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Der automatische Streckenblock mit Achszéhlung
Von Ing. Dr. K. OEHLER-GUTZWILLER, P.-D. an der E. T. H., Ziirich

Der Streckenblock dient dem Schutz der Zugsfahrt auf der
Strecke gegen die dort mdglichen Betriebsgefahren (Folgefahrt
und, bei eingeleisig betriebenen- Strecken, Gegenfahrt). Die Zugs-
fahrten werden dadurch gesichert, dass die Bedienung des Sig-
nals, das die betreffende Strecke beherrscht, erst moglich ge-
macht wird, wenn diese Gefahren beseitigt sind. Dem Strecken-
Block, bzw. der Apparatur, mit der der Streckenblock verwirk-
licht wird, fillt nun die Aufgabe zu, die notwendigen Abhéngig-
keiten mit dem Signal herzustellen.

Bevor eine Zugsfahrt auf einer zweigeleisigen Strecke, auf
der also nur die Gefahr der Folgefahrt besteht, stattfinden kann,
muss mit Sicherheit festgestellt werden, dass die Strecke von
Fahrzeugen geriumt ist und der vorhergehende Zug durch das
am Ende der Strecke liegende Blocksignal, oder Einfahrsignal
der Blockendstation, gedeckt ist. Diese zuletzt erwédhnte Be-
dingung wird «Blockbedingung» genannt; sie ist verhéltnis-
méssig einfach dadurch nachzupriifen, dass die Blockapparatur
von der Stellung des am Ende der Blockstrecke stehenden
Signals abhingig gemacht wird. Auch fiir die Geleisefreimel-
dung versucht man moglichst weitgehend direkte Abhéngig-
keiten einzufithren, was aber beim bisher hauptséchlich ver-
wendeten Wechselstromblock nicht vollstdndig erreicht werden
konnte. Man war genotigt, die Geleisefreimeldung in zwei Teile
zu zerlegen, ndmlich in die Meldung der erfolgten Zugsfahrt
und die Meldung des Zugsschlusses. Die Tatsache der erfolgten
Zugsfahrt wird mit Hilfe einer Kontaktvorrichtung am Ge-
leise festgestellt und an der Blockapparatur durch eine soge-
nannte Tastensperre iiber dem Endfeld spiirbar gemacht. Wé&h-
rend hier der Zug selbst mitwirkt, ist man fiir die Feststel-
lung des Zugsschlusses auf die Beobachtung durch den Block-
wérter angewiesen.

Da die Geleisefreiheit, sowie auch die Erfiillung der Block-
Bedingung nur am Ende der Blockstrecke festgestellt werden
konnen, das Deckungssignal der Blockstrecke aber am Anfang
derselben steht, fdllt der Blockapparatur noch die weitere Auf-
gabe zu, eine absolut sichere und zwangsldufige Verbindung
zwischen den Einrichtungen der zwei benachbarten Stationen
herzustellen. Bei dem heute iiblichen Wechselstromblock iiber-
nehmen die Blockfelder selbst mit ihrer elektrischen Verbindung
diese Aufgabe. Da das Ausfahrsignal mit einer Wiederholungs-
sperre versehen ist, die die Einleitung des Blockvorganges er-
zwingt, ist fiir die Durchfiihrung einer Folgefahrt also nicht nur
das Freiblocken von der Endstation zur Anfangstation notwendig,
sondern auch das vorangehende Belegtblocken (Vorblocken) in
umgekehrter Richtung.

Auf der eingeleisigen Strecke muss die Zugsfahrt nicht nur
gegen die Gefahr der Folgefahrt, sondern ausserdem noch gegen
die Gefahr der Gegenfahrt geschiitzt werden. Vor der Durch-
fithrung einer Zugsfahrt sind also nicht nur die Geleisefreiheit
und die Blockbedingung zu priifen, sondern es muss das Aus-
fahrsignal der Blockendstation festgelegt werden, um die Gegen-
fahrt zu verhindern. Die
Tatsache der erfolgten Fest-
legung wird in Form einer
«Zustimmung» von der q_('
Block-Endstation nach der
Anfangstation {iibertragen, 0
was bei der heute iiblichen
Apparateform ein weiteres
Paar von Blockfeldern be-

> O
Q
0
Q

—1C —1A

Die fiir eine Zugsfahrt sich ergebenden Bedingungen und
deren Erfiillung sind in folgender Tabelle zusammengestellt.

| Brfii i tib a,
Bedingung Erfiillung d. Bed. gepriift | lbertr Een
fir | durch dure
§ Geleisefreiheit Zugsfahrt |Tastensperre
x| m l Zugsschluss |Beobachtung
§ 5 Belegtblocken
M %n{ (Vorblocken)
il -4
.§:D % Blockbedingung Abhingigkeit |Freiblocken
o] 20 vom Einfahr-
|9 .
E’n 5 l signal
5 Festlegung des Zustimmung- Anfordern
Ausfahrsignals der sperre Zustimmen
Endstation

Beim zweigeleisigen Block der bisherigen Form steht also
dem Anfangsfeld A der Blockanfangstation O (Abb.1) das Block-
endfeld E der Blockendstation P gegeniiber. Die beiden Felder
einer Fahrrichtung sind durch ein Kabeladerpaar miteinander
verbunden, sodass total vier Adern ldngs der Strecke beansprucht
werden. Mit jedem Feld stehen die notwendigen Einrichtungen,
wie Tastensperre und Blocksperre in Verbindung, mit deren Hilfe
erreicht wird, dass die verschiedenen Bedingungen erfiillt werden
miissen, bevor eine Zugsfahrt stattfinden kann. In Abb. 1 sind
die bei der Zugsfahrt O bis P mitwirkenden Einrichtungen stark
ausgezogen. Beim eingeleisigen Block tritt nun zu diesen Feldern
noch das Zustimmungsfeld auf jeder Station hinzu, wobei die drei
Felder, Anfangsfeld, Endfeld und Zustimmungsfeld der Station
in verschiedener Weise miteinander zusammenarbeiten konnen.

Das in Abb. 2 dargestellte Schema zeigt die Arbeitsform des
Blocks mit freier Zustimmungsriickgabe, wie er in letzter Zeit
verschiedentlich ausgefiihrt worden ist. Die beiden Zustimmungs-
felder Z arbeiten dabei wechselweise zusammen iiber die Ader 2,
sodass immer eines davon entblockt, das andere geblockt ist.
Durch Kontakte am Zustimmungsfeld wird jeweils das Anfangs-
feld A der Anfangstation mit dem Endfeld E der Endstation {iber
Ader 1 verbunden, sodass diese beiden Felder genau wie beim
eingeleisigen Block zusammenwirken konnen.

Im gezeichneten Beispiel ist das Zustimmungsfeld Z in P
geblockt, dasjenige in O entblockt, sodass also die Station P der
Station O Zustimmung zu einer Zugsfahrt erteilt hat. Dement-
sprechend ist das Anfangsfeld A der Station O mit dem End-
feld E der Station P iiber die Ader 1 verbunden. Die Anforde-
rung geschieht mittels je einem Wecker und einer Wecktaste in
den beiden Stationen iiber die Ader 3, sodass mit der Riicklei-
tungsader 4 im ganzen vier Adern bendtigt werden, d. h. gleich
viel, wie beim zweigeleisigen Block.

Wie aus der Tabelle hervorgeht, ist die Ueberpriifung, dass
simtliche Bedingungen erfiillt sind, zwangsldufig, mit Ausnahme
der Beobachtung des Zugsschlusses. Bekanntlich gibt es zwei
Moglichkeiten, diese Liicke in der Zwangsldufigkeit zu schlies-
sen, und zwar durch Anwendung entweder der Geleiseisolierung
oder der Achszédhlung.
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dingt. Da der Block-End- LD .
station jedoch nicht bekannt
ist, wann der Zug auf der
Anfangstation zur Fahrt
bereit steht, gehort dazu
noch die Anforderung von
der Anfangstation an die
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Block-Endstation mittels Abb. 1. Prinzip-Schema des Wechselstromblocks

Taste und Wecker. (Handblock) fiir zweigeleisige Strecken
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Abb. 2. Prinzip-Schema des eingeleisigen Wechsel-
stromblocks mit freier Zustimmungsriickgabe
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