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II. Abschnitt1).

Die abhängigen Stellwerke.
Einleitung.

Das Signal für die Ein- oder Ausfahrt eines Zuges darf 
nur durch den Fahrdienstleiter selbst oder in dessen aus­
drücklichem, in jedem einzelnen Falle zu erteilenden Auf­
träge durch einen anderen Betriebsbeamten auf Fahrt ge­
stellt oder freigegeben werden (BO. § 651). Damit aber 
da, wo Einfahrwege sich gabeln, keine Einfahrt ohne 
den Willen des Fahrdienstleiters zugelassen wird, müssen 
die Signalstellvorrichtungen entweder unter seiner un­
mittelbaren Aufsicht stehen oder, wo dies wegen zu großer 
Entfernung der Signale oder aus anderen Gründen nicht 
möglich ist, von ihm unter Verschluß gehalten werden, 
so daß die Fahrstellung des Signals erst nach Lösen des 
zugehörigen Verschlusses möglich ist (BO. § 213). Zur 
Herstellung dieser Verschlüsse und ihrer Lösung werden 
gewöhnlich elektrische Blockwerke2) verwendet. In der 
Regel sind mehrere, zuweilen eine ganze Reihe solcher 
Verschluß Vorrichtungen, die Blockfelder genannt wer­
den, zu einem Blockwerke vereinigt. Ein solches Blockfeld 
ist also ein Schloß, das durch elektrische Ströme in die 
verschließende — geblockte — oder in die freie — ent- 
blockte — Steilung gebracht wird, und zwar wird bei der

Vgl. die Einleitung im I. Bande.
2) Bei den Bayerischen, Badischen und Wilrttembergischen Staatsbah­

nen werden verzeinzelt auch mechanische Blockwerke angewendet. Bei den 
anderen deutschen Eisenbahn Verwaltungen werden fast ausnahmslos elek­
trische Blockwerke benutzt.



Stromgabe die verschließende, beim Stromempfang die 
freie Stellung hervorgebracht.

Hiernach haben die Blockwerke und die zugehörigen 
Einrichtungen vorwiegend den Zweck, Hauptsignale in 
Haltstellung zu verschließen und ihre Freigabe in die 
Hand eines Beamten zu legen, der beurteilen kann, ob 
eine Zugfahrt stattfinden darf. Die zur Sicherung der 
Zugfahrten innerhalb der Station dienenden 
Blockanlagen bezeichnet man als Stationsblockung.

Für die Sicherung der auf den deutschen Bahnen ein­
geführten Zugfolge im Baumabstand gilt die Be­
stimmung : Kein Zug darf, abgesehen von Störungen, von 
einer Zugfolgestelle auf Hauptbahnen und auf Neben­
bahnen — wenn mit mehr als 15 km Geschwindigkeit 
gefahren wird — ab- oder durchgelassen werden, bevor 
festgestellt ist, daß der vorausgegangene Zug sich unter 
Deckung der nächsten Zugfolgestelle befindet (BO. § 658). 
Auf Bahnen mit dichter Zugfolge (etwa 4 und mehr Züge 
in der Stunde und in gleicher Fahrrichtung) genügen die 
für das Zugmeldeverfahren vorhandenen elektrischen Ein­
richtungen (Morseschreiber, Fernsprecher, Läutewerke) 
jedoch nicht, es müssen vielmehr die Signale zweier hinter­
einander liegender Zugfolgestellen derart in gegenseitige 
Abhängigkeit gebracht sein, daß jedes einen besetzten 
Streckenabschnitt — Blockstrecke — deckende Signal 
einer Zugfolgestelle so lange in der Haltestellung fest­
gelegt wird, bis es nach Räumung der Blockstrecke von 
der in der Fahrrichtung vorwärts gelegenen Zugfolge­
stelle freigegeben wird (vgl. auch BO. § 22). Die Zug­
folgestellen werden zu dem Zweck mit elektrischen 
Blockwerken ausgerüstet, deren Blockfelder — die 
Streckenfelder — untereinander und mit den Signa­
len in Abhängigkeit stehen. Die zur Sicherung der Zug-

Die abhängigen Stellwerke.6



folge dienenden Blockanlagen bezeichnet man als 
Streckenblockung.

Zur Erzielung der gegenseitigen Abhängigkeiten zwi­
schen dem Stations- oder Streckenblockwerk und dem 
Stellwerk sind die Verschlußeinrichtungen und die Signal­
hebel der Stellwerke entsprechend zu ergänzen.

In den nachfolgenden Erörterungen sind die Block­
werke und die Ergänzungen an den Stellwerken behandelt. 
Außerdem sind am Schlüsse eine Übersicht über die Be­
stimmungen der baulichen Einrichtungen der mechani­
schen Stellwerke sowie kurze Angaben über die Darstel­
lung der Verschluß tafeln mitgeteilt.

1. Die Stationsblockung. 7

1. Die Stationsblockung,
a) Allgemeines.

Die Stations blockung sichert die Zugfahrten innerhalb 
der Stationen, indem sie ermöglicht :

d) Die Hauptsignale in der Haltstellung unter Ver­
schluß zu halten, ihreFreigabelür die Ein-, Aus- oder 
Durchfahrt von Zügen in die Hand des Fahrdienstleiters 
zu legen und die gleichzeitige Freigabe feindlicher Signale 
auszuschließen.

Die zu dem Zweck erforderlichen Blockfelder werden 
Signal fei der genannt. Sie dienen zum Festlegen (Blok- 
ken) der Signale in der Haltsteliung — Signalfestlege- 
felder — und zum Freigeben (Entblocken) der Signale 
für die einzelnen Zugfahrten — Signalfreigabefelder. 
Die Signalfreigabefelder befinden sich im Befehls­
block an der Befehlstelle, die Signalfestlegefelder be­
finden sich im Wärterblock. Durch die Signalfestlege­
felder werden die Fahrstraßenhebel in der Grundstellung 
verschlossen. Die Fahrstraßenhebel lassen in der Grund-



Stellung die Weichen zur Bedienung frei, verschließen 
aber die abhängigen Signalhebel mittels der Fahrstraßen­
schubstangen. Durch Umlegen eines entblockten Fahr­
straßenhebels werden die für die einzelnen Zugfahrten 
in Frage kommenden Weichenhebel in einer bestimmten 
Stellung verschlossen und der Signalhebel zur Bedienung 
frei. (Bei den Bayerischen Staatsbahnen werden nicht die 
Fahrstraßenhebel, sondern die Signalhebel und Kurbeln 
der Stellwerke der Klassen 0 und 1 (vgl. I. Band) in ihrer 
jeweiligen Stellung festgehalten.)

ß) Die Freigabe eines Fahrsignals abhängig zu machen 
von der Zustimmung aller Stellen, die bei Zulassung der 
Zugfahrt mitzuwirken haben.

Die hierfür erforderlichen Blockfelder heißen Zu­
stimmungsfelder; sie machen die Freigabe eines Sig- 
nalfestlegefeldes oder die Herstellung eines Fahrsignals 
von der vorherigen Festlegung der Fahrstraße in anderen 
Bahnhofsbezirken abhängig. Die Zustimmungsfelder für 
die Abgabe der Zustimmung heißen Zustimmungs­
abgabefelder, die für den Empfang der Zustimmung 
Zustimmungsempfangfelder. (Bei den Bayerischen 
Staatsbahnen hat das Ausfahrsignal in der Regel 3 Flügel­
stellungen [„Ruhe“, „Halt“ und „Fahrt“], weshalb bei 
Zustimmungen der Verschluß durch das Umstellen des 
Ausfahrsignals von „Ruhe“ auf „Halt“ im anderen Stell­
werksbezirk bewirkt sein muß.) Der Fahrstraßenhebel 
einer Zustimmungstelle wird in umgelegter Stellung durch 
das Zustimmungsabgabefeld festgelegt.

y) Die in der Fahrstraße des Zuges liegenden Weichen, 
die Schutzweichen, Gleissperren usw. auch dann noch 
unter Verschluß zu halten, wenn der Signalhebel wieder' 
zurückgelegt ist.

Die hierfür vorhandenen Blockfelder heißen Fahr-

Die abhängigen Stellwerke.8



etraßenfelder; sie dienen t zur Festlegung der Fahr­
straßen im eigenen Bezirk — Fahrstraßenfestlegefel- 
der — oder zur Auflösung der Fahrstraßen — Fahr- 
straßenauflösefelder —.

ó) Auf eingleisigen Bahnen mit Streckenblockung die 
Mitwirkung des Fahrdienstleiters bei der Erlaubnisab­
gabe von der Nachbar station zur Ablassung eines Zuges 

, sicherzustellen.
Die zu dem Zweck erforderlichen Blockfelder heißen 

Auftragfelder. Sie dienen entweder zur Abgabe 
. eines Auftrages von der Befehlstelle an das Endstell­

werk, ein Erlaubnisabgabefeld zu bedienen — Auf­
tragabgabefelder — oder zum Empfang eines sol­
chen Auftrages im Endstellwerk — Auftragempfang­
felder —.

Je zwei Signalfelder, Zustimmungsfelder, Wechsel- 
stromfahrstraßenfelder oder Auftragfelder sind mitein­
ander durch Leitungen (Freileitungen oder Kabeladern) 
verbunden und arbeiten derart zusammen, daß an der be­
dienenden Stelle ein Verschluß hergestellt und an der 
empfangenden Stelle ein Verschluß gelöst wird. Die Schei­
ben der Blockfelder der Stationsblockung zeigen in der 
Grundstellung rot.

Nicht überall steht zur Aullösung der blockelektrisch 
festgelegten Fahrstraße ein geeigneter Posten (zur Bedie­
nung des Auflösefeldes) zur Verfügung. In solchem Falle, 
besonders bei Bahnhofsausfahrten, erfolgt die Auflösung 
durch die Mitwirkung des Zuges. Das Fahrstraßenfest­
lagefeld ist dann im Gegensatz zu den Wechselstrom­
blockfeldern ein Gleichstromfeld, das durch bloßes 
Niederdrücken der Blocktaste ohne Stromgebung, also 
mechanisch geblockt und durch Mitwirkung des Zuges 
elektrisch entblockt wird. In gewissen Fällen erfolgt die

1. Die Stationsblockung. 9



Entblockung durch einen Beamten mittels Schlüssel­
stromschließers.

Sind mit einem Befehlsblock (in Bayern Hauptblock) 
Stellhebel, Riegelhebel oder Blockschlösser verbunden, 
so muß eine Abhängigkeit vorhanden sein, wonach die 
durch das Signalfreigabefeld zu verschließenden Hebel 
oder Schlüssel in die für die freizugebende Fahrt richtige 
Lage gebracht sein müssen, bevor das Feld bedient wer­
den kann.

Um bei unübersichtlichen Bahnhofsanlagen und aus 
besonderen örtlichen Gründen die Mitwirkung^ des Be­
zirksaufsichtbeamten bei Bedienung der Signalfreigabe­
felder durch den Fahrdienstleiter sicherzustellen, oder 
wenn die Signalfreigabefelder nicht vom Fahrdienst­
leiter selbst, sondern ausnahmsweise von einem an­
deren Beamten bedient werden, ist mit dem Befehls­
block eine Aufsichtszustimmung oder eine Neben' 
befehlsstelle verbunden, die vom Bezirksaufsicht­
beamten bzw. vom Fahrdienstleiter persönlich bedient 
werden muß.

Auf den Bayerischen Staatsbahnen sind außer 
den Verschlüssen der Weichen und Signale bei den einzel­
nen Fahrstraßen noch folgende Verschlüsse und Abhän­
gigkeiten auszuführen (vgl. St. u. SichV. § 355) :

1. Das Einfahrsignal darf erst auf „Fahrt frei“ ge­
zogen werden können, wenn das zugehörige Ausfahr­
signal von „Ruhe“ auf „Halt“ gebracht wurde (Halt­
abhängigkeit). Sind die Signalhebel des Ein- und 
Ausfahrsignals in ein und demselben Stellwerk vereinigt 
(Klasse 0s, 0W, 1 und 2), so ist diese Abhängigkeit 
mechanisch durchzuführen, im anderen Falle (Klasse 3) 
auf elektrischem Wege unter Verwendung von elek­
trischen Hebelsperren (das sind elektrische Ein-

1 Die abhängigen Stellwerke.о



richtungen am Stellwerk zu dem Zweck, um das vor­
zeitige Umstellen eines Weichen- oder Signalhebels zu 
verhindern). Mit dieser Abhängigkeit ist in den Stell­
werken der Klasse 3 das gleichzeitige Einstellen, zweier 
Einfahrten von entgegengesetzten Richtungen in dasselbe 
Gleis auszuschließen.

2. Das Ausfahr Vorsignal (Durchfahrsignal) darf erst 
in die Eahrstellung gebracht werden können, wenn das zu­
gehörige Ausfahrsignal am Durchfahrgleis auf „Fahrt 
frei“ gestellt ist (Durchfahrtabhängigkeit). Diese Ab­
hängigkeit ist wie unter 1 hei den Klassen 0s, 0W, 1 und 2 
mechanisch, bei Klasse 3 elektrisch unter Verwendung der 
elektrischen Signalflügelkuppelung (S. 59 u. ff.) auszufüh­
ren. Bei der mechanischen Ausführung wird das Ausfahr­
signal durch das Stellen des Durchfahrsignals auf Fahrt 
festgelegt. Bei der elektrischen Ausführung muß das Aus­
fahrvorsignal bei Rückstellung des Ausfahrsignals von 
„Fahrt“ auf „Halt“ durch Auslösung der elektrischen 
Signalflügelkuppelung selbstätig in die Warnstellung 
zurückfallen. Das auf Fahrt gezogene Ausfahrsignal muß 
auch bei der *Fahrstellung des Einfahrsignals auf „Halt“ 
zurückgestellt werden können.

3. Ist die Einfahrt für einen Zug in ein Gleis freigege­
ben worden, so soll die nochmalige Freigabe dieser Ein­
fahrt sowie die Freigabe einer Einfahrt von einer anderen 
Richtung in das gleiche Gleis erst gegeben werden können, 
nachdem eine Ausfahrt aus diesem Gleise freigegeben und 
wieder zurückgenommen wurde (Belegtabhängig­
keit). Die Belegtabhängigkeit ist bei den Klassen 0S, 0W, 
1 und 2 im Stellwerk, bei der Klasse 3 im Hauptblock aus­
zuführen. Das Belegtsein eines Gleises ist durch Erschei­
nen weißer Täfelchen mit der Aufschrift „Belegt“ erkenn­
bar zu machen.

1. Die Stationsblockung. 11



4. Im Hauptblock ist die Freigabe eines Einfahrsignals 
unmöglich zu machen, wenn im Nebenblock eine. Einfahr­
straße derselben Richtung noch eingestellt ist. Ebenso ist 
die gleichzeitige Freigabe zweier Einfahrten von entgegen­
gesetzter Richtung in dasselbe Gleis im Hauptblock zu 
verhindern.

Der mechanische Hauptblock besteht aus einem 
Kurbel werk; jeder Kurbel entspricht im Nebenblock ein 
Fahrstraßenhebel. Die Verbindung wird mittels eines 
Doppeldrahtzuges hergestellt; der Drahtzugweg beträgt 
500 mm. Mit jeder Blockleitung können zwei sich aus­
schließende Fahrstraßen betätigt werden. Die Blocklei­
tungen von über 300 m Länge werden mit Spannwerken 
zum selbsttätigen Längensausgleich ausgerüstet.

Für die elektrische Stationsblockung werden bei 
den Bayerischen Staatsbahnen Blockfelder der Bauart 
Siemens u. Halske oder der Bauart Max Jüdel & Co. ver­
wendet. Bei der Bauart Siemens u. Halske besteht der 
Hauptblock aus den Vorbereitungskurbeln und den dar­
über befindlichen Blockfeldern, die paarweise je aus einem 
Freigabe- und Auflösefeld bestehen. Bei der Bauart Max 
Jüdel & Co. besteht der Hauptblock aus Vorbereitungs- 
kuibeln und darüber befindlichen für Freigabe und Auf­
lösung gemeinsamen Blockfeldern, die je eine Freigabe- und 
eine Rücknahmetaste besitzen. Für je zwei sich gegensei­
tig ausschließende Fahrstraßen ist eine Vorbereitungskur­
bel vorgesehen. In der Grundstellung des Blockfeldes 
zeigt die Scheibe rot. Der Nebenblock besteht bei beiden 
Bauarten aus den Fahrstraßenhebeln und den darüber be* 
findlichen Blockfeldern. Die Fahrstraßenhebelanordnung 
entspricht der der Vorbereitungskurbeln. Für jede Fahr­
straße ist ein eigenes Blockfeld anzuordnen (vgl. St. u. 
SichV. § 56).

Die abhängigen Stellwerke.12



Bei den Sächsischen Staatsbahnen bestehen fol­
gende abweichende Anordnungen1):

Die Signal festlegefelder an der Signalbedienungstelle 
werden Signal Verschlußfelder (kurz Signalfelder) ge­
nannt. Es ist entweder für jede Signalfesthaltung ein be­
sonderes Signalfeld (Einzelriegelung) oder für je eine 
Anzahl Festhaltungen nur ein Signalfeld (Gruppen- 
riegelung) vorhanden.

An der Signalfreigabestelle wird für Zugeinfahrten so­
wohl bei Einzel- wie bei Gruppenriegelung ein Signalfrei­
gabefeld (kurz Einfahrfeld) für je eine Anzahl von Ver­
riegelungen, in Verbindung mit Zustimmungskontakten, 
verwendet. Für Zugausfahrten wird entweder für jede 
Fahrt ein besonderes Ausfahrfeld in der Signalfreigabe­
stelle angeordnet oder, wie bei Einfahrten, für eine Anzahl 
Fahrten ein gemeinschaftliches Ausfahrfeld in Verbin­
dung mit Zustimmungskontakten angewendet. Da, wo 
der Fahrdienstleiter nicht unmittelbar mit der Signalfrei­
gabestelle verkehren kann, werden nämlich die Einfahr- 
und Ausfahrfelder meist durch Zustimmungskon­
takte ergänzt. Die Zustimmungskontakte befinden sich 
in besonderen Gehäusen, die für die Einfahrten grün und 
für die Ausfahrten braun gestrichen sind. Der Zustim­
mungskontakt hat ein Mittelfeld für die Grundstellung 
und zwei durch Aufschriften bezeichnete Seitenfelder für 
die Freigabe zweier sich gegenseitig ausschließenden Fahr­
ten. Die Freigabe einer bestimmten Fahrt mittels des Sig­
nalfreigabefeldes ist von der vorherigen Einstellung des 
zugehörigen Zustimmungskontaktfeldes durch den Fahr­
dienstleiter abhängig. Das Feld, auf das der Kontakt mit 
einem besonderen Schlüssel eingestellt worden ist, zeigt

*) Vgl. Vorschriften für den Blockdienst bei den Königl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen.

1. Die Stationsblockung. 13



weiß, die beiden anderen Felder zeigen dann rot. Am unte­
ren Teile des Gehäuses befinden sich eine rote und eine 
grüne Prüftaste. Ertönt beim Drücken der roten Prüftaste 
die elektrische Klingel, so befindet sich das zugehörige 
Signal in der Haltstellung. Mit der grünen Taste werden 
Klingelsignale an andere Stellen abgegeben. Um die 
gleichzeitige Freigabe feindlicher Signale auszuschließen, 
sind unter den Zustimmungskontakten meist Abhängig­
keitsschieber angeordnet. Im allgemeinen entspricht die 
Einrichtung der Zustimmungskontakte der der Neben­
befehlstelle auf den Preußisch-hessischen Staatsbahnen 
(S. 44).

Die zur Auflösung des elektrischen Fahrstraßenver­
schlusses (Fahrstraßenfeld) dienenden Blockfelder heißen 
Entriegelungsfelder. Sie werden aber auch zur Ent­
blockung der Signalfreigabefelder für die Einfahrt be­
nutzt. Das Entriegelungsfeld ist in der Grundstellung ge­
blockt (rot). Es wird gewöhnlich durch die Blockung des 
Signalverschlußfeldes (Signalfeldes) in der Signalbedie­
nungsstelle entblockt. Für die Zugeinfahrten befinden sich 
die Fahrstraßen-Entriegelungsfelder in der Kegel in der 
Signalfreigabestelle oder in Zwischenstellwerken, für Zug­
ausfahrten gewöhnlich in der Signalbedienungstelle 
selbst. Das Ausfahrsignalfeld wird jetzt zugleich als Fahr- 
straßen-Entriegelungsfeld benutzt. Um eine vorzeitige 

v Entriegelung zu verhindern, wird eine durch den Zug 
ausgelöste Magnetsperre1) in Verbindung mit dem Ent- 
riegelungs- oder Ausfahrsignalfeld angewendet.

ł) Bei den Preußisch-hessischen Staatsbahnen elektrische Taster­
sperre, bei den Bayerischen Staatsbahnen Druckknopfsperre ge­
nannt.

Die abhängigen Stellwerke.14



1. Die Stationsbloekung. 15

b) Das Wechselstromblockfeld, die Bauweise des Block­
werks, die Schaltung zweier Blockfelder der Stations­
blockung und Abhängigkeiten zwischen den Blockfeldern 

des Stationsblockwerks.

Für den Verschluß und die Freigabe der Stellwerk­
hebel werden bei den meist üblichen Anordnungen der 
Bauart Sie mens u. Hals ke in Berlin gleichartige elek­
trisch-mechanische Einrichtungen, d. h. die Blockfelder, 
verwendet.
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Abb. 1. Anordnung des Wechselstromblockfeldes. 
Siemens u. Halske in Berlin.

Das Blockfeld ist eine elektrische Sperre, die nur 
von einer anderen Stelle aus durch Wechselstrom freigege­
ben — entblockt — und durch Bedienung auf der eigenen 
verschlossen — geblockt — werden kann. Die allgemeine 
bauliche Anordnung des BlockfeJdes zeigt Abb. 1.



Die Hauptbestandteile eines Wechselstromblockfeldes 
sind nach Fig. 1: der. Rechen a, die Rechenachse b, der 
Verschlußhalter c, die Verschlußstange d, die Druck­
stange e, die Sperrklinke /, der Elektromagnet g, der 
polarisierte Anker A, die Hemmung i, die Rechen­
feder k1, der Rechenführer l, die Blocktaste m, die am 
Rechen befestigte Farbscheibe t und die Riegelstange s. 
Bei geblocktem Felde (Fig. 1) liegt der Verschlußhalter c 
an der Achse Ъ des Rechens a und wird gegen den Zug der 
Feder n an eine Bewegung nach links gehindert. Die Ver­
schlußstange d, die durch die Feder s1 nach aufwärts ge­
drückt wird, stützt sich in dieser Stellung des Verschluß- 
halters c gegen dessen Nase о und wird dadurch gegen 
eine Aufwärtsbewegung gesperrt. Die in ihrer höchsten 
Stellung stehende Druckstange e wird an einer Abwärts­
bewegung durch die Sperrklinke /, gegen die sie mit dem 
Druckstück p stößt, gehindert. Durch die in den Elektro­
magneten g gelangenden Wechselstromimpulse wird der 
polarisierte Anker A des Magneten zwischen dessen Polen 
hin und her bewegt; hierbei hat die mit dem Anker fest 
verbundene Hemmung (Echappement) i den Rechen (ge­
zahntes Steigrad) a Zahn um Zahn freigegeben. Infolge­
dessen ist der Rechen a in seine oberste Lage gelangt. Er 
wird nämlich durch Feder A1, die unter Vermittlung des 
auf der Druckstange e geführten Rechenführers l gegen den 
Stift q drückt, nach oben gedrängt und an der Aufwärts­
bewegung nur durch die Schneiden der Hemmung gehin­
dert. Die Rechenachse b ist mit einem Einschnitt (halbe 
Achse) versehen, durch den der Verschlußhalter c unter 
Einfluß seiner Feder n und des aufwärts gerichteten 
Druckes der Verschlußstangenfeder s1 nach links bewegt 
wird. Dadurch ist die Verschlußstange d von der Nase о 
abgeglitten und nach aufwärts gegangen, wobei sie die

Die abhängigen Stellwerke.16



Sperrklinke / durch einen Ansatz r beiseite gedrückt 
hat (Fig. 2). DieJDruckstange kann jetzt, da sie frei ge­
worden ist, nach abwärts gedrückt, d. h. das Blockfeld' 
kann geblockt werden. Zu dem Zweck wird mit der 
Blocktaste m die Druckstange e heruntergedrückt, wobei 
die Verschlußstange d unter Zusammendrücken ihrer Fe­
der s1 durch den Ansatz r niedergedrückt wird. Beim Nie­
dergange dreht die Verschlußstange mit ihrer Nase den 
Verschlußhalter c von links nach rechts, wobei er durch 
den Einschnitt der Rechenachse Ъ geht. Erhält jetzt der 
Elektromagnet <7 Wechselstrom, so fällt der Rechen а 
durch sein eigenes Gewicht und die Hinundherbewe- 
gung der Hemmung nach abwärts, da die ihn nach auf­
wärts drängende Feder h1 durch den an der Druckstar ge 
angebrachten Stift q unter Vermittlung des Rechenfüü- 
rers l zusammengepreßt gehalten wird. Wird nach Ab­
wärtsgang des Rechens die Druckstange losgelassen, so 
treten die Teile in die geblockte Lage (Fig. 1). Der Ver­
schluß des Fahrstraßenhebels in der geblockten Lage des 
Feldes erfolgt durch die Verlängerung der Verschluß- 
stange, d. i. die Riegelstange и; sie tritt aus dem Boden 
des Blockkastens bei v (Fig. 1) heraus und sperrt den 
Signalhebel meist unter Vermittlung der sog. Sperren. 
Von der Farbscheibe t (Blockscheibe), halb weiß und 
halb rot gestrichen, ist durch ein Fenster (Blockfenster) 
im Blockkasten in der einen Endlage „rot“ und in der 
anderen „weiß“ sichtbar. Zeigt die Scheibe rot, so ist die 
Fahrt verboten, zeigt sie weiß, so ist die Fahrt erlaubt. 
Auf einem Schilde unterhalb des Blockfensters ist die 
Fahrt angegeben, für die das Blockfeld gilt. Von den Block­
feldern der Stationsblockung arbeiten gewöhnlich zwei 
miteinander, von denen das eine geblockt, das andere aber 
frei sein muß. Durch die Blockung des freien Feldes wird

Scheibner, Median. Stellwerke d. Eisenbahnen. TI.
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das zugehörige geblockte Feld entblockt, und an der be­
dienenden Stelle ein Verschluß hergestellt, an der emp­
fangenden Stelle dagegen ein Verschluß gelöst.

Abb. 2 zeigt die Bauweise des Blockfeldes. Bemer­
kenswert ist noch die in Abb. 2 mit h bezeichnete 
Hilfsklinke, die ein erneutes Niederdrücken der Druck­
stange und die Vollendung des Blockens gestatten soll, 
wenn die Blocktaste losgelassen wird, nachdem mit Be­
dienen des Blockfeldes begonnen worden ist. Die Blockung 
des Feldes tritt ein, wenn der Rechen um etwa zwei bis 
drei Zähne gefallen ist, während die Entblockung des 
zugehörigen Feldes erst vor sich geht, wenn sein Rechen 
sich um 9 oder 10 Zähne aufwärts bewegt hat. Es könnten 
demnach bei nicht vollendeter Blockbedienung die Fel­
der sich in einem Zustande befinden, in welchem das eine 
schon geblockt, das andere noch nicht entblockt wäre. 
Das Vollenden des Blockens bei einem derartigen Zu­
stande gestattet die Hilfsklinke. Sie besteht aus einem 
Winkelhebel h, an dessen kurzen Schenkel eine Spiral­
feder / angreift und dessen langer Schenkel in einen dem 
Halbmesser des Rechens angepaßten bogenförmigen An­
satz endigt. Der lange Schenkel der Hilfsklinke ist mit 
einer Nase n versehen, welche bei unvollständig geblock­
tem Felde unter Einwirkung der Feder / in die Ausschnitte 
1 und 2 der Druckstange einspringt und so eine Aufwärts­
bewegung der Druckstange verhindert. Da außer der 
Druckstange auch die Verschlußstange in Halbstellung 
verbleibt und mithin die Begrenzungsklinke nicht unter 
das Druckstück gelangt, kann die unvollständige oder 
unterbrochene Blockbedienung fortgesetzt werden.

Aus Abb. 2 ist weiter ersichtlich, daß der Rechen an 
seinem Umfang, etwa in der Mitte, eine runde Kopf­
schraube z und unten eine solche mit viereckigem Kopf m
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trägt. Die runde Kopfschraube z 
ist durch den Rechen hindurch­
geführt und endigt in einem 
Zapfen, auf welchem der bogen­
förmige Ansatz der Hilfsklinke 
aufliegt, sobald die Taste des 
Blockfeldes ohne Stromgabe 
(Induktorkurbeldrehung) ge­
drückt und losgelassen wird.
Die Nase n springt dann nicht 
in die Ausklinkungen 1/2 ein 
und die Blocktaste geht in ihre 
Endlage zurück. Man bezeich­
net diese Ausführungsart als 
Hilfsklinke mit East.

Sofern die Riegelstange des 
Blockfeldes auf eine mecha­
nische Sperre wirkt, bei welcher 
nach Drücken und Loslassen der 
Blocktaste (ohne Drehung der 
Induktorkurbel) eine Änderung 
in den Verschlüssen eintritt, 
muß an Stelle der mittleren 
Schraube z eine viereckige Kopf­
schraube ohne Zapfen (m) an­
geordnet werden. Die Hilfs­
klinke springt dann auch beim 
Drücken und Loslassen ohne 
Stromgabe ein und wird als 
Hilfsklinke ohne Rast be­
zeichnet1).

Nähere Angaben sind im „Handbuch der Ing.-Wissensch.“, XI. Kap. : 
„Mittel zur Sicherung des Betriebes“, 4. Lieferung enthalten.

1. Die Stationsblockung. 19
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Abb. 2, Bauweise des 
Wechselstromblockfeldes. 

Siemens u. Halske in Berlin.
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Eine weitere Einrichtung an dem Blockfelde, die in 
gewissen Fällen, wie z. B. bei allen Anfangfeldern der 
Streckenblockung, beim Fahrstraßenfestlegefelde usw., er­
forderlich ist, bildet der in Abb. 3 (Fig. 1 bis 3) darge­

stellte Verschluß- 
^ Wechsel (Selbstver- 

schlußklinke). Der 
Deutlichkeit wegen 
ist hier die Hilfs­
klinke nicht darge­
stellt.n \

Durch den Ver­
schluß Wechsel wird 

die Riegelstange 
auch beim einfachen 
Niederdrücken und 
Wiederloslassen der 
Blocktaste, also оh ne 
Blockung, in ihrer 

verschließenden 
Lage festgehalten. 
Der Verschluß Wech­
sel besteht aus der 
Klinke a, die auf der 
Achse der Begren­
zungsklinke / gela­
gert ist, und einem 
auf der Riegelstange 

angebrachtem Sperrstück Ъ. Die Feder c sucht die Klinke а 
nach der Verschlußstange zu zu bewegen. An dieser Be­
wegung wird die Klinke bei freiem Blockfelde und hoch­
stehender Verschlußstange durch das Sperrstück Ъ gehin­
dert (Fig. 1). Beim Blocken ohne Stromgabe wird durch
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Abb. 3. Der Verschlußwechsel. 
Siemens u. Halske in Berlin.



die wieder hochgehende Verschlußstange die Klinke a mit 
ihrem Fuß in Ausschnitte des Sperrstückes b gelegt. Um 
die elektrische Festlegung von Fahrstraßenschubstangen 
schon vor der Freigabe des Signalhebels ( 11 bis 12 mm 
Druckweg der Riegelstange) sicherzustellen, ist das Sperr­
stück b mit einem zweiten Einschnitt versehen, in den 
der Fuß der Klinke a bereits bei 7 mm Druck weg der 
Riegelstange einspringt. Die Druckstange des Blockfeldes 
(siehe Abb. 2) muß demgemäß ebenfalls zwei Einschnitte 
(1 u. 2) erhalten, damit beim Einfdlen der Verschluß­
wechsels bei 7 mm Druckweg auch ein Einfallen der 
Hilfsklinke sichergestellt ist.

Fig. 1 der Abb. 3 zeigt den entblockten Zustand des 
Blockfeldes mit Verschluß Wechsel und Fig. 2 den Zustand 
bei gedrückter Blocktaste. Wird nach Fig. 2 die Block­
taste losgelassen, so drückt die nach oben zurückschnel­
lende Verschlußstange die Begrenzungsklinke beiseite. 
Gleichzeitig nimmt die Klinke a (unter Einwirkung der 
Feder /) eine solche Lage ein, daß deren Fuß das Sperr­
stück b der Riegelstange abfängt. In Fig. 3 ist das ord­
nungsmäßig geblockte Feld dargestellt; der nach Fig. 2 
eintretende mechanische Verschluß ist durch einen elek­
trischen ersetzt (VerschlußWechsel)1).

Zur Erzeugung der für die Blockbedienung erforder­
lichen Wechselströme dient der im Blockkasten unter­
gebrachte Blockinduktor (Abb. 4). Seine Haupt­
bestandteile sind : die Hufeisenmagnete (meist 9) und der 
Anker. Er besteht aus einem mit einer großen Zahl von 
isolierten Drahtwindungen versehenen I-förmigen Stück 
aus weichem Eisen. Der Anker ist zwischen den Polen der 
Hufeisenmagnete, die segmentförmig ausgeschnitten sind,

1. Die Stationsblockung. 21
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drehbar angeordnet. Das eine Ende der Drahtumwicklung 
ist an dem Eisenkern des Zylinders befestigt, während 
das andere Ende nach einem auf dessen Achse befestigten 
Stahlringe führt, von dem der Wechselstrom mittels be­
sonderer Kontakthebel entnommen wird. Der Stahlring 
ist an seinem vorderen Ende zur Hälfte abgeschnitten ; auf 
diesem Teile schleifen Kontakthebel, die von den durch 
die Drehung des Ankers erzeugten Wechselströmen nur die
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Abb. 4. Der Blockinduktor. Siemens u. Halske in Berlin.

eine Hälfte, und zwar die gleichgerichteten Stromimpulse 
abnehmen. Die Gleichstromimpulse werden für den Be­
trieb der Blockwecker ausgenutzt. Der Anker des In­
duktors soll stets nur im Sinne des Uhrzeigers gedreht 
weräen ; gegen die entgegengesetzte Drehung ist er durch 
einen Sperrkegel, der in ein Übersetzungszahnrad zum 
Drehen des Ankers eingreift, gesperrt. Auf die Achse des 
Zahnrades wird die Induktorkurbel aufgesteckt. Je nach­
dem der mittels Zahnradübersetzung in Drehung ver­
setzte Zylinder die eine oder andere Stellung in den Aus­



schnitten der Magnete einnimmt, werden der Eisen­
zylinder oder die Drahtwindungen von den Magnet­
strahlen durchflossen und hierdurch in den Draht Windun­
gen Ströme wechselnder Richtung induziert, von denen 
sich stets zwei Ströme wechselnder Richtung zu einem 
Impuls summieren, so daß bei jeder Umdrehung des 
Zylinders im ganzen zwei Wechselstromimpulse entstehen. 
Je größer die Zahl der in einer Sekunde bewirkten Um­
drehungen des Zylinders 
ist, um so größer ist die 
Zahl der Wechselstrom­
impulse. Man rechnet 
durchschnittlich mit 
12 Umdrehungen des $
Ankers in der Sekunde; 
hierbei lassen sich mit 
einem neunlamelligen 
Induktor der üblichen 
Art Ströme von 60 bis 
70 Volt Spannung er­
zeugen. Um den Induk- 
ktor gegen den Block­
kasten zu isolieren, wird 
er auf eine Holzplatte geschraubt und diese auf einem 
eisernen Gestell, den Induktorschlitten, befestigt.

Wecker- und Wecktasten dienen nach Bedarf 
dazu, um zwischen den einzelnen Stellen die vorgeschrie­
benen Weckzeichen, wie z. B. das Vormeldezeichen 

oder w ^), das Aufforderungszeichen ^ und 
das Wiederrufzeichen w.w w w w), auszutauschen. 
Beim Ertönen des Weckers wird eine Fallscheibe sichtbar, 
die in die Ruhelage zurückgebracht werden muß, sobald 
von dem Weckzeichen Kenntnis genommen oder der Auf­
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Abb. 5. Schaltung zwischen Wecktaste, 
Wecker und Induktor.

Siemens u. Halske in Berlin.



trag erfüllt ist. Die schematische Darstellung der Anord­
nung des Weckers und der Wecktaste, sowie die Schal­
tung in Verbindung mit dem Induktor zeigt Abb. 5.

Der Wecker ist mit a, mit Ъ die Weckleitung und mit 
c der Blitzableiter bezeichnet; d ist die Wecktaste und e 
der Induktor. Durch Niederdrücken der WecktastecZ 
bei gleichzeitigem Drehen der Induktorkurbel ist der 
Gleichstrom des Induktors über d, с, Ъ, a und Erde ge­
schlossen.

Der Blockkasten mit den Blockfeldern und dem In­
duktor wird Blockwerk genannt. Abb. 6 zeigt die An­
ordnung eines Blockwerkes.

Bei Blockwerken mit mehr als 10 Blockfeldern wird 
zur Erleichterung der Blockbedienung die Induktor welle 
nach der anderen Seite des Blockwerks durchgeführt, wo 
sie ebenfalls eine Kurbel erhält. Die Blockkästen werden 
zur Aufnahme von höchstens 20 Blockfeldern gebaut. 
Sind mehr Felder an einer Stelle notwendig, so werden 
mehrere Blockwerke nebeneinander aufgestellt, wyobei 
dann ein gemeinsamer Induktor benutzt werden kann, 
dessen Kurbelwelle durch alle Blockwerke geht, die am 
Ende und zwischen den Blockwerken Kurbeln erhält. 
Auf der Rückseite der Rückwand des Blockkastens wer­
den die Schaltleitungen der Blockfelder an Klemmen ge- 

. führt, an denen auch die nach außen gehenden Block­
leitungen usw. angeschlossen und gemeinschaftlich durch 
einen auf die Rückwand aufgesetzten Holzkanal a ge­
führt werden. Die Vorderseite der Rückwand dient zur 
Aufnahme der Blitzableiter, Wecker und Wecktasten.

Die Schaltung zweier durch eine Blockleitung ver­
bundenen und zusammenarbeitenden Blockfelder der 
Statipnsblockung zeigt Abb. 7.

Feld A ist frei, die Verschlußstange a befindet sich

Die abhängigen Stellwerke.24
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Abb. 6. Anordnung eines Blockwerkes. Siemens u. Halske in Berlin.

die Klemmen e an Erde. Zur Entblockung des Feldes В 
wird die Blocktaste des Feldes A und mit ihr die Druck­
stange a nebst Stromschlußhebel c niedergedrückt. Hier­
durch wird der Induktor bei d angeschaltet und dessen 
Strom (während der Drehung der Induktorkurbel) über

in ihrer oberen Endstellung; Feld В ist geblockt, die Ver­
schlußstange Ъ befindet sich in ihrer unteren Endstellung. 
Die beiden Elektromagnete m liegen über die Stromschluß­
hebel c, die rechts ihren Drehpunkt haben, und über
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beide Blockfelder geschlossen (Stromlauf J — d — c 
m — l — m — e-— E — J). Durch den Wechselstrom 
wird der Anker beider Elektromagnete hin und her be­
wegt und dadurch das freie Feld A geblockt und das ge­
blockte Feld В entblockt ; hierbei wird mittels der Riegel­
stange a der Verschluß des Fahrstraßenhebels oder Signal­
hebels bei A hergestellt und bei В gleichzeitig mittels der 
Riegelstange Ъ gelöst. '
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Abb. 7. Schaltung zweier Blockfelder der Stationsblockung.

Siemens u. Halske in Berlin.

Die Abhängigkeiten zwischen den Block­
feldern des Stationsblockwerks verhindern, um 
Zuggefährdungen zu verhüten, das gleichzeitige Frei­
geben sogen, feindlicher Signale. Diese Abhängigkeiten 
werden entweder auf mechanischem oder elektri­
schem Wege erreicht. Für mechanische Ausschlüsse 
verwendet man Schieber, die entweder im Blockkasten 
selbst von den Riegelstangen mitbewegt oder in beson-



deren Schieberkästen unterhalb des Blockkastens unter­
gebracht werden. Die 3 mm starken Stahlschieber der 
ersteren Anordnung sind über dem Boden des Block­
kastens in Messingführungen gelagert und erhalten ver­
schieden geformte Schlitze oder Einschnitte, in die an 
den Riegelstangen sitzende Stifte eingreifen können. Beim 
Niederdrücken der Druckstange tritt der Stift in den 
Einschnitt ein und bewegt die Schieber je nach der Form 
der Einschnitte in der ö 
einen oder anderen Rich­
tung oder hält ihn fest und г 
stellt hierdurch die er- - ° 
forderlichen Ausschlüsse 
her. Ein Muster für einen a 
derartigen Schieber zeigt 
Abb. 8 (Fig. 1 und 2). ;

Von den 4 Blockfel- r. 
dern sind in dem gewähl- 
ten Beispiel stets nur 
höchstens 2 bedienbar 
(a und Ъ bzw. Ъ und d).
Die Riegelstangen a und 
Ъ können niedergedrückt 
werden, ohne daß dabei der Schieber e sich bewegt. 
Wird aber die Stange c niedergedrückt (Fig. 1), so wird 
der Schieber e nach links bewegt, so daß bei geblocktem 
Felde keine der übrigen Stangen gedrückt, also kein 
anderes Feld bedient werden kann (Fig. 1). Wird die 
Stange d gedrückt (Fig. 2), so wird der Schieber nach 
rechts bewegt, wodurch die Bewegung der Stangen a und c 
ausgeschlossen wird, während die Stange Ъ niedergedrückt 
werden kann, weil der Schlitz unter dieser Stange lang 
genug ist. Ist Feld a geblockt, so sind die Riegelstangen c
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Abb. 8. Mechanische Abhängigkeit 
zwischen den Blockfeldern des Sta­

tionsblockwerkes.
Siemens u. Halske in Berlin.
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und d gesperrt, weil der Schieber durch die Stange a fest­
gehalten wird. Ist die Stange b niedergedrückt, so ist die 
Stange c gesperrt, während Feld d geblockt werden kann, 
weil durch den langen Schlitz von b ein Ausschluß der 
Bewegung des Schiebers nach rechts nicht eintritt. Für 
Abhängigkeiten kann man bis zu 6 Schiebern im Block­
kasten einbauen. Zur Unterbringung einer größeren An­
zahl von Schiebern werden besondere Schieberkästen 
benutzt. Die Schieber werden dann nicht durch die Riegel­
stangen, sondern mittels besonderer kleiner Hebel und 

Klinken bewegt (Abb. 9). An 
den Schiebern a befinden sich 
Verschlußstücke b, die sich 
über die Sperrklinken c legen, 
wenn die Schieber durch Mit­
nehmerklinken d bewegt wer­
den. Aus der Abbildung ist 
ersichtlich, daß durch Um­
legen des Knebels d beide 
Knebel c festgelegt werden 

Abb. 9. Bewegung der Block- und durch Umlegen eines der
8CsifmernfsÜru.“ii°Bernnke- “el о der Knebel d fest- 

gelegt wird.
Abb. 10 zeigt einen Stationsblock mit Schieberkasten.
Gewöhnlich gehört zu jedem Blockfeld ein Schieber. 

Auf der Achse a des Knebels sitzt die Sperrklinke b, mit 
der die Stange c (Verlängerungsstange) und die Riegel­
stange des Blockfeldes in gegenseitiger Abhängigkeit Zu­
sammenarbeiten. In der Grundstellung der Klinken b 
können die Riegelstangen nicht niedergedrückt werden. 
Zum Blocken wird die Klinke b durch den kleinen Hebel d 
nach links gedreht und dadurch aus ihrer Sperrsteilung 
gebracht. Ist darauf das Feld geblockt, so verhindert die
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mit der Riegelstange zusammenarbeitende Stange c ein 
Zurückbewegen des Hebels in die Grundstellung. Das 
Blockwerk wird meist nicht unmittelbar auf den Schieber­
kasten aufgesetzt, sondern es wird zwischen Blockwerk 
und Schieberkasten ein Zwischenbau e, der Blockunter-

1. Die Stationsblockung. 29

П□П n»n n nfn
Q
П

c>a
DO GO ÜQOC

u
AE

ДШЗШОР \*sC

ъTCt
а

Abb. 10. Stationsblockwerk. Siemens u. Halske in Berlin.

satz, geschaffen, um jederzeit an die Schieber heran­
kommen und etwa notwendig werdende Abänderungen 
usw. an den Abhängigkeiten ohne Störungen des Block­
betriebes ausführen zu können:

Das Wärterblock werk entspricht der Anordung des 
Stationsblocks; es wird allgemein über den Fahrstraßen­
hebeln der Stellwerks aufgebaut.



i

In einzelnen Fällen kann es notwendig werden, die 
Ausschlüsse der Freigabe feindlicher Signale im Stations­
block auf elektrischem Wege herzustellen. Die An­
ordnung besteht darin, daß man die Induktorströme 
über Stromschließer führt, die beim Blocken des Feldes 
unterbrochen werden1).

3 Die abhängigen Stellwerke.

c) Das Gleichstromblockfeld.
Das Gleichstromblockfeld wird als Fahrstraßenfest- 

legefeld2) verwendet; es ist eine durch Gleichstrom aus­
zulösende elektrische Sperre, das äußerlich der Form 
eines Wechselstromblockfeldes angepaßt ist und wie 
dieses in Blockkasten untergebracht wird. Das Gleich­
stromblockfeld hat die gleiche Druck-, Verschluß- und 
Kiegelstange wie das Wechselstromblockfeld und wird 
ebenfalls mit einer Blocktaste, aber nur durch einfaches 
Niederdrücken ohne Stromgebung (mittels des Induktors) 
bedient, wobei die Kiegelstange nach abwärts geht und 
die Fahrstraßenfestlegesperre (Seite 36) betätigt.

Die Wirkungsweise und bauliche Anordnung des Gleich­
stromblockfeldes zeigt Abb. 11 (Fig. 1 bzw. 2 und 3).

Wird die Druckstange a niedergedrückt, so geht die 
Verschlußstange Ъ abwärts und schiebt mit einer Nase Ji 
die Sperrklinke c beiseite. Da der Elektromagnet d strom­
los ist, so ist sein Anker e, der sich in Grundstellung gegen 
die Klinke c abstützt, unter Mitwirkung der Feder g von 
den PolsÖhuhen des Elektromagneten d abgefallen und 
hat sich mit einer Verlängerung / vor den unteren Teil 
der Sperrklinke c gelegt; sie ist an einem Zurückgehen

1) Nähere Angaben über die Schaltung vgl. Die mechanischen Sicher­
heitsstellwerke im Betriebe der Preußisch-hessischen Staatsbahnen II. Band, 
S. 203 ff. vom Verfasser.

a) Bei Kraftstellwerken wird das Gleichstromblockfeld auch als Signal­
feld benutzt.

о
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Abb. 11. Das Gleichstromblockfeld. Siemens u. Halske in Berlin.

Das Feld befindet sich dann in der Sperrlage. Sobald der 
Elektromagnet d Strom erhält, wird dessen Anker ange­
zogen, die Sperrklinke c wird frei und durch die in ihre 
oberste Lage zurückgehende Yerschlußstange b beiseite

in die Ruhelage verhindert (vgl. auch Fig. 2 und 3). Mit 
der Verschlußstange b (Fig. 1) ist auch die Riegelstange r 
gegen den unteren Hebel der Fangklinke г abgestützt.
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gedrückt. Während der Aufwärtsbewegung der Verschluß­
stange Ъ drückt der mit ihr verbundene Mitnehmer к die 
Fangklinke г zur Seite und gibt die Riegelstange r frei, . 
so daß diese der Verschlußstange Ъ in die Grundstellung 
folgen kann. Der Zweck dieser Einrichtung ist, den Anker 
des Elektromagneten d tunlichst zu entlasten. Aus Fig. 2 
sind neben der baulichen Anordnung der Teile die Sperr­
klinke i und die Hilfsklinke о (die in Fig. 1 der Deutlich­
keit wegen nicht dargestellt ist) ersichtlich,

d) Die allgemeine bauliche Anordnung der Sperren 
für die Stationsblockung.

1. Das Signalfeld und Zustimmungsfeld.
Zur Freigabe oder zum Verschluß der Signalhebel 

werden die Fahrstraßenhebel oder die Fahrstraßenschub­
stange durch das darüber befindliche Signalfestlegefeld 
(oder Zustimmungsabgabefeld, oder das Signalfreigabefeld 
der Befehlstelle, sofern hier Weichenhebel usw. festgelegt 
werden) geblockt oder entblockt. Zu dem Zweck sind im 
Bl ockuntersatz zwischen den Verlängerungsstangen der 
Blockfeldriegelstangen und den Fahrstraßenschubstangen 
sogen. Sperren angeordnet. Auf dem Blockuntersatz, 
der seitlich von den Signalhebeln auf der Hebelbank auf­
gestellt ist, befindet sich das Block werk, dessen Felder 
in Augenhöhe, d. i. etwa 1,5 m über Fußboden angeordnet 
werden. Der Blockuntersatz ist an seiner Vorder- und 
Rückseite durch abnehmbare Klappen, die gegen unbe­
fugte Eingriffe durch Vorhängeschlösser oder Bleisiegel 
gesichert sind, abgeschlossen. Die vordere Klappe besteht, 
um den betriebsfähigen Zustand und die ordnungsmäßige 
Wirkung der Sperren überwachen zu können, aus einer 
von einem Eisenrahmen eingefaßten Glasscheibe.

Das Signalfestlegefeld verschlie ßt im Wärterblock -

Die abhängigen Stellwerke.32



I. Die Stationsblockung.

Wêtfc dië feignalhëbèl 
unter Vermittlung des 

Fahrstraßenhebels 
oder der Fahrstraßen­
schubstange in der 
Grundstellung.

An Stelle der ein­
zelnen Signalfreigabe­
felder des Stations­
blockwerks kann auch 
ein gemeinschaftliches 
Blockfeld — Grup­
penblockfeld— für 
sich ausschließen­
de Fahrten ange- <S 
ordnet werden. Das 

Gruppenblockfeld 
wird dann durch 

Stromschließer mit je­
dem zugehörigen Sig- 
nalfestlegefelde im 

Wärterblock wer к ver­
bunden. Diese Sta­
tionsblockung wird 
Gruppenblockung 
genannt.

Die Wirkungsweise 
der Fahrstraßen­
hebel sperre für das 
Signalfestlegefeld 
zeigt Abb. 12 nach der 
Aufsührung von Max 
Jüdel &Co.inBraun-

Scheibner, Mechan. Stellwerke d. Eisenbahnen. IT.
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Abb. 12. Die Falirstraßenhebelsperre 
(schematisch).

Max Jüdel & Co. in Braunschweig.
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Die abhängigen SteÜwerkö*

schweig in schematischer Darstellung. Die mit dem Fahr­
straßenhebel verbundene Fahrstraßenschubstange a1 a2 
bewegt die beiden Scheiben v, in deren Einschnitte die 
Hakenhebel h eingreifen, gleichzeitignach rechts oder links, 
sofern eines der Blockfelder und damit die eine Verlänge­
rungsstange о entblockt ist. Fig. 1 zeigt die Grundstellung. 
Die Blockfelder a1 und a2 sind geblockt, der Fahr- 
straßenhebel ist also bei geblocktem Felde in der 
Grundstellung verschlossen (in den Verschlußtafeln 
der Preuß.-hess. Staatsbahnen durch das Zeichen | | j 
dargestellt). Fig. 2 zeigt den Fahrstraßenhebel in der 
Richtung a1 umgelegt. Das Blockfeld a1 ist entblockt und 
dessen Bedienung bei umgelegtem Hebel verhindert.

Das Zustimmungsabgabefeld (bzw. Signalfrei­
gabefeld an der Befehlstelle) verschließt im zustimmen­
den Stellwerk oder im Befehlstellwerk den Fahrstraßen­
hebel oder die Fahrstraßenschubstange in umgelegter 
Stellung. Die Wirkungsweise der hierfür erforderlichen 
Fahrstraßenhebelsperre zeigt Fig. 3.

Die Verbindung des Fahrstraßenhebels bzw. der Fahr­
straßenschubstange hjc mit dem Verschlußsektor v sowie 
die Anordnung der Verschlußhaken h und Verlängerungs­
stange о ist der des Signalfest] egefeldes gleich. In der 
Grundstellung ist das Zustimmungsabgabefeld frei, dessen 
Farbscheibe zeigt rot, seine Blocktaste kann jedoch nicht 
niedergedrückt werden, weil sich der Ansatz des Ver­
schlußsektors v unter dem Haken h befindet. Durch Ein­
stellen des Fahrstraßenhebels wird der Verschlußsektor v 
soweit gedreht, daß der Haken h frei wird. Der Vorgang 
beim Blocken der eingestellten Fahrstraßenschubstange 
entspricht ganz dem Signalfestlegefelde, nur legt sich da­
bei der Verschlußhaken mit seiner äußeren Fläche vor 
den Ansatz des im umgekehrten Sinne gedrehten Ver-

■:CO



schlußsektors. Man hat also hier lediglich die umgekehrte 
Folge wie beim Signalfestlegefelde.

2. Das Fahrstraßenfestlegefeld.
Die Fahrstraßenfestlegung bezweckt, alle für eine 

Zugfahrt in Betracht kommenden Weichen, Gleissperren 
usw. gegen vorzeitiges Umstellen zu sichern. Hierbei 
muß der umgelegte Fahrstraßenhebel durch das Fahr­
straßenfestlegefeld (Wechselstrom- oder Gleichstrom-

G/icmaffie&eP.
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Abb. 18. Wirkungsweise der Fahrstraßenfestlegung.

blockfeld) geblockt sein, bevor der Signalhebel bedienbar 
wird. Die in Abb. 13 schematisch dargestellten Abhängig­
keiten zwischen dem Fahrstraßenfestlegefelde und den 
Signalhebeln D und E werden meist durch Vermitllung 
einer besonderen Signalschubstange 5 hergestelt, die 
durch die Signalhebel angetrieben wird. Zu dem Zweck 
sind die Seilscheiben der Signalhebel (В und E) mit an­
gegossenen, entsprechend geformten Kurvenrillen (Hub­
kurven a und b) versehen, in die Laufröllchen r eingreifen,

3*



36 Die abhängigen Stellwerke.

welche die Bewegung der Signalhebel mittels der im 
Hebelbock drehbar gelagerten Winkelhebel w und der An­
triebstücke и1 und и2 auf die Signalschubstange s über­
tragen.

Die zu einem gemeinsamen Fahrstraßenfestlegefelde 
gehörigen Signalhebel brauchen nur ein und dieselbe Sig­
nalschubstange anzutreiben; die dargestellte Schub­
stange s wird z. B. durch zwei zu einem Signaldoppel­
hebel vereinigte einfache Signalhebel beeinflußt. In der 
Grundstellung, also bei entblocktem Fahrstraßenfestlege­
felde werden die Signalhebel nach Zurücklegen des Fahr­
straßenhebels durch den Sperrhebel о verschlossen. Die 
unter dem Fahrstraßenfestlegefelde c befindliche Fahr- 
straßenfestlegesperre о legt nach Bedienung des Fel­
des den umgelegten Fahrstraßenhebel d/& und die Fahr­
straßenschubstange / fest und gibt den von ihr in der 
Grundstellung festgehaltenen Signalhebel frei. Beim Um­
legen des Fahrstraßenhebels nach oben (d) wird der Sig­
nalhebel E durch das Verschlußstück v\ beim Umlegen 
desselben nach unten (c) der Signalhebel D durch das 
Verschlußstück v2 in der Grundstellung festgelegt. Nach 
Umlegen des Fahrstraßenhebels in der einen oder anderen 
Dichtung wird das gemeinschaftliche Festlegefeld c be­
dienbar.

Die Anordnung und Wirkungsweise der Fahrstraßen- 
festlegesperre von Max Jüdel & Co. zeigt die Abb. 14 in 
schematischer Darstellung. Die Sperre besteht aus 2 über­
einander geschobene Wellen, von denen die innere Welle а 
durch die Kurbel c mit der Signalschubstange BEF und 
die äußere, auf a aufgeschobene Welle Ъ mittels der Mul­
denstücke g mit den Fahrstraßenschubstangen dje und / 
in Verbindung gebracht wird. Die aufgeschobene Hohl­
welle b trägt an ihrem vorderen Ende das Sperrstück i,



welches in der Grundstellung durch die Federzange z in 
eine die Blockung verhindernde Lage gebracht wird. 
Beim Umlegen eines der Fahrstraßenhebel greift die auf 
dem Fahrstraßenschieber befestigte Klinke in einen Mul­
denschnitt von g ein und dreht die Hohlwelle Ъ mit dem

d/e/f
»г,.-
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Abb. 14. 'Die Fahrstraßenlestlegesperre. Max Jlidel & Co. in Braunschweig.

Sperrstück i so weit zur Seite, daß das Fahrstraßenfest- 
legefeld d, e, / geblockt werden kann. Durch die Blockung 
wird das Sperrstück г und mit ihm der umgelegte Fahr­
straßenhebel festgelegt, der Sperrhebel h nebst Klinke к 
soweit abwärts bewegt, daß der Signalhebel umgelegt 
werden kann. Beim Umlegen desselben wird t über к ge-



schoben und hiermit eine Aufhebung des Fahrstraßen­
verschlusses während der Fahrstellung des Signalhebels 
zwangläufig verhindert.
e) Die Lösung der festgelegten Fahrstraße durch den Zug
(isolierte Schienenstrecke, in Bayern „Schienenisolierung“ 

genannt).
Der durch ein Gleichstromblockfeld, als Fahrstraßen- 

festlegefeld, hergestellte Verschluß des umgelegten Fahr­
straßenhebels wird gelöst, sobald der Zug mit seiner 
letzten Achse einen hinter der letzten Weiche der 
Fahrstraße angebrachten Schienenstromschließer be­
fährt, der den Stromkreis für den Elektromagneten des 
Gleichstromblockfeldes schließt. Ein Stück eines Schie­
nenstranges, das länger als der größte vorkommende 
Radstand sein muß, wird gegen die übrigen Gleisteile 
elektrisch isoliert. Fügt man diese Schienenstrecke in 
eine stromführende elektrische Leitung ein, so benutzt 
sie der Strom als Leitungsweg. Ein Fahrzeug auf der 
isolierten Schienenstrecke wird diese Leitung über seine 
Achsen mit den übrigen Gleisteilen metallisch verbinden 
und hierbei dem Strom einen anderen Weg geben. Die 
grundsätzliche Anordnung der Schaltung für die isolierte 
Schienenstrecke nach der Ausführung von Siemens 
u. Halske in Berlin zeigt Abb. 15. Hierin bedeuten: 
a die isolierte Schienenstrecke, В Batterie, M Magnet­
schalter, S Sperrfeld (oder elektr. Druckknopfspëïre des 
Streckenfeldes). Der Schienenstromschließer wird an der 
isolierten Schienenstrecke leitend befestigt. Die Batterie 
В ist durch das Blocken des Sperrfeldes (bei der mit einer 
elektr. Druckknopfsperre verbundenen isolierten Schie­
nenstrecke meist durch das Umlegen des Signalhebels) an­
geschaltet. Solange kein Fahrzeug auf der isolierten Schie­
nenstrecke den Schienenstromschließer Ъ betätigt, kommt

Die abhängigen Stellwerke.38
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ein Stromschluß nicht zustande. Sobald jedoch die erste 
Achse eines Zuges den Schienenstromschließer Ъ schließt, 
ist der Stromkreis : „Erde, Batterie, Magnetschalter, Schie­
nenstromschließer, Achse, Erde“ geschlossen. Infolge­
dessen wird der Anker des Magnetschalters M angezogen 
und hierdurch der bei c 
abzweigende Strom­
weg c—d—e—a—E 
angeschaltet. Trotz ei­
ner beim Verlassen je­
der Achse etwa eintre­
tenden Unterbrechung 
des Schienenstrom­
schließers Ъ bleibt der 
Stromkreis E, В, M, 
а—E nunmehr ge­
schlossen, solange eine 
Achse sich auf der iso- 
liertenSchienenstrecke 
befindet. Sobald je­
doch die letzte Achse 
die isolierte Schienen­
strecke verlassen hat 
und mithin die durch
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Abb. 15. Anordnung und Wirkungsweise
die Achsen hergestellte ““"Ж*- 
Verbindung а—E auf­
gehoben ist, wird der Stromkreis В—M—c—d—e—/—g 
—h—B geschlossen und das Sperrfeld ausgelöst. Der 
Ansch altekontakt an der Biegelstange wird zwangläufig 
unterbrochen, hierdurch der Magnetschalter ebenfalls 
stromlos und die Grundstellung der gesamten Einrich­
tung sicher gestellt.

Die zu isolierende Schienenstrecke muß eine gute Ent-



Wässerung erhalten, die imprägnierten Holzschwellen (tun­
lichst aus Hartholz) müssen nach dem Einbau und in peri­
odischen Zeitabständen gehörig geteert sein und die aus 
grobem, reinem Steinschlag bestehende Bettung muß den 
Schienenfuß freilassen. Die Verbindung der isolierten Schie­
nenstrecke mit den beiderseits anschließenden Schienen 
erfolgt durch Holz la sch en. In die Lücken der Schienen­
stöße werden bei den Preußisch-hessischen Staatsbahnen 
hartgepreßte und imprägnierte Lederzwischenlagen ein­
gefügt, um Kurzschluß zu verhüten. Besteht die isolierte 
Schienenstrecke aus mehreren Schienenlängen, so werden 
diese zur Erhöhung der Leitungsfähigkeit an den Stößen 
uilter sich durch kupferne Bügel verbunden. Bei den Baye­
rischen Staatsbahnen wird der Schienenstromschließer 
meist 25—30 m von der Schienenisolierung entfernt hin­
ter dem Signal angeordnet1).

Als Schienenstromschließer wird meist der Queök- 
silber-Schienendurchbiegungskontakt von Siemens u. 
Halske in Berlin verwendet (Abb. 16). Die Wirkung 
des Kontakts beruht darauf, daß infolge der Durch­
biegung der Schiene Quecksilber in einer Bohrung hoch­
gedrückt wird, in die ein mit der Stromführungsleitung 
verbundener Kontaktstift eingeführt ist. Das Queck­
silber ist im Gefäße a eingeschlossen und mit einer 
Membran Ъ aus Stahlblech abgedeckt. Auf Ъ sitzt die 
Platte c, die sich mit einem Stift d unter den Schienenfuß 
legt. Der Gummiring e verhindert das Eindringen von 
Feuchtigkeit durch den Spielraum des Kontaktstiftes in 
den die Membrane ein schließenden Deckel /. Gefäß a ist 
mit dem Kontaktgefäß g durch eine dünne Bohrung г

*) Diese Anordnung ist von der Preuß. StaatsbahnVerwaltung verlassen 
und nur noch vereinzelt bei älteren Anlagen vorhanden. Eine ebenfalls 
ältere Anordnung der Schaltung von Siemens u. Halske in Berlin enthält 
den Schienenkontakt an der gegenüberliegenden, nicht isolierten Schiene.
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verbunden. Bei auch nur geringem Druck auf die Mem­
brane infolge Durchbiegung der Schiene steigt das Queck­
silber in dem Kontaktgefäß g um ein beträchtliches Stück. 
Der Kontaktstift h ist isoliert in g eingeführt und von 
einem Stahlkelch Je umgeben, gegen den das aufsteigende 
Quecksilber spritzt, um alsdann den Kontaktkelch l zu

1. Die Stationsblockung. 41

CG
ffl

cixif

4 XIP
H

p 4
ЯР й г5

\ 7П

•rz
z.

F 4^7* ~ .

Abb. 16. Der Schienenstromschließer. Siemens u. Halske in Berlin.-

füllen, aus dem es durch eine Öffnung zum Gefäße zurück­
fließt. Die Kontakteinrichtung ist durch eine gußeiserne 
Haube m abgeschlossen. In den so gebildeten Raum wird 
die Kabelader (zur Verbindung des Schienenstromschlie­
ßers mit dem Gleichstromblockfelde im Stellwerk) bei n 
eingeführt. Als Leitung wird gewöhnlich Guttapercha­
kabel verwendet. Der Schienenkontakt muß stets ganz 
frei an der Schiene hängen und darf mit keinem Teil die 
Erde berühren.



Die Batterie besteht häufig aus zwei Reihen zu je 4—7 
Stück parallel geschalteter Meidingerelemente oder einer 
kleinen Sammlerbatterie.

Der Magnetschalter (Relais) zur Steuerung der 
Stromschließer in den Leitungen wird dem Gleichstrom­
blockfelde vorgeschaltet und meist im Stellwerksraum 
an einer festen Wand, gegen Erschütterungen und un­
befugte Eingriffe geschützt, angebracht.
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Abb. 17. Bauweise der isolierten Schienenstrecke mit Schienenstrom­
schließer. Siemens u. Hälske in Berlin.

• Die bauliche Anordnung des Holzlaschenstoßes 
usw. der isolierten Schienenstrecke zeigt Abb. 17. Häufig 
wird der Schienenstromschließer von einem imprägnier­
ten, unten und oben offenem Holzkasten umgeben und 
durch einen Riffelblechdeckel mit aufgesetzter Haube 
abgedeckt.

f) Nebeneinrichtungen der Stationsblockung.
Hierher gehören die Weckeranlagen, die Spiegel­

felder und die Nebenbefehlstellen.
Weckeranlagen zwischen den Befehlstellen und

:
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Endstellwerken werden vorteilhaft da angeordnet, wo in 
der Bahnhofsfernsprechleitung zwischen Station und Wär­
ter mehrere Stellen eingeschaltet sind und eine schnelle 
Übermittlung für regelmäßig wiederkehrende Meldungen 
mittels Fernsprechers nicht gewährleistet ist.

Spiegelfelder finden für den Bereich der preußisch­
hessischen Staatsbahnen Verwendung:

a) als Rückmelder für Signale, deren Flügelstellung 
von der Signalbedienungstelle nicht erkennbar ist;

b) als Rückmelder für die Anfang- und Endfelder 
der Endstellwerke und

1. Die Stationsblockung. 48
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Abb. 18. Darstellung der Zeichen für Blocktasten, Wecker und Spiegel­
felder (Preuß.-hess. Staatsbahnen).

c) als Zusatzeinrichtung an Nebenbefehlstellen, um 
hier die4 erfolgte Signalfreigabe durch die Befehlstelle an­
zuzeigen.

Das Spiegelfeld wird an der Blockrückwand befestigt. 
Es besteht aus einem Elektromagneten, dessen drehbar 
gelagerter und besonders geformter Anker an dem vor­
deren Ende seiner Achse eine Farbscheibe trägt. Vor 
dieser beweglichen Farbscheibe ist eine feste, mit vier 
Ausschnitten versehenen Deckelscheibe so angeordnet, 
daß, entsprechend der Stellung des Ankers, ein rotes 
oder weißes Farb kreuz sichtbar wird. Durch ein guß­
eisernes Gehäuse ist das Spiegelfeld gegen unbefugte Ein­
griffe geschützt.



Die bei den Preußisch-hessischen Staatsbahnen 
bräuchlichen Zeichen für die Darstellung der Wecktasten,
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Abb. 19. Schaltung für Nebenbefehlstellen (Preuß.-hess. Staatsbahnen).

Wecker und Spiegelfelder zeigt Abb. 18. Hierin bedeutet 
w Blockwecker, t Wecktaste, s Spiegelfeld.

Die Wirkungsweise einer Neben befehlstelle ist aus 
Abb. 19 ersichtlich. In der Befehlstelle befindet sich über
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jedem Signalfreigabefeld eine elektrische Tastensperre 
(S. 52) und an der Blockrückwand ein gemeinschaftlicher 
Gleichstrom wecker. Die Nebenbefehlstelle enthält in 
einem verschließbaren Gehäuse die Schlüsseltasten mit 
darüber angeordneten Spiegelfeldern. Die Bedienungs­
vorgänge sind z. B. für die Freigabe der Einfahrt A1 
folgende: Schlüssel A1 der Nebenbefehlstelle wird umge­
legt; hierdurch die elektrische Tastensperre A1 ausgelöst, 
gleichzeitig deren unterer Kontakt unterbrochen und 
deren oberer geschlossen. Nach Zurücklegen der Schlüs­
seltaste A1 in der Nebenbefehlstelle wird deren Spiegel­
feld A1 weiß und der Wecker in der Befehlstelle einge­
schaltet. (Das Spiegelfeld dient somit als Rückmeldung 
für die erfolgte Auslösung der elektrischen Tastensperre 
des Signalfreigabefeldes.) Durch das darauffolgende 
Blocken des Signalfreigabefeldes wird die elektrische 
Tastensperre A1 wieder in die Sperrlage gebracht und 
der Wecker abgeschaltefj das Spiegelfeld der Neben­
befehlstelle bleibt noch weiß. Nach Entblockung des Sig­
nalfreigabefeldes und dadurch eintretender Umschaltung 
des Riegelstangenkontaktes wird das Spiegelfeld der 
Nebenbefehlstelle wieder rot. Für die Fälle, wo dem nur 
zeitweise außerhalb der Befehlstelle beschäftigten Fahr­
dienstleiter die Möglichkeit zur Signalfreigabe ohne Be­
nutzung der Nebenbefehlstelle gegeben werden muß, 
sind die Schlüsselstromschließer (ohne Spiegelfelder) in 
der Befehlstelle angeordnet (siehe Darstellung links der 
Blockfelder).
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2. Die Strecfeenblocfeung.
a) Die Einrichtung der Streckenblockung für 

zweigleisige Bahnen.
oc) Allgemeines.

Durch die Sfcreckenblockung werden die einen Strecken­
abschnitt — Blockstrecke — deckenden Signale derart 
voneinander in Abhängigkeit gebracht, daß einem nach­
folgenden Zuge die Erlaubnis zur Einfahrt in den Strecken 
abschnitt erst gegeben werden kann, wenn der vor­
ausgegangene Zug den Streckenabschnitt bereits verlas­
sen hat, er sich somit unter der Deckung der nächsten 
Zugfolgestelle1) befindet. Die Streckenblockung dient so­
mit zur Sicherung der Zugfolge. Dies wird dadurch er­
reicht, daß nach Einfahrt des Zuges in eine Blockstrecke 
das sie deckende Signal durch ein Blockfeld in der Halt­
stellung verschlossen wird; das Signal kann nur von der 
nächsten in der Fahrrichtung vorwärts gelegenen Zug­
folgestelle durch Blockbedienung wieder frei gegeben 
werden. Soll eine Beschleunigung der Zugfolge erzielt 
werden, so sind erforderlichenfalls weitere Zugfolgestellen 
(in Bayern Zwischenblockstellen, bei den übrigen 
Verwaltungen Blockstellen genannt) zu errichten. In 
die Streckenblockung sind sämtliche Signale einzube­
ziehen, die eine Zugfahrt in einen Streckenabschnitt oder 
aus demselben freigeben können. Auf den Blockstellen 
ist in der Regel für jede Fahrrichtung ein Blocksignal 
vorhanden (doch kann die Blockstelle auch nur für eine 
Fahrrichtung eingerichtet sein).

4) Zugfolgestellen sind alle Betriebstellen, die einen Streckenab­
schnitt (Blockstrecke) begrenzen, in den ein Zug nicht einfahren darf, bevor 
ihn der vorausgefahrene Zug verlassen hat. Zugfolgestellen, die nicht zu den 
Bahnhöfen gehören, heißen Blockstellen (in Bayern auch Zwischen­
blockstellen).



Die Stellen, auf denen die Streckenbloekung be­
ginnt und endigt, heißen Blockendstellen (in Bayern 
Stationsblockstellen und in Sachsen Blockab­
schlußstellen). Die Blockendstellen erhalten für 
jede Fahrrichtung ein Blockfeld und zwar für die aus­
fahrenden Züge das An­
fangfeld (in Bayern Be­
legfeld) und für die ein- —— 
fahrenden Züge dasEnd- hr-fo 
feld (in Bayern Freigabe- sy 
feld). Für jedes von einer 
Station ausgehende Strecken­
gleis ist nur ein Anfangfeld 
vorhanden. Finden Ausfahr­
ten aus mehreren Stations­
gleisen statt, so muß das 
Anfangfeld auf sämtliche 
auf dasselbe Streckengleis 
hinweisende Ausfahrsignale 
wirken. Ebenso ist auch nur 
ein Endfeld für jedes ein­
mündende Streckengleis vor­
handen. Über dem Endfelde 
befindet sich/die elektri­
sche Tastensperre (in 
Sachsen Magnetsperre ge­
nannt). Blockstellen (und 
Haltepunkte) haben für jede Fahrrichtung ein Anfang- und 
ein Endfeld, also 4 Felder für beide Fahrrichtungen und 
über jedem Endfelde eine elektrische Tastensperre (S.52). 
Die Endfelder sind im allgemeinen nach außen (gegen die 
freie Strecke), die Anfangfelder in der Mitte (gegen die 
Station) angeordnet und zwar so, daß in den Befehlstell-
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Abb. 20. Allgemeine Anordnung 

eines Streckenblocks. 
Siemens u. Halske in Berlin.



werken der Stationen Anfang- und Endfeld derselben 
Stationsseite und in den Blockstellen Anfang- und 
Endfeld derselben Fahrrichtung nebeneinander liegen 
(Abb. 20). In den Blockstellen sind Anfang- und End­
feld derselben Fahrrichtung mit einer Gemeinschaftstaste 
verbunden, damit deren gleichzeitige Bedienung sicher­
gestellt ist1). Das Endfeld der Blockstelle dient zum 
Empfang der Yorblockung und zur Entblockung der 
rückliegenden Strecke, das Anfangfeld zum Verschließen 
des eigenen Signals und zum Empfange der Rück­
blockung. Das Blocken des Anfangfeldes ist erst mög­
lich, nachdem der das Blocksignal bedienende Signal­
hebel einmal um- und zurückgelegt ist (mechanische 
Tastensperre mit Signalverschluß) und wenn die Scheibe 
des Endfeldes rot und die der elektrischen Tastensperre 
weiß zeigt. Das Endfeld ist entblockt und zeigt rot, 
wenn nach Abfahrt des Zuges von der rückwärts ge­
legenen Zugfolgestelle dort das Anfangfeld geblockt ist. 
Die elektrische Tastensperre zeigt weiß (in der 
Grundstellung schwarz), wenn der Zug durch Befahren 
eines hinter dem Signal gelegenen Schienenstromschließers 
einen elektrischen Strom in den Elektromagneten der 
Sperre gesendet und die Sperrung der Blocktaste auf­
gehoben hat. Beim Blocken des Endfeldes wird die elek­
trische Tastensperre wieder in die Sperrlage gebracht, so 
daß das Feld fiir jede Zugfahrt nur einmal bedient wer­
den kann.

1) Bei den Sächsischen Staatsbahnen wird die zwangsweise Rei­
henfolge der Bedienungsvorgänge dadurch sichergestellt, daß Anfangfeld 
und Endfeld einer Fahrrichtung durch eine (mechanische) Rücksperre so 
miteinander verbunden sind, daß erst das Anfangfeld geblockt werden muß, 
bevor das Endfeld geblockt werden kann. Durch eine Wechsel sperre im 
Anfangfeld wird das Signal bereits durch einfaches Drücken der Blocktaste 
mechanisch auf Halt festgelegt; durch Blockung dieses Feldes wird die 
Wechselsperre wieder ausgelöst und der mechanische Verschluß in einen 
elektrischen verwandelt (vgl. Vorschriften für den Blockdienst).

Die abhängigen Stellwerke.48



Das Endfeld der Blockendstelle dient zur Freigabe 
des rückwärts gelegenen Streckenabschnittes und emp­
fängt die Vorblockung der Züge. Unter dem Endfelde der 
Befehlstelle befindet sich die spät auslösende mechanische 
Tastensperre ohne Signalverschluß ; sie erzwingt, daß der 
Einfahrtsignalhebel für die Zugfahrt umgelegt und zurück­
gelegt werden muß, bevor das Niederdrücken der Block­
taste ermöglicht ist. Das Blocken des Endfeldes ist erst 
möglich, nachdem die mechanische Tastensperre durch 
die Bedienung des Signals ausgelöst worden ist und die 
Scheibe des Endfeldes rot, die Scheibe der elektrischen 
Tastensperre dagegen weiß zeigt.

Die Preußisch-hessischen Staatsbahnen ordnen bei 
elektrischer Stationsblockung in Wärterstellwerken außer 
den Signalfestlegefeldern ein mit dem Endfelde verbun­
denes zweites Blockfeld, das Signalverschlußfeld an, 
um das Einfahrsfgnal beim Blocken des Endfeldes in 
der Haltstellung vorläufig so lange zu verschließen, bis 
das Signalfestlegefeld wieder geblockt ist. Endfeld und 
Signalverschlußfeld sind durch eine Gemeinschaftstaste 
verbunden (vgl. Abb. 20).

Das Anfangfeld der Blockendstelle dient zum Ver­
schließen der die vorwärts gelegene Blockstrecke decken­
den Ausfahrsignale. Unter dem Anfangfelde befindet sich 
die frühauslösende mechanische Tastensperre mit Signal­
verschluß, die erzwingt, daß der Ausfahrsignalhebel für 
die Ausfahrt des Zuges einmal umgelegt und zurück­
gelegt sein muß, bevor das Feld geblockt werden kann.

Mit den Ausfahrsignalhebeln ist ferner die Unterwegs­
und die Wiederholungssperre verbunden (Hebelsperre). 
Die Unterwegssperre tritt ein, sobald der Ausfahrsignal­
hebel so weit umgelegt ist, daß der Signalflügel merklich 
aus der Buhelage herausgeht; ein nochmaliges Umlegen

Scheibner, Meehan. Stellwerke d. Eisenbahnen. П
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ist nach begonnenem Znrücklegen des Hebels nicht 
mehr möglich, er kann jedoch jederzeit zurückgelegt wer­
den. Mit der Unterwegssperre arbeitet die Wiederho­
lungssperre zusammen, derart, daß sie den in Grund­
stellung zurückgelegten Signalhebel und auch die Hebel 
aller übrigen auf dasselbe Streckengleis weisenden 
Ausfahrsignale mechanisch sperrt. Diese mechanische 
Hebelsperre wird beim Blocken des Anfangfeldes durch 
einen elektrisch lösbaren Signalverschluß ersetzt, 
der durch Blocken des Endfeldes der nächsten vorwärts­
gelegenen Zugfolgestelle aufgehoben wird.

Wenn aber das Ausfahrsignal nicht auf Halt gestellt 
würde, könnten auf dasselbe Signal beliebig viele Züge in die 
Blockstrecke hineingelassen werden; dies wird dadurch 
verhütet, daß durch Mitwirkung des Zuges nach Ein­
fahrt in die Blockstelle das Ausfahrsignal in die Halt­
stellung gelangt. Zu dem Zweck ist das Ausfahrsignal mit 
einer Einrichtung, der elektrischen Signalflügel­
kuppelung (Haltfalleinrichtung) versehen, die eine 
Trennung des Signalflügels von dem Signalantriebe 
bewirkt, sobald der Zug einen Schienenstromschließer 
hinter dem Ausfahrsignal am Eingang der Blockstrecke 
befährt. Nach vollständiger Ausfahrt des Zuges hat der 
Wärter den Signalhebel zurückzulegen und zu blocken. 
Das Signal kann erforderlichenfalls auch vorher, also 
ohne Mitwirkung des Zuges, durch Zurücklegung des Aus­
fahrsignalhebels auf Halt gestellt werden.

Das Streckenanfangfeld soll unmittelbar auf den Sig­
nalhebel ein wirken. Die Zuhilfenahme des Fahrstraßen­
hebels zur Herstellung dieser Abhängigkeit ist nötig.

Die Bedienung des Endfeldes ersetzt im regel­
mäßigen Betriebe das Rückmelden der Züge (FV. §§ 136 
und 168).

Die abhängigen Stellwerke.50



Abb. 21. Anordnung eines Streckenblockwerks für Blockstellen. 
Siemens u. Halske in Berlin.

solchen Arbeite- und Übergabezügen, die auf der freien 
Strecke endigen bzw. die nächste vorwärts gelegene Block­
endstelle nicht erreichen.

Die Anordnung eines Streckenblockes für Blockstellen
4*

Auf die Sicherung durch den Streckenblock wird 
nur verzichtet bei Fahrten von Kleinwagen sowie bei
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zeigt Abb. 21. Die Blockfelder sind die auf Seite 15 ff. 
beschriebenen.

Es erübrigt noch die über den Endfeldern aufgebau­
ten elektrischen Tastensperren zu erläutern 
(Abb. 22). Durch die elektrische Tastensperre wird 
verhütet, daß ein Block vorzeitig bedient wird. 
Das Wesen der elektrischen Tastensperre besteht 
darin, daß eine mit der Druckstange des Block­
feldes fest verbundene Stange a durch eine Klinke c 
an der Abwärtsbewegung solange gehindert wird, 
bis der zugehörige Elektromagnet e seinen An­
ker d anzieht. An dem Anker d des Elektromag­
neten e befindet sich eine Verlängerung /, die in der 
Sperrstellung (Fig. 1) die Fe^fchalteklinke g an ihrem 
unteren Ende abstützt. An einer Nase Ji dieser Klinke 
ist in der Sperrstellung ein Hebel г abgefangen, den 
eine Feder к nach aufwärts zu bewegen sucht. Der 
Hebel i versucht g, bei h angreifend, um ihren Lager­
punkt bei m zu drehen. Diese Drehung wird aber bei abge­
fallenem Anker durch die Verlängerung / des Ankers ver­
hindert. Auf der Klinke i sitzt ein Stift i\ der bei einer 
Aufwärtsbewegung des Hebels t, d. i. bei eintretender 
Auslösung der Tastensperre die Sperrklinke c beiseite 
drückt. Sobald dies geschehen, kann die Stange a durch 
Bedienen der Blocktaste (Blocken) nach abwärts geführt 
werden. Wird die Blocktaste losgelassen, so geht der 
Hebel г bis zur Nase h der Klinke zurück und sämt­
liche Teile stehen wieder in ihrer Grundstellung. An der 
Klinke ist eine schwarz-weiße Farbscheibe l befestigt, die 
sich durch ein Fenster n in dem Gehäusedeckel о der 
Tastensperre beobachten läßt (vgl. Fig. 1 und 2). Ist 
schwarz sichtbar, so befindet sich die Sperre in der Sperr­
lage; weiß zeigt an, daß die Sperre ausgelöst ist. Die Aus­

Die abhängigen Stellwerke.52
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Abb. 22. Die elektrische Tastensperre. Siemens u. Halske in Berlin.

und den Einfahrsignalen der Blockendstellen werden 
meist Schienenkontakte allein verwendet, die in etwa 
30 m Abstand vom zugehörigen Blocksignale oder kurz 
vor der Verzweigungs weiche verlegt werden. 
Stationen der Bayerischen Staatsbahnen liegt der Kon­

in

Тшп1

к /С
я

» --! !

=cJ< W
I ш J4

i

lösung erfolgt durch einen Schienenkontakt, der entweder 
allein oder in Verbindung mit einer isolierten Schienen­
strecke zur Anwendung kommt. Bei den Blockstellen
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takt häufig auf größter Zuglänge vom 
Einfahrsignale entfernt, aber so, daß 
er von jedem einfahrenden Zuge er­
reicht wird, wenn er bis an seinen ge­
wöhnlichen Halteplatz vorfährt.

Bei der früher angewendeten sog. ^ 
zweifeldrigen Form der Strecken- r-o-o 
blockung, wobei auf der Blockstelle 
der freie oder besetzte Strecken­
abschnitt nur am Anfang der Block­
strecke durch ein Streckenfeld ange- 
zeigt wird, und nur ein Strecken­
feld für jede Fahrrichtung vorhanden 
ist, mithin für beide Fahrrichtungen 
zwei Streckenfelder (zweifeldrige 
Form), ist die Zwangläufigkeit der 
Blockbedienungsvorgänge nicht ge­
sichert. Es wird deshalb gegenwärtig 
nur noch die Streckenblockung mit 
vier Feldern auf der Blockstelle an­
gewendet, bei der die Einrichtung so ge­
troffen ist, daß der freie oder besetzte 
Streckenabschnitt nicht nur an dessen 
Anfangspunkte durch ein Streckenfeld 
— das Anfangfeld —, sondern auch 
am Endpunkte durch ein weiteres 
Streckenfeld — das Endfeld — ange- 
zeigt wird. Für jede Fahrrichtung sind 
somit zwei Streckenfelder, mithin für 
beide Fahrrichtungen vier Strecken­
felder vorhanden. Stoßen an einem 
Punkte, wie bei Bahnabzweigungen, 
mehr als zwei Streckenabschnitte zu-
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Abb. 24. Streckenblocklinie mit Abzweigung (zweigleisige Bahnen). 
Siemens u. Halske in Berlin.

gest eile. Bei der Ausführung werden die Felder in einem 
gemeinsamen Blockgehäuse vereinigt (Abb. 6 und 21). 
Die erste Blockstrecke in jeder Fahrrichtung beginnt bei 
dem Ausfahrsignal der Station; die letzte Blockstrecke 
endet bei dem Einfahrsignal der anderen Station. In der 
Reihenfolge von links nach rechts sind vorhanden: die 
Blockendstelle A, die Blockstelle В und die Blockend­
stelle C. Die Einrichtungen am Gleis zur Mitwirkung des 
Zuges sind durch Stromschließer angedeutet. Bei den Aus­
fahrten aus beiden Blockendstellen sind isolierte Schienen

sammen, so vergrößert sich die Zahl der Streckenfelder der 
Zahl der hinzukommenden Strecken entsprechend, indem 
für jede zweigleisige Strecke und jede Fahrrichtung wie­
der ein Anfangsfeld und ein Endfeld hinzukommt.

Die Abb. 23 zeigt den Zusammenhang der Block­
felder einer Streckenblocklinie. Zwischen den Bahnhöfen 
A und C befindet sich die Blockstelle B. Die Felder für 
die beiden Fahrrichtungen sind voneinander getrennt dar-
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hinzugefügt. Die erf order liehe Verbindung der Felder durch 
die Blockleitungen ist angegeben. Abb. 24 zeigt die Anord­
nung einer Streckenblocklinie mit einer vor der Station О 
belogenen Blockstelle mit Abzweigung. Die abzweigende 
zweigleisige Bahn ist bis zur nächsten Zugfolgestelle durch 
Streckenblockung gesichert.

Die abhängigen Stellwerke.56
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Abb. 25. Schaltung der Streckenblockung.

Siemens u. Halske in Berlin.

Die Schaltung der Blockwerke zu einer Anlage mit 
drei Blockstellen zeigt Abb. 25.

Es ist nur eine Fahrrichtung von C nach A behandelt. 
Der Zug ist in C ausgefahren und befindet sich zwischen C 
und Blockstelle B. Die Blockstrecke C—В ist von В noch 
nicht freigegeben. Das Anfangsfeld in C ist geblockt (rot), 
das Endfeld (4) in В ist entblockt (rot), seine elektrische 
Tastensperre ist durch den Zug ausgelöst (weiß), so 
daß das Feld bedient werden kann. Der Wärter in В



drückt nach Zurücklegen des Signalhebels die Blocktaste 
III und nimmt dabei die Taste IV mit. Durch Kurbeln 
des Blockinduktors in В wird dann der Stromkreis 1—11 
—10—9—8—7—E (Ä)—E (C)—6—5—4—3—2—Flügel­
kontakt—15—14—Induktorkörper geschlossen. An den 
Blockfeldern der drei Blockstellen tritt folgender Farben­
wechsel ein. Feld III in В wird rot und legt den Signal­
hebel „nach А“ fest, Feld IV in A wird entblockt (rot), der 
Zug also vorgeblockt, Feld III in C wird entblockt (weiß) 
und der Signalhebel „nach A“ frei, Feld IV in В wird ge­
blockt (weiß). Das die Blockstrecke C—В deckende Block­
signal in C ist also entblockt und das die Blockstrecke 
В—A deckende Signal in В geblockt. Die Entblockung 
des letzteren erfolgt nach Yorbeifahrt des Zuges in A ge­
nau in der gleichen Weise durch gemeinsames Drücken 
der Felder III und IV, wobei der Strom von dem Induk­
tor der Blockstelle A aus entsendet wird.

Die Schaltung des Blockwerkes für eine zweigleisige 
Abzweigung von einer zweigleisigen Strecke mit Strecken­
blockung auf beiden Linien zeigt die Abb. 26. Hierbei ist 
auch die Schaltung der elektrischen Tastensperre in 
Verbindung mit isolierter Schienenstrecke angegeben. 
Bei Anwendung von Signalflügelkontakten ist die Schal­
tung nach Abb. 25 zu ergänzen. Eine Fortpflanzung von 
Blockstörungen einer Zugrichtung auf die übrigen kann 
unter Fortfall der Verbindungen а—Ъ und c—d durch Er­
gänzung nach den punktierten Leitungsverbindungen ver­
mieden werden. Die aus etwaigen örtlichen Gründen 
häufig noch angeordneten Fahrstraßenfestlegefelder sind 
der Einfachheit wegen nicht dargestellt.

Befindet sich das Einfahrsignal einer Blockendstelle 
unter Blockverschluß der Befehlstelle, so ist, um die 
Entblockung der rückliegenden Strecke nicht so lange
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Abb. 26. Schaltung für eine zweigleisige Abzweigstelle.

Siemens u. Halske in Berlin.

festlegefeldern bei den Preußischen Staatsbahnen ein wei­
ter es Blockfeld, dąs Signalverschlußfeld, eingeschal 
tet, das mit dem Endfelde durch Gemeinschaftstaste ver-

hinausschieben zu müssen, bis der Zug die Fahrstraße 
durchfahren hat, zwischen dem Endfeld und den Signal-
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bunden ist und daher nur mit diesem zusammen bedient 
werden kann (vgl. Abb. 20). Das Signalverschlußfeld hält 
in geblockter Lage das Einfahrsignal in Haltstellung fest 
und wird erst beim Bedienen eines der zugehörigen Signal- 
festlegefelder d. h. bei Rückgabe der Einfahrerlaubnis an 
den Fahrdienstleiter wieder frei. Hierbei wird der durch 
das Signal verschlußfeld bewirkte zeitweilige Verschluß 
durch den des Signalfestlegefeldes ersetzt. Auf Bahnhöfen 
mit durchgehender Streckenblockung auf den Hauptglei­
sen wird das Anfangfeld zweckmäßig mit dem Endfeld 
und dem Verschlußfeld gekuppelt, um die zwangläufige 
Bedienung eines Signalfestlegefeldes nach jeder Einfahrt 
sicherzustellen (vgl. Abb. 20 bei B).

Bei den Sächsischen Staatsbahnen ist diese Ab­
hängigkeit mittels Rücksperre so hergestellt, daß das 
Signalfeld erst geblockt werden muß, bevor das Endfeld 
geblockt werden kann.

Die Stellung des Anfangfeldes der Blockendstelle wird 
dem Fahrdienstleiter durch ein Spiegelfeld angezeigt. 
Soll auch die Stellung des Endfeldes der Blockendstelle 
angezeigt werden, so ist ein Spiegelfeld oder ein Wecker 
im Dienstraume des Fahrdienstleiters vorhanden. Die 
Spiegelfelder (als Rückmelder bzw. Nachahmer) erfordern 
eine Stromstärke von 20 Milliampere; sie zeigen die 
gleichen Farben wie die zugehörigen Streckenfelder.
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ß) Die elektrische Signalflügelkuppelung 
(Haltfalleinrichtung).

Um den Wärter der Blockendstelle zu zwingen, den 
Ausfahrsignalhebel hinter dem ausgefahrenen Zuge zu­
rückzulegen, so daß die Ausfahrt eines zweiten Zuges aus 
demselben Gleise auf das in Fahrstellung verbliebene Aus­



fahrsignal ausgeschlossen ist, sind die Ausfahrsignale der 
Blockendstelle für solche Stationsgleise, aus denen meh­
rere hintereinander fahrende Züge auf dasselbe Signal aus- 
fahren könnten, mithin unbedingt die Ausfahrsignale für 
die durchgehenden Hauptgleise der Durchgangsstationen 
mit elektrischen Signalflügelkupplungen, die auch Halt­
falleinrichtungen genannt werden, versehen. Nach Be­
fahren eines Schienenkontakts durch den ausfahrenden 
Zug fällt der Flügel des Ausfahrsignals selbsttätig in die 
Haltlage zurück, worauf der Wärter der Blockendstelle 
den SignalhebeL zurücklegt und den Block bedient. Ein 
erneutes Umlegen des Signalhebels auf Fahrt vor der 
Blockbedienung ist wegen der beim Zurücklegen des He­
bels eintretenden Hebelsperre unmöglich.

Es werden meist die Einrichtungen der Bauart 
Siemens u. Halske in Berlin sowie C. Stahmer in 
Georgsmarienhütte angewendet.

Die Wirkungsweise der Signalflügelkuppelung der 
Bauart Siemens u. Halske zeigt Abb. 27 (Fig. 1 bis 4).

Der mit dem Antriebe verbundene dreiarmige Hebel a 
der Einrichtung ist um die feste Achse Ъ drehbar. Der als 
Winkelhebel ausgebildete Magnetträger c dreht sich auf 
der festen Achse d. Der Signalflügel e steht mit dem wage­
rechten Arm von c in Verbindung. An diesem Arm ist auch 
der Elektromagnet / angesetzt, dessen Anker g in dem 
senkrechten Arm von c bei h gelagert ist. Ein aus dem 
Magnetträger c hervorragender Teil der Ankerachse h 
ist etwa bis zur Hälfte ausgefräßt. Der Fortsatz Je des 
Hebels a steht mit dem linksseitigen Ansatz des Anker­
hebels g derart in Verbindung, daß in der Ruhelage der 
Anker g sanft gegen die Polschuhe des Magneten / ge­
drückt wird. Der Stützhebel l ist auf dem wagerechten 
Arm von c drehbar in m gelagert ; bei einer Bewegung des
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Hebels a wird der Hebel l um m gedreht und gegen die 
halbe Achse h gelegt, sofern der Elektromagnet strom­
durchflossen den Anker g festhält. Die Bewegung des 
Hebels a durch den Antrieb wird unter Vermittlung von 
г und m auf den Signalflügel übertragen (Fig. 2). Wird aber 
der Anker g nicht vom Magneten / festgehalten, sondern 
fällt er durch sein Eigengewicht und unterstützt durch die 
Abreißfeder о von den Polschuhen ab, so findet die Klin­
ke l an der Ankerachse keinen Stützpunkt und bewegt sich

2. Die Streckenblockung. 61

"F*

m
O'

mmЩт
im%

CJ£ 4Г
19

Fig. 3.Fig. I. Fig. 2.

Abb.27. Die Signalfliigelkuppelung. Siemens u. Halske in Berlin.

allein mit dem Hebel a weiter. Der Magnetträger und da­
mit der Signalflügel bleibt dann in der Haltstellung (Fig. 3). 
Die gleiche Lage der Teile tritt ein, wenn der Anker in der 
Fahrstellung des Signalflügels abfällt. Beim Zurücklegen 
des Signalhebels, Zurückführen des Hebels a in die Grund­
stellung wird durch к der Anker g wieder an die Polschuhe 
gedrückt und dadurch erreicht, daß der Kuppelstrom den 
Anker nur festzuhalten und nicht anzuziehen hat. Muß 
bei Störungen usw. die Kuppelung ausgeschaltet werden, 
so kann dies mittels eines gewöhnlich verschlossenen Grif­
fes / — siehe die in Fig. 4 dargestellte Seitenansicht der



Flügelkuppelung — ohne öffnen des Kuppelungsge­
häuses erfolgen. Dabei wird die Klinke l festgestellt, so 
daß eine Trennung des Signalantriebes vom Signalflügel 
nicht möglich ist. Bei der Außerbetriebsetzung der Kup­
pelung wird durch die Bewegung des Griffes / eine bis 
dahin-verdeckte rote Scheibe 5 sichtbar.

Die Kuppelung wird gewöhnlich so geliefert, daß die 
Nabe für das Flacheisen, das 
mit dem Flügel verbunden ist, 
von vorn gesehen, auf der lin­
ken, diejenige für den Antrieb 
dagegen auf der rechten Seite 
des Kuppelungsgehäuses sich 
befindet.

Zur Betätigung der Kuppe­
lung ist Gleichstrom (Batterie 
aus etwa 12—löhintereinander­
geschalteten oder 2X12 parallel 
und hintereinandergeschalteten 

Q; Meidinger-Elementen oder et­
wa 5 hintereinandergeschalteten 
Sammlerzellen) erforderlich. Die 
Stromstärke beträgt 50 bis 80 
Milliampere. Kuppelungen, die 
gleichzeitig in Tätigkeit treten 
können, sollen nicht an eine 

gemeinsame Batterie angeschlossen werden. Zur An­
schaltung der Flügelkuppelungen wird bei den Preußisch­
hessischen Staatsbahnen in der Regel ein Gleichstrom­
feld verwendet, um die bei umgelegt verbleibendem Fahr­
straßenhebel eintretende Schwächung der Batterie und 
Störungen der Anlage zu vermeiden. Bei Verwendung 
von Meidinger-Elementen ist die Batterie im Ruhe-
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zustand durch den Ruhekontakt über einen Widerstand 
von 1000 Ohm zu schließen.

Durch eine weitere, in den Fig. 1—3 nicht dargestellte 
Zusatzeinrichtung — Haltsperre genannt — wird er­
reicht, daß ein durch Befahren des Schienenstrom­
schließers oder anderweite Unterbrechung des Strom­
kreises in die Haltlage gebrachter oder in der Halt­
stellung verbleibender Signalflügel nicht örtlich von 
Hand in die Fahrstellung gebracht werden kann. Die 
Signalflügel und Vorsignalscheiben sind so einzustellen, 
daß ein am Gehäuse angebrachter Stift t der Auskerbung 
b am Anschlußhebel gegenübersteht (Fig. 4). Auf ge­
naue Grundstellung der Signalantriebrolle (vgl. III. Band) 
ist besonders zu achten1).

Die Wirkungsweise der Signalflügelkuppelung von 
C. Stahmer zeigt Abb. 28 (Fig. 1—4). Während bei der 
Bauart Siemens u. Halske das kastenförmige Kuppelungs­
gehäuse am Signalmast befestigt ist und die inneren Teile 
der Kuppelung drehbar mit dem Antrieb und dem Signal­
flügel verbunden sind, bewegt sich das dosenförmige Ge­
häuse der Stahmerschen Kuppelung auf einer Achse a, deren 
Grundplatte am Signalmast befestigt wird. Das Gehäuse 
ist mittels des Ansatzes Ъ mit dem Signalflügel und der 
Antrieb mit dem aus dem Kuppelungsgehäuse ragenden 
Hebel c verbunden. Auf der Bodenfläche des Gehäuses sind 
der Elektromagnet m, dessen Anker d und die mit ihm 
verbundenen Stützhebel e, Sperrklinke / und Stützhebel g 
derart befestigt, daß diese Teile an den Bewegungen des 
Gehäuses teilnehmen, während die vom Antrieb ausgehen­
den Bewegungen auf den Hebel c und die auf die Achse a 
aufgekeilte Schwinge h übertragen werden. Wird bei 
stromdurchflossenem Anker der Hebel c durch den Signal-

1) Vgl. die St. u. Sich.-V. der Bayerischen Staatsbahnen.
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antrieb in der Richtung des Pfeiles (Fig. 1) nach oben ge­
zogen und die Schwinge h unter Vermittlung von e und / 
an einem Ansatz des Stützhebels g abgestützt, so muß das

Die abhängigen Stellwerke.64

©j-в (Tig-7 Ш

<7
b sam

m
^7h

7iAW /.f/C &

ms.3 ß £% *ГÇ
i*

bж

У /../7? 7i
/*■**"

Abb. 28. Flügelkuppelung von C. Stahmer in Georgsmarienhütte.

Kuppelungshehäuse und mit ihm der Signalflügel der 
Bewegung von c folgen (Fig. 2). Bei einer Stromunter­
brechung wird infolge Abfall des Ankers d die halbe Achse 
von / gedreht (Fig. 3), so daß g seine Abstützung verliert 
und die gesamten Teile die in Fig. 4 dargestellte Lage ein­



nehmen. Der Signalflügel ist in die Haltlage gefallen und 
die Haltsperre s in Wirksamkeit getreten. Mit dem Zu­
rücklegen des Signalhebels nehmen die Teile wieder die in 
Fig. 1 dargestellte Lage ein. In Störungsfällen wird die 
elektromagnetische Kuppelung des Stützhebels e durch 
den mittels Schlüssels zu betätigenden Verschlußhebel v 
ersetzt, wobei der Haken von v unter das Verschlußstück 
X greift und die punktiert dargestellte Scheibe y hinter 
dem Schloß z hervortritt.

2. Die Streckenblockung, 65

b) Die Einrichtung der Streckenblockung für 
eingleisige Bahnen1).

1. Allgemeines.

Auf eingleisigen Bahnlinien sind die Züge so zu sichern, 
daß nach Einfahrt eines Zuges in einen Streckenabschnitt 
das ihn deckende Signal durch das Anfangfeld in der Halt­
stellung verschlossen wird; das Signal kann nur von der 
nächsten vorwärts gelegenen Zugfolgestelle durch Block­
bedienung wieder freigegeben werden. Zu dieser Sicherung 
der Zugfolge tritt aber noch die Sicherung gegen einen 
Gegenzug hinzu, dahingehend, daß alle auf dasselbe 
Streckenhauptgleis weisenden Ausfahrsignale einer Block­
endstelle auch bei ruhendem Zugverkehr unter Blockver­
schluß der benachbarten Blockendstelle gehalten werden, 
von der die Erlaubnis zur Ausfahrt des Zuges durch Block­
bedienung erteilt wird. Sind zwischen den benachbarten 
Blockendstellen noch Blockstellen vorhanden, so dienen 
sie nur zur Sicherung der Zugfolge für Züge gleicher Rich­
tung. Die Streckenblockung wird in zweierlei Bauformen 
angewendet.

*) Die Erläuterungen beziehen sich im wesentlichen auf die Einrichtun­
gen der Preußisch-hessischen Staatsbahnen (vgl. die B1V. der Preußisch­
hessischen Staatsbahnen).

Scheibner, Mechan. Stellwerke d. Eisenbahnen. II. 5



2. Form mit drei Streckenfeldern.
Bei der Form mit drei Streckenfeldern auf der 

Blockendstelle ist ein Erlaubnisabgabefeld, ein An­
fangfeld für die ausfahrenden und ein Endfeld für die ein­
fahrenden Züge vorhanden. Befindet sich zwischen zwei 
benachbarten Blockendstellen eine Blockstelle, so treten 
auf den Blockendstellen keine weiteren Streckenfelder 
hinzu. Soll eine Zugfahrt stattfinden (FV. § 141), so 
blockt die Ankunftstation ihr Erlaubnisabgabefeld und 
gibt damit das Anfangfeld der Abfahrstation frei. 
Die Scheiben dieser Blockfelder zeigen dann weiß. Durch 
das Erlaubnisabgabefeld wird das Ausfahrsignal, das an 
der Ankunftstation schon durch das Anfangfeld in Halt­
stellung verschlossen ist, nochmals festgelegt, so daß selbst 
für den Fall, daß von der Abfahrstation eine Fahrerlaub­
nis erteilt werden könnte, es nicht möglich wäre, das Aus­
fahrsignal auf Fahrt zu stellen.

Der Wärter der Abfahrstation stellt das Ausfahrsignal 
nach Entblockung seines Anfangfeldes auf Fahrt. Nach 
Ausfahrt bringt der Zug den Flügel des Ausfahrsignals 
mittels der elektrischen Signalflügelkuppelung auf Halt, 
der Wärter legt den Signalhebel zurück, blockt das 
Anfangfeld und hierbei gleichzeitig das durch Gemein­
schaftstaste verbundene Erlaubnisabgabefeld. Das An­
fangfeld zeigt hierauf rot, während das Erlaubnisabgabe­
feld weiß zeigt. Durch Blocken des Anfangfeldes der 

.Abfahrstation wird zugleich das Endfeld der Ankunft­
station entblockt (rot); der Zug ist vorgeblockt. Das 
Erlaubnisabgabefeld der Ankunftstation ist noch ge­
blockt (weiß). Eine einmal erteilte Erlaubnis kann nicht 
zurückgegeben werden; die Blockbedienung für Gegen­
fahrten kann daher nicht stattfinden, solange das Er­
laubnisabgabefeld für einen Zug dieser Gegenfahrrichtung

Die abhängigen Stellwerke.66



nicht bedienbar ist. Sobald der Zug an dem auf Fahrt 
stehenden Einfahrsignal der Ankunftstation vorbeige­
fahren ist und die elektrische Tastensperre über dem 
Endfelde ausgelöst hat, kann die Blockstrecke durch Be­
dienen des Endfeldes wieder freigegeben werden ; nach dem 
Blocken zeigen das Endfeld weiß, beide Erlaubnisab-
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Abb. 29. Schaltung für die eingleisige Streckenblockung mit drei Feldern.

gabefelder rot und die elektrische Tastensperre schwarz; 
der Zug ist der Abfahrstation zurückgeblockt. Ist letz­
tere eine Blockstelle, so hat der Wärter ihr damit ge­
stattet, einen anderen Zug folgen zu lassen. Die Schal­
tung für die Streckenblockung mit drei Feldern zeigt 
Abb. 29.

Die Einrichtung des Streckenblockwerkes auf der zwi­
schen den benachbarten Blockendstellen belegenen Block-

5*



stelle ist die gleiche wie bei zweigleisigen Bahnen; es be­
steht aber bei den Preußisch-hessischen Staatsbahnen die 
abweichende Anordnung, daß das Endfeld auch bei 
ruhendem Zugverkehr das Signal verschlossen hält; 
letzteres ist somit nach dem Blocken des Anfangfeldes 
und des mit ihm durch Gemeinschaftstaste verbundenen 
Endfeldes sowohl durch das Anfangfeld wie durch das 
Endfeld in der Haltstellung verschlossen. Wird das An­
fangfeld wieder weiß, so ist der Signalverschluß durch 
das Anfangfeld wieder aufgehoben; das Signal ist jedoch 
durch das Endfeld, das weiß zeigt, noch verschlossen. Das 
Signal kann erst nach eingegangener Vorblockung (Ent­
blockung, wobei das Endfeld rot zeigt) auf Fahrt ge­
stellt werden.
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3. Form mit fünf Streckenfeldern.
Bei der Form mit fünf Feldern auf der Block­

endstelle sind, wenn zwischen zwei benachbarten Block­
endstellen keine Blockstelle liegt, vorhanden : ein Erlaub­
nisabgabefeld, ein Erlaubnisempfangfeld, ein Anfangfeld 
für die ausfahrenden Züge, ein Endfeld für die einfahren­
den Züge und ein Rückgabeunterbrecher. Wenn zwischen 
den benachbarten Blockendstellen eine Blockstelle vor­
handen ist, so erhöht sich die Zahl der Streckenfelder auf 
der Blockendstelle auf 7, weil dann je ein Erlaubnis­
abgabefeld für einen Zug und für zwei Züge sowie je 
ein Erlaubnisempfangfeld für einen Zug und für zwei 
Züge vorgesehen werden muß. Durch die Bauform mit 
fünf Feldern werden gegenüber der vorbeschriebenen 
Form mit drei Feldern noch zwei weitere Bedingungen 
erfüllt :

a) die einmal erteilte Fahrerlaubnis kann erforder­
lichenfalls wieder zurückgegeben werden, solange



der Rückgabeunterbrecher (d. i. der letzte Be­
dienungsvorgang für das Umlegen des Ausfahr­
signalhebels) noch nicht geblockt ist1), und 

b) die Erlaubnis zur Einfahrt eines Zuges in einen 
Streckenabschnitt kann schon erteilt werden, wenn 
noch ein Zug in entgegengesetzter Richtung unter­
wegs ist, was bei den sog. spitzen Kreuzungen zur 
Ermöglichung eines schnelleren Zugverkehrs er­
wünscht sein kann, weil dann nach Einfahrt eines 
Zuges in eine Station sofort ein Zug in entgegen­
gesetzter Richtung abgelassen werden kann2).

Soll eine Zugfahrt stattfinden, so blockt der Wärter 
der Blockendstelle der Ankunftstation (FV. § 141) das 
Erlaubnisabgabefeld, wodurch das Erlaubnisempfangfeld 
der Abfahrstation entblockt wird. Diese beiden Block­
felder zeigen dann weiß. Der Wärter der Abfahrstation 
blockt nach Empfang der Erlaubnis den Rückgabeun­
terbrecher und stellt das Ausfahrsignal auf Fahrt. Der 
Rückgabeunterbrecher zeigt nach dem Blocken weiß. 
Nach Ausfahrt des Zuges und Zurücklegen des Ausfahr­
signalhebels (der Signalflügel ist durch die elektrische 
Signalflügelkuppelung auf Halt gefallen) erfolgt die 
Blockung des Anfangfeldes und des durch Gemeinschafts­
taste verbundenen Erlaubnisempfangfeldes ; hierdurch 
wird gleichzeitig der Rückgabeunterbrecher auf der Ab­
fahrstation entblockt; die drei Blockfelder zeigen dann 
rot. Das Endfeld der Ankunftstation zeigt ebenfalls rot; 
der Zug befindet sich auf der Strecke und ist vorge­
blockt. Das Erlaubnisabgabefeld der Ankunftstation 
zeigt noch weiß; es ist noch geblockt. Hat auf eine er-
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*) Neuerdings wird der Rückgabeunterbrecher beim Umlegen des 
Signalhebels geblockt.

2) Zentralblatt der Bauverwaltung 1905, S. 029 ff.



teilte Erlaubnis eine Zugfahrt nicht stattgefunden, so 
kann die erteilte Erlaubnis durch alleiniges Bedienen 
des Erlaubnisempfangfeldes, das zu dem Zweck mik einer 
Einzeltaste versehen ist, zurückgegeben werden. Eine 
einmal erteilte Erlaubnis kann aber nach Bedienung 
des Bückgabeunterbrechers nicht zurückgegebeu wer­
den. Die Blockbedienung für Gegenfahrten kann nicht 
stattfinden, so lange die Erlaubnis für einen Zug dieser 
Fahrrichtung nicht benutzt ist. Sobald der Zug an dem 
auf Fahrt stehenden Einfahrsignal der Ankunftstation 
vorbeigefahren ist und die elektrische Tastensperre 
über dem Endfelde ausgelöst hat, blockt der Wärter der 
Ankunftstation nach Zurücklegen des Signalhebels das 
Endfeld. Dieses zeigt dann weiß und die elektrische 
Tastensperre schwarz; das Erlaubnisabgabefeld der 
Ankunftstation und das Anfangfeld der Abfahrstation 
werden entblockt. Das Erlaubnisabgabefeld ist rot, 
das Anfangfeld weiß; der Zug ist zurückgeblockt.

Die Bedienungsvorgänge bei einer Zugfahrt von Sta­
tion A nach В sind aus Abb. 30 ersichtlich. Bemerkens­
wert ist, daß, nachdem das Anfangfeld (Feld 1) geblockt 
ist (BedienungsVorgang 6), die Station A durch Bedienen 
des Feldes 4 an Station В die Erlaubnis für eine Gegen­
fahrt bereits erteilen kann. Station В kann aber noch kei­
nen Ausfahrsignalhebel in die Fahrstellung bringen, weil 
sie noch unter dem Verschluß des geblockten Erlaubnis­
abgabefeldes liegen (s. Vorgang 1 in A und B). Erst nach 
Einfahrt des Zuges in Station В und nach Blocken des 
Endfeldes (Bedienungsvorgang 10) wird das Erlaubnisab­
gabefeld wieder frei (rot), so daß jetzt erst ein Ausfahr­
signalhebel der Station В auf Fahrt gestellt werden kann. 
— Die Schaltung der Blockwerke zeigt Abb. 31.

Ist zwischen der Station A und В eine Blockstelle vor-
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banden, so erhält diese ein Streckenblockwerk wie bei der 
Form mit drei Streckenfeldern. Die beiden Endblockstel­
len haben dann je sieben Stre;kenfelder. Die Bedienurgs- 
vorgänge sind für diesen Fall in Abb. 32 zusammenge­
stellt. Der Zug fährt von A nach B. Die Erlaubnis zur
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Abb. 30. Bedienungsvorgänge bei der eingleisigen Streckenblockung 

mit fünf Feldern.

Einfahrt des ersten Zuges von A in die Blockstrecken wird 
in В durch Bedienen des Erlaubnisabgabefeldes für einen 
Zug (Bedienungsvorgang 1) erteilt. Nachdem der Zug in 
die Blockstrecke А—N eingefahren und das Anfangfeld 2 
in A geblockt ist (Bedienungsvorgang 6), kann die Ein­
fahrt eines zweiten Zuges durch Bedienen des Erlaubnis­
abgabefeldes für zwei Züge in В erlaubt werden. Der
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zweite Zug kann aber erst von A abgelassen werden, nach­
dem die Blockstelle die rückliegende Blockstrecke frei­
gegeben hat (Bedienungsvorgang 10). Die Züge können 
also in Blockabstand folgen. Die Zurückgabe der er-
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Abb. 82. Bedienungsvorgänge bei der eingleisigen Streckenblockung 
mit fünf Feldern, wenn eine Blocksteile zwischen den Blockendstellen 

gelegen ist.

teilten Erlaubnis ist möglich, solange der Rückgabeunter­
brecher (Feld 4) noch nicht betätigt ist. Während ein Zug 
oder zwei Züge unterwegs sind, kann im vorliegenden Fall 
von Station A aus, durch Bedienen des Erlaubnisabgabe­
feldes für einen Zug (Feld 6) bereits die Erlaubnis für eine



Gegenfahrt von В nach A gegeben werden. Solange aber 
eines der Erlaubnisabgabefelder in В noch geblockt ist, 
kann die Gegenfahrt nicht erfolgen, weil die Ausfahr­
signale verschlossen sind. Die Erlaubnisabgabefelder 
werden erst frei durch Blocken des Endfeldes in B> und 
zwar wird, wenn beide Erlaubnisabgabefelder geblockt, 
also zwei Züge angenommen sind, beim Blocken des 
Endfeldes zuerst das Erlaubnisabgabefeld für zwei 
Züge und erst nach Einfahrt des zweiten Zuges beim 
Blocken des Endfeldes das Erlaubnisabgabefeld für einen 
Zug frei.

Steht das Einfahrsignal der Blockendstelle unter 
Blockverschluß der Station, so wird das Signalver­
schlußfeld (S. 49) vorgesehen, oder als dessen Ersatz 
über dem Erlaubnisabgabefeld eine elektrische Tasten­
sperre angeordnet, die durch einen Sperrenauslöser 
an der Befehlstelle bedient wird. Die Bedienung ist nur 
möglich, wenn das Erlaubnisabgabefeld und die Signal- 
festlegefelder der Blockendstelle sich in Grundstellung 
befinden. Hierdurch wird erreicht, daß die Erlaubnis für 
den nachfolgenden Zug nur nach Einfahrt des voraufge­
fahrenen Zuges erteilt werden kann, wenn das Signal- 
festlegefeld wieder geblockt ist.

Die Stellung des Anfangfeldes wird dem Fahrdienst­
leiter durch ein Spiegelfeld angezeigt. Für das End­
feld ist in solchen Fällen ein Spiegelfeld oder Wecker 
im Raum des Fahrdienstleiters vorhanden. Die Spiegel 
felder (Rückmelder oder Nachahmer) zeigen die 
gleichen Farben wie die zugehörigen Streckenfelder.
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c) Die allgemeine bauliche Anordnung der Blocksperren 
für die Streckenblockung.

Für die Herstellung der erforderlichen Abhängigkeiten 
zwischen den Streckenfeldern und den Signalhebeln sind 
die Blocksperren erforderlich. Ihre Verbindung 
mit den Signalhebeln geschieht meist durch Signalschub­
stangen, die von den Signalhebeln angetrieben werden 
und ihrerseits direkt oder mittels Antriebstücken auf die 
Sperren ein wirken (S. 35) ; außerdem werden die Sperren 
auch durch die Eiegelstangen der Blockfelder betätigt. 
Die grundsätzliche Ausbildung der Sperren ist die gleiche 
sowohl für einfache Signalhebel wie für Signaldoppel­
hebel. Die Sperren werden im Blockuntersatz unter­
gebracht ; sie sind für die Streckenblockung für zwei- und 
eingleisige Bahnen gleich.

Die Strecken-Blocksperren haben bei den Preußisch­
hessischen Staatsbahnen folgenden Bedingungen zu ent­
sprechen.

1. Die spät auslösende mechanische Tasten­
sperre mit Signal Verschluß befindet sich unter 
dem SignalverSchlußfelde der Blockendstelle und dem 
Anfangfelde der Blockstellen. Beim Umlegen des Ein­
fahrsignalhebels bzw. Blocksignalhebels muß die Sperre 
ausgelöst werden, die das Niederdrücken der Block­
taste des Signalverschlußfeldes oder des Anfangfeldes 
verhindert, und zwar darf die Blockung erst nach min­
destens einmaligem, vollständigem — daher spät aus­
lösende Sperre — Umlegen und Zurücklegen des Signal­
hebels möglich sein. Der Signalhebel soll nach erfolgter 
Blockung des Signalverschlußfeldes oder Anfangfeldes 
so lange festgelegt sein, bis das Streckenfeld wieder ent- 
blockt ist. Bei den Bayerischen, Badischen und Würtj$.j£- 
bergischen Staatsbahnen, die das Signalverschlußfeld
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nicht verwenden, befindet sich die Sperre unter dem End­
felde der Blockendstellen bzw. dem Anfangfelde der Block­
stellen (in Bayern Freigabefeld bzw. Belegfeld der Block­
stellen).

Die an den Einfahrsignal- bzw. Blocksignalhebeln an­
gebrachten Ergänzungen bestehen zu dem Zweck grund­
sätzlich aus den in Abb. 33 schematisch dargestellten, 
an den Seilscheiben angeordneten Kurvenrillen (Hub- 
kurven), mittels deren die Signalhebelbewegung auf 

die häufig mit Antriebwinkel­
hebeln und Lenkstangen verbun­
denen Signalschubstangen und 
von diesen auf die Blocksperre 
übertragen werden. Der links 
herumgehende mit kräftigen Li­
nien ausgezogene Ast der Kur­
venrillen an der Seilscheibe des

iff

ш

b i
Signalhebels zeigt gleich beim 
Beginn eine starke Ausbuchtung 
und verhindert ein Umlegen des

7
Abb. 33. Übertragung der .

Signalhebelbewegung auf die Hebels, wenn die zugehörige Slg- 
mechanische Tastensperre. nalschubstange durch das ge­

blockte Streckenfeld festgehalten wird. Beim vollstän­
digen Umlegen des Hebels durchläuft das Laufröllchen a 
die Kurvenrille, wobei der um den Punkt b drehbare 
Antriebwinkelhebel c eine Drehung nach links erfährt 
und damit dessen Bewegung auf die mit ihm verbun­
dene Signalschubstange d und weiterhin auf die nicht 
dargestellte mechanische Tastensperre übertragen wird. 
Das Laufröllchen a ist dann in der gedreht gedachten 
Kurvenrille bei e angelangt; der Signalhebel mußte so­
mit vollständig umgelegt werden, um die Signalschub­
stange in ihre äußerste Stellung nach links zu bringen.



Abb. 34 zeigt die Anordnung der spät auslösenden 
mechanischen Tastensperre mit Signalverschluß am
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Fig. 2. Signalhebel umgelegt, 
Blockfeld nicht bedienbar.

Fig. 1. Grundstellung.
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Fig. 4. Blockfeld geblockt, Signal­
hebel in der Haltstellung elektrisch 

festgelegt.
Abb. 34. Spät auslösende mechanische Tastensperre mit Signal­

verschluß. J. Gast in Berlin.

Fig. 3. Signalhebel zurückgelegt, 
Blockfeld bedienbar.

Einfahrsignalhebel und Blocksignalhebel nach den Aus­
führungen von J. Gast in Berlin. Die auf der Achse a 
befestigten Antriebhebel Ъ und Verschlußscheibe c über­
tragen die Bewegung der Signalschubstange auf die



Sperrenteile. Hinter der Verschlußscheibe c ist auf der 
Achse a ein Verschlußstück d beweglich angeordnet, dessen 
Nocken e in der Grundstellung des Signalhebels am An­
satz / der Verschlußscheibe c anliegt und so die Blockung 
des Verschlußhakens g verhindert (Fig. 1). Beim Um­
legen des Signalhebels werden sämtliche auf der Achse a 
gelagerten Teile in die in Fig. 2 dargestellte Lage ge­
bracht, Hebel h legt sich sperrend vor e. Die Blockung des 
Verschlußhakens g wird durch den Ansatz / der Ver­
schlußscheibe c verhindert. Nach- Zurücklegen des Signal­
hebels (Fig. 3) bleibt e infolge der Abstützung durch h 
in der Sperrlage, Verschlußscheibe c mit Ansatz / lassen 
nunmehr die Blockbedienung zu. Beim Blocken (Fig. 4) 
wird der Hebel h durch den am Verschlußhaken g be­
festigten Stift g1 beiseitegedrückt und der Signalhebel 
durch / und g in der Grundstellung festgelegt. Nach 
Entblockung des Streckenfeldes (bzw. Signalverschluß­
feldes) nehmen die Teile wieder die in Fig. 1 dargestellte 
Lage ein.

2. Die spät auslösende mechanische Tasten­
sperre ohne Signalverschluß befindet sich unter 
dem Endfelde derjenigen Blockendstellen, die nicht 
mit Stationsblockung ausgerüstet sind, also ohne Signal­
verschlußfeldern (Befehlstellwerke), und unter dem End­
felde der Blockstelle mit Abzweigung für die Fahrt aus 
der Gemeinschaftsstrecke nach einer abzweigenden 
Strecke ohne Streckenblockung sowie in der Regel unter 
den Endfeldern der anschließenden Strecken auf Block­
stellen mit Abzweigung. Die Sperre gestattet ebenfalls 
eine Blockung erst nach mindestens einmaligem, voll­
ständigem Umlegen und Zurücklegen des Einfahrt bzw. 
Blocksignalhebels. Der Signalhebel wird aber durch die 
Blockung nicht festgelegt, er ist vielmehr stets bedien-
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bar; die Stellbarkeit des Signals ist also vom Zustande 
des Streckenfeldes unabhängig.

Die grundsätzliche Anordnung und Wirkungsweise der 
Sperre nach den Ausführungen von Max Jüdel & Co. in 
Braunschweig zeigt Abb. 35. Sie unterscheidet sich von 
der Sperre mit Signalverschluß nur durch die etwas geän­
derte Yerschlußscheibe a und durch die bei der Sperre ohne
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Abb. 35. Spät auslösende mechanische Tastensperre ohne Signal­
verschluß. Bauart Max Jüdel & Co. in Braunschweig.

Signal Verschluß hinzukommende, am Verschlußhaken h 
angeordnete Zusatzklinke i. In der Grundstellung (Fig. 1) 
ist das Endfeld geblockt, der Signalhebel zum Umlegen 
frei. Nach Eintreffen der Vorblockung schnellt der 
Verschlußhebel h unter Einwirkung seiner Feder nach 
oben (Fig. 2) und der Stützhebel g legt sich mit seinem 
unteren Ende vor den 1. Absatz der Verschlußscheibe a\ 
eine Bedienbarkeit des Endfeldes ist somit noch ausge­



schlossen. Beim Umlegen des Signalhebels wird der Stütz 
hebel g durch den 1. Ansatz der Verschlußscheibe a in 
die in Fig. 3 dargestellte Lage gebracht. Die Bedienbar-
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Abb. 85. Spät auslösende mechanische Tastensperre ohne Signal­
verschluß. Bauart Max Jiidel & Co. in Braunschweig.

I keit des Endfeldes ist noch durch die Zusatz- 
v klinke i verhindert. Nach Zurücklegen des Sig­

nalhebels zeigen die Teile der Lage nach Fig. 4, 
das Endfeld ist nun bedienbar. Nach erfolgter 
Blockung entsteht wieder Fig. 1. Die Stellung 
der Sperrenteile bei geblocktem Endfelde und 
umgelegtem Signalhebel zeigt Fig.5. Die Zweck ­
bestimmung und jeweilige Lage des Winkel­
hebels к sind aus den Fig. 1—5 ersichtlich.

3. Die Wiederholungssperre und die früh 
auslösende mechanische Tastensperre mit 
Signal Verschluß befindet sich unter den Anfan^s- 
feldern der Blockendstellen und in der Regel auch unter

л



denen der Blockstellen mit Abzweigung für die Fahrten 
nach der Gemeinschaftsstrecke. Ist der Ausfahr- oder 
Blocksignalhebel auch nur so weit umgelegt, daß der 
Signalflügel merklich aus seiner Ruhelage heraus­
geht — früh auslösende Tastensperre —, und wird 
der Hebel dann ganz in die Grundstellung zurückgelegt, 
so verhindert die Wiederholungssperre ein nochmaliges 
Umlegen des Hebels, auch werden außerdem die Hebel 
aller auf dasselbe Streckengleis weisenden Signale in 
der Grundstellung festgelegt. Solange der Hebel noch 
nicht ganz wieder zurückgelegt ist, wird sein nochmaliges 
Umlegen durch die am Signalhebel befindliche Unter­
wegssperre verhindert; diese tritt erst dann außer Wirk­
samkeit, wenn die Wiederholungssperre eingetreten ist. 
Die Wiederholungssperre bildet zusammen mit der am 
Ausfahrsignalhebel befindlichen Unterwegssperre die 
Hebelsperre. Die Festlegung des Signals und aller 
auf dasselbe Strecke ngleis weisenden Signale nach ein- 
maligem Umlegen und Zurücklegen des Ausfahrsignal­
hebels bleibt so lange bestehen, bis das Anfangsfeld ge­
blockt ist. Beim Blocken des Signals wird der zeitweilige 
mechanische Verschluß gelöst und durch den elektrischen 
Blockverschluß ersetzt. Die Sperre soll verhüten, daß 
der Wärter hinter einem in den Streckenabschnitt ein­
gefahrenen Zuge das Signal für einen zweiten Zug auf 
Fahrt stellen und dadurch mehrere Züge gleichzeitig in 
den Streckenabschnitt einlassen kann.

Die grundsätzliche Anordnung der Kurvenrille an der 
Seilscheibe des Ausfahrsignalhebels zur Übertragung der 
Signalhebelbewegung auf die früh auslösende mechanische 
Tastensperre zeigt Abb. 36. Die Ausbuchtung der 
Kurvenrille setzt sich im Gegensatz zu der in Abb. 33 
dargestellten Kurvenrille für die spät auslösende Tasten-

Scheibner, Mëchan. Stellwerke d. Eisenbahnen. П.
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sperre sogleich weiter ansteigend fort, so daß das 
Laufröllchen a von Ъ ab und die durch den Antriebs­
winkelhebel c angetriebene Signalschubstange nach Über­
schreitung des Freiweges ihre äußerste Lage einnehmen. 
In dieser Stellung verbleiben Laufröllchen und Antriebs­
winkel auch dann, wenn der Signalhebel vollständig um­

gelegt ist. Der rechts herum­
gehende Ast der Kurvenrille ist 
aus dem Signalhebeldrehpunkte 

\ als Kreis beschrieben und dient
. -Г-,

!'i(f lediglich dazu, das Laufröllchen 
nebst Winkelhebel beim Umlegen 
eines Signaldoppelhebels in sei­
ner Lage zu erhalten (Leerlauf­
kurve). Die Übertragung der 
Signalhebelbewegung auf die Sig- 

Abb. 86. Kurvenrille am nalschubstange und von dieser 
ÄWÄrtäE auf die Sperre erfolgt in der- 
wegung auf die mechanische selben Weise, wie in Abb. 33 dar-

JL ciStCIlSpe 1Г6»
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gestellt ist.
DieWirkungs weise der Wiederholungssperre 

und früh auslösenden mechanischen Tasten­
sperre mit Signalverschluß nach den Ausführungen 
von Max Judei & Co. in Braunschweig ist aus 
Abb. 37 ersichtlich. Die Sperre besteht gleich der spät 
auslösenden mechanischen Tastensperre mit Signalver­
schluß aus der Verschlußscheibe a, dem Stützhebel g, dem 
Verschlußhaken h und dem Winkelhebel к und unterschei­
det sich von den spät auslösenden Sperren nur durch die 
anders geformte Verschlußscheibe a, durch das bei c ge­
schlossene Auflager für den Winkelhebel к (Fig. 2) und durch 
den nur mit einem Absatz versehenen Stützhebel g\ auch 
entfällt hier die bei der spät auslösenden mechanischen
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Tastensperre ohne 
Signalverschluß zu 
verwendende Zusatz­
klinke (i in Abb. 35).

In der Grundstel­
lung (Abb. 37 Fig. 1) 
ist der Signalhebel 
zumümlegen frei und 
die Bedienung des 
Anfangfeldes durch 
den Stützhebel g ver­
hindert. Sobald der 
Signalhebel so weit 
umgelegt ist, daß der { 
Signalflügel merk­
lich aus der Ruhe­
lage bewegt ist, neh­
men die Verschluß- 
scheibe a, Stützhebel 
g und Winkelhebel к 
die in Fig. 2 darge­
stellte Lage ein. Die 
mechanische Ta­

stensperre ist aus­
gelöst (früh aus­
lösend). Die Bedien- 
barkeit des Anfangs­
feldes ist noch durch 
den oberen Absatz 
der Verschlußscheibe 

a ausgeschlossen.
Wird der wenig um­
gelegte Signalhebel
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Abb. 37. Früh auslösende mechan. Tasten­
sperre mit Signalverschluß und Wieder­

holungssperre.
Max Jüdel & Co. in Braunschweig.
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wieder zurückgelegt 
(Fig. 3), so gleitet der 
untere Arm des Win­
kelhebels к vor den un­
teren Absatz der Ver- 
schlußscheibe a und 
verhindert nunmehr 
ein nochmaliges Um* 

lä§>; legen des Signalhebels 
3-^ (Wiederholungs- 

■ ja, sperre). Das Anfang- 
Ш feld ist jetzt bedien- 

bar. Die Sperrenteile 
~ ' * zeigen dieselbe Lage, 

als wenn der Signal- 
hebel vollständig 
umgelegt und zurück­
gelegt ist. Nach dem 
Blocken entsteht die in 
Fig. 4 dargestellte La­
ge. Der Signalhebel ist 
durch die Wiederho­
lungssperre und durch 
den Verschlußhaken h 
in der Grundstellung 
verschlossen. Beide 
Verschlüsse werden 
erst durch die Entblok- 
kung wieder aufgeho­
ben. Die Teile zeigen 
dann die Lage -nach 

Fig. 1. Aus den Erörterungen erhellt auch, daß die mit 
der Wiederholungssperre vereinigte mechanische Tasten-

3.
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Abb. 37. Früh auslösende mechan. Tasten­
sperre mit Signal Verschluß u. Wieder­

holungssperre.
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sperre keine „spät auslösende“ sein darf, sondern eine 
„früh auslösende“ sein muß, weil die Tastensperre bei 
merklich begonnener Signalflügelbewegung bereits ausge­
löst sein muß, um nach Zurücklegung des etwa unvollstän­
dig umgelegten Signalhebels die Blockung zu ermöglichen. 
Um zu vehüten, daß die mechanische Tasten- und 
Wiederholungssperre nach Zurücklegen des Sigrialhebels 
durch bloßes Drücken und Wiederloslassen der Block­
taste — also ohne Stromgabe — vorzeitig gelöst würde, 
ist die Riegelstange des Anfangfeldes mit dem in Abb. 3 
dargestellten Verschluß Wechsel auszurüsten.

oc) Die Unterwegssperre.
Sind mehrere nach demselben Streckenhauptgleis wei­

sende Signale vorhanden, so läßt man die Signalhebel 
sämtlich an derselben Signalschubstange angreifen, so daß 
das eine Anfangfeld auf ein und dieselbe Blocksperre aller 
Ausfahrsignalhebel ein wir kt.

Die Wiederholungssperre kann ihre sperrende Lage, 
in der sie die erneute Fahrstellung des Signals verhindert, 
erst einnehmen, wenn der vorher auf Fahrt gestellte oder 
nür zum Teil umgelegte Ausfahrsignalhebel wieder auf 
Halt (bis zur Einklinkung), also vollständig zurückgelegt 
ist. Würde der Signalhebel aus der Fahrstellung nur bis 
unmittelbar vor die Grundstellung zurückgelegt werden, 
wobei der Signalflügel infolge der Leerwege am Signal - 
antriebe und in der Signalleitung längst Halt zeigt, so 
könnte die Wiederholungssperre nicht wirksam werden 
und eine Signalstellung auf Fahrt wäre ohne weiteres mög­
lich. Zur Ausfüllung dieser Lücke dient als Ergänzung 
der Wiederholungssperre die am Ausfahrsignalhebel an­
gebrachte Unterwegssperre. Sie zwingt den Wär­
ter, eine begonnene Rückbewegung des Signalhebels
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Abb. 88. Die Unterwegssperre. Max Jüdel & Co. in Braunschweig.

sein, daß der Signalhebel während des Umlegens jeder­
zeit zurückgelegt werden kann, d. h. der Wärter soll 
nicht gezwungen sein, eine für die Fahrstellung (z. B.

von Fahrt auf Halt vollständig bis in die Grundstellung 
durchzuführen. Dabei muß die Einrichtung so getroffen
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durch Vergreifen) begonnene Signalhebelbewegung zu 
vollenden.

Nach der gewählten Anordnung (Abb. 38) besteht die 
Unterwegssperre aus einem am Hebelgestell drehbar an­
geordneten Winkelhebel a, an dessen kurzem Schenkel 
zwei Spiralfedern angeordnet sind und an dessen langem 
Schenkel die Sperrdaumen b drehbar befestigt ist. Der 
Sperrdaumen wird in der Grundstellung des Signalhebels 
durch die Feder c in senkrechter Lage gehalten. Die 
Feder d bewirkt die durch den Anschlagstift e bestimmte 
Lage des Winkelhebels a (Fig. 1). Die Seilscheibe des 
Signalhebels trägt an der dem Stellwerkwärter zuge­
kehrten Seite eine Anzahl Sperrzähne und an der bei 
Grundstellung des Signalhebels dem Sperrdaumen b gegen­
überliegenden Stelle einen kreisförmigen Ausschnitt /. 
Beim Umlegen des Signalhebels wird der Sperrdaumen b 
in die in Fig. 2 gezeichnete Lage gebracht, der Winkel­
hebel a behält unter Einwirkung der Feder d die senk­
rechte Lage. Wird der Signalhebel um ein geringes zurück­
gelegt, so drückt der jeweilig am Sperrdaumen b zuletzt 
vorbeibewegte Zahn der Seilscheibe den Sperrdaumen b 
und mit ihm den Winkelhebel a zurück (Fig. 3), bis der 
Sperrdaumen die in Fig. 4 dargestellte Lage einnehmen 
und der Winkelhebel a unter Einwirkung der Feder d in 
die Grundstellung nach Fig. 1 und 2 gelangen kann. Eine 
erneute Fahrstellung ist, wie aus Fig. 4 und 5 ersichtlich, 
ausgeschlossen und der Wärter gezwungen, den Signal­
hebel gänzlich in die Haltstellung zurück zu legen.

ß) Die halbe Hebelsperre.
Um den Betrieb möglichst leicht beweglich zu ge­

stalten, ist auf den Preußisch-hessischen Staatsbahnen 
in besonderen Fällen bei Blockstellen mit Abzwei­
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gung oder bei Abzweigungen in einen Bahnhof, wo 
die Streckenblockung auf den durchgehenden Haupt­
gleisen durchgeht, die sogen. halbeHebelsperre ver­
wendet worden1). Sie sperrt beim Stellen eines der 
Signale von Fahrt auf Halt nur die übrigen mit dem­
selben Anfangfelde in Abhängigkeit stehenden Signale, 
während der einmal umgelegte und zurückgelegte Signal­
hebel beliebig oft auf Fahrt gestellt werden kann, solange 
das Anfangfeld nicht geblockt und somit die rückwärts 
liegende Blockstrecke nicht entblockt ist2).

y) Anstrich der Blocksperren,
Bei den Preußisch-hessischen Staatsbahnen erhalten, 

wo es angezeigt erscheint, zum Zweck der leichteren 
Erkennbarkeit die an den Blocksperren zusammen­
arbeitenden Teile, welche die mechanische Tastensperre 
bewirken, blauen, der Signalverschluß grünen, die 
Wiederholungssperre roten, die Teile der halben Hebel­
sperre gelben, und die Teile, durch die die mechanische 
Tastensperre ohne Signalverschluß sich von der mecha­
nischen Tastensperre mit Signal Verschluß unterscheidet, 
violetten Anstrich. Die übrigen Teile der Sperren wer­
den schwarz, sämtliche Innenteile des Sperrenkastens 
weiß gestrichen (StV.).

J) Ein derartiger Ausnahmefall kann z. B. bei nicht vermeidbaren Fahr 
Planverschiebungen (durch Unregelmäßigkeiten im Zuglauf) an einer Be­
triebstelle der genannten Art Vorkommen.

2) Nähere Angaben über die halbe Hebelsperre der Preußisch-hessischen 
Staatsbahnen findet man in den vom Verfasser bearbeiteten Werken: Die 
mechanischen Sicherheitsstellwerke, II. Band, S. 281 und 400 ff., 
sowie in „Mittel zur Sicherung des Betriebes“ 4. Lieferung des Handbuches 
der Ingenieurwissenschaften, Verlag von W. Engelmann, Leipzig.
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III. Abschnitt.

Übersicht der Bestimmungen für die bau­
liche Einrichtung der mechanischen Stell­

werke und Darstellung der Stellwerks­
entwürfe1).

1. Die bauliche Einrichtung der mechanischen 
Stellwerke.

a) Allgemeine Anordnungen. Für die Bauart 
. der Stellwerke sind im wesentlichen maßgebend:

Die besonderen Bedingungen iür die Lieferung und 
Aufstellung von Weichen- und Signalstellwerken und die 
Grundsätze für die Ausführung der elektrischen Block­
einrichtungen nebst den zugehörigen Ausführungsbe­
stimmungen.

Die Grundstellung des Weichenhebels im Stell­
werk hat sich nach der der zugehörigen Weiche zu richten. 
Im allgemeinen ist die Stellung der Weiche als Grund­
stellung festzusetzen, aus der die Weiche am wenigsten 
oft umgestellt zu werden braucht. Die Grundstellung des 
Signalhebels entspricht stets der Haltstellung des zuge­
hörigen Hauptsignals. Die Grundstellung des Gleissperren­
hebels entspricht der Stellung der Gleissperre, in der 
sie die Hauptgleise schützt. Die Grundstellung des Biegel- 
hebels wird so gewählt, daß hierbei die angeschlossenen 
Weichen und Gleissperren zum Umstellen frei sind.

1) Vgl. „Vorschriften für das Entwerfen von Eisenbahnstationen mit 
besonderer Berücksichtigung der Stellwerke der Preußisch-hessischen Staats­
eisenbahnen“, denen die ausztiglichen Angaben entnommen sind. Die Er­
örterungen beziehen sich auf die Einrichtungen der Preußisch-hessischen 
Staatsbahnen, da es zu weit geführt hätte, sie auch auf die bayerischen, 
sächsischen und die anderen deutsche Verwaltungen auszudehnen,
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Durch denselben Signalhebel oder dieselbe Signal­
kurbel können zwei sich gegenseitig ausschließende 
Hauptsignale bedient werden.

Auf fahrbare Spitzenverschlüsse (vgl. III. Band) 
erhalten die Stellwerks weichen, die durch Riegelrollen 
verriegelten, von Personenzügen spitz befahrenen Hand­
weichen und die nicht verriegelten, aber von Güterzügen ' 
im krummen Strange spitz befahrenen Handweichen, 
wenn sie nicht durch Handweichenschloß verschlossen ge­
halten werden.

Die Kuppelung einer Weiche mit einer anderen 
Weiche, einer Gleissperre, einer Sperrschiene oder einem 
6b-Signale zur Bedienung zweier Vorrichtungen durch 
einen Stellhebel im Stellwerk ist zulässig, sofern jede Stel­
lung der Weiche eine bestimmte Stellung der gekuppelten 
Weiche oder Vorrichtung zuläßt oder bedingt, und die 
Entfernung zwischen den zu den gekuppelten Weichen 
gehörigen Merkzeichen oder zwischen diesem und den 
Gleissperren usw. nicht groß genug ist, um ein Fahrzeug 
dazwischen aufzustellen. Unstatthaft ist die Kuppelung 
zweier Weichen bei mechanischen Stellwerken:

wenn eine von ihnen von Personenzügen gegen die 
Spitze befahren wird,

wenn dadurch die gleichzeitige Benutzung zweier 
von einander unabhängigen Fahrstraßen ausgeschlossen 
wird,

wenn eine der Weichen von Güterzügen gegen die 
Spitze befahren wird, die andere aber beim Rangieren der­
gestalt benutzt wird, daß die Möglichkeit des Auffahrens 
naheliegt,

wenn die Bedienung der Weiche durch ihre Lage oder 
die Leitungsführung ohnehin erschwert ist.

Stets zu kuppeln sind die vier Zungen an einem Ende
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einer doppelten Kreuzungsweiche; ihre Kuppelung mit 
den Zungen einer einfachen Weiche ist unzulässig.

Auf Hauptbahnen erhalten alle von Personenzügen 
spitz befahrenen Weichen grundsätzlich doppelte Rie- 
gelung (Kontrollriegelung) — d. h. beide Zungen sind 
durch sie verriegelt —, soweit sie nicht durch Handver­
schluß gesichert sind. Ausnahmen sind für Stellwerks­
weichen zulässig, die nahe am Bahnsteige liegen, wenn 
alle gegen die Spitze fahrenden Züge halten. Die von 
Personenzügen spitz befahrenen Federweichen müssen 
stets Doppelriegel erhalten. Die Notwendigkeit von 
Doppelriegeln auf Nebenbahnen ist von Fall zu Fall, 
besonders mit Rücksicht auf die Zuggeschwindigkeit, zu 
prüfen. (Bei den von Güterzügen spitz befahrenen 
Weichen auf Haupt- und Nebenbahnen ist in der Regel 
von der Doppelriegelung abzusehen.) In eine Riegel­
hebelleitung können bis zu vier Riegelrollen eingeschaltet 
werden (vgl. III. Band).

ß) Fahrstraßensicherungen. Zur Herstellung der 
Abhängigkeiten zwischen den Hebeln des Stellwerks 
sind stets Fahrstraßenhebel (Hebel, Schieber oder Kurbel) 
zu benutzen. Der Fahrstraßenhebel verschließt in um­
gelegter Stellung die für die eingestellte Fahrstraße in Be­
tracht kommenden Hebel und gibt den zugehörigen Sig­
nalhebel frei. Durch Umlegen des Signalhebels wird der 
Fahrstraßenhebel in umgelegter Stellung verschlossen. 
Der Verschluß des Fahrstraßenhebels durch den Signal­
hebel wird aufgehoben, sobald der Signalhebel in 
Grundstellung zurückgelegt wird. Auf Hauptbahnen sind 
deshalb spitz befahrene Stellwerksweichen in der Regel 
gegen vorzeitiges Umstellen besonders zu sichern, 
was entweder durch Festlegung des gezogenen Fahr­
straßenhebels, d. i. Fahrstraßenfestlegung, oder



durch örtliche Sicherung spitz befahrener Weichen, d. i. 
Einzelsicherung, geschieht (vgl. III. Band).

Bei der Fahrstraßenfestlegung wird in der Regel der 
umgelegte Fahrstraßenhebel durch Blockung des Fahr- 
straßenfestlegefeldes (Wechsel- oder Gleichstromblock­
feld) verschlossen, bevor der Signalhebel stellbar wird. 
Der Verschluß bleibt so lange bestehen, bis er durch 
einen Bediensteten (Fahrdienstleiter, Weichsteller, Bahn­
steigschaffner, Schrankenwärter usw.), der beurteilen 
kann, ob der Zug die Fahrstraße verlassen hat oder zum 
Halten gekommen ist, bzw. bei Ausfahrten, insbesondere 
wo Streckenblockung besteht (wegen Mitbenutzung des 
für die elektrische Signalflügelkuppelung notwendigen 
Schienenstromschließers), durch den Zug selbst aufge­
hoben wird. In der Regel hebt die letzte Achse des 
Zuges den Verschluß des Fahrstraßenhebels auf.

Bei der Einzelsicherung spitz befahrener Stellwerks­
weichen werden Zeitverschlüsse, sofern es sich um 
Weichen handelt, die nicht häufig zum Rangieren benutzt 
werden, und im anderen Falle Sperrschienen von 
höchstens 11 m Länge verwendet (vgl. III. Band). Auf 
die Einzelsicherung darf nur verzichtet werden, wenn es 
sich nur um Güterzüge handelt, die Anlagen übersichtlich 
und die Betriebsverhältnisse einfach sind. Die bei Ran­
gierbewegungen mit besetzten Personenwagen spitz be­
fahrenen unübersichtlichen Stellwerksweichen sind durch 
Sperrschienen gegen vorzeitiges Umstellen ’ zu sichern. 
Auch bei Rangierstellwerken werden oft die Eingangs­
weichen zu den Gleisgruppen oder nicht genügend über­
sichtliche Ran gier weichen mit Sperrschienen, die aber 
nicht länger als etwa 7 m zu sein brauchen, gesichert 
Die Notwendigkeit der Sicherung von spitz befahrenen 
Stellwerksweichen auf Nebenbahnen ist von Fall zu

92 Bestimmungen für die bauliche Einrichtung.
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Fall mit Rücksicht auf die örtlichen und betrieblichen 
. Verhältnisse zu prüfen.

y) Zur Verhinderung der Einfahrt in ein be­
setztes Hauptgleis werden zuweilen Einrichtungen 
ohne oder unter Mitwirkung des Zuges benutzt. Im 
ersteren Falle werden elektrische Tastensperren über 
den Signalfreigabefeldern oder über den Fahrstraßenfest- 
legefeldern verwendet, die vom Aufsichtsbeamten auf 
dem Bahnsteig oder im Gleisbezirk ausgelöst werden. 
Bei Mitwirkung des Zuges kommen zur Anwendung:
1. Durchführung der Streckenblockung, sofern auf dem 

Gleise keine Züge beginnen oder endigen und wenn 
auf ihm keine Fahrzeuge zurückgelassen werden;

2. Isolierung eines Schienenstranges, durch den der Block­
strom so geführt wird, daß das Herstellen des Einfahr­
signals nur bei unbesetztem Gleise möglich ist;

3. •►elektrische Tastensperren (über Men Signalfreigabe­
feldern bzw. Fahrstraßenfestlegefeldern), die aus­
gelöst werden, wenn der ausfahrende Zug bei auf 
Fährt 'stehendem Ausfahrsignal einen hinter dem 
Signal an der isolierten Schienenstrecke angebrachten 
Schienenstromschließer befahren hat;

4. ‘ Gleisbesetzungsfelder, die beim Blocken des Freigabe­
feldes für die Einfahrt mitgeblockt und erst beim Be­
dienen des Festlegefeldes für die Ausfahrt wieder ent- 
blockt werden.
ö) Blockanlagen. Auf Hauptbahnen sind alle Ein­

fahrsignale, deren Bedienung nicht vom Fahrdienst­
leiter selbst vorgenommen oder mündlich angeordnet und 
überwacht wird, unter Blockverschluß des Fahrdienst­
leiters zu legen (Stationsblockung). Bei Nebenbahnen ist 

. über die Notwendigkeit einer Stationsblockung nach den



betrieblichen Verhältnissen zu entscheiden. Die Stations 
blockung wird nur in den Fällen auch auf die Ausfahrten 
ausgedehnt, wo ste zum Ausschließen feindlicher Zug­
fahrten notwendig oder zur Vermeidung von Verzöge­
rungen im Zugverkehr zweckmäßig ist. An Stelle der ein­
zelnen Signalfreigabefelder des Stations(freigabe)block- 
werks kann auch ein gemeinschaftliches Blockfeld (Grup­
penblockfeld) für sich ausschließende Fahrten angeordnet 
werden, das dann durch Stromschließer mit jedem der 
zugehörigen Signalfestlegefelder an der Signalbedienungs­
stelle verbunden wird (Gruppenblockung). Zur Fest­
legung der Fahrstraßen im eigenen Bezirke dienen Fahr- 
straßenfestlegefelder, zu ihrer Auflösung Fahrstraßen- 
auflÖsefelder. Wegen der Zustimmungsfelder wird auf
S. 8 Bezug genommen. In Fällen, wo der Fahrdienst­
leiter die Signalfreigabefelder nicht selbst bedienen kann, 
können Nebenbefehlstellen eingerichtet werden, bei 
denen durch Schlüssel die Blockleitungen geschlossen 
werden. Dem Beamten am Freigabeblockwerk wird dann 
durch elektrische Tastensperren, Wecker und Farb- 
scheiben angezeigt, daß die Blockleitung geschlossen, 
und dem Fahrdienstleiter auf dem Bahnsteige, daß das 
Signalfreigabefeld bedient ist.

Weckerund Wecktasten werden bei der Stations­
blockung verwendet, wenn eine sichere und schnelle Über­
mittlung der regelmäßig wiederkehrenden Meldungen 
durch den Fernsprecher nicht gewährleistet ist:

zur Aufforderung, eine Zustimmung zu erteilen oder 
eine erteilte Zustimmung wieder zurückzugeben;

zur Aufforderung, ein Fahrstraßenauflösefeld zu be­
dienen ;

zum Geben des Widerrufzeichens (S, 23).
Für die Wecker sind besondere Leitungen vorzusehen.

Bestimmungen für die bauliche Einrichtung.94



2. Darstellung der Stellwerksentwürfe.
-

Spiegelfelder sind an den Befehlstellen der Bahn­
höfe in der Regel als Nachahmer von Anfang­
feldern anzuordnen, und zwar über jeder Gruppe der 
zu einem Streckengleis gehörigen Ausfahrsignalfreigabe­
felder, oder wo Stationsblockung für Ausfahrsignale nicht 
vorhanden ist, für jede Gruppe der zu einem Strecken­
gleise gehörigen Ausfahrsignale an einer Stelle, die vom 
Fahrdienstleiter leicht zu übersehen ist.

Zur Weitermeldung der an der Blockendstelle 
eingehenden Vormeldung an den Fahrdienstleiter sind 
Wecker und Wecktasten oder Spiegelfelder'nur auf den 
Strecken anzu wenden, wo beim Zugmelde verfahren keine 
Abmeldung stattfindet, und auf den Bahnhöfen, wo zwar 
Abmeldung stattfindet, aber die letzte Zugfolgestelle eine 
Blockstelle ist.

95

2. Die Darstellung der Stellwerksentwürfe.
Ein Stellwerksentwurf besteht aus dem Lageplan der 

Stellwerksanlage und der Verschlußtafel; zum Stellwerks­
entwurf gehört außerdem der Erläuterungsbericht. Als 
Lageplan dient meist der Bahnhofsplan (M 1 : 1000); 
bei großen Stellwerksanlagen wird gewöhnlich für die 
Darstellung des Lageplans ein verzerrter Maßstab ge­
wählt.

Bezüglich der im Lageplan und in der Verschluß­
tafel anzu wendenden Zeichen bestehen bei den Verwal­
tungen Verschiedenheiten. Die auf Tafel II mitgeteilten 
Zeichen beziehen sich auf die Preußisch - hessischen 
Staatsbahnen.

Auf Tafel I und II sind Ausführungsformen von 
Stellwerksentwürfen als Anleitung für das Entwerfen 
von Sicherungsanlagen dargestellt.



Tafel I zeigt die Verschlußtafel £ür ein selbständiges 
und ein abhängiges Stellwerk. Hierbei ist das Stellwerk 
Kem bezüglich des rechtsseitigen Teils (vom Fahr­
straßenhebel В ab) ein selbständiges Stellwerk, im übrigen 
eine Befehlstelle.

Tafel II zeigt die Verschlußtafel für eine Blockstelle 
mit Abzweigung, vereinigt mit einem Endstellwerk für 
einen Güterbühnhof.

Bestimmungen für die bauliche Einrichtung.96
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15 bis 21, 26, 80, 47, 66 
bis 74.

Blockinduktor 21 bis 23. 
Blockscheibe (Blockfen­

ster 17.
Blocksignal 46. 
Blockstellen (Zwischen­

blockstellen) 46.
— mit Abzweigung 55, 

58.
Blockstrecken 46. 
Blocktaste 9, 16, 48. 
Blockuntersatz 29. 
Blockverschluß 7, 46, 94. 
Blockwerk 25.

Endfeld 47 bis 59, 6
bis 74, 78.

Entblocken 7. 
Entriegelungsfeld 14.
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den Blockfeldem des 
Stationsblocks 26. 

Abhängigkeit der Signale 
und Blockfelder 6. 

Allgemeine bauliche An­
ordnung des Wećhsel- 
stromblockfeldes 15.

—-------des Gleichstrom­
blockfeldes 31.

------------ der Sperren für
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Fahrstraßenfelder (Fahr­
straßenfestlege- und 
Fahrstraßenauflösefel- 
der) 9, 30, 35.

Fahrstraßenfestlege- 
sperre 35 bis 38.

Fahrstraßenhebelsperre 
32 bis 35.

Fahrstraßensicherung 91.
Freigabe eines Signals 7.
Freigabeblock-Neben­

stellen 94.
Frühauslösende mecha­

nische Tastensperre 80.
-------------eines Strecken­

blockwerkes 47.
----------- der elektrischen

Tastensperre 53.
—-------der Blocksperren

für die Streckenblok- 
kung 75.

Anfangfeld 47 bis 59, 66, 
68, 75, 80, 95.

Anstrich der Blocksper­
ren 88.

Auflösung der Fahrstra­
ßen 9 38.
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(Auft‘ragfelder) 9.

Auftragempfangfelder 
(Auftragfelder) 9.

Ausfahrsignalfeld 14.
Ausfahr Vorsignal (Durch­

fahrsignal) 11.

Bauliche Einrichtung der 
mechanischen 
werke 89.

Befehlsblock 7, 10.
Begrenzungsklinke 

(Sperrklinke) 16.
Belegfeld 47.
Belegtabhängigkeft'lT.

Gleichstromblockfeld 9, 
30, 35.

Gruppenblockung (Grup­
penblockfeld) 33, 94. 

Gruppenriegelung 13.

Darstellung der Ver­
schlußtafeln 95.

Druckknopfsperre s.Elek- 
trische Tastensperre.

Druckstangen (des Block­
feldes) 16, 80.

Durchfahrtabhängigkeit Halbe Hebelsperre 87.
Haltfall einrichtung 50,59.
Hauptblock 12.
Hebelsperre (elektrische)

10.
Hebelsperre (mechani­

sche) 49, 81.
Hilfsklinke 18.
— mit Bast und ohne 

Bast 19.
Holzlaschenstoß der iso­

lierten Schienenstrecke

1 !..
Einrichtung der Strecken­

blockung für zweiglei­
sige Bahnen 46

------------- für eingleisige
Bahnen 65.

Einrichtung zur Verhin­
derung einer Einfahrt 
in ein besetztes Gleis 
93.

Stell- Einzelsicherung 92.
Elektrische Signalflügel­

kuppelung s. Signal­
flügelkuppelung.

Elektrische Tastensperre 
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mech. Sets letup er re mit Sign. Verseht., snàt a u sto send.

ohne •» • -»früh
und Soebelsperre .

f I I SahrstroJlaihibeUperrc (Socketbeige&lee&ten^felde i d.Srunds/eltg.,
(23 ç^aTirslraJïcnfest lege *p erre - t

Г"5ignalflugelkoniaki/dicStrcckenbloekleilung.
^ *’ hebelkonlakt/die clektrj)ruckkn.Sperre.

7p Sbaltsch e ibe, zeigt id. Srundstel/g. nach beiden Se i le n daj Signât iz 
*4" h)e ich en bezw/cxhrstra/en hebel i d. ô rund stetig

" • • ** in umgelegte r Steilung
■fc T »in abweise nderksfeltung ve rschl ossen.

pP| *çrf*ahrstra/enhebel * d.Srttndst durch ein gebl/^eld/estgclegt.
-yf“ »» kontakt.

ßinm Sie Jdlockleitung
a) u£e r e inen kontakt an de r m ech. Ssx%st cri%fpe/» re H 
gef uh rff um eine Jbedienung dej/eldes zu Liehe n dem 
Su ruck legen de sSignalhebetsll*und dessen Stockung
% ü'berVineVyiicgetstQngenkontoAtdesfetdesSge/uhrl

Bedienung d esfetdes Ó bei be setzte r 
Strecke a ui zu
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9(1) ÖÜT> + +++ +0.++ + ik +3l

Ol » •л Э«*> i + г+ ±+ + +±+*««• • И "tSfl§ m 4-rf
I

ćlw 9Uw b é Mûdjffiv
••

X S.А + æJL X+ +++ +eił
3-± X± S. ± +в+ +± +иии 6%AM ver.SchlesienIшГ +E + +X+ ++ ++. J^i

—d I Hji IЙСE +; (ei>n JL ++VMM
ГЙЗ
EËSE + +JLJL + . verschlossen.+ ++ л»ж

++ +E•’ Uj) JL+ + Jjl•* •*

j'au.iiX) E ±

(Я.пт. 3)ic SblocHc it ung d e r /etder } und z(Ul) 
sind je ûder einen Я icgelstange n kontakt 
des Seldes h ge/ùhrt% um à te ôi n/ahre rtaubms 
пае h den St. 3*u. 3- vm Oer vorherigen Festle­

gung de s Signals £ in У к ad h an g i g zu machen 
(Sch utz s trecke).

tR n nt.. S) i* ^ahr itellu ng der Signait "V,
S Uttd /ist von de r vor h e rigen Festlegung
des Signals ß i n Fk ab hangtg(Schulzstreet*). um eine

seht ie/e/1 -

12
M
AO W
eW

6
z ffl

}
£ У

'C S IQ-
^_nal

1 ur • •
Qt;• • НФ

met, OH£&r-• •
• •

ТУТ)
isM
• Щw мФ

i:O'«
Ti» SO 
Ort) ФМ аф so

ItilUit

iE
Зл
¥
1

1
i

i I £ I J I »

&ГГ5na

JlTlTV
SfE
EEE3

eSeeЕГЙЕ

E

Г r

j_

6in Óif/Srł 
fi,ht ’ *.jb\ o 
?” narh
*'* 41 s/>$!.b

UAîl*

ф(ф. %

JO 9
ф

/

!

Ши
Фи
9 О

11Ш 41 С

ш
30

шм

шшжш&шшяжт

gais

SU/«

Чо -о--}
 iii;!Ili____

iütii

-ri
r;

Ä
1 ïl

lil
!ii!!

ni
!!

f
мiILjji---------Q~~°_r

II
I

«I

1*5iT
j

«

1
»,

è}
yu

Yf

y

I O
 # 

g ~
U
i£

3

- 5

-H
+

O
'

BraiM
W

b»»*» > 
*’ «^Sw

feös* 
js



/

t

I

-/

imiOTEM ГЗШЕС8ШШ
Kit AKÓ W

«

-

/

'

\

I

\

)

ł

9

(

Ą\

ч

--------- ------------ —

•t

N

■

■

.

,

/

л

ч

%

#

. _
 _

Ш

л

/





5-v DO
V

s-96



.



Biblioteka Politechniki Krakowskiej
li: iiii ii ii:; ii ii

i i*ii

1-301396|')|И
l| Illllll*

liii
ii

$ iii
:iii:i;ii Щlilii !Щ

■

liii li lipШЙЙ
Ми I'M1mm vilw ;! i;i

9* il I |i|| Я

m


