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Der Blockapparat von Tyer

in seiner neuesten Anordnung.
Von Prof. Dr. A. 7vbler in Ziirich,

In der Vorlduferin dieser Zeitschrift, der ,Eisenbahn®,
haben wir vor einunddreissig Jahren!) den bewéhrten Block-
apparat von Tyer, der sich schon damals auf den englischen
Bahnen einer grossen Verbreitung erfreute, ausfiihrlich
beschrieben. Wihrend eines lingern Zeitraumes ist die
Konstruktion des Apparates, abgesehen von unbedeutenden
Abidnderungen, nahezu dieselbe ge-
blieben; erst vor acht Jahren und
daran anschliessend in neuester Zeit
hat er durchgreifende Verbesserungen
erfahren, um ihn den jetzigen An-
forderungen des Bahnbetriebes anzu-
passen. Die erste wichtige Abinderung
(r9o03) ist unseres Wissens nirgends
ausfiithrlich besprochen worden, sogar
in dem umfangreichen Werke von
Raynar Wilson 2) wird ziemlich ober-
flachlich, ohne Angabe der Stromliufe,
dartiber gesprochen, was man wohl
als ein Unrecht bezeichnen darf.

Die Anordnung der 7oer Jahre
entsprach der damaligen Betriebsvor-
schrift, dass in der Ruhelage, d. h.
wenn kein Zug auf der Blockstrecke
sich befindet, Zeichengeber und Zei-
chenempfanger die Stellung ,Line
clear einnehmen; die Strecke wird
also als ,Frei“ bezeichnet. Soll ein
Zug, sagen wir von A nach B ab-
gehen, so hat A die ,Strecke von B
zu verlangen“, was durch Glocken-
signale geschieht. Sobald der Zug A
verlassen und A dies der Station B
durchdas Glockensignal , Train entering
section“ gemeldet hat, bringt B die
elektrischen Anzeiger (Miniatursema-
phoren oder Zeiger) auf ,Train on
line“; sie verbleiben in dieser Stellung,
bis der Zug B verlassen hat, um nach
C zu gelangen. Alsdann gibt B nach
A zuriick ,Line clear”. In den letzten
Jahren sind aber die englischen Sig-
nalvorschriften einer Aenderung unter-
worfen worden, in dem Sinne, dass

das Ausfahrtssignal (Starting Signal) AbR; . “Blocksppsrgiiyon Lyer:

in der Ruhelage auf | Halt* stehen

soll; es darf nur in die Freistellung gebracht werden,
wenn A die Strecke verlangt und B dieses Signal quittiert
und die elektrischen Anzeiger auf ,Line clear® gestellt hat;
sobald der Zug A verlassen und B dies durch das ,Train
entering section“ Glockensignal erfahren hat, sind von B
die Zeiger auf ,Train on line“ zu bringen. Nachdem der
Zug B verlassen, wird das der Ruhelage entsprechende
Signal: ,Line Blocked“, d. h. ,die Strecke ist von keinem
Zug besetzt “, gegeben. Es ergibt sich aus dem Gesagten,
dass unser Blockapparat so gebaut sein muss, dass er drei
Signalbegriffe zu geben im Stande ist: 1. Ruhelage, Zeiger
auf grtinem Feld mit der Inschrift ,Line blocked“. 2. Zeiger
auf weissem Feld, Inschrift ,Line clear¢. 3. Zeiger auf

1) ,,Die Eisenbahn ¢, Band XIII, 1880, Seite 15 und daraus in
Zetzsche und Kohlfirst, Eisenbahntelegraphie, 1881, Seite 682.
?) Power Signalling, London 1908.

rotem Feld ,Train on line“. Die Vorgiange spielen sich
also fiir eine Zugfahrt A—B—C wie folgt ab. Zug in A
zur Abfahrt bereit, Ausfahrtssignal steht auf Halt, oberer
Zeiger in A und unterer in B weisen auf ,Line blocked“.
A verlangt die Strecke, B quittiert und bringt die Zeiger
auf | Line clear”. A stellt das Ausfahrtssignal auf ,Frei,
lasst den Zug abgehen, gibt das Glockensignal ,Train
entering section“ und stellt Ausfahrtsfligel auf Halt, B
bringt die Zeiger auf ,Train on line“." Der Zug wird in
gleicher Weise von B nach C signalisiert. Hat er B ver-
lassen, so bringt diese Station die
Zeiger wieder in die Ruhelage: ,Line
blocked*.

Nun lisst sich, wie jedem Fachmann
sofort einleuchtet, die Forderung, dass
der Blockapparat drei Indikationen zu
liefern habe, bei einer Schaltung mit
drei Leitungen, von welchen eine fiir
die Glockensignale reserviertist (System
der Great Western und der London
and North-Western-Bahn!) ohne wei-
teres erfilllen. Anders aber liegt die
Sache, wenn fir beide Zugrichtungen
tiberhaupt nur eine Leitung zur Ver-
fligung steht, auf welcher mit vor-
tibergehenden Stromen operiert werden
muss. Es ist das Verdienst des 1907
verstorbenen Signal Superintendent
F. T. Hollins (Great Eastern-Bahn),
die schwierige Aufgabe in sehr geist-
reicher Weise gel6st zu haben. Wir
lernten die neuen Apparate?) 1906
im Versuchsraume der genannten Bahn
und nachher in den Werkstétten der
Firma Tyer & Cie. kennen und dank
dem freundlichen Entgegenkommen des
Direktors R. Jelfs ( 19r1) wurde uns
ermodglicht, ein Paar fir unsere Samm-
lung zu erwerben.

Abbildung 1 stellt den Blockapparat
dar ungefihr im Masstab 1:3,7.

Wir betrachten zun#chst die obere
Partie (Empfiange und Kontrolle der
abgehenden Signale) Abbildung 2a
(S. 210). Die Zeigerachse tragt inner-
halb des Schutzkastens einen durch
zwei Zylindersegmente (aus weichem
Eisen) gebildeten Anker aa’. Diese
Segmente werden durch zwei zylin-
drische, mit Polschuhen versehene
Stahlmagnete pp, polarisiert. Um nun jedesmal, wenn
der Apparat in Funktion tritt, den Magnetismus dieser
Kerne zu erregen, bezw. zu verstiarken, sind dieselben mit
Drahtrollen S S umgeben, die sowohl bei der Abgabe, als
beim Empfang eines Signals vom Strom in unveranderlicher
Richtung durchlaufen werden, wodurch die Kerne (aus
weichem Stahl gefertigt) bis zur Sittigung magnetisiert
werden. Rechts und links vom Anker stehen zwei gewdhn-
liche, ebenfalls mit Polschuhen versehene Elektromagnete
L L,. Es werde die obere Ankerhilfte @ des Ankers nord-,
die untere siidmagnetisch polarisiert. Geht nun ein Strom
durch L L, der in ¢ Siid-, in ¢, Nordmagnetismus erzeugt,
so macht der Anker und der mit ihm verbundene Zeiger
cine Drehung um etwa 800 nach rechts hin. Kehren wir

1) Wilson 1. c. Seile 2.
?) Engl. Patent (Tyer-Hollins-Leake) Nr. 9284. 1901 u. 25240, 1902
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den Strom in Z L, um, so wiederholt sich der Vorgang,
diesmal in entgegengesetzter Richtung, sodass die Teile
die in Abbildung 2a gezeichnete Lage wieder einnehmen.
Der remanente Magnetismus der Polschuhe pp, wirkt so
kraftig, dass, wenn man den Zeiger von Hand der Mittel-
stelling nihert und ihn loslasst, er wie unter der Ein-
wirkung einer Feder energisch zuriickschnellt. Eine Lagen-
anderung durch zufallige Erschitterung ist also absolut aus-
geschlossen. Nun muss aber unser Zeiger ausser den beiden
Endstellungen noch eine mittlere Stellung einnehmen
kénnen, um den Eingangs erwahnten Betriebsbedingungen
zu geniigen, und dies wird folgendermassen bewerkstelligt.

. \
Abb. 2a. Abb. 2b.

Die Zeigerachse (Abbildung 2 6) trigt einen Ansatz G,
oberhalb desselben ist an der Metallplatte, welche den
ganzen Mechanismus aufnimmt, ein einschenkliger Elektro-
magnet £ angebracht, dessen Anker ungefihr in der Mitte
eine Schulter Z tragt. Wenn sich nun der Zeiger von links
nach rechts bewegt, so weicht im Moment, wo sich G in
der senkrechten Stellung befindet, die Schulter Z aus, der
Zeiger kann also ohne weiteres sich auf das weisse Feld
,Line clear” einstellen. Kehrt man jetzt die Stromrichtung
in den Spulen L L, (Abbildung 2a) um, so ist der Zeiger
bestrebt, die urspriingliche Lage (Abbildung 2b) wieder
einzunehmen, aber im Momente, wo er auf der Mitte des
roten Feldes (,Train on line“) angelangt ist, verwehrt ihm
die Schulter Z das weitere Vorriicken, der Ansatz G wird
also jetzt durch Z werschlossen und es muss der Elektro-
magnet £ erregt werden, unter gleichzeitigem Stromdurch-
gang durch L L, um den Zeiger wieder auf das griine
Feld (,line blocked“) zurtickzufithren.

Der Zeichengeber, auf dessen spezielle Einzelheiten
wir spiter zurlickkommen werden, ist #hnlich demjenigen
des alteren Apparates gebaut. Der aus dem Sch.ank (Ab-
bildung 1) herausragende Druckknopf P trigt inwendig eine
Metallscheibe mit zum Teil von
einander isolierten Segmenten,
welche auf 7 Kontaktfedern ein-
zuwirken haben (Abbildung 3);
die ,Linienfeder“ L, die mit
der Leitung kommuniziert, lehnt
sich in der Ruhelage gegen
einen mit dem Empfangselektro-
magneten verbundenen Kontakt-
winkel. Die Metallbiichse, wel-
che der vierkantigen Stange
des Druckknopfes als Fiithrung
dient, ldsst sich mit Hiilfe einer
randerierten Scheibe /7 (Abb. 8)
um 360° drehen; dies hat zur Folge, dass die Kontaktplatte
successive 3 Stellungen einnimmt, wobei jeweilen im Fenster
des Schrankes die schon mehrfach erwidhnten Inschriften
erscheinen.

Die Stromliufe sind nun ziemlich verwickelt, d. h. aus
dem Schema der Kommutatorscheibe mit ihren 7 Kontakt-
federn nicht auf den ersten Blick leicht zu verfolgen. Wir
ziehen deshalb eine Art der Darstellung vor, die uns Mr.
Hollins s. Zt. empfohlen hatte. In den zu besprechenden
Abbildungen 4—7 sind lediglich die Teile des Apparates,
die zum Verstindnis der Vorgange unbedingt notig sind,

abgebildet. Abbildung 4 entspricht der Ruhelage der em-
pfangenden Station, A in unserem Falle. Die Linienbatterie
dient zugleich als Lokalbatterie. Der Anker p des Glocken-
relais R wirkt auf einen Hilfshebel v, dessen Abreissfeder
so justiert ist, dass bei ,vollem Linienstrom*, der die Zeiger-
bewegung von ,Line blocked“ auf ,Line clear und von
,Line clear* auf ,Train on line“ bewirkt, der Anker den
Hiilfshebel v von 2 wegdrickt und an 1 legt. Es hat dies
offenbar zur Folge, dass der Verschlusselektromagnet (Ab-
bildung 2b) kurz geschlossen wird. Geht jedoch der ,redu-
zierte Linienstrom* durch R, so wird p nur so stark an-
gezogen, dass es sich kraftig an v anlegt, ohne das Abheben
zu bewirken. In diesem Falle wird £ vom Lokalstrom
durchflossen. Wie ersichtlich, sind die parallel geschalteten
Verstarkungsspulen (S fiir das obere, S’ fiir das untere
Zeigerwerk) stets in die Strombahn sowohl der Lokal- als
auch der Linienstrombahn eingeschaltet.

Abb 6 B

Abb. 7 B

f- % Betrachten wir nun die Vorginge, wie sie sich bei
der Zugfahrt A—B—C abspielen.

A hat durch Druck auf den Knopf P, ohne die Lage
der Kommutatorscheibe zu #ndern, die Strecke von B
verlangt. B antwortet. In beiden Fallen wird an der
Zeigerstellung in A und in B nichts gedndert, da die
Stromrichtung derjenigen des zuletzt abgesandten Impulses
entspricht. B dreht nun die Scheibe auf ,Clear* und
drickt auf den Knopf. Stromrichtung: (Abbildung 5)
Batterie B -, Hilfsspulen S .S', Elektromagnet des wunfern
Zeigers, Erde, nach A, Elektromagnet des obern Zeigers,
Kontaktwinkel g, Feder Z, Leitung, nach B zuriick, Z,
Arbeitskontakt a, — Pol B. Der Kiirze halber nennen wir
diese Stromabgabe ,vollen Zinkstrom®“. Der untere Zeiger
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in B und der obere in A springen auf ,Line clear“.
Nachdem der Zug A verlassen hat, gibt B das Signal
, Irain on line“, durch Drehen der Kommutatorscheibe
und Driicken des Knopfes. Offenbar liegt jetzt (Abbildung 6)
der Zinkpol der Batterie an Erde, der Kupferpol an Leitung,
wir nennen dies ,vollen Kupferstrom“. Der untere Zeiger
in B und der obere in A springen auf ,Train on line“
und werden in dieser Lage durch die Anker der Verschluss-
magnete (Abbildung 2b) festgehalten. Hat endlich der Zug
B verlassen, so gibt B ,Line blocked“ durch Drehen der
Scheibe und Driicken des Knopfes. Nun ist die Lage der
Kommutatorfedern so, dass (Abbildung 7) der grossere

Teil der Batterie einen Schluss durch den Verschluss- .

magneten £ bekommt, es geht also nur ein schwicherer
yreduzierter Kupferstrom* nach e, L, Leitung, A O Z, R,
Erde zum Zinkpol von B zuriick. In B und in A werden
die Verschlussmagnete erregt (da in A der Relaisanker
schwicher angezogen wird), die beiden Zeiger springen
also auf ,Line blocked*.

Nach den an unsern Apparaten vorgenommenen

Messungen sind die Widerstinde wie folgt: Zeigerelektro-
magnet 13@, Ausldsemagnet £ 61w, Verstarkungsspulen
30 (in Parallelschaltung wie in den Abbildungen 4—7)
Relais 20, Glocke 8,5». Der , volle* Strom ist gleich
-+ 125, der ,reduzierte“ Strom 50 Mill. Ampéres.
" Damit die eben beschriebenen Vorginge sich in der
richtigen Reihenfolge abspielen, muss der Kommutator so
eingerichtet sein, dass seine Bedienung eine zwangsweise
wird. Abbildung 8a zeigt die spezielle Anordnung der
Kommutatorscheibe 4 und der mit ihr verbundenen Ver-
schluss- (oder , Inschriften “)- Scheibe und zwar in der Stel-
lung ,Train on line“. (Den Hilfselektromagneten E hat man
sich zunichst als wicht vorhanden zu denken, er wird weiter
unten besprochen werden, da er mit der Schaltung Abbil-
dung 4 bis 7 nichts zu tun hat). Wie ersichtlich, ist einer
der drei an der Stirnfliche von 4 sitzenden Arretierungsstifte,
in unserem Falle G, von dem hakenférmig gestalteten Ende
des Hebels /" gehalten, fernerliegt einer der drei Arme C; Cp C;
der Verschlusscheibe B an einem Ansatz des Hebels D, der
mit dem Druckknopf O (Abbildung 1) verbunden ist. Die
eben beschriebenen Apparatteile sind an der Innenwand
der untern Schranktire (Abbildung 1), deren Charniere
links und deren Schliesshaken rechts angebracht sind,
disponiert. Abbildung 8a stellt sie also so dar, wie sie
sich nach Oeffnen und Umschlagen der Schranktiire dem
Beschauer prisentieren. Wie aus Abbildung 8b ersichtlich,
trigt das linke Ende der 4-kantigen Druckstange p die
Kommutatorscheibe 4; erstere wird durch eine kriftige
Spiralfeder in der Ruhelage gehalten. Nehmen wir nun
an, es solle die Kommutatorscheibe und die Verschluss-
scheibe von ,Train on line“ nach ,Line blocked“ bewegt
werden. Man driickt zunichst kraftig auf 2, dadurch ver-
schiebt sich p in der Pfeilrichtung (Abbildung 8b) und #
gleitet vom Stifte G herunter. Driickt man nun, nachdem
P wieder in der Ruhelage ist, mit dem Daumen der linken
Hand auf O, so wird D gehoben und der Ansatz C, (Ab-
bildung 8a) frei; mit der rechten Hand dreht man die
grosse, randerierte Scheibe 7. Nach einiger Zeit wird
F" vom nichsten Stifte (/) wieder gehoben, die Inschrift
yLine blocked“ fingt an im Fenster sichtbar zu werden,
O wird nun losgelassen und mit der Drehung von V fort-
gefahren, bis / von F° gefangen wird und gleichzeitig der
Ansatz C; sich wieder gegen D legt. (Eine riickwirtige
Drehung von 4 und B wird durch ein in (Abbildung 8ab)
nicht gezeichnetes Gesperre verhindert).

Es ergibt sich also, dass behufs Drehung des Kommu-
tators jeweilen zuerst der Signalknopf P und nachher der
Arretierungsknopf O gedriickt werden muss.

Wie alle mit voriibergehenden Stromschliissen be-
triecbenen Apparate ist auch der eben beschriebene nicht
vor der Einwirkung atmosphirischer Stréme geschiitzt.
Diese Tatsache wird auch, ganz speziell in iltern Publi-
kationen?!) ganz unumwunden zugegeben; wir selbst haben
—_mul Inst. El. Eng. Band II, 1873, Seite 245.

auch bei der Beschreibung des in seiner Betriebsweise
verwandten Blocks von Cardani-Servettaz!) den Fall aus-
fithrlich besprochen, sodass es unnétig erscheint, hier
wieder darauf zuriickzukommen. In dem Werke von Wilson
(I. ¢.) kommt das Wort Gewitterstbrung {iberhaupt gar
nicht vor und auch die von der Great Eastern-Bahn heraus-
gegebene Signalordnung erw#hnt nirgends, dass eine solche
Stérung der Apparate moglich ware. Wir haben wiederholt
mit Betriebsingenieuren von englischen und &gyptischen
Bahnen, die den Tyerschen Block benutzen, iiber die Sache
gesprochen, aber immer mit ,negativem Resultat, d. h. es
wurde behauptet, dass die Apparate erfahrungsgemiss nie
zu einem Unfall infolge unrichtiger Zeigerstellung, d. h.
Signalfilschung durch Gewitterstréme Veranlassung gegeben
hitten. Wenn das Signalpersonal auf der Hohe seiner
Aufgabe steht und das Zugjournal richtig gefiihrt wird, so
ist allerdings die Gefahr eine minime, zumal da ja das
Hauptaugenmerk auf die Glockensignale zu richten ist.

In der eben beschriebenen Form hat der Tyer'sche
Blockapparat auf verschiedenen englischen Bahnen (Great
Eastern, North Staffordshire, Furness), sowie in den Kolonien
vielseitige Anwendung gefunden. Er weist offenbar nur
einen Fehler auf, namlich den, in keiner zwangsweisen
Verbindung mit dem Ausfahrtssignal zu stehen, d. h. es
hindert den Signalwérter nichts, seinen Fligel auf ,Frei®
zu stellen, bevor die Zeigerlage des Apparates ihn hierzu
ermachtigt. Auf manchen englischen Bahner (z. B. der
Great Western, welche den iltern Block von Spagnoletti?)
benutzt, wird dies nicht als Nachteil empfunden; immerhin
ist in neuerer Zeit der Wunsch immer lebhafter aufgetaucht,
eine Abhingigkeit zwischen Signalhebel und elektrischem
Apparat zu schaffen 3), wie es bei dem auf dem Kontinent
dominierenden Siemens Block der Fall ist. In England ist
der Apparat von Sykes#), der diese Bedingung erfiillt, sehr
verbreitet und deshalb ist man gezwungen, auch die Tyer-
Apparate in solche Abhingigkeit zu bringen.

DN\,

Abb, 8a.

Abb. 8b.

Wir hatten vorigen Herbst Gelegenheit, das ,Signal
Departement“ der Great Eastern-Bahn in Lea Bridge bei
London zu besuchen, wo ein neuer Apparat, eine Er-
findung der Ingenieure Firth und Leake, von der Firma
Tyer trefflich ausgefiihrt, in Tatigkeit war. Die betreffende
Patentschrifts) ist erst kirzlich erschienen und beschreibt
eigentlich nur das , elektrische Schloss “, die Details der
gesamten Stationsausriistung wurden uns in entgegen-
kommender Weise durch die Firma Tyer und durch
Mr. Leake, denen wir an dieser Stelle unsern besten Dank
aussprechen, mitgeteilt.

Das zulosende Problem war, kurz ausgedriickt, folgendes:

In der Ruhelage (Zugfahrt A— B — C supponiert) ist
der Hebel des Ausfahrtssignals in A verschlossen. Hat B

1) Schweiz. Bauzeitung Band XLV, 1905, Nr. 1.

?) Langdon, Railway Signalling, London 1896, Seite 94.

8) Auf einigen Stationen des ,, Central London Ry‘ haben wir noch
1910 das von Spagnoletti Mitte der goer Jahre angegebene ,, Zock and
Block*“ - System gesehen. Kurze Beschreibung in Langdon, Seite 183.

%) Wilson 1. c. Seite 28 und 44 und an vielen anderen Orten.

5) Nr. 23929, 3. Nov. 19710.
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,Line clear* gegeben, so kann A den Hebel bewegen, also
den Ausfahrtsfliigel auf ,Frei“ stellen, aber dadurch wird
der Hebel aufs Neue verschlossen und kann erst auf ,Halt“
zuriickgestellt werden, wenn der ausfahrende Zug einen
Schienenkontakt betitigt hat. Zugleich ist dafiir gesorgt,
dass B nur einmal ,Frei“ geben kann; der Zug muss erst
B verlassen haben, bevor eine neue Freigabe des Hebels
in A moglich ist.

Der ,Schlossmechanismus*
ist in Abbildung 9 schematisch

sprochen werden. Ferner ist durch einen weitern Kontakt
(i in Abbildung 10) dafiir gesorgt, dass die Strombahn
von E/ erst geschlossen wird, wenn man nach Anfassen
des Hebelgriffes die Falle D aus dem Einschnitt des Fih-
rungsbogens hebt. Diese Zutat ist in Abb. 9 weggelassen,
der Uebersichtlichkeit halber.

Wir wenden uns nun zur Darstellung des vollstandigen
Stromlaufes zwischen zwei Stationen, bezw. der Vorginge

dargestellt.

Am Stellhebel A des Aus-
fahrtssignals ist der Schloss-
riegel mit Kontaktschieber an-
gelenkt; er ist in einem vor
dem Hebel plazierten Schutz-
kasten untergebracht, der zu-
gleich den zur Losung des Ver-
schlusses dienenden Elektro-
magnet £/ enthdlt. In der
Ruhelage (Haltstellung des Sig-
nalhebels) liegt der mit dem
Elektromagnetanker verbun-
dene Sperrarm R; in dem Ein-
schnitt R des Riegels, ver-
schliesst ihn also. Die Kontakt-
platte G bringt die Kontakt-
federn 1, 2, 3 (vergl. auch Ab-
bildung 10), die wir der Kiirze
halber mit M bezeichnen wol-
len, unter sich in leitende Ver-
bindung. Wird nun der Aus-
l6semagnet £/ vom Strom
durchflossen, so zieht er seinen
Anker an, R, verlasst den Ein-
schnitt R. Der Stellhebel kann Abb. 10.
nach ,Frei“ hin bewegt werden.

Sobald R, den Anfang der Strecke 7S erreicht hat, ver-
lassen die Federn M die Kontaktplatte G; Sperrarm R,
schleift nun auf 7S, bis er schliesslich in den Einschnitt
bei 7 fallt, der der Freistellung des Fliigels entspricht. Einen
Moment vorher ist G mit dem Federsystem /V in Verbindung
getreten, was der Schaltung des Schlossmagnetes auf den
Radkontakt entspricht. Sobald letzterer betatigt wird, fliesst
wieder Strom durch Z/, der Hebel wird wieder beweglich,

Abbildung 9.

beim Zuriicklegen schleift R, auf 7S, wobei die Federn /V
ausser Berithrung mit G kommen; sobald daher R, bei S
angelangt ist, tritt schon die Verriegelung ein, d.h. der
Hebel kann nicht mehr auf ,Frei“ zuriickgelegt werden,
auch wenn der Signalmann dies versuchen wollte. Nun
wird der Kontakt zwischen G und M wieder eingeleitet,
R, gleitet von S ab, steigt empor und legt sich schliesslich
in R definitiv fest. Der Hebel ist also wieder auf ,Halt"
verschlossen. Die Kontakteinrichtung KO wird spiter be-

Stromlaufschema des Apparates von Firth und Leake.

fir eine Zugfahrt in der Richtung A— B — C. Das komplette
Schema der Leitungsverbindungen erscheint auf den ersten
Blick in hohem Grade kompliziert, dies war wenigstens
unser Eindruck, als uns Mr. Leake . dasselbe iiberreichte.
Wir haben nun versucht, zum Besten unserer Leser eben
dieses Schema tunlichst zu vereinfachen, wobei alles weg-
gelassen wurde, was nicht unmittelbar zum Verstindnis
der Anlage notig ist, ganz speziell haben wir in der Mittel-
station B nur die Teile abgebildet, die eben fiir die ins
Auge gefasste Zugrichtung A—B—C in Frage kommen.
Es war dies angingig, da die Schaltung vollkommen
symmetrisch ist.

In Abbildung 10 sind die Verbindungen tibersichtlich
dargestellt.

Fur die Richtung A— B—(C) brauchen wir offenbar
lediglich: In A die Empfangerpartie (oberer Zeiger), in B
die Geberpartie (Kommutator /) fiir die Strecke A —B; in
B ferner die Empfingerpartie fiir B— C. Das Schloss des
Stellhebels /A fiir das Ausfahrtssignal S ist schematisch
dargestellt, an weitern Hilfsapparaten kommen fir die
Stationen hinzu: Fir A, ein polarisiertes Relais R;, dessen
Detailkonstruktion spiter besprochen werden soll, hier
bemerken wir bloss, dass sein Anker nur auf Stréme von
negativem Vorzeichen so anspricht, dass sein Hebel den
Arbeitskontakt berithrt und zwar nuwr einmal, nachher tritt
ein Verschliessen des Hebels ein und zu seiner neuen
Ausldsung bezw. Freigabe fiir einen neuen (—) Impuls ist
ein (-) Impuls notwendig. R, ist ein gewdhnliches, neu-
trales Relais mit nicht polarisiertem Anker. Ferner haben
wir in B ausser R,” und R, noch ein , Doppelrelais ¢,
dessen beide, getrennten Stromkreisen angehdrigen Elektro-
magnete Ry R, auf einen gemeinsamen Anker einwirken.

Verfolgen wir nun an Hand der Abbildung 1o, welche
also nur die zum Verstindnis notigen Lokalstromkreise ent-
halt, die Vorgiange bei der Zugfahrt A— B-—C.

Zug in A zur Abfahrt bereit; Ausfahrtssignal S auf
Halt verschlossen. A verlangt die Strecke von B nach der



14. Oktober 1911.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

213

anlésslich des eigentlichen Blockapparates beschriebenen
Art. B quittiert und gibt ,Line clear“. Die Kommutator-
scheibe /' wird auf ,Clear“ gedreht, wobei wahrend der
Drehung der seitliche Kontakt ¢ smomentan unterbrochen
wird; dies hat das Ocffnen der Strombahn Bj, ¢, R; zur
Folge. Der bisher angezogene Anker des Doppelrelais wird
vom Elektromagneten R; losgelassen und bleibt in dieser
Lage, auch wenn / sich wieder schliesst, da der Strom
von B, nur zu einem Festhalten, nicht zum Wiederanziehen
des Ankers hinreicht. Beim Druck auf den Lauteknopf geht
nun ein — Strom der Linienbatterie von B durch L nach
A, durchliuft die Windungen des Elektromagnetes des
obern Zeigers (vergl. Abbildung 5), des Glockenrelais und
des polarisierten Relais R,, geht durch die Erde, unteres
Zeigerwerk von B zum - Pol der Linienbatterie. Der
untere Zeiger in B und der obere in A springen auf
,Line clear® und der Anker von R; schliesst momentan
die Batterie B;. Stromlauf: -} Pol, Anker R,, Schalter des
Schlosshebels, Federn 3, 2, Relais R,, Erde, — Pol B;.
R, zieht seinen Anker an, er 0leibt in der Arbeitslage:
— Pol B, Anker von R,, Arbeitskontakt, zum Punkte y;
hier findet eine Verzweigung statt. Ein Teil des Stromes
geht tiber den ,Indikator“ Y, der in der Ruhelage in einem
Fenster die Inschrift ;Lock on“ zeigt, wenn er stromdurch-
flossen ist, ,Lock off“ sichtbar werden lasst, Erde. Ein
anderer Teil geht von y nach G, Federn 1, 2, R,, Erde.
Sobald man nun den Griff von H erfasst und damit die
Falle D (Abbildung 9) aushebt, wird der Kontakt / ge-
schlossen, £/ zieht seinen Anker an, der Riegel wird aus
der Falle des Schlosses gehoben. Der Ausfabrtsfligel S
geht in die Freistellung, die Kontaktplatte verlasst die
Federn 1, 2, 3 und tritt mit 4, 5, 6 in Verbindung, wo-
durch die eben beschriebene Strombahn gedffnet und R,
auf den Schienenkontakt 7" geschaltet wird.

Sobald der Zug abgelassen ist und den Schienen®
kontakt 7" passiert hat, erscheint wieder , Lock off ¢ in YV
(Stromlauf: By -, Feder 6, G, 5, R, Erde. R, zieht
wieder an und Schlosselektromagnet wird wieder erregt,
nachdem Hebelgriff angefasst). B; -+, Anker R,, ¥, Y und
zugleich £/, Erde. Der Riegel wird ausgehoben und A
kann in die Haltstellung verbracht werden. Nach Empfang
des ,Train entering section” - Signals dreht B die Kommu-
tatorscheibe 777 auf ,Train on line", sie wird (vergl. Abb. 8)
verschlossen, der untere Zeiger in B und der obere in A
springen auf ,Train on line“ und, da das polarisierte Relais
R, in A jetzt von einem -+ Strome durchflossen wird,
findet die ,Freigebung seines Ankers statt.

B signalisiert nun in gleicher Weise den auf der Strecke
A — B befindlichen Zug nach C. Nachdem C ,Line clear”
nach B gegeben hat, wird in B der Ausfahrtshebel /' auf
JErei“ gestellt, wobei der Schlepphebel K (Abbildung 9)
tiber den Ansatz der Kontaktvorrichtung O hinstreift, ohne
die Feder auf den Arbeitskontakt zu driicken. Der Zug
betitigt beim Verlassen von B den Schienenkontakt 77,
wobei H' wieder beweglich wird. Nunmehr wird A’ in die
Haltstellung gebracht, wobei der Schlepphebel sich gegen
seine Schulter stemmt und die Feder O niederdriickt.
Es erfolgt ein momentaner Schluss der Batterie B;:
—+ Pol, O, dickdrihtige Wicklung des Relaismagneten Rj,
Erde, —— Pol B;. Der Anker wird angezogen und bleibt
s0 (By ~, Rs, Erde).

Nun endlich kann B durch Druck auf einen seitlich
am Blockschrank angebrachten Knopf p eine Strombahn
schliessen, welche mittels £’ die Kommutatorscheibe
wieder freigibt (B," +, Anker von R,’, Anker von Rj,
R;, Kontakt p, Verschlussmagnet E’, Erde). Die Scheibe
wird auf ,Line blocked“ gedreht, der Lauteknopf gedriickt,
der obere Zeiger in A und der untere in B springen auf
das griine Feld, die Ruhelage ist wieder hergestellt.

Es mag nun noch die Beschreibung des polarisierten
Relais (R, in Abbildung 10) Platz finden.

Der einschenklige Elektromagnet m m (Abbildung 11)
ist in seiner Mitte mit den Nordpolen zweier gekriimmter

Stahlmagnete verschraubt, die beiden Enden seines Kernes
sind also nordmagnetisch polarisiert. Die weichen Eisen-
anker ¢ und b werden durch die Siidpole derselben Magnete
stidmagnetisch polarisiert. Abbildung 11 a zeigt die Anker
in der Ruhelage; @ ist von seinem Pol entfernt und der
mit ihm fest verbundene Hebel ¢ liegt an der Schulter &
des mit Anker & verbundenen Sperrarmes g, wie aus
Abbildung 11b deutlicher zu ersehen. Geht nun ein Strom
negativen Vorzeichens (,— Strom) durch die Spulen mm,
so geschieht folgendes: In NV wird der vorhandene Nord-
magnetismus verstarkt, in V' geschwicht. Anker a wird
angezogen, wobei die Feder / ihren Arbeitskontakt 7 beriihrt;
Anker 4 wird (unter Mithilfe seiner Abreissfeder), abge-
stossen und dadurch der Sperrarm g etwas gehoben. Hort
die Stromemission auf, so zieht die Abreissfeder den Anker
a soweit zuriick, dass die Feder / ihren Arbeitskontakt
verlasst, Hebel ¢ schnappt in die Vertiefung f des Sperr-
armes und wird dort festgehalten, wobei 4 nunmehr ganz
von seinem Pole N’ entfernt wird. Senden wir also einen
zweiten (—) Strom durch mm, so #4ndert sich nichts, da
das Ende von ¢ die Falle f nicht verlassen kann; Anker a
und seine Verlangerung ¢ verharren also in ihrer Lage.
Geht aber ein (+4-) Strom durch mm, so wird in V' der
Nordmagnetismus verstiarkt, in /V geschwicht, Anker 4 wird
angezogen, g hebt sich, Hebel ¢ verlasst die Falle und unter
der Einwirkung der Abreissfeder nimmt ¢ wieder die in
Abbildung 11 a dargestellte Ruhelage ein. Es kann also jetzt
eine neue Auslésung, durch einen (— Strom) erfolgen.

Das eben beschriebene Relais ist durch ein Patent
geschiitzt 1), ebenso ein anderer Typus, der demselben
Zwecke dient und sich, was den elektromagnetischen Teil
betrifft, eng an das bei Tyer's ,Tablet instrument 2) ver-
wendete Relais anlehnt. Das letztere erscheint auf den
ersten Blick einfacher; unsere Versuche jedoch, die wir
mit beiden Typen anstellten, ergaben, dass der Apparat
Abbildung 11 entschieden den Vorzug verdient.

Abb. 11 und 11a (links oben).

Wir glauben nunmehr, den neuen Blockapparat von
Tyer . chopfend beschrieben zu haben. Einfach kann man
ja die Schaltung Abbildung 10 gerade nicht nennen, aber
die Komplikatiorr ist doch mehr scheinbar als wirklich.
Der grosse Vorteil der Schaltung ist, dass sie sich ohne
weiteres jedem schon vorhandenen , Dreifelderapparate “
anpassen ldsst und jeder Hilfsapparat (Relais, Schloss)
sofort leicht auswechselbar ist. In Wirklichkeit sind noch
(unter Plombenverschluss liegende) Hiilfstaster notwendig,
und zwar ein Stiick fiir die Endstation A, um bei einem
allfalligen Versagen des Schienenkontaktes 7, das Schloss
bezw. den Elektromagnet £/ betitigen zu konnen. Die
Station B bedarf deren zwei fir jede Zugrichtung, einen
fiir das Schloss und einen zum Erregen von R;, um den
Verschluss der Kommutatorscheibe ldsen zu kénnen. Wir
haben der Vereinfachung halber diese Hilfsvorrichtungen

1) Nr. 10509. 1908. H. W. Firth und F. W. Leake. Improvements
in relays especially applicable for block signalling on railways.
2) Wilson 1. c. Seite 85,
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