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Zugsicherungseinrichtung mit zwei Achszihlern.

Dic vorliegende Erfindung betrifft eine
ZugSichermlgseim’ichtung it zwel Achs-
zihlern, die je von einem durch die Zugrider
betitigten Streckenstromschlielber weiterge-
schaltet werden. Durch die Schaltung der
Achsziihler werden Stromkreise gedffnet und
geschlossen, die auf Betriebsvorrichtungen der
Fabrstrallen, z. B. auf Weichen- oder Fabr-
straBen- oder Blocksperren oder auf Signal-
vorrichtungen einwirken. Die Fig. 1—5 der
anliegenden Zeichnung zeigen beispielsweise
Ausfithrungsformen der Einrichtung.

Nach Fig. 1 sollen, wenn das Signal s,
wic dies in der Figur der Fall ist, auf Fahrt
gestellt ist, die zu befahrenden Weichen x
so lange in der richtigen Lage verriegelt
bleiben, bis die letate Zugachse die dullere
Kontaktstelle k2 verliit. Es bedeuten 2! und 2*
gezahnte Réder (Zéhlriider), welche auf glei-
cher Achse liegen und durch die Anker a’
und a? der Elektromagnete e' und e® vor-
wiirtsschaltbar sind. Die Zghlrider haben
Schleifringe 1, 72, auf denen die Biirsten 0, b?
aufliegen ; die beiden Kontaktringe sind in
Ruhelage durch einen Kontakt ¢ leitend ver-
bunden. Von der Biirste b% geht ein Strom-

kreis iiber den Elektromagneten m einer elek-
trischen FahrstraBensperre f iber Unter-
brechungskontakt u? zur Stromquelle g und
zuriick zur Biirste b' des Zahlrades 2!, sowie
iiber Kontakt ¢ nach Biirste b%. Die Strom-
quelle ¢ ist einseitig geerdet, wihrend der
andere Pol iiber Kontakt ! und Magnete e?, e?
zu den SchienenstromschlieBern k' und &?
gefithrt ist, wo beim Befahren durch die Rad-
achsen die Verbindung mit der Erde her-
gestellt wird. Das Festlegefeld f besitat eine
VerschluBstange v, welche die Verriegelung
des Weichen- oder Fahrstralenhebels 1 tiber-
pimmt, und einen Arretierhebel /. Die Strecken-
stromschlieBer k' und %* sind mehr als 15 m
auseinandergesetzt. Damit das Signal s auf
Fahrt gestellt werden und der Zug ausfahren
kann, muf} die Verschlubstange v von Hand
niedergedriickt werden; diese Stellung ist in
Fig. 1 enthalten. Die VerschluBstange v greift
in einen Einschnitt des von Hand eingestell-
ten Weichen- oder Fahvstrallenhebels 20, der
die Weichen verriegelt halt und dessen Riick-
stellung die Stange v verhindert; letztere wird
durch die Nase n des Hebels £, der sich
wegen der Hemmung durch den Anker p des



Magnetes m nicht um den Drehpunkt o be-
wegen kann, in gedriickter Stellung fest-
gehalten. Befihrt nun der Zug den Schienen-
stromschlieBer %', so erzeugt jede Zugachse
einen Stromstof iiber den Elektromagneten e!
und das Zihlrad 2' wird um so viele Zihue
vorwérts geschaltet, als der Zug Achsen hat;
hierbei anterbricht Zshirad 2! den Kontakt ¢.
' Der Magnet m wird dadurch stromlos und 146t
seinen Anker abfallen; der Hebel /i dreht
sich infolge des Federriickdruckes von der
Verschlufstange v um seine Achse 0 um so
viel, bis der abgefallene Anker des Mag-
gueten m in den untern Sperrzahn des He-
bels % einhakt. Die VerschluBstange v wird
durch diese Drehung des Hebels & noch nicht
vollends freigegeben. Erreicht der Zug den
Schienenstromschliefer %%, so wird auch das
Zihlrad £® vorwirtsgeschaltet. Da die beiden
Schienenstromschlieffer 15 m, also weiter als
der grofite vorkommende Abstand der Zug-
achsen auseinander gesetzt sind, hat Zahlrad 22
erst -gleichviel geziihlt wie 2!, wenn die letzte
Zugachse den SchienenstromschlieBer %2 ver-
lalt. Es tritt dann wieder Gleichstellung der
Zghlrdder 2 und 22 ein, der Kontakt ¢ schlieBt
sich wieder, der Elektromagnet m erhilt Strom
und zieht seinen Anker p an. Der Sperr-
hebel % wird nun ganz freigegeben und dreht
sich so weit um seine Achse o, dafl die Ver-
schlulstange v, dem Federzug folgend, hoch-
springen kann. Jetzt kann auch der Weichen-
oder Fahrstraffenhebel w wieder beliebig um-
gestellt werden, nachdem zuvor das Signal s
von Hand auf Halt gelegt wurde.

In Fig. 2 ist eine mit dem Anker p des
Magnetes m bewerkstelligte Sperrung des
Hebels v, der ein Weichen-, FahrstraBen-
oder Signalhebel sein kaun, dargestellt, die
nach Umlegen des Hebels fiir eine Fahrt so
lange wirksam bleibt, bis der in der Pfeil-
richtung ausfahrende Zug den #uern Strom-
schlieBer 7* verlassen hat. Es bedeuten 2l 2?
wiederum zwei Zahlrider mit den Schleif-
ringen 7', 4% den Biirsten 3%, 32 und den
Schaltmagneten e!, 2. Die Batterie ¢* wird
durch den fiir die Fahrt eingestellten Hebel v
iiber den Unterbrechungskontakt u einerseits

an lrde geschlossen, wihrend der andere Pol
iiber die Elektromagnete ¢!, ¢? zu den Schienen-
stromschliefern 7' und A® gefithrt ist. Die
Batterie ¢” ist einmal iiber Biirste b Kon-
takt ¢, der in der Gleichstellung geschlossen
ist, Biirste b’ zu dem in Ruhelage unter-

_brochenen Relaiskontakt w gefithrt, ferner:

itber Relaismagnet m' zu dem Schienenstrom-
schliefer %k%; der andere Pol fithrt einmal an
Erde und iiber den’Sperrmagueten m zu Re-
laiskontakt w. Der drehbare Arm des Re-
laiskontaktes w wird durch den Ankerhaken A
in der unterbrochenen Sfellung festgehalten.
In der Fig. 2 ist der Hebel v von Hand fiir
eine Fahit eingestellt, das Signal s ist ge-
offnet, der stromlose Sperrmagnet m 1ibt
seinen Anker p abfallen, der den Hebel v
verriegelt. Erreicht der Zug den Strom-
schliefer &', so wird Zahlrad 2! vorwirts-
geschaltet und unterbricht Kontakt ¢. Er-
reicht der Zug den Stromschliefier %2, so wird
auch Zihlrad 2? vorwirtsgeschaltet, gleich-
zeitig flielbt ein Strom vom geerdeten Strom-
schlieBer k* iiber Relaismagnet m' und Bat-
terie g* an rde. Relaismagnet m' zieht seinen
Sperranker 5 an, dieser gibt den gefederten,
drehbaren Hebel des Kontaktes w frei und
Kontakt w schlieft sich. Ein Strom iber
Sperrmagnet m flielt noch nicht, da Kon-
takt ¢ vorher unterbrochen wurde. Verldft
aber die letate Zugachse den Stromschliefer k2,
so schlieft sich bei eintretender Gleichstellung
der Zahlrader 2, 22 Kontakt ¢, Sperrmagnet m
erhilt Strom und zieht seinen Anker p an,
wonach der Hebel v zuriickgelegt werden
kann. Beim Zuriicklegen des Hebels v stoft
dessen Verlingerung o' gegen den drehbaren
Teil des Kontaktes w und fithrt ihn zuriick
in die Ruhelage, wo er vom Ankerhaken /
wieder in' der unterbrochenen Stellung fest-
gehalten wird. Gleichfalls wird durch das
Zuriicklegen des Hebels v Kontakt « gesffnet.

Fig. 8 veranschaulickt eine elektrische
Sperrung einer Taste ¢ eines elektrischen
Streckenblockapparates, mit welcher die Riick-
meldung fiir den eintreffenden Zug gegeben
werden soll: damit sie nicht vorzeitig be-
dient werden kann, ist sie gesperrt, bis der



Zugschluff den -Streckenstromschliefer %2 in
der Pfeilrichtung verlafit. Es bedeuten: 2!, 2*
Zahlrider wie zuvor, e, ¢* deren Schaltmag-
nete, 7, 72 Schleifringe und b', b? die zuge-
horigen Biirsten. Kontakt ¢' unterbricht in
(Heichstellung der Zshlrader die Verbindung
von 7' zu 7% wihrend bei Abweichung der
Zahlrader gegeneinander »* mit #? verbunden
ist. Kontakt « wird beim Offnen des Sig-
nals s durch dessen Hebel, der in der Figur
nicht enthalten ist, geschlossen. Die Taste ¢
ist durch den Hebel A, der in o drehbar ge-
lagert ist, gesperrt; der Hebel 4 ist am untern
Teil mit zwei Zacken versehen, in welche
der Ankerhaken a des Sperrmagnetes .d ein-
greift. Die Figur zeigt die Kinrichtung in
der normalen Ruhelage. Nihert sich ein Zug
der Station 2, so wird Signal s auf Fahrt
gestellt; Kontakt w wird hierbei geschlossen.
Die Stromquelle ¢ ist einerseits an Erde ge-
schaltet, anderseits iiber die Elektromagnete
el, e an die StreckenstromschlieBer 1%, k* an-
geschlossen, welche beim Befahren durch den
Zug mit der Erde verbunden werden. Zihl-
“rad 2' wird gegeniiber 2* bei Erreichen des
Streckenstromschliefers %! durch den Zug
geschaltet, Kontakt ¢* verbindet Schleifring #*
mit »'; es flieBt ein Strom von der Strom-
quelle g® iiber den Sperrmagneten d, Biirste b,
Schleifring !, Kontakt ¢!, Schleifring #* und
Biirste b? zuriick zur Batterie. Anker a wird
vom Magneten d angezogen, Sperrhebel /i wird
durch seine Spannfeder um die Achse o ge-
dreht, so weit, dal der Ankerhaken a in den
obern Sperrzahn von k eingreift, die Taste ¢
" ist noch nicht freigegeben. Verlafit die letzte
Zugachse den Stromschliefer k2, tritt Gleich-
stellung der Zihlrider 2%, 2° ein; Kontakt ¢’
unterbricht die Verbindung von 7! zu 7%, der
Sperrmagnet d wird stromlos und 1aft seinen
Anker a wieder abfallen. Sperrhebel 2 wird
ganz freigegeben und dreht sich so weit um
seine Achse, bis die Freigabe der Taste ¢
erfolgt. Beim Niederdriicken der Taste ¢ von
Hand streift die Nase n am Gleitriicken g
des Hebels A, der seitwirts gedriickt wird;
der Ankerhaken o klinkt wieder ein, so daf
nach Loslassen der Taste ¢ wieder die Normal-

stellung vorhanden ist. Beim auf Halt stellen
des Signals s wird Kontakt » wieder mit
dessen Hebel gedffnet.

Der Tig. 4 ist die Annahme zu Grunde
gelegt, daf ein zu Signal s® gehoriger Streeken-
blockapparat, ebenso das Signal s* selbst aus
irgend einem Grunde (rauchiger Tuniel und
dergleichen) nicht értlich bedient werden kann,
sondern daf} die Bedienung beispielsweise von
der gleichen Stelle aus, wo Signal s' und
dessen zugehoriger Blockapparat bedient wird,
erfolge. Der Beamte bei s? mull deshalb fiir
eine am Streckenblock fiir s* vorzunchmende
Riickmeldung die Blocktaste ¢ erst zur Be-
dienung freierhalten, wenn der vollstindige
Zug iiber s* hinausgefahren und durch dieses
gedeckt ist. ‘Da die Blockstelle bei s* vom
Wiirter bel s' nicht zu iibersehen ist und sich
unterwegs Wagenvom Zugeabtrennen konnten,
erfolgt bei s', resp. k! eine Zghlung der Zug-
achsen, welche, der Zahlung von s k* gegen-
iibergestellt, die GrewiBheit ergibt, ob dort
alle Zugachsen durchgefahren sind. Es kénnte
nun die Einrichtung gleichartig der Fig. 3
getroffen werden, mit dem Unterschied, daf
die SchienenstromschlieBer k' und k? wie die
Signale s' und s? auseinandergesetzt werden.
Fiir nicht zu iibersehende Geleiseanlagen hat
die Anordnung aber den Fehler, dafs, wenn
das Zzhlrad 2' aus einem Storungsgrunde
weniger Achsen aufziihlt, als wie der Zug
tatsiichlich hat, von 22 aber alle Achsen rich-
tig aufgezihlt werden, das Zihlrad 2' zu
wenig gegen 2% vorgeschaltet wird; letzteres
gleitet dann an der Gleichstellung mit 2*
vorbei and bewirkt durch die erfolgte Schlie-
Bung und Unterbrechung des Kontaktes ¢ die
vorzeitige Freigabe der Taste #. Um dies zu
verhindern ist eine zweite Sperre m? a? an-
geordnet, die nur auslésen kann, wenn wie-
der Gleichstellung der Zablrdder 2', 2° vor-
handen ist und die Zugspitze den um grifite
Zugslinge von k? zuriickliegenden Schienen-
stromschlieBer &2 erreicht. Die Schienenstrom-
schlieBer konnen als isolierte Schienen, wie
fir k', k* in Fig. 4 gezeichnet oder als an-
bringbare Kontaktvorrichtung &%, wie solche
in Ausfithrungen bekannt sind, ausgefiihrt



sein, Die Anker a® und a? sperren im ab-
gefallenen Zustand die Taste ¢; wenn sie
durch die Magnete m?, m? angezogen werden,
geben sie die Taste ¢ frei und unterbrechen
zugleich den Magnetstrom; die Anker bleiben
aber angezogen, bis die Taste ¢ einmal von
Hand gedriickt wird; hierdurch werden sie
wieder vom Magneten abgehoben und sperren
nach dem Hochlassen der Taste # letatere
wieder automatisch. Das Z#hlrad 2! hat einen
Kontaktring 7! mit Biirste &', das Zdhlrad 22
zwei Kontaktringe 7% #® mit den Biirsten b?
und. 4. In Ruhelage der Einrichtung, wie
solche die Iig. 4 darstellt, ist durch die
Kontaktanordnung ¢® Kontaktring »* von Zahl-
rad z' mit Kontaktring von Zihlrad 2* ver-
bunden; tritt Abweichung des Zghlrades &'
gegeniiber 2% ein, so verlilit der Knopf des
Kontaktstiickes von #' den federnden Teil
des Kontaktstiickes zu #?; letzteres federt an
das abgebogene Kontaktstiick von 7® und
verbindet so die Kontaktringe »? und 72 von 2?
miteinander, wihrend die Verbindung von 7!
zu. r? gelost ist. TIst das in der Figur auf
Halt stehende Signal s* von Hand auf Fahrt
gestellt und fahrt der Zug in der Pleilrichtung
auf Stromschliefer %!, so wird Zihlrad 2’
durch den Anker von Magnet e’ entsprechend
der Anzahl Zugachsen vorwirts geschaltet.
Biirste * wird hierdarch mit Biirste 0° ver-
bunden und es entsteht folgender Strom:
Erde, Batterie ¢% Biirsten 02 0% Elektro-
magnet m!, Kontakt an Anker a! und Erde.
Anker ¢ wird angezogen, gibt aber die Taste ¢
noch nicht frei. Signal s* wird von Hand auf
Fahrt gestellt. Hat der Zug den Strom-
schlieBer %2 befahren und verlassen, so ist
Zahlrad 2' mit 2® wieder in Gleichstellung
gelangt. Biirste §? ist hierdurch von 3% ab-
geschaltet, der Magnet m? wird stromlos, der
Anker a' gibt nun erst seinerseits die Taste ¢
ganz frei, Mit der Unterbrechung der Ver-
bindung von Biirste * zu ® ist aber die Ver-
bindung von Biirste b' zu 0 wieder herge-
" stellt worden. Erreicht der Zug nun den
Stromschliefer 4%, so entsteht folgender Strom-
kreis: Erde, StromschlieBer %%, Kontakt am
Anker o? Magnet m? Biirste b', Kontakt c2,

Biirste 0%, Stromquelle ¢* und Erde. Anker o?
wird angezogen und unterbricht den Strom
durch m® Die Taste ¢ ist nun fir die Be-
dienung ganz frei; mit dem Loslassen der
Taste sperren aber die Anker a!, a? sofort
wieder, womit aach die Normallage wieder
vorhanden ist.

Fig. b5 stellt eine ganz automatische
Streckenblockanlage mit den Achsenzihlern
2% 1 und 2 und 2% 1 und 2 und den Strecken-
blocksignalen s', s* und s® dar. Die Achsen-
zihler #* und 2® sind der Finfachheit halber
nur schematisch mit den Wicklungen und
den Zéhlrddern 1 und 2 dargestellt, sowie der
letztern Verbindungskontakt, der, wie in dem
vorgéngigen Beispiel 1 beschrieben, in Gleich-
stellung der Zihlrider 1 und 2 verbunden,
in Abweichung derselben unterbrochen ist.
Diese Zihlriderkontakte schlieffen und 6ffnen
den Strom der Batterien ¢' und ¢2 iiber die
Relais #' und 7%, welch letztere wiederum
die Starkstromkontakte o', #! und 0%, u?
steuern. Die Batterien g, g2, ¢® wirken bel
geschlossenem Stromkreis auf die Stellvor-
richtungen M', M2, M® der Signale s', §*
und % In Fig. 5 hat der Zug das Signal &'
tiberfahren und den SchienenstromschlieBer %'
erreicht, das Zahlrad 1 von 2* ist vorwirts
geschaltet und der Stromkreis iiber Relais 71
unterbrochen. Der Anker von Relais #! ist
abgefallen und hat den Kontakt o' getfinet,
wodurch der Strom fiir die Stellvorvichtung 3*
unterbrochen und das Signal s' auf Halt ist.
Relaiskontakt »* dagegen ist geschlossen und
da auch Kontakt o von Relais »* in Ruhe-
lage, wie dies der rechte Teil der Figur von k*
weg darstellt, geschlossen ist, erhilt Stell-
vorrichtung - M? Strom, das Signal s steht auf
Fahrt, Hat der Zug den Stromschliefer /?
befahren und verlassen, so ist Zghlrad 2 von 22
mit Zahlrad 1 wieder gleichgestellt. Relais-
magnet #! erhiilt Strom und zieht seinen
Anker an, womit Kontakt 0! wieder geschlos-
sen und Kontakt #' wieder gedfinet wird;
Signalantrieb M' erhilt Strom und stellt
Signal s' wieder auf Fahrt. Gtleichzeitig mit
Zihlrad 2 von 2 ist aber auch Zahlrad 1
von z° vorwirtsgeschaltet worden und hat



den Stromkreis zu Relaismagnet »* unter-
brochen, der Anker desselben fillt ab, tffnet
Kontakt 0% und schliefit Kontalkt »® Der
Signalstrom zu M? ist bei Kontakt u' und o*
unterbrochen, das Signal geht auf Halt. Der
Signalstrom zu M? wird iiber Kontakt «* ge-
schlossen, das Signal s® geht auf Fahrt usw.
Es geht aus dieser Darstellung hervor, daf,
wenn am Zédhlrad 1 von 2z* mehr Achsen
gezéhlt wurden als an Zihlrad 2 von 2%
anzunehmen ist, daB nicht der ganze Zug
bei k* angelangt sei. Relaiswicklung ! bleibt
somit stromlos, der Relaisanker bleibt abge-
fallen und Kontakt o* unterbrochen. Signal s!
kann so lange nicht wieder auf Fahrt gehen,
bis an den Zahlridern 1 und 2 von 2* Gleich-
stellung vorhanden ist; tritt diese Gleich-
stellung nach Durchfahrt eines Zuges nicht
ein, so bleibt Signal s' fiir den nichstfolgen-
den Zug auf Halt und zeigt ihm Gefabr an.

PATENTANSPRUCH:

Zugsicherungseinrichtung mit zwei Achs-
zihlern, die je von einem durch die Zug-
rider betitigten StreckenstromschlieBer weiter-
geschaltet werden, dadurch gekennzeichnet,
dall beim Erreichen des einen Streckenstrom-
schlieBers durch den Zug ein Zghlrad des
einen Achszihlers gegeniiber einem Zihlrad
des zweiten Achszihlers entsprechend der
zwischen beiden Streckenstromschliebern be-
findlichen Anzahl Zugachsen geschaltet wird
und das zweite Zihlrad erst wieder mit dem
ersten in (leichstellung gelangt, wenn die
letzte Zugachse den zweiten Streckenstrom-
schlieBer verlaBt, ferner dadurch, daB durch
diese Schaltung und Gleichstellung der Z#hl-
rider gegeneinander Stromkreise gedffnet und
geschlossen werden, die auf Betriebsvorrich-
tungen der FahrstraBe oder -Strecke wirk-
sam ‘sind.

Rudolf ZAUGG.

Vertreter: HASLER, A.-G.
vormals Telegraphen-Werkstatte von G. Hasler, Bern.
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