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Darum haben wir dieses
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Der Standort der Signale

(1) gelber Stecker
(2) roter Stecker

(3) gruner Stecker

(5) rotes Kabel
(6) rotes Kabel
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Die Signale 7036 und folgende
konnen an jeder beliebigen
Stelle der Gleisanlage - sowohl
an geraden als auch an geboge-

nen Strecken - eingebaut wer-

den. Sie finden durch Eindrucken
der Gleisstucke in ihre Boden-
platte festen Halt. Werden die
Signale neben dem Gleis auf
einer Holzplatte festgeschraubt,
so ist zuerst der Abdeckkasten
zu entfernen, damit man an die

Abb. 1a
zeigt ein Signal fur Rechtsver-

kehr
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beiden Locher im Signalboden
herankommt, durch welche die
Holzschrauben zu stecken sind.
Wer gemal3 dem Brauch seines
_andes Linksverkehr bevorzugt,
Kann die Signale auch an der
Inken Seite des Gleiskorpers
aufstellen. Es ist nur dabei zu
beachten, daB die Bodenplatte
von der richtigen Seite her auf
den Signalboden geschoben
wird (Abb. 1a und 1b).

Abb. 1b
das gleiche Signal fur Links-
verkehr eingerichtet
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Die Kabel und Buchsen
an den Signalen

Bei allen Signalen mit Zug-
beeinflussung unterscheidet
man zwischen steuerndem und
gesteuertem Strom. Die ent-
sprechenden Anschlusse am
Signal 7039 werden in Abb. 1b, |
am Signal 7041 in Abb. 2a und /;:7‘87
am Vorsignal 7038 in Abb. 2b
gezeigt. Bei den ubrigen Signa-
len sind die AnschluBleitungen
in ahnlicher Weise angebracht.
Der steuernde Strom wird jedem
Signal durch die gelben Kabel
mit gelbem Stecker (1) zuge-
fuhrt. Er erzeugt in den Elektro-
magnetspulen die zum Stellen
der Signale erforderliche Kraft.
Die Ruckleitung des Stromes
erfolgt entweder durch die
blauen Kabel mit rotem Stecker
(2), die blauen Kabel mit grunem
Stecker (3) oder durch die blauen
Kabel mit orange Stecker (4).
Zur Steuerung des Bahnstromes
auf Unterleitung dienen die roten

Abb. 2a
Das ungekoppelte Hauptsignal
7041 und seine Anschlusse

Kabel (5 und 6), die an ihren Abb. 2b
Enden mit einer AnschluBlasche Vorsignal 7038 und seine
ausgestattet sind. Diese werden Anschlusse

an den Mittelleiter-Kontakt-
laschen der Gleise angeschlos-
sen. Bei Betrieb mit Oberleitung
sind die Stecker der Signal-
anschluBmaste, durch die der
Oberleitungsstrom flieBt, mit den
Buchsen 7 und 8 zu verbinden.
Die an der Stirnseite des Signals
angebrachte Buchse (9) dient
dort, wo keine Bodenplatte ver-
wendet wird, zur Ruckfuhrung
des Beleuchtungsstromes an
Masse.

Die Vorsignale sollen die Bewe-
gung der Lokomotive nicht
beeinflussen und sind daher
nicht mit den Anschlussen

(5, 6, 7 und 8) versehen. Nahe-
res Uber den Verlauf des Signal-
stellstromes und die Steuerung
des Bahnstromes ist aus den
beiden nachfolgenden Kapiteln
ZU ersehen.




Der Signal-StelIstrom

Abb. 3

Verlauf des Signalstell- und
Beleuchtungsstromes bei Ver-
wendung der Gleisstucke 5100
und 5200

Bei AnschluB an ein Stellpult
Der Signalflugel hat zwei End-
stellungen und wird durch die
Bewegung eines Ankers geho-
ben und gesenkt. Die in den
beiden elektromagnetischen
Spulen auftretende Kraft be-
stimmt die jeweilige Lage des

‘Ankers und somit auch die Stel-

lung des Signalfligels. Abb. 3
zeigt den StromfluB in diesen
Spulen und den Weg des Signal-
stellstromes, wenn dieser durch

Wird die Bodenplatte nicht ver-
wendet, ist die Buchse (9) des
Signals an Masse anzuschlie3en
(siehe auch Abb.15).
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ein Stellpult geschlossen wird.
Die Bahnstromanschlusse sind
in der Abbildung nicht gezeigt.
Der Strom flieBt von der gelben
Lichtbuchse des Transformators
(10) Uber ein Lichtkabel (11),
die Verteilerplatte 7209 (12) und
das gelbe Kabel (1) am Signal
zu den Spulen (13) und (14).
Ruckfuhrung des Signalstell-
stromes

von Spule (13) oder Spule (14)
erfolgt uber blaues Kabel mit
rotem (2), grunem (3) oder auch
orange Stecker, Stellpult(15),
Massekabel (16), Massebuchse
des Transformators (10).

Die den einzelnen Spulen zuge-
ordneten Signalstellungen sind

auf Seite 11 und auf den folgen-
den Seiten angegeben.

Der Strom fur die Signalbeleuch-
tung wird durch das gelbe Kabel
(1) der Gluhlampe (17) zugefuhrt.
Die Ruckfuhrung des Stromes
an Masse geht auf zwei Wegen
vor sich, und zwar:

1. Beiden Gleisen 5100 und
5200 erfolgt die Ruckfuhrung
des Beleuchtungsstromes an
Masse (18) uber den Signal-
mast und die Gleisanlage,
wenn das Signal durch seine
Bodenplatte eine leitende
Verbindung mit dem Gleis-
korper hat.

2. Wird keine Bodenplatte ver-
wendet, z. B. bei Aufstellung
des Signals an den K-Gleisen
der Serie 2100, dann dient
die Buchse (9) an der Stirn-
seite des Signalkastens zum
AnschluB an Masse (unter
Umstanden uber eine Vertei-
lerplatte 7209). Steht unmit-
telbar vor dem Hauptsignal
ein Vorsignal, so wird fur
beide Signale nur ein Masse-
kabel verwendet, wenn man
die Massebuchsen beider
Signale durch einen Kreuz-
stecker 7140 verbindet
(Abb.4).



Abb. 4
Vorsignal am Hauptsignal
angeschlossen

Massekabel
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Die Spulen fur die Stellung der
Signale und die Gluhlampen
arbeiten mit gleicher Spannung.
Beide sind an den Beleuchtungs-
strom angeschlossen, was eine
wesentliche Vereinfachung der
ganzen Schaltung bedeutet.

Auf eine besondere Stromzu-
fuhrung fur die Beleuchtung der
Signallampen wurde bei der
Konstruktion der Signale ver-
zichtet, well das hierdurch erfor-
derliche zweite Kabel fur den
Beleuchtungsstrom den Einbau
der Signale unubersichtlich
gemacht hatte. Wer aber auf eine
abschaltbare Beleuchtung der
Signallampen Wert legt, benotigt
bei der Aufstellung der Signale
die Bodenplatte nicht, die - wie
wir oben sahen - die leitende
Verbindung mit dem Gleiskorper
herstellt. In diesem Falle wird
das Signal in geringem Abstand
vom Gleis auf der Unterlage
festgeschraubt und an der auf
der Vorderseite des Signal-
kastens angebrachten Buchse
ein Kabel angeschlossen, das -
zweckmaBigerweise uber ein
Schaltpult 7210 - zur Buchse »0«
des Transformators fuhrt. Wird
diese Verbindung im Schaltpult
unterbrochen, so erlischt die
Lampe im Signal; jedoch kann
dasselbe ohne Einschrankung
weiter betatigt werden.

Die Abbildungen 5 und 6 zeigen
Schaltplane fur ein einfligeliges
Hauptsignal 7039, das im einen
Fall durch ein Stellpult, in der
anderen Anordnung unter Ver-
wendung von Schaltgleisstucken
durch den Zug gesteuert wird.
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Der Signalstellstrom bei Ver-

wendung von Schaltgleisstucken
Sollen die Signale durch den
fahrendenZuggesteuertwerden,
so sind die Schaltgleisstucke
5146, 5147 und 5213 anstatt des
Stellpultes zu verwenden. Uber-
fahrt ein mit einem Schleifer
ausgestattetes Fahrzeug das
Schaltgleisstiick (Abb.7),so wird
dessen Schaltnocken um seine
Achse gedreht und eine der
Kontaktfedern gegen einen ent-
sprechenden Kontakt am Gleis-
korper gedruckt und damit an

»Masse« geschaltet. Der Kon-
takt bleibt so lange geschlossen,
wie der Schleifer auf den Schalt-
nocken wirkt. Dadurch,daB jeder
Fahrtrichtung die Betatigung
einer bestimmten Kontaktfeder
zugeordnet ist, kOnnen durch
das Schaltgleisstlck in jeder
Fahrtrichtung auch verschiedene
Funktionen ausgelost werden.
Es ist zweckmaBig, die Schalt-
gleissticke so in die Anlage ein-
zubauen, dafB ein haltender Zug
nicht langere Zeit auf einem der-
artigen Gleisstlck stehenbleibt.

4 5131 Fahrtrichtung
|
L 00 |B

Abb. 5

Abschaltbare Beleuchtung an
dem durch Stellpult 7072

gesteuerten Signal 7039

5146 5131 m 5146

Abb. 6
Abschaltbare Beleuchtung an I
dem uber Schaltgleisstucke |
gesteuerten Signal 7039




Die Steuerung des
Bahnstromes

Abb. 7
Stromverlauf beim Schaltgleis-
stuck

Fahrtrichtung
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Will man die Zugfahrt vom Trans-
formator aus selbst uberwachen,
so kann die Lokomotive bei ge-
schlossenem Signal durch
Abschalten des Bahnstromes
am Transformator zum Halten
gebracht werden.In diesem Falle
sind die am Signal befindlichen
roten Kabel nicht anzuschlieBen.
Wenn aber das Signal das nicht
erwunschte Einfahren eines
Zuges in die hinter ihm liegende
Strecke automatisch verhindern
soll, mul3 es so eingebaut wer-
den, daBB es im geschlossenen
Zustand diesen Zug zum Halten
bringt. Dies geschieht dadurch,
daB man einen bestimmten
Gleisabschnitt vor dem Signal so
gestaltet, dal3 er bei geschlos-
senem Signal stromlos ist und
bei geoffnetem Signal mit Strom
versorgt wird. Zu diesem Zweck
Ist im Signal ein

Bahnstromschalter

eingebaut, der den Bahnstrom in
der vorher beschriebenen Weise
reguliert. Die Konstruktion des
Schalters ist in Abb. 8a und 8b
dargestellt. Er ist mit dem Anker
(1), der uber einen Winkel-

hebel (2) das Gestange zum
Signalfligel antreibt, gekoppelt
(die Signalmaste wurden in den

Abb. 8a
Bahnstromschalter in Stellung
»Fahrt«

Abbildungen abgebrochen ge-
zeichnet). Auf beiden Seiten des
Ankers ist getrennt fur Ober-
leitung und Unterleitung je ein
Kontaktblech (3) angebracht.
Auf ihnen schleifen je zwei Kon-
taktfedern (sichtbar sind die
Kontaktfedern 4 und 5). An die
beiden Kontaktfedern sind die
zwei roten Kabel (6 und 7), die
aus dem Signal herausgefuhrt
sind, angelotet. Abb. 8a zeigt
den Schalter in geschlossenem
Zustand. Beide Kontaktfedern
(4 und 5) liegen auf dem Kontakt-
blech (3) auf und sind also
elektrisch miteinander verbun-
den. Dadurch ist es moglich, daf3
der Bahnstrom von einem der
roten Kabel (6) in das andere (7)
flieBen kann (Signalstellung
»Fahrt«).

Die Abb. 8b dagegen stellt den
Schalter in gedffnetem Zustand
dar. Der Anker wird beim Schlie-
Ben des Signals zuruckgezogen,
wobei die obere Silberkontakt-
feder (5) von dem Kontaktblech
(3) abgleitet und nunmehr auf
dem aus Isoliermaterial beste-
henden Anker (1) aufliegt.
Dadurch wird ein Stromflu3 vom
einen in das andere rote Kabel
verhindert (Signalstellung
»Zughalt«).

Abb. 8b
Bahnstromschalter in Stellung
»Zughalt«
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5015..1 5022
RO)

5015. 2 5022
®

Abb. 9 3 >

== 4
Gleisstrecke mit Mittelleiter-
isolierung an den Stellen1und 2;
eingeschobene AnschluB-
laschen an den Stellen 3 und 4.

1. Unterleitung

Abb. 9 zeigt die Strecke vor dem
Signal, die von dem ubrigen
Stromkreis elektrisch isoliert ist.
lhre Lange betragt in der Regel
drei ganze Gleisstucke. In die-
sem Abschnitt soll der Zug zum
Stehen kommen. Am GleisstoB3
(Stelle 1), der dem Signal am
nachsten liegt, wird zwischen
die Kontaktlaschen eine Mittel-
leiterisolierung 5022 eingescho-
ben, siehe Abb. 10. Ebenso ver-
fahrt man an der Stelle 2.

Die Laschen an den beiden roten
Kabeln des Signals werden uber
die Kontaktlaschen an den
Stellen 3 und 4 eingeschoben
(siehe Abb. 10 und 11). Bei ge-
schlossenem Signal sind dann
die zwischen 1 und 2 liegenden
Gleise stromlos. Wird das Signal
geoffnet, dann flieBt der Strom
von der AnschluBlasche 4 nach
der AnschluBlasche 3, wodurch
die Strecke zwischen den Stel-
len 1 und 2 mit Bahnstrom ver-
sorgt wird. Es ist zu empfehlen,
die Trennstellen 1 und 2 (Abb. 9)
durch Isolierzeichen 5015
kenntlich zu machen. Der auf
diesen Stucken sichtbare Pfell
wird auch im GroBbetrieb zur
Kennzeichnung von Isolationen
verwendet.
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Der Einbau der Signale zur
automatischen Bahnstrom-
schaltung erfolgt bei Unter- und
Oberleitung nach dem gleichen
Prinzip und ist bei Beachtung
der nachstehenden Ausfuhrun-
gen sehr einfach.

Abb. 10
Anbringen der Mittelleiter-
isolierung 5022

Abb. 11
Anbringen der Kontaktlaschen

an Maste 7009

Zur Zugbeeinflussung durch
Oberleitung benotigt man die
Signalgarnitur 7005. Die hier
beigefugten Unterbrecherstucke
7022 werden dort in die Ober-
leitung eingeflgt, wo sich in der
Unterleitung die Stellen 1 und 2
(siehe Abb. 9) befinden.

Die Stromzufihrung in den da-
durch isolierten Teil wird uber
die SignalanschluBmaste er-

reicht. Ihre roten Kabel werden
in die beiden Buchsen (7)und(8)
an der hinteren Seite des Signal-
kastens gesteckt (siehe Abb. 1b
und Abb. 2a).

Ahnlich wird bei
3. Aufthangung der Oberleitung

zwischen Turmmasten

verfahren. In der Abb. 13 wird
die Art der Oberleitungsstrom-
unterbrechung durch Aufhan-

gung der Fahrleitung an zwei
nebeneinander angeordneten
Fahrdrahtisolierungen 7006 ge-
zeigt. Es kann aber sehr wohl
auch das Unterbrecherstuck
7022 verwendet werden.

Die Oberleitungsgarnitur 7005
wird hier nicht gebraucht.

An ihrer Stelle bendtigt man
zwel Stuck Oberleitungsan-
schluBkabel 7003. Ihr Anschlu
wird in der Abb. 14 gezeigt.

Die OberleitungsanschluBkabel
(1) werden in die Buchsen (7 und
8) (siehe auch Abb.1b und
Abb. 2a) des Signals gesteckt,
sodann unter den Gleisstlicken
zum Mast (2) und langs der bei-
den parallelen Streben der
Querverbindung (3) gefuhrt und
beiderseits der Oberleitungs-
unterbrechung mit den Kabel-
schuhen (4 und 5) an die Fahr-
drahtstucke geklemmt.
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Mai

AnschluB bei Ober- und Unter-

leitungsbetrieb

Abb. 12
Abb. 13

7006

Oberleitungsstromunterbrechung
durch zwei nebeneinander-

7019

7016-4q 7006

7019

7006 J 7006

liegende Fahrdrahtisolierungen

7006

7039

:

‘.J‘

AnschluB3 der Oberleitungskabel

Abb. 14
7003
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Der Anschlul3 der Im allgemeinen wird man dieVor-  man in entsprechender Weise
Vorsignale an die Haupt- signale so steuern, dal3 sie ge- (Abb. 15). Werden die Signale
; meinsam mit ihrem Hauptsignal durch ein Schaltgleisstuck ge-
signale gestellt werden. Zu diesem steuert, so sind die Stecker von
Zwecke steckt man den roten Vor- und Hauptsignal in die
Stecker am blauen Kabel des Buchse des Schaltgleisstuckes
Vorsignals in das Querloch des zu stecken. Abb. 16 zeigt das
roten Steckers am blauen Kabel Schaltgleisstuck, das Vor- und
des Hauptsignals. Mit den gri- Hauptsignal beim Uberfahren
nen und gegebenenfalls auch durch den Zug in die Stellung
mit den orange Steckern verfahrt  »Zughalt« bringt.
Abb. 15 B -

Gleichzeitige Bedienung eines
Vorsignals und eines Haupt-
signals von einem Stellpult aus

=

/"f

Abb. 16 -
Gleichzeitige selbsttatige Steue-
rung eines Vorsignals und eines
Hauptsignals durch den vorbei-
fahrenden Zug von einem
Schaltgleisstuck aus (»Zughalt«)
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Stellung und Anwendung
der verschiedenen
Signale

mit den bei der Deutschen
Bundesbahn ublichen Bezeich-
nungen.

s E R R
1. Vorsignal 7036, Weichen befinden, die den Zug
Hauptsigna| 7039 aus der geraden Richtung ablen-

ken konnen. Die moglichen
Signalstellungen sind aus den
Abbildungen 17a bis 17d

Diese Signale werden in die
Gleisanlage eingebaut, wenn
sich hinter den Signalen keine

ersichtlich.
Stellung Entsprechende Stellung
der Hauptsignale des Vorsignals
Abb.17a Abb. 17b
7039 7036

.

Hp O »Zughalt« erreicht Vr 0 »Zughalt erwarten«
durch: blaues Kabel mit erreicht durch: blaues

rotem Stecker Kabel mit rotem Stecker
Abb. 17¢ Abb. 17d

Hp 1 »Fahrt« erreicht Vr 1 »Fahrt erwarten«

dq !'ch: blaues Kabel mit erreicht durch: blaues

grunem Stecker Kabel mit grunem Stecker

11



2.Vorsignal 7038
und Hauptsignal 7040

Fuhrt der nachfolgende Schie-
nenweg auf jeden Fall Uber eine
den Zug aus seiner geraden
Richtung ablenkende Weiche,
so sind das Hauptsignal 7040
und das Vorsignal 7038 aufzu-
stellen. Bei dieser Kombination
braucht nur der Zusatzflugel am
Vorsignal, nicht aber die Scheibe
bewegt zu werden. Das Vorsi-
gnal hat einen stellbaren Zusatz-

flugel und eine stellbare Scheibe.

Beim Hauptsignal sind die bei-
den Flugel gekoppelt, wodurch
der eine Flugel allein nicht ge-
zogen werden kann. Die hier
moglichen Signalstellungen
werden in den Abbildungen 18a
bis 18d gezeigt. Ware jedoch
nach diesen Signalen zusatzlich
eine gerade, ablenkungsfreie
Fahrt moglich, so waren die auf
Seite 13 beschriebenen Signale
7038 und 7041 aufzustellen.

12
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Stellung
des Hauptsignals

Abb. 18a

Hp O »Zughalt« erreicht
durch: blaues Kabel

mit rotem Stecker Kabel mit rotem Stecker

Entsprechende Stellung
des Vorsignals

Abb. 18b

7038

Vr 0 »Zughalt erwarten«
erreicht durch: blaues

Abb. 18c

Hp 2 »Langsamfahrt«
erreicht durch: blaues
Kabel mit grunem Stecker

AbDb. 18d

Vr 2 »Langsamfahrt
erwarten« erreicht durch:

blaues Kabel mit orange
Stecker
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3. Vorsignal 7038 Beim Vorsignal 7038 wird neben
i dem Zusatzflugel auch die
una HauptSIQnaI 7041 Scheibe bewegt. Das Haupt-

signal 7041 ist mit zwei unge-
koppelten Flugeln ausgestattet.
Daher gibt es bei diesem Signal
drei verschiedene Stellungen,
die in den Abbildungen 19a bis
19f gezeigt werden.

Abb. 19c Abb. 19e

Hp O Hp 1 Hp 2
»Zughalt« erreicht durch:  »Fahrt« erreicht durch: »Langsamfahrt« erreicht
blaues Kabel blaues Kabel durch: blaues Kabel
mit rotem Stecker mit grunem Stecker mit orange Stecker

Abb. 19b Abb. 19d Abb. 19f

7038

VrO Vr Vr2
»Zughalt erwarten« »Fahrt erwarten« »Langsamfahrt erwarten«
erreicht durch: blaues erreicht durch: blaues erreicht durch: blaues

Kabel mit rotem Stecker  Kabel mitgrunem Stecker  Kabel mit orange Stecker
13



Abb. 20
Gleichzeitige Steuerung einer
Weiche mit dem Hauptsignal

14

»|Langsamfahrt« oder eine Be-
schrankung der Geschwindigkeit
Ist immer dann erforderlich,
wenn der Zug hinter dem Signal
uber eine Weiche fahren soll,

die ihn aus seiner geraden Fahrt-
richtung ablenkt. Daher darf bei
Stellung der Signale nach

Abb. 19¢c und 19d der Zug uber
keine ihn aus seiner geraden
Fahrtrichtung ablenkenden Wei-
che geleitet werden. Zweck-
maBig ist es daher, die den Zug
aus seiner Richtung ablenkende
Weiche mit dem Signal zu kop-
peln, so daB die Weiche gleich-

MarkiinHO

zeitig mit dem Signal gestellt
wird. Die Koppelung erreicht
man dadurch, daB man den gru-
nen Stecker der Weiche in das
Querloch des grunen Steckers
am Hauptsignal und den roten
Stecker der Weiche in das Quer-
loch des orange Steckers am
lauptsignal steckt. Das Schalt-
bild hierzu wird in Abb. 20
gezeigt. Die Weiche muB auf
»gerade« gestellt sein, wenn das
Signal auf »Fahrt« steht. Sie muB3
den Zug ablenken, wenn das
Signal auf »Langsamfahrt« steht.
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4. Gleissperrsignal 7042

Auch dieses Signal ist mit einem
Schalter ausgerustet, der den
Bahnstrom so regelt, daB die
Lokomotive vor dem auf » Halt«
stehenden Signal unbedingt
anhalten muB.

Steht das Gleissperrsignal un-
mittelbar vor einem Hauptsignal
(Abb. 22), so ist zu beachten,
daB man zweckmaBig auf die
Zugbeeinflussung durch das
Hauptsignal verzichtet, das heiBt,
man schlieBt in diesem Fall nur
die roten Kabel des Gleissperr-
signals an das Gleis an, denn
auch bei der Ausfahrt eines
Zuges - also nicht nur bei Ran-

Dieses Signal regelt die Rangier-
fahrten innerhalb eines Bahn-
hofes. Es steht wie jedes andere
Signal allein neben dem Gleis,
oder es kann aber auch vor
einem Hauptsignal, das die Aus-
fahrt aus dem Bahnhof sichert,
aufgestellt werden. Die moOg-
lichen Stellungen des Gleis-
sperrsignals gehen aus Abb. 21a
bzw. 21b hervor.

Abb. 21a

Abb. 21b

ShO Sh 1

»Halt« erreicht durch:  »Fahrverbot aufgehoben«
blaues Kabel erreicht durch: blaues

mit rotem Stecker Kabel mit grunem Stecker

e

gierfahrten - muB das Gleis-
sperrsignal auf » Fahrverbot
aufgehoben« gestellt sein. Bel
Rangierfahrten steht das Haupt-
signal auf »Zughalt«, das Gleis-
sperrsignal dagegen auf »Fahr-
verbot aufgehoben«. Vor der
Ausfahrt des Zuges ist also
zuerst das-Hauptsignal auf
»Fahrt« und dann das Gleis-
sperrsignal auf » Fahrverbot
aufgehoben« zu stellen. Fur den
Fall, daB keine Rangierfahrten
vorgenommen werden sollen,
konnen beide Signale auch
gekoppelt werden (vgl. Abb. 15).

Abb. 22
Gleissperrsignal vor einem
Hauptsignal an der Ausfahrt
eines Bahnhofes

15



5. Lichtsignale

Der AnschluBB des Hauptsignals
7188 (Abb. 25) erfolgt nach der
gleichen Farbnorm wie bei den
bisher beschriebenen Form-
signalen. Auch die Betatigung
kann wie bei den Formsignalen
sowohl vom Stellpult aus als
auch von den Schaltgleisstucken
erfolgen. Eine Abweichung er-

gibt sich nur beimVorsignal 7187.

Dieses besitzt keinen eigenen
Antrieb, seine Lampen werden
vom Antrieb des Hauptsignals
gesteuert. Deshalb hat das
Vorsignal zwei graue Leitungen
(Licht), welche mit rotem bzw.
grunem Stecker versehen sind.
Diese Leitungen werden in die
entsprechenden rot bzw. grin
gekennzeichneten Buchsen des
Hauptsignals (Abb. 26) gesteckt.
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Lichtsignale werden von den
Eisenbahnverwaltungen in zu-
nehmendem MaBe verwendet.
Von der Deutschen Bundesbahn
wurden neu aufgebaute Bahn-
hofe damit ausgerustet; auch die
meisten Hauptstrecken wurden
auf die neuen Signale umgestellt.
Fur die modellgetreue Gestal-

Hauptsignal

Abb. 23a
/188

Hp O
»/Zughalt«

Abb. 24 a

»Fahrt«

tung der Marklin-Eisenbahn-
anlagen wurde ein Signalsorti-
ment, bestehend aus einem
Lichthauptsignal (7188) und
einem Lichtvorsignal (7187),
entwickelt. Die Anwendung ent-
spricht der der Formsignale 7039
und 7036. Es ergeben sich dabei
folgende Signalstellungen:

Vorsignal

Abb. 23b
7187

VrO
»/Zughalt erwarten«

Abb. 24b

Vr 1
»Fahrt erwarten«



Abb. 26
AnschluBplatte am Hauptsignal
7188 fur Vorsignal 7187

Abb. 25
AnschluB der Lichtsignale

X
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i

Besondere Masseverbindung ist
nur dann erforderlich, wenn
keine Bodenplatte verwendet

(Abb. 27 a-h)

Die Symbole

der Signale

Zur vereinfachten Darstellung
in den folgenden Lageplanen
sind fur die einzelnen Signale
die nachstehenden Symbole
maBgebend:

Zum Stellpult

‘

wird. Auf gute Masseverbindung
ist zu achten, da sonst in jeder
Schaltstellung alle Lichter so-

C 7187
-
Lichtvorsignal

entspricht in seiner Wirkungs-
weise dem Vorsignal ohne
Zusatzfligel 7036.

Zum Transformator
wohl des Hauptsignals als auch

des Vorsignals brennen.

f 7040

Hauptsignal mit zwel
gekoppelten Flugeln

Bei diesem Signal kann der
erste Flugel nicht allein gezogen
werden.

a 7036
=2

Vorsignal ohne

Zusatzflugel

kann vor Hauptsignal 7039 ver-
wendet werden.

d 7039
[ EH
Hauptsignal

mit einem Flugel

o 7038

65

Vorsignal mit Zusatz-
flugel und beweglicher

Vorsignalscheibe

gehort zu den Hauptsignalen
7040 und 7041 oder mehreren
verschiedenen Hauptsignalen.

g 7041

97

27

Hauptsignal mit zwel

ungekoppelten Flugeln

Hier sind die Flugel getrennt
voneinander beweglich.

e 7188
==

Lichthauptsignal

entspricht in seiner Wirkungs-
weise dem Hauptsignal mit
einem Flugel.

h 7042
==X

Gleissperrsignal

17



Beispiele fur die
Verwendung der Signale

1?

Abb. 28
Gleisanlage und Signalausstat-
tung eines Bahnhofes

Die Abb. 28 zeigt einen Aus-
schnitt eines Bahnhofes. Die
Aufstellung der verschiedenen
Signale soll nun besprochen
werden.

Ein aus Richtung U-Stadt
kommender Zug fahrt zuerst am
Vorsignal 0 (7038) vorbei.
Dieses zeigt dem Lokomotiv-

fuhrer an, ob er an dem folgen-
den Hauptsignal M (7041)

1. anhalten muB,

2. mitvoller Geschwindigkeitoder

3. mit gemaBigter Geschwindig-
keit vorbeifahren kann.

Das Hauptsignal M wird keine
»Langsamfahrt« vorschreiben,
wenn der Zug auf Gleis 2 ein-
fahren soll, denn er wird bei sei-
ner Fahrt zu diesem Gleis durch
keine Weiche aus seiner Fahrt-
richtung abgelenkt, folglich ist
die Signalstellung »Fahrt«

(Abb. 19c). Der Lokomotivfuhrer
hat nur dann die Geschwindig-
keit herabzusetzen, wenn der
Zug auf Gleis 1 oder Gleis 3
(eventuell auch Gleis 4) geleitet
wird. Bei der Fahrt zu Gleis 1
werden die ablenkenden Wel-
chen 12 und 15, bei der Fahrt zu
Gleis 3 die Weiche 13 und die
Doppelkreuzungsweiche 14
befahren. In beiden Fallen ist die
Signalstellung des Haupt-
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signals M: »Langsamfahrt«
(Abb. 19e). Das am Hauptsignal
M stehende Vorsignal N (7038)
Ist den im Bahnhof stehenden
Hauptsignalen A (7040),

B (7039) und-C (7040) zugeord-
net. Soll der Zug im Bahnhof
halten, so steht das zustandige
Ausfahrsignal A, B oder Cin
diesem Falle auf »Zughalt«, was
dem Lokomotiviuhrer bereits
durch das Vorsignal N angezeigt
wurde, denn die Scheibe des
Vorsignals ist weder umgelegt,
noch ist der Flugel schrag ge-
stellt (Abb. 19Db).

Soll aber der Zug den Bahnhof
uber Gleis 2 ohne »Zughalt«
durchfahren, so ist die Vorsignal-
scheibe umgelegt. Dies bedeu-
tet: Am Signal B »Fahrterwarten«,
Bei einer Durchfahrt durch den
Bahnhof uber die Gleise 1 oder 3
Ist am Vorsignal N nur der Zu-
satzflugel um 45° gedreht.

Dies bedeutet: Am Signal A oder
C »Langsamfahrt erwarten«.

Anders verhalt es sich bei der
Einfahrt aus Richtung V-Dorf.
Der Zug muB hier auf jeden Fall
uber die ihn aus seiner Richtung
ablenkende Weiche 11 fahren.
Daher ist an der Stelle Q ein
Hauptsignal mit zwei gekoppel-
ten Flugeln (7040) ausreichend.
Zu ihm gehort das Vorsignal S
(7038).
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Fur die Hauptsignale A, Bund C
im Bahnhof ist das Vorsignal R
(7038) bestimmt, bei dem eben-
so wie bei Vorsignal N sowohl
die Scheibe als auch der Zusatz-
fligel bewegt werden konnen.
Bei den Signalen J, Kund L
liegen die gleichen Verhaltnisse
vor wie bei den Signalen M, N
und O.

Zuge,die vom Gleis 1 ausfahren,
werden durch die Weiche 16
oder durch die Weichen 15 und
12 in ihrer Richtung abgelenkt.
Daher sind an denStellenAundE
Hauptsignale mit gekoppelten
-lugeln (7040) erforderlich.
Zuge, die von Gleis 2 in Rich-
tung W-Stadt fahren, konnen in
ihrer Richtung nicht abgelenkt
werden. Hier genugt an der
Stelle B ein einflugeliges Haupt-
signal (7039).

Von Gleis 2 in Richtung U-Stadt
kann keine Ablenkung erfolgen.
Von Gleis 2 in Richtung V-Dorf
wird der Zug durch Weiche 11
aus seiner Richtung abgelenkt.
Wegen dieser beiden Fahrmog-
lichkeiten muB3 an der Stelle F
ein ungekoppeltes Hauptsignal
(7041) stehen.

Vor allen Ausfahrsignalen, die
iInnerhalb des Bahnhofs stehen,
sind Gleissperrsignale aufge-
stellt. Sie sichern die Gleisan-
lage des Bahnhofes bei Rangier-
bewegungen. Wenn zum Bei-




spiel die Lokomotive eines ein-
gefahrenen Zuges ausgewech-
selt werden soll, so kann diese
nur dann in Bewegung gesetzt
werden, wenn das Gleissperr-
signal die Stellung »Fahrverbot
aufgehoben« einnimmt. Das zu-
gehorige Hauptsignal steht in
diesem Fall auf »Zughalt«.

An Hand dieser Ausfuhrungen
Ist es dem Leser leicht moglich,
die Begrundung fur die Aufstel-
lung der anderen nicht genann-
ten Signale selbst zu finden.

Uber das Gleis 4 konnen die
Gleise 5 und 6 erreicht werden.
Diese dienen als Aufstellgleise
fur ankommende Guterzuge.

Nach der Registrierung der
Wagen wird der Guterzug auf das
Ausziehgleis 7 gezogen und
ruckwarts auf den Ablaufberg
gedruckt. Die entkuppelten
Wagen werden in die Gleise 8, 9
und 10 der Gleisharfe geleitet.
Naheres Uber diese Vorgange ist
im Handbuch »Die Marklin-Bahn
HO und ihr groBes Vorbild« 0380
zu ersehen.

Das Blocksystem

Im GroBbetrieb der Eisenbahn
werden zur Sicherung des Zug-
betriebes die Strecken zwischen
den Bahnhofen in sogenannte
Blockstrecken unterteilt. Am An-
fang jeder Blockstrecke steht ein
Signal, das einem Zug nur dann
die Einfahrt freigibt, wenn der
vorausgefahrene Zug die Strecke
bereits verlassen hat und hinter
ihm ein Signal auf » Halt« steht.
Bei entsprechender Schaltung
wird zwangslaufig erreicht, daf
die Blocksignale nur dann auf
»Fahrt« gestellt werden konnen,
wenn keinerlei Gefahr besteht.

Die Marklin-Hauptsignale ge-
statten nun in gleicher Weise auf
der Miniatureisenbahn den Zug-
betrieb zu sichern und mehrere
Zuge fahren zu lassen, ohne daf3
sich ZusammenstoBe ereignen.
Die Betatigung der Signale ge-
schieht hierbei vollautomatisch
durch die Zuge selbst.

Abb. 29

Schaltung bei automatischem
Betrieb fur ein Blocksignal

Anlage mit 1 Signal und

2 Zugen

Der Aufbau erfolgt nach Abb. 29.
Ein Schaltgleisstuck, das mit
dem roten Stecker verbunden
wird, ist etwa eine Zuglange hin-
ter dem Blocksignal einzubauen,
wahrend die Lage des anderen
Schaltgleisstuckes, in das der
grune Stecker eingefuhrt wird,
durch Versuche ermittelt werden
muB. Die Lage des Gleisstlckes
hangt von dem Geschwindig-
keitsunterschied der beiden
Zuge ab. ZweckmaBigerweise
baut man es zunachst in der
Mitte zwischen der Mittelleiter-
Isolierung 5022 und dem Schalt-
gleisstuck mit rotem Stecker auf
der dem Signal gegenuber-
liegenden Seite ein. Drohen

dann die zwei Zuge aufeinander-

zufahren, so ist es entsprechend
zu versetzen. Ein Betrieb mit
einem einzigen Blocksignal und
zwei Zugen gewahrleistet aber
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keine absolute Sicherheit gegen
Auffahren. Wird ein Zug ange-
halten oder das Signal von Hand
geschlossen, dann ist ein Auf-
fahren moglich. Um dies zu ver-
meiden, hat man bei zwei Zugen
3 Signale und bei 3 Zugen

4 Signale, das heilBt, immer ein
Signal mehr, als Zuge vorhanden
sind, einzubauen.

Anlage mit 3 Signalen

und 2 Zugen

AbDb. 30 zeigt diese Anordnung.
Man kann auch das zu schlie-
Bende Signal mit dem roten
Stecker und - in Fahrtrichtung
des Zuges gesehen - das vor-
hergehende Signal mit dem gru-
nen Stecker an das gleiche
Schaltgleisstuck anschlieBen.

Anlage mit 5 Signalen
und 4 Zugen

Der Aufbau der Anlage ist ahn-
lich der Anlage mit 3 Signalen
und zwei Zugen. Aus Abb. 31
geht alles hervor.

5022
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Bei Anlagen mit noch mehr
Signalen und Zugen erfolgt der
Aufbau entsprechend. Bei meh-
reren Zugen wird die Belastung
fur einen Transformator zu groB,
und es sind zwei oder mehr
Transformatoren zu verwenden.
Man teilt die Anlage in zwei oder
mehrere Stromkreise auf und
ordnet jedem einen Transforma-
tor zu (Abb. 31).

Bei den Anlagen Abb. 30, 31 und
33 ist unbedingt noch auf folgen-
des zu achten:

Jedem Signal muB ein AnschluB-
gleisstuck oder ein AnschluB3-
kabel fur Mittelleiter 5004 zuge-
ordnet werden, weil sonst die
zwischen den Signalen liegen-
den Abschnitte stromlos waren.
Das AnschluBgleisstuck bzw.

MarkiinHO

das AnschluBkabel wird zwi-
schen dem vorhergehenden
Signal und der Mittelleiter-
Isolierung 5022 eingebaut.

Am besten geht man so vor, dai3
man hinter jedem Blocksignal
einen MittelleiteranschluB3
(AnschluBgleisstuck oder An-
schluBkabel) einbaut und diesen
unter Verwendung von Verteiler-
platten 7209 mit der Bahnstrom-
buchse des Transformators ver-
bindet (Abb. 30 und 31). Hinter
jedem Blocksignal kommtin
kurzem Abstand ein Schaltgleis-
stlck, das dieses Signal schlie3t.
An ein unmittelbar angrenzen-
des weiteres Schaltgleisstuck
wird das vorhergehende Block-
signal derart angeschlossen,
daB es sich offnet (Abb. 30, 31
und 33).
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Abb.30
Automatische Ringstrecke mit
b zwei Zugen auf einem Gleisoval
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s Abb. 31
| Anlage und Schaltung bei
Blockstrecken

Abb. 32

2 Zugen im Gegenverkehr

Anlage mit 2 Blocksignalen und
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Anlage mit 2 Block-
signalen und 2 Zugen,
die in entgegengesetzter
Richtung fahren

Blockbetrieb auf einer
Anlage mit Ausweich-
gleisen

Abb. 33
Blockbetrieb auf einer Anlage
mit Ausweichgleisen

Hier ist Weiche | so gestellt, dal3
der Zug nach innen fahrt,
wahrend Weiche |l dafur sorgt,
daB der Zug nach auBen fahrt.

Bei dieser Anlage Abb. 32 ist
unbedingt der Abstand zwischen
Mittelleiterisolierung 5022 und

Die Anlage Abb. 33 ist fur den
Betrieb von 5 Zugen eingerich-
tet, die abwechselnd die Aus-
weichgleise befahren. Die Art
der Darstellung ist bei diesem
Gleisplan weitgehend verein-
facht. Die Signale und die in das
Blocksystem einbezogenen
Weichen sind mit fortlaufenden
Nummern versehen. lhre Ver-
bindung mit dem entsprechen-
den Schaltgleisstuck ist nicht
eingezeichnet, sondern durch

MarkiinHO

einem Schaltgleisstuck groBer
zu halten als die Lange des be-
treffenden Zuges, der vor einem
Signal halt, damit der Zug nicht
auf dem Schaltgleisstuck zum
Halten kommt.

Zahlen und Buchstaben ange-
geben. Es bedeutet zum Bei-
spiel 3r: in dieses Schaltgleis-
stuck ist der rote Stecker des
Signals 3 einzufuhren; oder 9g
und 11g: an dieses Schaltgleis-
stuck ist der grune Stecker des
Signals 9 und der grune Stecker
der Weiche 11 anzuschlieBen.
60 bedeutet, dal3 der orange
Stecker des Signals 6 einzu-
stecken ist usw.
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Die Verbindung eines
ungekoppelten, zweiflu-,
geligen Hauptsignals

mit einer Weiche

MarkiinHO

wird nachstehend besonders
erklart. In der Anlage Abb. 33
sollen sich das ungekoppelte
Hauptsignal mit der Nummer 10
und die Weiche mit der Nummer
11 gegenseitig beeinflussen.
Die hierzu erforderlichen An-
schlisse sind an den Schalt-
gleisstucken hinter den Signalen
2 und 3 vorzunehmen, und zwar
erhalt das Schaltgleisstuck hin-
ter Signal 2 die Anschlusse 100
und 11r und das Schaltgleisstuck
hinter Signal 3 die Anschlusse
10gund 11g.

Fahrt nun ein Zug am Signal 2
vorbei, so stellt er beim Uber-
fahren des Schaltgleisstuckes
das Signal 10 auf »Langsam-

e ==

Die Anschlusse der
Vorsignale

fahrt« und Weiche 11 auf »Ab-
lenkung«. Der ankommende Zug
fahrt dann auf dem freien Gleis
bis vor das gekoppelte Haupt-
signal 2, das inzwischen auf
»Zughalt« gestellt wurde.

Fahrt aber ein Zug am Signal 3
vorbei, so stellt er beim Uber-
fahren des Schaltgleisstluckes
das Signal 10 auf »Fahrt« und
Weiche 11 auf »Gerade«. Jetzt
kann der ankommende Zug auf
das freie Gleis bis vor das in-
zwischen auf »Zughalt« gestellte
Signal 3 fahren.

Die Verbindung des Haupt-
signals 7041 mit einer Weiche
laBt sich auch nach derin Abb.20
gezeigten Weise ausfuhren.

wurden in den Abb. 29, 30, 31
und 32 nicht gezeigt. Durch die
Einzeichnung waren die Schalt-
schemen zu unubersichtlich
geworden. Sie kdnnen jedoch in
einfacher Weise so angeschlos-
sen werden, daB man ihre Stek-
ker am blauen Kabel mit den
gleichen Schaltgleisstucken ver-

= e

Schaltungen bel ein-
gleisigen Strecken, die in
beiden Richtungen
befahren werden

bindet, an die die Hauptsignale,
zu denen sie gehoren sollen,
angeschlossen sind. Es ist daher
in das Schaltgleisstuck, in dem
zum Beispiel der rote Stecker
des Hauptsignals steckt, auch
der rote Stecker des Vorsignals
ZU stecken.

Fur den fahrenden Zug sind beim
Rechtsverkehr nur die Signale
gultig, die auf der rechten Seite
der Bahnstrecke stehen.

Die Schaltung der Marklin-
Hauptsignale bedingt jedoch,

Abb. 34

daB der Zug durch die links an
der Strecke stehenden, auf
»Halt« gestellten Signale ange-
halten wird. Diesen Nachteil
kann man durch folgende MaB-
nahmen beheben:

1. Entsprechende Signal-
anordnung.
Wenn man auf eingleisigen
Strecken die Signale nach der
Abb. 34 einbaut, so, daf3
2 Signale, die fur verschiedene
Richtungen Geltung haben,
eine gemeinsame stromlose

Strecke haben, ist der oben-
genannte Fehler behoben.

2. Stromzufuhrung uber das
Schaltpult 7210 oder auch
7211. Die entsprechende
Schaltung ist in Abb. 35 dar-
gestellt. Wenn ein Zug von

23



Der Universalfern-
schalter 7245

24

rechts kommend die Gleise
durchfahrt, so wird der Bahn-
strom Uber das Schaltpult
(durch AnschluBkabel fur
Mittelleiter 5004) der vom
Stromkreis abgetrennten
Strecke zugefuhrt. So kann
der Zug am Signal vorbeifah-
ren, ohne dalB dieses auf
»Fahrt« gestellt wird.

- MaridinHO

3. Stromzufthrung Uber den
Universalfernschalter 7245.
Im Beispiel nach Abb. 39 ist
die Anordnung des Signals
und des Universalfernschal-
ters gezeigt, wobei auf der
eingleisigen Strecke fur ent-
gegenkommende Zuge die
Beeinflussung durch das
Signal vorubergehend aufge-

hoben wird.
Abb. 35
Schaltung bei Stromzufuhrung
uber das Schaltpult 7210
5022 5022
-s004 - | TR J70%0
7210

7209

Der Universalfernschalter
(Abb.36) ist mit zwei Ein-Aus-
schaltern und einem Umschalter
ausgerustet. Durch diese
Schalter ist es moglich, die ver-
schiedensten Schaltungen und
Steuerungen auszufuhren.

Abb. 36
Universalfernschalter 7245

Durch die auf dem Abdeckkasten
angebrachte Farbleiste wird
dargestellt, welche Kabelklem-
men mit einem gemeinsamen
Schalter verbunden sind.




MarkiinHO
_

Grundschaltung |: Abb. 37
Ein- und Ausschalten eines Ver- Die elektrische Funktion des
brauchers (Abb. 38). Betatigung Universalfernschalters

wechselseitig uber die Spulen A
oder B (Abb. 37). Schalten eines
Stromkreises uber den Weg

H-J-K oder L-M-N. Beispiel:

Eine Bahnsteigbeleuchtung soll
vom fahrenden Zug vor Einfahrt
in den Bahnhof eingeschaltet
und nach der Ausfahrt abge-
schaltet werden.

Beispiel (Abb. 39):

Auf einer eingleisigen Strecke
soll bei einem Signal fur ent-
gegenkommende Zuge die Be-
einflussung durch das Signal
vorubergehend aufgehoben
werden.

Das Signal in vorstehender
Anordnung kann wie ublich ge-
schaltet werden. Es ist ohne
EinfluB auf die Anwendung des
Universalfernschalters.
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Abb. 38 |
Ein- und Ausschalten eines
Verbrauchers Bahnsteig mit Beleuchtung
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Fahrtrichtung
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5146 5022

. Fahrtrichtung

ohne Zugbeeinflussung

—_— - . -
Fahrtrichtung H3 }7039 | 5145 0 P
mit Zugbeeinflussung 5004 [ | |
7245 [;%
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Abb. 39
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Grundschaltung Il:
Wechselweises Umschalten
zweler Verbraucher an einer
Stromquelle. Betatigung wech-
selseitig uber die Spulen A oder
B. Umschalten des Stromkreil-
ses C, D, E zu dem Stromkreis
C, F, G mit Speisung bei C und
Stromentnahme bel E oder G
(Abb. 37). Beispiel (Abb. 40):

Abb. 40
Automatischer Wechsel
mehrerer Bahnhofsgleise fur
einfahrende Zuge durch Vorwahl
bei Verwendung eines Univer-
salfernschalters

S3

Ein von A einfahrender Zug soll
eines der beiden Gleise C oder
B befahren. Der nachste Zug soll
dann auf das freie Gleis fahren
und ein dritter Zug wiederum auf
das erste Gleis geleitet werden.
Zu diesem Zwecke wird die
Weiche an die Klemmen eines
Universalfernschalters 7245 an-
geschlossen und eine weitere

mindestens eine Zuglange
und ein Gleis

Vorubergehende Aufhebung der
Signalbeeinflussung

Leitung des Schalters an das
Schaltgleis S3 gefuhrt. Bei die-
ser Anordnung stellt der ein-
fahrende Zug die Weiche in die
vorgeplante Richtung. Durch die
Schaltgleise S1 oder S2 wird
der Universalfernschalter umge-
stellt. Dadurch erfolgt eine Vor-
wahl fur die Weichenstellung
des nachstfahrenden Zuges.
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Grundschaltung Il
Wechselweises Umschalten
zweler Stromquellen auf einen
Verbraucher. Betatigung wech-
selseitig uber die Spulen A oder
B. Umschalten der Stromkreise
E,D,C bzw. G, F,C mit Speisung
bel E oder G und Stroment-
nahme bei C (Abb. 37).

Beispiel (Abb. 41):

Beim Uberfahren eines Berges
wird durch den Zug selbst beim
Hinauffahren die volle Fahr-
spannung und beim Abwartsfah-
ren die niedrige Spannung ein-
geschaltet. Uber die Klemme E
wird der Fahrstrom aus Trans-
formator | und uber die Klemme
G der Fahrstrom aus Transfor-

mator lldem Universalfernschalter
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zugefuhrt. Die Klemme C des
Fernschalters wird mit der iso-
lierten Gleisstrecke E verbunden
und durch den Universalfern-
schalter entsprechend der Berg-
oder Talfahrt an die Transforma-
toren | oder Il angeschlossen.
Dabeil sind die Transformatoren
so eingestellt, daB die Spannung
des Transformators Il niedriger
Ist als die des Transformators |.
Diese Langsamfahrstellen be-
leben die Modellbahnanlage in
vorbildgetreuer Weise. Bei Berg-
fahrt wird die volle Zugleistung

ausgenutzt und bei Talfahrt
werden Unfalle vermieden. Diese

Schaltung funktioniert, gleich-
gultig von welcher Seite ein Zug
fahrt, von links nach rechts,
oder von rechts nach links.

Abb.42
Schaltung einer Strecke mit
3 Signalen fur 2 Zuge
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Aus den aufgefuhrten Grund-
schaltungen lassen sich sehr
viele Kombinationen zusammen-
stellen. Zum SchluB wird eine
Schaltung beschrieben, welche
es ermdglicht, auf schwierigen
Anlagen (auch mit langen Stei-
gungen) sehr unterschiedliche
Zuge laufen zu lassen.

Man kann bei dieser Schaltung
zum Beispiel einen langen lang-
samen Guterzug vor einem Kur-
zen schnellen Triebwagen laufen
lassen, ohne daB die Zuge auf-
einander auffahren. Diese Schal-
tung stellt ein doppelt gesicher-
tes Blocksystem dar.

Die Schaltung zeigt eine Strecke
mit 3 Signalen fur 2 Zuge. Die
Fahrt erfolgt im Uhrzeigersinn.

Jedem Signal sind 2 Schaltgleis-
sticke und 1 Universalfernschal-

ter zugeordnet. Die Zugbeeinflus-

sung des Signals (Bahnstrom)
ist ganz normal geschaltet.

Das erste Schaltgleis wird mit
der roten Leitung des Schalters
(Spannungszufuhrung), das
zweite Schaltgleis mit den roten
Steckern'des Signals und des
Schalters verbunden. Die grinen
Stecker sind am Schalter des
folgenden Signals angeschios-

sen. Die Funktion ist folgende:
Ein Zug halt vor dem Signal B

(Signal auf »Halt«, Fernschalter
rot), Signal A ist ebenfalls ge-
schlossen. Signal C ist geodffnet

(Fernschalter grun) und ein Zug
passiert Signal C. Dabei Uber-

fahrt er das Schaltgleis c1 und
gibt dadurch Spannung auf den
Schalter C’. Da dieser parallel
zum Signal C angeschlossen ist,
also auch die Stellung Grun hat,
wird die Spannung direkt weiter-
geleitet zum Signal B, welches
einschlieBlich Fernschalter in
Stellung Griin geht. Der Zug bei
B fahrt an. Inzwischen passiert
der Zug bei C das Schaltgleis cz
und stellt Signal C und Fern-
schalter C’ auf Rot. Der Zug bei
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B hat inzwischen das Signal A in
der vorhin beschriebenen Weise
auf Grun gestellt. Ist jetzt der
Zug von B sehr schnell (gegen-
Uber dem von C), so muB er bei
C halten, bis der andere Zug A
passiert hat und C freigibt.

Ist dagegen der Zug von B sehr
langsam, so wird er C noch nicht
erreicht haben, wenn der andere
Zug A bereits passiert hat und
dadurch C schon wieder auf
Grin ist. Da aber B nur von C auf
»Fahrt« gestellt werden kann,
wird der schnelle Zug so lange
in B halten, bis der langsame Zug
C passiert hat. So hat der lang-
same Zug stets einen Signal-

abstand hinter sich bis zum
nachsten Zug. Dieses System

|aBt sich beliebig erweitern,
wobei wie beim normalen Block-
system immer ein Signal mehr
vorhanden sein muB3 als Zuge
laufen sollen. -

Der Vorteil dieser Schaltung
gegenuber der sonstigen Aus-
bildung der Blockstrecken-
sicherung besteht im wesentli-
chen darin, daBB der Impuls zur
AuslOosung der Signalstellung
»Fahrt« nur kurzzeitig gegeben
wird, und zwar jeweils beim
Befahren der Schaltgleissticke
a1, b1 und c1. Sobald die dahinter
liegenden Schaltgleisstucke az,
b2 bzw. c2 von dem Zug erreicht
werden, wird der Impuls unter-
brochen. Das betreffende Signal
kann nun also sofort wieder auf
»Halt« geschaltet werden. Bei
der Ublichen Blocksicherung
ware dies erst moglich,wenn der
vorausfahrende Zug das betref-
fende Schaltgleisstuck vollstan-
dig geraumt hat. Somit ist mit der
Anordnung nach Abb. 42 ein
erhohter Schutz gegen unbe-
rechtigtes Uberfahren eines
Signals gewahrleistet.

Weiterhin wird durch die in Frage
stehende Schaltung verhindert,
daB die Signale in rascher Folge

geoffnet und geschlossen wer-
den. Beim klassischen Block-
system konnte dies eintreten,

je nachdem, welches der zu

dem betreffenden Signal geho-
renden Schaltgleisstucke gerade
von einem Zug Uberfahren wird.

AbschlieBend kann gesagt wer-
den: Bei Beachtung der hier
gezeigten und beschriebenen
Grundbeispiele und der Regeln
furihre Schaltung ist man ohne
weiteres in der Lage; auch um-
fangreiche Gleisanlagen mitdem
Marklin-Blocksystem auszustat-
ten. Diese Schaltungen werden
entweder fur sich allein oder im
Zusammenhang mit anderen
immer wieder auftreten.

Das ist ja gerade das Reizvolle
der selbsttatigen Schaltungen:
neben der Streckenplanung
auch die Anordnung der Signale
zu entwerfen und durch den ein-
wandfreien Lauf der Zluge und
ihre Beeinflussung mit Hilfe der
Signale die richtige Schaltung
nachzuweisen. Wer sich einmal
darin versucht und in die Zu-
sammenhange hineingedacht
hat, wird nicht zogern, weiter-
zumachen und seine Anlage
dementsprechend auszubauen.
Denn die Freude ist dann um SO
groBer, je wirklichkeitsgetreuer
der Betrieb sich auf einer Anlage
abwickelt. So bietet das Marklin-
Blocksystem die Gewahr fur
einen vollen Erfolg.
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