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Schon oft sind wir gefragt worden, welche
Schreibweise eigentlich die richtige sei, zu-
mal die Kurzbezeichnung ,E-Lok”™ (fiir eine
Lelekirische Lokomotive®) sogar in manchem
Firmen-Katalog zu finden ist. Tja, wir glau-
ben, da gibt es nichts zu deuteln! Die rich-
tige Schreibweise ist und bleibt ,Ellok”. Die
Abkiirzung fiir ,elektrisch” ist schlieflich
nicht ,e”, sondern ,el”. Und eine ,E-Lok”
ist nach Adam Riese und dem bundesbahn-
amtlichen Finmaleins nunmal eine ,Dampf-
lok mit 5 gekuppelten Treibachsen”. (Ob das
LEU" in L Elvira” etwas mit Elekirizitit zu tun
hat, bexzweifeln wir, auch wenn ein Ge-
schapf solchen Namens manchem Mann si-
cherlich ganz schon einheizen kann. Der
Ausruf ,E-geh!” diirfte andererseits nichis
mit 5 Treibhaxen zu tun haben, sondern
stellt offensichtlich nur einen bajuvarischen
Ausruf des Frstaunens iiber die Schreibweise
JE-Lok” dar!)

E-gal, wie dem auch sei: Unsere derzei-
tige Bauplan-Diva, die E 88, ist jedenfalls
eine echte und rechte . . . E-Ellok!

WeWaW
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In Niirnberg spielt der Cirkus Krone

doch auch 75(?///'11/' ist nicht ,ohne"!

— zumal er einem Seemann ge-
hért, der seine Freizeit fern von
zu Hause nicht nutzlos vertun
will. Bodo Schréder vom M. S.
.Virgilia” (ansonsten Hamburg)
schuf eine kleine Circus-Stadt in
H0, die einmal das Glanzstiick
der spdateren .Heim“-Anlage
sein dirfte. Ein Stick Plastik-
decke wurde zum Zelt, das mit
Zwirnfaden verspannt ist. Aus
Streichholzschachteln entstanden
3 Kdéfig- und 2 Wohnwagen,
wdhrend die Gbrigen Circus-Wa-
gen Wiking geliefert hat. Da
im ,Programm” auch rémische
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 Foto eingefahren wird  be-
steht aus feingeschnittenem Ta-

bak.




I Heft 15 ist in der letzten Novemberwoche bei Ihrem Héandler!

Ing. R. Knappe,
Hdnigsen 0. L.,
entdeckte ein

Vor einigen Jahren fiel mir auf
dem Bf. Burgdorf ein Weichenschlof
auf, das zur Sicherung eines Ki-
Schuppens diente und wie oben be-
zeichnet wird,

Warum es jetzt allerdings ausge-
baut ist, konnte ich nicht erfahren,
weil die Bahnmeisterei inzwischen
.abgebaut® wurde (von Bm Lehrte
iibernommen),

Terziliick

Wieso Herr Schré-
der gerade auf das
Thema ,Circus” verfiel 2
Wédhrend eines kurzen
Avufenthaits in Ham-
burg stolperte er bei-
nahe Uber einen Ris-
el, an dem ein aus-
achsener  Elefant
dranhing. Und da fie-
len ihm Preisers Zoo-
tiere ein. Fir einen
~Zoo” war wiederum
kein Platz vorhanden
und so nahm das Pro-
jekt ,Circus Bellini”
Gestalt an.

i
e
Ko- Lokschuppen

Weiche mit Schioss \

Nun, meine Herren Bastler, wie wiér's mit einer Nachbildung dieses seltenen ,Sicherheiisschlosses”







Mehrfach-Blockstrecken

\E*Dipl.-lng. Karl Eberiinrgv,i Hannover

Es fo!gt ein Aufsatz iber die Schaltung
der Vorsignale bei Mehrfach-Blockstrecken,
deren Anwendung im Grofbetrieb durch
die Einfiilhrung der Lichttagessignale bzw.
durch den Umbau von Gleisstrecken auf
die neue Dr-Technik und den Einbau von
Gleisbildstellwerken immer mehr gelaufig
wird. Da Modellbahnanlagen aber signal-
technisch noch grohtenteils mit den Form-
signalen ausgerustet werden, ist in dem
folgenden Aufsatz nur die Rede von Form-
signalen. Die Anwendung der hierin ent-
wickelten Schaltungen aut die neue Signal-
technik mit den Lichttagessignalen ist dann
nur noch ein kleines Problem.

I. Der Vorsignalabstand im Grokbetrieb.

Zum besseren Verstandnis der in diesem
Aufsatz gebrachten Schaltprobleme ist zu-
nachst eine kleine Einfiihrung in die Vor-
signaltechnik bei der Bundesbahn notig,
wobei zugleich darauf aufmerksam gemacht
wird, dafj die hier beschriebenen Tatsa-
chen dem Blickfeld desjenigen Reisenden
entsprechen, der interessehalber wahrend
der Eisenbahnfahrt bei der Betrachtung der
Drumherumgegend die technischen Einrich-
tungen der Bundesbahn-Anlagen mit erfafit.

Wenn man also mit der Bundesbahn so
durch die Gegend fihrt und sich dabei
einem groheren Bahnhof néahert, wird man
bemerken, dafy die raumliche Hintereinan-
derfolge der Signale plotzlich auf einmal
kiirzer wird,. Wahrend auf der freien Strecke

die Signalgruppen — darunter wollen wir
ein Hauptsignal mit dem dazugehorenden
Vorsignal verstehen — in der Regel so alle

drei bis fiinf Kilometer auseinander liegen,
und meistens dort aufgestellt sind, wo
Bahnhofe angelegt sind, oder bei gréfieren
Bahnhofsabstanden noch Blockstellen da-
zwischengeschaltet sind, kann man beob-
achten, daly bei der Annaherung an einen
grékeren (Personen- oder Giter-) Bahnhof
die Signalgruppen naher zusammenriicken.
Vor der Einfahrt zu einem Bahnhof werden
mehrere Signalgruppen auf den ,Vorsignal-
abstand” zusammengeriickt. Dieser ,Vor-
signalabstand” ist bei der Bundesbahn ein
fester Begriff; er betragt bei Nebenbahnen
allgemein 700 Meter, bei Hauptbahnen
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bei dev Modellbaln

muissen jedoch nach Maglichkeit 1000 Me-
ter eingehalten werden. Es gibt jedoch
auch noch einige andere Regelungen, so
z.B. im Raum der Kélner Rheinbriicke, wo
der Begriff des ,halben Vorsignalabstandes”
bei den dort aufgestellten ,Mehrabschnitts-
signalen” eine wichtige Rolle spielt. Auch
ist es manchmal der Fall, daf die raumli-
chen Gleisanlagen ein Einhalten des Vor-
signalabstandes nicht zulassen, und zwar
in der Entfernung, wie er fur diejenige Art
der Streckengleise vorgeschrieben ist. Dies
ist dann immer der Fall, wenn eine dichte
Zugfolge in einem sehr dicht besiedelten
Landschaftsbild nétig erscheint. Dann mis-
sen — besonders bei mehrfach hinterein-
ander folgenden Abzweigstellen, z.B. an
grohen Fluhbriicken — die Abstinde der
Hauptsignale kleiner sein, als es der vor-
geschriebene  Vorsignalabstand  erlaubt.
Auch bei baulichen Anlagen, bei denen
das Hauptsignalbild irgendwie verdeckt
wird, z.B. bei Gleiskurven, im Gebirge
oder nachtraglich eingebauten Strafjenbrik-
ken, kann es vorkommen, dafj das Signal-
bild des Hauptsignales erst kurz vor Errei-
chen des Hauptsignales zu erkennen ist.
In solchen Fallen wird bei dem normalen
Gebrauch von Form- oder Lichttagessigna-
len ein sogenannter ,Vorsignalwiederholer”
in Gestalt eines Lichttagesvorsignales mit
einem besonderen weifen, hell leuchtenden
Sternlicht aufgestellt.

Der Normalfall der Hauptsignalfolge im
vorgeschriebenen Vorsignalabstand hat nun
zur Folge, daf an ein und demselben Ort
ein Haupt- und ein Vorsignal aufgestellt
werden missen. Dabei gilt das Hauptsignal
fir die Strecke, die dahinter geschiitzt wer-
den soll, wihrend das daneben oder einen
Meter davor aufgestellte Vorsignal eigent-
lich das gleiche Signalbild zeigen sollte,
wie es das im Vorsignalabstand dahinter
folgende Hauptsignal anzeigt. Es ist hier
gesagt worden, dafj das Vorsignal das
gleiche Signalbild zeigen sollte. Es
wird noch genau beschrieben, wann der
besondere Fall eintritt, dafy ein zu einem
Hauptsignal zugeordnetes Vorsignal nicht
dasselbe Signalbild zeigt wie das Haupt-
signal.
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Die Mehrfach-Blockstrecken und
Signalbilder.

1l ihre

In dem beschriebenen Falle, dafy 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 Selbstblock-
strecken mit Lichttagessignalen der Fall —
mehrere Blockabschnitte in Vorsignalab-
stand aufeinander folgen, dann hat man es
eben mit einer Mehrfach-Blocksirecke zu
tun.

Im vorhergehenden Abschnitt wurde die
Behauptung aufgestellt, dalf es der Fall
sein kann, daf ein Vorsignal nicht dasselbe
Signalbild zeigt, wie es das dazugehorende
Hauptsignalbild angibt. Die folgenden Bil-
der 1 und 2 sollen zeigen, dafy bei der
Verwendung von Mehrfach-Blocksirecken
es vorkommen kann, dafy das Vorsignal ein

Zug !

meist 200m, auch als Durchrutschweg bekannt

anderes Bild zeigt als das zugehérende

Hauptsignal.
In Bild 1 ist ein Abschnitt einer freien
Bahnstrecke dargestellt. Zwei Signalab-

schnitte A und B sollen eine Doppelblock-
strecke darstellen, in Wirklichkeit ist aber
wegen des besseren Verstandnisses des
Bildes 2 eine Dreifachblockstrecke darge-
stellt worden. — Der Streckenabschnitt A
wird durch das im Abstande der Schutz-
strecke s (Durchrutschweg) vor dem Be-
ginn des Streckenabschniftes liegende
Hauptsignal A gesichert. Das z2u dem
Hauptsignal A gehérende Vorsignal be-
kommt die Bezeichnung Vb. — Hauptsignale
werden im Bereiche von Bahnhofsanlagen
oder Abzweigstellen wegen der Unter-
scheidung mit grofen Buchstaben be-
zeichnet; Vorsignale werden im Grofbe-
trieb nicht weiter gekennzeichnet, in Gleis-
planen erhalten sie aber den zu dem zugeho-
renden Hauptsignal kleinen Buchstaben.

y

Zug !
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Zug !
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In Bild 1 sollen die Streckenabschnitte
A, B und C im Vorsignalabstand auseinan-
der liegen. Deshalb ist an der gleichen &rt-
lichen Stelle, an welcher das Hauptsignal
A sich befindet, auch das Vorsignal Vb
aufgestellt.

Uns interessieren nun vier Betriebsfalle,
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 gezeig-
ten Darstellungen ganz bestimmte, von der
Regel abweichende Stellungen aufweisen
miissen.

In Bild 2a ist ein Zug kurz vor Beginn
des Streckenabschnittes A gezeigt. Dieser
Zug 1 hat ,Einfahrt” in den Abschnitt A,
eine Weiterfahrt in die Abschnitte B und C
ist noch nicht maglich. Signaltechnisch ist
noch alles in Ordnung, denn jedes Vor-
signal zeigt dasselbe Bild wie sein zuge-
horendes Hauptsignal. Dasselbe gilt auch
fir das Bild 2b, wobei der Zug 1 schon
in den Abschnitt A gerade einfsdhrt, und
alle Abschnitte fiir die Durchfahrt freige-
macht sind. Im Bild 2¢ befindet sich der
Zug schon im Abschnitt B. Die Einfahrt
eines nachfolgenden Zuges in den Abschnitt
B wird dadurch unméglich, daf eine Ein-
fahrt in den Abschnift A noch nicht gestat-
tet wird, weil das Einfahrsignal B noch ge-
zogen ist. Wenn man sich nun aber das
Bild fir das Vorsignal Vb naher betrachtet,
so dirfte es auffallen, dafj es im Bild 2¢
schon in Warnstellung gezeichnet ist, ob-
wohl doch gerade vorher noch davon ge-
sprochen wurde, daf das Hauptsignal B
sich in der Fahristellung befande. Die Stel-
lung des Vorsignales in Warnstellung ist
aber richtig. Denn es diirfte auch hier eine
Vorschrift geben*), dafy 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 raumlicher
Weise aufgestellt ist. Fiir denjenigen, der
kein Fachmann ist, wird diese Vorschrift
dann einleuchtend, wenn er sich einmal
die Mithe 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

*) Literatur hierzu s. S. 531 .
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Zug 1, es zeigt also in der Dunkelheit ein
rotes Signallicht. Der Zug 1 hat aber zu-
gleich Ausfahrt aus dem Abschnift B und
Einfahrt in den Abschnitt C, indem das
Signal C ein griines Licht zeigt. Nach der
allgemeinen Regel mifte demzufolge das
Vorsignal Vc auch zwei griine Lichter zei-
gen. Wiirde 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
haite, so wiirde der Lokfihrer an der Stelle,
an der sich das Signal C befindet, sowohl
das rote Licht des Hauptsignales wie auch
die griinen Lichter des Vorsignales vorfin-
den. Im ungiinstigsten Falle (Nebel usw.)
wiirde der Lokfithrer mehr die griinen Later-
nen des Vorsignales als die rote Laterne
des Hauptsignales erblicken. Dieser Zu-
stand darf nicht zu Unfallen fihren, des-
halb muf das Vorsignal — abweichend von
der normalen Regel — auch hier in Warn-
stellung verharren. Im Falle des Bildes 2¢
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.

lll. Die Schaltung der Vorsignale im
Doppelblock.

Der Doppelblock bedeutet fiir die Ent-
wicklung einer Schaltung in Modellbahn-
anlagen insofern eine einfache Angelegen-
heit, als dafy es mehrere Maglichkeiten gibt,
zum Ziele zu kommen, ohne grofe feinme-
chanische Fertigkeiten bei den Betreffenden
vorauszusetzen,

Die Aufgabe, die ich mir gestellt hatte,
bestand nun darin, eine Schaltung zu ent-
wickeln, die es erméglicht, das Vorsignal
Vb signaltechnisch richtig zu stellen. Und
das sollte vollautomatisch vor sich gehen.
Weiterhin hatte ich mir vorgenommien, die
hierzu bendtigten Bauteile sollten im Han-
del erhaltlich sein und ohne grofie feinme-
chanische Anderungen eingebaut werden
kénnen.

Zur Lésung der Aufgabe wurden (weil ich
eine Marklinbahn besitze) Bauteile von
Marklin benutzt. Es wurden zuletzt noch
einige Kleinteile in einem Ersatzteilgeschaft
fir Radioapparate gekauft. Das nachste Mal
werden die technischen Angaben der ein-
zelnen Bauteile naher erldutert.

Alle hier angegebenen Schaltungen sind
praktisch ausprobiert worden. Es wurden
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mehrere Losungen der Aufgabe gefunden.
Die Vor- und Nachteile werden dabei naher
beschrieben.

Il A. Die Schaltung der Signale.

Signalausfithrungen, die ihr Signalbild
andern durch Betatigung von Wechselwip-
pen (Einspulenmagnete) oder die durch
Stromimpulse gesteuert werden, sind fir
diese Aufgabe ungeeignet. Es werden nur
solche Signale benctigt, deren Signalstel-
lung durch mehr oder weniger lang andau-
ernde elekirische Strome erfolgt.

Die hier benutzten Signale gehéren der
Typenreihe 446/.. von Marklin an. Es sind
Doppelspulen vorhanden, und zwar je eine
fir die Haltstellung und eine fiir die Stel-
lung ,Fahrt frei". Die Zufiihrung der Span-
nung liegt an dem gelben Kabel, und die-
ses wiederum fihrt zu einer Spleifstelle,
an welcher der eine Pol der Beleuchiung
und je einer Magnetspule fiir die Anderung
der Signalstellung angeschlossen ist. An
dem anderen Ende der Magnetspulen sind
je ein blaues Kabel mit einem roten oder
griinen Stecker angeschlossen. Zum Zwecke
einer besseren Verstandigung in diesem
Aufsatz miissen die einzelnen Magnetspulen
naher gekennzeichnet werden.

Es soll dabei von der ,Rotspule” gespro-
chen werden, wenn es sich um diejenige
Magnetspule handelt, an welche das blaue
Kabel mit dem roten Stecker angeschlossen
ist, oder anders ausgedriickt: wenn ein
elekirischer Strom durch diejenige Magnet-
spule fliet, der das Signal in die Warn-

Das heutige Titelbild:

Der zwingende Reiz der Klubgeselligkeit! Nun ist
bald wieder die ,hohe Zeit” des Werkens und Ba-
stelns und ,hochste Zeit® zur Planung der Weih-
nachtsanlage! Herr Obering. Schultze aus WafBibeck
2, v, 1) und seine Klubkameraden werden heute
vom Lehnstuhl aus zusehen und mit Schmunzeln
dieses bereits etwas illere” Erinnerungsbild be-
trachten!

Polbuchse fir Masseriickleitung

|
|
[
\

' Kleine Notizen!

Serie 446/...

bzw. Halt-Stellung bringen soll. Die andere
Spule ist dann entsprechend die G r iin spule.

Bei dreibegriffigen Signalen gibt es dann
noch die ,Orangespule”. Fir die freundli-
chen Leser mul das hier so ausfihilich
geschildert werden, weil die Fachzeitschrif-
ten meistens nur Schwarzweifibilder oder
-zeichnungen herstellen kénnen.

Bild 3 soll den Aufbau der Marklinsignale
mit Doppelspulen-Antrieb der Baureihe
446/, . zeigen:

Im Normalbetrieb werden die Signale so
in die Gleisanlage eingefligt, daf die roten
bzw. griinen Stecker an besondere Kon-
taktgleisstiicke geschaltet werden. Die
nicht isolierten Radsatze der Marklin-
fahrzeuge schalten dann bei dem Befahren
der Kontaktgleisstiicke die Magnetspulen
tber die Blechkérper der Gleisstiicke an
die Massebuchse der Spannungsquelle.

Fiir alle diejenigen, deren Bahnanlagen
nicht von Marklin sind, soll noch hinzuge-
fiigt werden, dafy die hier behandelten
Probleme fiir alle méglichen Betriebsarten
zutreffen. Es ist ganz gleichgtltig, ob man
mit Gleich- oder Wechselstrom, mit Zwei-
oder Dreileiter-Betrieb fahrt.

(SchluB im néchsten Heft)

Literatur hierzu:

1. .Eisenbahnbau”, Il. Teil von Schau
Otto Elsner Verlagsgesellschaft
Leipzig 1940 auf Seite 102.
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Dr. Arthur Tetzlaff-Verlag, Frankfurt/Main,
Niddastrafie 64, erschienen etwa 1953.
+Anleitung fiir die Aufstellung von Signalent-
wirfen”, von Gustav Wabhrlich, Seite 17.
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Die fehlende AdreB ist schuld daran ..."”
Heft 12/IX, S. 468: Es handelt sich um die Anlage
der Fa. Kleinhenn, Biedenkopf/Lahn.

7 mm-Schienenprofile fir Spur | liefert:

Boecker & Kraft G.m.b.H., Kaltwalzwerk,
Hagen-Halden
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Es berichtet:
A. Waldhans
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