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Vorwort

Ein Signalbuch fiir Modellbahnen — das hat es bisher in dieser Form noch nicht gegeben,
obwohl gerade das groBe Kapitel der Signaltechnik den Modellbahner besonders interessie-
ren muB. Bedeutung, Funktion und Betrieb der Signale — diese drei Begriffe haben eine
umfassende und eindeutige Erklarung fiir den Modellbahner bisher nur in Einzelfallen
finden konnen. Mit dem vorliegenden Band, der von allen Modellbahnern seit langem
erwartet wurde, konnte diese Informationsliicke endlich geschlossen werden.

Der Autor, der beruflich mit dem Signalwesen der groBen Eisenbahn eng vertraut ist und
desgleichen die Probleme aus der Sicht des Modellbahners kennt, hat hier einen leicht-
verstandlichen Leitfaden durch die Signaltechnik vom Vorbild und Modell geschaffen, aus
dem jeder seinen Nutzen ziehen kann, der seine Anlage vorbildgetreu betreiben will. Alle
wichtigen Informationen iiber Bedeutung und Aufstellung der Signale — auch die Signale
benachbarter Lander sind darin einbezogen — finden sich in diesem Band der Kleinen
Modellbahn-Reihe, der zu einem unentbehrlichen Standard-Handbuch des Modelleisen-
bahners werden diirfte.

Der Verlag

Diisseldorf, im Juli 1972
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Grundziige der Signaltechnik

zuerst dem Signalisierungssystem, welches
fur Zugfahrten gedacht ist, zu. Zur Regelung
der Zugfolge dienen ausschlieBlich Haupt-
und Vorsignale. Die Ausfiihrung dieser Si-
gnale kénnen Form- oder Tageslichtsignale
sein. lhre Aussage ist aber in allen Fallen
die gleiche. Mit Hilfe verschieden definierter
Begriffe sind die Signalstellungen der Haupt-
und Vorsignale genau festgelegt. So wird
grundsaétzlich von drei Hauptsignalstellun-
gen gesprochen: ,Zughalt, Fahrt und Lang-
samfahrt“. Da ein Vorsignal die Aufgabe hat,
die Stellung des zu erwartenden Hauptsi-
gnals anzuzeigen, sind die Vorsignalstellun-
gen entsprechend festgelegt: ,Zughalt er-
warten, Fahrt erwarten und Langsamfahrt er-
warten”. Fir diese Signalbegriffsbestimmun-
gen gibt es offizielle Abkiirzungen. So be-
deutet:

Hp 0 — Zughalt

Hp 1 — Fahrt

Hp 2 — Langsamfahrt

Vr 0 — Zughalt erwarten

Vr 1 — Fahrt erwarten

Vr 2 — Langsamfahrt erwarten

Die Signalbegriffe, welche fiir Rangierfahr-
ten gelten, sind zwar mannigfaltiger als die
fur Zugfahrten; wir wollen uns hier zunéchst
jedoch auf die beiden wichtigsten beschran-
ken:

Sh 0 — Halt! Fahrverbot
Sh 1 — Fahrverbot aufgehoben

Die Formsignale

Wie schon erwahnt, existieren heute bei der
Deutschen Bundesbahn unterschiedliche Si-
gnaltypen. Diese Tatsache basiert auf der
fortschreitenden Technik. Zu der Zeit, als
die Elektrizitdt noch nicht ihren Siegeszug
durch die ganze Welt angetreten hatte, gab
es schon Eisenbahnen und auch Signal-
systeme. Durch die Muskelkraft des Men-
schen werden hierbei mechanische Teile be-
wegt, die liber eine Signalstellung Auskunft
geben. Diese sogenannten mechanischen
Stellwerksanlagen haben sich bis in die heu-
tige Zeit gehalten. Bei diesen Stellwerksty-
pen werden alle notwendigen Bewegungen,
wie z. B. das Umstellen der Weichen oder
das Stellen der Signale, durch menschliche
Kraft vollzogen. Als dann spéter der Elektro-
motor erfunden wurde, ging man daran, die-
se Bewegungsvorgédnge durch die elektro-
motorische Kraft zu bewerkstelligen. Nach
dem zweiten Weltkrieg begann man, voll-
elektrische Stellwerke zu entwickeln und zu
bauen. Bei diesen Stellwerksanlagen wur-
den dann erstmalig Tageslichtsignale einge-
setzt. Es sind dies Signale ohne bewegliche
Teile. Die Signalstellungen werden nur durch
Lichtpunkte dargestellt.

Beschéftigen wir uns zunachst mit den alte-
ren Typen der Signale, den Formsignalen.
Bild 1 zeigt ein Hauptsignal in Grundstellung.
Bei allen Formhauptsignalen ist die Grund-
stellung gleichzeitig die Hp 0-Stellung. Diese
Stellung wird bei Tag durch den waage-
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Sinn und Zweck der Signalisierung

Wer kennt nicht den Werbeslogan ,Piinkt-
lich und sicher mit der Deutschen Bundes-
bahn“? Auf ihre Sicherheit sind die Eisen-
bahnen mit gutem Recht besonders stolz.
Dahinter und fiir den Fahrgast so gut wie
unsichtbar steckt jedoch ein sehr hoher
technischer Aufwand. Ohne diesen wére ein
reibungsloser Eisenbahnbetrieb kaum denk-
bar.

Jedes Signalsystem verfolgt in erster Linie
den Zweck, die einzelnen Ziige sicher {ber
die Strecken oder durch die Bahnhofe zu
leiten. Dabei geht man von dem Grundprin-
zip aus, eine Strecke in mehrere Abschnitte
einzuteilen. In einem solchen Streckenab-
schnitt darf sich jeweils nur ein Zug befin-
den. Bei einer nicht allzu dichten Zugfolge
mag es geniigen, als Begrenzung dieser Ab-
schnitte die Bahnhofe zu wahlen; die Ziige
also im Bahnhofsabstand fahren zu lassen.
Ist auf einer Strecke dagegen die Zugfolge
sehr dicht, so muB die Strecke zwischen den
einzelnen Bahnhoéfen nochmals unterteilt
werden. Diese einzelnen Streckenabschnitte
— sogenannte Blockstrecken — werden durch
Blockstellen begrenzt. Der in einer Block-
strecke befindliche Zug wird durch ein
Hauptsignal gegen einen folgenden Zug ge-
deckt. Bleibt ein Zug wirklich einmal auf der
Strecke liegen, dann gebietet das am An-
fang dieser Blockstrecke aufgestellte Haupt-
signal dem nachfolgenden Zug ,Halt“. Die-
ses Signal kann erst wieder auf ,Fahrt" ge-

stellt werden, wenn der erste Zug die von
diesem Signal gedeckte davor liegende
Blockstrecke verlassen hat. Nach diesem
sogenannten Blocksystem arbeiten alle Si-
gnalanlagen.

Zwar dient jedes Signalsystem in erster Li-
nie dazu, einen sicheren Eisenbahnbetrieb
abzuwickeln. Daneben werden mit Hilfe der
einzelnen Signale dem Triebfahrzeugfiihrer
noch wichtige Informationen tber sein Fahr-
verhalten gegeben. So wird ihm z. B. mit-
geteilt, welche Geschwindigkeit in einem
anschlieBenden Weichenbereich gefahren
werden darf, oder ob er schneller oder lang-
samer fahren soll. Es leuchtet sicherlich
ein, daB durch ein ausgewogenes Signal-
system und durch ein umsichtiges Verhalten
des Triebfahrzeugfiihrers ein flissiger Be-
triebsablauf gewéhrleistet werden kann. Oh-
ne dieses Zusammenwirken ware ein moder-
ner Eisenbahnbetrieb kaum denkbar.

Eine Modellbahnanlage ohne richtig ange-
ordnete Signale wird sicherlich viel von ih-
rer gestalterischen Form und Vorbildtreue
verlieren. Deshalb sollte man gerade bei der
Ausstattung einer Anlage mit Signalen pein-
lich darauf achten, daB hier keine grundle-
genden Fehler gemacht werden.

Die Signalbegriffe und ihre Aussage

Will man das vermeiden, so muB man sich
zunachst mit dem Vorbild, d. h. mit dem
Signalsystem der Deutschen Bundesbahn,
vertraut machen. Wenden wir uns deshalb
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rechten Fliigel dargestellt, bei Dunkelheit
durch ein rotes Licht. Wird der waagerechte
Fligel unter 45° nach rechts schrdag auf-
warts gestellt, so wird hierdurch die Hp 1-
Stellung zum Ausdruck gebracht. Kann ein
Formsignal nur diese beiden Stellungen zei-

Bild 1

10

gen, so spricht man von einem einfliigeligen
Formsignal. (Bildtafel Seite 12). Soll jedoch
der Hp 2-Begriff auch noch angezeigt wer-
den konnen, so muB das Signal einen weite-
ren Fliigel aufweisen; deshalb zweiflligeliges
Formsignal (Bild 2) genannt. Bei der Hp 2-

Bild 2
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Das Signalsystem der Deutschen Bundesbahn

Schutzsignale Rangier signale
Formsperrsignal Wirterhaltscheibe | Ran gierhalttafel | Wartezeichen
fur
Rangierfahrien
Sho Sh 1 Sh 2 Ra 10 Ral
Pteiftafel Langsamfahrsignale Nebensignale
Langsam- Anfcngs - End- Trapeztafel Vorsignaltafel
fahrscheibe scheibe
& : ‘\ E
Bii 4 Lf 1 Lt 2 Lf3 Ne 1 Ne 2
Nebensignale Signale fir Bahniibergdnge
Vorsignalbaken |Schachbrettafel | Merkpfahl Blinklicht- Uberwa-| - Raytentafel
H % chungssignal
Ne 3 Ne 4 Bu 3 Bu 2
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Stellung sind am Tage die beiden Fliigel
schraggestellt. In der Nacht wird neben dem
griinen Licht noch ein gelbes sichtbar (Bild-
tafel Seite 12). Kann ein zweifliigeliges
Hauptsignal alle drei Begriffe zeigen, so han-
delt es sich dabei um ein ungekuppeltes
Signal. Sind jedoch nur die Stellungen Hp 0
und Hp 2 moglich, so spricht man von ei-
nem gekuppelten Signal. Das gekuppelte Si-
gnal kann man auf dem Lageplan sofort an
seinem Symbol erkennen; der Verbindungs-
strich zwischen erstem und zweiten Fligel
gibt hierliber Auskunft (Bild 3).

Bild 3

Symbol Erlduterung

Einfligeliges
Hauptsignal

Ungekoppeltes
zweifl. Hauptsignal

Gekoppeltes
zweifl. Hauptsignal

Bild 4

Jede Stellung am Hauptsignal wird dem
Triebfahrzeugfiihrer durch ein Vorsignal an-
gekiindigt. Es gibt zwar Félle, wo man auf
ein solches Vorsignal verzichtet, aber dann
darf die Streckengeschwindigkeit ein be-
stimmtes MaB nicht iiberschreiten. Da wir

11
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Das Signalsystem der Deutschen Bundesbahn

Formsignale

Hauptsignale

einfliigelig zweitfligelig

Hp O Hp1 Hp 0 " Hp1

ol e Vorsignale
zweibildrig dreibildrig

N

(s

Vri

Vr 1

12
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Das Signalsystem der Deutschen Bundesbahn

Lichtsignale

.....

Hp O (Notrot)

Hauptsignale

........

Ersatzsignal

HpO+Shi

.......
...........

Hp 1 Zs 1
Hauptsperrsignale Geschwindig-
T\ keitsanzeiger

Hp 2

0 2% o
ok, 20
Sene
o0
O

Zs 3

Vorsignale

Sperrsignale

Sh1i

13
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bei den Hauptsignalen drei verschiedene
Typen kennengelernt haben, muB es folglich
auch dementsprechende Vorsignale geben.
Zum einfligeligen Hauptsignal gehoért das
zweibegriffige Vorsignal (Bild 4). An diesem
»,Zughalt erwarten*

Vorsignal wird (Vr O-

Bild 5§

14

Symbol Erlduterung

Zweibegriffiges
Vorsignal

Dreibegriffiges
Vorsignal

Vorsignal mit
feststehender
Scheibe

Bild 6

Stellung) durch eine senkrecht gestellte run-
de Scheibe mit schwarzem Ring und weiBem
Rand, bei Dunkelheit durch zwei gelbe Lich-
ter in schrager Stellung angekiindigt. Bei
der Vr 1-Stellung wird die runde Scheibe in
die waagerechte Lage gebracht; wahrend
der Dunkelheit zeigen sich zwei griine Lich-
ter in schréger Stellung (Bildtafel Seite 12).
MuB bei einem Vorsignal neben dem Vr 0-
und Vr 1- auch der Vr 2-Begriff angezeigt
werden, so ist hierzu ein dreibegriffiges Vor-
signal notwendig (Bild 5). Der Vr 2-Begriff
wird dabei durch einen schrdag nach rechts
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fallenden Fliigel kenntlich gemacht. Dabei
bleibt die Scheibe in der senkrechten Lage.
In der Dunkelheit sieht man bei der Vr 2-
Stellung schrag ubereinander, nach rechts
steigend, ein gelbes und ein griines Licht
(Bildtafel Seite 12.) Die symbolische Darstel-
lung der Vorsignale im Signallageplan kann
aus Bild 6 entnommen werden.

AbschlieBend soll zu der Anordnung von
Haupt- und Vorsignalen noch einiges gesagt
werden. Grundbedingung fiir richtiges Auf-
stellen der Signale ist, daB einem Hauptsi-
gnal immer das gleichwertige Vorsignal zu-
geordnet wird. D. h. also z. B., daB einem
einfligeligen Hauptsignal immer nur ein
zweibegriffiges Vorsignal vorangestellt wer-
den darf. In Bild 7 sind die unterschiedli-
chen Anordnungsfélle dargestellt.

Bild 7

Der Abstand zwischen Vor- und Hauptsignal
kann recht unterschiedlich sein. Er betragt
je nach Streckengeschwindigkeit entweder
400, 700 oder 1000 m. Sicherlich wird jedem
Modellbahner klar sein, daB sich diese MaBe
auf einer Modellbahnanlage nicht verwirk-
lichen lassen; denn dann miBte z. B. im
MaBstab 1:87 das Vorsignal vom Hauptsi-
gnal rund 11,5 m bei einem Vorsignalab-
stand von 1000 m beim Vorbild entfernt ste-
hen. Doch sollte man darauf achten, daB die
Abstande zwischen Vor- und Hauptsignal auf
einer zweigleisigen Hauptbahn groBer sind
als auf einer eingleisigen Nebenbahn.

Vor jedem Formvorsignal wird eine Vorsi-
gnaltafel (Ne 2-Tafel) aufgestellt. Es ist dies
eine schwarzgeréanderte weiBe Tafel mit zwei
Ubereinander stehenden schwarzen Winkeln,

P!

@— OH NH SH

X
@-= OoH SH oSH

VIF|r

<

l-— 400,7000der 1000 m —-l-— 100m ——I»?Sm-l>75m-l
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Das Signalsystem der Osterreichischen Bundesbahn

Formsignale

einfllgelig

Signal 3

zweifligelig

Hauptsignale

Signal 4c

Signal 3 Signal 4a
Vorsignale
dltere Bauform
(11|
Sigr;dls Signi:ls Signal 6d | Signal 6d | Signal 6d

16
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Das Signalsystem der Osterreichischen Bundesbahn

Lichtsignale

ot
"‘
B0

!

Signal 4a

H auptsignale

‘

Signal 4b

Signal 4c

Signal &

Vorsignale

Signal 6a

Signal 6b

Signal 6¢

Vorsignal
(dltere Bauform)

Signal 6d

Fahrtherech-

Signal 29b

Gleissperrsignale

Signal 13

Verschubsignale

Signal 41

Signal 42

17
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die sich mit der Spitze berihren (Bildtafel
Seite 9). Der Standort eines alleinstehenden
Vorsignals wird durch Vorsignalbaken ange-
kiindigt. Vorsignalbaken (Ne 3) sind weiBe
viereckige Tafeln mit einem oder mehreren
nach rechts ansteigenden schwarzen Strei-
fen, deren Anzahl in der Fahrtrichtung ab-
nimmt (Bildtafel Seite 9). Konnen aus Griin-
den der Profileinschrankung die hohen recht-
eckigen Baken nicht aufgestellt werden, so
werden niedrige quadratische Tafeln ver-
wendet.

Im Regelfall werden vor jedem alleinstehen-
den Formvorsignai drei Baken, in Ausnahme-
fallen auch bis zu fiinf, unmittelbar rechts
vom zugehdrigen Gleis aufgestellt. Dabei
steht die in der Fahrtrichtung letzte Bake
100 m vor dem Vorsignal; die anderen Ba-
ken stehen in je 75 m Abstand davor (Bild 7).

Bild 8

Der Abstand zwischen einem Hauptsignal
und einem nachfolgenden Vorsignal muB
mindestens 300 m betragen. Kann dieses
MaB nicht eingehalten werden, so wird das
Vorsignal direkt vor das in Fahrtrichtung zu-
rickliegende Hauptsignal gestellt. In diesem
Fall wird zwar eine Vorsignaltafel ange-
bracht, aber es entfallen die Vorsignalbaken
(Bild 8a und b).

Auf Nebenbahnen mit geringer Streckenge-
schwindigkeit wird auf die Aufstellung von
Vorsignalen verzichtet. An dem Standort,
wo eigentlich das Vorsignal stehen miBte,
wird eine Vorsignaltafel angebracht. Da kein
Vorsignal vorhanden ist, entfallen selbstver-
standlich auch die Vorsignalbaken (Bild 9a).
Eine weitere Vereinfachung findet man auf
sehr untergeordneten Nebenstrecken. Hier
wird sogar auf die Anordnung von Haupt-

a I--| d%qm—im—im—‘

CERSTES

b Lm,

me——l-—- mind. 300m——-]

@O— XHINHOSH

L@L‘*
[‘—— kleiner I300m———-—l
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Bild 9

signalen verzichtet. An der Stelle, wo die
Ziuge vor einer bestimmten Betriebsstelle,
z. B. einem Bahnhof zu halten haben, wird
eine Trapeztafel (Ne 1-Tafel) aufgestellt
(Bild 9b). Es handelt sich hierbei um eine
weiBe Tafel mit schwarzem Rand an einem
schwarz und weiB8 gestreiften Pfahl (Bild-
tafel Seite 9).

Da wir in Deutschland auch bei der Eisen-
bahn Rechtsverkehr haben, ist es selbstver-
sténdlich, daB alle Signale unmittelbar rechts
vom Gleis aufgestellt werden miussen. Ist
dieses aus irgendwelchen Griinden einmal
nicht moéglich, so wird an der Stelle, wo das
Hauptsignal stehen miiBte, eine Schachbrett-
tafel (Ne 4-Tafel) aufgestellt (Bild 9 c). Diese
viereckige schachbrettartige schwarz und
weiB gemusterte Tafel (Bildtafel Seite 9)
wird aber in der Regel nur bei Bauzustédn-
den eingesetzt, was nicht heiBen will, daB
sie auch mal an einigen Orten als standige

Einrichtung anzutreffen ist. Aus Bild 9 c 148t
sich weiterhin entnehmen, daB die Vorsi-
gnaltafel auch dann aufgestellt wird, wenn
ein Vorsignal nicht unmittelbar rechts neben
dem Gleis steht.

Alle zuletzt kennengelernten Signale rangie-
ren unter dem Sammelbegriff Nebensignale
(Ne-Signale).

Nachdem wir uns nun eingehend mit Signa-
len beschéaftigt haben, welche fir Zugfahr-
ten gelten, wollen wir uns nun den Signalen
zuwenden, die zur Regelung von Zug- und
Rangierfahrten dienen. Es sind dies die
Schutzsignale (Sh-Signale); es gibt sie als
Form- und Lichtsignale. Das Formsignal
nennt sich auch Sperrsignal. In der Stellung
Sh 0 ist an diesem Signal ein waagerechter
schwarzer Streifen in runder weiBer Scheibe
auf schwarzem Grund wahrzunehmen (Bild
10). Soll das Signal den Sh 1-Begriff anzei-

19
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Das Signalsystem der Schweizerischen Bundesbahn

Semaphoren (Fliigelsignale)

einfliigelig

71b

zweifligelig

71b

10

72b+73b

Vorriicksig-
nale

Scheibensignale

71b

Hauptsignale

72b

Vorsignale

7ia

72a

132

134

20
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Das Signalsystem der Schweizerischen Bundesbahn

Lichtsignale

Fahrbeg.1

Signalbilder an Hauptsignalen

Signalbilder

Haltt :;war- Fahr t;egnff 2 3 5 6
Rangiersignale Hilfssignal
Zwergsignale b
&’Hoo
freieFahrt 129

Halt Vorsicht

21
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Bild 10

gen, so wird der waagerechte schwarze
Streifen um 45° entgegen dem Uhrzeiger-
sinn gedreht (Bildtafel Seite 9). Uber die
Aufstellung dieser Signale soll an spéaterer
Stelle etwas ausgesagt werden. Bild 11 gibt
die Symbole der zuletzt erwadhnten Signale,

22

wie man diese in den Signallageplénen dar-
stellt, wieder.

Das bislang hier gesagte lber die Form-
signale mag erst einmal geniigen. Mochte
ein Modelleisenbahner jedoch noch mehr
tiber andere Signale erfahren, so sei an die-
ser Stelle auf das Signalbuch der Deutschen
Bundesbahn verwiesen. Diese Dienstvor-
schrift mit der Nr. 301 kann im Fachbuch-
handel bezogen werden.

Die Tageslichtsignale

In immer groBerem MaBe werden bei der
Deutschen Bundesbahn die Formsignale
durch Tageslichtsignale ersetzt. Bei diesen
Signalen sind in einem Schirm mehrere
Lichtoptiken angebracht (Bild 12). Durch das
Aufleuchten der einzelnen Lichtpunkte wer-
den die verschiedenen Signalbegriffe ange-
zeigt. Aus der Bildtafel auf Seite 13 kann
die Anordnung der Lichtoptiken bei einem
Lichthauptsignal und die Ausleuchtungen
bei den verschiedenen Signalstellungen ent-
nommen werden. Bei der Hp 0-Stellung fallt
auf, daB bei diesem Signal zwei Rotoptiken
vorhanden sind. Ist die Stromversorgung fiir
die gesamte Signalanlage ausgefallen, er-
lischt die untere linke Optik und es leuchtet
die obere linke, das Notrot. Durch diese MaB-
nahme wird auch bei einer gestorten Signal-
anlage immer noch eine Sicherung des
Bahnhofs erreicht.

Vergleicht man die einzelnen Begriffe mit
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Erldute rung

Symbol

Erlﬁutcrung

T

Trapeztafel

Schachbrettafel

Vorsignaltafel

Formsperrsignal

i
ik

Vorsignalbaken

Warterhaltscheibe

Bild 11
Bild 12
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Das Signalsystem der Niederldndischen Eisenbahnen

Formsignale Sperrlaternen
Hauptsignale

"H" O a g

243 244

225b 227a |227a Rangierstoplaternen
Vorsignal

238 236 1237 266 267

Lichtsignale

201 202 212 211 210 215

24
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Bild 13

Bild 14

@B NPV

®

denen der Formhauptsignale, wie man diese
in der Dunkelheit erkennen kann, so stellt
man fest, daB alle Anzeigen identisch sind.

Die Lichtvorsignale haben einen &hnlichen
Aufbau wie die Lichthauptsignale. Auf einem
schrag angeordneten Schirm sind vier Licht-
optiken angebracht (Bild 13). Jedes Licht-
vorsignal kann die Begriffe Vr 0, Vr 1 und
Vr 2 anzeigen (Bildtafel Seite 13). Auch
diese Lichtkombinationen gleichen wieder
denen, wie wir sie bei den Formvorsigna-
len kennengelernt haben.

Uber die Aufstellung von Lichthaupt- und
Lichtvorsignalen gilt fast das gleiche, wie
bei den Formsignalen. Es besteht lediglich
der Unterschied — wenn ein Vorsignal direkt
am Standort eines Hauptsignales zum Ste-
hen kommt (vgl. Bild 8b) — daB dann das
Lichtvorsignal am Mast des Hauptsignales
angebracht ist (Bild 12). Solange sich das
zugehorige Hauptsignal in der Stellung Hp 0
befindet, ist das Vorsignal dunkel; es kommt
erst zum Aufleuchten bei der Stellung Hp 1
oder Hp 2. Vor einem Lichtvorsignal, wel-
ches am Mast eines Hauptsignals angebracht
ist, wird keine Vorsignaltafel aufgestellt. Im
Bild 14 ist eine analoge Aufstellung der
Lichtsignale zu Bild 8 b gebracht.

(3
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Das Lichtsperrsignal (Ls-Signal) ist in Bahn-
hofen, welche auf Dr-Technik (Drucktasten-
technik) umgestellt sind, sehr oft anzutref-
fen. Der Grund hierflir soll spater erlautert
werden. Die Grundausfilhrung des Ls-Si-
gnals ist die niedrige Ausfithrung (Bild 15);
man nennt es auch Zwergsignal. In beson-
deren Féllen miissen jedoch auch hohe Ls-
Signale verwandt werden, doch davon spa-
ter.

Auf einem Schirm sind bei diesem Signal
vier Lichtoptiken angebracht. Aus der Bild-
tafel auf Seite 13 lassen sich die einzelnen
Signalbilder ersehen; bei dem Sh 0-Begriff
leuchten zwei rote Lichter waagerecht ne-
beneinander und bei Sh 1 zwei weiBe Lich-
ter nach rechts steigend.

Sperrsignale dienen allgemein dazu, ein
Gleis abzuriegeln, einen Auftrag zum Halten
zu erteilen oder die Aufhebung eines Fahr-

Bild 15

Bild 16

verbots anzuzeigen. Diese Signale sind hau-
fig an den Standorten von Ausfahrsignalen
anzutreffen. In éalteren Anlagen sieht man
noch die Kombination aus Lichthauptsignal
und Ls-Signal an einem Mast (Bild 16). So-
bald das Lichthauptsignal in die Stellung
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Hp 1 oder Hp 2 gebracht wird, erlischt das
Ls-Signal.

Die Kombination aus Lichthauptsignal und
Ls-Signal wird bei neueren Dr-Anlagen nicht
mehr verwendet. Beide Signale werden in
einem Schirm zusammengefaBt; man spricht
dann von einem Hauptsperrsignal (Bild 17).
In Grundstellung weist dieses Signal zwei

Bild 17

Darstellung der Lichtsignale

Hauptsignale

Mogliche Signalbegriffe:
nurHp0+Hp1 | HpO,Hp!,Hp2 |nur HpO+Hp2

|

Hauptsperrsignale
Mdgliche Signalbegriffe:
HpOQSh1,Hp1 |HPOOShiHP!,Hp2]HPOO,Shi, Hp 2

gl

Vorsignal Ls-Signale
Vro,Vri,Vr 2 Bauausf iihrung:
niedrig hoch
-E
i
Bild 18

Signalbegriffe auf, namlich Hp 0 und Sh 0.
Fir diesen Sondertyp hat man einen spe-
ziellen amtlichen Ausdruck festgelegt:

Hp 00 — Zughalt und Rangierverbot
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Alle anderen Begriffe, welche an diesem Si-
gnal angezeigt werden konnen, entsprechen
den schon bekannten (Bildtafel Seite 13).

Bild 18 gibt die symbolische Darstellung
der Tageslichtsignale in den Signallagepla-
nen wieder.

Nachdem nun die wichtigsten Signale der
Deutschen Bundesbahn bekannt sind, konn-
ten wir eine Modellbahnanlage signaltech-
nisch vorbildgerecht ausriisten.

Da jedoch auf dem Modellbahnsektor auch
viele Artikel auslandischer Bahnen erhaélt-
lich sind, wird es sicherlich viele Modell-
bahner geben, die auch Fahrzeuge anderer
Bahngesellschaften auf ihrer Anlage einset-
zen mochten. Es liegt deshalb nahe, eine
Modellbahnanlage mit grenziiberschreiten-
dem Verkehr aufzubauen. Aus diesem Grund
soll hier ein kurzer ,Blick iber den Zaun“
geworfen und die Signalsysteme einiger eu-
ropaischer Bahnen kurz beleuchtet werden.

Die Signale der
Osterreichischen Bundesbahnen

Das Signalsystem der Osterreichischen Bun-
desbahnen kommt dem der Deutschen Bun-
desbahn sehr nahe. Die Ausfiihrung der
Formhauptsignale ist die gleiche wie bei
uns. Bei den Formvorsignalen féllt auf, daB
sie keinen Zusatzfliigel besitzen, und daB
sie auch nur einen Lichtpunkt fiir die Nacht-
anzeige aufweisen. Auf Seite 16 sind die
moglichen Signalstellungen fiir Formsignale
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wiedergegeben. Die Hauptsignale zeigen fol-
gende Signalbilder:

Signal3 — Halt

Signal 4a — Frei

Signal4b — Frei — mit Geschwindigkeits-
beschréankung auf héchstens
60 km/h

Signal 4c — Frei — mit Geschwindigkeitsbe-

schrankung auf hochstens
40 km/h

Fir die Vorsignale gilt entsprechend:

Signal 5 — Vorsicht

Signal 6d — Hauptsignal frei

Auf ein Vorsignal, welches die Signalstellung
6d anzeigt, kann ein Hauptsignal folgen,
welches die Begriffe 4a bis 4c wiedergibt.
An Formvorsignalen ist am Signalmast unter-
halb der Signalscheibe oder des Signallich-
tes zusatzlich das mit einem Riickstrahlbelag
versehene Geschwindigkeitszeichen ,60“ an-
gebracht, wenn an dem nachfolgenden Form-
hauptsignal auBer Signal 4a nur Signal 4b
angezeigt werden kann.

Auch bei den Osterreichischen Bundesbah-
nen werden immer mehr Tageslichtsignale
aufgestellt. Wie die Bildtafel auf Seite 17
zeigt, sind die Signalbilder bei den Haupt-
signalen mit denen der Formhauptsignale
vollig gleich. Nur bei den Vorsignalen kom-
men einige neue Begriffe hinzu:

Signal 6a — Hauptsignal frei
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Signal 6b — Hauptsignal frei — mit Ge-
schwindigkeitsbeschréankung
auf héchstens 60 km/h

Signal 6c — Hauptsignal frei — mit Ge-
schwindigkeitsbeschrankung
auf héchstens 40 km/h

Die Lichtsignale geben somit eine exakte
Aussage uber die Stellung des zugehdrigen
Hauptsignals wieder.

Da in Osterreich bei der Eisenbahn sowohl
links als auch rechts gefahren wird, koén-
nen die Signale rechts oder links vom
befahrenen Gleis aufgestellt sein. Grund-
séatzlich stehen die Signale an eingleisigen
Bahnen rechts, auf zweigleisiger Bahn mit
Rechtsverkehr rechts, mit Linksverkehr links
und die Signale im Bahnhof rechts vom be-
fahrenen Gleis.

Bei gestortem Signal gibt das Fahrtberech-
tigungssignal (Signal 29b) durch das ab-
wechselnde Aufleuchten zweier senkrecht
untereinander angeordneter weiBer Lichter
dem Triebfahrzeugfiihrer die Weisung, an
dem betreffenden Signal vorbeizufahren.

Die bei den Osterreichischen Bundesbahnen
verwandten Sperrsignale zeigen in der
Grundstellung ,Fahrt verboten“ (Signal 12)
zwei rote Lichter. In der ,Fahrt erlaubt“-
Stellung (Signal 13) sind zwei weiBe Lichter
senkrecht untereinander zu sehen. Hier be-
steht ein Unterschied zwischen dem 0ster-
reichischen und deutschen Signalsystem. Bei
dem Sh 1-Begriff sind die Lichter schrag

angeordnet. Gleissperrsignale dienen zur
Regelung von Zug- und Rangierfahrten, in
Osterreich auch Verschubfahrten genannt.
Verschubsignale gibt es in vielerlei Ausfiih-
rungen. Diese Signale gebieten einer Ver-
schubabteilung ,Verschub verboten* (Signal
41) oder ,Verschub erlaubt (Signal 42).
Auch das deutsche Formsperrsignal kann
als osterreichisches Verschubsignal verwen-
det werden. Es entspricht dann der Sh 0-
Begriff Signal 41 und Sh 1 Signal 42.

Signalisierung bei den
Schweizerischen Bundesbahnen

Wenden wir uns nun dem Land des klassi-
schen Linksfahrens auf der Schiene zu,
néamlich der Schweiz. Bekanntlich zahlen
die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB)
mit zu den modernsten Eisenbahnen in Eu-
ropa. So nimmt es nicht wunder, daB heute
bei dieser Bahn nur noch sehr wenige Fli-
gelsignale, in der Schweiz Semaphoren ge-
nannt, anzutreffen sind. Die Semaphoren
kénnen mit einem oder zwei beweglichen,
nach rechts gerichteten Fligeln ausgeri-
stet sein. In der Grundstellung stehen die
Fligelsignale auf Halt. Auf Seite 20 sind die
maoglichen Signalstellungen wiedergegeben;
diese bedeuten im einzelnen:

71b — Halt vor dem Hauptsignal

72b — Freie Fahrt. Die Stellung von Weichen
wird nicht signalisiert. (Das Signal
besitzt dabei nur einen Fliigel.)

29



Grundziige der Signaltechnik

73b — Freie Fahrt iiber Weichen in gerader
Stellung oder iber einen Abschnitt
ohne Weichen.

74b — Freie Fahrt liber Weichen gewohnli-
cher Bauart in ablenkender Stellung.

Neben den Semaphoren gibt es noch Schei-
bensignale, die als Hauptsignale verwendet
werden. Diese Scheibensignale kénnen je-
doch nur die Begriffe 71b und 72b anzeigen.

Vorsignale koénnen ebenfalls als Scheiben-
signale ausgefiihrt sein. Auch diese Signale
kénnen nur in zwei Stellungen gebracht
werden. Dabei ist der Sinn der beiden Be-
griffe:

71a — Halt vor dem Hauptsignal

72a — Freie Fahrt. Die Stellung von Wei-
chen wird nicht signalisiert.

Bei der hier zugrunde gelegten Signalisie-
rung ist fur die Stellung der Signale die La-
ge der Weichen (gerade oder ablenkende
Stellung) maBgebend. Man spricht hierbei
von der sogenannten Wegsignalisierung.
Seit neuerer Zeit ist man in der Schweiz
von diesem Signalisierungssystem abgertickt,
und man verwendet heute stattdessen die
Geschwindigkeitssignalisierung. Hierbei ist
fir die Abhéngigkeit zwischen eingestellter
FahrstraBe und dem Signalbild nur noch die
zulassige Geschwindigkeit und nicht mehr
die gerade oder ablenkende Stellung der
Weichen maBgebend. Die Geschwindigkeits-
signalisierung unterscheidet zwischen ver-
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schiedenen Fahrbegriffen. An Hand der
Bildtafel auf Seite 21 sollen diese erlautert
werden:

Fahrbegriff 1 — Freie Fahrt mit groBter zu-
lassiger Geschwindigkeit

Fahrbegriff 2 — Freie Fahrt mit 40 km/h

Fahrbegriff3 — Freie Fahrt mit der im
Dienstfahrplan angegebe-
nen Geschwindigkeit

Fahrbegriff 5 — Freie Fahrt mit 95 km/h fir
Ziige der Reihe R, 90 km/h
fir die Gbrigen Ziige

Fahrbegriff 6 — Freie Fahrt. Die Geschwin-
digkeit darf 40 km/h nicht
Uberschreiten, und zwar
— ab erster Weiche
— am Gleisabschnittsignal

ab betreffendem Signal

Dem deutschen Ersatzsignal (Zs 1) entspricht
in der Schweiz das Hilfssignal. Beim Auf-
leuchten dieses Signals wird dem Triebfahr-
zeugfiihrer gestattet, an dem ,Halt" zeigen-
den Hauptsignal vorbeizufahren.

Zur Sicherung der Ziige gegen Rangierfahr-
ten dienen Rangiersignale. Sehr haufig sind
diese als Zwergsignale anzutreffen. Mit den
Zwergsignalen konnen drei Befehle fiir Ran-
gierfahrten erteilt werden: ,Halt, Vorsicht
und freie Fahrt.”

Die Rangiersignale nach 129, 130 signalisie-
ren nach einer oder nach beiden Seiten.
lhre Grundstellung ist in der Regel die Stel-
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lung 130 ,Rangieren gestattet“. Dagegen
sagt die Stellung 129 aus: ,Die durch das
Rangiersignal zu schiitzende FahrstraBe ist
sofort zu rdumen und frei zu halten (Ran-
gieren verboten).”

Vorriicksignale gelten nur fiir eine Richtung
und in der Regel nur fiir ein Gleis. Dabei
bedeutet die Stellung 132 , Alle Rangierfahr-
ten haben vor dem Signal anzuhalten* und
die Stellung 134 ist der Fahrbefehl , Die Ran-
gierfahrt am Signal ist sofort zu beginnen
oder fortzusetzen (Vorriicken)*“.

. Das Signalsystem bei den
Niederldndischen Eisenbahnen

Als letztes europaisches Land wollen wir
das Signalsystem bei der Niederléandischen
Eisenbahn (Nederlandse Spoorwegen, NS)
kurz beleuchten. Auch bei dieser Eisenbahn-
verwaltung sind — zwar nur in sehr geringer
Anzahl — noch heute Formsignale anzutref-
fen. Diese Signale unterscheiden sich in der
duBeren Form von den Signalen, die wir
bislang kennengelernt haben. In der Bild-
tafel auf Seite 24 sind die Formhaupt- und
Formvorsignale wiedergegeben. Dabei ha-
ben die einzelnen Signalbilder folgende Be-
deutung:

Signal 225b — Stop
Signal 225a — Vorbeifahren erlaubt

Signal 227a — (Zwei griine Lichter) — Vor-
beifahren erlaubt

Signal 227a — (Ein griines und ein gelbes
Licht) — Vorbeifahren mit ei-
ner Hoéchstgeschwindigkeit

von 40 km/h erlaubt

238 — Geschwindigkeit auf 30 km/h
vermindern; Die Bremsung
weiter fortsetzen, so daB der
Zug vor einem ,Stop“ zeigen-
den Signal zum Halten ge-
bracht werden kann

234 — Vorbeifahren erlaubt
236 — Vorbeifahren erlaubt

237 — Geschwindigkeit auf 40 km/h
vermindern

Signal

Signal
Signal
Signal

Zur Regelung von Rangier- und Zugfahrten
dienen die Sperrlaternen nach 243 und 244.
Das Signalbild 243 erteilt dabei den Auftrag
»,Stop“, wahrend das Signalbild 244 die ,,Vor-
beifahrt erlaubt“. Die gleichen Auftréage er-
teilen die Rangierstoplaternen: Signal 266
»Stop“ und 267 ,Vorbeifahrt erlaubt“. Ran-
gierstopplaternen gelten nur fiir die Abwick-
lung von Rangierfahrten.

Fast alle Hauptstrecken der Niederlandi-
schen Eisenbahn sind heute mit Tageslicht-
signalen ausgeristet. Seit dem Jahre 1955
hat man in Holland ein Einheitssignalsystem
mit zusatzlicher Ziffernindizierung eingefiihrt.

Die Bildtafel auf Seite 24 gibt die mdglichen
Signalbegriffe wieder:
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Signal 201 — Vorbeifahren erlaubt

Signal 202 — Vorbeifahren mit der angege-
benen Geschwindigkeit (im
Beispiel 70 km/h) erlaubt

Signal 212 — Geschwindigkeit auf 40 km/h
vermindern; die Bremsung
weiter fortsetzen, so daB der
Zug vor einem ,Stop*“ zeigen-
den Signal zum Halten ge-
bracht werden kann
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Signal 211 — Geschwindigkeit auf halbe
Dienstregelgeschwindigkeit
vermindern

Signal 210 — Geschwindigkeit auf die an-

gegebene (im Beispiel 30
km/h) vermindern
Signal 215 — Stop

Das bislang gesagte lber die europaischen
Signalsysteme mag hier geniigen. Sicherlich
dirfte es aber klar sein, daB es sich hierbei
nur um einen kleinen Auszug handeln kann.
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Numerierung der Gleise und Weichen

Gehen wir nun daran, eine Modellbahn-
anlage signaltechnisch richtig auszuristen.
Der ,Signaltechniker* kann natirlich erst
dann tatig werden, wenn der endgiiltige
Gleisplan einer Anlage vorliegt. Bevor man
mit dem Verlegen der Gleise beginnt, sollte
man zunachst die Signalanlagen mit einpla-
nen. Wenn man das beachtet, kann man
beim Bau sofort die sich aus der Anordnung
der Signale ergebenden notwendigen Ar-
beiten an den Gleisen, wie z. B. Einfligen
von Trennstellen und Kontaktgleisen, mit
erledigen. Hierdurch 1aBt sich manche un-
notige Arbeit vermeiden.

Bild 19

An Hand eines Beispiels sei die Ausriistung
eines Bahnhofes mit Signalen erklart. Im
Bild 19 ist ein Gleisplan fiir einen Bahnhof
wiedergegeben. Bevor hier jedoch die Signa-
le eingezeichnet werden koénnen, missen
die Gleise und Weichen durchnumeriert wer-
den, denn die Bezeichnung der Signale
hangt hiervon ab.

Zu diesem Zweck ist es erforderlich, da8
die Zahlweise festgelegt wird. Beim Vorbild
ist diese durch die Kilometrierung vorge-
geben. Da es so etwas auf einer Modellbahn-
anlage nicht gibt, kann diese beliebig be-
stimmt werden. Wenn aber die Zahlweise
einmal gewahlt worden ist, muB man sich
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bei allen weiteren Bezeichnungen daran hal-
ten. Nehmen wir an, daB die Zahlrichtung
in unserem Beispiel von links nach rechts
verlaufen soll.

Fir die Numerierung der Gleise ist neben
der festzulegenden Zahlweise der Standort
des Empfangsgebdudes maBgebend. Das
dem Empfangsgebaude (EG) am néachsten
liegende Gleis erhélt die Nummer 1. Die
dann folgenden Gleise werden fortlaufend
numeriert. Dabei sind auch evtl. Stumpfglei-
se mit zu erfassen. Gleise, die rechts und
links dieser so durchnumerierten Gleise lie-
gen, erhalten neue Gleisnummern, und zwar
dekadenweise. So wird die Zehnerdekade
fur Gleise, die links liegen, und die Zwan-
zigerdekade fiir rechts liegende Gleise ver-
wendet. Hierbei sind auch sogenannte Gleis-
inseln mit zu erfassen. Liegen zwei Gleise
mit unterschiedlicher Zehner- bzw. Zwan-
zigerzahl in derselben Linie, so erhalten sie
dieselbe Einerzahl. Beispiel: 11 — 1 — 21.
Man kann dann aus der Gleisbezeichnung
sofort erkennen, ob die Gleise in einer Linie
liegen oder nicht. Oft sieht man noch Gleis-
bezeichnungen mit kleinen angehéngten
Buchstaben (z. B. 1a, 3a, 3b usw.). Diese
Bezeichnungen sind veraltet und sollten
nicht mehr angewandt werden.

Weichen werden genau wie die Gleise mit
arabischen Zahlen gekennzeichnet. Wieder
ist fir die Durchnumerierung die festgelegte
Zahlrichtung maBgebend. Die Weiche, die
am weitesten nach links liegt, erhalt die
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Nummer 1. Von dort aus wird nach rechts
durchnumeriert. Dabei ist darauf zu achten,
daB Weichen, die eine Gleisverbindung her-
stellen, zusammenhangende Nummern er-
halten (z. B. Weiche 1 u. 2; Weiche 3 u. 4).
Zwischen den Weichen auf dem linken und
rechten Bahnhofskopf ist klar zu unterschei-
den. Fir die Weichen auf dem linken Bahn-
hofskopf sind in unserem Beispiel die Zah-
len 1—10 und fiir den rechten Bahnhofskopf
die Zahlen 11—30 vorgesehen. Eine beson-
dere Art der Bezeichnung ergibt sich fiir
die einfachen und doppelten Kreuzungswei-
chen (EKW und DKW). Da beide Weichen-
arten mehr Zungenpaare aufweisen als die
einfachen Weichen, miissen diese auch na-
her bezeichnet werden. Hierbei ist aber wie-
der die Zahlrichtung einzuhalten. Zunachst
wird die Weiche — gleich ob EKW oder
DKW — mit einer arabischen Zahl versehen.
Dann erhalten die Zungen, welche in der
Zahlrichtung zuerst kommen, den Zusatz-
buchstaben a und die dann folgenden Zun-
gen den Buchstaben b. Da bei einer DKW

Zahlrichtung

6 b ar==—
a>z—— =
b

EKW DKW
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vier Zungenpaare vorhanden sind, werden
diese in gleicher Weise durchnumeriert. Die
Zuordnung der kleinen Buchstaben wird ent-
gegen dem Uhrzeigersinn durchgefiihrt. Aus
Bild 20 geht das Bezeichnungssystem fiir
einfache und doppelte Kreuzungsweichen
hervor.

Bild 21 zeigt den vorgegebenen Gleisplan
aus Bild 19 mit der richtigen Numerierung
der Gleise und Weichen.

Bezeichnung der Signale

Bei der Bezeichnung der Haupt- bzw. der
Hauptsperrsignale wird nach Einfahr-, Aus-
fahr-, Zwischen- und Gruppenausfahrsigna-
len unterschieden. Einfahrsignale, welche in

Richtung der Zahlrichtung stehen, werden
mit den groBen Buchstaben A bis E und
solche, die entgegen der Zahlrichtung ange-
ordnet sind, mit den Buchstaben F bis K
bezeichnet. Ausfahrsignale in Richtung der
Zahlweise erhalten den groBen Buchstaben
N mit derjenigen Gleisnummer, zu der die
Signale gehodren. Entgegen der Zahlrichtung
wird der groBe Buchstabe P mit der entspre-
chenden Gleisnummer verwandt. Bei sehr
langgestreckten Bahnhofen kann es vorkom-
men, daB man mit der Aufstellung von Aus-
fahrsignalen nicht allein auskommt. In sol-
chen Féllen missen Zwischensignale aufge-
stellt werden. Die Numerierung dieser Signa-
le ist denen der Ausfahrsignale ahnlich; die
Bezeichnung setzt sich aus den Buchstaben

Bild 21
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R und S und der zugehorigen Gleisnummer
zusammen. Der groBe Buchstabe R wird fir
Signale in Zahlrichtung und der Buchstabe
S fir Signale verwendet, welche entgegen
der Zahlrichtung stehen. Es gibt Falle
— besonders in gréBeren Rangierbahnhé-
fen —, wo fir mehrere Ausfahrgleise nur
ein Hauptsignal aufgestellt wird. Man spricht
dann von einem Gruppenausfahrsignal. Die-
se Signale werden ebenfalls mit dem Buch-
staben N oder P und mit den Gleisnummern
bezeichnet, fiir welche Gleise sie Giiltigkeit
haben; z. B. ein Gruppenausfahrsignal, wel-
ches in Zahlrichtung steht, und fiir die Glei-
se 6 bis 8 gelten soll, erhalt die Bezeich-
nung N 6-8.

Bei der Bezeichnung der Sperrsignale muB
man zwischen den einzelnen Anordnungs-
fallen unterscheiden. Steht ein Sperrsignal
vor einer Weichenspitze, so wird das betref-
fende Signal mit der Weichennummer be-
zeichnet, z. B. W 1; dabei steht der groBe
Buchstabe W als Abkiirzung fiir Weiche.
Kommt ein Gleissperrsignal nicht vor der
Spitze einer Weiche zu stehen, so wird das
Signal mit der Gleisnummer bezeichnet, z. B.
1, 21 usw. Sollten an einem Gleis zwei
Sperrsignale angeordnet sein, so missen
die Bezeichnungen dieser Signale unter-
schiedlich sein. Das Sperrsignal, welches in
der Zahlrichtung zuerst kommt, erhélt als
Zusatz die romische Ziffer | und das dann
folgende die rémische Ziffer Il. Diese Zu-
satze werden zur Gleisnummer als Hochzahl
hinzugefligt; Beispiel: 61 und 6IL Gilt ein
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Sperrsignal fiir mehrere Gleise, so werden
als Bezeichnung die Gleisnummern verwen-
det, fiir die das Signal gelten soll, z. B.
27-28.

Anordnung der Einfahrsignale

Kehren wir zu unserem Beispiel aus Bild 21
zurlick. Es handelt sich hierbei um einen
Bahnhof an einer zweigleisigen Hauptstrek-
ke, in den eine eingleisige Nebenbahn ein-
miindet.

Zum Gleisplan sei noch zu bemerken, daB
es sich um eine moderne Gleisfiihrung han-
delt, da im Bahnhof in den durchgehenden
Hauptgleisen (Gleise 2 und 3) keine einfa-
chen und doppelten Kreuzungsweichen mehr
anzutreffen sind. Will man also eine moder-
ne Gleisfiihrung auf einer Modellbahnanlage
verwirklichen (und steht genligend Platz zur
Verfligung), so sollte man in den durchge-
henden Hauptgleisen keine doppelten oder
einfachen  Kreuzungsweichen einplanen.
AuBerdem sollten die aus den durchgehen-
den Hauptgleisen abweichenden Weichen
einen groBen Radius, bzw. einen kleinen
Weichenwinkel aufweisen.

Nun wollen wir diesen Bahnhof mit Form-
signalen ausriisten. Zundchst muB der Bahn-
hof gegen die freie Strecke durch Signale
abgesichert werden. Die Einfahrsignale bil-
den die Grenze zwischen der freien Strecke
und dem Bahnhof. Wo missen diese Signale
stehen? Zunachst muB unterschieden wer-
den, ob die Einfahrsignale vor der Spitze



Formsignale auf der Modellbahnanlage

oder aber vor dem Grenzzeichen einer Wei-
che zu stehen kommen. Beim Vorbild mis-
sen in der Regel 100 m zwischen dem
Einfahrsignal und der Spitze einer Weiche
und 200 m zwischen dem Grenzzeichen einer
Weiche und dem Einfahrsignal liegen. Diese
MaBe lassen sich natirlich auf einer Mo-
dellbahnanlage nur in den seltesten Fallen
verwirklichen. In unserem Beispiel sollte
aber der Abstand zwischen dem Einfahr-
signal und der Spitze der Weiche 1 kleiner
sein, als der Abstand auf dem rechten Bahn-
hofskopf. Auf keinen Fall darf das jeweilige
Einfahrsignal direkt in Hohe der Spitze der
Weiche 1 bzw. am Grenzzeichen der Weiche
23 oder 25 stehen.

Die Abstande zwischen den Einfahrsignalen
und den nachfolgenden Weichen nennt man
Gefahrpunktsabstédnde. Sobald auf den
Bahnhof ein Zug zuféhrt, darf dieser Zwi-
schenraum nicht von irgendwelchen Fahr-
zeugen besetzt sein oder werden. Soll das
jedoch moglich sein, so wird in Fahrtrich-
tung hinter dem Einfahrsignal eine Rangier-
halttafel Ra 10 (Bildtafel Seite 9) auf de:
rechten Seite des Gleises aufgestellt. Im
Regelfall ist diese Tafel von dem Einfahr-
signal 200 m entfernt. Bis an diese Tafel
darf auch dann heranrangiert werden, wenn
ein Zug auf den Bahnhof zul&uft.

Zur Bezeichnung der Einfahrsignale ist fol-
gendes zu sagen: Das Einfahrsignal auf dem
linken Bahnhofskopf steht in Richtung der
Zahlweise, somit erhélt es die Bezeichnung
A, die Einfahrsignale auf dem rechten Bahn-
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hofskopf stehen entgegen der Zahlrichtung,
so daB diese mit F und G bezeichnet wer-
den. Dabei erhilt das Einfahrsignal an der
zweigleisigen Hauptbahn die Bezeichnung F
und das Einfahrsignal an der Nebenbahn die
Bezeichnung G.

Alle drei Einfahrsignale missen zweifliigeli-
ge ungekoppelte Hauptsignale sein. Bild 22
gibt die Anordnung des Einfahrsignals A mit
Einfahrvorsignal a wieder. Dabei sind beide
Aufstellungsmdglichkeiten ~ wiedergegeben;
und zwar einmal ohne (Bild 22 a) und ein-
mal mit Ra 10-Tafel (Bild 22 b).

Signalisierung an den Einfahrsignalen

Angenommen, wir konnen auf das Einfahr-
signal A in die Gleise 1, 2 und 5 bis 8 ein-
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fahren, so ergibt sich bei den einzelnen
FahrstraBen folgende Signalisierung am Ein-
fahrsignal: In das Gleis 2 kdnnen wir mit
Hochstgeschwindigkeit einfahren, da keine
Weichen in ablenkender Stellung befahren
werden. Das Einfahrsignal A muB aus die-
sem Grund Hp 1 anzeigen. Bei Einfahrten in
die Gleise 1 und 5 bis 8 muB am Signal A
der Begriff Hp 2 gebracht werden. Wie dies
schaltungstechnisch bewerkstelligt werden
kann, ist im KMR-Band 5 im Kapitel ,Signa-
le und Signal-Schaltungen* beschrieben.

An Hand von Bild 23 soll das grundsatzliche
Prinzip einer Signalschaltung erlautert wer-
den. Hier ist das Zusammenwirken von
Haupt- und Vorsignal wiedergegeben. Es
handelt sich dabei um das Brawa-Haupt-
signal Nr. 741 und das Vorsignal Nr. 744.
Die Signale besitzen Doppelspulenantrieb,
der die Bewegung des Fliigels bzw. der
Scheibe und der Fahrstromschalter bewirkt.
AuBerdem ist bei diesen Signalen eine End-
abschaltung eingebaut. Daher ist ein Durch-
brennen der Magnetspulen nicht moglich.
Aus den Antriebskasten der Signale fiihren
zwei rote, zwei blaue, ein braunes und ein
gelbes Kabel. Die zwei roten Kabel dienen
der Zugbeeinflussung, die zwei blauen und
das braune Kabel werden zur Steuerung
der Signale (Hp 0/Hp 1 bzw. Vr 0/Vr 1)
benétigt; das gelbe Kabel ist fiir die Beleuch-
tung.

Solange das Hauptsignal auf Hp 0 steht,
muB das Vorsignal den entsprechenden
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Vr 0-Begriff anzeigen. Um dieses zu errei-
chen, muB wie folgt vorgegangen werden:
Zunachst werden beide braunen Kabel vom
Haupt- und Vorsignal verbunden und an
den Trafo-AnschluB fiir Licht und Weichen
angeschlossen. Darauf werden die beiden
blauen Kabel jeweils an den griinen bzw.
roten Taster angeschlossen. Hierbei ist dar-
auf zu achten, daB bei Betatigung der gri-
nen Taste das Vorsignal in Vr 1 und das
Hauptsignal in die Hp 1-Stellung kommt,
wahrend bei Betatigung der roten Taste das
Vorsignal in die Vr 0- und das Hauptsignal
in die Hp 0-Stellung gebracht werden muB.
Damit der Stromkreis fiir die Antriebsspulen
geschlossen ist, miissen die beiden noch
freien AnschluBpole der Taster miteinander
verbunden werden. Von hier muB eine Ver-
bindung zum noch freien Pol des Licht-
anschlusses am Trafo hergestellt werden.
Auch diese Verbindungen sollten aus blauer
Litze bestehen.

Als nachstes werden die Anschliisse fiir den
Fahrstrom hergerichtet. Damit ein auf das
Hp 0 zeigende Signal zufahrender Zug zum
Halten gebracht wird, missen zunachst in
der einen Schiene Trennstellen angebracht
werden. Die Trennstellen miissen so be-
messen sein, daB der ankommende Zug
nach der ersten Trennstelle seine Fahrt
verlangsamt und auf der Trennstrecke vor
dem Hauptsignal zum Halten kommt. Man
kann die Trennstellen entweder mit handels-
tblichen Trenngleisen aufbauen, oder man
sagt den Schienenstrang mit einer feinen
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Bild 23

Sage an den betreffenden Stellen durch.
Nach diesen Vorarbeiten wird der eine Pol
des Bahnanschlusses am Trafo mit der lin-
ken Schiene verbunden. Darauf werden je

ein rotes Kabel vom Vor- und Hauptsignal-
antrieb zusammengefiihrt und an den ande-
ren Pol des Bahnanschlusses am Trafo ge-
legt. Das jetzt noch rote freie Kabelende des
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Hauptsignalantriebs wird an die Trennstrek-
ke angeschlossen, wahrend das freie rote
Kabel des Vorsignalantriebes an die Lang-
samfahrstrecke gelegt wird. Damit der Zug
seine Fahrt vor dem auf Halt stehenden
Signal verlangsamt, muB noch ein Wider-
stand W von 10—20 Q, 25 Watt, nach Bild 23
eingebaut werden. Steht das Vorsignal in
der Vr 1-Stellung, so wird der Widerstand W
durch den Fahrstromschalter im Vorsignal-
antrieb Uberbriickt, wodurch der Zug ohne
Abbremsung auf das auf Fahrt zeigende
Hauptsignal zuféahrt.

Damit die Fahrspannungszufiihrung auch vor
und hinter den Trennstellen gewahrleistet
ist, muB noch eine Verbindung von dem
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Schienenstilick vor der Trennstelle der Lang-
samfahrstrecke (Punkt a) zum Schienen-
stiick hinter der Trennstelle fiir die Trenn-
strecke (Punkt b) verlegt werden.

Bliebe zum SchluB noch der AnschluB der
beiden gelben Kabel brig. Es ist zweckma-
Big, diese beiden Anschliisse {iber einen
Schalter S an den Trafo-AnschluB fiir Licht
und Weichen zu fiihren. Mit Hilfe dieses
Schalters ist es dann moglich, die Beleuch-
tung der Signale je nach Wunsch ein- oder
auszuschalten.

Die hier vorstehend erklarte Schaltung ist
im Bild 24 als Schaltplan mit den ublichen
elektrotechnischen Symbolen wiedergege-
ben. Aus Ubersichtsgriinden ist die Anschal-
tung flir die Beleuchtung nicht mit in das
Schaltbild eingetragen worden.

Da leider nicht alle Vorsignale mit einem
Fahrstromschalter ausgeristet sind, kann
bei diesen Signalen eine Langsamfahrstrek-
ke nicht aufgebaut werden. In einem solchen
Fall entféllt der gestrichelte Schaltungsteil.

Als Einfahrsignale fiir unseren Bahnhof be-
notigen wir zweifliigelig ungekoppelte Signa-
le. Ein solches Signal ist bei der Firma
Marklin unter der Bestellnummer 7041
(Bild 25) erhéltlich. Auch das hierzu pas-
sende Vorsignal 7038 (Bild 26) kann von die-
ser Firma bezogen werden. Beide Signale
sind mit drei Magnetspulen ausgeriistet. Die
zusatzliche dritte Spule ist dabei fiir den
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Hp 2- bzw. Vr 2-Begriff vorgesehen. Bis auf
die Anschaltung dieser Spule ist die Schal-
tung die gleiche wie die im Bild 24. Macht
man die Anschaltung dieser dritten Spule
von der Stellung der Weichen abhangig, so
ergibt sich die Hp 2-Stellung automatisch.
Dazu ist allerdings ein zusétzlicher Kontakt
am Weichenantrieb oder aber am Weichen-
schalter erforderlich.

In unserem Beispiel muB fiir das Einfahr-
signal A die Weiche 1 bzw. 3 in ablenken-

Bild 25

Bild 26

der Stellung den Hp 2-Begriff bringen. Die
Schaltung hierzu zeigt Bild 27.

Auf die Einfahrsignale F und G soll in die
Gleise 1 und 3 bis 8 eingefahren werden
kénnen. Dabei muB bei der Fahrt nach Gleis
3 das Signal F in die Hp 1-Stellung und bei
allen anderen Einfahrten in den Hp 2-Begriff
gebracht werden.

Bei der Einfahrt auf Signal G in das Gleis 5
muB Hp 1, bei den Fahrten nach Gleis 1, 3,
4 und 6 bis 8 muB Hp 2 signalisiert werden.
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Fir die beiden Einfahrsignale F und G kann
eine ahnliche Schaltung wie im Bild 27 fur
das Signal A aufgebaut werden. Zur An-
schaltung der Hp 2-Spule von Signal F muB
je ein Kontakt der Weichenantriebe 14 und
24 herangezogen werden. Kontakte der Wei-
chenantriebe 18 und 22 dienen zur An-
schaltung der Hp 2-Spule von Signal G.

Geschwindigkeitshaupt-
und Geschwindigkeitsvoranzeiger

Eine Ausnahme bei der Signalisierung zeigt
die Fahrt in das Gleis 4. In dieses Stumpf-
gleis darf nur mit einer Geschwindigkeit
von 30 km/h eingefahren werden. Dieses
muB dem Triebfahrzeugfiihrer am Einfahr-
signal angezeigt werden. Es geschieht die-
ses mit Hilfe eines Geschwindigkeitshaupt-
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anzeigers Zs 3 (Bildtafel Seite 13) mit der
Ziffer 3. Die Zahl ,3" steht dabei als Abkdr-
zung fur 30 km/h. Im Normalfall ist der Ge-
schwindigkeitshauptanzeiger dunkel; nur bei
der Fahrt nach Gleis 4 darf dieser mit der
Ziffer 3 zum Aufleuchten kommen. Im Lage-
plan wird der Geschwindigkeitshauptanzei-
ger durch ein mit der Spitze nach oben zei-
gendes Dreieck verdeutlicht. Da auch auf
das Signal G in das Gleis 4 eingefahren
werden kann, muB dieses Signal ebenfalls
einen Geschwindigkeitshauptanzeiger besit-
zen.

Es sei noch erwahnt, daB als AbschluB von
Gleis 4 eine Warterhaltscheibe Sh 2 (Bild-
tafel Seite 9 und Bild 11) angebracht wer-
den muB. Diese Scheibe muB uberall dort
aufgestellt werden, wo in -Stumpfgleise mit
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Zigen eingefahren werden kann. In allen
anderen Fallen wird als AbschluB eines
Stumpfgleises (Gleise 11, 15, 16, 21, 27 und
28 in unserem Beispiel) das Signal Sh 0
(Bildtafel Seite 9) verwandt. Die Aufstellung
der Einfahr- und der sonstigen noch not-
wendigen Signale auf dem rechten Bahn-
hofskopf ist im Bild 28 wiedergegeben.

Mit verhaltnisméBig wenig Aufwand 148t sich
die Anschaltung der Geschwindigkeitshaupt-
anzeiger am Signal F und G erreichen. Bild
29 gibt einen Uberblick iiber diese Schal-
tung. Uber Kontakte der Weichenantriebe
21, 22 und 24 wird die jeweilige Spannung
fiir die Geschwindigkeitshauptanzeiger an F
und G zugeschaltet. Damit die Anzeiger aber
nur dann leuchten, wenn die Signale auf
Fahrt stehen, muB die Spannungszufiihrung
noch liber Kontakte der Antriebe der Signa-
le F und G gefiihrt werden. Da meistens bei
den Signalen nur ein Kontakt fiir die Zug-
beeinflussung zur Verfiigung steht, kann man

Bild 28

eine Kontaktvervielfachung dadurch errei-
chen, daB man mit dem vorhandenen Kon-
takt ein Hilfsrelais (z. B. Fernmelderelais)
steuert. Dieses gleiche Prinzip kann man
auch bei den Weichen anwenden. Im Bild 29
ist dieses angedeutet. Dabei ist davon aus-
zugehen, daB die Hilfsrelais angezogen sind,
wenn die Weichen in ablenkender Stellung
liegen.

Wie schon erlautert, werden abweichende
Geschwindigkeiten von Hp 2 (40 km/h) und
Hp 1 (zulassige Hochstgeschwindigkeit)
durch Geschwindigkeitsanzeiger signalisiert.

Die einzelnen Anzeigen setzen sich bei den
Geschwindigkeitshauptanzeigern aus weiBen
Lichtpunkten und bei den Geschwindigkeits-
voranzeigern aus gelben Lichtpunkten zu-
sammen. Anzeiger, die an den Hauptsigna-
len angebracht sind, werden als Geschwin-
digkeitshauptanzeiger bezeichnet. Hierbei er-
scheint eine aus weiBen Lichtpunkten be-
stehende Zahl in einem mit der Spitze nach
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oben gerichtetem Dreieck. An Formsignalen
werden Geschwindigkeitshauptanzeiger di-
rekt unter dem ersten (bei einfliigeligen Si-
gnalen) oder dem zweiten Fligel (bei zwei-
fligeligen Signalen) angebracht. Bei Tages-
lichtsignalen sitzt der Geschwindigkeits-
hauptanzeiger direkt (iber dem Signalschirm.

Geschwindigkeitsvoranzeiger werden an Vor-
signalen angebracht. Die aus gelben Licht-
punkten gebildete Zahl erscheint in einem
mit der Spitze nach unten gerichtetem Drei-
eck. Grundsétzlich werden die Geschwin-
digkeitsvoranzeiger bei den Formsignalen
unter der Scheibe oder dem Zusatzfliigel
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und bei Lichtvorsignalen unterhalb des
Schirms angebracht.

Im Zusammenhang mit dem Hp 2-Begriff
kénnen am Geschwindigkeitshauptanzeiger
die Anzeigen 2, 3 und 6 gebracht werden.
Die Anzeige ,,2" muB durch einen Geschwin-
digkeitsvoranzeiger angekiindigt werden,
wéhrend das bei den Anzeigen 3 und 6 nicht
erforderlich ist. Wird in ein besetztes Bahn-
hofsgleis eingefahren, welches mit einer Zug-
deckungssignalanlage ausgeristet ist, so
muB der Hp 2-Begriff mit der Ziffer ,,2“ an-
gezeigt werden. Die Anzeige ,3“ wird bei
Einfahrten in Bahnhofsstumpfgleise signali-



Formsignale auf der Modellbahnanlage

siert. Kann in ein Uberholungsgleis mit einer
héheren Geschwindigkeit als mit 40 km/h
eingefahren werden, so wird am Geschwin-
digkeitshauptanzeiger die Ziffer ,6“ ge-
bracht. Diese Anzeige ist selbstverstandlich
nur dann moglich, wenn alle befahrenen
Weichen diese Geschwindigkeit zulassen.

Beim Hp 1-Begriff kdnnen am Geschwindig-
keitshauptanzeiger die Ziffern 8, 9, 10, 11, 12,
13 und 14 signalisiert werden. Da es sich
bei diesen Signalisierungen immer um Ge-
schwindigkeitsreduzierungen handelt, miis-
sen die Anzeigen unbedingt durch Geschwin-
digkeitsvoranzeiger angekiindigt werden. Von
den oben erwahnten Ziffern kommen bei der
Deutschen Bundesbahn vorwiegend nur die
Anzeigen ,8" und ,10“ zum Tragen. Es han-
delt sich hierbei um Fahrten liber Weichen
in ablenkender Stellung, welche die Ge-
schwindigkeiten 80 oder 100 km/h zulassen.

Mochte ein Modelleisenbahner diese Signali-
sierung nachbauen, so stehen ihm hierzu
Geschwindigkeitshaupt- und Geschwindig-
keitsvoranzeiger in der GréBe HO bei der Fir-
ma Fritz Nemec, 8228 Freilassing, Post-
fach 28, zur Verfiigung.

Ausfahrsignale und ihr Standort

Nachdem wir den Bahnhof durch Einfahr-
signale gegeniiber der freien Strecke abge-
sichert haben, wenden wir uns nun der An-
ordnung der Ausfahrsignale zu. Grundsatz-

lich missen an allen Gleisen, aus denen
ausgefahren werden soll, Ausfahrsignale an-
gebracht werden.

Betrachten wir in unserem Beispiel zunachst
die Gleise 1 bis 5. Da in diesen Gleisen
Reiseziige verkehren konnen, miissen hier
Einzelsignale aufgestellt werden.

Aus Gleis 1 kann nur nach rechts ausge-
fahren werden, somit braucht nur auf dem
rechten Bahnhofskopf ein Signal aufgestellt
werden. Ausfahrsignale diirfen unmittelbar
vor der ersten in Fahrtrichtung kommenden
Weiche angeordnet werden. So kann in un-
serem Fall das Signal direkt an der Spitze
der Weiche 11 stehen. Bei dem Signal muB
es sich um ein zweiiligelig gekuppeltes
Signal (Bild 30) handeln, da bei der Aus-
fahrt Weichen in ablenkender Stellung be-
fahren werden. Das Signal steht in Za&hl-
richtung und am Gleis 1, wodurch es die
Bezeichnung N1 erhélt. Aus Gleis 2 kann
nur nach rechts ausgefahren werden, so daB
in diesem Gleis nur am Grenzzeichen der
Weiche 12 ein zweifliigeliges ungekoppeltes
Signal N2 aufgestellt zu werden braucht.
Ungekoppelt muB das Signal deshalb sein,
da bei der Ausfahrt auf die zweigleisige
Hauptbahn Hp 1 und bei der Ausfahrt auf
die eingleisige Nebenbahn Hp 2 signalisiert
werden muB.

Gleis 3 1aBt Ausfahrten nach rechts oder
links zu. Trotzdem wird man in der Regel bei
der Ausristung eines Bahnhofes mit Form-
signalen nur auf dem linken Bahnhofskopf
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ein Ausfahrsignal antreffen, da es sich hier-
bei um das durchgehende Hauptgleis von
rechts nach links handelt, und hierdurch
nur Ziige in dieser Richtung auf diesem
Gleis verkehren. Die Ausfahrt aus Gleis 3
nach links wird mit Hp 1 signalisiert; somit
muB am Grenzzeichen der Weiche 5 das
einfligelige Ausfahrsignal P3 (Bild 31) auf-
gestellt werden.

Aus dem Stumpfgleis kann nur nach rechts
ausgefahren werden. Das am Grenzzeichen
der Weiche 21 aufgestellte zweifligelig ge-

Bild 30

Bild 31

koppelte Signal N4 signalisiert mit Hp 2 die
Ausfahrten auf die Haupt- und Nebenbahn.

Im Gleis 5 missen zwei Signale angeordnet
werden: vor der Weiche 18 das zweifllige-
lig ungekoppelte N5 und vor der Weiche
6b das zweifligelig gekoppelte P5. Auf Si-
gnal N5 wird mit Hp 1 in die Nebenbahn
und mit Hp 2 in die Hauptbahn gefahren.

Gruppenausfahrsignale

Da an den Gleisen 6 bis 8 keine Bahnsteige
vorhanden sind, koénnen hier auch keine
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Reiseziige verkehren. Diese Gleise dienen
also ausschlieBlich dem Giterverkehr. In
diesem Falle ist es gestattet, daB fir die
Ausfahrten Gruppenausfahrsignale angeord-
net werden. Gruppenausfahrsignale mussen

Bild 32

so aufgestellt werden, daB die Ziige, welche
aus den zum Signal zugeordneten Gleisen
ausfahren, in jedem Fall das betreffende
Signal passieren. Dagegen diirfen andere
Ausfahrten (z. B. aus Gleis 5) dieses Signal
jedoch nicht beriihren. Um dies in unserem
Bahnhof zu erreichen, muB das Gruppen-
ausfahrsignal N6—8 zwischen den Weichen
17 und 18 und das Signal P6—8 zwischen
den Weichen 8 und 7 aufgestellt werden.
Beide Signale missen zweiflligelig gekop-
pelt sein.

In Verbindung mit Gruppenausfahrsignalen
missen die einzelnen zugeordneten Gleise
durch hohe Gleissperrsignale abgesichert
werden. An den Gleisen 6 bis 8 miissen auf
beiden Seiten hohe Gleissperrsignale ange-
ordnet werden. Dabei erhalten die linken
Signale die Bezeichnung 6!, 7I und 8! und
die auf dem rechten Bahnhofskopf die Be-
zeichnung 611, 711 und 811

Soll ein Zug nun z. B. nach links ausfahren,
so muB nicht nur das Gruppenausfahrsignal
P6—8 in die Stellung Hp 2, sondern auch
das Gleissperrsignal 71 in die Stellung Sh 1
gebracht werden. Um Flankenfahrten zu ver-
meiden, missen die Gleissperrsignale 61 und
81 bei der Ausfahrt aus Gleis 7 unbedingt
den Sh 0-Begriff zeigen.

Ausfahrvorsignale und ihre Begriffe

Selbstverstandlich missen die einzelnen
Stellungen der Ausfahrsignale auch durch
Vorsignale angekiindigt werden. Diese Aus-
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fahrvorsignale sind in den meisten Fallen
am Standort der betreffenden Einfahrsignale
aufgestellt, und zwar unmittelbar davor. Bild
32 gibt eine solche typische Anordnung von
Signalen wieder. Das Vorsignal am Einfahr-
signal A gilt fir die Ausfahrsignale N1, N2,
N5 und N6—8. Aus diesem Grunde wird das
Vorsignal mit dem kleinen Buchstaben n be-
zeichnet. Etwas anders sieht die Angelegen-
heit auf dem rechten Bahnhofskopf aus. Da
hier die Einfahrsignale F und G vorhanden
sind, miissen folglich auch hier zwei Aus-
fahrsignale vorhanden sein. Mithin muB auch
die Bezeichnung dieser Ausfahrvorsignale
unterschiedlich sein; das Vorsignal am Ein-
fahrsignal F wird mit pI und das am Einfahr-
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signal G mit pII bezeichnet. Alle drei Vor-
signale miissen dreibegriffig sein.

Hiermit hatten wir den vorgegebenen Bahn-
hof mit allen fiir den Zugverkehr notwendi-
gen Signalen ausgeriistet. Bild 33 gibt die
vollstandige Anordnung dieser Signale wie-
der. Aus Platzgriinden sind dabei die Ein-
fahrvorsignale weggelassen worden.

Nun wenden wir uns der Signalisierung an
den Ausfahrsvorsignalen zu. Solange das vor
dem Ausfahrvorsignal stehende Einfahrsi-
gnal Hp 0 zeigt, muB das Vorsignal in der
Vr 0-Stellung stehen. Wird das Einfahrsignal
in die Hp 1- oder Hp 2-Stellung gebracht, so
muB das Ausfahrvorsignal den analogen Be-
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griff des Ausfahrsignales zeigen, in das die
EinfahrstraBe eingestellt wurde. An einem
Beispiel soll dies naher erlautert werden. Be-
trachten wir das Einfahrsignal A mit dem
Ausfahrvorsignal n: Zeigt das Signal A den
Begriff Hp 0, so muB sich auch das Vor-
signal n in der Vr 0-Stellung befinden. Wird
nun das Einfahrsignal A fiir die FahrstraBe
nach Gleis 5 in die Stellung Hp 2 gebracht,
so muB das Vorsignal n den entsprechenden
Begriff des Ausfahrsignals N5 anzeigen.
Steht das Signal N5 auf Hp 0, so muB das
Vorsignal n in der Vr 0-Stellung stehen. Soll-
te jedoch das Signal N5 fiir eine Ausfahrt
auf die eingleisige Nebenbahn in die Stel-
lung Hp 1 gebracht werden, so muB das Vor-
signal n ebenfalls in die Stellung Vr 1 kom-
men. Entsprechendes gilt fiir die Ausfahrt
in die zweigleisige Hauptbahn mit Hp 2.
Sobald das Einfahrsignal A wieder in die
Hp 0-Stellung zuriickgenommen wird, muB
zugleich das Vorsignal n in die Vr 0-Lage
fallen.

Fir die Ausfahrvorsignale pI und p!! auf dem
rechten Bahnhofskopf gilt Entsprechendes.
Jedoch ist hier eine Besonderheit zu beach-
ten. In dem Abschnitt , Signalisierung an den
Einfahrsignalen® ist gesagt worden, daB auch
auf die Signale F und G in das Gleis 1 ein-
gefahren werden soll. Da aus diesem Gleis
aber nach links nicht ausgefahren werden
kann, ist somit auf dem linken Bahnhofs-
kopf im Gleis 1 kein Ausfahrsignal angeord-
net. Aus diesem Grunde muB vor der Spitze
der Weiche 4 ein hohes Gleissperrsignal auf-

gestellt werden, welches sich bei den Ein-
fahrten von Signal F und G in Sh 0-Stellung
befinden muB. Bei diesen Einfahrten mis-
sen die Vorsignale p! und pII immer die
Vr 0-Stellung zeigen. Das gleiche gilt bei
Einfahrten in das Stumpfgleis 4.

An dieser Stelle sei die Anschaltung der
Ausfahrvorsignale kurz erwahnt. Zu diesem
Zweck soll die Schaltung fiir das Ausfahr-
vorsignal pl hier aufgebaut werden. Die Zu-
schaltung der einzelnen Begriffe erfolgt liber
Kontakte der Hilfsrelais, welche iiber Kon-
takte an den Weichenantrieben gesteuert
werden (siehe Bild 29). Damit das Ausfahr-
vorsignal erst dann in die Vr 1- oder Vr 2-
Stellung kommen kann, wenn das Einfahr-
signal in die Fahrtstellung gekommen ist,
muB die Anschaltung Ulber das Hilfsrelais
des Signales F gebracht werden. Betrachten
wir nun am Bild 34 die einzelnen Leitungs-
wege:

a) Einfahrt nach Gleis 3: Sobald das Ein-
fahrsignal F auf Fahrt gestellt wird, zieht das
Hilfsrelais Fl an und seine Kontakte 1 und 2
schlieBen. Wird nun das Signal P3 in die
Hp 1-Stellung gebracht, so wird durch das
SchlieBen der Taste F von Signal P3 iiber
den geschlossenen Kontakt des Weichen-
hilfsrelais 14 und Kontakt 2 des Relais W 24
das Vorsignal pI in die Vr 1-Stellung ge-
bracht.. Durch die Riicknahme des Einfahr-
signales F in die Hp 0-Stellung wird gleich-
zeitig das Vorsignal p! in den Vr 0-Begriff
zurickgestellt.
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b) Einfahrt nach Gleis 4: Die Weichen 22
und 24 werden in die ablenkende Stellung
gebracht. Dadurch ziehen die entsprechen-
den Weichenhilfsrelais an. Sollte jetzt eines
der Ausfahrsignale P3 bis P6—8 auf Fahrt
gestellt werden, so wirkt sich dies auf das
Vorsignal p! nicht aus, da die Anschaltung
durch die beiden angezogenen Hilfsrelais
W22 und W24 unterbrochen ist.

c) Einfahrt nach Gleis 5: Bei dieser Fahrt
ist nur das Hilfsrelais W24 angezogen. Uber
den Kontakt 2 von W18, Kontakt 2 von W22,

Bild 34

Kontakt 1 von W24 und Kontakt 1 von FI
kann sich der kurze Impuls der F-Taste von
P5 auf die Vr 2-Wicklung des Vorsignales
p! auswirken.

d) Einfahrt in die Gleise 6—8: Hierbei muB
darauf geachtet werden, daB das Vorsignal
nur dann auf Fahrt gestellt werden darf,
wenn das Signal P6—8 fiir das Gleis in die
Hp 2-Stellung gebracht wird, in das zugleich
eingefahren wird. Wird also zum Beispiel auf
das Signal F nach Gleis 7 eingefahren, und
wird eine Ausfahrt aus Gleis 6 auf P6—8 ein-
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gestellt, so darf das Vorsignal pI nicht in
die Vr 2-Stellung kommen. Diese Forderung
1&Bt sich dadurch erfiillen, daB die Anschal-
tung fiir das Vorsignal p! lber Kontakte der
Gleissperrsignale 6! bis 81 gefiihrt werden.

Ist z. B. eine Fahrt nach Gleis 8 eingestellt,
so sind die Hilfsrelais W15, W18, W24 und FI
angezogen. Solange keine Ausfahrt aus
Gleis 8 nach links eingestellt wird, kann
das Vorsignal pI nicht in die Vr 2-Stellung
kommen, da der Kontakt des Hilfsrelais 8!
unterbrochen ist. Nehmen wir nun an, da8
das Signal P6—8 fiir die Fahrt aus Gleis 8
in die Hp 2-Stellung gebracht wird, so er-
gibt sich folgender Stromweg: Von der Taste
F des Signales P6—8 flieBt der Strom Ulber
Kontakt 1 von W15, Kontakt 2 von W16, Kon-
takt 2 von W17, Kontakt 1 von W18, Kon-
takt 2 von W22, Kontakt 1 von W24 und
Kontakt 1 von Fl zur Vr 2-Spule des Vor-
signales pl, wodurch dieses in die Vr 2-Lage
wechselt.

Setzen wir in der nachsten Annahme vor-
aus, daB wiederum in das Gleis 8 eingefah-
ren wird, aber gleichzeitig aus Gleis 6 nach
links ausgefahren wird. In diesem Falle darf
das Vorsignal pI nicht in die Fahrtstellung
kommen, da das Signal P6—8 nicht fiir die
EinfahrstraBe giiltig ist. Verfolgt man nun
den Stromweg, so' kann man feststellen, daB
zwar der Kontakt des Hilfsrelais vom Gleis-
sperrsignal 6! geschlossen ist, aber der un-
terbrochene Kontakt 1 von W17 eine Weiter-
schaltung verhindert. Da bei der Ausfahrt

aus Gleis 6 die Gleissperrsignale 71 und 8!
in Haltstellung sein miissen, sind auch ihre
Hilfsrelais abgefallen. lhre unterbrochenen
Kontakte verhindern eine Anschaltung der
Vr 2-Spule vom Vorsignal pl.

Mit Hilfe einer so aufgebauten Schaltung ist
es moglich, die Anschaltung der Ausfahr-
vorsignale vorbildgetreu zu bewerkstelligen.
Fir die Ausfahrvorsignale pII und n miiBten
ahnliche Schaltungen aufgebaut werden.

Bedeutung der Sperrsignale

An dieser Stelle sollen kurz die signaltech-
nischen Voraussetzungen fiir das Zustande-
kommen gesicherter ZugstraBen erlédutert
werden. Bevor ein Haupt- oder Hauptsperr-
signal auf Fahrt gestellt werden kann, muB
sichergestellt sein, daB

a) der zu befahrende Gleis- und Weichen-
bereich frei von Fahrzeugen ist,

b) alle befahrenen Weichen in der richtigen
Lage liegen,

c) alle Flankenschutzeinrichtungen sich in
Ordnungsstellung befinden und

d) alle Weichen und Flankenschutzeinrich-
tungen verschlossen sind.

Wenn auf einer Modellbahnanlage Form-
signale verwendet werden, so kann wie beim
Vorbild das Freisein der befahrenen Gleise
durch Augenschein wahrgenommen werden.
Die einzelnen Weichen werden hierbei durch
Einzelumstellung in die richtige Lage ge-
bracht. Das gleiche gilt auch fiir die Flan-
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kenschutzeinrichtungen. Was wird nun als
Flankenschutzeinrichtung angesehen? Es
kénnen Weichen oder Gleissperrsignale
sein. Sie haben den Zweck, Zugfahrten ge-
gen Rangierfahrten abzusichern. An einem
Beispiel soll dies néher erldutert werden.
Soll eine Ausfahrt aus Gleis 2 nach rechts
in die zweigleisige Hauptbahn eingestellt
werden, so geniigt es nicht, nur die Fahr-
weichen 12, 13 und 26 in die gerade Stel-
lung zu bringen, sondern es miissen die
Flankenschutzweichen 11, 14 und 25 eben-
falls in die gerade Stellung gelegt werden.
Diese Forderung 148t sich leicht dadurch
erreichen, daB die entsprechenden An-
schliisse an den Weichenantrieben mitein-
ander verbunden werden. Wenn dann z. B.
die Weiche 12 vom Stellpult in die gerade
Stellung gebracht wird, folgt automatisch
die Weiche 11 auch in diese Lage. Mil
Hilfe von Weichen kann ein direkter Flan-
kenschutz erreicht werden. Stehen jedoch
keine Weichen als Flankenschutz zur Ver-
fligung, so muB man zu anderen Mitteln grei-
fen. Wird z. B. eine Ausfahrt aus Gleis 6
nach links eingestellt, so erkennt man sofort,
daB von den Gleisen 3, 5, 15 und 16 kein
direkter Flankenschutz besteht. Sich in die-
sen Gleisen befindliche Rangierabteilungen
missen wahrend der Ausfahrt des Zuges
aus Gleis 6 aber daran gehindert werden, in
die AusfahrstraBe einzufahren. Zu diesem
Zweck werden als AbschluB an den Gleisen
Formsperrsignale (Bild 35) aufgestellt. Auf
diese Weise wird ein indirekter Flanken-
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schutz erreicht. Grundsétzlich kann also ge-
sagt werden, daB (berall dort Gleissperr-
signale aufgestellt werden miissen, wo durch
Rangierfahrten Zugfahrten gefahrdet werden
kdnnen.

Fir unser Beispiel sei angenommen, daB in
allen Gleisen rangiert werden darf, ausge-
nommen in den durchgehenden Hauptgleisen
2 und 3. Mithin miissen zum Schutz von Zug-
fahrten Formsperrsignale in den Gleisen 4, 5,
11, 15, 16, 21, 27 und 28 aufgestellt werden.
Der Aufstellort dieser Signale wird wie folgt

Bild 35
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gewahlt: In den Gleisen 11, 15, 16 und 21
werden die Formsperrsignale direkt am
Grenzzeichen der Weiche aufgestellt. Fiir
die Gleise 27 und 28 wird ein gemeinsames
Formsperrsignal angeordnet. Wenn es zwi-
schen der Weiche 15 und 19 angebracht
wird, ist die Forderung erfiillt, daB aus den
Gleisen 27 und 28 herausfahrende Rangier-
abteilungen in jedem Fall das Sperrsignal
passieren miissen.

Sind in Gleisen schon Hauptsignale vorhan-
den, und missen hier zusatzlich noch Form-
sperrsignale angebracht werden, so sind die-
se unmittelbar vor den Hauptsignalen aufzu-
stellen (Bild 36). Dies trifft in den Gleisen 4
und 5 zu.

Wird nun z. B. eine Ausfahrt aus Gleis 6
nach links eingestellt, so ist es erforderlich,
daB sich die Formsperrsignale 51, 71, 81, 15
und 16 in der Stellung Sh 0 befinden. Das
gleiche gilt selbstverstandlich fiir Einfahrten.
Nur miBte in diesem Fall zuséatzlich das
Gleissperrsignal 61 auch in der Sh 0-Stel-
lung sein.

Steht vor einem Ausfahrsignal ein Form-
sperrsignal, so muB es bei Ausfahrten unbe-
dingt in die Stellung Sh 1 gebracht wer-
den. Sperrsignale haben nicht nur fiir Ran-
gierfahrten, sondern auch fiir Zugfahrten ihre
Giiltigkeit. Macht man das Zuschalten der
isolierten Trennstrecken vor den Signalen
nur von der Fahrtstellung der Sperrsignale
abhangig, so ist auf diese Weise die Forde-
rung sehr leicht zu erfiillen, daB Zug- und
Rangierfahrten nur dann fahren kdnnen,

Bild 36

wenn auch die Sperrsignale die Sh 1-Stel-
lung haben.

Neben der Aufgabe des Flankenschutzes ha-
ben Sperrsignale aber noch die Aufgabe, die
Rangierfahrten in einem Bahnhof zu regeln.
So ist es mit Hilfe dieser Signale maglich,
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Rangierfahrten anzuhalten oder ihnen den
Fahrauftrag zu erteilen. Ein auf Sh 1 ste-
hendes Formsperrsignal zeigt zwar dem
Triebfahrzeugfiihrer oder Rangierleiter an,
daB er seine Fahrt beginnen oder fortsetzen
kann, aber er muB oder kann standig mit
auftretenden Hindernissen, wie abgestellten
Wagengruppen oder anderen Rangier-
abteilungen, rechnen. Grundsétzlich sind bei
eingestellten Rangierfahrten und Sh 1 zei-
gendem Formsperrsignal die Weichen nicht
verschlossen. Aus diesen vorstehend er-
wéahnten Griinden erscheint es nur allzu ver-
standlich, daB Rangierfahrten nur mit einer
Héchstgeschwindigkeit von 25 km/h durch-
gefiihrt werden dirfen. Man sollte auch
beim Modellbahnbetrieb auf geringe Ran-
giergeschwindigkeiten achten.

Das Wartezeichen

Dort wo keine unmittelbaren Flankenschutz-
aufgaben wahrgenommen werden miissen,
kann statt des Formsperrsignals ein Warte-
zeichen Ra 11 (Bildtafel Seite 9) angeordnet
werden. In unserem vorgegebenen Bahnhof
liegt ein solcher Fall im Gleis 1 vor. Die
Zugfahrten im Gleis 2 konnen durch die
Schutzweichen 4 und 11 abgesichert wer-
den. Soll einer im Gleis 1 haltenden Ran-
gierabteilung der Fahrauftrag nach rechts
erteilt werden, so geniigt hierzu ein Warte-
zeichen. Dieses Signal wird direkt vor dem
Hauptsignal N1 angeordnet (Wartesignale in
der GréBe HO kénnen von der Firma Brawa
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bezogen werden; Bild 37). Der Fahrauftrag
wird durch das Aufleuchten der beiden
schrdg von rechts nach links steigenden
Lichter angedeutet. Sind diese nicht vorhan-
den, so muB der Fahrauftrag durch den
Stellwerkswarter akustisch oder optisch ge-
geben werden.

Im Bild 38 ist der Bahnhof aus Bild 19 mit
allen notwendigen Signalen fiir den Zug-
und Rangierbetrieb wiedergegeben. An Hand
dieses verhaltnisméaBig kleinen Bahnhofes ist
aber sicherlich schon deutlich geworden,
daB zur vorbildgerechten Ausstattung einer
Anlage mit Signalen ein nicht unerheblicher
Aufwand getrieben werden muB.

Bild 37
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Die Weichenlaternen

Zum AbschluB dieses Kapitels soll noch
kurz etwas Uber die notwendigen Laternen
an den Weichen gesagt werden. Man kann
grundsatzlich davon ausgehen, daB in Bahn-
héfen, die mit Formsignalen ausgestattet
sind, alle Weichen Laternen besitzen. Das
héangt damit zusammen, daB bei diesen
Signalsystemen Rangierfahrten — wie schon
erwahnt — Uber nicht verschlossene Wei-
chen durchgefiihrt werden. Durch die Wei-
chenlaternen, welche je nach betrieblichen
Erfordernissen riickstrahlend oder bei Dun-
kelheit beleuchtet sind, soll es dem Trieb-

fahrzeugfiihrer oder dem Rangierleiter er-
moglicht werden, festzustellen und zu pri-
fen, ob die fiir ihn befahrenen Weichen in
der richtigen Lage liegen.

Sollten im Bahnhofsbereich Weichen anzu-
treffen sein, welche nie durch Rangierfahr-
ten benutzt werden, so ist bei diesen Wei-
chen auch das Anbringen von Laternen nicht
erforderlich.

Hiermit soll das Kapitel tiber die Ausriistung
eines Bahnhofes mit Formsignalen abge-
schlossen werden. Wenden wir uns nun
den modernen Tageslichtsignalen zu.
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Allgemeines iiber die moderne
Signaltechnik

Vorweg sollen hier einige allgemeingiiltige
Grundsatze uber die moderne Signaltechnik
gesagt werden. Wenn eine Modellbahnan-
lage mit Tageslichtsignalen ausgeriistet
wird, so sollte man dabei nicht vergessen,
daB hierzu auch ein Gleisbildstellwerk ge-
hort. Sollte ein Modellbahner die Anferti-
gung eines Stelltisches scheuen, so kann er
bei der’ Firma Brawa ein solches kauflich
erwerben. Aus einzelnen Stelltischfeldern
1aBt sich ahnlich wie beim Vorbild ein Stell-
pult nach Wunsch zusammenbauen. Auf
solch einem Gleisbildstellwerk ist ein Bahn-
hof mit allen seinen signaltechnischen Ein-
richtungen wiedergegeben. Vom Pult kon-
nen alle notwendigen signaltechnischen Be-
fehle gegeben werden. Jede Veranderung
der Signalstellungen, der Lage der Weichen
und das Frei- oder Besetztsein der Gleise
und Weichen wird auf dem Stellpult optisch
angezeigt. Dadurch ist der Bediener — der
Fahrdienstleiter — zu jedem Zeitpunkt iber
den betrieblichen und signaltechnischen Zu-
stand in seinem Bahnhof bestens informiert.

Mit Hilfe der modernen Drucktasten-Technik
(Dr-Technik) ist es moglich geworden, groBe
Bereiche von einem Punkt aus zu steuern.
Selbst in groBeren Bahnhofen gibt es nur ein
zentrales Stellwerk, von dem alle Befehle
erteilt werden.
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Es leuchtet sicherlich ein, daB auch fiir eine
gréBere Modellbahnanlage ein Gleisbild-
stellwerk vorzuziehen ist. Man sollte jedoch
nie in den Fehler verfallen, daB man eine
Modellbahnanlage mit Formsignalen aus-
ristet und als Bedienungseinrichtung ein
modernes Stellpult verwendet.

Bei den modernen Gleisbildstellwerken der
Deutschen Bundesbahn werden beim Ein-
stellen der verschiedenen FahrstraBen nicht
mehr jede Weiche und jedes Signal einzeln
bedient, sondern nur noch zwei Tasten; eine
am Start und eine am Ziel. Soll beispielswei-
se eine Fahrt vom Einfahrsignal A nach
Gleis 2 in unserem Bahnhof eingestellt wer-
den, so wird nur die Signaltaste A und N2
gleichzeitig gedriickt. Dabei laufen alle Wei-
chen und Schutzeinrichtungen in ihre ge-
forderte Stellung. Sobald alle diese Vorgén-
ge durchgefiihrt sind, werden alle Weichen
und Schutzeinrichtungen gegen ein unbeab-
sichtigtes Umstellen gesichert; sie werden
verschlossen. Erst danach kommt das Ein-
fahrsignal automatisch in die Fahrtstellung.
Man spricht bei diesen Stellwerken von der
sogenannten Zweitastenbedienung. Soll nam-
lich irgendein Vorgang ausgeldst werden, so
ist hierzu immer die gleichzeitige Betatigung
von zwei Tasten erforderlich.

Sicherlich diirfte jedem Modellbahner klar
sein, daB sich ein solches Stellwerk nur mit
sehr hohem technischem Aufwand vorbildge-
treu nachbauen |aBt. Dieses bleibt jedoch in
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erster Linie wohl Modelleisenbahnclubs vor-
behalten. Aber schon ein Stellpult in sehr
vereinfachter Form wird dem Modellbahner,
welcher auf seiner Anlage einen reibungslo-
sen Betrieb abwickeln mdchte, sehr von Nut-
zen sein.

Grundsatzlich sind bei Gleisbildstellwerken
alle die Fahrten moglich, die der Gleisplan
zulaBt. Das heiBt also z. B., wenn auf das Si-
gnal N 2 in die zweigleisige Hauptbahn aus-
gefahren werden soll, so kann die FahrstraBe
tber die Weichen 13, 14, 25 und 26 in ablen-
kender Stellung fiihren. In der Dr-Technik
spricht man nicht mehr von Weichen in ge-
rader oder ablenkender Stellung, sondern es
wird zum Ausdruck gebracht, ob eine Wei-
che fiir die Fahrt nach rechts oder links
liegt. Bei der Festlegung der Fahrtrichtung
wird dabei die Weiche immer von der Spitze
aus betrachtet. So miissen z. B. bei der Ein-
fahrt auf Signal A nach Gleis 1 die Weichen
1, 3 und 4 fiir die Fahrt nach rechts liegen.
Die Schutzweiche 2 muB ebenfalls fiir die
Fahrt nach rechts liegen.

Diese Vorbemerkungen mogen zunéchst ein-
mal geniigen. Wenden wir uns nun der An-
bringung von Tageslichtsignalen auf einer
Modellbahnanlage zu.

Lichthauptsignale auf einer
Modellbahnanlage

Um einen echten Vergleich zwischen den
Anordnungen von Form- und Tageslicht-

signalen ziehen zu kénnen, legen wir unseren
Betrachtungen wieder den Bahnhof aus Bild
19 zugrunde. Dabei bleibt die Numerie-
rung der Weichen und Gleise die gleiche,
wie wir diese im Bild 21 kennengelernt ha-
ben. Auch die Bezeichnung der Signale an-
dert sich gegeniiber den Formsignalen nicht.

Als  Einfahrsignale missen Lichthaupt-
signale verwendet werden. Bild 39 zeigt ein
solches Signal von der Firma Brawa. Diese
Firma weist ein komplettes Lichtsignalpro-
gramm sowohl in HO als auch in N auf.
HO-Lichtsignale sind auBerdem noch von
der Firma Marklin und Nemec zu bekom-
men.

Uber die Aufstellung der Lichthauptsignale
gilt das gleiche wie bei den Formeinfahr-

Bild 39
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signalen. Da auch die Signalisierung bei den
einzelnen FahrstraBen die gleiche wie bei
den Formsignalen ist, missen alle drei Ein-
fahrsignale die Begriffe Hp 0, Hp 1 und

Bild 41

Hp 2 anzeigen konnen. Die Einfahrsignale F
und G missen fiir die Fahrt nach Gleis 4
wieder einen Geschwindigkeitsanzeiger mit
der Ziffer ,3“ aufweisen. In den Bildern
40 und 41 sind die Anordnungen der Ein-
fahrsignale wiedergegeben. Dabei sind im
Bild 40 wieder beide Aufstellungsmoglichkei-
ten dargestellt, und zwar einmal mit (Bild
40a) und einmal ohne Ra 10-Tafel (Bild 40b).
An den Einfahrsignalen sind gleich die Aus-
fahrvorsignale mit beriicksichtigt worden.
Diese Vorsignale miissen am gleichen Mast
angebracht sein, an dem auch der Haupt-
signalschirm befestigt ist. Ein solches Signal
gibt Bild 42 wieder. Es ist darauf zu achten,
daB vor den Ausfahrvorsignalen keine Vor-
signaltafeln anzubringen sind, da diese bei
der hier vorliegenden Anordnung nicht auf-
gestellt zu werden brauchen. Aus Bild 43
kann die Anordnung eines Einfahrsignales
mit Zusatzanzeiger und Ausfahrvorsignal
entnommen werden.

40016

A 22 23

Jﬁggm—lm—im—i

E= j/ \
— 21

<
%—lfm—nx\:l-ﬂm—l

ZAX

:I 12 1{” 22

11

26
21—3

.
g

58




Tageslichtsignale — Das moderne Signalsystem

Bild 42

Die Schaltung der Einfahrsignale muB einen
etwas anderen Aufbau haben als bei den
Formsignalen. Geht man von dem Vorhan-
densein eines Gleisbildstellwerkes aus, so
sind zum Bedienen Tasten vorhanden. Zwar
gibt es bei der Industrie einige Lichtsigna-
le, welche mit Magnetschaltern ausgeristet
sind, aber die hier notwendigen Lichthaupt-
signale mit Ausfahrvorsignalen am gleichen
Mast sind im Handel nicht mit Magnetspulen
erhéltlich.

An Hand des Bildes 44 soll die Schaltung
fur das Einfahrsignal erlautert werden. Als
Signalrelais A diene ein Fernmelderelais,
welches mit 20 — 24 V Gleichstrom versorgt
wird. Dieses ist in der Grundstellung, wel-
che gleichbedeutend mit dem Hp 0-Begriff

ist, abgefallen. Die Rotbirne des Hauptsigna-
les A wird iiber den folgenden Stromkreis
zum Aufleuchten gebracht: Vom Trafo-An-
schluB c fir Licht und Weichen gelangt der
Strom Ulber den Kontakt 1 des Signalrelais
A zur Rotbirne des Hauptsignales A. Der an-

Bild 43
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dere Pol des Lampchens liegt am AnschluB d
des Trafos. Somit ist der Stromkreis fiir die
Rotbirne geschlossen; das Lampchen leuch-
tet also.

Am Vorsignal a miissen bei der Vr 0-Stel-
lung beide gelbe Birnchen aufleuchten.
Durch die geschlossenen Kontakte 1 und 3
des Signalrelais A werden beide Lampchen
angeschaltet.

Will man das Signal A auf Fahrt stellen, so
muB die Taste F bedient werden. Beim Be-
dienen dieser Taste flieBt der Strom vom
AnschluB b der Gleichstromversorgung tber
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die Taste F zum Relais. Da der andere An-
schluB der Relaisspule mit dem Pol a der
Gleichstromversorgung verbunden ist, kann
das Signalrelais A anziehen. Auch nach Los-
lassen der Taste F bleibt das Relais A in
der angezogenen Stellung, da sich inzwi-
schen ein Selbsthaltestromkreis iiber den
geschlossenen Kontakt 5 und die Halttaste
H aufgebaut hat. Durch den Anzug des Re-
lais A kommt das Signal A in die Hp 1- und
das Vorsignal a in die Vr 1-Stellung. Vor-
aussetzung hierflir ist allerdings, daB die
Weiche 1 fiir die Fahrt nach rechts und die
Weiche 3 fiir die Fahrt nach links liegt.
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Die Griinbirne des Hauptsignales A wird
durch den Kontakt 2 des Relais A an Span-
nung gelegt. Uber denselben Kontakt 4
wird die obere griine Lampe des Vor-
signales a zum Aufleuchten gebracht. Der
Stromkreis flir das untere griine Lampchen
wird lber den Kontakt 4 des Relais A an-
geschaltet. Von diesem Kontakt gelangt der
Strom Uber die Kontakte 2 der Weichen-
relais 1 und 3 zum Lampchen. Diese
Reihenschaltung ist, wie wir gleich sehen
werden, fir die Vr 2-Stellung des Vorsigna-
les von Bedeutung. Durch den jetzt vorhan-
denen Schaltungszustand ist am Hauptsignal
A die eine griine Birne (Hp 1) und sind am
Vorsignal beide griinen Birnchen (Vr 1) zum
Aufleuchten gebracht worden. Es entspricht
dies der richtigen Signalisierung nach
Gleis 2.

Soll nach einer stattgefundenen Fahrt das
Signalrelais A wieder in die Ruhelage zu-
riickkehren, so muB die Halttaste H bedient
werden. Hierdurch wird der Haltestromkreis
flir das Relais A aufgetrennt; das Relais
fallt somit in seine Ruhelage zuriick.

Beim Aufbau einer solchen Schaltung ist
zu beachten, daB die Fahrttaste F eine sol-
che mit einem Arbeitskontakt und die Halt-
taste H ein Taster mit einem Ruhekontakt
sein muB.

Wird eine Fahrt nach Gleis 1 eingestellt, so
muB am Hauptsignal der Hp 2- und am Vor-
signal der Vr 2-Begriff gezeigt werden. Be-
vor das Signal A in die Fahrtstellung ge-

bracht wird, ist zuvor die Weiche 3 fiir die
Fahrt nach rechts zu legen. Dadurch werden
die Kontakte 1 und 3 des Weichenrelais ge-
schlossen, wahrend Kontakt 2 6ffnet. Durch
Betatigen der Taste F kommt Relais A in
die Anzugsstellung. Die Griinbirne am
Hauptsignal A kommt tiber den schon be-
kannten  Stromweg zum  Aufleuchten.
Gleichzeitig wird {iber Kontakt 1 der Weiche
3 die Gelbbirne ebenfalls angeschaltet. So-
mit erscheint am Hauptsignal A der Hp 2-
Begriff. Am Vorsignal wird ebenfalls durch
Kontakt 2 des Relais A zunachst die obere
Griinbirne mit Spannung versorgt. Da der
Kontakt 2 des Weichenrelais 3 unterbrochen
ist, kann die untere Griinbirne am Vorsignal
nicht zum Aufleuchten kommen. Uber den
Kontakt 4 vom Relais A und Kontakt 3 vom
Weichenrelais 3 wird dafiir aber die untere
Gelbbirne angeschaltet. Somit ergibt sich
am Vorsignal a das Vr 2-Bild.

Sollte ein Modellbahner den Aufbau einer
solchen Schaltung scheuen, so kann er
auch mit Hilfe von Marklin-Signalen den
gleichen Effekt erzielen. Hierzu ist das
Lichthauptsignal 7241 (Bild 45) und das
Lichtvorsignal 7238 (Bild 46) notwendig. Im
Bild 47 ist die Zusammenschaltung beider
Signale dargestellt. Das Hauptsignal 7241 ist
mit drei Magnetspulen ausgestattet. Je eine
Spule ist fiir die Hp 0-, Hp 1- und Hp 2-Stel-
lung. Die einzelnen Spulenanschliisse sind
mittels blauer Drahtlitzen aus dem Antriebs-
kasten herausgefiihrt. An den drei blauen
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Litzen sind drei verschiedenfarbige Stecker
angebracht. Dabei ist der griine fir die
Hp 1-, der rote fiir die Hp 0- und der orange
fur die Hp 2-Stellung gedacht. Ein gelbes
Kabel mit gleichfarbigem Stecker dient zur
Spannungszufiihrung fiir die Spulen. Um den
Stellungen des Hauptsignales 7241 entspre-
chen zu kénnen, braucht das Vorsignal 7238
nur mit einem Doppelspulenantrieb ausge-
ristet zu sein. Die am Signalantrieb montier-
ten gelben und blauen Kabel mit gelben,
roten und orangen Steckern werden mit den

Bild 45
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Bild 46

gleichfarbigen des Hauptsignales zusam-
mengesteckt. An den Antriebskasten der
Signale sind Kabelklemmen, welche farbige
Markierungen aufweisen, angebracht. In die
Kabelklemmen werden die vom Signalmast
kommenden farbigen Drahtlitzen einge-
klemmt. Durch diesen Aufbau wird jedem
Modellbahner die Moglichkeit gegeben, Si-
gnalmast und Antrieb rdumlich voneinander
anzuordnen. Es ist also mdglich, den An-
trieb an einer Stelle der Anlage einzubau-
en, wo er nicht sichtbar fiir den Betrachter
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Hauptsignal 7241
mit
Vorsignal 7238

Bild 47
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wird. Wenn die noch notwendigen Verbin-
dungen, wie im Bild 47 dargestellt, zwischen
Haupt- und Vorsignal verlegt sind, muB die
Schaltung funktionieren.

Um die einzelnen Schaltungszustiande klar
erkennen zu konnen, ist im Bild 48 der
Schaltplan fiir das Hauptsignal 7241 und
das Vorsignal 7238 mit der dazugehorigen
Verbindungsschaltung wiedergegeben. Wenn
wir bei unserer Betrachtung von der Grund-
stellung, d. h. Hp 0- und Vr 0-Stellung, aus-

gehen, so sind im Hauptsignalantrieb die
Kontakte c—d und im Vorsignalantrieb die
Kontakte g—i und k—I geschlossen. An An-
schluBkontakt 5 vom Hauptsignalantrieb
wird die Lichtspannung L vom Trafo ange-
schlossen. Von hier flieBt der Strom uber
Kontakt c—d, AnschluBkontakt 4 zur Rotbir-
ne des Hauptsignales. Da zwischen An-
schluBkontakt 4 des Hauptsignales und dem
gleichen AnschluBkontakt des Vorsignales
eine Verbindung besteht, wird die obere
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Gelbbirne des Vorsignales direkt an Span-
nung gelegt. Die untere Gelbbirne erhalt
vom AnschluBkontakt 4 des Vorsignales
tber den Kontakt i—g und den AnschluB-
kontakt 3 Spannung.

Wird das Signal A mit der Fahrttaste fir
die Fahrt nach Gleis 2 auf Fahrt gestellt,
so wird die Hp 1-Spule des Hauptsignales
kurzzeitig vom Strom durchflossen. Hier-
durch werden die Kontakte c—e und die fiir
den Fahrstrom geschlossen. Am Vorsignal
wird in diesem Fall nichts verandert. Uber
den geschlossenen Kontakt c—e und An-
schluBkontakt 6 wird nun die Griinbirne des
Hauptsignales zum Aufleuchten gebracht.
Ebenfalls iiber den Kontakt c—e, den An-
schluB 6 des Haupt- und Vorsignalantriebes
werden die beiden Griinbirnen des Vor-
signales a angeschaltet. Wahrend die obere
Griinbirne direkt am AnschluBkontakt 6 des
Vorsignalantriebes angelegt ist, wird die
untere lber den geschlossenen Kontakt k—I
und AnschluBkontakt 5 zum Aufleuchten ge-
bracht. Somit ware sowohl am Hauptsignal
als auch am Vorsignal die richtige Signal-
stellung erreicht.

Soll das Signal wieder in die Hp 0- bzw.
Vr 0-Stellung zuriickgebracht werden, so
muB die Halttaste H bedient werden. Durch
Driicken dieser Taste wird die Hp 0-Spule
kurzzeitig an Spannung gelegt. Die bei der
Fahrtstellung umgesteuerten Kontakte wer-
den nun wieder in ihre Ausgangsstellung
zuriickgebracht.

Statt der Halttaste H kann selbstversténdlich
auch eine Kontaktschiene eingebaut werden,
welche die Hp 0-Stellung des Signales be-
wirkt.

Wird nun eine andere Fahrt als nach Gleis
2 eingestellt, so muB das Hauptsignal Hp 2
und das Vorsignal Vr 2 zeigen. Bei diesen
Fahrten liegt entweder die Weiche 1 fiir die
Fahrt nach links oder die Weiche 3 fiir die
Fahrt nach rechts. Sobald die Fahrttaste F
betatigt wird, werden sowohl die Hp 1- als
auch die Hp 2-Spule durch den kurzen
StromstoB erregt. Die Hp 2-Spule wird lber
den geschlossenen Kontakt der Weiche 1
oder 3 zugeschaltet. Durch Erregung der
beiden Spulen werden die Kontakte a—b,
c—e und die fiir den Fahrstrom geschlossen.
Hier sei noch erwahnt, daB diese Kontakte
auch dann geschlossen werden, wenn nur
die Hp 2-Spule allein vom Strom durchflos-
sen wird. Da die Vr 2-Spule parallel zur
Hp 2-Spule geschaltet ist, werden auch die
Kontakte im Vorsignalantrieb umgeschaltet.
Der Kontakt g—h wird also geschlossen,
wahrend Kontakt k—| offnet. Nachdem wir
uns Uber die Kontaktstellungen in den ein-
zelnen Antrieben im klaren sind, kdénnen
wir die Stromkreise flir die einzelnen Si-
gnallampchen néher betrachten. Wie schon
friher erldutert, wird iber den Kontakt c—e
die Griinlampe im Hauptsignal A mit Span-
nung versorgt. Gleichzeitig wird aber Uber
AnschluBkontakt 2 am Hauptsignalantrieb,
Kontakt a—b und AnschluBkontakt 3 die
Gelblampe des Signales A zum Aufleuchten
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gebracht. Es erscheint somit am Haupt-
signal A der Hp 2-Begriff.

Uber die Verbindungsleitung vom AnschluB-
kontakt 6 am Hauptsignalantrieb zum An-
schluBkontakt 6 am Vorsignal wird zunachst
die obere Griinbirne angeschaltet. Die un-
tere Griinbirne kann nicht zum Aufleuchten
kommen, da der Kontakt k—! unterbrochen
ist. Am AnschluBkontakt 2 des Vorsignales
steht in diesem Schaltungszustand Span-
nung an, da der AnschluBkontakt 3 des
Hauptsignales (Gelbbirne) jetzt Uber Kon-
takt a—b an die Spannungsquelle geschal-
tet ist. Vom AnschluBkontakt 2 des Vorsi-
gnales flieBt der Strom liber Kontakt g—h und
den AnschluBkontakt 3 zur unteren Gelbbir-
ne. Da weder am AnschluBkontakt 4 des
Haupt- bzw. Vorsignales in diesem Schal-
tungszustand Spannung anliegt, kann folg-
lich die obere Gelbbirne nicht aufleuchten.
Mithin ergibt sich also am Vorsignal die
Stellung Vr 2.

Wie hier gezeigt wurde, ist es also mdglich,
mit Hilfe dieser Signale eine vorbildgetreue
Signalisierung zu erreichen. Da an dem
Hauptsignal das Ausfahrvorsignal ange-
bracht sein muB, bleibt bei Verwendung die-
ser Signale nur eine getrennte Aufstellungs-
moglichkeit nach Bild 49 lbrig. Diese ist
zwar beim Vorbild nicht lblich, aber es
dirfte sich hierbei lediglich um einen
Schonheitsfehler handeln, welcher aber in
Kauf genommen werden kann.
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Bild 49

Das Hauptsperrsignal als Ausfahrsignal

In Dr-Anlagen werden als Ausfahrsignale
Hauptsperrsignale nach Bild 50 angeordnet.
Grundsatzlich werden tberall dort, wo auch
die Formsignale gestanden haben, Haupt-
sperrsignale aufgestellt. Somit miissen auf
dem linken Bahnhofskopf die Ausfahrsigna-
le P3, P5 und das Gruppenausfahrsignal
P 6—8 angeordnet werden. Auf der rechten
Seite sind es die Signale N1, N2, N4, N5
und N 6—8. Dabei muB das Signal P 3 die
Begriffe Hp 0 und Hp 1, die Signale N 1, N 4,
N 6—8, P5 und P 6—8 die Begriffe Hp 0 und
Hp 2 und die Signale N2 und N5 die drei
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Bild 50

Begriffe Hp 0, Hp 1 und Hp 2 zeigen. Auch
hierbei ist die Signalisierung an den Signa-
len die gleiche wie bei den Formsignalen.
Wie schon zu Eingang dieses Kapitels er-
wéhnt, sollen in Anlagen, welche mit mo-
derner Technik ausgeriistet sind, alle die
Fahrten moglich sein, die auch der Gleis-
plan gestattet. Betrachten wir in unserem
Beispiel einmal daraufhin den vorgegebe-
nen Bahnhof, so stellen wir fest, daB wir in
das Gleis 3 sowohl von links einfahren als
auch nach rechts ausfahren koénnen. Um
diese Fahrten signalméBig durchfiihren zu
kénnen, muB vor dem Grenzzeichen der
Weiche 14 das Ausfahrsignal N3 aufge-
stellt werden.

Im Zusammenhang mit den Gruppenaus-
fahrsignalen N6—8 und P6—8 miissen an

den Gleisen 6 bis 8 zu beiden Seiten wieder
Gleissperrsignale angeordnet werden. Es
kénnen dies Lichtsperrsignale in hoher
oder niedriger Ausfiihrung sein. Hohe Licht-
sperrsignale sind dann zu verwenden, wenn
durch die Gleise 6 bis 8 Giiterziige ohne
Halt durchfahren sollen. In unserem Beispiel
sind die Ls-Signale auf dem rechten Bahn-
hofskopf in niedriger und die auf dem linken
in hoher Ausflihrung vorgesehen. Es ist un-
bedingt darauf zu achten, daB jede Seite
nur mit einem Typ von Ls-Signalen (entwe-
der hohe oder niedrige) ausgeriistet wird.
Das Ls-Signal W4 im Gleis 1 kann ein nied-
riges oder hohes Gleissperrsignal sein. Im
Bild 52 ist die vollstdndige Anordnung der
Hauptsperr- nebst der zugehdrigen Ls-Si-
gnale wiedergegeben.

Bild 51
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Leider gibt es im Handel nur Hauptsperr-
signale ohne magnetische Antriebsspulen
zu kaufen. Deshalb soll hier die grundlegen-
de Schaltung fiir diese Signaltypen kurz er-
lautert werden. Wie aus Bild 53 hervorgeht,
dienen als Schaltmittel wieder Fernmelde-
relais. Da das Hauptsperrsignal praktisch
zwei Signale in sich vereinigt, werden flr die
Schaltung zwei Relais bendtigt. Eines ist
dabei fiir das Hauptsignal (Hs) und eines fiir
das Rangiersignal (Ls) gedacht. In der
Grundstellung, welche identisch mit dem
Hp 00-Begriff ist, sind beide Relais abgefal-
len. Aus der Schaltung |48t sich entnehmen,
daB in diesem Zustand nur die Kontakte 2
der Relais geschlossen sind. Uber den Kon-
takt 2 des Relais Hs wird die linke Rotbirne
direkt angeschaltet, wahrend die Spannung
fur die rechte noch liber den Kontakt 2 des
Relais Ls gefiihrt wird. Am Signal leuchten
somit die beiden roten Lampchen, was der
Hp 00-Stellung entspricht.

Soll nun das Signal fiir eine Rangierfahrt
auf Fahrt gestellt werden, so muB die rechte
rote Birne erléschen, und die beiden WeiB-
birnen missen aufleuchten. Wird die Taste
FLs betétigt, so kann_das Relais Ls anzie-
hen. Das Relais hélt sich {iber den geschlos-
senen Kontakt 1 und die Halttaste H selbst.
Sobald das Relais Ls angezogen ist, schlie-
Ben die Kontakte 1, 3 und 4 und Kontakt
2 offnet. Hierdurch wird die rechte Rotbirne
abgeschaltet, und durch Kontakt 3 werden
die beiden WeiBbirnen angeschaltet. AuBer-

dem wird tiber Kontakt 4 das isolierte Schie-
nenstiick vor dem Signal an Bahnstrom ge-
legt.

Durch Betéatigen der Halttaste H kann das
Signal in die Hp 00-Stellung zuriickgebracht
werden. Anhand der Schaltung 148t sich
erkennen, daB durch Driicken der Taste H
der Selbsthaltestromkreis unterbrochen wird.

Fiir ZugstraBen muB das Relais Hs zum
Anzug gebracht werden. Sobald die Taste
FHs betatigt wird, zieht das Relais an und
hélt sich Uber Kontakt 2 und die Halttaste
selbst. Der geoffnete Kontakt 2 trennt die
beiden Rotbirnen von Spannung. Dafiir wird
tiber Kontakt 3 die Griinbirne zum Aufleuch-
ten gebracht. Sollte es sich um ein Haupt-
sperrsignal handeln, welches die Begriffe
Hp 00 und Hp 2 anzeigen muB, so ist die
Gelbbirne parallel zur Griinbirne zu schal-
ten. Bei Signalen mit den Stellungen Hp 1
und Hp 2 muB die Gelbbirne liber einen ent-
sprechenden Weichenkontakt W zugeschal-
tet werden. Nehmen wir z. B. an, daB es sich
bei dem Ausfahrsignal um N5 handelt, so
wird die Gelbbirne iiber einen Kontakt der
Weiche 23 zum Aufleuchten gebracht. Uber
Kontakt 4 wird wieder der Isolierabschnitt
mit dem Bahnstrom verbunden. Die Schal-
tung ist so aufgebaut, daB selbst dann, wenn
beide Relais zum Anzug gebracht werden,
nie ein falsches Signalbild entstehen kann.
Man kann diese Tatsache insofern ausnut-
zen, daB man beim Relais Hs den Kontakt 4
nicht zu beschalten braucht. Dann muB bei
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Zugfahrten, um am Isolierabschnitt bei auf
Fahrt stehendem Signal Spannung zu haben,
auch das Relais Ls zum Anzug gebracht
werden. Durch Einbau einer Diode (gestri-
chelter Schaltungsteil im Bild 53) laBt sich
dieses ohne Schwierigkeiten erreichen.
Beim Einbau ist auf richtige Polung zu ach-
ten.

Im Abschnitt ,Die Tageslichtsignale* war
gesagt, daB in alteren Dr-Anlagen als Aus-
fahrsignale eine Kombination aus Licht-
haupt- und Ls-Signal an einem Mast (Bild
16) anzutreffen sind. Modellbahner, welche
sich den Aufbau der vorstehenden Schal-
tung ersparen wollen, kénnen mit Industrie-

Bild 54
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material solch eine Signalanordnung leicht
nachbauen. Bild 54 zeigt eine Kombination
aus Lichthaupt- und niedrigem Ls-Signal.
Eine solche Anordnung ist beim Vorbild al-
lerdings sehr selten. In den meisten Fallen
wird das Ls-Signal unmittelbar unter dem
Signalschirm des Hauptsignales angebracht.
Bei den von der Fa. Brawa gelieferten Si-
gnalen ist dieses kein Problem, da hier nur
ein hohes Lichtsperrsignal (Bild 51) unmittel-
bar vor einem Lichthauptsignal (Bild 39) auf-
gestellt zu werden braucht. Da die Fa. Mark-
lin leider nur Zwergsignale liefert, bleibt ei-
nem Modellbahner nichts anderes lbrig, ent-
weder die seltene Anordnung nach Bild 54
anzuwenden, oder aber er versucht, das
niedrige Ls-Signal am Mast des Lichthaupt-
signales anzubringen. Eine weitere Variante
ware, daB man vor dem Marklin-Lichthaupt-
signal ein hohes Ls-Signal der Fa. Brawa
aufstellt.

Gehen wir nun z. B. von der Voraussetzung
aus, daB am Hauptsignal die Begriffe Hp 0,
Hp 1 und Hp 2 (Signale N 2 oder N 5) ange-
zeigt werden mussen, so kann hierzu das
Signal 7241 (Bild 45) der Firma Marklin be-
nutzt werden. Unmittelbar vor diesem wird
ein hohes Ls-Signal der Firma Brawa auf-
gestellt. Hiermit haben wir eine Signalkom-
bination, die dem Vorbild sehr &hnlich ist.

Im Bild 55 ist die Schaltung fiir diese
Signalanordnung wiedergegeben. Auf die
Schaltung des Signales 7241 braucht hier
nicht mehr néaher eingegangen zu werden,
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Bild 55

da diese an fritherer Stelle schon beschrie-
ben wurde. Fiir die Steuerung des Ls-Signa-
les kann z. B. der Mérklin-Universalschalter
7245 verwendet werden. Bei der Zusammen-
schaltung muB darauf geachtet werden, daB
die Zufiihrung fiir die Lichtspannung des
Ls-Signales (AnschluBkontakt 3) von der
Rotbirne am Hauptsignal (AnschluBkontakt
4) abgegriffen wird. Dieses ist notwendig,
damit, wenn das Hauptsignal in die Fahrt-
stellung gebracht wird, das Ls-Signal er-
lischt. Fir die Riickstellung der Signale

(Hp 0- bzw. Sh 0-Stellung) wurde eine ge-
meinsame Halttaste H verwendet. Selbstver-
standlich kann man hierzu auch zwei ge-
trennte Tasten verwenden. Alle néheren Ein-
zelheiten kénnen der Schaltung entnommen
werden.

Anschaltung der Ausfahrvorsignale

Die Signalisierung an den Ausfahrvorsigna-
len ist die gleiche wie bei den Formsignalen.
Sicherlich erinnern wir uns noch daran, daB
bei den Formsignalen die Ausfahrvorsignale
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die Warnstellung anzeigen muBten, solange
die Einfahrsignale in der Hp 0-Stellung wa-
ren. Bei den Lichtsignalen miissen nun aber
die Ausfahrvorsignale n, pI und pll solange
geldéscht sein, wie sich die Einfahrsignale A,
F und G in der Hp O0-Stellung befinden.
Bedingt durch diese Forderung wird die
Schaltung der Ausfahrvorsignale etwas auf-
wendiger als bei den Formsignalen. Fir die
Steuerung der einzelnen Signalbilder sollen
Fernmelderelais verwendet werden. Im Bild
56 ist die Schaltung fiir das Vorsignal pl
wiedergegeben. Wie aus der Abbildung ent-

nommen werden kann, sind fiir die einzel-
nen Signalbilder zwei Relais pIl und pI2 be-
nutzt worden.

Solange das Einfahrsignal F sich in der
Stellung Hp 0 befindet, muB das Vorsignal
pI dunkel sein. Da das F-Relais nicht ange-
zogen ist, sind somit die Kontakte 1 bis 3
unterbrochen. Der Kontakt 3 verhindert die
Spannungszufiihrung fiir die Lampchen am
Vorsignal pI; diese sind somit dunkel.

Fir die einzelnen Fahrwege ergeben sich
folgende Schaltungszusténde:

Bild 56
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a) Einfahrt nach Gleis 1: Genau wie bei den
Formsignalen, muB bei Einstellung dieser
Fahrt das Vorsignal pl in der Vr 0-Stellung
bleiben. Die unterbrochenen Kontakte 1 von
den Relais W 14 und W 24 verhindern ein
Anziehen von pIt und pI2. Das Vorsignal pI
bleibt somit in der Vr 0-Stellung.

b) Einfahrt nach Gleis 3: Bei dieser Einfahrt
mussen zwei Fahrwege unterschieden wer-
den. Einmal kann die EinfahrstraBe liber die
Weichen 25 und 24 in der Lage nach links
und iber die Weichen 20 und 14 in der La-
ge nach rechts filhren. Man spricht hierbei
von der RegelfahrstraBe. Eine zweite Ein-
fahrt kann Uber die Weichen 25, 24, 23, 22,
21, 20 und 14 erfolgen. Es handelt sich
hierbei um die sogenannte UmfahrstraBe.
Gleichgiiltig, ob iiber die Regel- oder Um-
fahrstraBe eingefahren wird, es muB das Aus-
fahrvorsignal p! die richtige Signalisierung
aufweisen.

RegelfahrstraBe: Nach Einlauf der Fahrstra-
Be kommt das Signal F in die Hp 1-Stellung.
Solange das Signal P 3 nicht fiir eine Aus-
fahrt gezogen ist, muB das Vorsignal pI den
Vr 0-Begriff anzeigen. Da die Relais pll
und pl2 in diesem Zustand nicht angezo-
gen sind, kommt das Vorsignal in die
Vr 0-Stellung. Fir die einzelnen Gelbbirn-
chen ergeben sich folgende Stromkreise:
Durch den geschlossenen Kontakt 3 des Re-
lais F wird die Spannung fiir die Birnchen
zugeschaltet. Von hier gelangt die Spannung
Uber Kontakt 1 von pI2 und pll an die obere

Gelbbirne. Die untere wird ebenfalls tiber
Kontakt 3 von F und iliber Kontakt 3 von pIt
mit Spannung versorgt.

Wird nun das Signal P3 fiir eine Ausfahrt
in die Stellung Hp 1 gebracht, so zieht das
Relais Hs P 3 an, und sein Kontakt 1 schlieBt.
Hierdurch kommt das Relais pIl liber Kon-
takte 1 von Relais W 14 und angezogenem
Relais W 21, Kontakte 2 von Relais W 24
und F zum Anzug. Durch die jetzt gedffneten
Kontakte 1 und 3 werden die beiden Gelb-
lampchen abgeschaltet. Der geschlossene
Kontakt 2 bringt zunachst die untere Griin-
birne zum Aufleuchten, wahrend die obere
noch zusatzlich tUber Kontakt 3 von Relais
pI2 mit Spannung versorgt wird.
UmfahrstraBe: Die Signalisierung bei der
UmfahrstraBe muB die gleiche sein wie bei
der RegelfahrstraBe. Lediglich am Einfahr-
signal F muB statt Hp 1 jetzt das Hp 2-Bild
gebracht werden. Da die Gelbbirne von F
tber die Lage der Weiche 24 nach rechts
angeschaltet wird, diirfte die Forderung hier-
mit erfiillt sein. Das Relais p!l muB bei auf
Fahrt stehendem Signal P 3 anziehen. Wenn
man den Stromlaufweg fir dieses Relais
verfolgt, so kann man feststellen, daB das
tber Kontakt 1 von Hs P 3, Kontakte 1 von
W 14 und W 21, Kontakt 3 von W 22, Kontakt
3 von W 24 und Kontakt 2 von F erreicht
wird.

c) Einfahrt nach Gleis 4: Das Einfahrvor-
signal p! muB bei der Fahrt nach Gleis 4
die Vr 0-Stellung anzeigen. Das heiBt also,
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daB die beiden Relais pI1 und pI2 nicht an-
ziehen dirfen. Verhindert wird dieses durch
den gedffneten Kontakt 1 von Relais W 21
und den ebenfalls gedffneten Kontakt 2 von
Relais W 22.

d) Einfahrt nach Gleis 5: Sobald das Si-
gnal F fiir die FahrstraBe nach Gleis 5 in
die Hp 2-Stellung gekommen ist, leuchtet
das Vorsignal pI mit den beiden gelben
Birnen auf, da keines der beiden Relais pl1
bzw. pI2 anziehen kann. Dieser Zustand an-
dert sich dann, wenn das Signal P 5 auf
Fahrt gestellt wird. Durch Anzug von Relais
Hs P 5 schlieBt Kontakt 1. Hierliber wird die
Spannung flir das Relais pI2 zugeschaltet.
Der weitere Stromweg verlauft liber die Kon-
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takte 2 von W 18 und W 22 und die Kontakte
1 von W 24 und F. Das angezogene Relais
pl2 bewirkt am Vorsignal die Anschaltung
der unteren Gelb- und der oberen Grinbir-
ne. Es erscheint also der Vr 2-Begriff an pl.
Kontakt 1 trennt die obere gelbe Birne von
Spannung. Uber den geschlossenen Kontakt
2 wird die obere Griinbirne zum Aufleuchten
gebracht. Die untere Gelblampe bleibt tber
Kontakt 3 von pIl zugeschaltet.

e) Einfahrten nach den Gleisen 6 bis 8:
Da sich in der Anschaltung der Vorsignale
gegenuber den Formsignalen nicht viel ver-
andert hat, soll hier nicht naher auf eine
Erlauterung eingegangen werden. Ein Un-
terschied gegeniiber Abb. 34 ist lediglich
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in der Ansteuerung der Vorsignalbegriffe zu
sehen. Im Bild 34 wurde (iber Kontakte der
Sperrsignale 6! bis 8! dieses erreicht. In
der Schaltung nach Bild 56 wurde dieses
Uber Kontakte der Weichen 8 und 9 geldst.
Hier sollte lediglich gezeigt werden, daB
beide Moglichkeiten zum gewiinschten Ziel
fihren.

Rangieren iiber gesicherte FahrstraBen

In modernen Dr-Anlagen dienen Ls-Signale
nicht nur zur Sicherung von ZugstraBen,
sondern diese haben auch die Aufgabe,
Rangierfahrten schnell und sicher durchzu-
fihren. Grundsatzlich wird bei Dr-Anlagen
Uber gesicherte FahrstraBen rangiert; d. h.,
daB auch bei Rangierfahrten alle befahre-

Bild 58

Bild 59

nen Weichen verschlossen sind. Allerdings
wird auf den Flankenschutz dabei verzichtet.
Eine Rangierfahrt in einer Dr-Anlage muB
immer von Ls-Signal zu Ls-Signal geleitet
werden. Der Rangierauftrag wird iiber das
auf Sh 1 gestellte Signal erteilt.

An Hand des Bildes 57 soll die Aufstellung
der Ls-Signale in unserem Beispiel erlédu-
tert werden. Bis auf die schon frither er-
wahnten Ls-Signale W4, 61 bis 81 und 61!
bis 8II gelangen nur niedrige Ls-Signale
(Bild 58 u. 59) zur Aufstellung. Zur Absiche-
rung der ZugstraBen missen die Ls-Signa-
le 2, 11, 15, 16, 21 und 27—28 angeordnet
werden. Da das Gleis 2 im Unterschied zu
den Formsignalen nun nach beiden Seiten
durch Signale abgesichert worden ist, darf
auf diesem Gleis auch dann rangiert wer-
den, wenn z. B. auf Signal A eine Einfahrt
nach Gleis 1 eingestellt wurde. Das gleiche
gilt auch fiir das Gleis 3.
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Neben den vorstehend erwahnten Ls-Signa-
len missen nun noch die eingeplant wer-
den, welche ausschlieBlich fiir Rangierfahr-
ten dienen sollen. Hierbei sollte man von
der Uberlegung ausgehen, daB die Rangier-
wege moglichst kurz gehalten werden soll-
ten. An einem Beispiel soll dieses naher
erlautert werden: Soll auf dem rechten
Bahnhofskopf ein Wagen aus Gleis 8 nach
Gleis 5 umgesetzt werden, so miiBte die
Rangierfahrt am Ls-Signal 8II beginnen. Aber
wo soll diese enden? Wird vor der Weiche
22 ein Ls-Signal angeordnet, so ist ein Ziel
vorhanden. Die Umsetzbewegung wiirde
dann also von Ls 8II bis hinter Ls W 22 und
von hier bis nach Gleis 5 erfolgen. Ein an-
deres Beispiel: Umsetzbewegung von Gleis
3 nach Gleis 1 auf dem rechten Bahnhofs-
kopf. Hauptsperrsignal N 3 wird fiir die Ran-
gierfahrt in die Stellung Hp 0 + Sh 1 ge-
bracht. Als Ziel wird wieder Ls W22 ge-
wahlt. Sobald sich die Rangierabteilung hin-
ter Ls W22 befindet, wird dieses fir die
Fahrt nach Gleis 1 auf Fahrt gestellt. Sicher-
lich wird jetzt mancher Modellbahner ein-
wenden, daB hier ein Rangierweg doppelt
zurlickgelegt werden muB, welcher fiir die
Umsetzbewegung nicht erforderlich ist. Das
ist zwar richtig, aber dieser scheinbare
Nachteil wird auch beim Vorbild in Kauf
genommen. Trotzdem geht das Rangieren
in vielen Féllen in Dr-Anlagen schneller als
in alteren Signalanlagen, da hier der Auf-
trag zum Rangieren noch durch akustische
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oder
muB.

optische Zeichen gegeben werden

Durch Anbringung von weiteren Ls-Signa-
len lassen sich die Rangierwege aber noch
verkiirzen. Stédnde z. B. vor der Spitze der
Weiche 14 ein Ls-Signal, so ware die zu-
letzt beschriebene Umsetzbewegung von
Gleis 3 nach 1 wesentlich verkiirzt worden.
Es bleibt somit jedem ,Signalplaner” eine
geschickte Plazierung der einzelnen Ls-Si-
gnale iberlassen. Méchte ein Modellbahner
eine hohe Beweglichkeit auf seiner Anlage
erreichen, so wird er gezwungen sein, viele
Ls-Signale in einem Bahnhof anzuordnen.

Hier sollen noch zwei Planungshinweise ge-
geben werden, die man beachten sollte.
Hinter der letzten Weiche im Streckenaus-
fahrgleis sollte grundsatzlich ein Ls-Signal
aufgestellt werden. In unserem Beispiel sind
dies die Signale 3 und W26. Sie haben
nicht nur Bedeutung fiir Rangierfahrten, son-
dern mit Hilfe dieser Signale wird es wei-
terhin moglich, Fahrten, die auf dem fal-
schen Gleis auf den Bahnhof zulaufen, ge-
gen unbeabsichtigtes Einfahren in den
Bahnhof abzusichern.

Weiter sollten sogenannte Gleisinseln nach
beiden Seiten durch Ls-Signale abgesichert
werden. Unter Gleisinseln versteht man gré-
Bere Gleisabschnitte im Weichenbereich. In
unserem Beispiel sind dies die Gleise 22
und 23. Die Gleisinsel 22 ist im vorliegenden
Fall durch die beiden Signale 22T und 2211
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abgedeckt. Dagegen wurde im Gleis 23 we-
gen der Ubersichtlichkeit darauf verzichtet.
Jedoch sollte beim Bau einer Modellbahnan-
lage auf die Absicherung einer solchen
Gleisinsel geachtet werden. Welche Vorteile
bietet nun solch eine Signalanordnung?
Nehmen wir z. B. an, daB bei einem von
links nach Gleis 2 einfahrenden Zug das
Triebfahrzeug gewechselt werden soll, so
kann die Lok, welche den Zug tbernehmen
soll, schon im Gleis 22 aufgestellt werden.

Oder ist in einem anderen Falle das Gleis
28 durch eine Rangierabteilung besetzt, aber
es soll ohne Verzégerung auf Signal F nach
Gleis 3 eingefahren werden, so braucht
nicht erst das Gleis 23 von der Rangierab-
teilung gerdumt zu werden, sondern es kann
tber die UmfahrstraBe (liber Weiche 25, 24,
23, 22, 21, 20 und 14) eingefahren werden.
Dabei kann die Rangierabteilung der Zug-
fahrt nicht gefahrlich sein, da dieser durch
die Sh 0 zeigenden Ls-Signale Halt gebo-
ten wird.

AbschlieBend sei hier noch zu erwéhnen,
daB die Ls-Signale auch fir Zugfahrten Gil-
tigkeit haben; d. h., daB alle an Zugfahrstra-
Ben stehenden Ls-Signale sich in der Sh 1-
Stellung befinden missen, wenn an die-
sen Ziige vorbeigeleitet werden sollen.

Zeigt ein an einer ZugstraBe stehendes Ls-
Signal Sh 0, so muB die Zugfahrt vor die-
sem Signal anhalten. Bei einer Einfahrt auf
Signal G nach Gleis 5 muB also dafiir ge-
sorgt werden, daB auch das Ls-Signal W 22
mit in die Sh 1-Stellung kommt.

Bislang haben wir uns mit den Signalanla-
gen in einem Bahnhof beschaftigt, welcher
an einer zweigleisigen Hauptbahn liegt. Si-
cherlich wird sich jeder Modellbahner den-
ken konnen, daB bei Bahnhoéfen an Neben-
bahnen ein geringerer signaltechnischer
Aufwand getrieben wird. Unsere néchsten
Betrachtungen sollen deshalb den Signalan-
lagen an Nebenbahnen gewidmet werden.
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Unterschiedliche Bedeutung
der Nebenbahnen

Bevor man darangeht, eine Nebenbahn mit
den notwendigen Signalanlagen auszuge-
stalten, muB man sich zunachst dariiber im
klaren sein, welchen Charakter eine Neben-
bahn auf einer Modellbahnanlage haben soll.
Es ist auf keinen Fall so, daB Nebenbahn
gleich Nebenbahn ist. Entscheidend ist, wel-
che Betriebsverhéltnisse auf der Strecke
herrschen. Sicherlich dirfte jedem Modell-
bahner klar sein, daB auf einer Nebenbahn
kein Inter-City- oder TEE-Verkehr abgewik-
kelt wird. Auch Schnellziige sind auf Ne-
benbahnen kaum anzutreffen. Haufiger kann
man dagegen Eilziige auf den Nebenstrek-
ken der Deutschen Bundesbahn antreffen.
Wird Uber solche vorwiegend -eingleisige
Strecken ein Personenverkehr, welcher aus
Eil- und Nahverkehrsziigen besteht, abge-
wickelt, so muB man an die signaltechni-

Bild 60

schen Anlagen groBere Anforderungen stel-
len, als wenn auf der gleichen Strecke nur
ein reiner Giterverkehr stattfindet.

An verschiedenen Beispielen soll erlautert
werden, wie man die unterschiedlichen Ne-
benbahnen mit Signalanlagen ausstatten
muB, um dem Vorbild in etwa Rechnung zu
tragen; denn darauf kommt es ja jedem
Modellbahner an.

Fir die einzelnen Betrachtungen wollen wir
einen einfachen Bahnhof an einer eingleisi-
gen Nebenbahn zugrunde legen. Im Bild 60
ist ein solcher wiedergegeben. Die Zahl-
weise der Gleise und Weichen ist die glei-
che, wie wir diese schon im Kapitel ,Nu-
merierung der Gleise und Weichen” kennen-
gelernt haben. Auch an der Bezeichnung
der Signale andert sich gegeniiber der
schon bekannten nichts. Fir unsere Be-
trachtungsweise ist die Zahlrichtung wieder
von links nach rechts gewahlt worden.
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Bild 61

Untersuchen wir nun die verschiedenen Ty-
pen von Nebenbahnen hinsichtlich ihrer Si-
gnalanlagen.

Nebenbahn mit Eil-, Nahverkehrs-
und Giiterziigen

Sobald auf einer Nebenbahn auch Eilziige
verkehren, handelt es sich also um eine
Strecke mit groBerer Bedeutung. In den mei-
sten Féllen sind solche Nebenbahnen signal-
technisch gut ausgeriistet. Das heiBt, hier
sind zumindest Ein- und Ausfahrsignale vor-
handen. Auch werden Einfahrvorsignale an-
zutreffen sein. Jedoch ist nicht immer mit
dem Vorhandensein von Ausfahrvorsignalen
zu rechnen.

Es erhebt sich nun als nachstes die Frage,
mit welcher Signaltechnik die Nebenbah-
nen in den lberwiegenden Fallen ausgeri-
stet sind. Vorwiegend kann man hier me-
chanische Signalanlagen antreffen. So miis-
sen als Signale also Formsignale verwen-

det werden. Natirlich will das nicht heiBen,
daB auf Nebenbahnen keine Dr-Anlagen an-
zutreffen sind.

Die Abb. 61 gibt den Bahnhof aus Bild 60
mit den notwendigen Signalen fiir eine Ne-
benbahn, auf welcher ein Verkehr mit Eil-,
Nahverkehrs- und Giiterziigen abgewickelt
wird, wieder. Aus der Skizze kann entnom-
men werden, daB nicht alle Weichen fern-
bedient sind. In der Regel werden auf Ne-
benbahnen nur die Weichen fernbedient,
welche unmittelbar flir Zugfahrten bendtigt
werden. Da die Weichen 4 bis 6 nur fiir reine
Rangierzwecke benutzt werden, sind folg-
lich diese Weichen nur handbedient. Bei
Zugfahrten nach und aus Gleis 3 bzw. 23
sind selbstversténdlich die Weichen 6 und
5 auf dem geraden Strang verschlossen und
festgelegt. Dieses wird durch Weichen-
schlosser bewerkstelligt.

Zu der Aufstellung der Signale ist zu be-
merken, daB hinter jedem Einfahrsignal eine
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Ra 10-Tafel angebracht ist. An eingleisigen
Strecken ist dieses allgemein (blich, um ei-
ne groBere Freizligigkeit bei Rangierbewe-
gungen zu erreichen. Erwahnt werden soll
hier noch, daB der Abstand zwischen Ein-
fahrsignal und Ra 10-Tafel nicht wie bei
Hauptbahnen 200 m betragen muB, sondern
dieser kann auf die Halfte — also 100 m —
reduziert werden.

Die beiden Einfahrsignale A und F missen
zweifliigelig ungekoppelte Formsignale sein.
Bei den Fahrten nach Gleis 2 wird Hp 1 und
nach den Gleisen 1 und 3 bzw. 23 Hp 2 si-
gnalisiert. Das jeweils zu erwartende Signal-
bild an den Einfahrsignalen wird durch die
dreibegriffigen Vorsignale a und f angekiin-
digt. Vor beiden Vorsignalen miissen selbst-
verstandlich wieder Vorsignalbaken ange-
bracht werden. Diese wurden aus Platzman-
gel fortgelassen. Am Standort der Einfahr-
signale sind die Ausfahrvorsignale n2 und
p2 angeordnet. Es fallt hier auf, daB diese
Signale nur zweibegriffig sind, obwohl diese
nach den Ausfahrsignalen dreibegriffig sein
muBten. Aus dieser Tatsache geht hervor,
daB nur die Stellung der Ausfahrsignale N 2
und P2 vorangekiindigt wird. Die Stellung
der Signale an den Gleisen 1 und 3 bzw. 23
braucht nicht unbedingt signalisiert zu wer-
den, da in diese Gleise Uberwiegend nur
Zuge eingelassen werden, die entweder
Uberholt oder gekreuzt werden. Durchfahr-
ten werden immer iber das Gleis 2 abge-
wickelt. Im Fachjargon spricht man bei einer
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solchen Signalisierung davon, daB die Fahr-
ten durch Gleis 2 mit Ausfahrvorsignalab-
héangigkeit und die Fahrten durch Gleis 1
und 3 bzw. 23 ohne Ausfahrvorsignalabhan-
gigkeit durchgefihrt werden.

Auf Nebenbahnen sind sehr selten Sperr-
signale anzutreffen. Nur auf gréBeren Bahn-
hofen werden diese aufgestellt. Rangier-
fahrten werden in der Regel durch Auftrag
vom Fahrdienstleiter durchgefiihrt.

Ist eine Nebenbahn wie im Bild 61 mit Si-
gnalanlagen ausgeristet, so wird tber eine
solche Strecke auch ein nicht unerheblicher
Verkehr abgewickelt. Neben Eil- und Nah-
verkehrsziigen werden hier auch in haufigen
Abstéanden Giterziige verkehren. Man kann
auf einer solchen Nebenbahn einen recht
interessanten Modellbahnbetrieb erreichen.

Nebenbahn mit geringem Personen-
und Giiterverkehr

In unserem zweiten Beispiel wollen wir da-
von ausgehen, daB auf der eingleisigen Ne-
benbahn nur ein sehr schwacher Personen-
und Giuterverkehr stattfindet. Zum Einsatz
sollen nur Zige fir den reinen Berufs- und
Schiilerverkehr kommen. Das heiBt, es ver-
kehren nur Nahverkehrsziige und evtl. Schie-
nenbusse.

Fiir Uberholungszwecke soll in diesem Fall
nur das Gleis 1 dienen. Das hat zur Folge,
daB die Weichen 1, 2 und 8 nun nicht mehr
fernbedient sein missen, sondern ortsge-
stellte Weichen sind. Bild 62 gibt die Signal-
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anordnung fiir unser Beispiel wieder. Zwar
ist der Bahnhof noch durch Einfahrsignale
gegeniiber der freien Strecke abgesichert,
aber Ausfahrsignale sind nicht mehr vorhan-
den. An der Stelle, wo sonst die Ausfahrsi-
gnale N 1, N 2, P 1 und P 2 gestanden haben,
werden Halttafeln (Ne 5-Tafeln) nach Bild 63
aufgestellt. Von der Firma Brawa kdnnen
Signaltafeln bezogen werden, auf denen
auch diese H-Tafeln vorhanden sind. Grund-
satzlich missen alle Zige vor diesen Ne 5-

Bild 63

Haltetafel
Signal Ne5

1 oder

Symbol

Tafeln anhalten. Soll ein Zug weiter- oder
durchfahren, so muB dem Triebfahrzeug-
fihrer der Abfahr- oder Durchfahrauftrag er-
teilt werden. Beim Vorbild wird dieses durch
das Signal Zp 9 (runde weiBe Scheibe mit
grinem Rand) signalisiert.

Wie aus Bild 62 zu ersehen ist, wird die
Stellung der Einfahrsignale nicht durch Vor-
signale angekiindigt. An dessen Stelle wird
eine Ne 2-Tafel gestellt. Vorsignalbaken ent-
fallen hierbei.

Die beiden Einfahrsignale A und F kénnen
auch einfligelige Formsignale sein. Dann
darf die Einfahrgeschwindigkeit nur so hoch
sein, daB auch bei ablenkender Stellung der
Weichen 3 und 7 die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit nicht Gberschritten wird. Las-
sen die beiden Weichen bei ablenkender
Stellung nur 40 km/h zu, so darf die Einfahr-
geschwindigkeit nach Gleis 1 und 2 auch
nur 40 km/h betragen.

Auf die Anordnung der beiden Ra 10-Tafeln
wird auch in diesem Falle nicht verzichtet.
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Vereinfachter Nebenbahnbetrieb

Nebenbahnstrecken, auf denen der regel-
maBige Personenverkehr nicht mehr rentabel
ist, werden in vielen Fallen fur den Giterver-
kehr noch weiter betrieben. Um den Auf-
wand auf einer solchen Strecke so gering
wie moglich zu halten, werden die Anlagen
weitgehend zuriickgebaut. Das trifft selbst-
versténdlich auch fiir die Signalanlagen zu.
Wenn man davon ausgeht, daB die Unter-
wegsbahnhofe an einer solchen Strecke
nicht mehr durch Personal besetzt sind, so
ist es auch verstandlich, daB nun keine
Stellwerke mehr betrieben werden kénnen.
Soll aber andererseits auch auf solchen
Strecken ein sicherer Zugbetrieb madglich
sein, so muB hier nach einer anderen signal-
technischen Ldsung gesucht werden. Durch
das Zusammenwirken von einfachsten Si-
cherungseinrichtungen und fahrdienstlichen
Vorschriften wird es ermdéglicht, daB auch
auf solchen Nebenbahnstrecken ein rei-

bungsloser und gesicherter Betrieb zustande
kommt. Man spricht hierbei von dem soge-
nannten vereinfachten Nebenbahnbetrieb.
Auf einem Bahnhof an einer solchen Strecke
sind alle Weichen ortsbedient. Alle durch
Ziige befahrenen Weichen sind durch
Schlésser gegen unbeabsichtigtes Umstel-
len gesichert. Aus Bild 64 kann entnommen
werden, daB der Bahnhof nach beiden Sei-
ten durch eine Trapeztafel (siehe Bildtafel
Seite 9 und Bild 11) abgesichert ist.

- Das bislang Gesagte Uber Signalanlagen in

Bahnhofen mag hier geniigen. Sicherlich
hat jeder Modelleisenbahner einen kleinen
Einblick dariiber erhalten, wie und wo wel-
che Signale in den unterschiedlichsten
Bahnhofstypen angebracht werden missen.

Doch Signale gibt es nicht nur in Bahnhd-
fen. Auch auf der freien Strecke sind Signal-
anlagen anzutreffen. Von diesen soll nun
als nachstes die Rede sein.

Bild 64
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Die freie Strecke und ihre Signale

Die Blockstelle

Zu Anfang dieses Buches wurde gesagt, daB
man die Strecken zwischen den Bahnhofen
in sogenannte Blockabschnitte unterteilt.
Die Unterteilung einer Strecke kann durch
Form- oder Tageslichtsignale vorgenommen
werden. Sind Formsignale vorhanden, so
muB die Bedienungsstelle in unmittelbarer
Nahe der Blocksignale sein. Man bezeichnet
eine solche Bedienungsstelle nicht als Stell-
werk, sondern als Blockstelle.

Im Bild 65 ist die Anordnung der Signale
zu der Blockstelle wiedergegeben. Wie das
Bild erkennen |aBt, ist die Bedienungsstelle,
nennen wir diese die Blockstelle ,A", zwi-
schen den beiden Signalen angeordnet. Der
Grund hierfiir ist darin zu suchen, daB sich
bei dieser Anordnung fiir den diensthaben-
den Blockwarter eine glinstige Zugbeobach-
tung ergibt. Erlauternd muB hier hinzugefiigt
werden, daB der Blockwarter die Riickblok-
kung zur riickgelegenen Blockstelle bzw.
zum rickgelegenen Bahnhof erst dann ab-
geben darf, wenn der Zug mit ordnungsge-
méaBem ZugschluB die ZugschluBstelle pas-

siert hat. Diese ZugschluBstelle, wel-
che in der Regel 50 m hinter dem jeweili-
gen Blocksignal angeordnet ist, liegt in den
meisten Fallen direkt vor der Blockstelle.

Selbstverstandlich sind auch andere Anord-
nungen moglich. Bild 66 zeigt, daB in die-
sem Falle die Blockstelle einseitig liegt. Da-
bei muB die Blockstelle aber noch so nah
an der ZugschluBstelle errichtet sein, daB
auch bei schlechten Witterungsverhéltnissen
(Nebel, Schneetreiben) eine einwandfreie
ZugschluBbeobachtung mdglich ist. Die ab-
weichende Anordnung der Blockstelle von
Bild 66 gegentber Bild 65 soll spéater naher
erlautert werden.

Kehren wir nun zu unserem Beispiel aus
Bild 65 wieder zuriick. Interessieren wir uns
zunachst einmal fiir die Bezeichnung der
Signale. Wieder ist die schon friher er-
wahnte Zahlrichtung ausschlaggebend. Neh-
men wir an, daB diese von links nach rechts
festgelegt wurde, so wird das in der Zahlrich-
tung stehende Signal mit A und das Signal,
welches entgegen der Zahlweise angeordnet
ist, mit B bezeichnet. Da die Signale A und

Bild 65
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B nur einen Streckenabschnitt absichern
missen und sich in diesem keine Weichen
befinden, geniigen hier einfligelige Form-
signale nach Bild 31. Entsprechend hierzu
muBte ein zweibildriges Vorsignal nach Bild
67 jedem Signal zugeordnet werden. Unmit-
telbar vor dem Blocksignal B ist das Ein-
fahrvorsignal fiir den nachstfolgenden Bahn-
hof aufgestellt.

Bild 66

Die Grundstellung der mechanischen Block-
signale ist immer die Hp 0- bzw. Vr 0-Stel-
lung; d. h., die Signale missen nach jeder
Vorbeifahrt eines Zuges in die Grundstel-
lung zuriickgenommen werden. Sie diirfen
erst bei Annaherung eines nachsten Zuges
auf Fahrt gestellt werden. Leider stellt man
des ofteren fest, daB Modellbahner auch
mechanische Signale als Selbstblocksignale




Bild 67

verwenden. Hierbei wird, sobald der Zug die
vorgelegene Blockstrecke gerdumt hat, so-
fort das riickgelegene Signal wieder auf
Fahrt gestellt, ohne daB irgendein nachster
Zug im Anriicken ist. So etwas gibt es nicht,
und es hat mit modellgerechter Signaltech-
nik nichts mehr zu tun.

Hier soll eine Schaltung erlautert werden,
die es ermoglicht, diesen eben beschrie-
benen Nachteil zu umgehen. Als Schaltmittel
kénnen einfliigelige Signale mit Magnetspu-
lenantrieb (z. B. Fa. Brawa oder Marklin)

verwendet werden. AuBerdem wird noch ein
Schaltrelais, welches ebenfalls Doppelspu-
lenantrieb besitzen muB, bendtigt. In unse-
rem Falle wurde der Universalfernschalter
7245 der Firma Marklin (Bild 68) benutzt.

An Hand des Bildes 69 soll der Schaltungs-
ablauf erlautert werden. Dabei soll davon
ausgegangen werden, daB sich sowohl das
Blocksignal A als auch das Einfahrsignal A
in der Hp 0-Stellung befinden. Das Hilisre-
lais Al soll die gezeichnete Lage haben.
Sobald sich nun ein Zug von links nach
rechts auf das Blocksignal A zubewegt, wird
dieser zunachst den Kontakt K1 befahren
und diesen schlieBen. Hierdurch wird die
Hp 1-Spule des Blocksignalantriebes A iiber
den Kontakt K1 und Kontakt a—b des Hilfs-
relais A | kurzzeitig an Spannung gelegt. Das
Blocksignal A wechselt von der Hp 0- in die
Hp 1-Stellung. Unter AuBerachtlassung des
Kontaktes K2 wird vom Zug als néchstes
der K3 befahren. Der hierdurch ausgeldste

Bild 68
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StromstoB bringt das Blocksignal A in die
Haltstellung und das Hilfsrelais Al in die
Besetztlage. Wenn das Einfahrsignal A in
den nachsten Bahnhof Hp 0 zeigt, kommt
der Zug vor diesem Signal zum Stehen.
Folgt nun ein weiterer Zug von links, so
wird wieder K1 befahren. Da aber der Kon-
takt a—b des Hilfsrelais A | unterbrochen ist,
kann sich der StromstoB auf die Hp 1-Spule
des Blocksignales A nicht auswirken. So-
mit bleibt das Blocksignal also in der Hp O-
Stellung. Vor diesem wird der Zug nun zum
Halten kommen. Ein Auffahren ist dadurch
somit verhindert.

Sobald der Zug, welcher vor dem Einfahrsi-
gnal A steht, in den Bahnhof eingelassen
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wird, so wird der Kontakt K4 befahren. Aus
der Schaltung ist zu ersehen, daB hierdurch
das Einfahrsignal A in die Hp 0O-Lage zu-
rickgebracht wird. Gleichzeitig wird aber
auch das Hilfsrelais A | in die Grundstellung
zurlickgelegt. Kontakt a—b schlieBt wieder.
Da der vor dem Blocksignal A haltende Zug
den Kontakt K2 geschlossen hat, kann nun
das Blocksignal A wieder in die Stellung
Hp 1 wechseln. Bei der Weiterfahrt des Zu-
ges wiederholt sich dann der eben be-
schriebene Vorgang wieder.

Es dirfte sicherlich aus der Schaltung klar
zu erkennen sein, daB das Blocksignal A erst
dann wieder in die néchste Fahrtstellung
kommen kann, wenn sich ein Zug auf das
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Blocksignal zubewegt. Der Kontakt K 1 sollte
in ausreichender Entfernung vor dem Vor-
signal a zu dem Blocksignal A liegen, damit
bei der Anndherung eines Zuges an das
Vorsignal dieses schon in der Vr 1-Stellung
ist.

Das Hilfsrelais A | kann gleichzeitig als Be-
setztmeldung des Blockabschnittes zwi-
schen dem Blocksignal A und dem Einfahr-
signal A verwendet werden. Uber den Kon-
takt d—e kann eine Gleisbesetztmeldelampe
angeschaltet werden (gestrichelter Schal-
tungsteil).

Der selbsttédtige Streckenblock

Im Zusammenhang mit dem Bau moderner
Dr-Anlagen ging man auch daran, selbst-
tatig arbeitende Signalanlagen fiir die Aus-
riistung der Strecken zu entwickeln und zu
bauen. Heute sind bei der Deutschen Bundes-
bahn schon viele Hauptstrecken mit diesen
selbsttatig arbeitenden Signalanlagen aus-
geriistet. Dabei werden alle notwendigen
signaltechnischen Informationen — wie z. B.
das Frei- oder Nichtfreisein der Strecke,

Halt- oder Fahrtstellung der Signale usw. —
durch den fahrenden Zug mittels Gleisfrei-
meldeanlagen gegeben.

Inzwischen gibt es bei der Deutschen Bun-
desbahn viele Formen und Arten des selbst-
tatigen Streckenblocks. Schon rein &uBer-
lich kénnen die unterschiedlichsten Typen
erkannt werden.

Die Bezeichnung der einzelnen Selbstblock-
signale ist jedoch bei allen Arten die glei-
che. Es braucht hier sicherlich nicht extra
erwahnt zu werden, daB eine Selbstblock-
strecke nur mit Tageslichtsignalen aufgebaut
werden kann. Selbstblocksignale werden im
Lageplan dadurch kenntlich gemacht, daB
die sonst lblichen schwarzen Kreise nicht
ausgefillt werden.

Nehmen wir z. B. an, daB eine zweigleisige
Strecke zwischen zwei Bahnhdfen mit je
zwei Selbstblocksignalen unterteilt werden
soll (Bild 70). Fur die Benennung der Signa-
le ist wieder die Zahlweise maBgebend. Die-
se verlaufe von links nach rechts. Alle
Selbstblocksignale, welche in Richtung der
Zahlweise stehen, werden mit ungeraden

Bild 70
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Bild 71

arabischen Zahlen bezeichnet, und die ent-
gegen der Zahlrichtung stehen mit gera-
den Zahlen. Selbstblocksignale werden al-
so nicht mit Buchstaben, sondern mit ara-
bischen Zahlen bezeichnet.

Dabei ist es allerdings nicht so, daB die
Signale fortlaufend durchnumeriert wer-
den, sondern jedem Streckenabschnitt zwi-
schen zwei Bahnhofen werden Zahlendeka-
den zugeordnet. An einem Beispiel soll dies
néher erlautert werden (Bild 71). Die Strek-
kenabschnitte zwischen den Bahnhofen A
und B und B und C sollen durch je vier
Selbstblocksignale unterteilt werden. Im
Streckenabschnitt A—B werden die Selbst-
blocksignale mit den Ziffern 1 bis 4 und im
Abschnitt B—C mit 11—14 gekennzeichnet.
Fir Selbstblocksignale, welche in Zahlrich-
tung hinter dem Bahnhof C angeordnet sind,
werden  20er-Zahlen verwendet. Dieses
Schema wird Uber die ganze Strecke fort-
gesetzt.

Nach diesen Vorbemerkungen wenden wir
uns nun den einzelnen Selbstblocksystemen
zu.
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Der Selbstblock

Der am haufigsten anzutreffende automati-
sche Streckenblock bei der Deutschen Bun-
desbahn ist der sogenannte Selbstblock.
Diesen gibt es heute in vielfaltigen Ausfiih-
rungen, welches durch die fortschreitende
Technik bedingt ist. Bis zu der Bauform des
Jahres 1959 — auch Selbstblock 59 (Sb 59)
genannt — werden als Blocksignale solche
mit zwei Optiken verwandt. Ein solches Si-
gnal zeigt Bild 72. Das hierzu passende Vor-
signal ist im Bild 73 abgebildet. Signale
nach Bild 74 sollten grundsatzlich als
Selbstblocksignale nicht verwendet werden,
da es diese beim Vorbild nicht gibt.

Seit der Selbstblock-Bauform des Jahres
1960 (Selbstblock 60, Sb 60) werden Signale
mit 4 Lichtoptiken (Bild 39) benutzt. Bei die-
ser Bauform sind die technischen Einrich-
tungen, welche sich in unmittelbarer Néhe
des Signales befinden, in einem Beton-
schalthaus (Bild 75 und 70) untergebracht.
Man sollte diese bei der Ausgestaltung einer
Selbstblockstrecke nicht vergessen. Vor der
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Bauform 60 waren die technischen Einrich-
tungen in einem kleineren Stahlschrank an-
geordnet.

Die Grundstellung der Selbstblocksignale
ist die Hp 1-Stellung. Es sind dies die einzig-
sten Signale, die als Grundstellung den
Hp 1-Begriff aufweisen. Mit Hilfe von han-
delsiiblichen Signalen 1aBt sich eine Block-
strecke sehr leicht aufbauen. Man kann hier-
zu entweder Signale mit zwei Optiken (Bild
72) oder vier Optiken (Bild 39) verwenden.
Wird ein Signal mit vier Optiken benutzt, so

Bild 72

Bild 73

dirfte es sicherlich klar sein, daB die Gelb-
birne nicht mit angeschaltet werden darf.

Aus Bild 76 geht der Aufbau einer Block-
schaltung hervor. Wenn man von der Vor-
aussetzung ausgeht, daB sich die beiden
Selbstblocksignale 1 und 3 in der Hp 1-Stel-
lung befinden, so haben wir den dargestell-
ten Zustand vor uns. Hierbei muB das
Selbstblockvorsignal die Stellung Vr 1 und
das Selbstblocksignal 1 die Stellung Hp 1
zeigen. Da auch das Selbstblocksignal 3 in
der Hp 1-Stellung steht, muB auch das
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Bild 74

Selbstblockvorsignal 3, welches am Mast
des Selbstblocksignales 1 angebracht ist,
den Vr 1-Begriff darstellen. Ein kurzer Blick
auf die Schaltung gibt tber die Anschal-
tung der einzelnen Lampchen an den Signa-
len Auskunft. Die Griinlampe des Selbst-
blocksignales 3 wird liber Kontakt b—a des
Relais 3 mit Spannung versorgt. Uber die-
sen Kontakt und tber Kontakt g—f von Re-
lais 1 werden die griinen Lampchen des
Vorsignales 3 zum Aufleuchten gebracht. Am
Selbstblocksignal 1 wird die Griinbirne tber
den Kontakt b—a des Relais 1 angeschal-
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tet. Parallel zu dieser Griinbirne sind auch
die beiden Griinlampchen des Vorsignals 1
angeschlossen.

Féhrt nun von links kommend ein Zug in die
Selbstblockstrecke ein, so wird er das
Selbstblocksignal 1 ohne Zdgern passieren,
da das isolierte Schienenstiick vor diesem
Signal lber Kontakt h—i des Relais 1 an
Fahrspannung gelegt ist. Sobald der Zug
den Kontakt K1, welcher mindestens zwei
Loklangen hinter der letzten Trennstelle lie-
gen soll, beféhrt, wird das Relais 1 in die
Hp 0-Lage wechseln. Die Folge hiervon ist,
daB das Selbstblocksignal 1 in die Hp O-
und das Vorsignal 1 in die Vr 0-Stellung
zuriickgebracht wird. Es wird {iber den Kon-
takt b—c die Rotbirne am Hauptsignal, und
am Vorsignal werden die Gelblampchen an-
geschaltet. Durch Offnen der Kontakte e—d
und g—f wird das Vorsignal 3 am Selbst-
blocksignal 1 dunkel geschaltet. Der geoff-
nete Kontakt h—i trennt die Isolierstrecke
vor dem Signal 1 von Fahrspannung.

Bei der Weiterfahrt des Zuges wird dieser
auch das Signal 3 ohne Aufenthalt passie-
ren. Als nachstes wird Kontakt K2 befah-
ren und geschlossen. Hierdurch wird Signal
3 in die Hp O0-Stellung =zuriickgelegt. Der
Kontakt K2 soll auch mindestens zwei Lok-
langen hinter dem Signal 3 liegen.

Sobald der weiterfahrende Zug den Kontakt
K 3 beféahrt, wird durch diesen das Relais 1
wieder in die Grundstellung zuriickgelegt.
Signal 1 und Vorsignal 1 kommen wieder in
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die Hp 1- bzw. Vr 1-Lage. Damit gewahrlei-
stet ist, daB der Blockabschnitt 1—3 vdllig
vom Zuge gerdumt ist, bevor das Signal 1
wieder auf Fahrt gestellt wird, muB der K3
mindestens eine Zuglange hinter Signal 3
liegen.

Als Selbstblocksignal 1 kann entweder ein
Signal nach Bild 42 oder Bild 77 verwandt
werden.

Zentralblock

Im Jahre 1965 wurde der sogenannte Zen-
tralblock entwickelt. Dieser kommt dann zur
Anwendung, wenn die Signale nicht weiter
als 6,5 km vom steuernden Stellwerk ent-
fernt stehen. Die gesamten technischen Ein-
richtungen sind beim Zentralblock im Stell-
werk untergebracht und nicht wie beim
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Selbstblock in der Nahe der betreffenden
Selbstblocksignale. Bei den einzelnen Zen-
tralblocksignalen fehlen somit etwaige Stahl-
schranke oder Betonschalthduser. AuBerdem
fallt auf, daB die Grundstellung der Signale
nicht wie beim Selbstblock Hp 1, sondern
Hp 0 ist. Erst bei Anndherung eines Zuges
werden die Signale in die Hp 1-Stellung ge-
bracht. In der Regel wird dieses bei der
Einstellung der AusfahrstraBe im zuriickge-
legenen Bahnhof geschehen. Auch durch
Befahren des vor dem Signal gelegenen
Blockabschnittes kann das Zentralblocksi-
gnal in den Hp 1-Begriff gebracht werden.
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Zentralblocksignale sind somit Signale, wel-
che sowohl durch Einwirkung des Fahr-
dienstleiters als auch durch den fahrenden
Zug gestellt werden koénnen. Im Lageplan
wird dieses durch den nur halb ausgefiillten
Kreis dargestellt.

Das Bild 78 gibt einen Uberblick fiir eine
Zentralblockstrecke zwischen zwei Bahnho-
fen wieder. Im Bild 79 ist ein Zentralblock-
signal der Deutschen Bundesbahn abgebil-
det. Wie aus diesem Bild entnommen wer-
den kann, miissen als Zentralblocksignale
solche mit vier Optiken verwandt werden.

Als Schaltung fiir dieses Blocksystem kann
man die aus Bild 69 in gleicher Form be-
nutzen. Dabei muB das Relais fiir das me-
chanische Blocksignal A jetzt die Lampen
fir das Zentralblocksignal steuern.

Die Abzweigstelle

AbschlieBend zu diesem Kapitel soll hier
noch eine besondere Form der Signalanla-
gen auf der freien Strecke behandelt wer-

den. Uberall dort, wo aus einer Strecke eine
andere abzweigt, sind Abzweigstellen auf-
gebaut. Zur Sicherung der Zugfahrten sind
an diesen Stellen Form- oder Tageslichtsi-
gnale vorhanden.

Zweigt aus einer eingleisigen Bahn eine ein-
gleisige Strecke ab, so ist dies die einfach-
ste Form einer Abzweigstelle. Bild 80 zeigt
eine solche. Alle drei Strecken werden an
der Abzweigungsweiche durch entsprechen-
de Signale abgesichert. In unserem Beispiel
sollen dies Formsignale sein.

Setzen wir voraus, daB die Z&hlweise von
links nach rechts verlauft, so erhédlt das
Signal, welches in der Zahlrichtung steht,
die Bezeichnung A. Das Signal, welches ent-
gegen der Zahlweise angebracht ist und
welches nicht an der abzweigenden Strecke
steht, wird mit B bezeichnet. Die Bezeich-
nung C erhélt das Signal an der abzweigen-
den Strecke. Bei der Aufstellung der Signale
ist darauf zu achten, daB die Signale B und
C weiter von der Weiche 1 angeordnet wer-
den als Signal A. Zwischen Signal A und

Bild 78
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Bild 79

der Spitze der Weiche 1 muB beim Vorbild
ein Abstand von 100 m und zwischen den
Signalen B und C und dem Grenzzeichen
der Weiche 1 ein Abstand von 200 m vor-
handen sein. Das zugehdrige Stellwerksge-
baude sollte nach Mdglichkeit an dem Platz
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angeordnet werden, wo es im Bild 80 ein-
gezeichnet ist.

Eine weitere Form einer Abzweigstelle er-
gibt sich dann, wenn aus einer zweiglei-
sigen eine eingleisige Strecke abzweigt. Die
Gestaltung der Abzweigung kann auf zwei-
erlei Art geschehen. Im Bild 81 ist dies
durch eine einfache Weiche und eine einfa-
che Kreuzungsweiche gel6st. Diese Gleis-
gestaltung ist zwar sehr einfach und platz-
sparend, aber sie wird heute beim Vorbild
nicht mehr angewandt, da einfache Kreu-
zungsweichen in Hauptgleisen nicht mehr
eingebaut werden sollen. Heute noch be-
stehende Abzweigungen nach Bild 81 wer-
den deshalb nach und nach umgebaut. Da-
bei wird die einfache Kreuzungsweiche auf-
geldst und gegen zwei einfache Weichen er-
setzt. Es ergibt sich dann eine Abzweig-
stelle nach Bild 82.

Die Aufstellung der Signale ist die gleiche
wie im Bild 80. Fiir die einzelnen Fahrten
ergibt sich folgende Signalisierung: Auf Si-
gnal A wird auf Hp 1 weiter auf der zweiglei-
sigen Hauptbahn gefahren, wahrend auf Hp
2 in die eingleisige Nebenstrecke eingefah-
ren wird. Mithin muB das Signal A also ein
zweiflligeliges ungekoppeltes Signal sein.
Das Signal B braucht nur ein einfligeliges
Formsignal zu sein, da auf dieses nur gera-
deaus auf der zweigleisigen Hauptbahn wei-
tergefahren wird. Die Nebenstrecke ist ge-
geniiber der zweigleisigen Hauptbahn durch
das zweifligelig gekoppelte Formsignal C
abgesichert.



Die freie Strecke und ihre Signale

- r® A ey
HX %7,
a ) Abzw
Bild 80

Zweigt aus einer zweigleisigen Hauptbahn
eine zweigleisige Hauptbahn ab, so gibt es
fur die Gleisplangestaltung auch hier zwei
Méglichkeiten. Frither wurde ein solcher Ab-
zweig mit zwei Weichen und einer Kreuzung
aufgebaut (Bild 83). Da man heute aber in
den Hauptgleisen keine Kreuzungen mehr
haben will, werden solche Abzweigstellen
heute nach Bild 84 gestaltet. An diesem Bei-
spiel soll die Ausriistung einer Abzweigstel-
le mit Tageslichtsignalen gezeigt werden.
Zunachst fallt hier ins Auge, daB hier eine
Bezeichnung verwendet wurde, die von dem
bislang bekannten abweicht. AuBerdem fehlt
in der Zeichnung das Stellwerksgebaude.
Dieses wurde nicht etwa vergessen, sondern

Bild 81

es deutet vielmehr darauf hin, daB es sich
hier um eine ferngestellte Abzweigstelle
handelt. Auf diesen Umstand ist auch die
Bezeichnung der Signale und Weichen zu-
rickzufihren. Damit auf dem steuernden
Stellwerk von vornherein keine MiBver-
standnisse aufkommen, setzt man vor die
Bezeichnung der ferngestellten Abzweig-
stelle die arabische Zahl 1. Hierdurch wird
eine Verwechselung mit anderen Signalen
vermieden.

Aus Bild 84 14aBt sich weiter entnehmen, daB
die Weichen 101 bis 104 einen groBen Halb-
messer aufweisen missen, denn sonst muB-
ten die Signale 1A und 1C neben dem
Hp 1- auch den Hp 2-Begriff anzeigen kén-
nen. Geht man von der Annahme aus, daB
die vier Weichen 101 bis 104 eine Geschwin-
digkeit von 80 km/h in der Stellung fiir die
Fahrt nach links zulassen, dann muB am
Signal 1 A bei der Fahrt in die abzweigende
Strecke der Hp 1-Begriff nebst Geschwindig-
keitshauptanzeiger mit der Kennziffer ,8"
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leuchten. Entsprechend muB bei dieser
Fahrt am Vorsignal 1a der Vr 1-Begriff nebst
Geschwindigkeitsvoranzeiger mit der Kenn-
ziffer ,8“ gebracht werden. Ahnliches gilt
/;/r fur das Hauptsignal 1 C und das Vorsignal
ol " 1c.
g 12/1 Hiermit sei nun endgiiltig iiber das Aufstel-
o > len von Haupt- und Vorsignalen genug ge-
Bild 83 sagt. Im Rahmen dieses Biichleins sollen
jedoch auch die Signale erwéhnt werden,
welche nicht unmittelbar zur Regelung von
Zug- und Rangierfahrten dienen.
Bild 84
_ 1a
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Sicherung der Bahniibergange

Signale fiir Bahniibergénge

Uberall dort, wo die Schiene durch die Stra-
Be hoéhengleich gekreuzt wird, miissen so-
wohl fiir die Sicherung des StraBen- als
auch des Schienenverkehrs Vorkehrungen
getroffen werden. Dabei unterscheidet man
nach Verkehrszeichen und Signalen fiir den
Zugverkehr. Fiir den StraBenverkehr dienen
dabei die Gefahrenzeichen ,Bahniibergang
mit Schranken oder Halbschranken“ (Zei-
chen 150 der StVO) und ,Unbeschrankter
Bahniibergang” (Zeichen 151 der StVO). Zur
Ankiindigung eines Bahniliberganges werden
die drei-, zwei- und einstreifigen Baken
(Zeichen 153, 156, 159 und 162 der StVO)
benutzt. Direkt vor dem Bahniibergang wird
das Andreaskreuz (Zeichen 201 der StVO)
aufgestellt.

Im Eisenbahnbetrieb gibt es Signale, die nur
fur die Sicherung der Bahniibergédnge ge-
dacht sind. Es sind dies die ,Signale fiir
Bahniibergénge"“. In der Farbtafel auf Seite
9 sind die Pfeiftafel (Bu 4), der Merkpfahl
(Bl 3), das Blinklicht-Uberwachungssignal
(Bl 0) und die Rautentafel (Bi 2) wieder-
gegeben.

An verschiedenen Beispielen soll nun kurz
erlautert werden, wie diese einzelnen Signa-
le richtig aufgestellt werden miissen.

Der technisch nicht gesicherte
Bahniibergang

Die einfachste Form eines Bahniiberganges
ist der technisch nicht gesicherte. Solche

Bahniibergénge wird man in der Regel nur
an eingleisigen Nebenbahnen finden. Zur
Sicherung des StraBenverkehrs muB auf ei-
nen solchen Uberweg mit Hilfe des Zei-
chens 151 (dreieckige weiBe Tafel mit ro-
tem Rand und schwarzer Lok) aufmerksam
gemacht werden. Direkt vor dem Bahniiber-
gang ist ein Andreaskreuz (Zeichen 201) auf-
zustellen.

Selbstverstandlich muB auch der Triebfahr-
zeugfuhrer auf einen kommenden technisch
nicht gesicherten Bahniibergang aufmerk-
sam gemacht werden. In der Regel wird auf
solche Bahniibergédnge mittels der Pfeiftafel
(Bi 4) hingewiesen. Sicherlich dirfte es
klar sein, daB die im Bereich des Bahniiber-
ganges erlaubte Geschwindigkeit sowohl fir
die StraBenbenutzer als auch fiir die Schie-
nenfahrzeuge ein bestimmtes MaB nicht
tberschreiten darf. Auf der Schiene liegt die
maximale Geschwindigkeit bei etwa 40 bis
60 km/h. Fiir den StraBenverkehr kann eine
Geschwindigkeitsbeschrankung bis zu 20
km/h ausgesprochen sein. Bild 85 gibt ei-
nen Uberblick {iber die Anordnung der Stra-
Ben- und Eisenbahnsignale fiir einen tech-
nisch nicht gesicherten Uberweg wieder.

Die ortsbediente Schrankenanlage

Bahniibergdange von gréBerer Bedeutung
und solche, die an Hauptbahnen liegen, sind
entweder durch Schranken- oder Blinklicht-
anlagen gesichert. An zweigleisigen Strek-
ken mit hoher Streckengeschwindigkeit sind
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in erster Linie Schrankenanlagen anzutref-
fen. Weist ein Uberweg einen starken Stra-
Benverkehr auf, so wird hier eine ortsbe-
diente Schrankenanlage vorhanden sein.
Was versteht man unter einer ortsbedienten
Schrankenanlage? Bei solchen Anlagen ist
der Standort des bedienenden Warters in
unmittelbarer Nahe des Uberganges. Bild 86
zeigt den Aufbau einer ortsbedienten
Schrankenanlage.

Des 6fteren werden Schrankenanlagen auch
von Blockstellen aus bedient. Dabei muB die
Blockstelle so angeordnet werden, daB so-
wohl einwandfreie Sicht auf den Bahniiber-
gang als auch zur ZugschluBstelle gewéhr-
leistet ist. Durch diese Forderung kann es
dazu kommen, daB die Blockstelle nicht
genau zwischen den beiden Signalen in
Hohe der ZugschluBstelle zu liegen kommt,
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sondern etwas einseitig. Im Bild 66 ist ein
solcher Fall abgebildet.

Eine Schrankenanlage wird fiir den StraBen-
benutzer durch das Zeichen 153 (dreistrei-
fige Bake mit dreieckiger weiBer Tafel mit
rotem Rand und schwarzem Gatter) und die
Zeichen 159 und 162 (zwei- und einstreifige
Bake) angekiindigt. Diese Zeichen kdnnen
rechts und zusatzlich links der StraBe ste-
hen. Vor der Schrankenanlage ist wiederum
das Andreaskreuz aufzustellen. Am Schie-
nenweg brauchen bei Vorhandensein von
Schrankenanlagen keine Signale angeordnet
zu werden. Aus Bild 87 kann die Anordnung
einer ortsbedienten Schrankenanlage nebst
StraBensignalen entnommen werden. Um zu
dokumentieren, daB es sich um eine orts-
bediente Schranke handelt, darf man das
Gebéaude fiir den Bediener nicht vergessen.
Das Schrankenbedienungsgebaude wird im
Fachjargon auch als Posten (Po) bezeich-
net. Die einzelnen Schrankenposten werden
durch arabische Zahlen gekennzeichnet.
Diese richten sich wiederum nach der Kilo-
metrierung. Wenn ein Schrankenposten z. B.
die Bezeichnung Po 60 hat, so weiB man
sofort, daB es sich hierbei um einen Schran-
kenposten handelt, welcher in Kilometer 60
der Streckenkilometrierung liegt.

Auf die Schaltung und Ausfiihrung von
Schrankenantrieben sei hier nicht naher ein-
gegangen, da dieses bereits in der KMR,
Band 5 im Kapitel ,Nitzliche Schaltungen
am Rande" behandelt wurde.
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Die fernbediente Schrankenanlage

Sobald der StraBenverkehr auf einem Bahn-
uibergang nur sehr schwach ist, wird man an
einer solchen Stelle eine fernbediente
Schrankenanlage einbauen. In vielen Fallen
kénnen dabei sogenannte Anrufschranken
verwendet werden. Es sind dies Schranken-
anlagen, die in der Grundstellung geschlos-

Bild 86

sen sind und die nur auf Anruf von einem
StraBenbenutzer gedéffnet werden. Meistens
werden diese Anlagen von einem in der
Néahe dieser Schranke liegenden Stellwerk
oder Posten bedient. Auf einer Modellbahn-
anlage |aBt sich eine solche Schrankenanla-
ge sehr leicht nachbauen, da die Schranken
dauernd in geschlossener Stellung gehal-
ten werden kénnen. Es muB dann nur darauf
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Bild 89

geachtet werden, daB nicht in unmittelbarer
Néhe der Schrankenanlage ein Postenge-
b&ude aufgebaut wird.

Die Blinklichtanlage mit Uberwachungssignal

Die Deutsche Bundesbahn riistet aus Griin-
den der Rationalisierung und zur Erhdhung
der Sicherheit an den Bahniibergéangen
mehr und mehr Uberwege mit Blinklichtanla-

gen aus. Blinklichtanlagen konnen sowohl
an eingleisigen als auch an zweigleisigen
Bahnen angetroffen werden.

Der Aufbau einer Blinklichtanlage mit Uber-
wachungssignal geht aus Bild 88 hervor. An
der StraBe werden fiir den Verkehrsteilneh-
mer das Zeichen 156 (dreistreifige Bake mit
dreieckiger weiBer Tafel mit rotem Rand und
schwarzer Lok) und die Zeichen 159 und
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Bild 90

162 (zwei- und einstreifige Bake) aufgestellt.
Vor dem Uberweg befinden sich wieder die
Andreaskreuze. An dem gleichen Mast, wo
diese Zeichen angebracht sind, befinden
sich die StraBensignale der Blinklichtanlage
(Bild 89). Sobald sich ein Zug dem Uber-
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gang nahert, blinken diese im regelmaBigen
Rhythmus rot auf.

Alle Blinklichtanlagen werden automatisch
durch den Zug ein- und ausgeschaltet. Der
Einschaltpunkt wird durch die Rautentafel
(BU 2), welche rechts vom Gleis aufgestellt
wird, gekennzeichnet. In einem gewissen
Abstand, welcher sich nach der zuldssigen
Streckengeschwindigkeit richtet, hinter die-
ser Rautentafel ist das Blinklichtiberwa-
chungssignal (Bild 90) angeordnet. Solange
die Blinklichtanlage nicht eingeschaltet ist,
zeigt das Blinklichtiiberwachungssignal ein
gelbes Licht (Signal Bl 0). Wird durch einen
Zug der Einschaltkontakt befahren und wird
ein einwandfreies Arbeiten der Anlage fest-

Bild 91
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gestellt, so blinkt an diesem Signal eine
weiBe Lampe, welche oberhalb des gelben
Lichtes angebracht ist. Man spricht hierbei
von dem Signal Bii 1. Kommt nach Befahren
des Einschaltpunktes das Signal Bi 1 nicht
zum Aufleuchten, so hat der Triebfahrzeug-
fihrer vor dem Bahniibergang anzuhalten,
und der Ubergang darf erst dann durch den
Zug befahren werden, wenn dieser durch
das Zugpersonal abgesichert wurde.

Die technischen Einrichtungen fiir eine
Blinklichtanlage sind in unmittelbarer Nahe
der Anlage in einem Betonhaus (siehe Bild
88 und 89) untergebracht. Beim Aufbau einer
Blinklichtanlage auf einer Modellbahnanlage
sollte dies nicht vergessen werden.

Von der Firma Brawa kann man sowohl die
StraBensignale als auch das Uberwachungs-
signal (Bild 91) beziehen.

Wegen der Schaltung von Blinklichtanlagen
soll wieder auf die KMR, Band 5, verwiesen
werden.

Die Blinklichtanlage mit Ferniiberwachung

Eine speziell fur Hauptbahnen mit gréBerer
Streckengeschwindigkeit als 100 km/h ent-
wickelte Blinklichtanlage soll uns nun be-
schéaftigen. Neben einer anderen Technik
ist bei dieser Anlage das Fehlen der Uber-
wachungssignale das auffélligste Merkmal.
Das Arbeiten der Anlage wird hierbei nicht
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mehr durch den Triebfahrzeugfiihrer iber-
wacht, sondern durch den Fahrdienstleiter
auf einem benachbarten Stellwerk. Man
spricht dabei von einer ferniiberwachten
Blinklichtanlage. Auch bei diesen Anlagen
wird der Einschaltpunkt durch ein Signal ge-
kennzeichnet. Es ist dies der Merkpfahl (B 2).

Im Bild 92 ist ein Uberblick fiir eine fern-
Uiberwachte Blinklichtanlage wiedergegeben.
Auch bei diesem Anlagentyp sind die tech-
nischen Einrichtungen wieder in einem Be-
tonschalthaus untergebracht. Die Anlagen
fir den StraBenbenutzer sind die gleichen
wie bei der Blinklichtanlage mit Uberwa-
chungssignal. Fir den StraBenverkehrsteil-
nehmer ist es sicherlich auch véllig gleich-
glltig, um welchen Blinklichtanlagentyp es
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sich handeln mag, denn fiir diesen ist le-
diglich das Aufleuchten des roten Blink-
lichtes maBgebend.

Dieses Signal soll nun auch fiir den Verfas-
ser das Stop-Zeichen sein. Er moéchte hof-
fen, daB Sie mit Hilfe der vorstehenden Zei-
len einen kleinen Einblick in die doch teil-
weise sehr komplizierte Signaltechnik erhal-
ten haben. Sicherlich muBte manches sehr
vereinfacht werden; vieles konnte gar nicht
beriicksichtigt werden, da es sonst den Rah-
men dieses Biichleins gesprengt hatte.

Sollten Sie aber mit Hilfe dieses Heftes
in die Lage versetzt sein, lhre Modellbahn-
anlage vorbildgetreu mit Signalen auszuge-
stalten, so hat dieses Buch seine Aufgabe
voll erreicht.
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XL FORMSIGNALE

LICHTSIGNALE

Fiir den Modellbahner hat BRAWA ein komplettes Sortiment
von maBstéblichen, detaillierten Form- und Lichtsignalen
geschaffen mit allen Haupt- und Nebensignalen.

BRAWA-Signal den mit H kel und Klei ieb

1. Der Klei ieb wird fiir k le auch als
zusitzliches Relais Er ist mit hal
Zugbeei und Rii Id

Bitte fordern Sie den ausfiihrlichen Katalog.

Vorsignal Glelssperrsignal
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Wenn lhnen als Gleichstrom-Freund
die Marklin-Signale 7200 besser gefallen,
dann bauen Sie sie doch ein.

Wie alles, was zur Maérklin-Modell-Eisenbahn HO gehort, sind auch die Signale
fein und naturgetreu ausgefiihrt, also in Marklin-Qualitét.

Zudem haben die Signale extrem flache Spulenkasten, weniger als 8 mm hoch.
Und wem das noch zu viel oder der Spulenkasten beim Einbau im Wege ist —
der kann den Signalmast im Handumdrehen davon trennen, allein aufstellen
und den Antrieb ,verstecken".

Wir wissen wirklich keinen Grund, warum Sie die Marklin-Signale 7200 nicht in

lhre Gleichstrom-Modelleisenbahn-Anlage einbauen sollten. — Wissen Sie einen?

Z = weil Sie die
ar I Sorgfalt
schétzen
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eisenbahn magazin bietet in jedem Heft aktuelle und

umfassende Informationen iber das Angebot der Modell-

bahnindustrie. Die Redaktion berichtet unvoreingenom-
men Uber Qualitat und Vorbildtreue der Modelle.

elsenbahn magazin gibt in Text- und Bildbeispielen zahl-
reiche Anregungen fiir Planung und Bau von Anlagen
sowie den Bau und Umbau von Fahrzeugen. RegelmaBig
findet der Leser Gleisplane, Ubersichtszeichnungen be-
kannter Lokomotiven, Bauanleitungen und Basteltips.

eisenbahn magazin berichtet auch tiber das groBe Vor-
bild der Modellbahn. In jedem Heft finden sich neben
Nachrichten umfangreiche, durchweg hervorragend illu-
strierte Beitrdge (ber die alte und neue Eisenbahn.

eisenbahn magazin erscheint monatlich. Das Einzelheft
kostet DM 3,—. Sie erhalten moderne eisenbahn im
guten Spielwarengeschaft, in Bahnhofsbuchhandlungen
oder im Jahresabonnement (DM 36,— einschlieBlich Ver-
sandkosten) durch den Verlag direkt.
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