


., E-Lok" Oder

„EIIok"
Schon oJf sind wir gelragi x w orden, welche

Schreibweise eigentlich die richtige .sei, zu-
mal die Kurzbezeichnung i-kok" stür eine
„elektrische Lokomnotive"t sogar in manchem
Firnten-kafalog _u finden isl . Tja, wir glau-
ben, da gibt es nichts zu deulehs! Die rich-
tige Schreibweise ist und bleibt ..Ellok Die
Abkürzung tiir ..elektrisch

	

ist schlie lich
nicht ,.e", sondern ..eh ['nd eine ..E-Lok"
ist nach Adamsr Riese und denn bundesbahn-
anttlichen h :isisnaleüss nnnnnsl eine „Dan,pt-
lok mit 5 gekuppeltem 1'reibaci sen rOb das
~1i1" in .,klvira" etwas snif Elektrizität _u tun
hat, bezweiteln wir, auch wenn ein Ge-
schöpl solchen Nanmens snanchesn :1~1ann si-
cherlich ganz schön einheizen kaums . Der
Ausrut .,E-geh!" dürfte andererseits nichts
mit 5 7beibhaxen zu Tun haben, sondern
stellt offensichtlich „ur einen bajuvarisclsen
Ausruf des Erstaunerms Tiber die Schreibweise
„li-Lok'" dar!)

L-al, wie deni auch sei : [•nsere derzei-
tige Rauplatt-Diva, die F.88, ist jedentall :r
eine echte und rechte . . . 1 Ellok!

Wetl'alV

ltt ,A'iintber spielt der Cirktts Krone

doch ctttclt ./ 'Jett/llll ist Nicltt .,altne !

- zumal er einem Seemann ge-
hört, der seine Freizeit fern von
zu Hause nicht nutzlos vertun
will, Bodo Schröder vom M .5.
.,Virgilia" (ansonsten Hamburg)
sdwf eine kleine Circus-Stadt in
H0, die einmal das Glanzstück
der späteren „Heim Anlage
sein dürfte . Ein Stück Plastik-
decke wurde zum Zelt, das mit
Zwirnfaden verspannt ist . Aus
Streichholzschachteln entstanden
3 Käfig- und 2 Wohnwagen,
Nährend die übrigen Circus-Wa-
gen Wiking geliefert hat . Da
im „Programm" auch römische
Kampfwagen auftreten, wurde
wenigstens einer nachgestaltet,
der auf dem Bildchen oben ge-
rade eine Runde ums Zelt dreht.
Das „Futter " , das auf dem glei-
chen Fato eingefahren wird be-
steht aus feingeschnittenem To-
bak .

O

526



Heft 15 ist in der letzten Novemberwoche bei Ihrem Händler!

Wieso Herr Schrö-
d er gerade auf dos
Thema „Circus" verfiel?
Während eines kurzen
Aefenihalls in Ham-
burg stolperte er bei-
nahe über einen Rüs-
sel, an dem ein aus-
gewachsener Elefont
dranhing . Und da fie-
len ihm Preisers Zoo .
tiere ein . Für einen
„Zoo" war wiederum
kein Platz vorhanden
und so nahm das Pro-
jekt

	

„Circus

	

Bellini"
Gestalt on.

Ing . R . Knappe,
Hdnigsen ü . L .,
entdeckte ein er .:.)tü j'' im/ /iNlFP,/IC//er . X--

Vor einigen fahren fiel mir auf
dein Bf . Burgdorf ein Weiche rwlibifi
auf . das zur Sidterung eines Kö-
Schuppens diente und wie oben he.
zeichnet wird.

Warum es jetzt allerdings ausge-
haut ist . kutntte ich nicht erführen,
weil die Bahnmeisterei inzwischen
.abgebaut - wurde h an Bus Lehrte
übernommen) .

Na- Loesche):neee
weicne mir Sexces





Mehrfach-Blockstrecken
von Dipl .-Ing . Karl Ebeling, Hannover

Es fo lgt- ein Aufsatz über die Schaltung
der Vorsignale bei Mehrfach-Blockstrecken,
deren Anwendung im Grof3betrieb durch
die Einführung der Lichtfagessignale bzw.
durch den Umbau von Gleisstrecken auf
die neue Dr-Technik und den Einbau von
Gleisbildsfellwerken immer mehr geläufig
wird . Da Modellbahnanlagen aber signal-
technisch noch gröf}tenfeils mit den Form-
signalen ausgerüstet werden, isf in dem
folgenden Aufsatz nur die Rede von Form-
signalen . Die Anwendung der hierin enf-
wickelten Schaltungen aui die neue Signal-
technik mit den Lichttagessignalen ist dann
nur noch ein kleines Problem.

1 . Der Vorsignalabsfand im Grofgbelrieb.
Zum besseren Verständnis der in diesem

Aufsatz gebrachten Schaltprobleme ist zu-
nächst eine kleine Einführung in die Vor-
signaltechnik bei der Bundesbahn nötig,
wobei zugleich darauf aufmerksam gemacht
wird, daf5 die hier beschriebenen Tatsa-
chen dem Blickfeld desjenigen Reisenden
entsprechen, der interessehalber während
der Eisenbahnfahrt bei der Befrachtung der
Drumherumgegend die technischen Einrich-
tungen der Bundesbahn-Anlagen mit erfaßt.

Wenn man also mit der Bundesbahn so
durch die Gegend fährt und sich dabei
einem größeren Bahnhof nähert, wird man
bemerken, daß die räumliche Hintereinan-
derfolge der Signale plötzlich auf einmal
kürzer wird . Während auf der freien Strecke
die Signalgruppen - darunter wollen wir
ein Hauptsignal mit dem dazugehörenden
Vorsignal verstehen - in der Regel so alle
drei bis fünf Kilometer auseinander liegen,
und meistens dort aufgestellt sind, wo
Bahnhöfe angelegt sind, oder bei gröferen
Bahnhofsabständen noch Blockstellen da-
zwischengeschaltet sind, kann man beob-
achten, daß bei der Annäherung an einen
größeren (Personen- oder Güfer-) Bahnhof
die Signalgruppen näher zusammenrücken.
Vor der Einfahrt zu einem Bahnhof werden
mehrere Signalgruppen auf dein " Vorsignal-
abstand " zusammengerückt . Dieser " Vor-
signalabsfand " ist bei der Bundesbahn ein
fester Begriff ; er beträgt bei Nebenbahnen
allgemein 700 Meter, bei Hauptbahnen

L7eL CC,E'C

müssen jedoch nach Möglichkeit 1000 Me-
ter eingehalten werden . Es gibt jedoch
auch noch einige andere Regelungen, so
z . B . im Raum der Kölner Rheinbrücke, wo
der Begriff des " halben Vo'rsignelabstandes "
bei den dort aufgestellten „Mehrabschnitts-
signalen " eine wichtige Rolle spielt . Auch
ist es manchmal der Fall, daß die räumli-
chen Gleisanlagen ein Einhalfen des Vor-
signalabstandes nicht zulassen, und zwar
in der Entfernung, wie er für diejenige Art
der Sfreckengleise vorgeschrieben ist . Dies
ist dann immer der Fall, wenn eine dichte
Zugfolge in einem sehr dicht besiedelten
Landschaffsbild nötig erscheint . Dann müs-
sen - besonders bei mehrfach hinterein-
ander folgenden Abzweigsfellen, z . B . an
großen Fluf}brücken - die Abstände der
Hauptsignale kleiner sein, als es der vor-
geschriebene Vorsignalabsfand erlaubt.
Auch bei baulichen Anlagen, bei denen
das Hauptsignalbild irgendwie verdeckt
wird, z . B . bei Gleiskurven, im Gebirge
oder nachträglich eingebauten Sfraßenbrük-
ken, kann es vorkommen, daß das Signal-
bild des Hauptsignales erst kurz vor Errei-
chen des Hauptsignales zu erkennen ist.
fn solchen Fällen wird bei dem normalen
Gebrauch von Form- oder Lichttagessigna-
len ein sogenannter „Vorsignelwiederholer "
in Gestalt eines Lichtfagesvorsignales mit
einem besonderen weißen, hell leuchtenden
Sfernlicht aufgestellt.

Der Normalfall der Haupfsignalfolge im
vorgeschriebenen Vorsignalabstand hat nun
zur Folge, daß an ein und demselben Ort
ein Haupt- und ein Vorsignal aufgestellt
werden müssen . Dabei gilt das Hauptsignal
für die Strecke, die dahinter geschützt wer-
den soll, während das daneben oder einen
Meter davor aufgestellte Vorsignal eigent-
lich das gleiche Signalbild zeigen sollte,
wie es das im Vorsignalabsfand dahinter
folgende Hauptsignal anzeigt . Es ist hier
gesagt worden, daß das Vorsignal das
gleiche Signalbild z e i g e n s o l l t e . Es
wird noch genau beschrieben, wann der
besondere Fall eintriff, daß ein zu einem
Hauptsignal zugeordnetes Vorsignal n i c h t
dasselbe Signalbild zeigt wie das Haupt-
signal.
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meist 200m, auch als Durcnrutschweg bekannt

Va

II. Die Mehrfach-Blockstrecken und ihre
Signalbilder.

In dem beschriebenen Falle, daß an einer
Stelle ein Haupt- und ein Vorsignal aufge-
stellt wird, kann man von einer Doppel-
blockstrecke sprechen, wenn der beschrie-
bene Fall nur einmal vorkommt . Wenn
aber - und das ist bei allen Selbsfhlock-
strecken mit Lichtfagessignalen der Fall -
mehrere B!ockebschndte in Vorsignalab-
stand aufeinander folgen, dann hat man es
eben mit einer Mehrfach-Blockstrecke zu
tun.

Im vorhergehenden Abschnitt wurde die
Behauptung aufgestellt, dat3 es der Fall
sein kann, daß ein Vorsignal nicht dasselbe
Signalbild zeigt, wie es das dazugehörende
Hauptsignalbild angibt . Die folgenden Bil-
der 1 und 2 sollen zeigen, daß bei der
Verwendung von Mehrfach-Blockstrecken
es vorkommen kann, da13 das Vorsignal ein

Zug 1

anderes Bild zeigt als das zugehörende
Hauptsignal.

In Bild 1 ist ein Abschnitt einer freien
Bahnstrecke dargestellt . Zwei Signalab-
schnitte A und B sollen eine Doppelblock-
sfrecke darstellen, in Wirklichkeit ist aber
wegen des besseren Verständnisses des
Bildes 2 eine Dreifachblockstrecke darge-
stellt worden . - Der Streckenabschnitt A
wird durch das im Abstände der Schutz-
strecke s (Durchrutschweg) vor dem Be-
ginn des Streckenabschriftes liegende
Hauptsignal A gesichert . Das zu dem
Hauptsignal A gehörende Vorsignal be-
kommt die Bezeichnung Vb. - Hauptsignale
werden im Bereiche von Bahnhofsanlagen
oder Abzweigstellen wegen der Unter-
scheidung mit g r o e n Buchstaben be-
zeichnet ; Vorsignale werden im GrofSbe-
trieb nicht weiter gekennzeichnet, in Gleis-
plänen erhalten sie aber den zu dem zugehö-
renden Hauptsignal kleinen Buchstaben.

a	 1
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Zug 1
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Zug 2 Zug 1
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Bild 2 OT
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In Bild 1 sollen die Streckenabschnitte
A, B und C im Vorsignalabsfand auseinan-
der liegen . Deshalb ist an der gleichen ört-
lichen Steife, an welcher das Hauptsignal
A sich befindet, auch das Vorsignal Vb
aufgestellt.

Uns interessieren nun vier Betriebsfälle,
die die Stellung der einzelnen Signale zei-
gen sollen, wenn ein Zug sich durch die
drei Signalabschnitte bewegt . (Bild 2, a, b,
c, d .) Dabei ist das besondere Augenmerk
auf die Stellung der Vorsignale Vb und Vc
zu richten, deren Signalbilder in den geze i g-
ten Darstellungen ganz bestimmte, von der
Regel abweichende Stellungen aufweisen
müssen.

in Bild 2a ist ein Zug kurz vor Beginn
des Streckenabschniffes A gezeigt . Dieser
Zug hat „Einfahrt" in den Abschnitt A,
eine Weiterfahrt in die Abschnitte B und C
ist noch nicht möglich . Signaltechnisch ist
noch alles in Ordnung, denn jedes Vor-
signal zeigt dasselbe Bild wie sein zuge-
hörendes Hauptsignal . Dasselbe gilt auch
für das Bild 2 b, wobei der Zug 1 schon
in den Abschnitt A gerade einfährt, und
alle Abschnitte für die Durchfahrt freige-
macht sind. Im Bild 2c befindet sich der
Zug schon im Abschnitt B . Die Einfahrt
eines nachfolgenden Zuges in den Abschnitt
B wird dadurch unmöglich, daf5 eine Ein-
fahrt in den Abschnitt A noch nicht gestat-
fet wird, weil das Einfahrsignal B nach ge-
zogen ist . Wenn man sich nun aber das
Bild für das Vorsignal Vb näher betrachtet,
so dürfte es auffallen, dai5 es im Bild 2c
schon in Warnstellung gezeichnet ist, ob-
wohl doch gerade vorher noch davon ge-
sprochen wurde, daf5 das Hauptsignal 8
sich in der Fahrtstellung befände . Die Stel-
lung des Vorsignales in Warnstellung ist
aber richtig . Denn es dürfte auch hier eine
Vorschrift geben'̀ ), daf5 ein Vorsignal stets
in Warnstellung zu stehen hat, sofern sich
eines der beiden Hauptsignale in
Haltestellung befindet, mit denen das Vor-
signal in signaltechnischer oder räumlicher
Weise aufgestellt ist . Für denjenigen, der
kein Fachmann ist, wird diese Vorschrift
dann einleuchtend, wenn er sich einmal
die Mühe macht, in der Dunkelheit die
Signalbilder zu betrachten, wie sie in Bild
2d bei der Zeichnung des Vorsignales Vc
dargestellt sind . Der Zug 1 befindet sich im
Abschnitt B . Das Hauptsignal B deckt den

Literalur hierzu s . S . 531 .

Zug 1, es zeigt also in der Dunkelheit ein
rote s Signallicht . Der Zug 1 hat aber zu-
gleich Ausfahrt aus dem Abschnitt B und
Einfahrt in den Abschnitt C, indem das
Signal C ein grünes Licht zeigt . Nach der
allgemeinen Regel müßte demzufolge das
Vorsignal Vc auch zwei grüne Lichter zei-
gen . Würde nun der Zug 2 in den Abschnitt
A ziemlich weit hineingefahren sein, wo-
bei der Zug 1 - wegen einer Panne -
den Abschnitt B noch gar nicht verlassen
halte, so würde der Lokführer an der Stelle,
an der sich das Signal C befindet, sowohl
das rote Licht des Haupfsignales wie auch
die grünen Lichter des Vorsignales vorfin-
den . Im ungünstigsten Falle (Nebel usw .)
würde der Lokführer mehr die grünen Later-
nen des Vorsignales als die rote Laterne
des Hauptsignales erblicken . Dieser Zu-
stand darf nicht zu Unfällen führen, des-
halb muf5 das Vorsignal - abweichend von
der normalen Regel - auch hier in Warn-
stellung verharren . lm Falle des Bildes 2c
bzw. 2d darf das Vorsignal Vb erst dann
in die Stellung „Fahrt am Hauptsignal er-
warten " umschwenken, wenn die Haupt-
signale B und A sich in Fahrtstellung
befinden.

III . Die Schaltung der Vorsignale im
Doppelblock.

Der Doppelblock bedeutet für die Ent-
wicklung einer Schaltung in Modellbahn-
anlagen insofern eine einfache Angelegen-
heit, als daf5 es mehrere Möglichkeiten gibt,
zum Ziele zu kommen, ohne grof5e feinme-
chanische Fertigkeiten bei den Betreffenden
vorauszusetzen.

Die Aufgabe, die ich mir gestellt hatte,
bestand nun darin, eine Schaltung zu ent-
wickeln, die es ermöglicht, das Vorsignal
Vb signaltechnisch richtig zu sfellen . Und
das sollte vollautomatisch vor sich gehen.
Weiterhin hafte ich mir vorgenommen, die
hierzu benötigten Bauteile sollten im Han-
del erhältlich sein und ohne grobe Leinme-
chanische Änderungen eingebaut werden
können.

Zur Lösung der Aufgabe wurden (weil ich
eine Märklinbaihn besitze) Bauteile von
Märklin benutzt . Es wurden zuletzt noch
einige Kleinteile in einem Ersafzfeilgeschäft
für Radioapparate gekauft . Das nächste Mal
werden die technischen Angaben der ein-
zelnen Baufeile näher erläutert.

Alle hier angegebenen Schaltungen sind
praktisch ausprobiert worden . Es wurden
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'gelber Stecker

Polbuchse für Mosserückleitung

Bild 3

Aufbau der Märklin-Signale
mit Doppelspulenantrieb der
Serie 446 .!. ..

mehrere Lösungen der Aufgabe gefunden.
Die Vor- und Nachteile werden dabei näher
beschrieben.

111A . Die Schaltung der Signale.
Signalausführungen, die ihr Signalbild

ändern durch Betätigung von Wechselwip-
pen (Einspulenmagnete) oder die durch
Stromimpulse gesteuert werden, sind für
diese Aufgabe ungeeignet . Es werden nur
solche Signale benötigt, deren Signalstel-
lung durch mehr oder weniger lang andau-
ernde elektrische Ströme erfolgt.

Die hier benutzten Signale gehören der
Typenreihe 446/ . . von Märklin an . Es sind
Doppelspulen vorhanden, und zwar je eine
für die Haltstellung und eine für die Stel-
lung „Fahrt frei " . Die Zuführung der Span-
nung liegt an dem gelben Kabel, und die-
ses wiederum führt zu einer Spleiltstelle,
an welcher der eine Pol der Beleuchtung
und je einer Magnetspule für die Änderung
der Signalstellung angeschlossen ist . An
dem anderen Ende der Magnetspulen sind
je ein blaues Kabel mit einem roten oder
grünen Stecker angeschlossen . Zum Zwecke
einer besseren Verständigung in diesem
Aufsatz müssen die einzelnen Magnetspulen
näher gekennzeichnet werden.

Es soll dabei von der „Rohspule " gespro-
chen werden, wenn es sich um diejenige
Magnetspule handelt, an welche das blaue
Kabel mit dem roten Stecker angeschlossen
ist, oder anders ausgedrückt : wenn ein
elektrischer Strom durch diejenige Magnet-
spule flief}f, der das Signal in die Warn-

Das heutige Titelbild:
Der zwingende Reg. der Klubgeselligkeitl Nun ist

bald wieder die .buhe Zeit - des Werkens und Ha-
siehe unc] .,büchste Zeit" zur Planung der Weih-
narlrtsenlage! Herr Obering . Schultze aus Waßbeck
2 . v . I .! und seine Klubkameraden werden heute
vom Lehnstuhl aus zusehen und mit Schmunzeln
dieses bereits etwas .ältere" Erinnerungsbild be-
trachtenl

bzw . Halt-Stellung bringen soll . Die andere
Spule ist dann entsprechend die Grün spule.

Bei dreileegriffigen Signalen gibt es dann
noch die „Orangespule " . Für die freundli-
chen Leser mut) das hier so ausführlich
geschildert werden, weil die Fachzeitschrif-
ten meistens nur Schwarzweil1 bilder oder
-zeichnungen herstellen können.

Bild 3 soll den Aufbau der Märklinsignale
reif Doppelspulen-Antrieb der Baureihe
446/ . . zeigen:

Im Normalbetrieb werden die Signale so
in die Gleisanlage eingefügt, daF1 die roten
bzw. grünen Stecker an besondere Kon-
taktgleisstücke geschaltet werden . Die
nicht isolierten Radsätze der Märklin-
fahrzeuge schalten dann bei dem Befahren
der Kontaktgleisstücke die Magnetspulen
über die Blechkörper der Gleisstücke an
die Massebuchse der Spannungsquelle.

Für alle diejenigen, deren Bahnanlagen
nicht von Märklin sind, soll noch hinzuge-
fügt werden, dats die hier behandelten
Probleme für alle möglichen Betriebsarten
zutreffen . Es ist ganz gleichgültig, ob man
mit Gleich- oder Wechselstrom, mit Zwei-
oder Dreileiter-Betrieb fährt.

(Schluß im nächsten Heft)

Literatur hierzu:
1. „Eisenbahnbau", II . Teil von Schau

Otto Elsner Verlagsgesellschaft Berlin Wien
Leipzig 1940 auf Seite 102.

2. Schriftenreihe „Signaltechnik " , Heft 1
Dr . Arthur Tetzlaff-Verlag, FrankfurtMain,
Niddastraße 64, erschienen etwa 1953.
„Anleitung für die Aufstellung von Signaleat-
würfen", von Gustav Wahrlich, Seife 17.

Y,li`ine Notizen!
„Die fehlende Adreß ist schuld daran . . ."
Heft 12 IX, S . 468 : Es handelt sich um die Anlage
der Fa . Kleinhenn, Biedenkopf/Lohn.

7 mm-Schienenprofile für Spur 1 liefert:
Boecker & Kraft Gm .b .H ., Kaltwalzwerk,
Hagen-Halden
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