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Werkloto

Wissen Sie selon . . .

® daf die Deutsche Reichsbahn die
ehemals wverkleideten Stromlinien-
lokomotiven 03 (2'CI'h3) rekon-
struiert? Die Verkleidung fiel be-
reits 1950, nun bekommen sie auch
noch neue, vollkommen geschweifite
Kessel mit Verbrennungskammer, die
mit denen der Rekolokomotiven BR 22
{ex pr P 10) und der BR 41 iden-
tisch sind. Unser Bild zeigt die erste
der rekonstruierten Lokomotiven. Ls
ist die allen Lesern bekannte 03 1010
der Fahrzeugversuchsanstalt Halle/S.
Wegen der Riggenbachbremse hat sie
noch den bekannten Oberflichenvor-
wirmer erhalten.

® daf im Zuge der Rationalisierungs-
mafinahmen bei der Deutschen Bun-
desbahn etwa 1000 Giiterabfertigun-
gen geschlossen werden sollen? [s
gibt ferner Anzeichen dafiir, daff man
auch Fahvkartenschalter schliefen
will.

® dafi Argentinien einen Grofiauf-
trag von 280 dieselelektrischen Loko-
motiven an die italienische Fahrzeug-
und Motorenindustrie vergeben hat?
Die Lieferung soll sich auf sechs
Jahre verteilen.

® daf eine der Gasturbinen-Loko-
motiven der British Railways (Co'Co’)
durch die Metropolitan Vickers Elec-
trical in eine Ellok (E 1000) umge-
baut wurde? Sie dient zur Schulung
der Lokfiihrer auf der London-Mid-
land-Streclke.

@ daf in Dessau eine neue Versuchs-
anstalt fiir Motorfahrzeuge der Deut-
schen Reichsbahn entsteht? FElektri-
sche wund Dieselfahrzeuge werden
hier wissenschaftlich auf Herz und
Nieren gepriift.

AUS DEM INHALT

Strukturwandel in der Zugforderung . . . ) : 119
Werner Schliiter

Bauanleitung fiir ein Schwarzwaldhaus . . : cow oo 1B
Interessantes von den Eisenbahnen der Well 122
Heinz Schifer

Eine vollautomatische Zugsicherungsanlage . . . . 123
Ing. Giinter Fromm

Lokomotive der Baureihe 53 (pr G 4% . . . . g . 129
Dr.-Ing. habil. Harald Kurz

Normen europiiischer Modelleisenbahnen (NEM) . oL 131
Bernd Eydner

Wir bauen Formsignale . . . . . e S RE 8w . 132
Ing. Klaus Gerlach

Schmalspurlokomotiven der Baureihen 99° und 9% . v o ow 18D
Heinz Menzel

Der Zementbehilierwagen (Zkzs) der DR . . . . . . . R U
Walter Wagner

Ein kriegsblinder Modelleisenbahner berichtet . . . . ¢ ow: o= 398
Hansotto Voigt

Das Verkehrsmuseum in Dresden . . ., . . . . . . . . . . 14l
RBist Dudm:Bilde? o « v o8 ©w 29 2 &4 w4 &3 & o ¥
Normenblitter (NEM) Beilage

Titelbild

Das Vorrechi. der kiirzeste aller Tunnels der Semmeringbahn zu sein,
besitzt der 13.55 Meter lange Krausel-Tunnel. Sollte also auf einer Modell-
bahnanlage bei einem Tunnel vorne der Anfang und hinten noch das Ende
einer Lokomotive zu sehen sein, so ist das noch lange nicht ,unecht®.

Foto: K, Pfeiffer, Wien
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Zu unserem Lokarchiv: Lokomotive der Baureihe 99° im Zugdienst aul
der Harzquerbahn.

Foto: Archiv
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BERATENDER REDAKTIONSAUSSCHUSS

Giinter Barthel, Grundschule Erfurt-Hochheim — Ing. Heinz Bartsch,
Dipl.-Ing. Heinz Fleischer, Technisches Zentralamt der Deutschen Reichs-
bahn — Ing. Gilinter Fromm, Reichsbahndirektion Erfurt — Johannes

Hauschild, Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen Leipzig — Fritz Hornbogen,
VEB Elektroinstallation Oberlind — Siegfried Jinicke, Zentralvorstand
der Industriegewerkschaft Eisenbahn — Dr.-Ing, habil. Harald Kurz,
Hochschule fiir Verkehrswesen Dresden — Hansotto Voigt, Kammer der
Technik, Bezirk Dresden.

Herausgeber: Verlag ,Die Wirtschaft*, Verlagsdirektor: Walter Franze, Redaktion
w»Der Modelleisenbahner*, Chefredakteur: Rudolf Graf; Verantwortlicher Redakteur:
Ing. Klaus Gerlach; Redaktionsanschrift: Berlin C 2, HankestraBe 3; Fernsprecher:
4250 81; Fernschreiber: 0114 48; Wirtschaftstypografie: Herbert Holz. Erscheint
monatlich; Bezugspreis 1,— DM. Bestellung liber die Postdmter, im Buchhandel oder
beim Verlag. Alleinige Anzeigenannahme: DEWAG-Werbung, Berlin C 2, Rosen-
thaler Str, 25—31, und alle DEWAG-Filialen in den Bezirksstidten der DDR.
Griiltige Preisliste Nr. 5; Druck: (52) Nationales Druckhaus VOB National, Berlin C 2;
Lizenz-Nr. 5238. Nachdruck, Ubersetzungen und Ausziige nur mit Quelienangabe.
IMir unverlangte Manuskripte keine Gewdhr.



8. JAHRGANG - BERLIN - MAT 1959 D

DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

Strukturwandel in der Zugférderung

Vor einigen Wochen fanden sich 193 Staaistiteltrdger,
Neuerer, Rationalisatoren, Erfinder. Angehorige der
technischen Intelligenz und Funktiionire der 1G Eisen-
boahn zusammen, um lber die Durchsetzung des wis-
senschaftlich-technischen Fortschritts bei der Deutschen
Reichsbahn zur Losung der okonomischen Hauptauf-
gabe zu beraten.

Die Tagungsteilnehmer schlossen sich dem Aufruf des
Nationalrates der Nationalen Front des demokratischen
Deutschland, zum 10. Jahrestag der Grindung der
Deutschenn Demokratischen Republik weitere hervor-
ragende sozialistische Taten zu vollbringen, an. Sie
forderten von Erfurt aus alle Eisenbahner auf, die
Initiative zu ergreifen und durch die Anwendung des
wissenschaftlich-technischen  Fortschritts bis zum
10. Jahrestag unserer Republik einen effektiven Nutzen
von 3,5 Millionen DM zu erarbeiten. Von den einzelnen
Hauptverwaltungen wurden dabei u.a. folgende Auf-
gaben {ibernommen: Hv Betrieb und Verkehr: Erhohte
Ausnutzung des Wagenraumes um 0.3 Tonnen fiir alle
Transporte, um weitere 150 000 Wagen zusiitzlich zur
Verfiigung zu stellen; Hv Wagenwirtschaft: Bildung
einer Arbeitsgruppe, die unter Einbeziehung des TZA,
des Rew Blankenburg und der bereits bestehenden
Kollektive die Grundlagen zur Mechanisierung der
Wagenreinigung in einem Bww bis zum 10. Jahrestag
der DDR schaffen soll; Hv Bahnanlagen: 25 Kilometer
Oberbauarbeiten durch verbesserte Technologie und
Ausnutzung aller Mechanisierungsreserven als Unter-
stiitzung des Chemieprogramms bis zum Tag der Repu-
blik zusiétzlich auszufithren; Hv Sicherungs- und Fern-
meldewesen: zur Verbesserung dei Qualitiitsarbeit bis
zum 30. Juni das GarantiepaBverfahren obligatorisch
einzufithren.

Soweit unsere ,groBen Eisenbahner®. Da sie ja unsere
Vorbilder sind, sollten wir ihnen nacheifern, Natiirlich
wire es sinnlos, auf unseren Modelleisenbahnen &hn-
liche Verpflichtungen einzugehen. Den technisch-wissen-
schaftlichen Fortschritt der Eisenbahnen aber auch auf
einer Modelleisenbahnanlage zum Augenschein zu brin-
gen, das sollte uns nicht schwerfallen. Wenden wir uns
daher dem Strukturwandel im Zugférderungsdienst zu.
Es ist bekannt, dal sich bei den Eisenbahnverwaltungen
ein Strukiurwandel in der Zugforderung zu Gunsten
der elektrischen und Diesel-Lokomotiven vollzieht. Die
technische Vervollkommnung der beiden letztgenannten
Antriebsarten und das Bedirfnis nach einer wirtschaft-

licheren Beforderungsart werden den Dampflokbetrieb
immer mehr einschrinken. Trotzdem wird auch der
Dampflok noch in spiéteren Zeiten ein gewisser Teil der
Zugférderung vorbehalten bleiben miissen. Filir die
nichsten Jahre, und in vielen Lindern noch die nich-
sten Jahrzehnte, wird sie immer noch die Hauptlast zu
tragen haben.

Der Bestand an Lokomotiven im Weltmalstab betrug
1957:

138 919 35 390 9677
Dampflok Diesellok Ellok
(75.5 %) (19,3%) (5,2%)

IThrer weiten Verbreitung verdankt die Dampflok nicht
zuletzt, daB sie in ihrer Bauart, was Dampimaschine
und Steuerung anbetrifft, sehr einfach gehalten ist. Sie
besteht in der Hauptsache aus wenigen und groBen
Teilen, deren Unterhaltung einfach ist und die Lok
wenig storanfiillig gestalten. lhr wesentlicher Nachteil
ist ihr schlechter Gesamtwirkungsgrad, nur etwa 5 bis
8 Prozent, der in der Kohle enthaltenen Energie bringt
am Zughaken einen Nutzen.

Den besten Wirkungsgrad erreichte bisher der Diesel-
maotor. Infolge seiner relativen Kleinheit lassen sich hohe
Leistungen bei verhiltnismiilig geringem Gesamt-
gewicht der Lok unterbringen.

Vieles hat die Diesellokomotive mit der elektrischen
Lokomotive gemeinsam. Die Ellok ist aber immer an
Strecken mit Fahrleitungen und die Stromverteilungs-
anlagen gebunden. Jederzeit steht der Ellok jedoch ge-
niigend Energie zur Verfiigung. Da sie nicht ihre
Energieerzeugungsanlage mit sich herumfihrt, sondern
aus einem zentralen Kraftwerk versorgt wird, kann in
ihr eine bedeutend hohere Leistung als in einer Dampf-
lok (etwa das Doppelte) installiert werden. Eine Ellok
wird damit bedeutend leichter als eine Dampflok
gleicher Leistung. Besonders geeignet ist die Ellok fiir
hochbelastete Strecken, weil sie infolge der kurzzeitigen
Uberlastbarkeit des Elektromotors eine hohe Be-
schleunigung hat. Sie kann also kiirzere Fahrzeiten
halten. Dariiber hinaus kann sie beliebig lange im
Dienst bleiben,

Es ergibt sich nun, dafi auf den meisten Bahnen die
elektrische Zugforderungsart in der Zukunft den Haupt-
anteil bilden wird. Wie schon gesagt, natiirlich nur auf
den stark belasteten Strecken mit hohen Betriebs-
leistungen. Auf den minderbelasteten Strecken werden
sehr wahrscheinlich Diesellokomotiven ihren Einsatz

Lelirer und €rzieher!

Erzieht die Jugend zu arbeitsamen, tiichtigen und gebildeten Menschen, die den
Aufbau des Sozialismus vollenden! Setzt all Eure Fihigkeiten bei der Schaffung
der zehnklassigen polytechnischen Oberschule ein!

Aus den Losungen des Zentralkomitees der Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands zum 1. Mai 1959
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finden und natiirlich fir den Zubringerdienst. Die
Diesellok wird in Europa auf den Hauptstrecken nur
eine Ubergangslosung bis zur Elektrifizierung dar-
stellen.
So kénnen wir aus dieser Perspektive heraus auch den
Triebfahrzeugpark unserer Modellbahnanlage aufbauen,
Die Dampflokomotiven aber kénnen wir einer Ver-
jingung unterziehen, ebenso wie es die Deutsche
Reichsbahn mit ihren Rekolokomotiven macht. Beispiels-
weise ldft sich eine Piko R 50 sehr gut in eine rekon-
struierte Lok der Baureihe 50% umbauen. Mit etwas
Geschick kann man statt des Oberflichenvorwirmers
eine Mischvorwidrmeranlage einbauen, die Windleit-
bleche verdndern und natiirlich auch Bahnriumer an-
bringen. Wir haben auf unserem Bild die Rauch-
kammerpartien einer R 50 und einer rekonstruierten
R 50 zur Gegeniibersfellung einmal zeichnen lassen.
Wir wiirden uns freuen, wenn viele Modelleisenbahner
die Anregungen zur Rekonstruktion ihres kleinen ,Be-
triebes” aufgreifen wiirden und uns Bildberichte iiber
ihre Arbeit einsenden.

K.G.

WERNER SCHLUTER, Bad Diirrenberg

Bauanleitung fiir ein Schwarzwaldhaus

Der Grundri} eines der alten typischen Schwarzwilder
Bauernhiiuser, Zeichnung 14.13/1, erinnert stark an den
des Niedersachsenhauses. Hier wie dort leben Men-
schen und Haustiere unter demselben Dach, das sich
dariiber hinaus auch noch schiitzend iiber einen grofien
Teil der Ernte ausbreitet. Im Wohnteil des Erdgeschos-
ses liegen Diele, Stuben, Kiiche und angebauter Back-
ofen. Im hinteren Gebiudeteil, der zumeist in den
Berghang eingebaut ist, finden sich Kuh- und Pferde-
stall und Tenne. Im Obergeschofl liegen im vorderen
Teil Kammern und kleinere Vorratsrdume, deren Tiiren
sich sidmtlich auf eine schwere, holzgeschnitzte um-
laufende Galerie &6ffnen. Im hinteren, bergseitigen Teil
des Obergeschosses liegt iiber den Stallungen und der
Tenne die umfangreiche Scheune. Da sich das Schwarz-
waldhaus mit der Riickwand an einen Berghang lehnt
und oftmals in diesen teilweise eingebaut ist, kénnen
die vollbeladenen Erntewagen ohne Schwierigkeiten
von hinten her iiber eine kleine Auffahrtrampe direkt
in die im ersten Stockwerk gelegene Scheune einfahren.
Das allseitig weit herabhiingende Schilf- oder Strohdach
gibt in seiner typischen Form dem ganzen Anwesen einen
fast trotzigen, aber auch anheimelnden Charakter.

In unserer Fachzeitschrift sind schon viele gute Bau-
anleitungen bahneigener Geb#dude erschienen. Erfah-
rungsgemif tragen aber auch typische Bauten der im
allgemeinen ldndlichen Umgebung sehr zur Vervoll-
stindigung des vorbildgetreuen Gesamteindruckes einer
Anlage bei, soweit solche Geb#dude nicht rdumlich zu
eng aneinandergefiigt werden. Da brauchbare Bau-
anleitungen fiir ein Schwarzwaldhaus nicht greifbar
waren, entwarf ich selbst ein solches Gebidude. Dabei
mubte ich beriicksichtigen, dafl das Modell villig selb-
stindig von solchen Schiilern erbaut werden sollte, die
bisher nur wenig Erfahrung im Lesen von Zeich-
nungen, im konstruktiven Denken und im Basteln
selbst besaflen. So wurde u. a. auf den Nachbau der
Inneneinrichtung von vornherein verzichtet. Die bastel-
technisch schwierigste Arbeit blieb die Herstellung der
durchbrochen gearbeiteten Fenster.

Der Bau des Hauses bereitet auch dem unerfahrenen
Bastler keinerlei Schwierigkeiten. Alle MafBe, Details
und Bauzusammenhinge gehen eindeutig aus den
Zeichnungen hervor, die im Mafistab 1:2 angefertigt
wurden, so daB die aus den Zeichnungen abgegriffenen
MaBe nur verdoppelt zu werden brauchen, um auf die
Baugrifie HO zu kommen. Als Hauptbaumaterial dient
2 bis 3 mm dicke, oberflichlich méglichst rauhe Pappe.
3 mm dickes Sperrholz tut die gleichen Dienste, wirkt
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aber moglicherweise beim fertigen Modell zu ,glatt®.
Fiir die Herstellung der Fensterrahmen benutze man
starken weiflen Zeichenkarton. Zur Darstellung der
Fensterscheiben verwendeten wir mit Erfolg diinnstes
Flugmodellbespannungspapier. Man kann es nach
Trocknung der Klebestellen mittels eines Zerstidubers
anfeuchten, Darauf spannt es sich véllig glatt und fest
aus. Die Galerie sowie ihre Streben werden aus 1 mm
dickem Sperrholz gearbeitet. Zur inneren Versteifung
des Hauses leime man oben und unten jeweils fiinf
Stiick 2X4 mm Querleisten ein. Die obere vordere
Querleiste trigt gleichzeitig die Vorkragung des Gie-
bels, Auch alle Kanten werden mit Leisten hinterklebt,
Der Schornstein entsteht aus einer befeilten Leiste.
Bevor mit der Bauausfithrung begonnen wird, lege
man den ,Bauplatz® auf der Anlage fest und priife,
welche Neigung dieser ,Baugrund® aufweist. Es sollte
moglichst eine Stelle mit einem Neigungswinkel zwi-
schen 3° und 7° gewihlt werden. Sodann stelle man
sich in diesem Winkel eine provisorische Bauunterlage
her, da sonst wihrend der Bauausfihrung die Senk-
rechten nur schwierig zu wahren sind. In der weiteren
Fertigung werden nunmehr die Seitenwinde her-
gestellt. Die Riickwand kann aus einem Stiick (Fliigel
des einen Scheunentores leicht gedffnet) gebaut werden.
Die Vorderfront hingegen mufl aus zwei Stiicken — Erd-
geschoB und Obergeschol in einem Stiick und vor-
gekragter Giebel in einem anderen — zusammengesetzt
werden. Im letzten Bauabschnitt werden Galerie,
Hundehiitte und Backofen angesetzt. Auch hier erhal-
ten alle Klebekanten hinterlegie Leistén. Der Anstrich
des Hauses geschieht am besten mit Kiinstlerélfarben.
Dabei wird die Pappe nicht grundiert und die Farbe
mit einem borstigen Pinsel moglichst pastos — also
reliefartig — aufgetragen. Durch die fehlende Grundie-
rung entsteht eine ausgezeichnete matte Oberfliche.
Alle aus Stein erbauten Teile werden in einem schmut-
zigen Weill getont. Holz kann in verschiedenen Braun-
tonen bis zum dunklen Schwarzbraun dargestellt wer-
den. Das Dach bereitet besondere Schwierigkeiten und
spielt in seinen Farben zwischen gelbbraunen und
graugriinen Farbflichen. Um den Schornstein herum
werden Ziegel oder Schindeln dargestellt. Der Schorn-
stein selbst erscheint weifl, Will man mit Plakat- oder
gar Wasserfarben tonen, so gibt man zundchst einen
ebenfalls pastos aufgetragenen Leim — Schlammkreide-
grund — auf die Pappe. Hinzugefiigte Einzelheiten wie
Blumenkisten, Holzstée, Karren usw. erhthen den
Reiz des Hauses.
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Namenlos ...

ist leider immer noch fir uns diese Modell-
bahnanlage, Wir kénnen doher unseren Le-
sern den Erbauer nicht vorstellen, sein Werk
soll aber dennoch zu Wort oder, besser ge-

sagt, zu ,Bild" kommen.

Bild 1 Blick Gber die GroBanlage mit ihrem aus-
gedehnten Bohnhofsgelénde. Belebt nicht die Gestol-
tung des Kahlschlages im Vordergrund das Gesamtbild?

Bild 2 Aut den Ladegleisen des Giiterbahnhofes
herrscht reger Betrieb. Vorn links fihrt die Haupt-
strecke nuch L Linderade” und die elektrifizierte Strecke
nach Bergheim”,

Bild 3 Der D 248 verléBt den Houptbohnhof, gleich-
zeitig fahrt ein Schwerlastzug auf Gleis 5 ein.

Bild 4 Nochmals ein Ausschnitt ous dieser rweifellos
interessanten Anloge des Herrn X,



Dieselelcktrolokomotive Typ Bo'Bo' der Reihe
T 435.0 der CSD fur Giiterverkehr mit einer
Hachstgeschwindigkeit von 60 km h. Die Loko-
motive ist mit einem &-Zylindermotor, der mit
einem Generator eine geschlossene Aggregat-
sinheit bildet, ousgerdstet. Herstellerwerk: CKD
Sokolov. Foto: Lepsi, Prag

Bo'Bo" dieselelektrische Lokomotive der Reihe
2050 der UBB. Die Lokomotive ist fiir eine
Hachstgeschwindigkeit von 100 km/h vorgesehen.
Sie stellt ein .internationoles” Erzeugnis dar:
Dos Fahrgestell liefert die Kosseler Firma
Henschel, die Motorenaustiistung stammt von
General Motors (USA), widhrend die oster-
reichische Industrie Zubehorteile beisteuert,
Foto: Pleiffer, Wien

Hallend

Dieseltriebwogen .Biouer Engel” der Nieder-
léndischen Stoatsbahn mit 72 Sitzen. Hachst
geschwindigkeit 100 km h.

Foto: v. Piggelen, Utrecht
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HEINZ SCHAFER, Berlin

Eine vollautomatische Zugsicherungsanlage

VeTanoBKa aBTOMATHHCCKOro obecnedeHus /1A Moe3oB
A full automatic protection of train running
Une installation entiérement automatique pour la sécurité du train

1. Einleitung

Da in unserer Fachzeitschrift nicht viel iiber Zugsiche-
rungen fiir Modellbahnen geschrieben wurde, will ich
heute einiges iiber eine solche Anlage berichten und
zwar nicht nur in der Art, daB sich die einzelnen Si-
gnale automatisch ein- und ausschalten, sondern grund-
siitzlich von den zugehorigen Weichen, Gleisen und
Streckenabschnitten abhiingig sind. Genau wie beim
Vorbild kann eine Fahrt nur stattfinden, wenn sich alle
Weichen in der richtigen Stellung befinden und der
vorausliegende Streckenabschnitt von keiner anderen
Zugeinheit besetzt ist.

Immer wieder fasziniert es uns, wenn ein Zug vor
einem Signal stehenbleibt, um nach kurzer Zeit seine
Fahrt selbstindig fortzusetzen, ohne dafl jemand in das
Geschehen eingreift. Oder: Ein Zug soll in einen Bahn-
hof einfahren, bleibt aber vor dem Einfahrsignal
stehen, weil die Weichen nicht in der richtigen Stellung
liegen oder gar auf ein besetztes Bahnhofsgleis gestellt
sind. Ein Druck auf die entsprechenden Weichenschalter
und schon zeigt das Einfahrsignal automatisch Hf 2
(freie Fahrt mit Geschwindigkeitsbeschriinkung), der
Zug fihrt nun in ein freies Bahnhofsgleis ein. Eine an-
dere Moglichkeit: Zwei Ziige sollen, aus verschiedenen
Richtungen kommend, eine Kreuzung befahren. Der
eine fihrt zuerst dariiber hinweg, wiihrend der andere
automatisch vor dem Signal wartet, bis der erste vor-
iiber ist, um dann von selbst die Fahrt iiber die freie
Kreuzung fortzusetzen.

Diese Moglichkeiten will ich hier beschreiben. Alle ge-
zeigten Schaltungen sind von mir in der Praxis zur
vollen Zufriedenheit erprobt worden. Es versteht sich,
daB alle Schaltbilder nur das Prinzip darstellen und
darum fiir jede bereits bestehende oder projektierte
Anlage in Frage kommen, vorausgeseizt, dall die Kon-
taktstellen und die Leitungsfiithrungen dem verdnder-
ten Gleisaufbau angepalit werden.

Allerdings wird eine Anzahl von Relais bendétigt, die,
je nach GroBe der Anlage, recht stattlich sein kann.
Die Relais (jede Art von Fernsprechrelais 24 V) sind zu-
meist im Handel erhiltlich.

Erliduterung der Abkiirzungen:

AK = Ausschaltkontakt AR = Ausliserelais
EK = Einschaltkontakt SR = Signalrelais

BK = Besetztschaltekontakt WR = Weichenrelais
VR = Vorschaltrelais BR = Besetztrelais

Hinter jedem Buchstabenpaar kommt noch ein dritter
Buchstabe hinzu, der die Zugehorigkeit zum ent-
sprechenden Signal, Gleis oder Weiche bezeichnet. EKA,
AKA, SRA usw. wird also immer zum Signal A, WR 1
zur Weiche 1 und BR 3 zum Gleis 3 gehiren.

2. Schaltungen fiir die Strecke

Bild 1 zeigt die Grundschaltung, die sich in den folgen-
den Abschnitten wiederholt. Durch das Triebfahrzeug
wird der EKA mit dem Minuspol Fahr- und Relais-
strom verbunden, wodurch das VRA einen kurzen
Stromstof} erhiilt, also anzieht. Nunmehr bleibt es durch
das ARA angezogen. Hierdurch werden die beiden
Ruhekontaktpaare am VRA unterbrochen und der nach-
folgende Zug am zuriickliegenden Signal erst einmal
angehalten, um eine weitere Einfahrt in den nun be-
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setzten Streckenabschnitt A zu verhindern. Das Signal A
hat gleichzeitig den Minuspol erhalten. Bis hierher
wiederholen sich alle folgenden Schaltungen. Was sich
im einzelnen #ndert, sind meistens die Pluspol-Zu-
leitungen fiir die Signale. Doch bleiben wir beim Si-
gnal A. Ist der vorausliegende Streckenabschnitt B frei,
so ist das entsprechende Vorschaltrelais VRB in Ruhe-
stellung, hat also beide Kontaktpaare geschlossen. Da-
mit erhélt Signal A den Pluspol und zieht an. Die
Abschaltstrecke erhilt gleichzeitig den Fahrstrom iiber
VRB, so dafl der Zug ohne Halt das Signal A passieren
kann,

Nehmen wir nun an, dafi der vorausliegende Abschnitt B
noch durch eine andere Zugeinheit besetzt ist. In diesem
Falle ist auch VRB angezogen und die beiden Ruhe-
kontaktpaare unterbrochen, was zur Folge hat, daB
Signal A nicht den Pluspol zum Anziehen und die
Abschaltstrecke keinen Fahrstrom erhalten, Unser Zug
kommt also vor dem Signal A zum Halten. Erst wenn
der vorausfahrende Zug den Streckenabschnitt B ver-
lassen und damit VRB wieder in Ruhestellung versetzt
hat, wird Signal A automatisch freie Fahrt schalten
und unser Zug weiterfahren koénnen.
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Bild 2 Zwel Signale auf jreier Strecke fir eine Fahrtrichtung.
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Doch damit nicht genug. Signal A muf} ja nach erfolgter
Fahrt wieder in die Haltstellung und VRA in Ruhe-
stellung zurtick, um weitere Ziige folgen lassen zu
kénnen. Dies geschieht durch ARA, welches vom AKA
einen Stromstoll erhilt. Dadurch wird der Ruhekontakt
von ARA kurz unterbrochen und dadurch das Abfallen
des VRA und die Haltstellung des Signales A bewirkt.
Diese kehren nun in ihre Ruhestellungen zuriick. Unser
Zug hat somit den Streckenabschnitt A verlassen, der
nachfolgende Zug kann einfahren,

Wenn wir einen kurzen Riickblick halten, so stellen wir
folgendes fest: Fiir ein Blocksignal auf freier Strecke
fiir eine Fahrtrichtung benétigen wir zwei Relais, ndm-
lich ein VR, welches bei der Einfahrt in die Blockstrecke
ein- und bei der Ausfahrt aus derselben wieder aus-
geschaltet wird. Und zweitens ein AR, welches die Ab-
schaltung des VR herbeifiihrt. Drittens sei noch das
Signal selbst erwédhnt, welches nur ausschaltet, wenn
der Zug tatsédchlich passieren darf, entweder gleich mit
dem VR zusammen oder spiter, wenn die voraus-
liegende Strecke frei geworden ist.

Bild 2 zeigt dieselbe Schaltung bei zwei hintereinander-
liegenden Streckenabschnitten fiir eine Fahrtrichtung.

3. Schaltung bei einer Abzweigung

Handelt es sich um eine einfache Abzweigung fir eine
Fahrtrichtung mit zweifliigeligem Hauptsignal, so wen-
den wir die Schaltung nach Bild 3 an. Bei der Fahrt
von A nach B soll das Signal einfliigelig Hf 1 und bei
der Fahrt von A nach C zweifliigelig Hf 2 zeigen. Hf 1
(Sign. C 1) muB also einmal von der Weichenstellung
und zum anderen vom vorausliegenden Blockabschnitt D
abhéngig sein, Hf 2 (Sign. C 1 und C 2) ebenfalls von
der Weichenstellung und vom vorausliegenden Block-
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abschnitt E. Wie aus Bild 3 zu ersehen ist, werden hier-
bei zwei Signalrelais mehr bendctigt. (SRC 1 fiir die ein-
fliigelige und SRC 2 fiir die zweifliigelige Stellung).
Ebenso muf} an der Weiche eine Weichenriickmeldung
in der Art eines Umschalters vorhanden sein, oder ein
Wechselkontakt am Weichenschalter. Unser Zug von A
kommend, schaltet wie iiblich durch den EKC das VRC
ein, wodurch beide SRC (1 < 2) sowie beide Signal-
spulen C 1 und C 2 den Minuspol erhalten. Soll unser
Zug nun nach B weiterfahren, wird die Weiche gerade
stehen, so dall der Pluspol zum VRD gelangt. Ist dieser
Streckenabschnitt D frei, also VRD in Ruhestellung, so
kann er tiber den dortigen Ruhekontakt zum SRC 1
und zum Signal C 1 gelangen. Beide ziehen demnach
an, Signal C 1 zeigt ,Fahrt frei und SRC 1 schaltet
den Fahrstrom flr die Abschaltstrecke ein. Wire der
Streckenabschnitt D noch durch einen anderen Zug be-
setzt, VRD also angezogen, so wiirde unser Zug am
Signal C stehenbleiben, bis der vorausfahrende Zug
den Abschnitt D verlassen und VRD wieder in Ruhe-
stellung geschaltet hat. Unser Zug setzt sich dann auto-
matisch wieder in Bewegung.

Soll der Zug von A kommend, jetzt die Hauptstrecke
verlassen, so gelangt der Pluspol bei entsprechender
Weichenstellung durch den Weichenriickmelder zum
VRE. Wenn der Abschnitt E frei ist, gelangt er weiter
zum SRC 2 und Signal C 2. Uber den Arbeitskontakt
am SRC 2 wird gleichzeitig SRC 1 und Signal C 1 mit
eingeschaltet. Unser Signal C zeigt nun also zwei-
fliigelige Stellung und die Abschaltstrecke erhélt wie-
der den nétigen Fahrstrom. Bei besetztem Strecken-
abschnitt E gilt sinngemil dasselbe, wie schon beim
Abschnitt D.

Hat unser Zug nun das Signal C (1 oder 2) passiert, so
unterbricht nach erfolgter Betidtigung des AKC (Haupt-
oder Nebengleis) das ARC den Minuspol fiir das VRC.
Signal C zeigt wieder ,Halt® und VRC schaltet den
zuriickliegenden Abschnitt wieder frei.

Zum Bild 3 soll nach gesagt werden, daf3 das SRC 1 ein-
gespart werden konnte, wenn der Kontakt, der die Ab-
schaltstrecke einschaltet, am Signal C 1 selbst ange-
bracht werden kann. Dasselbe gilt fiir das SRC 2. Wer
mit einem Gleisbildstellwerk arbeiten will, wird jedoch
diese Relais wahrscheinlich trotzdem brauchen.

Da die meisten Modellbahnanlagen nicht nur aus ein-
gleisigen, sondern auch aus zweigleisigen Strecken be-
stehen, ergibt sich an einer Abzweigstelle die in Bild 4
gezeigte Lage. Hier haben wir wieder unser soeben be-
schriebenes Signal C 1 und 2 fiir die Abzweigung, sowie
zwei Signale fir die Einmiindung in das Hauptgleis
in entgegengesetzter Fahrtrichtung. Schaltungsmilig
bestehen hierbei zwei getrennte Schaltungen. Namlich
je eine fiir eine Fahrtrichtung. Das heilit einmal fiir die
Fahrt von A nach B oder C und die zweite von B oder
C nach A. Fiir die Richtung A nach B oder C gilt also
die gleiche Schaltung wie die im Bild 3 gezeigte, ledig-
lich mit dem Unterschied, dal das einwandfreie Befah-
ren der Kreuzung ohne Zusammenstoll gewdihrleistet
sein mufl. Sie muB also, und zwar nur bei der abzwei-
genden Fahrt von A nach C irgendwie von der Gegen-
fahrtrichtung abhingig sein. Dieses ldf(t sich dadurch
erreichen, dafl der Pluspol, der von der Abzweigstellung
des Weichenriickmelders iiber VRE zum SRC 2 und
Signal C 2 geht, vorher tiber einen Ruhekontakt des
SRF gefiihrt wird (Bild 5). Die gestrichelte Linie zeigt
den in Bild 3 geschalteten Weg. Damit haben wir jetzt
erreicht, daB3, wenn sich ein Zug von B nach A der
Kreuzung nihert und durch Signal F freie Fahrt erhal-
ten hat, der Zug, der gleichzeitig von A nach C will,
am Signal C angehalten wird. Erst wenn der Zug von
B nach A seinen AKF und somit VRF, den Pluspol fiir
SRC 2 und Signal 2 iiberbriickt hat, kann der Zug von
A nach C automatisch seine Fahrt fortsetzen.
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