MARKILIN

-

Signalbuch ™

J/

furdieSignale

446

446/99



An alle Freunde und Liebhaber unserer Miniaturbahn der Spurweite HO

Die Einfiihrung der Modellgleise und die immer wieder vorgetragenen Wiinsche veranla3ten uns,
die Signale 446 herauszubringen. In monatelanger Arbeit bemihten sich unsere Entwicklungs-
Ingenieure, die Signale dem GroBbetrieb weitgehend nachzubilden. Dabei wurde in erster Linie
auf einwandfreie Funktion und zweckmaBige Anwendungsmdglichkeiten geachtet. So erhielt z. B.
der in den Hauptsignalen eingebaute Bahnstromschalter Silberkontakte. Dadurch ist er ungewéhn-
lich hohen Strombelastungen gewachsen. Auch konnte durch eine méglichst wirtschaftliche Kon-
struktion ein ertraglicher Preis fiir die Signale erreicht werden.

Wirkungsweise, Bedienung und Einbau dieser Signale kénnten nur im Rahmen sehr umfangreicher
Gebrauchsanweisungen, die jedem Signal beigegeben werden miiBten, naher erlautert werden.
Darum haben wir uns entschlossen, an Stelle der Gebrauchsanweisungen das vorliegende Buch
zu schreiben, in dem ausfiihrlicher und daher leichter verstandlich auf die Besonderheit der

einzelnen Signale eingegangen werden kann.
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Der Standort der Signale

Die Signale 446 konnen an jeder beliebigen Stelle der
Gleisanlage - sowohl an geraden als auch an gebogenen
Strecken - eingebaut werden. Sie finden durch Eindriicken
der Gleisstiicke in ihre Bodenplatte festen Halt. Werden die
Signale neben dem Gleis auf einer Holzplatte festgeschraubt,
so ist zuerst der Abdeckkasten zu entfernen, damit man an
die beiden Lécherim Signalboden herankommt, durch welche

Fig.1a zeigt ein Signal
fur Rechtsverkehr

Fig. 1b das gleiche Signal fir
Linksverkehr eingerichtet

| o
2 e
~"“L\ gelber Stecker 1

griiner Stecker 3 \ o %/
A

rotes Kabel 6

rotes Kabel 5
_~ roter Stecker 2

die Holzschrauben zu stecken sind. Diejenigen unserer
Freunde, die gemaB dem Brauch ihres Landes Linksverkehr
bevorzugen, kénnen die Signale auch an der linken Seite
des Gleiskorpers aufstellen. Es ist nur dabei zu beachten,
daB die Bodenplatte von der richtigen Seite her auf den
Signalboden geschoben wird (Fig. 1a u. 1b).



Die Kabel und Buchsen an den Signalen

Bei allen Signalen mit Zugbeeinflussung ist grundsétzlich
zwischen steuerndem und gesteuertem Strom zu unter-
scheiden. Die entsprechenden Anschlisse werden am
Signal 446/11 in Fig. 1b, am Signal 446/13 in Fig. 2a und am
Vorsignal 446/3 in Fig.2b gezeigt. Bei allen anderen Si-
gnalen sind die Anschlisse in ahnlicher Weise angebracht.
Der steuernde Strom wird jedem Signal durch die gelben
Kabel mit gelbem Stecker (1) zugefiihrt und erzeugt in den
Elektromagnetspulen den zum Stellen der Signale erforder-
lichen Magnetismus. Er wird durch die blauen Kabel mit
rotem Stecker (2), die blauen Kabel mit grinem Stecker (3)
oder auch durch die blauen Kabel mit orange Stecker (4)
abgeleitet.

Zur Steuerung des Bahnstromes auf Unterleitung dienen
die roten Kabel (5 und 6), die an ihren Enden mit einer An-
schluBlasche ausgeriistet sind. Sie werden an die Mittel-
strangkontaktlaschen der Schienen angeschlossen. Die
Stecker der SignalanschluBmaste, durch die der Ober-
leitungsstrom flieBt, sind mit den Buchsen (7 und 8) zu ver-
binden.

Die an der Stirnseite des Signals angebrachte Buchse (9)
dient bei Verwendung der Modellgleise 3800 und 3900 zur
Riickfiihrung des Beleuchtungsstromes an Masse.

Die Vorsignale sollen die Bewegung der Lokomotive nicht
beeinflussen und sind daher nicht mit den Anschlissen (5),
(6), (7) und (8) versehen.

Naheres Uber den Signalstellstrom und die Regelung des
Bahnstromes ist aus den beiden nachfolgenden Kapiteln
zu ersehen.

Der Signal-Stellstrom

Bei AnschluB3 an ein Stellpult

Der Signalfliigel hat zwei Endstellungen und wird durch die
Bewegung eines Ankers gehoben und gesenkt. Die in den
beiden elektromagnetischen Spulen auftretende Kraft be-
stimmt die jeweilige Lage des Ankers und somit auch die
Stellung des Signalfliigels. Fig. 3 auf Seite 4 zeigt an-
schaulich den StromfluB in diesen Spulen und den Weg
des Signalstellstromes, wenn derselbe durch ein Stellpult
geschlossen wird. Die Bahnstromanschlisse sind in der
Figur nicht gezeigt.



Fig.2a Das ungekoppelte Hauptsignal 446/13
und seine Anschliisse
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Fig.2b Vorsignal 446/3 und seine Anschliisse
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Der Strom f{lieBt von der gelben Lichtbuchse des Trans-
formators (10) Gber ein Lichtkabel (11), die Verteilerplatte
470 (12), das gelbe Kabel (1) am Signal zu den Spulen (13)
und (14).

Riickfiihrung des Signalstellstromes

Spule (13): (ber ein blaues Kabel mit rotem Stecker (2),
Stellpult (15), Massekabel (16), Massebuchse des Trans-
formators (10). Werden die Signale durch einen StromstoB
durch das blaue Kabel mit rotem Stecker geschaltet, so
stellen sie sich auf ,,Zughalt*'.

Spule (14): Gber ein blaues Kabel mit griinem Stecker (3),

A Stellpult (15), Massekabel (16), Massebuchse des Trans-
formators (10). Werden die Signale liber das blaue Kabel
— 1 mit dem griinen Stecker gestellt, so nehmen sie die Stel-

lung ,,Fahrt‘t ein.

Eine Ausnahme bilden die Signale 446/12 und 446/2. Diese
Signale zeigen bei der Stellung Uber das blaue Kabel mit
griinem Stecker ,,Langsamfahrt'* bzw. ,,Langsamfahrt
erwarten''.

Das ungekoppelte Hauptsignal hat eine dritte Spule mit dem
ihr eingelegten Anker. Dieser Anker hat die Aufgabe, die
Bewegung des zweiten Fligels hervorzurufen. Die Strom-
rickfihrung fir diese dritte Spule erfolgt Gber ein blaues
Kabel mit einem orange Stecker. Ein solches Kabel hat auch
das Vorsignal 446/3. Wird der Stellstrom (iber dieses Kabel
geschlossen, so nimmt das ungekoppelte Hauptsignal die
Stellung ,,Langsamfahrt‘‘ ein. Beim Vorsignal 446/3 wird
der Zusatzfliigel um 45° gedreht.

Fig.3 Verlauf des Signalstell- und Beleuchtungsstromes bei Verwendung der
Gleisstiicke 3600 und 3700.
Bei Verwendung der Gleisstiicke 3800 und 33900 ist die Buchse (9) des
Signals an Masse anzuschlieBen (siehe auch Text auf Seite 5 und Fig. 9).



Der Strom fiir die Signalbeleuchtung wird durch das gelbe
Kabel (1) der Glihlampe (17) zugefihrt. Die Riickfiihrung
des Stromes an Masse geht auf zwei Wegen vor sich, und
zwar:

1. Bei den Gleisen 3600 und 3700 erfolgt die Rickfihrung
des Beleuchtungsstromes an Masse (18) tiber den Signal-
mast und die Gleisanlage, wenn das Signal mittels seiner
Bodenplatte eine leitende Verbindung mit dem Gleis-
korper hat.

2. Bei den Modellgleisen 3800 und 3900 kann der Beleuch-
tungsstrom auf diesem Wege nicht zurlickgefiihrt wer-
den, da der Gleiskorper nicht an Masse angeschlossen
ist. Hier dient die Buchse (9) an der Stirnseite des Signal-
kastens zum AnschluB an Masse (unter Umstanden tiber
eine Masseverteilerplatte 470). Steht unmittelbar vor dem
Hauptsignal ein Vorsignal, so wird fir beide Signale nur
ein Massekabel verwendet, wenn man die Massebuchsen
beider Signale durch einen Kreuzstecker 490 Y ver-
bindet (Fig. 4).

Aus dem oben Gesagten geht also hervor, daB die Spulen
fiir die Stellung der Signale und die Glihlampen mit gleicher
Spannung arbeiten.

Beide sind an den Beleuchtungsstrom angeschlossen, was
eine wesentliche Vereinfachung der ganzen Schaltung be-
deutet. Auf eine besondere Stromzufiihrung fiir die Be-
leuchtung der Signallampen wurde bei der Konstruktion der
Signale verzichtet, weil das hierdurch erforderliche 2. Kabel
fir den Beleuchtungsstrom den Einbau der Signale un-
Ubersichtlich gemacht hétte.

Wer aber auf eine abschaltbare Beleuchtung der Signal-
lampen Wert legt, hat nur das am Mast hochfiihrende Kabel
von der Spule zu Iésen, das Ende nach auBlen zu fihren
und einen gelben Stecker anzubringen.

Massekabel

Fig.4 Vorsignal am Haupt.ignal angeschlossen
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Der Signalstellstrom bei Verwendung von Kontakt-Gleisstiicken

Sollen die Signale durch den fahrenden Zug gesteuert wer-
den, so sind die Kontakt-Gleisstiicke BSD oder BSA anstatt
des Stellpultes zu verwenden. Bei ihnen ist, wie aus Fig.5
ersichtlich, der mittlere Teil einer auBeren, sonst masse-
fiihrenden Schiene vom Gleiskérper isoliert. Er ist leitend
mit den seitlichen Steckbuchsen verbunden. Die roten,
grinen und orange Stecker an den blauen Signalkabeln
sind je nach Bedarf in diese Buchsen zu stecken. Da sie
mit dem bereits erwahnten mittleren Teil der Schiene iso-
liert sind und normalerweise keine Masseverbindung haben,
wird hier — ahnlich wie beim Stellpult - der Signalstellstrom
unterbrochen.

Fahrt nun ein Zug lber das Kontakt-Gleisstiick, so stellen
die Rader und Achsen eine leitende Verbindung zwischen
dem isolierten und dem nicht isolierten Schienenteil her.
Hierdurch ist es dem Signalstellstrom maglich, (ber
die Rader, Radachsen und dem anschlieBenden Gleiskorper
zum Transformator zurickzuflieBen. Der Stellstrom wird
dann ausgeschaltet, wenn der letzte Radsatz des dariiber-
fahrenden Zuges das Kontakt-Gleisstiick verlassen hat. Esist
zweckmaBig, die Kontakt-Gleisstiicke in die Anlage so ein-
zubauen, daB ein haltender Zug nicht gerade auf einem der-
artigen Gleisstick stehen bleibt, denn bei allzu langem
StromfluB wird die Elektromagnetspule im Signal (iberlastet.

Masseunterbrechung

Masseunterbrechung

Fig. 5. Verlauf des Stromes beim Uberfahren eines Kontakt-Gleisstiickes



Die Regelung des Bahnstromes

Will man die Zugfahrt vom Transformator aus selbst ber-
wachen, so kann die Lokomotive bei geschlossenem 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 erwiinschte Einfahren eines
Zuges in die hinter ihm liegende Strecke automatisch ver-
hindern soll, muB es so eingebaut werden, da3 es im ge-
schlossenen Zustand diesen Zug zum Halten bringt. Dies
geschieht dadurch, daB man einen bestimmten Gleisab-
schnitt vor dem Signal so gestaltet, daB er bei geschlosse-
nem Signal stromlos ist und bei gedffnetem Signal mit
Strom versorgt wird. Zu diesem Zwecke ist im Signal ein

Bahnstromschalter

eingebaut, der den Bahnstrom in der
vorher beschriebenen Weise reguliert.
Die Konstruktion des Schalters ist in
Fig.6a und 6b dargestellt. Er ist mit
dem Anker (1), der Uiber einen Winkel-
hebel (2) das Gestange zum Signal-
fligel antreibt, gekoppelt (die Signal-
maste wurden inden Fig.abgebrochen
gezeichnet). Auf beiden Seiten des
Ankers ist fur Oberleitung und Unter-
leitung je ein Kontaktblech (3) ange-
bracht. Auf ihnen schleifen je 2
Kontaktfedern (sichtbar sind die Kon-
taktfedern 4 und 5). An die beiden
Kontaktfedern sind die zwei roten
Kabel (6 und 7), welche aus dem Signal

Fig.6a Bahnstromschalter
in Stellung ,,Fahrt*

hinausgefiihrt sind, angelétet. Fig. 6a zeigt den Schalter bei
geschlossenem Zustand. Beide Kontaktfedern (4 und 5)
liegen auf dem Kontaktblech (3) auf und sind also elektrisch
miteinander verbunden. Dadurch ist es moglich, daB der
Bahnstrom von einem der roten Kabel (6) in das andere (7)
flieBen kann (Signalstellung ,,Fahrt*’).

Die Fig. 6b dagegen stellt den Schalter im geoéffneten Zu-
stand dar. Der Anker wird beim SchlieBen des Signals
zurlickgezogen, wobei die obere Silberkontaktfeder (5) von
dem Kontaktblech (3) hinuntergleitet und nunmehr auf dem
aus Isoliermaterial bestehenden Anker (1) aufliegt. Dadurch
wird ein StromfluB von einem in das andere rote Kabel un-
moglich gemacht (Signalstellung ,,Zughalt"").

Fig.6b Bahnstromschalter
in Stellung ,,Zughalt**



Der Einbau der Signale zur automatischen Bahnstrom-
schaltung erfolgt bei Unter- und Oberleitung nach dem
gleichen Prinzip und ist bei Beachtung der nachstehenden
Ausfiihrungen sehr einfach.

a) Unterleitung

Fig. 7 zeigt die Strecke vor dem Signal, die von dem Ubrigen
Stromkreis elektrisch isoliert ist. Ihre Lange betragt in der
Regel 4 Gleisstiicke. Am GleisstoB (Stelle 1), der dem
Signal am néchsten liegt, wird zwischen die Kontaktlaschen
eine Mittelstrangisolierung 3600 Z eingeschoben. Ebenso
verfahrt man an der Stelle 2. Die Laschen an den beiden

roten Kabeln des Signals werden iiber die Kontaktlaschen
an den Stellen 3 und 4 eingeschoben (vergleiche auch Fig.8).
Bei geschlossenem Signal sind dann die zwischen 1 und 2
liegenden Gleise stromlos. Wird das Signal ge6ffnet, dann
flieBt der Strom von der AnschluBlasche 4 nach der An-
schluBlasche 3, wodurch die Strecke zwischen den Stellen 1
und 2 mit Bahnstrom versorgt wird.

Es ist zu empfehlen, die Trennstellen 1 und 2 (Fig. 7) durch
Isolierzeichen 3600J kenntlich zu machen. Der auf diesen
Stiucken sichtbare Pfeil wird auch im GroBbetrieb zur
Kennzeichnung von lIsolationen verwendet.

z

3002 36002

4 9 \
2 1 4

Fig.7 Gleisstrecke mit Mittelstrangisolierungen an den Stellen 1 und 2
und eingeschobenen AnschluBlaschen an den Stellen 3 und 4



b) Oberleitung

Zur Zugbeeinflussung durch Oberleitung bendtigt man die
Signalgarnitur 409 GS. Die hier beigefiigten Unterbrecher-
stiicke 409 U werden in die Oberleitung dort eingefiigt, wo
sich in der Unterleitung die Stellen 1 und 2 (siehe Fig.7)

Fig.8 AnschluB bei Ober- und Unterleitungsbetrieb

befinden. Die Stromzufiihrung in den dadurch isolierten
Teil wird Gber die SignalanschluBmaste erreicht. lhre roten
Kabel werdenin diebeiden Buchsen (7) und (8)anderhinteren
Seite des Signalkastens gesteckt (siehe Fig. 1b und Fig. 2a).

409U
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Der AnschluB3 der Vorsignale an die Hauptsignale

Im allgemeinen wird man die Vorsignale so steuern, dal
sie gemeinsam mit ihrem Hauptsignal gestellt werden. Zu
diesem Zwecke steckt man den roten Stecker am blauen
Kabel des Vorsignals in das Querloch des roten Steckers
am blauen Kabel des Hauptsignals. Mit den griinen und
gegebenenfalls auch mit den orange Steckern verfahrt man
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in entsprechender Weise (Fig. 9). Werden die Signale durch
ein Kontakt-Gleisstiick gesteuert, so konnen die Stecker
von Vor- und Hauptsignal auch nebeneinander in die beiden
Buchsen der Kontakt-Gleisstiicke gesteckt werden. Fig. 10
zeigt das Kontakt-Gleisstiick, das Vor- und Hauptsignal beim
Uberfahren durch den Zug in die Stellung ,,Zughalt'* bringt.

Fig. 9. Gleichzeitige Bedienung
eines Vorsignals und
eines Hauptsignals
von einem Stellpult aus



ig. 10 Gleichzeitige selbsttatige
Steuerung eines Vorsignals
und eines Hauptsignals
durch den vorbeifahrenden
Zug von einem
Kontakt-Gleisstiick

aus (,,Zughalt"’).

Anwendung der verschiedenen Signale

1. Vorsignal 446/1, Hauptsignale 446/11 und 446/41 Die méglichen Signalstellungen sind aus den umstehen-
Diese Signale werden in die Gleisanlage eingebaut, wenn den Figuren 11a bis 11f ersichtlich.

sich hinter den Signalen keine Weichen befinden, die den

Zug aus der geraden Richtung ablenken kénnen.

1
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Stellung der Hauptsignale

446/11

Fig.11a ,,Zughalt"

Fig.11d ,,Fahrt" Fig.11e ,,Fahrt"

Fig.11b ,,Zughalt"’

Entsprechende Stellung des Vorsignals

446/1

Fig.11¢ ,,Zughalt erwarten*

Fig.11f ,,Fahrt erwarten*'



2. Vorsignal 446/2 und Hauptsignal 446/12

Fuhrt der nachfolgende Schienenweg auf jeden Fall tber eine Fligel allein nicht gezogen werden kann. Die hier mog-
eine, den Zug aus seiner geraden Richtung ablenkende lichen SignalstellungenwerdenindenFig.12abis12d gezeigt.
Weiche, so sind das Hauptsignal 446/12 und das Vor- Ware jedoch nach diesen Signalen zusatzlich eine gerade,
signal 446/2 aufzustellen. Das Vorsignal hat einen beweg- ablenkungsfreie Fahrt méglich, so waren diese Signale fehl
Stellung des Hauptsignals Entsprechende Stellung des Vorsignals

Fig.12a ,,Zughalt" Fig.12c ,,Langsamfahrt** Fig. 12b ,,Zughalt erwarten** Fig. 12d ,,Langsamfahrt erwarten*
lichen Zusatzfligel, aber eine feststehende Scheibe. Beim am Platze. In einem solchen Falle verwendet man die auf
Hauptsignal sind die beiden Fliigel gekoppelt, wodurch der der nachsten Seite beschriebenen Signale 446/3 und 446/13.
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446/13
Abb. 13 a

Hp O
.Zughalt” erreicht durch:
blaues Kabel

mit rotem Stecker

Abb. 13 ¢ ||i

Hp 1

.Fahrt” erreicht durch:
blaues Kabel mit
griinem Stecker
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44613 ‘

Abb. 13 b

Vro

.Zughalt erwarten” er-
reicht durch: blaues Ka-
bel mit rotem Stecker

Abb. 13 d

Vri1

.Fahrt erwarten” erreicht
durch: blaues Kabel mit
griinem Stecker

Abb. 13 e

Hp 2

.Langsamfahrt” er- .Langsamfahrt er-
reicht durch: blaues warten" erreicht
Kabel mit orange durch: blaues Kabel
Stecker mit orange Stecker

3. Vorsignal 446/3 und Hauptsignal 446/13

Beim Vorsignal 446/3 ist neben dem Zusatzfligel
auch die Scheibe beweglich. Das Hauptsignal
446/13 ist mit zwei ungekoppelten Fliigeln aus-
gestattet. Daher gibt es bei diesem Signal drei
verschiedene Stellungen, die in den Abb. 13a bis
13f gezeigt werden.



,,Langsamfahrt'' oder

eine Beschrankung der Ge-
schwindigkeit ist immer dann
erforderlich,wennderZughinter
dem Signal Uber eine Weiche
fahren soll, die ihn aus seiner
geraden Fahrtrichtung ablenkt.
Daher darf bei Stellung der
Signale nach Fig.13c und 13d
der Zug Uber keine, ihn aus
seiner geraden Fahrtrichtung
ablenkenden Weiche geleitet
werden.

ZweckmaBig ist es daher, die
den Zug aus seiner Richtung
ablenkende Weiche mit dem
Signal zu koppeln, so daB die
Weiche gleichzeitig mit dem
Signal gestellt wird. Die Koppe-
lung erreicht man dadurch, da3
man den griinen Stecker der
Weiche in das Querloch des
griunenSteckers amHauptsignal
und den roten Stecker der Wei-
chein das Querloch des orange
Steckers am Hauptsignal steckt.
Das Schaltbild hierzu wird in
Fig.14 gezeigt. Die Weiche muf3
auf,,gerade'' gestellt sein,wenn
das Signal auf ,,Fahrt'* steht.
Sie muB den Zug ablenken,
wenn das Signal auf,lLang-
samfahrt'’ steht.

Fig. 14 Gleichzeitige Steuerung einer Weiche mit dem Hauptsignal
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Gleissperrsignal 446/21

Dieses Signal regelt die Rangierfahrten innerhalb eines
Bahnhofes. Es steht wie jedes andere Signal allein neben
dem Gleis, oder es kann aber auch vor einem Hauptsignal,
das die Ausfahrt aus dem Bahnhof sichert, aufgestellt wer-
den. Die moglichen Stellungen des Gleissperrsignals gehen
aus Fig.15a bzw. 15b hervor.

Fig. 16 Gleissperrsignal vor einem
Hauptsignal an der Ausfahrt
eines Bahnhofes

16

Fig.15a
,, Halt"

Fig. 15b
,,Fahrtverbot aufgehoben**

Auch dieses Signal ist mit einem Schalter ausgerustet, der
den Bahnstrom so regelt, da die Lokomotive vor dem auf
,,Halt'* stehenden Signal unbedingt anhalten muB. Steht
das Gleissperrsignal unmittelbar vor einem Hauptsignal
(Fig. 16), so ist zu beachten, da man zweckmaBig auf die
Zugbeeinflussung durch das Hauptsignal verzichtet, d. h.
man schlieBt in diesem Fall nur die roten Kabel des Gleis-
sperrsignals an das Gleis an, denn auch bei der Ausfahrt
eines Zuges - also nicht nur bei Rangierfahrten - muB3 das
Gleissperrsignal auf,,Fahrtverbot aufgehoben'* gestellt sein.
Bei Rangierfahrten steht das Hauptsignal auf ,,Zughalt",
das Gleissperrsignal dagegenauf,,Fahrtverbotaufgehoben''.
Vor der Einleitung der Zugfahrt ist also zuerst das Haupt-
signal auf ,,Fahrt'* und dann das Gleissperrsignal auf
,,Fahrtverbot aufgehoben‘* zu stellen. Fiir den Fall, daB
keine Rangierfahrten vorgenommen werden sollen, kénnen
beide Signale auch gekoppelt werden (vgl. Fig. 9).



Die Symbole der Signale

Zur vereinfachten Darstellung in den folgenden Lageplanen sind fir die einzelnen Signale die nachstehenden Symbcle

malgebend:

Vorsignal ohne Zusatzfliigel i

kann vor allen Hauptsignalen verwendet werden.  446/1

Vorsignal mit Zusatzfliigel
bei dem nur der Fligel, aber nicht die Scheibe
beweglich ist. Es wird im Zusammenhang mit

Hauptsignal 446/12 gebraucht. 446/2

Vorsignal mit Zusatzfliigel und beweglicher
Vorsignalscheibe
gehért zu Hauptsignal 446/13.

!
-

Hauptsignal mit einem Fliigel 446/11

Lichthauptsignal
entspricht in seiner Wirkungsweise dem Haupt-
signal mit einem Fligel.

Hauptsignal mit zwei gekoppelten Fliigeln
Bei diesem Signal kann der erste Fliigel nicht allein
gezogen werden.

Hauptsignal mit zwei ungekoppelten Fliigeln
Hier sind die Fligel getrennt voneinander
beweglich.

Gleissperrsignal

Tk

44641

q

446/12

'—-'I

446/13

—D

446/21



Allgémeine Verwendung der Signale

Die Fig. 17 zeigt einen Ausschnitt von einem Bahnhof. Die
Aufstellung der verschiedenen Signale soll nun besprochen
werden.

seiner Fahrtrichtungabgelenkt. Die Signalstellungist,,Fahrt*
(Fig.13c). Der Lokomotivfiihrer hat nur dann die GroBe der
Geschwindigkeit herabzusetzen, wenn der Zug auf Gleis 1
oder Gleis 3 (evtl. auch Gleis 4) geleitet wird. Bei der Fahrt zu
Gleis 1 werden die ablenkenden Weichen 2 und 5, bei der

‘\f"'é% Fahrt zu Gleis 3 die Weiche 3 und die Doppelkreuzungs-
"hop weiche 4 befahren. In beiden Fallen ist die Signalstellung
8
W-Stadt @,E'
S
=® h@ﬁ 6 —
L/ K/ 5 Frnncnnns U-Stadt
A5
Fig. 17 Gleisanlage und Signalausstattung eines Bahnhofes N
N

Ein aus Richtung U-Stadt kommender Zug fahrt zuerst am
Vorsignal O (446/3) vorbei. Dieses zeigt dem Lokomotiv-
fihrer an, ob er an dem folgenden Hauptsignal M (446/13)
1. anhalten muB,

2. mit voller Geschwindigkeit oder

3. mit gemaBigter Geschwindigkeit vorbeifahren kann.
Das Hauptsignal M wird keine ,,Langsamfahrt'* vorschrei-
ben, wenn der Zug auf Gleis 2 einfahren soll, denn er wird
bei seiner Fahrt zu diesem Gleis durch keine Weiche aus
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des Hauptsignals M: ,,Langsamfahrt‘* (Fig.13e). Das am
Hauptsignal M stehende Vorsignal N (446/3) ist den im
Bahnhof stehenden Hauptsignalen A (446/12), B (446/11)
und C (446/12) zugeordnet. Soll der Zug im Bahnhof halten,
so steht das zustandige Ausfahrtsignal A, B oder C in
diesem Falle auf ,,Zughalt'’, was dem Lokomotivfiihrer be-
reits durch das Vorsignal N angezeigt wurde, denn die
Scheibe des Vorsignals ist weder umgelegt noch ist der
Flugel schrag gestellt (Fig. 13b).



Soll aber der Zug den Bahnhof iiber das Gleis 2 ohne ,,Zug-
halt'* durchfahren, so ist die Vorsignalscheibe umgelegt.
Dieses bedeutet:

Am Signal B ,,Fahrt erwarten‘‘.

Bei einer Durchfahrt durch den Bahnhof uber die Gleise 1
oder 3 ist am Vorsignal N nur der Zusatzfligel um 45° ge-
dreht. Dies bedeutet aber:

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 tuber die ihn aus seiner
Richtung ablenkende Weiche 1 fahren. Daher ist an der
Stelle Q ein Hauptsignal mit zwei gekoppelten Fliigeln
(446/12) ausreichend. Zu ihm gehort das Vorsignal S (446/2)
mit unbeweglicher Scheibe.

Fur die Hauptsignale A, B und C im Bahnhof ist das Vor-
signal R (446/3) bestimmt, bei dem ebenso wie bei Vor-
signal N sowohl die Scheibe als auch der Zusatzfliigel be-
wegt werden kdnnen.

Bei den Signalen J, K und L liegen die gleichen Verhalt-
nisse vor wie bei den Signalen M, N und O.

Zige, die vom Gleis 1 ausfahren, werden durch die Weiche 6
oder durch die Weichen 5 und 2 in ihrer Richtung abgelenkt.
Daher sind an den Stellen A und E Hauptsignale mit ge-
koppelten Fliigeln (446/12) erforderlich.

Ziige, die von Gleis 2 in Richtung W-Stadt fahren, kénnen
in ihrer Richtung nicht abgelenkt werden. Hier geniigt an
der Stelle B ein einfliigeliges Hauptsignal (446/11).

Von Gleis 2 in Richtung U-Stadt kann keine Ablenkung er-
folgen. Von Gleis 2 in Richtung V-Dorf wird der Zug durch
Weiche 1 aus seiner Richtung abgelenkt. Wegen dieser
beiden Fahrtméglichkeiten muB8 an der Stelle F ein un-
gekoppeltes Hauptsignal (446/13) stehen.

Vor allen Ausfahrtsignalen, die innerhalb des Bahnhofes
stehen, sind Gleissperrsignale aufgestellt. Sie sichern die
Gleisanlage des Bahnhofes bei Rangierbewegungen. Wenn
z. B. die Lokomotive eines eingefahrenen Zuges ausge-
wechselt werden soll, so kann dieselbe nur dann in Be-
wegung gesetzt werden, wenn das Gleissperrsignal die
Stellung ,,Fahrtverbot aufgehoben'' einnimmt. Das zu-
gehorige Hauptsignal steht in diesem Fall auf ,,Zughalt*.
An Hand dieser Ausfiihrungen ist es dem Leser leicht mog-
lich, die Begriindung fir die Aufstellung der anderen nicht
genannten Signale selbst zu finden.

Schutzweiche

Fahrt ein Zug, von Richtung U-Stadt oder V-Dorf kommend,
auf das Gleis 1 ein, so kénnten beim versehentlichen Vorbei-
fahren am Signal A auf dem Gleis 2 Stérungen eintreten.
Diese kann man vermeiden, wenn vor Weiche 6 eine Schutz-
weiche, ahnlich der Weiche 5 eingebaut wird (siehe die in
Fig. 17 gestrichelte Strecke).

Ein Zug, der aus Richtung W-Stadt kommt und in das Gleis 1
einfahrt, wird beim Uberfahren des Signals E auf Gleis 2
keine Stérung verursachen, da ihn die Weiche 5 in Richtung
auf den abschlieBenden Prellbock lenkt. ZweckmaBig kop-
pelt man die Weiche in der auf Seite 15 (siehe auch Seite 24)
beschriebenen Art mit dem Signal E so, daB die Weiche bei
geodffnetem Signal auf Ablenkung gestellt ist. Steht das
Signal auf ,,Zughalt"’, stellt sich die Weiche automatisch
in Richtung auf den Prellbock. Wird vom Stellpult aus die
Weiche irrtimlich in der Zeit, in der das Signal E ,,Langsam-
fahrt'* gibt, in Richtung auf den Prellbock gestellt, so nimmt
das Signal E automatisch die Stellung ,,Zughalt‘* ein.
Auch die doppelten Kreuzungsweichen 4 und 7 sind zum
Schutze der durchgehenden Hauptstrecken eingebaut.
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Das Blocksystem

Im GroBbetrieb der Eisenbahn werden zur Sicherung des
Zugbetriebes die Strecken zwischen den Bahnhéfen in so-
genannte Blockstrecken unterteilt. Am Anfang jeder Block-
strecke steht ein Signal, das einem Zug nur dann die Ein-
fahrt freigibt, wenn der vorausgefahrene Zug die Strecke
bereits verlassen hat und hinter ihm ein Signal auf ,,Halt"
steht. Bei entsprechender Schaltung wird zwangslaufig er-
reicht, daB die Blocksignale nur dann auf ,,Fahrt'* gestellt
werden kénnen, wenn keinerlei Gefahr besteht.

Die MARKLIN-Hauptsignale gestatten nunin gleicher Weise
auf der Miniatureisenbahn den Zugbetrieb zu sichern und
mehrere Ziige fahren zu lassen, ohne daB sich Zusammen-
stéBe ereignen. Die Betatigung der Signale geschieht hier-
bei vollautomatisch durch die Ziige selbst.

Anlage mit 1 Signal und 2 Ziigen

Der Aufbau erfolgt nach Fig.18. Das eine Kontakt-Gleis-
stiick, in das der rote Stecker eingefiihrt wird, ist etwa eine

\3600 BSA

3600 Z

Fig. 18 Schaltung bei auto-
matischem Betrieb
fur ein Blocksignal

Zum Transformator L
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Zuglange hinter dem Blocksignal einzubauen, wahrend die
Lage des zweiten Kontakt-Gleisstiickes, in das der griine
Stecker eingefiihrt wird, durch Versuche ermittelt werden
muB. Die Lage des Gleisstiickes hangt von dem Geschwin-
digkeitsunterschied der beiden Ziige ab. ZweckmaBiger-
weise baut man es am Anfang in der Mitte zwischen der
Mittelstrangisolierung 3600 Z und dem Kontakt-Gleisstiick
mit rotem Stecker auf der dem Signal gegeniiberliegenden
Seite ein. Drohen dann die zwei Ziige aufeinanderzufahren,
so ist es entsprechend zu versetzen. Ein Betrieb mit einem
einzigen Blocksignal und zwei Zigen gewéhrleistet aber
keine absolute Sicherheit gegen Auffahren. Wird ein Zug
angehalten oder das Signal von Hand geschlossen, dann
ist ein Auffahren moéglich. Um dies zu vermeiden, hat man
bei zwei Ziigen 3 Signale und bei drei Ziigen 4 Signale, d. h.
immer ein Signal mehr, als Ziige vorhanden sind, einzu-
bauen.
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3600 BSD 3600 BSA

L0
:

3600 AA

4461

Iy

38002

[
3600Z

v

446/11 3600 Z 3600 Z
3600 AA Ly 7
Y g |
—3600 BSA!
T 3600 BSD
0.0 470
\ 3600DA| | 3600 BSD
| iy 4
- — .
3600 BSD

Fig. 19 Automatische Ringstrecke mit zwei Ziigen auf cinem Gleisoval

Anlage mit 3 Signalen
und 2 Ziigen

Fig. 19 zeigt uns diese An-
ordnung. Entgegen dieser
Darstellung kann man das
zu schlieBende Signal mit
dem roten Stecker und - in
Fahrtrichtung des Zuges ge-
sehen - das vorhergehende
Signal mit dem griinen Stek-
ker an das gleiche Kontakt-
Gleisstiick anschlie3en.

Anlage mit 5 Signalen und
4 Ziigen

Der Aufbau der Anlage ist
ahnlich der Anlage mit 3 Si-
gnalen und 2 Zigen. Aus
Fig. 20 geht alles hervor. Bei
Anlagen mit noch mehr Si-
gnalen und Ziigen erfolgt
der Ausbau entsprechend.
Bei mehreren Ziigen wird die
Belastung fir einen Trans-
formator zu groB, und es
sind 2 oder mehr Transfor-
matoren zu verwenden. Man
teilt die Anlage in 2 oder
mehrere Stromkreise auf und
teilt jedem einen Transfor-
mator zu (Fig. 20).
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Bei den Anlagen Fig. 19, 20 und 22 ist unbedingt noch auf folgendes zu achten:

446/11\|_‘ 3600 Z ) ] _3600 DA 3600 BSD
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__36002 3600 AA

¥ \ bt >
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Fig.20 Anlage und Schaltung bei Blockstrecken
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Jedem Signal muB3 ein An-
schluBgleisstiick oder ein
MittelstranganschluBkabel
3600 AK zugeordnet werden,
und zwar wird dieses zwi-
schen dem vorhergehenden
Signal und der Mittelstrang-
isolierung 3600 Z eingebaut.
Am besten geht man so vor,
daB man hinter jedem Block-
signal einen Mittelstrangan-
schluBB (AnschluBBgleisstiick
oder AnschluBBkabel) einbaut
und diesen unter Verwen-
dung von Verteilerplatten 470
mit der Bahnstrombuchse
des Transformators verbin-
det (Fig. 19 und 20). Hinter

. jedem Blocksignal kommt in

kurzem Abstand ein Kontakt-
Gleisstiick,das dieses Signal
schlieBt. Unmittelbar an die-
ses Kontakt-Gleisstiick-oder
an ein Kontakt-Gleisstiick,
das an dieses angrenzt - wird
das vorhergehende Block-
signalderartangeschlossen,
daB es sich 6ffnet (Fig. 19, 20
und 22). Auf einige derinder
Fig. 19 und 20 gezeichneten
MasseanschluBBkabel kénnte
verzichtet werden.



Anlage mit 2 Blocksignalen und 2 Ziigen, die in ent-
gegengesetzter Richtung fahren

Hier ist Weiche | so gestellt, daB3 der Zug nach innen fahrt,
wahrend Weiche |l dafiir sorgt, da der Zug nach auBBen
fahrt.

Bei dieser Anlage Fig. 21 ist unbedingt der Abstand zwi-
schen Mittelstrangisolierung 3600 Z und einem Kontakt-
Gleisstick groBer zu halten als die Lange des betreffenden
Zuges, der vor einem Signal héalt, damit der Zug nicht auf
dem Kontakt-Gleisstiick zum Halten kommt.

3600 AA

Die Anschliisse der Vorsignale

wurden in den Fig. 18, 19, 20 und 21 nicht gezeigt. Durch
die Einzeichnung wéren die Schaltschemen zu uniibersicht-
lich geworden. Sie kénnen jedoch in einfacher Weise so
angeschlossen werden, daB man ihre Stecker am blauen
Kabel mit den gleichen Kontakt-Gleisstiicken verbindet, an
die die Hauptsignale, zu denen sie gehoren sollen, ange-
schlossen sind. Es ist daher in dem Kontakt-Gleisstiick,
in dem z. B. der rote Stecker des Hauptsignals steckt, auch
der rote Stecker des Vorsignals zu stecken.

Zum Transformator

/1N
BML

] /3600 WL 3600 WR
1 {3600 BsA NI

| / 4/+6/12 3600 Z Fahrtrichtung 3600 BSD | I

W . N R
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\ 3002 L@)
T | T “
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470 Fahrtrichiung 35002 445/11

3600 BSA

Fig. 21 Anlage mit 2 Blocksignalen und 2 Ziigen im Gegenverkehr
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Blockbetrieb auf einer Anlage mit Ausweichgleisen

Die Anlage Fig.22 ist fir den Betrieb von 5 Ziigen ein-
gerichtet, die abwechselnd die Ausweichgleise befahren.

Die Art der Darstellung ist bei diesem Gleisplan weit-
gehendst vereinfacht. Die Signale und diein das Blocksystem
einbezogenen Weichen sind mit fortlaufenden Nummern
versehen. lhre Verbindung mit dem entsprechenden Kon-
takt-Gleisstiick ist nicht eingezeichnet, sondern durch

99109119 3

36002 600 2Z 60 8g
SN P ]

Zahlen und Buchstaben angegeben. Es bedeutet z. B.
3r: in dieses Kontakt-Gleisstiick ist der rote Stecker des
Signals 3 einzufiihren; oder 9g und 11g: an dieses Kontakt-
Gleisstiick ist der griine Stecker des Signals 9 und der
griine Stecker der Weiche 11 anzuschlieBen. 6o bedeutet,
daB der orange Stecker des Signals 6 einzustecken
ist usw.

———— P\ " 10rsr

9d100i1r 2 3600Z 3600Z  6g 7

43 b = 10
—3600 Z 36002—7 @ 4
68 1 3p007 3600 Z—
5— ?_g
2910 3600Z 3600Z 8 12r S04o
SN = I
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AA S LAA
/ / |
12 3g1q 36002 36007 7 12{ 5[g\4g

Fig. 22 Blockbetrieb auf einer Anlage mit Ausweichgleisen
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Die Verbindung eines ungekoppelten, zweifliigeligen
Hauptsignals mit einer Weiche

wird nachstehend besonders erklart.

In der Anlage Fig. 22 sollen sich das ungekoppelte Haupt-
signal mit der Nummer 10 und die Weiche mit der Nummer 11
gegenseitig beeinflussen. Die hierzu erforderlichen An-
schliisse sind an den Kontakt-Gleisstiicken hinter den
Signalen 2 und 3 vorzunehmen, und zwar

erhalt das Kontakt-Gleisstiick hinter Signal 2 die An-
schliisse 10 o und 11 r

und Kontakt-Gleisstiick hinter Signal 3 die Anschliisse 10g
und 11 g.

Féahrt nun ein Zug am Signal 2 vorbei, so stellt er beim
Uberfahren des Kontakt-Gleisstiickes das Signal 10 auf
»Langsamfahrt'* und Weiche 11 auf ,,Ablenkung'‘. Der
ankommende Zug fahrt dann auf das freie Gleis bis vor
das gekoppelte Hauptsignal 2, das inzwischen auf,,Zughalt**
gestellt wurde.

Féahrt aber ein Zug am Signal 3 vorbei, so stellt er beim
Uberfahren des Kontakt-Gleisstiickes das Signal 10 auf
»Fahrt'* und Weiche 11 auf ,,Gerade'’. Jetzt kann der an-

kommende Zug auf das freie Gleis bis vor das inzwischen
auf ,,Zughalt'* gestellte Signal 3 fahren.

Die Verbindung des Hauptsignals 446/13 mit einer Weiche
1aBt sich auch nach der in Fig. 14 gezeigten Weise aus-
fahren.

AbschlieBend kann gesagt werden: Bei Beachtung der hier
gezeigten und beschriebenen Grundbeispiele und der
Regeln fir ihre Schaltung ist man ohne weiteres in der
Lage, auch umfangreichere Gleisanlagen mit dem MARKLIN-
Blocksystem auszustatten. Diese Schaltungen werden ent-
weder fir sich allein oder im Zusammenhang mit den
anderen immer wieder auftreten.

Das ist ja gerade das Reizvolle des Blocksystems: neben
der Streckenplanung auch die Anordnung der Signale zu
entwerfen und durch den einwandfreien Lauf der Ziige und
ihre Beeinflussung mit Hilfe der Signale die richtige Schal-
tung nachzuweisen. Wer sich einmal darin versucht und in
die Zusammenhange hineingedacht hat, wird nicht zégern,
weiterzumachen und seine Anlage dementsprechend auf-
zubauen. Denn die Freude ist dann um so gréBer, je wirk-
lichkeitsgetreuer der Betrieb sich auf einer Anlage ab-
wickelt. So bietet das MARKLIN-Blocksystem die Gewéahr
fur einen vollen Erfolg.






