke 14 durch
den Sperrkranz am Signalsperrstücke 15 oder 3 bei X
verhindert ist, soll die Leitung nicht geschlossen sein.

zu M. Beim Störungsmelder soll der Strom nur fließen
können, wenn der Signalhebel ganz in der Grundstellung
steht, da er nur melden soll, wenn trotz der Haltstellung

des Signalhebels der Signalflügel nicht auf Halt steht.

II. Hinter den Hebeln gelagerte Signal
hebelstromschließer

a) gesteuert durch die Antriebwelle der Signalschub
stange.
Ein solcher wird angewendet für einen Zählwecker Z

und für einen Störungsmelder M bei Signalhebeln ohne
Einwirkung auf Streckenblockung und Fahrstraßenfest
legung.
b) gesteuert durch den Verschlußbalken.

Ein solcher wird angewendet zur Fahrstraßenauf
lösung 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 gestellten Vorsignals.

Die Wirkungsweise beider Stromschließer II a und b
ist in der Abb". 441 listenförmig angegeben. Weitere
Erklärungen dazu sind nicht erforderlich; nur möge für
den letzten Bedienungsfall zu V erwähnt werden, daß
die Einrichtung des Stromschließers, so wie geschehen,
getroffen ist, hm das Ziehen des Vorsignales in die
Freistellung nur zu ermöglichen, wenn das zugehörige
Häuptsignal sich in vollkommener Fahrstellung befindet.

8. Hebelwerke

für Blockstellen und Haltepunkte
Für die Hebelwerke der Blockstellen sind "4 Ausfüh-

rungsformen vorgesehen (Abb. 443):
I. für gewöhnliche Blockstellen mit 2 Blocksignalen,

II. für Blockstellen wie vor, jedoch mit Schlüsselabhän
gigkeit für eine Weiche oder zwei Weichen von Gleis
anschlüssen,

III. für Blockstellen, die zugleich Haltepunkte sind und
zum Schütze der Reisenden beim Gleisüberschreiten

mit Deckungsignalen versehen sind, und

Abb. 442 (vergl. E. Bl. 386)
Anordnung des Hebelwei^es im Blockgebäude
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Abb. 443 (vergl. E. Bl. 386)
Anordnung der Hebelwerke für Blockstellen und Haltepunkte
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IV. für Blockstellen wie vor, jedoch mit Schlüsselab
hängigkeit für eine Anschlußweiche oder 2 Anschluß
weichen.

In der Abb. 442 ist angegeben, wie der Spannwerks
raum im unteren Geschosse des Blockgebäudes angeordnet
wird und wie das Hebel werk und der Morsetisch im

Obergeschoß zweckmäßig aufgestellt werden, damit der
Blockwärter, wenn er vor einem derselben steht, nach
beiden Seiten freien Ausblick auf die Strecke hat.

Wegen der geringen Anzahl der für Blockstellen
nötigen Signalhebel (2—4) und Blockfelder (4—6) und
der Entbehrlichkeit von Weichenhebeln und Verschluß
vorrichtung konnte von einer Hebelbank abgesehen und
ein einfaches Bockgerüst genommen werden. Dieses
Bockgerüst ist auf 2 Fußbodenträgern aufgestellt und
festgeschraubt; zur Erhöhung der Standsidierheit wird es
in Höhe der Hebelachsen noch durch eine Stütze 101
gegen die Wand des Blockgebäudes versteift (Abb. 444
bis 447).

Da keine Weichenhebel anzubringen waren, weil etwa
vorhandene Weichen von Gleisanschlüssen nur selten um
gestellt zu werden brauchen und daher zweckmäßig zur
Ersparung von Anlagekosten örtlich bedient und ver
schlossen werden, waren auch keine Fahrstraßenhebel
und keine Fahrstraßenschubstangen mit ihren Abhängig
keiten vom Signalhebel nötig. Infolgedessen konnte das
Hebelwerk hier sehr einfach gestaltet und auch der Sig
nalhebel und die Signalschubstange mit ihrem Zubehör
vereinfacht werden.

Der Signalhebel zu den Blockstellen-Hebelwerken ist
zwar bezüglich des Hebelschaftes und der Seilrolle dem
gewöhnlichen Signalhebel (Abb. 260 S. 238) für Einflügel
signale, bei dem der Hebelschaft mit der Seilrolle durch
Zufügen des Anschlagstückes 96 (s. Abb. 260 a S. 239)
unverstellbar verbunden ist, vollständig gleich. Auch ist die
Übertragung der Hebelbewegung auf die Signalschub
stange mit teilweise gleichen, teilweise ähnlich ausgebil
deten Bauteilen ausgeführt. Gleich sind der Winkelhebel

382
98 und der Gelenkbolzen 102; die Antriebstange 203 (2^)
ist baulich der 106 gleich, nur kürzer als diese; die beiden

Kurbeln 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 Antriebstücke 66 (67) angenietet
und an denen für den Blockwellenantrieb nur eine Aus
kerbung hergestellt ist.

Ein Verschlußbalken ist am Blockstellen-Signalhebel
nicht vorhanden, da auch keine Fahrstraßenhebel und
Fahrstraßenschubstangen vorhanden sind, von denen eine
Abhängigkeit hergestellt werden müßte, und darum sind
auch keine Teile zum Bewegen dieses Verschlußbalkens
und keine Anschlußgabel am unteren Ende der Hand
fallenstange nötig.

Der gußeiserne Bock des Signalhebels ist hier wage
recht angeordnet und hinten an das Standgerüst ange
schraubt. Es sind 2 Sorten solcher Böcke vorgesehen.
Bock 201 ist für Signalhebel ohne Drahtbruchanzeige
vorrichtung (Abb. 448).

Der gußeiserne Bock 205 ist für Signalhebel mit

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

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

Die hier verwendeten Blocksperren sind ganz die
selben, wie bei den Hebelbänken (Abb. 418 S. 354). Die
Stromschließer sind den gewöhnlichen (Abb. 439 S. 374) in
ihren baulichen Einzelheiten ebenfalls gleich, sie haben
jedoch nur 2 Kontaktfedern und ein Schleifstück T für
elektrische Tastensperren (Abb. 450).

Der Blocksperrenkasten ist zugleich als Blockunter
satz ausgebildet. Er schließt die Sperren und Strom
schließer gegen Eingriffe Unbefugter vollkommen ab.
Die Vorderwand bildet eine Klappe mit Glasscheibe,
die zum Verschlüsse durch ein rotes Vorhangschloß ein
gerichtet ist.

I. Hebelwerk für gewöhnliche 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

380der Doppelhebelkurbel 60 ( qq-') » ebenso wie beim Regel
hebelwerk (S. 318), um 50 mm verschoben wird.

Jede dieser Signalschubstangen dreht bei ihrem Ver
schieben mit der Kurbel ̂  die zugehörige Blockwelle
und betätigt damit die zugehörige Blocksperre ebenfalls
wie bei der Regeleinrichtung.

Als Blocksperren kommen hier unter den beiden in
der Mitte des vierfelderigen Blockwerkes angeordneten
Anfangfeldern A und B spät auslösende mechanische
Tastensperren mit Signalverschluß (s. Abb. 418 S. 354)
zur Anwendung, die durch die Übertragungstange 91
mit dem darüber befindlichen Blockfelde in Verbindung
stehen. Die Wiederholungsperre unter dem Anfangfelde
fällt 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 könnte), wird zugleich infolge der Gemein-
schafts taste der Signalhebel in Haltstellung durch
die Sperre unter dem Anfangfelde festgelegt.

Trotz des Unterschiedes der Blockstellen zweigleisiger
und eingleisiger Bahnen — daß auf ersteren die Signale
bei geblocktem Endfelde auf Fahrt gestellt werden kön
nen, auf letzteren nicht —, sind die Hebelwerke für
Blockstellen zweigleisiger Bahnen und eingleisiger Bahnen
mit fünffelderiger Streckenblockung (Form A) auch be
züglich der Blocksperren vollständig 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, daß die tief
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 festhcält, 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
führt wird, kann die Kuppelung der Riegelstangen nicht
hergestellt werden (vergl. Bl 2023 der Einheitzeichnungen
für Blockanlagen). Darum muß ein Hebelwerk, das etwa
als Ersatz für ein verbrauchtes anderer Bauart in solche
vorhandene Streckenblockung eingereiht wird, unter den

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

Die Stromschließer sind nach Art der Stromschließer
II, jedoch nur mit dem Schleifstücke T und einem Kon

taktfedernpaare (s. Abb. 450 S. 386) hergestellt.

II. Hebel werk für Blockstellen

mit Schlüsselabhängigkeit (Abb. 445)
Dieses Hebelwerk ist für die Fälle vorgesehen, wo

an der Blockstelle eine oder zwei Anschlußweichen vor

handen sind, deren richtige Lage für die Zugfahrten; ge
sichert sein soll. Es ist einheitlich ein s e c h s f e I d e -

riges Block werk gewählt und dementsprechend ein
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Abb. 445 (vergl. E. Bl. 380)
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etwas längerer Blocksperrenkasten und ein längeres Bock
gerüst als vorher nötig; sonst ist das Hebelwerk dem
vorbesprochenen (1) gleich.

Die Abhängigkeit der Weiche vom Signal ist durch
einen Schlüsselverschluß hergestellt, bei dem an
der Weiche ein Weichenhandschloß (zu vergl.
Abb. 152—154 S. 145) und unter dem Blocksperrenkasten
ein Abhängigkeitschloß angebracht wird, wozu
ein gewöhnliches Qleissperrenhandschloß (zu vergl.
Abb. 166 S. 155) gewählt worden ist. Über diesem Ab
hängigkeitschlosse ist im Blockwerke ein Zustimmungs-
abgabefeld eingebaut, von dem durch den Blocksperren
kasten hindurch bis zu dem Schlosse hinunter eine Über
tragungstange 87 führt, an deren unterem Ende sich ein
Riegelschieber 86 befindet. In diesem Riegelschieber ist
ein Ausschnitt, in den der Schloßriegel des Abhängig
keitschlosses beim Umdrehen des Schlüssels eintreten

kann, wenn das Blockfeld entblockt worden ist, also
dessen Riegelstange und damit Obertragungstange nebst
dem Riegelschieber hoch stehen. Wird aber der Schlüssel

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

Nun kann der Schlüssel aus dem Abhängigkeitschlosse
herausgezogen und zum Aufschließen des Weichenhand-
schlosses an der Anschlußweiche benutzt werden. So
lange das geschieht, bleibt die Sperrung des Blockens be
stehen.

Ist das Weichenhandschloß aufgeschlossen und da
mit die Weiche zur Bedienung des Anschlusses frei stell
bar, so ist der Schlüssel in diesem Weichenhandschlosse
eingesperrt, bis die W^eiche wieder auf den giaden
Strang für die Zugfahrten zurückgelegt und wieder ver
schlossen ist.

Der Schlüssel kann nun erst wieder aus dem Weichen
handschlosse herausgezogen und in das Abhängigkeit-
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Abb. 446 (vergl. E. BI. 381)
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schloß eingesteckt und dieses wieder aufgeschlossen wer
den. Der Biockwärter kann jetzt das Zustimmungs
abgabefeld wieder blocken, also die Zustimmung an die
rückliegende Blockendstelle abgeben, so daß nunmehr
wieder ein ZTug von dort abgelassen werden kann.

Mit dem Blocken des Zustimmungsabgabefeldes ist
aber der Riegelschieber heruntergedrückt und das Her
austreten des Schloßriegels aus dem Abhängigkeitschloß
verhindert, so daß der Schlüssel in ihm eingesperrt ist.
Er kann also zum Aufschließen der Weiche nicht mehr
benutzt werden, die Weiche ist und bleibt für den Zug
verkehr in richtiger Lage gesichert, bis die Blockend
stelle die empfangene Zustimmung zwecks Vornahme
einer Anschlußbedienung zurückgibt. Damit sperrt sie

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

In der Abb". 445 ist nur ein Abhangigkeitschloß ein
gezeichnet; für ein zweites ist ein Leerplatz vorhanden.

III. Hebelwerk für Blockstellen, die als Halte
punkte eingerichtet und mit Deckungsignalen

versehen sind (Abb. 446)
Dieses Hebelwerk ist mit 4 Signalhebeln für 2 Block

signale C und B und 2 Deckungsignale A und D ein
gerichtet und dementsprechend auch mit 4 Signalschub-
stängen.

Unter den beiden Anfangfeldern C und B befinden
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Abb. 447 (vergl. E. BI. 381)
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sich die spätauslösenden Tastensperren mit Signalver
schluß, die mit den BTocksignalen B und C wie bei I
zusammenwirken und deren Wellen auch die Strom-
Schließer für die elektrischen Tastensperren antreiben.
Unter den Endfeldem befinden sich spätauslösende mecha
nische Tastensperren ohne Signalverschluß (Abb. 420
S. 355), die mit den Hebeln der Deckungsignale zu
sammenwirken, so, daß 1. die Rückmeldung nur erfolgen,
d. h. das Endfeld nur geblockt werden kann, wenn zuvor
das Deckungsignal auf Fahrt und zurück 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 Blockgerüst für die 4 Hebel ist entsprechend
breiter, sonst ist die Anordnung dem Hebelwerke I gleich.

Die Einzelheiten des Blocksperrenkastens und der
Signalschubstangenantriebe sind auch in Abb. 450 dar
gestellt.

IV. Hebel werk für Blockstellen, die als Halte
punkte eingerichtet und mit Deckungsignalen
versehen sind (mit Schlüsselabhängigkeit) (Abb. 447)

Dieses Hebelwerk ist bezüglich der 4 Signalhebel
und deren Abhängigkeit von den Blockfeldern dem HebeT
werke fll, bezüglich der Schlüsselabhängigkeit dem He
belwerke II gleich.
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Abb. 449 (vergl. E. Bl. 385)
Signalheber mit Drahtbruchanzeigevornchtung

zu den Hebelwericen für BIocl<stellen und Haltepunl<te nach Abb. 444—447
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Abb. 450 (vergl. E. BI. 385)
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9. Anstrich und Aufschriften am Hebelwerke
und Aufschriften an Spannwerken

(s. Stv § 4)
a) Anstrich der Hebel und des Hebelwerkes

Um den die Stellwerke bedienenden Beamten das Ver
ständnis für die Stellwerkseinrichtung und ihre Hand

habungen zu erleichtern und Fehlgriffe insbesondere von
Dienstanfängern und Ablösern tunlichst zu verhüten oder
doch zu verringern, werden alle Hebel nach einheit
lichem Muster mit farbigem Anstriche versehen. Die
ser Anstrich, der rings um den Hebelschaft herum aus
zuführen ist, soll sein (s. Abb. 451) bei

Abb. 451 (vergl. E. El. 174)
Verschiedenfarbiger Anstrich der Hebel

M,.
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Signal-, Kuppel- (zum Kuppeln des dritten
Signalflügels) und Vorsignalhebeln und
ebenso bei

Haltscheibenhebelnj die auf Bahnhöfen
von Nebenbahnen zur Bedienung der als Ein
fahrsignale aufgestellten 6 b-Signale verwendet
werden, auf der Länge r rot

Weichen-, Gleissperren-, Sperrschie
nen- und R i e g e 1 h e b e 1 n auf der Länge b b 1 a u

Haltscheiben- (außer obigen), Gleis-
sperrsignal- und Haltetafelhebeln
auf den beiden Längen b blau
und auf der Länge r = 40 mm rot
sowie bei

Fahrstraßenhebeln auf der Länge g grün.

Die übrigen, nicht blank zu lassenden, Teile der Hebel
und die HebelbÖcke sowie die Hebelbank, der Block
untersatz und der Verschlußkasten werden nach beson
derer Musterfarbe grau gestrichen.

Nicht angeschlossene Hebel (Leerhebel) haben wei
ßen Anstrich.

b) Schilder für 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^ für die Fahrstraßenhebel bestimmten Schilder
werden am Blockuntersatze neben den Fahrstraßenhebeln
angeschraubt. Mit Ausnahme der Schilder e und f er
haben alle Hebelschilder und auch die für die Schub
stangen schwarze Schrift auf weißem Grunde, die aus
genommenen Schilder e und f rote Schrift auf weißem
Grunde. Alle Schilder sind mit einem 2 mm breiten
schwarzen Rande umgeben und mit Schmelzüberzug ver
sehen. Die Form und Größe der Schilder und ebenso die
Art der Schrift sind vorgeschrieben in der Ausführung,
wie die Abb. 452 und 453 angeben. Die Schilder für
Signalhebel der Einfahr-, Ausfahr-, Gruppen-, Block- und
Vorsignale und für die Haltscheiben-, Haltetafel- und
Gleissperrsignalhebel sowie die Zusatzschilder e und f
sind viereckig mit abgerundeten Ecken, ebenso die Schil
der für Fahrstraßenhebel I die Schilder für Weichen-,
Riegel-, Gleissperren-, Sperrschienen- und Kuppelhebel
•sind dagegen rund.

In den Abb. 452 und 453 sind die Schilder in etwa
halber natürlicher Größe dargestellt und außerdem in
kleinerem Maßstabe eine Anzahl Muster für die Be
schreibung. Die Schilder sind an den Hebelschäften S)0-
wohl vorn wie hinten angebracht, sodaß 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 Flügels), sowie diejenigen

Haltscheibenhebel, die auf Bahnhöfen von
Nebenbahnen zur Bedienung der als Einfahrsignale
aufgestellten 6b-Signale verwendet werden, die Be
zeichnungen der Signale in großen lateini

schen Buchstaben, die den zugehörigen Sig
nalen entsprechen. Bei mehrflügeligen Signalen sind
den Buchstaben noch kleine Ziffern hinzugefügt,
die die Anzahl der Flügel angeben. Außerdem be
findet sich auf dem Hebelschilde der Name der
nächsten Zugmeldestelle nebst den Worten „von
oder „naöh" sowie die Bezeichnung der Gleise, nach
welchen und aus welchen der betreffende Zug fährt,
mit der Zufügung n oder a. Werden Weichen,i
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 -j- oder
angegeben.

Kuppelhebel außerdem die Aufschrift kupp.
Vorsignalhebel die Aufschrift Vors. und den
Buchstaben des Hauptsignales nebst Kennziffer der
Flügel z. B". Vors.

A 1/2/3

Haitscheibenhebel für Signal 6b mit Aus
nahme derjenigen, die auf Bahnhöfen von Neben
bahnen zur Bedienung der als Einfahrsignale auf
gestellten 6b-Signale verwendet werden, und die

Gleissperrsignalhebel für Signal 14 die Be
zeichnung' Hs und die Nummer des gesperrten Glei
ses, z. B. Hs 6.

Haltet afelhebel für Signal 36 b, 36 c, 41 und
42 die Bezeichnung Ht und die Nummer der Halte
tafel in römischer Ziffer, z. B. Ht V.

In derselben Abbildung befinden sich auch Muster für die
Schilder der

Fahrstraßenhebel. Diese Schilder enthalten den
2 Bewegungsrichtungen der Fahrstraßenhebel ent
sprechend 2 Pfeile, einen nach oben und einen nach
unten weisend, mit den kleinen lateinischen Buch
staben des zugehörigen Signales und einer Kenn
ziffer deren Flügel.
Außerdem stehen auf den Fahrstraßenschildern die
an den umzulegenden Weichen-, Gleissperren-, Kup
pel-, Haltscheiben-, Gleissperrsignal- und Haltetafel
hebeln und an den Handverschlüssen vorhandenen
Bezeichnungen. Für Riegelhebel ist nur die römische
Ziffer angegeben. Für handbediente, mit Handver
schlüssen versehene Weichen und Gleissperren, deren

Schlüssel von dem Fahrstraßenhebel abhängig sind,

ist auf dem Fahrstraßenhebelschild das Zeichen J
und dahinter die Weichennummer mit -j- oder —
Zeichen oder die Bezeichnung der Gleissperre an
gegeben. Ferner sind auf den Fahrstraßenhebel-
schildern unter den vorstehenden Bezeichnungen in
Klammern die Nummern der unverschlossenen
Schutzweichen mit dem -j- oder — Zeichen zu
gefügt,

und die Schilder für

Fahrstraßen- und Signalschubstangen.
Diese sind auf den Schilderhaltern S so aufzuschrau
ben, daß die Schrift von der Rückseite des Hebel
werkes zu lesen ist.

Die Fa hrstraßenschubstangenschil-
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Abb. 453 (vergl. E. Bl. 321)

Schilder für Hebelwerke

1. in etwa Vs natürlicher Größe
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der erhalten außer einem Pfeile oder zwei Pfeilen

die Bezeichnung der zugehörigen Fahrstraßen in
kleinen Buchstaben mit Kennziffer; die Signal
schubstangenschilder stets nur einen Pfeil
mit der Signalbezeichnung in großen Buchstaben,

nach der Abb. 453 die

Weichenhebel die Nummer der Weiche in ara

bischer Ziffer oder bei gekuppelten Weichen die
Nummern der Weichen in Bruchform und, sofern
die Weiche mit einer Sperrschiene oder einer Über
wachungsvorrichtung (oder mit einemZeitverschlusse)
versehen ist, auch die Bezeichnung Sp oder Wk
(oder Zv) (Bild a der Abb. 453).

Bei Schutzweichen, auf deren Verschluß zwecks

gleichzeitiger Zulassung mehrerer Fahrten verzichtet
ist, erhalten die Weichenhebel ein Zusatzschild

(e oder f) mit roter Schrift. Auf dem Rückschilde
zu dem Zusatzschilde steht „nicht zurücklegen" statt
„umlegen"'.

Soll auf den Verschluß 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
lung (-[-) belassen"' zu nehmen. Auf dem Rück
schilde zu dem Zusatzschilde f steht „zurücklegen"
statt „belassen".

Riegelhebel (Bild b der Abb. 453) die römische
Zifferbezeichnung des Hebels und darunter die Num
mern der verriegelten Weiche nebst -(- oder —.

Gleissperrenhebel (Bild c der Abb. 453) die

Bezeichnung Gs und die Nummer(n) der Gleis-
sperre(n) in römischer Ziffer.

Sperrschienenhebel (Bild d der Abb. 453)
die Bezeichnung Sp und zur Unterscheidung einen
Buchstaben a, b, c oder dergl.

c) Anstrich der Blocksperren (Abb. 454)
Um den beteiligten Beamten das Verständnis der

Blocksperren und ihrer Wirkung zu erleichtern, sind
die beiden zusammenarbeitenden Block

sperrenteile, die die beabsichtigte Sperrung be
wirken, mit gleicher Farbe angestrichen, für die
verschiedenen Arten von Sperren aber verschiedene
Farben gewählt. So sind bei den einzelnen Blocksperren
(S. 331 und S. 350) die nachbenannten Teile gestrichen
an der(m)
1. Fahrstraßenhebelsperre

der Verschlußhaken 1 und der Kranz k des

Verschlußstückes 2

der Ringteil i des Verschlußstückes 2
2. Fahrstraßenfestlegesperre

der Verschlußhaken n, die Verschlußklinke
14 sowie die Kränze 1 am Verschlußstücke

16 und m am Verschlußstücke 15

die übrigen Teile sowie die Zange 10 und 11 schwarz
3. spät auslösenden mechanischen

Tastensperre ohne Signa 1 ve rs ch 1 uß
das Pendelstück 6 sowie der Nocken q
an dem Sperrstücke 8 blau

der Schnepper 7 und dessen Flügel a violett
die Verschlußklinke 3 und der Kranzring
m sowie die Fläche d am Sperrstücke 8 schwarz

hellgrau
schwarz

braun

Abb. 454 (vergl. E. Bl. 174)

Anstrich der Blocksperren.

6. Wiederholungssptrre
3. Spat auslöiende ^ früh ausloiende S-Spät^uslÖsende und früh au6losenda
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Festtegesperre ottne Signaluerschluß ohne Signalverschlub mit Signalverschluß mit Signalverschlußhebelsperre
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4. früh auslösenden mechanischen

Tastensperre ohne S i g n a 1 v e r s c h 1 u ß
wie bei 3, nur ist der Kranz m auf ganze
Länge schwarz

5. spät auslösenden mechanischen
Tastensperre mit Signal Verschluß
das Pendelstück' 6 und Nocken q an 8 blau
die Verschlußklinke 1, der Teil a und der
vordere Teil n des Kranzes an 8 grün

der Kranz m und die Fläche d an 8 schwarz
6. Wiederholungsperre und früh
auslösenden mechanischen Tasten

sperre mit Signalverschluß — An
fangsperre —
das Pendelstück 6 und der Nocken q an 5 blau
die Versdhlußklinke 2 und die obere Hälfte
des vorderen Teiles b des Kranzes an 5 rot

die Verschlußklinke 1 und die untere Hälfte
des vorderen Kranzteiles b an 5 grün

der hintere Kranzteil m und die Fläche d
an 5 sdhwarz

7. Antriebe für die Rückgabesperre

beide Teile 1 und 2 schwarz
8. Signalverschlusse für Erlaubnis
felder

die Verschlußklinken 1, 5 und 6 sowie der
Kranz m am Sperrstücke 5 grün

die Nocken q und die Fläche d schwarz
Nur die Ansichtsflächen der Sperrenteile erhalten den

angegebenen farbigen, die anderen Seiten, soweit sie nicht
blank sind, schwarzen und die Innenflächen des Sperren
kastens weißen Anstrich.

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

Um zu erreichen, daß die Teile, durch die sich die
mechanische Tastensperre ohne Signalverschluß von der

mechanischen Tastensperre m i t Signalverschluß 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
grünem Anstriche versehen.

d) Aufschriften an Spannwerken (Abb. 455)

Um die Zugehörigkeit der Spannwerke zu ihren Lei
tungen sowohl für die bedienenden wie die unterhalten
den Beamten leicht ersichtlich zu machen, erhalten die
Spannwerksgewichte die Aufschrift des zugehörigen Sig
nales, der zugehörigen Weiche, des zugehörigen Riegels
und dergl. Es sind anzubringen an den Spannwerken für
Signalleitungen
der Buchstabe des Signales, z. B. A, B 1/2/3 oder dergl.

Weichenleitungen

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

Ricgelleitungen

die römische Ziffer des Riegelhebels und die Num
mern der zu verriegelnden Weichen,

Gleissperrenleitungen

die Bezeichnung Qs mit der Nummer der Gleissperre,
Vorsignalleitungen

die Bezeichnung Vors mit dem Buchstaben des
Hauptsignales,

K^ippelleitungen

die Bezeichnung kupp mit dem Buchstaben des Sig
nales,

Haltscheiben- oder Haltetafelleitungen die Be
zeichnung Hs oder Ht mit der Nummer der Scheibe
oder der Tafel.

Bei Spannwerken unter dem Hebelwerke sind die
Aufschriften auf die Kopfflächen der Spanngewichte, bei
Spannwerken im Freien an deren Seitenflächen anzu
bringen.

Abb. 455 (vergl. E. BI. 174)
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