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as Signal-Wesen ist fiir den Modell-

bahner nur allzu oft ein Un-Wesen,
scheint doch der Themenbereich trotz
aller Aufklarung und Literatur allzu
komplex. Von den unterschiedlichsten
Epochen iiber die unzahligen Baufor-
men bis hin zu komplizierten Auftstell-
regeln scheut man diesen so urtiimli-
chen Bereich der Bahn wie der Teufel
das Weihwasser.

Signal-Wesen

Vorwort

als eigenstidndiges Grundwerk ebenso
funktioniert wie als Modellratgeber,
gibt es neben dem direkten Modellbe-
zug und jeder Menge Tipps zur stimmi-
gen Umsetzung auch noch einmal ein
paar Grundsédtze und Ausfithrungen
zum Vorbild.

Problematisch bleibt die Modell-
umsetzung vor allem in Bezug auf die
richtigen Abstdnde, egal ob kleine
Heimanlage oder gro3e Modulanlage.
Nur selten gibt es ein Patentrezept,
mafstdbliche Abstdnde sind kaum zu
verwirklichen. Trotzdem haben wir
hier versucht, Anhaltspunkte fiir den
richtigen Standort zu geben.

Praxisnahes Wissen und Tipps fiir Modellbahner
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Stefan Carstens hat mit seinem drei-
bindigen Standardwerk iiber Signale in
der MIBA-Report-Reihe sicherlich fast
alle Facetten dieses so hochinteressan-
ten Themas ausgeleuchtet. Dabei kam
jedoch die konkrete Umsetzung ins Mo-
dell irgendwie zu kurz. Vor allem eine
auf die Bediirfnisse der Modellbahner
zugeschnittene kompakte Darstellung
und ein direkter Bezug zum Modell
wurden von vielen vermisst.

Gegeniiber den ersten Ausfiihrun-
gen hat sich zudem viel auf dem Mo-
dellmarkt getan. Die Marktbereinigung
machte auch vor dem Signalsektor nicht
Halt. Dieser vierte und abschlie3ende
Band der kleinen Signal-Reihe soll die
Liicke nun schlieBen und zeigen, dass
der Modellbahner dieses Thema durch-
aus auch beherrschen kann. Damit es

Fiir viele ebenso wichtig wie die Auf-
stellhinweise sind auch die richtigen
Mafnahmen zum elektrischen An-
schluss und zur Schaltung, vor allem
im Digitalbereich. Die grundlegendsten
Anschlussmoglichkeiten und -schemen
sind in {ibersichtlichen Zeichnungen
dargestellt. Sie konnen jedoch nicht al-
le Schaltungsvarianten darlegen, schon
gar nicht fiir jedes Produkt. Jedoch las-
sen sich hieraus weitere Moglichkeiten
ableiten.

So wiinschen wir den Lesern auf-
schlussreiche Lektiire und gelungene
Umsetzung, damit auf moglichst vielen
Anlagen bald die richtigen Signale auf
Griin stehen.

Rodgau, im Juni 2008
Horst Meier & Dieter Thomas
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Beeindruckend in Erscheinung und Technik
ist das zweifliiglige Formhauptsignal (links).
Zum etwas kleineren Formvorsignal —im
Volksmund auch ,, Spiegelei” genannt —
gehort auch die Vorsignaltafel.

Formsignale

ine Modellbahnanlage ohne Signa-

le ist wie ein Essen ohne Gewlirze:
Man kann davon leben, aber richtig
schmecken tut es nicht. Manchmal
braucht es nur ganz einfache und auch
wenige Zutaten, dann wieder eine gro-
Be Auswahl oder ganz spezielle Dinge,
ohne die ein Gericht nicht vollendet wé-
re. Die einfachen Dinge kann man mit
einer Nebenbahn vergleichen, wihrend
die vorbildgetreue Signalisierung einer
komplexen Hauptbahn einem exquisi-
ten Menii gleichkommt.

Wir wollen den grof3en Bereich der
Signaltechnik durch die Brille des Mo-
dellbahners betrachten und ziehen uns
deshalb auch immer wieder vom Ma@3-
stiablichen auf das Machbare zuriick.
Zu beachten wire noch — dies gilt fiir
die gesamte Entwicklungszeit der Sig-
naltechnik —, dass die Umsetzung einer
Anderung von der Einfithrung bis zum
Abschluss immer iiber einen gewissen
Zeitraum lauft. Somit kann ,Alt* und
~-Neu“, wenn es technisch moglich ist,
auch einmal nebeneinander stehen.
Wer sich noch mehr in die Thematik
vertiefen mochte, dem sei das Studium
der MIBA-Report-Béande ,Signale 1 bis
3“ empfohlen.

Zuweilen unterscheiden wir, entspre-
chend dem Vorbild, in Haupt- oder Ne-
benbahnen. Der Begriff ,Hauptbahn*
ist wohl allen Modellbahnern bekannt.
Die Mehrzahl der Modellbahnanlagen
kann ndmlich zu den Hauptbahnen
gerechnet werden. Richtige Neben-
bahnen sind dagegen eher selten auf
Anlagen zu sehen. ,Grauzonen® bilden
,hauptbahnméaBig" ausgebaute Neben-
bahnen.

Wenn auf einer Modellbahnstrecke
alle Zuggattungen verkehren, handelt
es sich mit Bestimmtheit um die Nach-
bildung von Hauptbahnbetrieb. Als
Nebenbahn bleibt uns die altbekannte,
vertrdumte eingleisige Strecke vergan-
gener Epochen mit entsprechenden
Fahrzeugen und Bahnhofsgebduden
— denn aufler modernen Fahrzeugen
und ein wenig zeitgemédBem Bahnhofs-
zubehor ist flir die Nachbildung einer
modernen Nebenbahn fast nichts auf
dem Markt.

Geschichtliche Entwicklung

Bei den ersten Eisenbahnen waren Sig-
nale in der heutigen Form noch nicht
bekannt. Dies war auch nicht notwen-
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dig, denn es war meistens nur ein Zug
auf den eingleisigen Kurzstrecken un-
terwegs. Flaggensignale der Bahnwér-
ter, verbunden mit der Aufstellung von
Signallaternen, dienten zur Signalisie-
rung. Jedoch war der Fortschritt der
Eisenbahn nicht mehr aufzuhalten.
Immer lingere Strecken und die Ver-
flechtung zu einem Netz machten eine
erweiterte Regelung der Zugfahrten er-
forderlich.

So ab Mitte der 40er Jahre des 19.
Jahrhunderts kamen die ersten ,Signa-
le am Maste“ auf, als Korbsignale mit
und ohne Laternen oder Signale mit
Fliigeln in unterschiedlichen Formen
und Farben. Jede Bahngesellschaft be-
sal} damals ihre eigene Signalisierung.
1853 wurden in Sachsen die ersten
iiber Drahtzug ferngestellten Hauptsig-
nale aufgestellt. Es waren runde Schei-
ben, die sich um eine senkrechte Achse
drehten. In dhnlicher Bauart entstan-
den in PreuBlen dann Mitte der 70er
Jahre die ersten Vorsignale. Ab diesem
Zeitpunkt setzten sich die Fliigelsignale
als Hauptsignale durch.

Fiir eine stimmige Gestaltung der Formsignale in der Epoche Il muss einiges beachtet werden. Zu den einfliigeligen Signalen ka-

Die Signale waren nicht mit Gaslaternen ausgeriistet, sondern mit Petroleumlaternen. Diese men 1880 zweifliigelige und Anfang

Laternen wurden erst zur Nacht hochgezogen. Die Mastfarbe war noch nicht Eisengrau bzw. der 90er Jahre dreifliigelige Signale.

Blassgriin, sondern Rot/WeiB und Schwarz/WeiB mit grauen Seitenflachen. Auch die Mastble- Die Vorsignale als Wende- oder Klapp-

che fehlten noch. Anlage: Gerd Siinder scheibe mit einem Licht blieben noch

Signalbeg riffe bei FormSignalen D_ie wichtigsten Signalbegriffe fiir Form-

signale, getrennt nach Haupt- und Vor-
signalen

NS VAVAVAYE

|
N AVAVANV AW

\AZf
VS VAVAVAWE

_UE:

Ll il Ll
Zweibegriffiges Zwei- und dreibegriffige Zweibegriffiges Zwei- und dreibegriffige
Signal Signale Signal Signale
HP 0 HP 0 HP 1 HP 2 Vr0 Vr0 Vri Vr2
Halt Halt Fahrt Langsamfahrt Halt Halt Fahrt Langsamfahrt
erwarten erwarten erwarten erwarten
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bis nach der Jahrhundertwende im
Einsatz. Ab ca. 1910 wurden sukzes-
sive neue Vorsignale, so wie wir sie
noch heute kennen, eingebaut. In die-
ser Zeit wurde dann auch die heutige
Form der Hauptsignale entwickelt und
zugelassen, wihrend es noch bis 1948
dauerte, um bei Fahrtstellung mit zwei
Fliigeln das heute bekannte griin/gelbe
Signalbild anzuzeigen. Bis zu diesem
Zeitpunkt wurden, je nach Anzahl der
fahrtzeigenden Fliigel, bis zu drei grii-
ne Lichter gezeigt.

Form-Hauptsignale

Der Modellbahner kann seine Form-
Hauptsignale aus einem grof3en Ange-
bot verschiedener Hersteller aussuchen
(siehe Ubersicht S. 97/98). Fertigmo-
delle bieten Fleischmann, Marklin, Si-
ba und Viessmann an. Bausitze war-
ten bei Conrad, Finescale4all, Real,
Ostmodell, Schneider und Weinert auf
die Fertigstellung durch den ambitio-
nierten Modellbahner.

Auf der Anlage springen die rot/wei-
Ben Formsignale sofort ins Auge, ins-
besondere wenn sie als ganze Gruppe
aufgestellt sind. Sie zeigen dem Minia-
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Ein dreibegriffiges Hauptsignal an einer zweigleisigen Hauptstrecke mit dem Vorsignal fiir das
nachste Hauptsignal, das entsprechend der angezeigten Stellung ebenfalls schon , auf Griin”
steht, wenn auch auf Hp 2, also Langsamfahrt. Die weiBe Tafel davor ist die immer zu einem
Vorsignal gehdrende Vorsignaltafel.

Die Ausfahrsignalgruppe eines mittleren Bahnhofs an einer eingleisigen Hauptstrecke. Man
beachte die kleinen Schilder an den Signalmasten. Sie kennzeichnen die Ausfahrsignale mit
dem dazugehdrigen Gleis — vorne rechts also Gleis 4. Alle Signale haben einen zweiten Fliigel,
um die beiden Fahrbegriffe Hp 1 und Hp 2 zeigen zu kénnen.




Der dunklere Hintergrund erfordert Signalfliigel in negativer (umgekehrter) Ausfiihrung.
Seit der Epoche I bis in die heutige Zeit werden diese Signalfliigel bei Bedarf eingesetzt.

Anlage: Gert Siinder

Das Einfahrsignal des Bahnhofs weist der BR 50 iiber den Signalbegriff Hp 2 die Einfahrt in ein
Nebengleis zu. Das Hauptsignal wurde auf einem selbstgebauten Sockel aus Heki-dur-Platten
platziert sowie um ein Gelénder und den unentbehrlichen Signalfernsprecher erganzt. Solche
stimmigen Details machen eine gute Anlage erst aus.

tur-Lokfiihrer, wo und wie es auf der
Anlage weitergeht. Aber nicht immer
waren die dominanten Farben Rot und
Weil} — wie zeigten sich die Hauptsigna-
le im Wandel der Zeit?

In den Epochen I und II dienten ein,
zwei und bis zum Beginn der Epoche
[Ila auch drei Fligel am Hauptsignal
als Tageszeichen. Der vorbildorientier-
te Modellbahner der Epoche I wird sei-
ne Signale nicht nach dem Motto ,,Loch
bohren, Signal rein, fertig“ aufstellen
konnen. Bis zu den ,Vorbildjahren®
1910-12 muss er sich — fiir den preu-
Bisch dominierten Bereich — die kleine
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Miihe machen, z.B. aus den in Klein-
serie hergestellten Bausédtzen von Real
vorbildgetreue Signale zu bauen. Ab
diesem Datum konnen dann bei ,Neu-
oder Umbauten“ die handelsiiblichen
Formsignale, aber nur solche mit Git-
termast, verwendet werden. Allerdings
muss der Mast seine rot/weilen Mast-
bleche verlieren und erhélt dafiir einen
Neuanstrich: vom Full her aus Ver-
schmutzungsgriinden rundherum in
Schwarz, an der Vorderseite nach oben
in Weil3/Rot/Weil3.

Die Riickseite ist entsprechend weil3/
schwarz/weil}. In diesen Bereichen

erhalten die seitlichen Mastflachen ei-
nen weillen Anstrich. In der Epoche II
wurden auch die Anstrichvorschriften
noch einmal gedndert. Mit den ver-
schiedenen technischen und farblichen
Anderungen konnten dann ehemalige
Landerbahnsignale bis weit in die Epo-
che IV hinein, so im Bereich der DR der
ehemaligen DDR, ihren Dienst verrich-
ten.

Die zurzeit erhéltlichen Modellsignale
mit Schmalmasten unterscheiden sich
in der Ausfithrung von denen, die im
Zeitraum der spédten Epoche I bis Mitte
der Epoche II eingebaut werden konn-
ten. Sie werden dann aufgestellt, wenn
der Platz zwischen den Gleisen beengt
ist. Deshalb sollten sie erst ab der spé-
ten Epoche II eingebaut werden. Die
Fliigel und die Blenden der Beleuch-
tung konnen beibehalten werden.

Nur mit der Signalbeleuchtung gibt es
ein Problem: Die von allen Herstellern
eingebauten ,beleuchteten Gaslater-
nen“ gab es damals noch nicht, sie sind
hier fehl am Platz! In diesen Zeiten wa-
ren noch Petroleumlampen angesagt.
Diese wurden, wenn es hell genug war
(Fliigel als Tageszeichen), mit dem La-
ternenaufzug herabgelassen und dann
von der Halterung abgenommen. Alle
Signallaternen wurden in einem oder
mehreren kleinen Lampenhiduschen
auf dem Bahnhofsgeldinde gesammelt
und vom ,Lampisten® gewartet. Da-
nach warteten die Laternen auf ihren
nédchsten Einsatz.

Die ,Tageszeit” ist in diesen Epo-
chen somit ideal fiir die Modellbahn.
Der Bahnhofsbedienstete steht vor ei-
ner Reihe ,Petroleumlaternen® (von
Weinert) an seiner Lampenbude und
ist mit Reinigungsarbeiten beschiftigt,
wahrend alle Signale mit tief herabge-
lassenen Blenden (dies gilt nur fiir Fli-
gel mit separater Blendensteuerung)
und durchsichtigen roten und griinen
Blendenglédsern ihr ,, Tagwerk* verrich-
ten. Hier ldsst sich also eine epochen-
gerechte Kleinbastelei umsetzen. Wer
absolut nicht auf beleuchtete Signale
verzichten mochte, kann die ,Gasla-
ternen® der Epoche III mit Feile und
Bastelmesser so lange bearbeiten, bis
man ihnen die ,,Petroleumlampen® ab-
nimmt.

Die ,bayerischen” Modellbahner ha-
ben es etwas einfacher. Sie konnen bis
in die Epoche IV hinein die bekannten
bayerischen Form-Hauptsignale ein-
bauen - aber sie sollten dabei auch in
den einzelnen Zeitabschnitten die un-
terschiedlichen Stellungen der Signal-

MIBA-REPORT e Signale 4



fliigel und Farben der Lampenglédser
beachten. Leider gibt es kein weiteres
Zubehor flir die Signale und aus Grof3-
serie auch keine ,Schmetterlinge®,
nédmlich die bayerischen Vorsignale.
Als Kleinserien-Bausatz in verschiede-
nen Ausfithrungen gibt es ein ,Perron-
Signal® von Finescale4all. Dieses Signal
erfordert zusétzlich noch eine besonde-
re Signalisierung durch die Weichenla-
ternen — aber dazu spédter mehr. Die
anderen Linderbahnen gehen bis auf
ein paar Kleinserien-Signalbausitze
und Zubehorteile leider vollkommen
leer aus.

Einsatzarten

Form-Hauptsignale dienen als Einfahr-,
Ausfahr-, Block-, Deckungs- und Zwi-
schensignale auf Haupt- und Neben-
bahnen. Einfahrsignale werden an den
Einfahrten zu Bahnhofen aufgestellt.
Sie stellen sozusagen die Grenze des
Bahnhofs dar. Einfahrsignale erlauben
oder verweigern die Einfahrt in den
Bahnhof und zeigen in Fahrtstellung
seit der zweiten Héalfte der Epoche II
immer die erlaubte Geschwindigkeit.
Vorher wurde, mit Ausnahme der
bayerischen Staatsbahn, mit der Sig-
nalstellung immer nur die Richtung
des Fahrwegs signalisiert. Hauptbah-
nen sind immer mit Einfahrsignalen
ausgeriistet. Auf Nebenbahnen kénnen
sie, wenn die Einfahrgeschwindigkeit
50 km/h nicht iiberschreitet, durch an-
dere Signale ersetzt werden.

Ausfahrsignale signalisieren, wie der
Name schon sagt, die Ausfahrt aus ei-
nem Bahnhof. Auf Nebenbahnen bis
zu einer Hochstgeschwindigkeit von
60 km/h kann auf Ausfahrsignale ver-
zichtet werden. Der Modellbahner soll-
te aber darauf achten, dass es — wie
beim grofen Vorbild — ohne Einfahrsig-
nale keinen Bahnhof mit Ausfahrsigna-
len gibt. Bis weit in die Epoche II wurde
auch auf Hauptstrecken in Bahnhofen
mit alter Signaltechnik auf zweifliiglige
Ausfahrsignale verzichtet.

Blocksignale verkiirzen einen langen
Blockabschnitt und dienen damit der
schnelleren Zugfolge. Deckungssig-
nale dienen z.B. zur Sicherung von
Abzweigstellen oder Drehbriicken auf
der freien Strecke, wenn keine anderen
Hauptsignale — etwa die Ausfahrsigna-
le eines benachbarten Bahnhofs — dies
iibernehmen konnen. Zwischensignale
sind Hauptsignale, sie regeln und be-
grenzen die Zugfahrten innerhalb eines
langeren Bahnhofs.
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In Bahnhdofen auf Nebenbahnen gibt es oft nur ein gemeinsames Ausfahrsignal fiir zwei Gleise,
das dann auch nur zweibegriffig sein kann.

Ein ,Halt erwarten”
zeigendes Viessmann-
Vorsignal mit zugehdriger
Vorsignaltafel auf einem
selbstgebauten Beton-
sockel. Die kleine Holz-
treppe erleichtert den
Wechsel der Gasflaschen.

Im vereinfachten Neben-
bahnbetrieb kdnnen die
Ausfahrsignale durch
Haltetafeln ersetzt
werden. Normalerweise
muss jeder Zug im
Bahnhof halten.
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Formsignal-Symbole

Hauptsignal, zweibegriffig
Hp 0/Hp1

Hauptsignal, dreibegriffig
Hp 0/Hp1/Hp2

Hauptsignal, zweibegriffig
Hp 0/Hp 2

Vorsignal, zweibegriffig
Vr0/Vr1

Vorsignal, dreibegriffig
Vr0/Vr1/Vr2

Vorsignal, zweibegriffig
Vro0/Vr2

Hauptsperrsignal, Gleissperrsignal
Hs

FO =0 t=® 0 eyt

Form-Vorsignale

Vorsignale kiindigen das kommende
Hauptsignal an. Bei der groen Bahn
stehen sie im Bremswegabstand vor
.ihrem®“ Hauptsignal - im Regelfall
1000 m, auch mal 700 m oder nur
400 m und noch weniger, je nach Stre-
ckengeschwindigkeit und Epoche.

Nun treten im Regelfall im Modell-
bahnbetrieb kaum so lange Bremswe-
ge auf, aber eine Reduzierung der Stre-
ckengeschwindigkeit auf 0 innerhalb
von (beispielsweise) 25 cm, sozusagen
in Sichtweite eines Hauptsignals, soll-
te auch auf der kleinsten Anlage nicht
vorkommen. Dann lieber keine Signale
als grobe Fehler im Signalwesen.

Natiirlich lassen sich aus Platzgriin-
den viele Vorsignale nicht aufstellen
— aber konnten sie nicht hinter der
Briicke oder in dem dunklen Waldstiick
hinter der Kurve stehen? Eine Draht-
zugleitung, die vom Hauptsignal in
Richtung , Vorsignal® lduft, reicht schon
als Hinweis, dass es sie doch noch gibt.
Dabei ist die grof3e, runde gelbe Schei-
be mit ihrem weilen Rand doch ein
Farbtupfer. Der Volksmund bezeichne-
te diese Farbkombination auch gerne
scherzhaft mit dem Spitznamen ,Spie-
gelei“. Zwei griin/gelbe Farbscheiben
zeigen mit zwei Laternen in der Dun-
kelheit ,Halt erwarten® (Gelb/Gelb =
Vr 0), ,Fahrt erwarten (Griin/Griin =
Vr 1) oder ,Langsamfahrt erwarten®
(griin/gelb = Vr 2). Als Tageszeichen
gilt bei ,Halt“ am Hauptsignal die senk-
recht stehende Scheibe, bei ,Fahrt®

12

Ij||.|—i| Haltetafel

Wartezeichen

Vorsignaltafel, Zeichen fiir
Einzelstand

Trapeztafel

Rangierhalttafel

Ferngestellte Weiche
mit Grenzzeichen

dann die umgeklappte Scheibe und
bei ,Langsamfahrt® ein zur Seite ge-
schwenkter Fliigel unterhalb der senk-
recht stehenden Scheibe. Wichtig ist —
aus Erkennungsgriinden beim Vorbild,
insbesonders bei der Stellung ,Fahrt
erwarten“ — die unmittelbar vor einem
Form-Vorsignal stehende Vorsignalta-
fel. Sie darf bei der Nachbildung der
Zeit ab 1900 nicht weggelassen wer-
den. So kann man die Vorsignale, bis
auf die ,dreibegriffigen”, ab 1910/12
bei ,Neu- oder Umbauten® einbauen.

Alle anderen Landerbahn-Vorsigna-
le — bis zum vorgenannten Zeitraum
auch noch ohne Vorsignaltafel und mit
nur einem Licht und anderen Farben
— mussten bis 1919 an die neuen Far-
ben und Doppellampen angepasst sein
oder wurden gegen die neuen Doppel-
lichtsignale ausgewechselt. Nur die
bayerischen ,Schmetterlinge“ durften
mit einigen Anpassungsarbeiten noch
eine Weile in Betrieb bleiben. Mit die-
sen neuen Vorsignalen ist erstmals
die ,gelbe“ Farbe am Signal aufge-
taucht. Es dauerte dann bis 1948, bis
am Hauptsignal mit dem Signalbegriff
,Langsamfahrt® — jetzt nur noch mit
zwei Fliigeln — und dem neuen Signal-
bild ,,Griin/Gelb“ diese Farbe dann ei-
ne weitere Verbreitung fand. Und noch
etwas: Es dauerte bis in die 50er Jahre
des 20. Jahrhunderts, bis alle zwei-
gleisigen Hauptstrecken und die wich-
tigsten eingleisigen Verbindungen mit
~dreibegriffigen® Vorsignalen, d.h. mit
Zusatzfliigel fiir ,Langsamfahrt erwar-
ten®, ausgeriistet waren.

= O X ==

Ortsgestellte Weiche
mit Grenzzeichen

vy B

Aufstellhinweise
Nebenbahnbetrieb

i

Die beiden oberen Bahnhofsskizzen sind
charakteristisch fiir Nebenbahnen. Ganz
oben die fiir Nebenbahnen mit einer Stre-
ckenhodchstgeschwindigkeit von 50 km/h
typische Sicherung eines Bahnhofs mit

Aufstellhinweise
Hauptbahnbetrieb

P
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Die schon genannten Modellhersteller
haben leider nur ein Grundprogramm
an Vorsignalen im Angebot.

Standorte

Um ein stimmiges Gesamtbild der Mo-
dellbahnanlage zu erzielen, miissen wir
noch einmal kurz das Vorbild betrach-
ten, denn es gibt ein paar Grundsétze,
die auch im Kleinen zu beachten sind.
Gleichwohl wird sich aus gutem Grund
vieles nicht auf der Modellbahn ver-
wirklichen lassen: Meist fehlt der Platz
fiir maBstédbliche Signalabstiande.
Trotzdem sollten vorbildorientierte
Modellbahner (und wer zéhlt sich nicht
dazu?) versuchen, alle notwendigen
Signale ,modellbahngerecht” unterzu-
bringen, insbesondere auf groferen
Anlagen. Auf vielen Kompaktanlagen,
wenn sie denn Hauptsignale erhalten,
werden aber die Abstinde dramatisch
schrumpfen. Grundbedingung sollte
sein, dass man aus dem zweiten Wa-
gen hinter der Lok nicht direkt zuriick
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W1
)



P 1/2

w2

0 o B LB TTTTTB TR IR e ) L R
£ | i “_Ml—!
N 1/
3
[ o o E
ﬁwz L B T YO AT ws L .
W — : =
3

Streckenblock sowie mit Einfahr- und Ausfahrsignalen. Darunter geniigen fiir den vereinfachten Nebenbahnbetrieb H-Tafeln als Ersatz fiir die
Ausfahrsignale. Die Sicherung der Einfahrt ist hier auch noch mit Einfahrsignalen dargestellt; Trapeztafeln als deren Ersatz waren ebenfalls
denkbar. In beiden Bahnhéfen sind Kreuzungen und — unter Mitwirkung des Aufsichtsbeamten — Uberholungen méglich.

Im klassischen Durchgangsbahnhof einer Hauptbahn (unten) ist mit den Ausfahrvorsignalen am Standort der Einfahrsignale eine schnelle

Durchfahrt bzw. Uberholung méglich.

W5

auf das Vorsignal schauen kann. Das
bedeutet bei 400 m Vorsignalabstand
im Modell rund 75 cm, bei 700 m rund
120 ¢cm und bei 1000 m rund 150 cm
als moderate Abstdnde. Als praktikab-
le Maf3e bei Gefahrenpunktabstinden
(z.B. Abstand Weichenspitze-Einfahr-
signal) konnte man hingegen bei 50 m
Vorbildabstand modellbahngerechte
25 cm, bei 100 m etwa 50 cm und bei
200 m rund 80 cm vorsehen.

Wo stehen die Signale? Zusammen-
gefasst und ausgehend von einer ebe-
nen Strecke stehen auf Hauptbahnen
heute die Signale in der Regel 200 m
vor einem Gefahrenpunkt. Als Gefah-
renpunkte gelten die Spitze oder das
Grenzzeichen der ersten hinter dem
Signal liegenden Weiche oder Kreu-
zung, die Rangierhalttafel und die Spit-
ze oder der Schluss eines am gewohn-
lichen Halteplatz zum Halten kommen-
den Zuges — dies kann z.B. ein Bahn-
steiganfang sein. Der Gefahrenpunkt-
abstand kann bei einer Weichenspitze
hinter dem Signal auf 100 m verkiirzt

MIBA-REPORT e Signale 4

werden. Auf Nebenbahnen konnen die
Abstdnde halbiert werden. Blocksigna-
le stehen in der Regel 50 m vor der zu
deckenden Blockstrecke. Bei Ausfahr-
signalen wiirde sich durch einen Ab-
stand von 200 m als Durchrutschweg
bis zum Grenzzeichen der Weiche die
nutzbare Gleislinge im Bahnhof redu-
zieren. Deshalb werden Ausfahrsignale
nach Mdoglichkeit so weit, wie es geht,
an die Grenzzeichen der Weichen her-
angerickt.

Der je nach Einfahrgeschwindigkeit
erforderliche Durchrutschweg von 50,
100 oder 200 m liegt dann in diesem
Fall im anschlieBenden Weichenbe-
reich. Der geforderte Flankenschutz
verhindert auf diese Weise beim Halt
zeigenden Ausfahrtsignal — sollte der
einfahrende Zug nicht mehr rechtzei-
tig zum Halten kommen und durch-
rutschen — eine gefahrvolle Begegnung
hinter dem Ausfahrsignal. Deshalb ver-
meiden reduzierte Einfahrgeschwin-
digkeiten, verbunden mit einem dann
kiirzeren Durchrutschweg, lingere

gesperrte Bereiche hinter den Aus-
fahrsignalen. Uber variable Einfahrge-
schwindigkeiten kann der Bahnbetrieb
also sogar beschleunigt werden.

Nur wenn ein Einfahrsignal aus ortli-
chen Griinden den Regelabstand nicht
mehr einhalten kann, werden zusétz-
liche technische Maflnahmen zur Ge-
wahrleistung eines Gefahrenpunktab-
stands erforderlich. Dafiir gibt es aber
auf der Modellbahn keine Notwendig-
keit — wer hat schon so viel Platz auf
der Anlage und damit die Moglichkeit,
einen richtigen Streckenblock mit Sig-
nalabhédngigkeiten einzubauen?

Aufstellhinweise

Aus einer Fiille von Moglichkeiten die-
nen uns drei Aufstellhinweise fiir die
Formsignale als Beispiele (siehe Zeich-
nung oben), zwei fiir den Nebenbahn-
betrieb und einer fiir den zweigleisigen
Hauptbahnbetrieb. Der oberste Bahn-
hof liegt an einer eingleisigen Strecke
mit einer Hochstgeschwindigkeit von

13



Ein Schienenbus passiert ein zweifliigliges Einfahrsignal ohne Ausfahrvorsignal. Wegen der
auf einem Damm verlaufenden Strecke musste das Signal — wie tibrigens sehr oft — auf einem
gesonderten gemauerten Sockel aufgestellt werden. Das Geldnder dient der Sicherheit, der
Signalfernsprecher ist ein unentbehrliches Attribut jener Zeit.

Wenn der Platz — besonders auf engen Bahnsteigen — beschrankt ist, werden schmale Mast-
versionen aufgestellt. Hier steht ein solcher Schmalmast neben einem normalen Gittermast
am durchgehenden Hauptgleis.

14

50 km/h, also eine recht ,langsame®
Nebenbahn. Mitten in der Epoche III
noch mit Streckenblock ausgeriistet,
sichern Hauptsignale die Ein- und
Ausfahrten. Das Einfahrsignal F steht
nach den Vorschriften 50 m vor der
Weichenspitze, also rund 25 cm in HO.
Das Ausfahrsignal N 1/2 steht ungefahr
in Weichenmitte rechts vom Gleis und
gilt in Verbindung mit den H-Tafeln fiir
beide Gleise. Der Abstand der Signale
ist fiir eine gleichzeitige Zufahrt auf
beide Signale zu kurz, wenn die beiden
H-Tafeln unmittelbar vor dem Grenz-
zeichen der Weiche 3 stehen. Deshalb
muss entweder eine Rangierhaltta-
fel zwischen Weichenspitze W 3 und
Einfahrsignal F gesetzt werden oder
beide H-Tafeln werden um die Linge
des Durchrutschweges (hier 50 m) zu-
riickgesetzt. Auf der anderen Seite des
Bahnhofs befindet sich wegen der Ran-
gierarbeiten eine Rangierhalttafel, wes-
halb das Einfahrsignal A 100 m vor der
Rangierhalttafel steht, in HO also rund
50 cm. Bei dem zweiten Nebenbahn-
Bahnhof, diesmal ohne Ausfahrsigna-
le, gilt fiir Durchrutschwege und Gefah-
renpunktabstinde das Gleiche, ebenso
fiir den Bahnhof an einer zweigleisigen
Hauptbahn mit hoheren Geschwindig-
keiten — hier jedoch mit verldngerten
Abstdnden. Einige Beispiele:

Signal F steht 200 m vor dem Grenz-
zeichen der Weiche 10. Wenn eine Ran-
gierhalttafel zwischen Grenzzeichen
W 10 und Signal F eingebaut werden
miisste, dann wiirde das Einfahrsignal
F 200 m vor der Rangierhalttafel ste-
hen. Signal A steht 200 m (oder auch
100 m) vor der Spitze der Weiche 1.
Wiére hier eine Rangierhalttafel vor-
handen, miisste Signal A wieder 200 m
davor stehen. Die Ausfahrsignale N 1,
N2undN3,P1, P2, P4undP 5 ste-
hen unmittelbar vor den Grenzzeichen
der Weichen. Nur so kann bei diesem
doch noch recht kleinen Bahnhof die
ganze Gleisldnge ausgenutzt werden. In
diesem Fall ist jetzt darauf zu achten,
dass z.B. gleichzeitige Einfahrten von
Signal F nach Gleis 2 oder 3 und Sig-
nal A nach Gleis 1 oder 2 nicht moglich
sind. Ebenfalls ausgeschlossen ist z.B.
eine Einfahrt von Signal A (einfliiglig,
Hp 1) nach Gleis 4 und eine gleichzei-
tige Ausfahrt von Signal N 1 oder N 2
nach rechts. Dies widre nur moglich,
wenn der Durchrutschweg von Signal
N 4 (200 m) am Grenzzeichen der Wei-
che 11 endet. Auch in der Epoche III
kann dieser Bahnhof mit Indusi ausge-
riistet werden.

MIBA-REPORT e Signale 4



Die gleiche Stellsituation im Modell auf der
groBen Marklin-Anlage der Modellbahn-
freunde Wipperfiirth. BR 50 2362 erhalt ge-
rade Ausfahrt mit dem Auftrag, die Weichen-
straBe mit verminderter Geschwindigkeit
(Hp 2) zu befahren.

Anwendungsbeispiele

Zum Abschluss unseres kurzen Blicks
auf die Formsignale noch ein paar
~Schmankerln® zur vorbildgerechten
Aufstellung auf der Modellbahn: Die
obere Zeichnung (rechts) zeigt eine Ab-
zweigstelle unmittelbar vor den Bahn-
hofseinfahrten der Bahnhofe A und B
mit den jeweiligen, nach der Kilome-
trierung mit ,A“ bezeichneten Ein-
fahrsignalen. Ein Richtungsanzeiger
am Signal A der Abzweigstelle ist nicht
erforderlich, da die unterschiedlichen
Signalbilder eine eindeutige Fahrtrich-
tung vorgeben.

Auch die untere Skizze zeigt eine Be-
sonderheit bei den Ausfahrsignalen.
Am Gleis 1 steht das Ausfahrsignal D
mit dem Hs 1, in Verlingerung des Glei-
ses 2 das Ausfahrsignal E mit dem Hs
2.11. Vor dem Grenzzeichen der Weiche
10 befindet sich aus Flankenschutz-
griinden das Hs 2.1. Diese Situation
ist nicht mit einer Gruppenausfahrt zu
verwechseln, bei der mehrere Gleise,
abgesichert mit hohen Gleissperrsig-
nalen, auf ein Ausfahrsignal zufiihren.
Soll jetzt eine Einfahrt von rechts auf
Gleis 2 erfolgen, gibt es zwei Moglich-
keiten:

e eine ,Kurzeinfahrt” mit Halt vor dem
Hs 2.1. Je nach Liange und Lage des
Durchrutschweges hinter Hs 2.1 wire
eine gleichzeitige Ausfahrt aus Gleis 1
moglich.

e gine ,Langeinfahrt“ bis zum Signal E,
auch als Durchfahrt bei auf Fahrt ge-
stellter Ausfahrt moglich. Dabei wire
dann das Gleissperrsignal Hs 2.1 in
der Stellung ,,Fahrverbot aufgehoben®.
Durch die in Grundstellung verschlos-
sene Signalkombination (Sig D und
Hs 1) ist der Flankenschutz fiir die
Fahrt durch Gleis 2 gewéhrleistet.

Soll eine Ausfahrt aus Gleis 1 erfol-
gen, wird durch eine Folgeabhédngigkeit
zuerst Sig E mit Hs 2.1I ,auf Fahrt“ ge-
stellt. Erst danach kann Signal D, wenn
Hs 1 auch das Signalbild Sh 1 zeigt,
in die ,Fahrtstellung Hp2“ wechseln.
An Gleis 2 wird Hs 2.1 in der Stellung
,Halt, Fahrverbot“ als Flankenschutz
verschlossen.
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Wahrend die Abzweigstelle noch
»normal” signalisiert werden konnte,
gehort die Ausfahrt mit zwei Ausfahr-
signalen schon zu den ,Schman-
kerln*.

Auch dieses Signal gehért manchmal
zu den Formsignalen: ein Vorsignal-
wiederholer als Lichtsignal zwischen
einem Form-Haupt- und -Vorsignal.
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Wéhrend die Signalstellung mecha-
nischer Fliigel von Formsignalen
noch recht verstindlich ist, wird es
bei Lichtsignalen schnell kompliziert.
Neben den iiber die Jahre hinweg ent-
standenen unterschiedlichen Baufor-
men zeigen Licht-Hauptsignale je nach
Alter und Bestimmung verschiedene
Lampenanordnungen. Und auch die
Vorsignale haben sich gewandelt.

Die folgende Betrachtung der
Lichtsignale der DB reicht bis zur Ein-
fiihrung des Ks-Signalsystems, den
Kombinations-Signalen. Sie entstan-
den etwa gleichzeitig mit dem Start der
Deutschen Bahn AG und stellen eine Art
Zusammenfiihrung der Signalsysteme
von DB und DR dar. Nicht beriicksich-
tigt sind die geinderten Signalbezeich-
nungen nach dem neuesten Signalbuch
der DB AG - ohnehin gibt es bei den
Lichtsignalen eine viel grofere Vielfalt
als bei den Formsignalen.

Entwicklung

Eines vorneweg: Ernsthafte und somit
Jrichtige Modellbahner sprechen von
einem Lichtsignal und lassen die in

=

Licht-Hauptsignale haben sich iiber die
Epochen stark im Aussehen verandert. Hier
die Einheitsbauform 1969 (links). Bei den
Licht-Vorsignalen hat sich die schrage Form
mit den abgeschréagten Ecken recht lange
gehalten (oben).

B Lichtsignale

Modellbahnerkreisen immer wieder
zu horende Bezeichnung ,Ampel” da,
wo sie hingehort — zur Signalanlage am
StraBBenrand. Selbst die kleine ,,Ampel®
am Andreaskreuz eines Bahniiber-
gangs ist in der Bahnterminologie eine
Lichtzeichenanlage ...

Die Alteren von uns kennen be-
stimmt noch den Ausdruck ,Lichtta-
gessignale®. Bei Formsignalen sind die
farbigen Fliigel , Tagessignale“, denn
die Signallaternen mit ihren funzeligen
Lichtpunkten sind tagsiiber kaum zu
sehen und waren somit nur die dazu-
gehorigen ,Nachtsignale“. Da bei den
Lichtsignalen keine speziellen ,Nur-
Tagessignale® existieren, muss also die
Lichtstdrke der Signallaternen so grof3
sein, dass die Signalbilder auch bei Ta-
geslicht zweifelsfrei zu erkennen sind.
So kam es zu diesem Ausdruck, der
sich dann spéter mit der weiteren Ver-
breitung der Lichtsignale verlor.

Ausschlaggebend fiir die Entwick-
lung der Lichttagessignale war die be-
ginnende Elektrifizierung. Da Mitte der
20er Jahre der Fahrdraht noch nicht
an Einzelmasten aufgehdngt wurde,
gab es durch die bekannten Formsig-
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Zwei Hauptsperrsignale als Ausfahrsignale mit jeweils einem Vorsignal am Mast. Die kleine
Signaloptik — seitwarts am Vorsignalschirm - kann mit einem weiBen Licht anzeigen, dass ein
folgendes Hauptsignal im verkiirzten Bremswegabstand steht.

Im Lichtermeer eines GroBstadtbahnhofs bei Nacht wirken Lichtsignale besonders
stimmungsvoll.

Alte Grundsignale (Hauptsperrsignale) mit moderner RAG-Lok — wie auf der Modellbahn.
Die 6 oben an den Signalschirmen bedeutet, dass jede Ausfahrt, immer nur mit Hp 2, den
anschlieBenden Weichenbereich mit 60 km/h befahren kann.

e

T T
R |
A
e \
o \
. shie

18

nale immer wieder mal Probleme mit
der Signalerkennung und mit der Ein-
haltung der Profilfreiheit. Die neuent-
wickelten schmalen Lichtsignale konn-
ten zwischen den bogenférmigen Fahr-
leitungstragern besser vom Lokfithrer
erkannt werden. Modellbahner, die
diese Zeit in der Epoche II nachbilden
wollen, werden nicht um den Selbstbau
von Signalen und Oberleitung herum-
kommen.

Nicht weiter beschreiben moch-
ten wir das Sk-Signalsystem, welches
Mitte der 70er Jahre fiir Schnellfahr-
strecken vorgestellt wurde. Als Mehr-
abschnittssignale konnten sie damals
keine weitere Verbreitung finden und
sind praktisch verschwunden. Sie sind
deshalb nur fiir eine Anlage mit einem
konkreten Zeit- und Streckenvorbild
von Relevanz.

Mitte der 80er Jahre wurden Kom-
paktsignale als feststehende Signale auf
Neubaustrecken eingefiihrt. Dariiber
hinaus sind sie inzwischen durch Um-
und Neubauten im Netz der DB doch
recht weit verbreitet. Oft genug sind in
Bahnhofen herkommliche Lichtsignale
neben neuen Kompaktsignalen anzu-
treffen. Namengebend waren die recht-
eckigen Haupt- und Vorsignalschirme,
welche etwas kleiner — eben kompakter
—sind als bei ihren Vorgidngern. Zudem
ist der Vorsignalschirm nicht mehr
schrig am Mast angebracht. Auch
wenn sich die Anordnung der Signal-
laternen geringfiigig d&nderte, blieben
die Signalbilder in Form, Farbe und
Bezeichnung erhalten.

Von den zurzeit erhéltlichen Licht-
signalen wurden einige schon in der
Epoche Illa, alle anderen erst in der
Epoche IIIb und spéter eingebaut. Als
Hauptunterscheidungsmerkmal haben
die frithen Hauptsignale einen Sig-
nalschirm mit oben und unten abge-
schriagten Ecken. Mit den Signalen der
Bauform 1969 erhalten die Signalschir-
me unten keine abgeschriagten Ecken
mehr, spdtere Bauarten sind komplett
rechteckig ausgefiihrt.

Das , Drumherum”

Wichtig bei der Betrachtung von Licht-
signalen ist nicht nur das Signal selber,
sondern auch das sichtbare Zubehor
zur Stellwerkstechnik, mit dem der
Modellbahner das Umfeld des Signals
gestalten sollte.

Noch mal zuriick zu den Formsig-
nalen: Zu den Stellwerksanlagen mit
diesen Signalen gehoren, bis auf ganz

MIBA-REPORT e Signale 4



wenige Ausnahmen, auch Weichenla-
ternen. Bei den Dr-Stellwerken aus der
Anfangszeit sind Weichensignale quasi
,Pflicht”. Bei diesen Bauarten gab es
keine im Verschlussplan festgelegten
Rangierbewegungen, sogenannte Ran-
gierstralen. Nur bei den Ausfahrsigna-
len zeigt ein am Hauptsignalmast un-
terhalb des Signalschirms angebrach-
tes separates Lichtsperrsignal mit der
Grundstellung ,,Sh 0“ oder ein Grundsi-
gnal, spiter Hauptsperrsignal genannt,
mit dem Signalbild ,,Hp 00“ bei Bedarf
mit zwei ,Weillen“ (Signalbild ,Sh 1)
die Zustimmung des Fahrdienstleiters
zur Rangierfahrt.

Da aber die iiberwiegende Anzahl
der anschlieBend befahrenen Weichen
im Normalfall keine Abhangigkeit zum
eingeschalteten Rangiersignal hat,
muss der Rangierleiter und/oder der
Triebfahrzeugfiihrer vor und wéihrend
der Rangierbewegung die richtige Stel-
lung der Weichen anhand der Wei-
chensignale priifen. Vorbildorientierte
Modellbahner, die ihren Bahnhof mit
Lichtsignalen der frithen Bauform aus-
rlisten, kommen aber um den Einbau
von Weichensignalen nicht herum. Das
gilt auch fiir die elektromechanischen
Stellwerksbauformen mit Lichtsigna-
len.

Wer aber seinen Modellbahnhof mit
einem moderneren Spurplanstellwerk
59 oder 60 oder noch neueren Techni-
ken ,ausriistet”, benotigt im Normalfall
keine Weichenlaternen mehr. Und noch
etwas: Wer sich fiir die ersten Varianten
entscheidet, sollte auf eine groBziigige
Verlegung von Beton-Kabelkanédlen
verzichten. Seinerzeit wurde alles in
der Erde verbuddelt und nur bei nach-
traglichen Umbauten neueren Datums
auch mal der eine oder andere Kanal
gesetzt.

Aufstellhinweise

Die aus dem ersten Kapitel bekann-
te Nebenbahn wurde zur eingleisigen
Hauptbahn (Skizze auf der nidchsten
Doppelseite). Unser kleiner Bahnhof
an eingleisiger Strecke wurde Ende der
50er Jahre mit einer kleinen Dr-Anlage
ausgeriistet und hat vier Hauptsperr-
signale als Ausfahrsignale und zwei
Hauptsignale als Einfahrsignale, alles
Lichtsignale der Bauart 51/59. Alle
wurden nach den gleichen Grundsét-
zen wie die Formsignale aufgestellt.
Nur die Rangierhalttafel zwischen der
Weiche 3 und Einfahrsignal F erhielt
jetzt einen festen Standort. Alle Wei-
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Typisch Epoche IV: Tiirkis-Beige war die verbreitete Fahrzeugfarbe. Das Ausfahrsignal
(Viessmann) auf der MBT-Anlage zeigt Hp 2. Aber welcher Zug wird jetzt am
Fotograf vorbeifahrend im Tunnel verschwinden?

Hp 1 am Zwischensig-
nal (Viessmann, Haupt-
sperrsignal) in einem
groBeren Modellbahn-
hof (Modellbahnteam
Osnabriick). Im vor
dem Signal stehenden
Kabelhaus enden oder
beginnen viele Signal-
kabel.

Ein alleinstehendes
Vorsignal an einer
zweigleisigen Haupt-
strecke. Oberleitungs-
mast und Signal nutzen
denselben Sockel in
der Stiitzmauer.
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HpO

Hp 00
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Lichtsignal-Begriffe

Hauptsignal, zweibegriffig
Einfahrsignal
Hp 0/Hp1

Hauptsignal, dreibegriffig
Einfahrsignal
Hp O0/Hp1/Hp2

Hauptsignal, zweibegriffig
Einfahrsignal
Hp 0/Hp 2

Hauptsperrsignal, zweibegriffig
Ausfahrsignal
Hp 00 /Hp 1

Hauptsperrsignal, dreibegriffig
Ausfahrsignal
Hp 00 /Hp 1/Hp 2

Hauptsperrsignal, zweibegriffig
Ausfahrsignal
Hp 00/ Hp 2

Vorsignal, dreibegriffig
alleinstehend
Vr0/Vr1/Vr2

—D o> Heiee> —%50®>

Hauptsignal, dreibegriffig
Einfahrsignal mit Vorsignal am Mast
HpO0/Hp1/Hp2

Vr0/Vr0/Vr2

Hauptsperrsignal, dreibegriffig
Ausfahrsignal mit Vorsignal am Mast
Hp 00/Hp1/Hp 2

Vr0/Vr0/Vr2

Selbstblocksignal, zweibegriffig
mit Selbstblockvorsignal
HpO/Hp1

Vr0/Vr0/Vr2

Rangierhalttafel

Ferngestellte Weiche
mit Grenzzeichen
Ortsgestellte Weiche
mit Grenzzeichen

Lichtsignal-Bauformen bei der DB

Hauptsignal
Bj. 1951

Ausfahrsignal
Bj. 1959

Grundanzeigen bei Lichtsignalen

Einfahrsignal

Hp 1 Hp 2

Ausfahrsignal

Hp 1 Hp 2

Nebenrot

Hp0/Sh 1

Einf- und Haupt-/Sperrsignal ~ Kompaktsignal
Bj. 1969, Einheitsbauform Bj. 1985
Selbstblocksignal Vorsignal-
wiederholer

Hp 1 Vro

Vorsignal

Vr0 Vr 1 Vr 2

Aufstellhinweise
eingleisige Strecke

o® 500> -
a A/n
Aufstellhinweise

zweigleisige Strecke

(mit Selbstblocksignalen

in einer Richtung)

—o® 500> I |

(¢—)
a A/n

chen miissen mit Weichenlaternen
ausgeriistet sein. Unser Bahnhof an
einer zweigleisigen Strecke mausert
sich in der Folge so langsam zu einem
richtigen ,Hauptstreckenbahnhof™ wei-
tere Ergdnzungen werden und miissen
aber noch folgen. Auch hier stehen
jetzt die Licht-Hauptsignale nach den
im Formsignal-Kapitel beschriebenen
Grundsétzen.

Die ,Lichter” der Lichtsignale

Wie die Formsignale werden Lichtsig-
nale als Einfahr-, Ausfahr-, Deckungs-,
Block- und Zwischensignale auf Haupt-
und Nebenbahnen eingesetzt. Bei den
Formsignalen gibt es keine grofen
duBerlichen Unterschiede, bei den
Lichtsignalen sieht es je nach Funktion
schon anders aus.

Einfahrsignale besitzen im Sig-
nalschirm eine in Grundstellung Rot
leuchtende Signaloptik als Haltebegriff,
eine Optik fiir ein sogenanntes Neben-
rot (wenn durch einen Storungsfall das
eigentliche Rot ausfillt) und eine griine
sowie auch eine gelbe Optik fiir die ge-
forderten Fahrtbegriffe. Ausfahr- und
Zwischensignale zeigen in Grundstel-
lung zwei rote Lichter nebeneinander,
darunter noch zwei schrdg nach rechts
ansteigende kleinere weile Optiken
und wiederum die normalen griinen
und, wenn erforderlich, gelben Sig-
naloptiken. Einige Signale dieser Art
kénnen auch noch zusétzlich durch ei-
ne weille Signaloptik ein sogenanntes
Kennlicht zeigen.

Im Signalschirm von Block- und De-
ckungssignalen sind normalerweise
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Der kleine Bahnhof an einer eingleisigen Strecke
kann ab der Ep. 4 an einer Nebenbahn oder einer
untergeordneten Hauptbahn liegen. Der Haupt-
streckenbahnhof (unten) passt von Ep. 3 bis 5 fiir
alle Zuggattungen.

Weinert-Lichtsignale der Bauserie 1951 (Epo-
che Illa) machen von allen Seiten einen exzel-
lenten, duBerst filigranen Eindruck. Sie sind
derzeit nur als Fertigmodelle erhaltlich.

nur eine rote und eine griine Signal-
optik eingebaut. Zusédtzlich konnen
Deckungssignale aber noch eine gelbe
Optik besitzen oder auch, wenn erfor-
derlich, mit dem Signalschirm eines
Hauptsperrsignals ausgeriistet sein.
Jedes dieser Hauptsignale besitzt ein
eigenes Vorsignal, das sich im Brems-
wegabstand vor dem Signal befindet.
Wenn sich aber am festgelegten Stand-
ort ein Hauptsignal befindet, wird im
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Gegensatz zum Formsignal das Vorsig-
nal jetzt am Mast unterhalb des Haupt-
signalschirmes angebracht.

Wie bei den Form-Hauptsignalen gibt
es bei den Licht-Hauptsignalen die Sig-
nalbezeichnungen Hp O, Hp 1 und Hp 2
sowie die Vorsignalbezeichnungen
Vr 0, Vr 1 und Vr 2. Sie entsprechen
den Signalbildern der Formsignale im
vorigen Kapitel.

Zusétzlich gibt es nur bei den Licht-
Hauptsperrsignalen das Signalbild
Hp 00. Es entsteht aus dem Zusam-
menwirken eines Licht-Haupt- und
eines Lichtsperrsignals. Am Haupt-
sperrsignalschirm bedeuten zwei rote
Lichter nebeneinander ,Zughalt® (lin-

ke Signaloptik) und ,Rangierverbot®
(rechte Signaloptik). Fiir eine Zugfahrt
erléschen die beiden roten Lampen
und der entsprechende Fahrtbegriff
Hp 1 oder Hp 2 erscheint. Soll eine
Rangierfahrt stattfinden, erlischt nur
das rechte Rot, und das Signalbild Sh 1,
zwei kleine weille Lichter schriag nach
rechts ansteigend, leuchtet auf. Soll
jetzt aber ein Signal fiir eine vorbei-
fiihrende Zugfahrt ungiiltig sein, wird
auller einer einfachen weilen Optik,
dem Kennlicht, kein weiteres Licht am
Signal zu sehen sein. Dieses Signal hat
keine technische Stérung, sondern ist
nur fiir diese Zugfahrt betrieblich ab-
geschaltet.
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Hohe Bahnsteige, Kompakt-Ausfahrsignale und ein ausfahrender ,alter” ET 420 in neuen
Farben — Epoche V eben. Das rechte Signal besitzt einen sogenannten Auslegermast.

Rechts steht, ein wenig von der H-Tafel verdeckt, ein Hauptsperrsignal mit Vorsignal am Mast
und dem Signalbild Hp 00. Am Vorsignalwiederholer — links mit dem Signalbild Vr 0 —
befindet sich keine Vorsignaltafel, die nur alleinstehende , richtige” Vorsignale erhalten.

Vorbei am Marklin-Licht-Hauptsignal - hier als Einfahrsignal fungierend — fahrt der 628er-
Triebwagen durch den nahen Tunnel Richtung Bahnhof. Wegen einer abzweigenden Einfahr-
weiche leuchtet der Signalbegriff Hp 2 auf.
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Zuggesteuerte Blocksignale zeigen in
Grundstellung Hp 1 und nach Vorbei-
fahrt des Zuges Hp 0. Sind Blocksignale
aber zentralgesteuert, ist es genau um-
gekehrt: In Grundstellung leuchtet ein
Hp 0, vor einer Zugfahrt erscheint Hp 1
und nach der Vorbeifahrt wieder Hp 0.

Alleinstehende Vorsignale zeigen
je nach Stellung der entsprechenden
Hauptsignale mit gelben und griinen Si-
gnaloptiken die Signalbilder Vr 0, Vr 1
oder Vr 2. Die Vorsignale am Standort
von Hauptsignalen erfordern vom Mo-
dellbahner eine erhohte Aufmerksam-
keit beim Erstellen der richtigen Sig-
nalbilder. Die ,,schrigen Teile“ am Mast
der Hauptsignale fithren ndmlich ein
besonderes Leben und verweigern die
Arbeit, wenn der ,erhohte“ Hauptsig-
nalschirm Hp O oder Hp 00 zeigt — die
Vorsignale sind in diesem Fall dunkel.
Mit dem Wechsel unseres Hauptsignals
auf Hp 1 oder Hp 2 muss sich das dar-
unter hingende Vorsignal entscheiden:
Ist das folgende Hauptsignal noch in
der Haltstellung, wird es Vr O zeigen
miissen. Zeigt dieses Hauptsignal aber
schon Hp 1 oder Hp 2, erscheint Vr 1
oder Vr 2 am Vorsignal. Wenn sich aber
die Fahrwege hinter einer Haupt-Vorsi-
gnal-Kombination verzweigen und der
Abstand auf eines der beiden folgenden
Hauptsignale grofBer ist als der Vorsi-
gnal-Bremswegabstand der Strecke,
was somit ein alleinstehendes eigenes
Vorsignal erfordert, wird das am Mast
befindliche Vorsignal fiir diese Fahrt
dunkel bleiben.

Was ist das wichtigste Zubehor eines
alleinstehenden Vorsignals? Richtig, die
Vorsignaltafel. Aber das Licht-Vorsig-
nal kann man doch stindig erkennen
—warum bendtigt es dann ein besonde-
res Erkennungsmerkmal? Weil die DB
mit dem Vorsignalwiederholer ein wei-
teres Vorsignal mit einer anderen Auf-
gabe geschaffen hat: In einem untiber-
sichtlichen Streckenabschnitt kénnen
ein oder mehrere Wiederholer fiir den
Lokflihrer sozusagen die ,Sichtweite®
auf das Hauptsignal verldngern.

Ein Wiederholer besitzt ungefahr
in Hohe der oberen Lichtpunkte ein
stindig leuchtendes weilles Licht — ge-
nau wie ein Vorsignal im verkiirzten
Bremswegabstand. Beide kann man
nur durch die Vorsignaltafel unter-
scheiden — Vorsignal mit, Wiederholer
ohne Tafel. Vorsignalwiederholer gibt
es nur als Lichtsignale; sie werden bei
Bedarf auch zwischen Form-Vor- und
Form-Hauptsignalen aufgestellt und
haben keine Indusi-Magnete.
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Zentralblocksignal mit
Vorsignal am Mast von
Viessmann. Bei den Licht-
signalen ersetzt das Vorsig-
nal am Mast die vormals
noch als zwei Einheiten
aufgestellten Formsignale.
Auch die Vorsignaltafel ist
entbehrlich geworden.

Ein durchfahrender IC, als
Wendezug mit dem Steuer-
wagen an der Spitze,
passiert eine Reihe Aus-
fahrsignale der Gegen-
richtung. Am linken Haupt-
sperrsignal leuchtet das
Signalbild Hp 2 mit

60 km/h, wahrend das
Vorsignal am Mast noch
Vr 0 zeigt.
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HI-Signale der zweiten Bauform (Einzellichtoptiken) mit Schleuderbetonmasten in einem
Bahnhof der ehemaligen DR. Die Firmen Erbert und Siba vertreiben in ihrem Signalprogramm
verschiedene Ausfiihrungen.

Eine Ausfahrsignal-
gruppe mit Haupt-
und Voranzeigern.
Die Hauptanzeiger
sitzen liber den
Hauptsperrsig-
nalen, die Voran-
zeiger unter den
Vorsignalen. Diese
Zusatzsignale, auch
als Einzelsignale
zur freiziigigen Ver-
wendung, werden
fiir eine vorbild-
getreue moderne
Modellbahn drin-
gend gebraucht.

Busch-Hauptsperr-
signal Riicken an
Riicken mit

einem Marklin-
Vorsignal an einer
eingleisigen Stelle
eines verzweigten
Bahnhofs. Beach-
tenswert ist die
filigrane Ausfiih-
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rung des Vorsignals.

Was noch dazugehort

Zur Abrundung des duBeren Erschei-
nungsbildes der Signale gehoren die
Mastschilder. Diese haben beim Vorbild
eine wichtige Funktion und diirfen im
Modell auf keinen Fall vernachlissigt
werden, wenn die Anlage vorbildgetreu
sein soll. Einfahr-, Ausfahr-, Deckungs-,
Zwischen- und Zentralblocksignale er-
halten ein weil3-rot-weies Mastschild.
Dies bedeutet, dass die Modellziige bei
gestortem Signal wie die richtige Bahn
nur auf schriftlichen Befehl des Fahr-
dienstleiters oder auf Ersatzsignal wei-
terfahren diirfen. Also: absolute Sto-
rung — absoluter Halt!

Weil3-gelb-weill-gelb-weill ist das
Mastschild am normalen Blocksignal.
Wenn dieses Signal gestort ist oder ro-
tes Licht zeigt un d wenn eine Ver-
stindigung mit dem Fahrdienstleiter
nicht moglich ist (und nur dann!), darf
auf Sicht weitergefahren werden. Aber
bitte: Nicht alle Signale auf der Modell-
bahn kénnen Blocksignale sein!

Auch die Lichtsignale haben Bezeich-
nungen. A, B und C heien die Einfahr-
signale in Richtung der Kilometrierung,
F, Gund H die in Gegenrichtung. In neu-
eren und grofBeren Bahnhdfen bekom-
men alle noch eine Gleisnummer dazu.
Ausfahrsignale in Kilometrierungs-
richtung heilen N mit Gleisnummer,
in Gegenrichtung P mit Gleisnummer.
Zwischensignale in groBeren Bahnho-
fen werden je nach Kilometrierung als
R, S und T, jeweils mit Gleisnummer,
bezeichnet. Die Vorsignale tragen die
gleiche Bezeichnung wie die dazugeho-
renden Hauptsignale, nur mit kleinen
Buchstaben, so z.B. p201.

Da fehlt noch was

Ein Signal sei noch erwidhnt, das die
Modellbahn-Zubehorindustrie bisher
ignoriert. Es ist einfach und kosten-
glinstig im Aufbau, hat nicht mehr
als drei Signaloptiken — ndmlich Rot,
Griin und bei Bedarf auch Gelb — und
ist auf vielen modernen Nebenbahnen
zu Hause, aber leider bislang nicht auf
Modellbahnanlagen: das Nebenbahn-
Lichtsignal. Erbert hat es als Neuheit
fir 2008 angekiindigt. Eine weitere
Lichtsignalbauform, die dem Neben-
bahn-Modellbahner der DR fehlt, ist
das EZMG-Signal. In der Epoche IV
fiir Nebenstrecken eingefiihrt, ersetzte
diese russische Stellwerksbauform mit
den markanten Signalschirmen alte
mechanische Stellwerke.
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Fehlt noch dringend im Modellbahnbereich:
das Nebenbahn-Lichtsignal, das Anfang der
70er Jahre bei der DB eingefiihrt wurde
(links: 70er Jahre, rechts: 90er Jahre).
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Vor der gewaltigen Felswand der N-Anlage von Wolfgang StéBer begegnen sich zwei Ziige
auf einer zweigleisigen Strecke, die offenbar mit Gleiswechselbetrieb ausgeriistet ist.
Ob im N-MaBstab jemals Zusatzanzeiger eingebaut werden konnen, ist fraglich.

Das Vorbild hat immer die besten Geschichten. Streng nach der Frage mit dem Huhn
und dem Ei muss man sich hier fragen: Was war eher da, das Signal oder das Gleis?
Oder muss das gar so sein?




Kleine schwarze Kasten

Gleissperrsignale

Als Standard-
anordnung fiir ein
Uberholungsgleis in
einem Bahnhof, in
dem rangiert wird,
steht diese Signal-
anordnung. Das
zweifliiglige Aus-
fahrsignal ist mit
einem Form-Sperr-
signal kombiniert.
Die kleine weiB3-
schwarze Tafel liber
dem Antriebskasten
gibt die generelle
Erlaubnis, ohne
weiteren Rangier-
auftrag bei Signal-
stellung Sh 1
vorbeizufahren.
Passend dazu ist
noch ein Signal-
fernsprecher vor-
handen.
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leissperrsignale stehen grundsétz-
lich nur in Bahnhofen und sperren
dort bestimmte Gleise. Sie dienen so-
mit als Haltesignal mit Flankenschutz-
funktion oder z.B. als Abschlusssignal
in Einfahrzugstrallen eines Giiter-
bahnhofes. Sie diirfen aber die eigent-
lichen Hauptsignale nicht ersetzen.
Gleissperrsignale stehen immer dort,
wo im Bahnhof Zugfahrten z.B. nicht
an einem Hauptsignal enden oder wo
bei hdufigen Rangierfahrten Gleise in
andere Gleise einmiinden oder diese
kreuzen. Sie werden, auler aus Flan-
kenschutzgriinden, fiir Rangierfahrten
nach Bedarf in mittleren und gréf3eren
Bahnhofen aufgestellt. Auf Nebenbah-
nen kommen sie seltener vor. Dort
behilft man sich eher mit direktem
Kontakt zwischen Fahrdienstleiter und
Lokfiihrer.
In der mechanischen Bauform, auch
als Hs-Scheibe bekannt, und in Licht-
signalausfiihrung, kurz Ls, gehoren
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sie zur Gruppe der Schutzsignale. Sie
dienen dazu, ein Gleis abzuriegeln, den
Auftrag zum Halten zu erteilen und die
Aufhebung eines Fahrverbots anzuzei-
gen. Sie gelten fiir Zug- und Rangier-
fahrten. Wir befassen uns hier nur mit
den eigentlichen Signalen und nicht
mit dem weiteren Kreis der Sh-Signa-
le. In der Epoche I wurden als Gleis-
sperrsignale auch klapp- oder drehba-
re Deckungsscheiben — die heute als
Sh 2-Scheiben bekannt sind — dort ein-
gesetzt, wo heute auch ein Gleissperr-
signal eingesetzt werden konnte. In der
Epoche I konnte man somit in einem
Bahnhof viele ortsfeste Deckungsschei-
ben in der Funktion als Gleissperrsig-
nale auffinden.

Die ersten Form-Gleissperrsignale
hatten einen um eine senkrechte Ach-
se drehbaren rechteckigen Kasten, der
von innen mit einer Petroleumleuchte
beleuchtet werden konnte. Rechtwink-
lig zum Gleis stehend zeigt es das heuti-
ge Signalbild Sh 0, damals ,Signal 14“.
Wurde die Gleissperrung aufgehoben,
drehte sich das Signal um 45 Grad und
zeigte dann das ,,Signal 12%, eine recht-
eckige weille Scheibe. Dies ist identisch
mit dem Weichensignal einer Weichen-
stellung im geraden Strang.

Modellbahner mit Anlagen der Epo-
chen I und IT und ,au3erpreuBlischen®
Signalanlagen haben es da im ersten
Moment etwas einfacher, denn bei-
spielsweise die Bayerische Staatsbahn
kannte keine Gleissperrsignale im
heutigen Sinne. Da keine Modelle die-
ser Art von den Signalherstellern an-
geboten werden, miissen bayerische,
sdchsische und badische Modellbahn-
Enthusiasten einmal mehr zum Selbst-
bau greifen.

Falscher Name

Die Bezeichnung ,,Haupt-Sperrsignale®
fiir Form-Gleissperrsignale gibt es nur
im Modellbahnbereich. Sie ist eigent-
lich irrefithrend, da nicht allein aus der
Wortkombination ,Haupt-Sperrsignal®
heraus die Aufgabe eines ,Hauptsig-
nals“ tibernommen werden darf. Nur
in der Verbindung Form-Hauptsignal
mit einem Gleissperrsignal (Form oder
Licht) gibt Letzteres auch die Fahrt fiir
Zige frei. Gleissperrsignale konnen
zwar alleine stehen, in der Kombina-
tion mit einem Hauptsignal miissen
bei einer Zugfahrt aber beide Signale
~Fahrt“ anzeigen, weil auch das Hs
nicht nur Rangierbewegungen freigibt,
sondern auch Zugfahrten als solche.
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In groBeren Bahnhofen
stehen Signale oft auf
gleicher Hohe und in
manchen Gleisen
kombiniert mit Gleis-
sperrsignalen. Dann
miissen fiir die Ausfahrt
des Zuges Gleissperr-
signal und Hauptsignal
gleichzeitig Fahrt zeigen,
fiir eine reine Rangier-
fahrt wird nur Sh 1
gestellt.

Das Gleisende wird hier
auf dem Prellbock mit

einem Sh 0-Signal ange-
zeigt (Regelanordnung).

ANt

Bewegliches und beleuchtetes Form-Sperrsignal von Viessmann auf der Anlage der Modell-
bahnfreunde Maifeld, Welling.
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Auf der

Anlage der
IGM Kaarst
rauscht der

D 743 durch
das Uber-
holgleis des
Bahnhofs
Karlshorst.
Vorne lasst ein
Wartezeichen
eine Rangier-
fahrt aus einem
Nebengleis erst
auf Lichtzei-
chen des Fahr-
dienstleiters/
Warters zu.

Noch etwas ist bei Gleissperrsigna-
len zu beachten, das auf vielen Mo-
dellbahnanlagen immer wieder falsch
gemacht wird: Die Signale — ob me-
chanisch oder elektrisch, ob hoch oder
niedrig — kénnen keinen zwingenden
Flankenschutz garantieren. Deshalb
geniigt es nicht, ein Abstellgleis, auf
dem Fahrzeuge hinterstellt werden, nur
mit einem Gleissperrsignal oder einem
Wartezeichen zu versehen. Ein ins Rol-
len gekommener Wagen wird sich nicht
durch das Signalbild ,Halt, Fahrverbot®
oder zwei rote Lichter aufhalten lassen.
Dies kann nur eine Schutzweiche oder
eine aufgelegte Gleissperre.

Form-Gleissperrsignale haben nor-

Beim Einbau der Signale (hier mit viereckigem Loch) ist es natiirlich einfacher, wenn die Um- malerweise oberhalb des Antriebskas-
gebung noch nicht geschottert ist. Gleichwohl ist nachher darauf zu achten, dass moglichst tens ein kleines, auf der Spitze stehen-
kein diinnfliissiger Leim in irgendeine Offnung des Signals flieBt. Wer sich unsicher ist, sollte des weilles, riickstrahlendes Quadrat
die Tarnung der griingrauen Platte lieber gesondert vornehmen. mit schwarzem Rand, welches die

Fahrt ohne weiteren Auftrag freigibt.
Im Kurvenbereich des Bahnhofs Schoppenhausen hat man sich seitens der Bahnverwaltung In allen anderen Fillen — also auch
fiir die niedrige Bauform von Gleissperrsignalen entschieden, um eine bessere Sicht im Kreu- dann, wenn ein Wartezeichen auf dem
zungsbereich zu gewahrleisten. Signalkasten ist — muss man den Ran-

gierauftrag vom Stellwerk abwarten.
Oft wird von den Modellbahnern der
Aufstellort eines Gleissperrsignals mit
dem eines Wartezeichens verwechselt.
Viele sind unsicher, wann nun welches
Signal eingesetzt wird. Hierfiir gibt es
eine einfache Regel: Ein Wartezeichen
wird immer dann eingesetzt, wenn
man kein Gleissperrsignal braucht. Al-
so immer dann, wenn aus einem Gleis
heraus eine Rangierfahrt nur mit Auf-
trag des Fahrdienstleiters/Wérters vor-
genommen werden darf.

Fiir ein ,,Gleissperrsignal mit beweg-
lichem Balken® der Preuflischen Staats-
bahn - die spéater von der DRG und DB
iibernommen wurden — kénnen in HO
bis in die heutige Zeit alle handelsiib-
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3l

lichen mechanischen Gleissperrsignale In diesem mittleren Bahnhof mit seinen verschiedenen Ladestellen wechseln sich Gleissperr-
auf der Modellbahn eingesetzt werden. —signale und Wartezeichen mit Hauptsignalen ab. Die Gs stehen dabei nur an den Gleisen, auf
Wer es etwas genauer nehmen moch- — denen rangiert wird und die in von Ziigen befahrene Gleise einmiinden. In allen anderen Féllen
te, kann ja einige epochengerechte Er- - an den Stumpfgleisen - reichen bei Bedarf Wartezeichen aus.

gidnzungen anbringen. Die beiden vor-
mals schrig nach rechts ansteigenden
weillen Lichter auf der Riickseite des
Signalkastens konnte man mit einem
hohen Licht-Sperrsignal in der Signal-
stellung Sh 1 ,Fahrverbot aufgehoben®
verwechseln. Deshalb sollte darauf ge-
achtet werden, dass nach Einfithrung
dieser Licht-Sperrsignale (in der Epo-
che Illa) dann auf der Riickseite des
Signalkastens iiblicherweise nur noch
das obere weil3e Licht aufleuchtet.

In der kleineren Spurweite N ist das
Angebot nicht so komfortabel. Auller
den volumindsen Arnold-Plastikteilen
kommen Form-Sperrsignale noch von
Viessmann und Weinert, wobei Letz-
tere noch zusammenzubauen und be-
weglich auszufithren sind.

Eine nette kleine Bastelei ist, das
Gleissperrsignal mit einem Wartezei-
chen zu versehen. Anwendungsfall:
wenn eine Rangiereinheit nicht ohne
Erlaubnis vorriicken darf. Hierzu wird
ein Wartezeichen (z.B. von Brawa oder
Weinert) zerlegt und mittels Sekunden-
kleber mit dem Hs-Signal verklebt. Vor-
sichtig miissen dann nacheinander die
Dréhte gefiithrt und ebenfalls verklebt
werden. Haarklammern sind hilfreich
beim Fixieren.

Licht-Sperrsignale

In heutigen Bahnhoéfen sind Licht-
Sperrsignale der verschiedensten Bau-
arten vorhanden. Allen gemeinsam ist
normalerweise die Grundstellung mit
zwei roten Lichtern Sh 0, etwa auch als
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Aus einem Gleis-
sperrsignal von
Viessmann und
einem Wartezeichen
von Brawa entsteht
das neue , Kombi-
signal”. Das abge-
trennte W wird mit-
samt den Kabeln am
Signalmast verklebt,
die Kabel werden
spater mit Farbe
kaschiert.
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Das Ergebnis der kleinen Bastelei im fertigen Zustand. Beide Bauformen der Gleissperrsignale wurden gegeniiber der kauflichen Grundform
variiert. Das linke, das mit der Karoscheibe versehen ist, lasst den Lokfiihrer bei Gleisfreigabe ohne weiteren Auftrag losfahren, wahrend beim
Gleissperrsignal mit , Wilhelm” — dem Wartezeichen - die Rangiereinheit erst beim Lichtsignal Sh 1 losfahren darf.

In der Spurweite N gibt es keine groBe Auswahl an beweglichen Gleissperrsignalen.

Im Gleiszubehorsortiment von Arnold fanden sich unbewegliche Gleissperrsignale, die
allerdings fiir den MaBstab 1:160 zu groB geraten waren. Zudem musste man als Betriebs-
bahner dann seine Rangierfahrten bei Sh0 durchfiihren. Anlage: Bernd Jérg

Die kleinen Gleissperrsignale von Weinert fal-
len wesentlich filigraner aus. Sie lassen sich
beweglich gestalten — sofern man feinglie-
drige Finger und ruhige Héande hat.

Deckungssignal zur Unterteilung lan-
ger Bahnsteiggleise. Ist das Fahrverbot
aufgehoben, erscheinen zwei schriag
nach rechts ansteigende wei3e Lichter
Sh 1. Das vorgenannte Deckungssignal
ist da etwas sparsamer, es zeigt nur ein
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weilles Licht, das sogenannte Kenn-
licht. Damit ist das Signal praktisch
nicht mehr vorhanden, es ist betrieb-
lich abgeschaltet und der Lokfithrer
kann bis zum néchsten Halt zeigenden
Signal vorriicken.

Hohe Licht-Sperrsignale konnen auch
vor Form-Hauptsignalen aufgestellt
werden. Ist das Hauptsignal in Stellung
»Halt“, leuchten die zwei roten Lampen.
Um das Hauptsignal in Fahrtstellung zu
bringen, musste das Licht-Sperrsignal,
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genauso wie das Form-Sperrsignal, zu-
erst in die Signalstellung ,Fahrverbot
aufgehoben” (Signalbild Sh 1) gebracht
werden. Erst dann konnte das Haupt-
signal auf ,Fahrt* gestellt werden.
Separate Lichtsperrsignale am Mast
der ersten Licht-Hauptsignale zeigten
zusammen mit den Hauptsignalen im
Signalbild die gleichen Abldufe wie bei
den Formsignalen.

Allen alleinstehenden Licht-Sperrsig-
nalen ist gemeinsam, dass sie ab Mit-
te der 50er Jahre mit einem rot/weil3/
roten Mastschild ausgeriistet wurden
— bei den hohen Ls am Mast, bei den
niedrigen am Signalkasten. So muss
also auch bei einem ,Schotterzwerg®,
einem niedrigen Ls, bei dunklem Signal
angehalten werden. Je moderner die
~eingebaute” Stellwerkstechnik im Mo-
dellbahn-Stellwerk und je grof3er der
Modellbahn-Bahnhof ist, umso mehr
Licht-Sperrsignale miissten eingebaut
werden.

Kleine Bahnhofe mit &dlterer, einfa-
cher Dr-Technik erhielten so gut wie
keine Licht-Sperrsignale. Am Anfang
der Entwicklung wurden nur hohe
Licht-Sperrsignale eingebaut oder der
Signalkasten wurde am Hauptsignal-
mast befestigt. Je moderner und grof3er
die Bahnhéfe und Stellwerke werden,
um so mehr Licht-Sperrsignale miissen
und kénnen zur Beschleunigung des
Zug- und Rangierverkehrs eingebaut
werden.

Alle hohen Gleissperrsignale, die in
ZugstraBen liegen, sei es als Abschluss
bei Einfahrten oder als Startsignal bei
Gruppenausfahrten, miissen in der ent-
sprechenden Epoche mit Indusi-Nach-
bildungen ausgeriistet werden. Wer
den Selbstbau scheut, findet in Erbert
und Weinert die entsprechenden Liefe-
ranten.

Bei der Reichshahn der DDR wurden
die Anfangsentwicklungen der Lich-
Sperrsignale nicht mehr weiterver-
folgt und durch andere Rangiersignale
ersetzt. Die weitere Entwicklung der
Sperrsignale seit der Zusammenfiih-
rung von DR und DB soll nicht weiter-
verfolgt werden, denn auch die Modell-
bahnindustrie hat die Bestimmungen
der neuen Signaltechnik fiir die Epoche
VI noch nicht itbernommen. Der inter-
essierte Bastler muss sich auch hier
wieder an seinen Basteltisch setzen.

~Schotterzwerge“, hohe Ls und ande-
re Ausfiihrungen der Sperrsignale gibt
es bei verschiedenen ,Signalbaufir-
men® wie Erbert, Méarklin, Schneider,
Viessmann und Weinert.
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Ein hohes Licht-Sperrsignal mit Eine Gleissperre mit zwei Gs-Laternen und einem nie-
rot-weiB gestreiftem Mastschild drigen Licht-Sperrsignal. Der sogenannte Schotterzwerg
besitzt ein kleines, weiB-rot-weiBes Mastschild.

Bei diesem hohen Licht-Sperrsignal von Erbert féllt auch die stimmige Umgebungsgestaltung
auf: Feiner, niedriger Betonsockel und Gleisanschlussgehduse geben dem Signal sein not-
wendiges Umfeld. Auch das Grenzzeichen wurde nicht vergessen. Anlage: ESV Bischofsheim

Die oft als ,Schotterzwerge” bezeichneten niedrigen Licht-Sperrsignale wiirden im Gewirr
der Gleisanlagen kaum ins Auge fallen, hétten sie nicht ihre Beleuchtung und ihren riick-
wartigen Warnanstrich.
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@l Formsignal-
9 Praxis

ie Modell-Formsignale kennen

mittlerweile nur noch zwei An-
triebsarten: den Spulenantrieb und den
sogenannten Unterflur-Kompaktantrieb
von Viessmann, der mit Druckluft ar-
beitet. Die frither erhéltlichen Antriebe
mit Memory-Draht spielen keine Rolle
mehr.

Bei den Doppelspulenantrieben be-
wegen die Kerne zweier elektrisch
angesteuerter Magnetspulen die Stell-
drahte der Signalmechanik und diese
(mehr oder weniger ruckartig) hin und
her. Die Antriebe sind endabgeschaltet,
somit ist eine Ansteuerung iiber Dauer-
kontakte (etwa Kippschalter) zuléssig.

Beim zylindrischen Kompaktantrieb
von Viessmann setzt ein Stromimpuls
die Bewegung iiber ein Luftpolster
vom Magnetantrieb um und wird dabei
pneumatisch gedampft. Der mit dem
Fligelsignal verbundene Stelldraht
geht durch den Druckluftkolben hin-
durch.

Formsignale gibt es derzeit von den
Herstellern Fleischmann, Mérklin,
Viessmann und Weinert (siehe Tabelle
Seite 97/98). Diese unterscheiden sich
nicht nur in der GréBe ihrer Antriebs-
késten, sondern auch hinsichtlich Ro-
bustheit und Detaillierung sowie im
Preis.

Die schon seit Jahren auf dem Markt
befindlichen Fleischmann- und Mark-
lin-Signale entsprechen von der Fein-
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Die géngigsten Formsignale mit magnetischem Spulenantrieb, v.l.n.r.: Fleischmann, Viessmann,
Marklin. Diese Antriebe sind grundsatzlich fiir eine , oberirdische” Montage vorgesehen,
lassen sich aber auch versenkt einbauen und anschlieBend wegtarnen.

Praktisch am
Viessmann-Hobby-
Signal ist die
bewegliche Boden-
platte, die sich
leicht wegschieben
lasst und den Zu-
gang zum Spulen-
antrieb und zu den
Kabelanschliissen
offenlegt.

piminnal

Iussmunu

/]
| gt 4601

Form-Haupisignal
Hpo, Hp2

Im Inneren des Viessmann-Unterflur-
Signals finden sich ebenfalls zwei Spulen
als Antriebe und ein Dampfungsmecha-
nismus fiir das verlangsamte Bewegen
der Signalfliigel.
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Die jahrzehntelang bewahrten Marklin-Formsig-
nale sind aus heutiger Sicht weder optisch noch
antriebstechnisch erste Wahl, wenngleich dieses
hier optimal verdeckt eingebaut wurde.
Anlage: Rose

heit und der Detaillierung eigentlich
nicht mehr heutigen Anspriichen und
wirken beide etwas klobig. Fiir den rei-
nen Spielbetrieb — gerade mit Kindern
—eignen sie sich aber gut, weil sie nicht
so vorsichtig behandelt werden miis-
sen. Das gilt vor allem fiir das robuste
Marklin-Signal mit seinen Metallteilen.

Der Herstellermarkt ist in den letz-
ten Jahren deutlich geschmolzen. So
haben selbst etablierte Hersteller wie
Brawa und Kleinserienhersteller wie
Erbert ihre Produktpalette deutlich he-
runtergefahren oder ganz eingestellt.
Viessmann hingegen hat diese Liicke
clever genutzt und seine Produktpalette
auf nahezu alle gingigen Signaltypen,
andere Bahnverwaltungen und bislang
vernachldssigte Epochen ausgewei-
tet. Auch in puncto Detaillierung geht
Viessmann mit gutem Beispiel voran
und hat sich wohl auch deshalb eine
fiihrende Position in diesem Segment
erkdmpft. Hinzugekommen ist die Sig-
nalmanufactur in Duisburg, die Signale
vieler Bauarten nach Kundenwiinschen
anfertigt.

Als High-End-Produkt gelten aber
nach wie vor die Signale von Weinert,
die auch von der fein gestalteten Riick-
seite her keine Wiinsche offen lassen,
leider aber immer noch auf den in die
Jahre gekommenen Bemo-Antrieb
setzen. Wegen der Fertigkeiten beim
Zusammenbau von Weinert-Signalen-
haben wir diesen ein eigenes Kapitel
gewidmet (Seiten 62 bis 65).

Einbaufragen

Die herkémmlichen ,Oberflur-Signale®
lassen sich aus der Schachtel heraus
auf der Anlage platzieren. Es sind le-
diglich ein Bohrloch zum Hindurchfiih-
ren der elektrischen Dridhte und zwei
weitere Locher zum Eindrehen der bei-
liegenden Schrauben notwendig. Fiir
Bettungsgleise wie das Fleischmann-
Profi-Gleis oder das Mérklin-C-Gleis
gibt es Sonderregelungen, bei denen
man das Signal mittels herstellerei-
gener Systeme am Gleis befestigt. Die
Anleitungen liegen den Packungen bei
und sind hinreichend ausfiihrlich.

Wer bei Gleisen ohne Bettung auf die
storenden Antriebskédsten verzichten
mochte, muss diese tarnen oder ver-
deckt einbauen.Tarnen kann man sie
mit Biischen, Sandkisten, abgelegtem
Gleismaterial oder Ahnlichem. Doch
kann man nicht vor oder hinter jedes
Signal einen Busch setzen. Daher hat
es sich schon seit Jahren bewéhrt, die
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Antriebe einfach in der Platte oder dem
Trassenbrett zu ,versenken®. Statt ei-
nes Bohrloches wird eine rechteckige
Offnung in der GréBe des Antriebs-
kastens ausgesédgt und das Ganze so
weit versenkt, dass die Oberkante des
Kastens biindig mit der Holzoberkante
liegt oder geringfiigig darunter. Manch-
mal muss das unterirdische Gegenbrett
noch etwas unterfiittert werden - je
nachdem, wie stark die Anlagenplatte
und der Antrieb selbst sind.

Diese Art des Einbaus versteckt
zwar den Antrieb unter Sichtniveau,
erschwert aber auch einen spéteren
Austausch. Wer von unten noch einmal
drankommen will, schraubt das Gegen-
brett lediglich an. Fiir eine Aushaumég-
lichkeit von oben empfiehlt es sich, die
,Grube“ mit Graupappe oder Klarsicht-
folie abzudecken, die dann landschaft-
lich mitgestaltet werden kann, aber
notfalls Zugang zum Antrieb gewéahrt.

Auch aus anderen Griinden kann die
Wahl auf den ,,Oberflur-Antrieb” fallen.
So werden Modellbahner mit einem
dicht unter der Sichtebene liegenden
Schattenbahnhof wohl auch eher zur
flacheren, aber einbauaufwendigeren
Losung neigen, wenn Unterflur-Antrie-
be mit ihren langen Zylindern stérend
in die Schattenbahnhofsebene reichen.

Auch wer seine Signale digital steu-
ern mochte, konnte geneigt sein, auf
die Oberflur-Antriebe zu setzen, da
z.B. Viessmann in seiner 47er-Serie die
Digitaldecoder fiir die Signalantriebe
gleich mitintegriert hat.

Viessmann hat auch in Sachen An-
trieb und Einbau einen Sonderweg be-
schritten. Die Zylinderantriebe lassen
sich ganz einfach durch ein Bohrloch
Lunterflur® versenken, ragen aber auf
der Unterseite der Anlagenplatte oder
der Trasse ein ganzes Stiick heraus.
Dies gilt jedoch zundchst nur fiir die
zweibegriffigen Signale (mit einem Zy-
linder). Fiir die Bohrung ist zudem ein
13-mm-Bohrer erforderlich, den nicht
gerade jeder zu Hause hat.

Beim Einbau ist jedenfalls Vorsicht
angebracht, da dieser endgiiltig und
kaum korrigierbar ist. Also vor dem An-
bringen des Bohrloches oder der Ver-
senkoffnung bitte den Standort genau
ermitteln. Das gilt zunéchst in Bezug
auf die verlegten Gleise. Hier muss das
Signal nach allen Seiten hin grenzzei-
chenfrei stehen. Mit dem lingsten Wa-
gen als ,Dummy“ und einem Bleistift
lasst sich das Lichtraumprofil ermitteln,
damit spéter kein Wagen und keine Lok
am Signal hingen bleiben. Auch gilt es,

MIBA-Report e Signale 4

L ——
FLEISCHMANK

Auch die zum Profi-Gleis passenden H0-Formsignale von Fleischmann sind eher dem Hobby-
bereich zuzuordnen, wofiir auch das beiliegende Stellpult und die groBformatige, sehr aus-
fiihrlich gezeichnete Aufbauanleitung sprechen.

In der freien Land-
schaft lasst sich der
Spulenantrieb des
Vorsignals viel leichter
kaschieren als
beispielsweise im
Bahnhof - hier mit
dariibergeklebtem
Kreppband und
aufkaschierten
Grasfasern. Bei ent-
sprechender Vorge-
hensweise braucht der
oberirdische Antriebs-
kasten dann nicht ver-
senkt zu werden.

Fleischmanns Vor- und Hauptsignal haben gegeneinandergekehrte Magnetantriebe. Dadurch
konnen sie dicht beieinanderstehen. Die Versenkungsoffnungen sollten recht genau geraten
und nicht zu groB gehalten werden. Auch hat Fleischmann als einziger GroBserienhersteller
die Ersatzsignale mit am Mast.
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Einbauabstand die unterirdischen Spanten zu beach-

Gleismit : '
;:Lnd:;:;;che ten, was hiufig vergessen wird. Bei der
a. 30 mm Kombination von Hauptsignal mit Vor-

13er Bohrloch
bei zweibegriffigem
Signal "~

KlenImring o
wird aufgeschoben

65 mm Hohe
des Antriebs-
zylinders

¥

Spulenantrieb und Zylinderantrieb nebeneinander. Wahrend der verdeckte Einbau des Spulen-
antriebs einige Vorarbeiten erfordert, setzt der Zylinderantrieb — zumindest in der einfachsten
Form — lediglich ein Bohrloch voraus, bendtigt aber nach unten hin viel Platz.

Ein 13er-Bohrloch mit einer seitlichen
Erweiterung fiir die herausragenden Kabel
ist zunachst alles an Vorarbeit bei einem
zweibegriffigen Signal. Die Endbefestigung
erfolgt nach dem Einstecken von unten mit
dem gegengesteckten Ring. Allerdings ist
beim Einbau auf duBerste Sorgfalt zu achten,
damit nichts verbiegt oder zu sehr klemmt.
Allzu gerne verweigert die empfindliche
Technik bei unsachgeméaBer Handhabung
namlich spater ihren Dienst.
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 Abdeckung, ggf.

signal oder Gleissperrsignal muss man
in den Uberlegungen auch noch den
Abstand der Signale und deren Antrie-
be zueinander beriicksichtigen. Dies
gilt insbesondere dann, wenn man die
Signale mit Servomotoren antreiben
will und sowohl der Servo als auch die
Platine untergebracht werden wollen.
Die zwangsldufige Folge sind dann oft
vorbildwidrig gro3e Abstédnde.

Die (alten) zylindrischen Viessmann-
Antriebe miissen exakt vertikal einge-
baut werden und sollten nicht verkan-
ten, da sonst schnell eine Funktionssto-
rung auftreten kann. Zur Spielwaren-
messe 2008 hat Viessmann verbesser-
te Antriebe herausgebracht, die sich
durch eine geidnderte Elektronikplatine
mit sicheren Leiterbahnen, verbesserte
Schleiferkontakte und eine Stabilisie-
rung des Zylinders auszeichnen.

Etwas kniffliger wird der Einbau
dreibegriffiger Signale, weil hier zwei
Antriebszylinder nebeneinanderliegen
und ein Rundloch nicht mehr geniigt.
Aus zwei Rundlochern kann man an-
hand einer mitgelieferten Bohrschab-
lone eine rechteckige Offnung raspeln,
bis die Antriebe ohne Hemmnis einge-
setzt werden konnen. Die Platten lassen
sich verschrauben (Austauschbarkeit)
oder verkleben und iiberdecken (meist
endgiltig).

Als unterirdischer Schutz empfiehlt
sich die Montage einer L-formigen
Leiste (Baumarkt) mit seitlichen Hal-
teklotzchen, die eine unabsichtliche
Beschéddigung der Zylinder verhindert
und gleichzeitig deren Fiihrung und
Stabilisierung iibernimmt.

Ansteuerung

Die Signale und ihre Antriebe lassen
sich auf mehrere Arten schalten. Ent-
weder man entscheidet sich fiir her-
stellerbezogenes Zubehor oder andere
entsprechende ,Fremdschaltmittel®
wie Taster, Schalter und Ahnliches
oder geht den automatischen Weg iiber
Gleiskontakte, Lichtschranken u.A.

Die herstellereigenen Schaltbaustei-
ne und -vorrichtungen haben den un-
schitzbaren Vorteil, dass sie auf das
jeweilige System abgestimmt sind und
die Zusammenarbeit mit ihnen erprobt
ist. Gleichzeitig sind sie meist etwas
teurer. Viele einfache Schaltvorgidnge
kann man aber mit einfachen Bautei-
len aus dem Elektronikzubehor schal-
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ten. Sie kosten meist nur ein paar Cent
und sehen vielleicht nicht so elegant
aus. Entscheidend ist die Frage, wie
die ganze Anlage gesteuert wird. Auf
groferen Anlagen, in selbstgebauten
Stellpulten oder bei Modulanlagen in
der Nédhe des Signals selbst sind dann
solche universellen Schalter und Taster
sicherlich die beste Option, weil sie sich
sowohl platzmé&fBig als auch funktionell
am besten einfligen.

Weitere Entscheidungen

Noch andere Entscheidungen stehen
an. Soll das Signal auch am Tage leuch-
ten? Und soll es zugbeeinflussend an-
geschlossen werden? Letzteres bedeu-
tet, dass ein oder zwei Steuerleitungen
aus dem Signal heraus eine Stopp- oder
Bremsstrecke direkt beeinflussen, auf
welcher der Zug quasi automatisch in
einem vordefinierten Gleisabschnitt
vor dem Signal halt.

Alternative: Man besorgt das lieber
selber mit der Hand am Regler. Beim
rein manuellen Betrieb ist sowohl das
Signal von Hand auf Griin oder Rot zu
stellen als auch der Zug mit dem Fahr-
regler davor langsam abzubremsen
und anzuhalten - Betriebsvergniigen
pur! Im umseitigen Beispiel A wird dies
mit einem Kipptaster vorgenommen,
gleichzeitig bleiben die Lichtanschluss-
kabel frei (Tagbetrieb).

Bei halbautomatischem Betrieb wire
das Signal immer noch manuell zu stel-
len (Beispiel B), die Lok bzw. der Zug
wiirde dann aber im vordefinierten
Halteabschnitt zwangsgebremst und
automatisch anhalten, ohne weitere
MafBnahmen und ohne Schwungmasse
leider meist abrupt. Das Gleiche gilt fiir
Beispiel C, hier wurde nur statt zweier
Drucktaster ein fertiger Schaltbaustein
in Kombination mit dem Wechselstrom-
system dargestellt.

Fiir vorbildgerechtes Abbremsen
miisste der Modellbahner noch einen
~,Bremsbaustein® in eine Bremsstrecke
vor dem Halteabschnitt einbauen. Dies
kann ein einfacher, entsprechend di-
mensionierter Widerstand, ein passen-
der Baustein oder eine elektronische
Schaltung sein.

Beim vollautomatischen Betrieb
wiirden zusammenwirkende Gleis- und
Zugkontakte die Signale automatisch
stellen. Dann konnte z.B. in der klas-
sischen Anwendung einer Zugsiche-
rung ein Magnet am letzten Wagen des
Zuges einen Reedkontakt betéitigen,
der den vorletzten Block freischaltet.
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Viessmann-Einfahrsignal mit Vorsignal und Fernsprecher auf der H0-Anlage der HEB Hobby-
eisenbahner. Die Bahnhofseinfahrt ist fiir Gleis 2 frei. Fiir die Ausfahrt hingegen gilt: Das
nachste Signal steht auf Hp 2. Der etwas groBere Abstand ist durch den Unterbau bedingt.

Schwachstelle
bei den Zylinder-
antrieben von
Viessmann:
Gerat der Schalt-
hebel unter zu
starke mechani-
sche Spannung,
kann er zwi-
schen Stell- und
Antriebsstange
abplatzen.

Kabelfarbe/
-markierung

O Blau (Rot)

QD) Blau (Gelb)

Q Blau (Griin)

Widerstand
=

Diode

O Gelb
O Gelb m. Widerstand

Q Braun m. Diode

O Rot 1

O Rot 2

Grundsatzliches Anschlussschema bei drei-
begriffigen Formsignalen von Viessmann.
So wird das Kabeldickicht iibersichtlicher.

Funktion Anschluss

= Signal HPO (Halt) Taster, Schalter, Decoder
= Signal Hp2 (Langsamfahrt)

= Signal Hp1 (Fahrt)

Taster, Schalter, Decoder
Taster, Schalter, Decoder

= gemeinsame Masse der Antriebsspulen 16 Volt ~, Trafo od. Decode

= Licht (Signalbeleuchtung) 16 Volt ~, Trafo
= Licht (Masse) 16 Volt ~, Trafo
= Zugbeeinflussung Gleis

= Zugbeeinflussung Gleis
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kein fest definierter Halteabschnitt,
manuelles Fahren und Stoppen ?

Fahrtrichtung >>>>>>> %

Fahrstrom

Streckeneinspeisung Schaltstrom  fiir

Magnetantrieb mit
Endabschaltung

Ki
= /
o
Lose Drihte fiir Licht-
“ und Fahrstrom (biindeln
oder blanke Enden abschneiden)

e Halteabschnitt, mindestens 1,5 Lokldngen

Fahrtrichtung >>>>>>> v v

Fahrstrom

ieb mit
Endabschaltung

Drucktaster

Halteabschnitt, mindestens 1,5 Loklangen

Fahrstrom fiir Halteabschnitt

Fahrstrom
Streckeneinspeisung

ieb mit
Endabschaltung

Anschlussschemen fiir Formsignale mit und ohne Zugbeeinflussung und fiir verschiedene
Schaltarten.

Beim groBen Fremo-Arrangement ins Alsfeld fiel diese vorbildlich gestaltete Ausfahrgruppe
aus Ausfahr- und Gleissperrsignalen auf.

Bei manchen zwei- und allen dreibegriffigen
Signalen miissen rechteckige Locher
gebohrt werden. Da die passenden Bohrer
noch nicht erfunden sind, ist die Grundform
durch Vorab-Einstecken anzuzeichnen.

Das zunachst gebohrte Rundloch wird mit
einer passenden Raspel zu einer viereckigen
Offnung erweitert.

Solche Schaltungen sind fiir grofere
Anlagen mit gleichzeitigem Betrieb
mehrerer Zuggarnituren unabdingbar.
In diesem Selbstblockbetrieb (etwa auf
einer zweigleisigen Hauptstrecke) kon-
nen auch ohne Digitalsteuerung meh-
rere Zlge gleichzeitig fahren. Wer Wert
darauf legt, den Betrieb komplett selbst
zu steuern, sollte davon absehen, vor
allem bei kleineren Anlagen.

»Gruppenarbeit”

Hauptsignale in Bahnho6fen — auch oder
gerade in Kombination mit Gleissperr-
signalen — findet man oft gruppiert.
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Sofern die Gleisgestaltung dies zulésst,
sollte man dies auch im Modell vorse-
hen. Es sieht einfach gut aus und man
hat, wie beim Vorbild, einen besseren
Uberblick, welches Signal nun fiir wel-
ches Gleis die Fahrt freigibt.

High-End-Signale

Eine Antriebsart von Signalen, die sich
auf dem Vormarsch befindet, soll nicht
verschwiegen werden. Kleine Servo-
motoren aus dem Flugmodellbau las-
sen sich digital ansteuern, vorbildlich
langsam bewegen und exakt justieren
(Stellweg). Massenhafter Einsatz hat
sich deswegen nicht durchgesetzt, weil
der Zusammenbau der Signale aufwen-
dig ist und der Betrieb mit den Servo-
motoren ganz exaktes Arbeiten voraus-
setzt.

Dennoch sind etwa die Signalbau-
sdtze von Conrad eine Augenweide.
Die Ansteuerung der Signalfliigel im
Digitalbetrieb ldsst sich so einstellen,
dass der Fliigel in der Endstellung so
nachfedert wie beim Vorbild, wo ihn
die Drahtzugleitungen in diese Position
fallen lassen. Fehlt nur noch das pas-
sende Gerdusch dazu, aber darauf wird
man wohl nicht lange warten miissen.
Auf der Spielwarenmesse 2008 folgten
auch weitere Zubehorhersteller diesem
Trend und kiindigten Servolésungen
fiir Weichen und Signale an.
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B2

Im Bahnhof Dieborn
stehen die N-Formsig-
nale in Reih und Glied.
Eine solch vorbild-
gerechte Anordnung
macht sich auch im
Modell sehr gut,
sofern man den Platz
dafiir hat.

Anlage: N-Module HEB

Eine Profi-Variante
sind Servoantriebe, die
mit kleinen Motoren
aus dem Flug- und
Schiffsmodellbau - vor
allem auch langsam

- gesteuert werden
konnen. Sie bendtigen
allerdings auch etwas
mehr Platz.

Sie sind exakt zu jus-
tieren, doch das
Einhéngen der zuvor
zurechtgebogenen
Stellstangen ist eine
Fummelei fiir sich.
Bernds Gesichtsaus-
druck spricht Bande.

{0 e
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Beim vorbildgerechten Einbau von Formsignalen sollte der engagierte Modellbahner auch
die zugehdrigen offenen Seilziige und gedeckten Blechkanale sowie die im Spannweg
aufgestellten Spannwerke nachbilden. Auf Letztere kann man nur verzichten, wenn sie im
Stellwerksraum/-gebaude untergebracht sind.

Zum optimalen Schutz — und auch als Justierhilfe — sollte man die zylindrischen Antriebe
unter der Anlage oder den Modulen mit einer Winkelleiste versehen. Hier wurde eine fertige
Winkelleiste mit Stiitzdreiecken angeklebt, was unabsichtliches DagegenstoBen verhindert.
Sollte der Zylinder nicht exakt senkrecht stehen, was dazu fiihren kann, dass die Schleifer-
kontakte nicht optimal iiber die Leiterbahnen laufen, kann man ihn an der Leiste fixieren und
dieses Problem minimieren.

40

Gleisumgebung

Mit dem Aufstellen der Signale ist es
aber nicht getan. Auf anspruchsvollen
Anlagen ist auch immer das zugehori-
ge ,Drumherum® nachgebildet. Dazu
gehoren in erster Linie die Stellvor-
richtungen der mechanisch angetrie-
benen Signale wie Kabelkanile, Seil-
zugleitungen und Spannwerke. In der
Regel findet man in einem kleineren
Bahnhof keine mechanischen Signale
neben elektrisch geschalteten Lichtsig-
nalen mit Dr-Technik, weil entweder
auf die eine oder die andere Technik
gesetzt wird. Das Verlegen der Seilzug-
leitungen ist ein Kapitel fiir sich. Doch
wenn man die Grundsétze beherzigt,
dass alle Stellleitungen zum Stellwerk
laufen, dass man mit der Verlegung am
duBersten Ende beginnt, dass man die
im Verlauf liegenden Drahtziige mit
einbezieht, dass sich die Kanéle all-
maéhlich verbreitern und dass die ent-
sprechenden Umlenkkésten mit einzu-
planen sind — dann kann man sich ge-
trost auch hieran wagen! Detailliertes
Anschauungsmaterial bieten die MIBA-
Broschiiren ,Mechanische Stellwerke,
Band 1 und 2.

N-Signale

In der Spurweite N ist der Spagat zwi-
schen Filigranitdt und Funktionalitdt
noch breiter als in den gré3eren MaB3-
stdben. Eine robuste und funktionelle
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Mechanik sowie entsprechend starkere
Drihte stehen dem guten Aussehen aus
rein physikalischen Griinden eben ent-
gegen. Die altbewédhrten Fleischmann-
und Minitrix-Signale mogen jahrelang
problemlos ihren Dienst versehen, das
Nonplusultra an Optik sind sie nicht.
Fleischmann bietet seine Form- und
Lichtsignale in altgewohnter Form
immer noch an, auch wenn die Be-
leuchtung der Zweifliigler mit heuti-
gen Mitteln sicherlich nicht mehr so
grob wirken miisste. Minitrix hat nur
zweibegriffige Signale im Sortiment,
deren Doppelspulenantriebe arbeiten
aber genauso zuverlédssig wie die von
Fleischmann.

Mittlerweile nicht mehr im Programm
sind Signale von Brawa mit Memory-
oder mit Spulenantrieb. Die Signale
selbst waren deutlich filigraner als die
Konkurrenzprodukte, doch waren die
Antriebe mit dem temperaturempfind-
lichen Draht sehr ,sensibel®, vor allem
auch bei transportablen Anlagen. Hier
musste der Draht per Stellschraube oft
nachjustiert werden. Wohl aus Griin-
den der Produktbereinigung hat man
bei Brawa das Signalsortiment fast
ginzlich aufgegeben.

Die Liicke fiillt nun Viessmann, wobei
die Formsignale dhnlich gut aussehen
wie jene von Brawa. Das Antriebskon-
zept entspricht jenem der HO-Signale,
wo ein Druckluftzylinder den Stelldraht
bewegt, ist aber auch ebenso einbau-
empfindlich.
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In der BaugroBe N macht sich fehlende Filigranitat starker bemerkbar, wie bei diesen alteren
Minitrix-Signalen, die noch mit Birnchen beleuchtet werden. Trotzdem muss man das vernach-
lassigen, sobald die Funktionalitat gefragt ist. Anlage: Bernd Jorg
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Vorbildliche Block-
stellensicherung
auf einer zwei-
gleisigen Haupt-
strecke in 1:160
auf der N-Anlage
von Karl-Heinz
Friedel.

Auch in BaugroBe
N kommt man

an den sowohl
funktional als auch
optisch befriedi-
genden Viessmann-
Signalen kaum
vorbei. Anlage:
K.-H. Friedel
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Digitaltechnik

Im Digitalbetrieb benotigt jedes Signal
zunichst einen Magnetartikel-Decoder,
wie man ihn z.B. von den digital ge-
steuerten Weichenantrieben kennt. In
der Regel sind diese Decoder separat
verflighar, bei Méarklin liegen sie der Di-
gitalpackung bei, Viessmann liefert sie
als gesonderten Schaltbaustein. Auch
Fremdfabrikate konnen verwendet
werden. Eine Eignung sollte aber je-
denfalls gepriift werden. Die ,,Oberflur-
Signale“ mit etwas klobigen Antrieben
der sog. 47er-Serie von Viessmann
haben den Digitalbaustein gleich inte-
griert, was im Minimalbetrieb — ohne
Zugbeeinflussung — dann zu einem ge-
ringen Kabelbedarf fithrt. Dies wird be-
sonders dann interessant, wenn lange
Wege zur Digitalzentrale zu tiberbrii-
cken und dazwischen moglicherweise
auch noch Steckverbindungen zu l6ten
sind.

Im nebenstehenden Beispiel wird
der Aufwand an einem Hauptsignal im
Vergleich zum digitalisierten Vorsignal
deulich. Beim externen Decoder von
Viessmann besteht die Moglichkeit,
den Schaltstrom fiir das Signal aus ei-
nem separaten Trafo zu entnehmen.
Ansonsten miisste die Buchse E mit
der roten Buchse der digitalen Strom-
versorgung verbunden werden (siehe
rechts). Wie schon zuvor wurde hier
wieder auf den Lichtanschluss und
auch auf die Zugbeeinflussung verzich-
tet. Viessmann bietet fiir seine Formsi-
gnale Decoder fiir alle gingigen Digi-
talsysteme (DCC, Motorola, Selectrix)
an. Bei der Verwendung firmenfrem-
der Decoder sollte man sich aber vor-
her erkundigen, ob diese auch positive
Schaltimpulse liefern.

In beiden Féllen miissen die Signale
noch programmiert und auf den Digi-
talbetrieb vorbereitet werden. Diese
Anmeldung wird meist mit einem be-
stimmten Antwortsignal quittiert. Da-
nach weist man iiber die angeschlos-
sene Digitalzentrale, z.B. die Intellibox
von Uhlenbrock, dem Signal seine Ord-
nungsnummer zu und kann es dann
hieriitber — im Weichenschaltmodus -
ansteuern und schalten.

Neben dieser einfachsten Anschluss-
art gibt es unzéhlige weitere Kombina-
tions- und Steuermdglichkeiten. Viele
davon sind ausfiihrlich im Viessmann-
Signalbuch dargestellt und kénnen hier
im Einzelnen nicht gezeigt werden. Sie
sind trotz ihrer allgemeinen Giiltigkeit
gleichwohl nur produktbezogen.
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? und Halteabschnitt, manueller Betrieb

? Ohne Zugbeeinflussung und ohne fest definierten Brems-

Unterflursignal,
benotigt separaten
Digitaldecoder
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optionaler

Widerstand
=

Lichtanschluss

Lose Drahte fir Zug-
beeinflussung (ab-
schneiden oder biindeln)

"Oberflur"signal,
hat Digitaldecoder
schon eingebaut

Digitalzentrale

Lose Drahte fiir Zug-
beeinflussung (ab-
schneiden oder biindeln)

Stromversorg

nur 2 Dréahte
zur Digital-
zentrale

Der direkte Vergleich zwischen Signalen mit eingebautem und separatem Digital-
(Magnetartikel-)Decoder fiir den einfachen Fall des bloBen Schaltens ohne Zugbeein-
flussung am Gleis.

Im Viessmann-
Signalbuch (Art.-
Nr. 5299) sind
vor allem die
unzéhligen An-
schlussbeispiele
der unterschied-
lichen Signal-
bauarten in
Verbindung mit
den hauseigenen
Schaltbausteinen
interessant.
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I | Trennstelle

[l dreibegriffiges
Hauptsignal
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Steuermodul (nicht entfernen)
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~ Diode

einstellbarer
Langsamfahrwiderstand

dreibegriffiges
Vorsignal

Diode

Digitalzentrale

Widerstand

Fahrtrichtung >>> v Bremsabschnitt, mindestens 1,5 Zuglédngen v Halteabschnitt, mindestens 1,5 Loklingen v

Hier sind Haupt- und Vorsignal gemeinsam an einen Magnetartikeldecoder angeschlossen.
Zudem ist ebenfalls die Zugbeeinflussung am Gleis installiert, zusammen mit einem einstell-

e

baren Bremsbaustein zum allmahlichen Abbremsen.

Eingebaute Viessmann-
Signale, die mit Platinen-
steckern versehen
wurden, um eine spatere
Auswechslung problem-
loser zu ermdglichen.
Die Anschlussverteilung
erfolgte weitestgehend
mit Lotdsenleisten, die
Zusammenfassung der
Kabelstrange mit Kabel-

bindern.

Modellbau: Bernd Jérg
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Stromversorgung
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Eine komfortable Anschlussmog-
lichkeit mit einer Kombination aus
Haupt- und Vorsignal mit einbezoge-
nem Bremsbaustein ist nebenstehend
dargestellt. Als ersten Unterschied er-
kennt man, dass der Magnetartikel-
decoder seinen Schaltstrom nicht mehr
iber einen externen Trafo, sondern
von der Digitalzentrale bezieht. Fiir die
Zugbeeinflussung wurde eine Brems-
und eine Stoppstrecke eingerichtet, die
ihren Fahrstrom jeweils iiber die zuge-
horigen Signale bzw. iber den einstell-
baren Bremswiderstand beziehen. Der
Bremsbaustein besteht aus einer Rei-
henschaltung von Widerstédnden, ein-
stellbar zwischen 10 und 30 Ohm, die
den Zug mehr oder weniger stark vor
dem Halteabschnitt verlangsamen.

Im Modell ist fiir eine solche Schal-
tung durchaus schon einiges an Platz-
bedarf erforderlich. Der Halteabschnitt
vor dem Einfahrsignal mit seinen ein
bis zwei Lokldngen, also etwa 40 bis
50 cm, und der Bremsabschnitt mit
grundséatzlich empfohlenen anderthalb
Zuglangen mit dann nochmals 150 bis
200 cm bendotigen auf einer herkdmm-
lichen Heimanlage Platz, der meist
aber nicht vorhanden ist. Empfehlung:
Den Bremsabschnitt auf die Lange des
Halteabschnittes reduzieren, denn es
reicht aus, wenn die Lok sichtbar vor
dem Hauptsignal abbremst. Dies lie-
Be sich weiter betonen, wenn man
diesen Bremsvorgang noch abstuft,
indem man den Bremsabschnitt mit
herkémmlichen Widerstdnden (10 und
20 Ohm) nochmals unterteilt.

Wenn wir schon gerade bei den
Lotarbeiten und den elektrischen An-
schliissen sind: Die mitunter empfind-
lichen Viessmann-Signale sollten prin-
zipiell austauschbar sein. Lotet man
die Anschlussdrihte allerdings unter
der Anlage an den Stromverteilungs-
punkten fest (und fiihrt mitunter noch
andere unzihlige Drédhte dariiber oder
in einer Sammelleitung), ist dies kaum
noch maoglich, allein weil man bei den
vielen Kabeln schnell den Uberblick
verliert.

Tipp: Die zum Signal gehorenden
Kabel kurz dahinter an sogenannte
Platinenstecker (fiir ICs) anloten. Die-
se haben hochstehende Pins auf der
Steckseite und passende Buchsen auf
der Riickseite und lassen sich so nicht
nur auf Platinen, sondern eben auch
zusammenstecken, was eine spéitere
Auswechslung erleichtert.Verpolungs-
schutz garantieren gleiche Kabelfarben
bei Stift und Buchsenleiste.
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Bunte Lichter im Kleinen

Lichtsignal- 2
Praxis %

Lichtsignale sind in der Regel den
neueren Epochen zuzuordnen. Wie
wir im Vorbildteil schon erfahren ha-
ben, trifft dies zwar pauschal, aber eben
nicht ausschlieBlich zu. Erste Lichtsig-
nale tauchten schon Anfang bis Mitte
der 50er Jahre auf und verbreiteten
sich im Zuge der zahlreichen Erneue-
rungen bei der DB. Trotzdem werden
die ,Ampeln® der Bahn grundsétzlich
moderneren Epochen und dem Compu-
terzeitalter zugeordnet und demzufolge
findet man sie auf Modellbahnanlagen
in Verbindung mit modernen Fahrzeu-
gen und jlingeren Epochen.

Elektronik statt Mechanik

In puncto Technik folgen die Modell-
signale ihren groen Vorbildern und
setzen ebenfalls - mehr auf Elektronik
als auf Mechanik. Das macht die Schal-
tungstechnik vordergriindig einfacher,
muss doch ,lediglich® ein Lichtwechsel
vollzogen werden statt eines Stellens
mechanischer Signalfliigel. Der mitun-
ter storanfillige Spulennantrieb nebst
Stellmimik entféllt also, der Lichtwech-
sel erfolgt iber Steuerstromkreise.
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Moderne Zeiten auf der Vereinsanlage des ESV Bischofsheim: Lichtsignale regeln den Zug-
verkehr, hinzu kommen diverse stimmige Ausstattungsdetails.

Die gangigsten Lichtsignale in angedeuteter Einbauform, v.l.n.r.: Busch, Viessmann, Fleisch-
mann. Da sie ohne Antrieb sind, kénnen sie in der Regel in ein Bohrloch gesteckt werden.
Der dann noch sichtbare FuB stért dann als Betonsockel kaum noch.
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Doch vollzieht sich hier auch eine an-
dere Anderung: Die Schaltung fiir die
mehrbegriffigen Signale kann nun nicht
mehr so einfach per Taster oder Schal-
ter ablaufen; es erfordert einen hohe-
ren Aufwand an Schaltmitteln, wenn
das Signalbild in den oft sehr filigranen
Lichtsignalen korrekt wiedergegeben
werden soll. Fiir die Modellbahner, fiir
die Elektrik ein Buch mit sieben Sie-
geln ist, sollte das aber trotzdem kein
Beinbruch sein. Der Lichtwechsel bei
zweibegriffigen Signalen beispielswei-
se lasst sich relativ einfach iiber einen
Umschaltkontakt steuern, eine zweite
Schaltebene kann zur Zugbeeinflus-
sung herangezogen werden. Die Ver-
wendung fertig konfektionierter und
fir den entsprechenden Einsatz vor-
bereiteter Bausteine, wie sie im Han-
del erhiéltlich sind, haben fiir den Laien
den unschétzbaren Vorteil, dass er sich
genau an die Anschlussvorgaben des
Beipackzettels halten kann.

Auch brauchen diese Steuerungs-
bausteine nicht mehr direkt am Signal
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angebracht zu sein. Und man kann
mehrere Signale gemeinsam iiber be-
stimmte Schaltelemente bedienen.

Modellangebot

Angebote an Lichtsignalen gibt es von
den bekannten Herstellern, allen voran
Busch, Fleischmann, Marklin, Schnei-
der, Siba, Viessmann und vielleicht
noch Erbert. Letzterer hat unldngst
einen Teil seines Angebots, Brawa
(leider) die komplette Angebotspalette
~bereinigt”. Die Vielfalt fritherer Tage
ist also nicht mehr gegeben. Busch aus
Viernheim bietet dagegen neben ferti-
gen Lichtsignalen auch funktionslose
L,Dummys“ an, die sich fiir den Anla-
genhintergrund eignen oder dann ein-
gebaut werden kénnen, wenn der Be-
trachter das Signalmodell nur von der
Riickseite sieht.

Ebenso wie Conrad Electronic bie-
tet Busch auch Bausatzmodelle an, die
sich recht einfach und vor allem preis-
wert zusammenbauen lassen. Schade
nur, dass sich die Signalbausétze nicht
mit den Dummys kombinieren lassen,
um eine groere Typenbreite erzielen
zu koénnen. So sind bei den Dummys
die Offnungen fiir die Leuchtdioden
etwas grof3 fiir die LEDs der Bausitze
ausgefallen.

Ausfiihrungsunterschiede

Auch die Ausfiihrung der Signale ist
insgesamt recht unterschiedlich. Wéh-
rend sich bei Fleischmann weitgehend
nur Signale fiir den ,Hobbybereich®
finden, die heutigen optischen Ansprii-
chen nicht immer geniigen, gefallen
die Busch-, Mérklin- und Viessmann-
Modelle wegen ihrer Filigranitit. Be-
sonders die auch im Sockel austausch-
baren Mérklin-Lichtsignale sind eine
wahre Augenweide und selbst bei ge-
nauem Hinsehen muss man die elek-
trischen Leitungen im Metallmast erst
einmal finden.

Die bei Busch im Innern des Messing-
mastes verlaufenden sichtbaren Kabel
kann man mit Revell-Farbe Nr. M67
Art.-Nr. 32167 Griingrau (RAL 7009)
optisch etwas unauffilliger machen.
Danebengehende Pinselstriche fallen
kaum auf, da ja der Mast dieselbe La-
ckierung hat. Im Ubrigen war die Mast-
farbe ab 1957 RAL 7011 Eisengrau, ab
Mitte der 80er RAL 6021 Blassgriin.

Der Einbau der Lichtsignale bereitet
noch geringere Probleme als jener der
Formsignale. Eigentlich wird nur ein
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Marklin-Lichtsignale - hier das Einfahrsignal Art.-Nr. 76393 —
werden gleich mit zum C-Gleis passendem Signalsockel und
Schaltbaustein als komplette Einheit geliefert. Dadurch er-
klart sich auch der héhere Preis.

Das Marklin-Signal ist so filigran, dass man selbst bei genau-

er Betrachtung keine stromfiihrenden Drahte erkennen kann.

Von Busch kommen neben
fertigen Signalen auch
preisgiinstige Bausatze und
Dummy-Sets. Wahrend man
Erstere mit ein bisschen

L6t- und Bastelgeschick
selbst zusammenbauen kann,
dienen die Dummys eher als
Hintergrundmodelle oder
funktionslose Attrappen.
Leider sind wegen der hin-
terlegten farbigen Pappe als
Licht-Ersatz die Offnungen
so groB, dass die Signal-LEDs
nicht passen. Sonst konnte
eine weitere Signalbauform
entstehen.

Die im Mastinneren verlau-
fenden, kupferfarben schim-
mernden Kabel lassen sich
mit der zum Busch-Mast
passenden Farbe von Revell
(RAL 7009 = Griingrau) leicht
wegtarnen.
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Eine ebenfalls preisgiinstige Variante sind die Lichtsignal-Bausatze von Conrad Electronic, die
hier auf der Jugendanlage der HEB Hobbyeisenbahner aus Kostengriinden eingebaut wur-
den. Weil die Ausfahrt iiber zwei Weichen fiihrt, darf nur mit verminderter Geschwindigkeit

(60 km/h) und mit Hp 2 ausgefahren werden.

An der Blockstelle
zeigt das Einfahr-
signal Hp 2, wobei
dem Lokfiihrer
zugleich signali-
siert wird, dass

das Ausfahrsignal
des Bahnhofs — als
néchstes zu erwar-
tendes Hauptsignal
- auf Rot, also Hp
0, steht. Signal und
Lok deuten auf die
Epoche V hin.

Der ins passende
Bohrloch einsteck-
bare Sockel geniigt
in der Regel zur
ausreichenden
Befestigung und
Standfestigkeit.
Zudem erleichtert
er ein spateres Ver-
setzen des Signals.
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Bohrloch bendtigt, durch das die Kabel
zu fiihren sind.

Doch das ist vielleicht die Krux, die
ganzen Kabel durchzustecken, denn es
miissen nicht nur die Drahte hindurch,
sondern auch elektrische Bauteile wie
Vorwiderstinde oder direkt verdrahtete
Digitalbausteine. Am besten fithrt man
die Drahte mit den bereits angeldteten
Widerstdnden nacheinander durch die
Offnung. Blanke Leitungsteile miissen
durch Isolier- oder Schrumpfschlauch
vor gegenseitigem Beriihren geschiitzt
werden. Ein eventueller Haltering auf
der Gegenseite kann bei dickeren An-
lageplatten moglicherweise nicht ge-
niigend aufgeschoben werden, doch
sollte die Klemmwirkung des Steckfu-
Bes ausreichen, wenn die Hersteller-
empfehlung fiir die Gro3e des Bohr-
loches beachtet wurde.

Anders als bei den Formsignalen
kann man hier auch spéteres Heraus-
heben und Umlegen vorsehen. Hierzu
sollten lediglich die Anschlussdrihte
etwas linger gelassen werden. Der
Vorteil: Gerade unter Fahrleitungen er-
leichtert ein umzulegendes Lichtsignal
vielleicht den Eingriff per Hand. Des-
sen ungeachtet gilt aber auch hier wie-
der die Empfehlung eines Anschlusses
iiber Platinenstecker, um einen gene-
rellen Austausch zu erleichtern.
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Anschlussmaglichkeiten

Wie in anderen Fallen muss der Modell-
bahner (zumindest im analogen oder
semidigitalen Bereich) entscheiden,
von wo und wie er seine Signale stel-
len will. Bei gréf3eren Bahnhofen fithrt
kein Weg am Bau eines Stellpultes mit
Weichen- und Signalschaltern vorbei.
Hier kommt fiir den Anfanger noch die
Gewissensentscheidung hinzu, mit wel-
chen Bauteilen er ein solches Stellpult
errichtet: entweder mit kommerziellen
Schaltmitteln oder den herstellereige-
nen Schaltelementen. Letztere sind
sicherlich komfortabler, nahezu ,idio-
tensicher®, dafiir aber auch um einiges
teurer. Im Digitalbereich kommt man
um die herstellerspezifischen Schalt-
bausteine und Decoder kaum herum.

Ein anderer Weg diirfte sein, die
,Mini-Stellpulte“ und Steuermodule
auf einer gesonderten Platte nebenein-
ander anzuordnen und eindeutig zu
kennzeichnen.

Signale lassen sich natiirlich auch
ortsgestellt schalten. Dies macht gera-
de auf einer Modulanlage Sinn, wenn
z.B. ein Einfahr- oder Streckensignal
so weit vom Bahnhof entfernt ist, dass
man es vom zentralen Stellpult nicht
mehr iiberwachen kann. Im Anwen-
dungsbeispiel gestaltete unsere Jugend-
gruppe ein sogenanntes Signalmodul,
welches universell vor jedem Bahnhof
einsetzbar war. Die Stromversorgung
erfolgte tiber eine rundgefiihrte Ring-
leitung, die Schaltung iiber einen Sig-
nalsteuerbaustein von Viessmann, der
ebenso vor Ort montiert wurde wie die
auf einer Platte montierten Taster aus
dem Fachhandel.

Schaltbausteine

Im Prinzip lassen sich zweibegriffige
Signale durchaus mit herstellerfrem-
den Bauelementen schalten. Rot oder
Griin, eine einfache Alternative fiir ei-
nen klassischen Umschalter. Ein weite-
rer Vorteil kommt hinzu: Man braucht
nur die Lichtspannung vom Trafo, weil
ein zusdtzlicher Schaltstrom (eines
Magnetartikels) flir einen Signalan-
trieb entbehrlich ist. Wer sich zudem
ein bisschen auskennt, kann durch-
aus auch alle Schaltbilder tiber (Kipp-)
Schalter aufrufen. Weil keine Relais im
Einsatz sind, muss die angelegte Span-
nung in ihrer Lage verharren, d.h., ein
Moment-Taster ist ungeeignet. Wenn
mehrere Signalbilder wie die Zusatz-
funktion Hp 00 oder Sh 1 zu den iib-
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Fiir groBere Anlagen mit
einem entsprechenden
Bahnhof haben sich
Stellpulte zum
Schalten von
Gleisen, Wei-
chen und
Signalen
bewahrt.

Zur Ansteuerung
der 4 Signalbegrif-
fe (einschlieBlich
Vorsignal) dient
ein entsprechen-
der Signalsteuer-
baustein von
Viessmann. Fiir
die kurzen Kabel-
strecken in einem
»Signalmodul”
geniigt die Biinde-
lung mit
Kabelklemmen.

So kann die Ein-
fahrt in den Bahn-
hof direkt an Ort
und Stelle mit
einer selbst ge-
bauten Tastatur
gestellt werden.
Lange Kabelstre-
cken und
Steckverbindun-
gen werden
vermieden. Die
richtige Offnung
erhalt man mit
einem Lochbohrer.
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lichen Hp 0, Hp 1 und Hp 2 kommen,
muss man als Anwender auch wissen,
wie die elektrischen Anschliisse vorzu-
nehmen sind, ohne dass nicht eindeu-
tige Zeichen auf den Signalschirmen
erscheinen. Zudem bedeutet die kom-
plette Selbstverkabelung eine Menge
Kabelsalat.

Die Schaltbausteine und Steuermo-
dule der Hersteller sind schaltungs-
technisch so konzipiert, dass mit einem
Tastendruck der zugehorige Schaltvor-
gang ausgelost werden kann. Bei Viess-
mann gibt es fiir jeden Signaltyp — als
Block-, Einfahr- und Ausfahrsignal —
ein passendes Steuermodul. Es zeigt
die zugehorigen Signalbilder genau auf
dem Kéastchen und liefert diese bei ent-
sprechendem Tastendruck iiber ein zu-
sitzlich bendtigtes Tastenstellpult (oder
wieder Kippschalter bzw. -taster). Zu-
sitzlich gibt es unter der Art.-Nr. 5210
LSignalsteuerbaustein® eine Art Univer-
salmodul, mit dem sich alle Arten von
Signalen schalten lassen. Es eignet sich
besonders, wenn beispielsweise Haupt-
und getrennt stehende Vorsignale zu-
sammen geschaltet werden sollen. Mit
dem ,Universal-Tastenstellpult kann
man dann die sieben verschiedenen
Signalbegriffe auf leichtverstdndliche
Weise passend schalten.

Digitaltechnik

Im Digitalbereich wird dieses Univer-
sal-Tastenstellpult oder jeder andere
Kontaktgeber durch einen Decoder und
die Digitalzentrale ersetzt. So einfach
ist das...

Doch auch hier gibt es einige Kleinig-
keiten zu beachten. Zunéchst wird im-
mer noch ein herkémmlicher Trafo mit
Wechselstromausgang als Quelle fiir
die Versorgung der Signallichter bend-
tigt — eine an sich klare Sache, sie sei
aber der Deutlichkeit halber nochmal
erwahnt. Diese Spannung wird iiber
den Steuerbaustein oder das Steuermo-
dul in die Lichtsignale geleitet.

Die Schaltung der Signalstellung wird
dann iiber die Digitalzentrale, z.B. die
Intellibox von Uhlenbrock, vorgenom-
men. Zuvor muss man sie aber dort,
entsprechend der Bedienungsanlei-
tung, erst einprogrammieren. Uber den
sogenannten Bus — einfacher gesagt ei-
ne Datenringleitung — schlie3t man al-
le weiteren Decoder, auch jene fiir die
Weichen, an und zusétzlich auch das
Gleis, sofern dort auch digital gefahren
wird, wovon hier einmal ausgegangen
werden soll.
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Fahrtrichtung >>>>>>> %

kein fest definierter Halteabschnitt,
manuelles Fahren und Stoppen g

Fahrstrom

einspeisung

Zweibegriffiges
Hauptsignal

Fahrtrichtung >>>>>>>

Kippschalter
1x UM

v Halteabschnitt, mindestens 1,5 Loklangen v

Fahrstrom

einspeisung

Dreibegriffiges
Einfahr-Hauptsignal

Fahrtrichtung >>>>>>>

Fahrstrom
Streckeneinspeisung

Kippschalter
1xUM

v Halteabschnitt, mindestens 1,5 Lokldngen v

Vierbegriffiges
Ausfahr-Hauptsignal

-

Universal-Ein-Aus-Umschalter

Entsprechend der Darstellung bei den Formsignalen bieten sich auch fiir die Lichtsignale
unterschiedliche Ansteuerungsméglichkeiten an. Jedoch wird kein zusatzlicher Stellstrom
fiir Antriebe bendtigt. Auch hier sind die Besonderheiten im Haupttext dargestellt.

Fiir die kom-
plexere An-
steuerung

von mehrbe-
griffigen und/
oder digital
angesteuerten
Signalen emp-
fiehlt sich die
Verwendung
herstellerei-
gener Steuer-
module bzw.
Bausteine wie
hier von Viess-
mann.
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Fiir die Digitalschaltung bei den Lichtsignalen sind je nach Signalbild und -kombination mehr
Maglichkeiten vorhanden. Herstellereigene Steuermodule dominieren die Schaltbilder, weil
mit ihnen die zugehérigen Signalbilder eindeutiger geschaltet werden kénnen.

Erster Liefe-
rant fiir
modernes
Ausstattungs-
zubehor im
Gleisbereich
ist Erbert.
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Viessmann gibt zusétzlich an, dass
man auf den positiven Schaltimpuls
achten soll, mit dem die betroffenen
Signale arbeiten, d.h., die vorgeschal-
teten Steuermodule konnen nur dann
beibehalten werden.

Blockstellenbetrieb

Ein héufiges Anwendungsgebiet auf
heimischen Anlagen ist der Blockstel-
lenbetrieb, bei dem sich die fahrenden
Ziige selbst ihre vorher vom Anwender
festgelegten Blockbereiche schalten.
Dies kann durch den Einbau und die
Verdrahtung entsprechender Schalt-
elemente, z.B. sogenannter Reed-Kon-
takte, Gleiskontakte, Optokoppler u.A.
geschehen.

Hier erweist es sich als sinnvoll, mit
signalgesteuerter Zugbeeinflussung zu
arbeiten. Dann miissen die ,Blocke*
in Fahr- und Halteabschnitte unterteilt
werden und der Halteabschnitt geson-
dert eingespeist werden. Auch der Ein-
satz eines Bremsbausteins erscheint
sinnvoll, damit die Ziige vorbildgerecht
langsam vor einem Halt zeigenden Si-
gnal abbremsen und nicht abrupt ste-
hen bleiben. Wegen der vielfiltigen
Schaltméglichkeiten — z.B. auch unter
Verwendung eines Signalbusses — wird
auf die ausfiihrlichen Schaltbeispiele
im Viessmann-Signalbuch verwiesen.

Ausstattungszubehor

In Bahnhofen und an Strecken, welche
mit Lichtsignalen der ersten Bauform
ausgertistet sind, wurden die Kabel in
den 50er Jahren noch in der Erde ver-
buddelt. Im Laufe der Zeit, so Anfang
der Epoche IV, setzten sich bei der Ka-
belverlegung die mit abnehmbaren De-
ckeln versehenen U-formigen Betonka-
néle durch. Sie hatten unter anderem
den unschédtzbaren Vorteil, dass sie
durch Abheben der Deckelplatten wei-
terhin zugénglich blieben, z.B. bei Re-
paraturen oder Ergédnzungen. Je nach
Anzahl und Grof3e der benédtigten Kabel
wurden und werden sie in verschiede-
nen Grofien vom Stellwerk aus verlegt.
Im Weg stehende Oberleitungsmaste
0.A. werden mit besonders geformten
Steinen U-formig umgangen. Die Grofe
verringert sich mit der Entfernung vom
Stellwerk. Die Betonkanalnachbildun-
gen konnen auch hiufig noch fiir einen
nachtrdglichen Einbau vorgesehen
werden, weil man auch bei der Bahn
oft genug nur die Kanalabdeckungen
sieht. Unterwegs werden ndmlich im-
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Ausfahrsignale
/ \

Einfahrsignal

D e .
e %: Indusi—___

Typisches Zubehor und grundsétzliche Anordnung bei Lichtsignalen. Auffalligstes Merkmal:
An die Stelle von Kanélen fiir Seilzugleitungen treten nun U-férmige Betonkanéle, in denen
die elektrischen Kabel verlaufen.

Indusi-Magnete kontrollieren, ob der Lokfiihrer die durch die Signale vorgegebene Geschwin-
digkeit einhalt. Anlage: ESV Bischofsheim
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mer wieder einzelne Kabel abgezweigt.
Betonschalthduser, Schaltschrianke und
Kabelschéchte, an Verzweigungen und
lings des Kabelweges verteilt, vervoll-
stdndigen das Bild einer Kabelanlage
auf der Modellbahn.

Wie Kabelkanéle, Lichtsignale und
elektrische Weichenantriebe gehoren
auch Indusi-Magnete, Gleisanschluss-
gehduse, Achszédhler und Fernsprech-
sdulen zum Dr-Stellwerk. Ohne nun
allzu tief in diese Materie eindringen
zu wollen, hier noch ein paar Einbau-
hilfen fiir den vorbildorientierten Mo-
dellbahner.

Achszédhler oder die kleinen gel-
ben Gleisanschlussgehiduse begren-
zen einen Gleisabschnitt am Anfang
und am Ende. Seine Gleisabschnitte
definiert der Modellbahner dabei ent-
sprechend den Vorbildvorgaben aber
selbst. Manchmal kann auch an der
Verbindung von einem zum néchsten
Gleisabschnitt nur ein Anschlussge-
hduse stehen. Weichen erhalten an je-
dem Ende einen Achszéihler, also drei,
angeklebt innerhalb der Schiene, aber
nur an zwei Enden ein Gleisanschluss-
gehduse. Erbert und Weinert liefern die
kleinen Zubehorteile, deren Platzierung
im Gleisfeld meistens mit einer kleinen
Bohrung und einem Tropfen Kleber er-
ledigt ist. Indusi-Magnete sollten in Ho-
he der Hauptsignale und alleinstehen-
den Vorsignale am Gleis angebracht
werden. An allen durchgehenden und
sonstigen wichtigen Hauptgleisen kon-
nen auch noch zusétzliche Indusi, ca.
60 cm vor dem Einfahrsignal oder den
Ausfahrsignalen, angebracht werden.

Beim Einbau eines Drucktastenstellwerks
fallen zwar die Drahtzugleitungen weg,
dafiir treten Kabelkanale, Kabelschachte
und Schaltschranke, Indusi und die gelben
Gleisanschlussgehduse an deren Stelle.
Die Standplatze der Signale sind mit
Beton-Einfassungsrahmen umgeben.
Anlage: ESV Bischofsheim
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Lichtsignal-Superung

Fiir die optische Aufwertung eines
Ausfahrsignals der Firma Viessmann
miissen zuerst alle Teile sorgfiltig zer-
legt werden. Dabei werden die alten
Leuchtmittel und Kabel nicht mehr
benétigt, sie lassen sich auch nur bei
grofBter Vorsicht unbeschadet ausbau-
en. Als Alternative kann natiirlich auch
direkt ein Bausatz desselben Viess-
mann-Signals benutzt werden.

Vor dem Umbau muss klar sein,
welche Signalbilder spéter verwendet
werden sollen. Im Beispiel sollen auch
wieder alle Signalbilder am Haupt-
signal und auch am Vorsignal auf-
leuchten. An der Signalblende trennt
man zunédchst alle Schirme mit einem
scharfen Bastelmesser ab und ersetzt
sie durch selbstgebogene Messingschir-
me. Diese fallen etwas gréf3er aus als
die urspriinglichen Kunststoffschirme.
Hervorragend eignet sich hierzu ein
Messingblech der Dicke 0,2 mm. Gro-
Be Schirme konnen iiber einer zuvor
zurechtgefeilten Holzschablone gebo-
gen oder mit einem kleinem Hammer
entsprechend geformt werden. Kleine
Schuten werden am besten iiber ein
konisch zulaufendes Metallstiick gebo-
gen. Letztendlich bringt man die Kan-
ten mit einer Feile in Form und fixiert
sie mit Sekundenkleber an der Blende.
Diese wird abschlieBend komplett im
Farbton Anthrazit lackiert.

Fiir die Aufnahme neuer, feinerer
SMD-LEDs fertigt man sich aus diin-
nem Polystyrol eine Tragerplatte, die
genau in die riickwértige Offnung der
Blende passt. Trennwinde oder Ahn-
liches sollten zuvor aus deren Korpus
entfernt werden, sodass ein absolut
freier Hohlraum entsteht. Auf die Tré-
gerplatte libertrdgt man nun von vorne
die Lichtoffnungen mit einem spitzem
Stift. Die LEDs erhalten feine Lackdrah-
te. Auf die Tragerplatte klebt man nun
an den gekennzeichneten Stellen die
vorbereiteten SMD-LEDs in entspre-
chender Farbe. Eventuell konnen die
Kathoden der LEDs eine gemeinsame
Leitung besitzen. Sollten einige Signal-
bilder nicht verwendet werden, konnen
auch die entsprechenden LED-Anoden
zusammengefasst werden, wenn die
LEDs sowieso nur gemeinsam leuchten
sollen, z.B. bei den beiden Sh-Lampen.

Sind alle LEDs verklebt und die
Lackdréhte moglichst gut in den Zwi-
schenrdumen verstaut, sollte vor dem
endgiiltigen Einbau probehalber eine
Funktionspriifung durchgefiihrt wer-
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Feinere LEDs

und ein freier
Mastdurchblick
sind das Ergebnis
eines Umbauvor-
schlages des
Modellbahn-
teams Osna-
briick. Hierzu
dienen SMD-LEDs
auf einer neuen

Tragerplatte ...

... und allerfeins-
te Kupferlack-
drahte, die man
in einer Mastnut
fast versteckt
nach unten fiihrt.
Fotos: Jan
Ménkediek

den. Danach erst kann man alle Lack-
drédhte, ggf. unter Zuhilfenahme einer
Pinzette, durch den Mast schieben und
die Tragerplatte mit Sekundenkleber
einkleben. AnschlieBend erhalten die
Lackdriahte nun ihre (Vor-)Widerstin-
de. Die Blende kann dann endgiiltig
am Mast fixiert und auf ihrer Riickseite
ebenfalls mit Anthrazit lackiert werden.
Die Lackdrdhte werden mit fliissigem
Sekundenkleber in die vordere Mast-
nut geklebt. Spitze Selbsthaltepinzetten
helfen dabei alle Drihte in Position zu

halten. Sollte ein Vorsignal am selben
Mast angebracht werden, klebt man
auch dessen Lackdrdhte mit in diesen
Strang ein.

Entstanden ist nun ein Signal, wel-
ches dank gréBerer Schirme wesentlich
gefilliger aussieht. Durch den Einsatz
der SMD-LEDs werden die klobigen
kugeligen Linsen der hervorstehenden
LEDs vermieden und die Verwendung
feiner Lackdrdahte ermoglicht einen
freien Mastdurchblick (Umbauvor-
schlag: Jan Monkediek).
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utzliche Basteleien

ignale stehen nicht nur im Bahn-

hof, sondern gerade auch auf freier
Strecke. Die Aufstellung in den meist
ebenen Flichen der Bahnhofe birgt
grundsétzlich keine Schwierigkeiten.
Die anzubringende Offnung bereitet
allenfalls dann Kopfzerbrechen, wenn
sie nicht als rundes Bohrloch, sondern
rechteckig auszufiihren ist.

Doch im Streckenbereich kommen
die Schwierigkeiten der Topografie
hinzu, selbst wenn das Geldnde relativ
eben ist. Der Bahndamm und der dane-
ben verlaufende Wassergraben zwin-
gen die Bahn und auch den Modellbah-
ner dazu, die Signalstandorte bautech-
nisch besonders zu gestalten.
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Kunstbauten

Dann wird ein zusétzliches Bauwerk
notwendig, damit das Signal zum ei-
nen in der fiir den Lokfiihrer gewohn-
ten Hohe steht und es zum anderen ge-
gen die Unbilden der Natur, besonders
in Form von flieBendem Wasser, gesi-
chert ist. Die Bahnverwaltungen haben
sich in diesen Fillen immer mit einem
massiven Sockel beholfen. In friiheren
Epochen wurde dieser aus Naturstei-
nen gemauert, in neuerer Zeit wird er
aus Stampfbeton errichtet. Fast immer
sichert ein umlaufendes Geldnder die
Bahnbediensteten vor moglichen Ab-
stiirzen.

Ein Signalsockel fillt je nach Stre-
ckenprofil und Bodenstruktur unter-
schiedlich aus. Dieser letztere Fakt
muss uns im Modell herzlich wenig
kiimmern, bietet aber zuweilen eine
willkommene Begriindung fiir einen
besonders massiv gestalteten Kunst-
bau. Denn was beim Vorbild als sto-
rend bis aufwendig empfunden wird,
ndmlich nochmal ein Extra-Bauwerk
zu erstellen, ist dem Modellbahner wie-
derum sehr willkommen, weil so etwas
spéter einen weiteren Blickfang auf der
fertiggestalteten Anlage bildet.

Damme und Einschnitte als die ty-
pischen Naturkunstbauten der Bahn-
ingenieure zur Uberwindung schwie-
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rigen Gelindes mitsamt Buchten oder
Sockeln als Signalstandorten kénnen
ndmlich die Modellstrecke in ganz be-
sonderem MaBe auflockern und auf-
werten. Man betrachte sich nur die
Bilder auf diesen Seiten. Auch ist der
Bastelaufwand in den seltensten Fél-
len sehr hoch. Vielmehr wird ein Sig-
nalpodest als Selbstbau ein besonderes
Erfolgserlebnis, weil es das Modellbau-
werk in dieser individuellen Form wohl
kein zweites Mal gibt.

Sicherer Stand

Die hier gezeigten Signalsockel ent-
standen fast ausnahmslos aus Heki-
dur-Modellbauplatten, die es in den un-
terschiedlichsten ,Steingravuren® gibt.
Basis kann ein entsprechend dem Ge-
falle des Bahndammes abgeschrégter
Styrofoam-Block sein, den es dann nur
noch zu verkleiden gilt. Im Baubeispiel
wurde das Ganze nachtrédglich in den
Damm eingefiigt.

Die Seitenwidnde aus den struktu-
rierten Mauerplatten schriagt man
mit einem scharfen Bastelmesser im
45°-Winkel an, damit die Winde in
Gehrungsmanier aufgeklebt werden
konnen. Der Heki-dur-Kantenschnei-
der leistet hier gute Dienste. Die Ver-
klebung erfolgte mit Uhu-por, einem
l6sungsmittelfreien Hartschaumkleber,
der die Bastelplatten nicht angreift. Die
Ausrichtung mit Stiitzklotzen verhilft
zu winkligen Wéanden. Je nach Aus-
fiihrung ldsst man die Wande iiber den
eigentlichen Sockel hinausragen und
klebt dann noch beispielsweise Papp-
streifen als Mauerabdeckung auf. Die
Farbgebung in Graniertechnik hebt die
zuvor dunkel angemalten Steinplatten
zusétzlich hervor. Den Abschluss bil-
det ein Geldnder, das es sowohl in Me-
tall- als auch in Kunststoffausfiihrung
im Zubehorhandel gibt.

Dann kann der Sockel eingebaut wer-
den. In bereits vorhandenem Geldnde
ist das vielleicht etwas diffizil — nicht
wegen des Entfernens der Vegetation,
sondern wegen des nachfolgenden Ein-
baus des Signals mit der Kabelfiihrung
nach unten. Bei vorherigem Einbau ins
Gelédnde féllt das leichter.

Ein Problem bereiten konventionel-
le Signale mit groBem Antriebskérper
oder die dreibegriffigen Signale, da sie
ja die Doppelspulenantriebe haben.
Dies dann umso mehr, wenn Einfahr-
Haupt- und Vorsignal zusammen auf
einem Sockel untergebracht werden
miissen. Hier sollte man unter Um-
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Fake oder Realitat? Teils, teils: So gibt es die Triple-Anordnung der Einfahrsignale, der Schnee-
pflugtafeln und der auf besonderen Gestellen sitzenden Signalfernsprecher tatsachlich in
Zwiesel im Bayerischen Wald, wo drei Strecken auf unterschiedlichem Héhenniveau in den
Bahnhof einlaufen. Der Lima-ETA ist aber dort sicherlich nie verkehrt ...

Die verwendeten Heki-Schaumplatten wer-
den mithilfe eines scharfen Bastelmessers
mit einem Gehrungsschnitt versehen und zu
einer rechtwinkligen Stiitzkonstruktion
zusammengeklebt.

Die zuvor eingeféarbten Steinstrukturen hebt
man in Graniertechnik etwas hervor.

Ein passendes Modellgelander darf nicht
fehlen. Dann wird der Bahndamm von Grasbe-
wuchs befreit und der Sockel hingeklebt.
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Optisch eine Augen-
weide ist dieser aus
Gips geritzte Signal-
sockel auf der
Modulanlage des
Clubs HSH. Das auf
diese Weise hervor-
gehobene Bruch-
steinmauerwerk und
das Schutzgelander
sind an Wirkung
kaum noch zu iiber-
bieten.

Aus Sporle-Gipsmau-
ern entstand diese
Signalbucht, die
gedachtermaBen mit
einer Trockenmauer
den Hang abstiitzt.

Dem Erbauer dieser Fremo-Module, Riidiger VoB, ist die Adaption eines Signals auf einem aus
Gips gestalteten Standsockel in Verbindung mit einer riickwartigen Stiitzmauer am Hang sehr
gut gelungen. Man kann leicht erkennen, wie optisch wohltuend die kleinen Bauwerke sich in
den Streckenverlauf integrieren.

standen auf eine stabilere Unterkon-
struktion aus Holz zuriickgreifen, wie
sie nachfolgend noch beschrieben
wird.

Buchten und Nischen

Bei Buchten in Einschnitten oder Hang-
lagen gilt es dhnlich vorzugehen. Statt
verkiirzte Bauformen von Signalen auf
der Hangneigung zu verwenden, deren
Anfertigung mehr Kosten verursacht
hétte, ging man bei der Bahn regel-
méBig dazu iiber, fiir Signale am Hang
eine entsprechende Bucht einzurich-
ten. Hierzu wurde das Erdreich abge-
tragen und der Hang mit einer Stiitz-
mauer abgefangen. Dies geschah auch
schon bei kleineren Erhebungen.

Im Modell sollte man fiir solche Sig-
nalstandorte entweder bereits im Vor-
feld passende Aussparungen vorsehen
oder diese im Nachgang entsprechend
herausarbeiten. Mit Mauerplatten wird
dann die Stiitzmauer nachgestellt, wo-
bei der Gehrungsschnitt dieses Mal in-
nen liegen muss. Auch ist die Wand-
stiarke zu beriicksichtigen. Die meisten
Stiitzmauern weisen Mauerabdeckun-
gen auf, die das Mauerwerk gegen ste-
hende Nésse schiitzen. Nur bei Tro-
ckenmauerwerk sind diese entbehrlich.
Der entsprechende Schutz bestand ent-
weder aus einer Betonabdeckung oder
flachen, vermauerten Steinen. Ein Sig-
nalfernsprecher, diverse Utensilien und
ein bisschen Wildwuchs in den Ecken
geben der kleinen Bastelei ihre stim-
mungsvolle Wirkung.

Signalmodule

Auf Modulanlagen bekommen Signa-
le auf der Strecke ihre ganz besondere
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Bedeutung. Anders als auf stationdren
Anlagen, auf denen die Signalstandorte
von vornherein festgelegt sind und die
entsprechenden Abstdnde auch keine
Anderungen mehr erfahren, werden
Modulanlagen immer wieder in neu-
en Modulkombinationen zusammen-
gestellt. Auch erwartet man auf den
durchweg grof3zligigeren Anlagen eher
vorbildgerechte Abstinde sowie dem
Vorbild angenidherte Bremswege. Und
Signalabstéinde sollten sich eigentlich
besser verwirklichen lassen.

Bereits bei vereinseigenen Modulan-
lagen, die im Arrangement schon mal
wechseln, ist die Abstimmung iiber das
Einfiigen eines passenden Signalmo-
duls nicht einfach. Manche Notlosung,
angefangen bei nicht passenden Kopf-
stiickiibergéngen bis hin zu funktions-
los eingesteckten Signalen, entspricht
nicht mehr den urspriinglichen Vorga-
ben fiir Bau und Betrieb der Anlage.

Bei den grofen Arrangements des
Fremo, des ,Freundeskreises Européi-
scher Modellbahner®, findet eine sol-
che Abstimmung auch nicht par excel-
lence statt: In den Aufbaupldnen muss
der Koordinator vorhandene Signal-
module einplanen, sofern vorhanden.
Hinzu kommen dann noch ,geografi-
sche“ Vorbedingungen, hervorgerufen
durch unterschiedliche Kopfstiick-Pro-
file und/oder Jokermodule. Nun kann
es passieren, dass ein von den Kopf-
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Bei Modulanlagen mit ihren wechselnden Signalstandorten haben sich gesonderte Signal-
module bewabhrt. Ein solches Teilstiick in Form eines sogenannten Wattenscheiders mit
austauschbarem Vorsignal und Signalfernsprecher erlaubt einen problemlosen Wechsel
beider Einsatze.

Eine Form eines Signalmoduls kann eine ,Signalscheibe” in Kopfstiickform sein. Das Ganze
macht aber nur bei symmetrischen Kopfstiicken Sinn, wie hier beim Fremo-E-Kopfstiick, weil
dann das Modul auch spiegelbildlich angeordnet werden kann. In das 27 mm starke Drei-
schichtenholz wurde ein 5-mm-Loch fiir das Signal gebohrt, das im weiteren Verlauf schréag
von unten noch angebohrt wurde. So laufen die Anschlussdrahte erst nach auBen und dann
in der (hier zur Verdeutlichung blau eingefarbten) Nut nach unten. Das Anschlussmodul kdme
direkt anschlieBend und alles zusammen miisste man mit denselben Schrauben verbinden.
Verwendet man Lichtsignale, kann sogar das Vorsignal integriert werden. Fiir die Stromver-
sorgung halt das néachste ,Vollmodul” her.
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Schlichtweg genial ist die Fremo-Idee eines soge-

nannten Wattenscheiders: Hier erhalt ein gesonder-
tes Zwischenmodul zwei Aufnahmedéffnungen, eine mit
Signal, eine mit einem Signalfernsprecher. Beide kénnen ge-

tauscht werden. Mit einem Stecker wird unterirdisch der Kontakt hergestellt.

Zur Anfertigung des
.Wattenscheiders”
verbindet man zwei
Holzklotze oder
doppellagige Brett-
chen als Sockel mit
einem weiteren
diinneren Brett im
Trassenabstand.
Diese Konstruktion
wird spater unter
die Trasse ge-
schraubt.

Mithilfe eines Bohr-
standers werden
passende Locher
gebohrt und per
Stichsdge zu recht-
eckigen Offnungen
erweitert.

Die rauen Bohr-
6ffnungen und
Sageschnitte ras-
pelt man passend,
sodass spater durch
beide Offnungen
der Doppelspulen-
antrieb problemlos
hindurchpasst.
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stiicken optimal verlaufendes Geldnde-
profil vorhanden war, aber das erfor-
derliche Einfahrsignal plétzlich auf der
falschen Seite steht ...

Der , Wattenscheider”

Eine geradezu geniale Idee loste die-
ses Problem. Ein sogenannter Watten-
scheider — benannt nach dem Ort die-
ses Einfalls — sieht vor, dass man das
Signal austauschbar gestaltet. Dies ist
ganz besonders bei Berg/Tal-Modulen,
also dem sogenannten B-Kopfstiick,
geboten. Die Montage auf einem Holz-
klotz oder einer passenden Grundplat-
te erlaubte es, das Signal herauszuneh-
men und mit dem Signalfernsprecher
auf der gegeniiberliegenden Gleisseite
zu vertauschen. Eine entsprechende
Verkabelung mit einem Stecker ermdog-
lichte gleichzeitig den jeweiligen An-
schluss des Signals.

Ich baute mir meinen ,Wattenschei-
der” in ein gesondertes kurzes Joker-
Signalmodul (mit Fremo-B-Ubergén-
gen). Vom urspriinglichen Bau gab es
zunidchst keine Abweichungen. Die
beiden bendtigten Signalsockel wur-
den aus Sperrholz- bzw. Multiplexplat-
ten passend als Vierecke ausgeséigt.
Ein diinnerer Sperrholzstreifen bildete
einen Verbindungssteg, der spéter der
Befestigung unter dem Trassenbrett
diente. Nach Ausnivellierung der Bau-
hohen war dann sogar noch ein Dis-
tanzstiick notig.

Nachdem die Grundkonstruktion un-
ter Druck gut verleimt war, ging es dar-
an entsprechend der Einbauschablone
der Signale die passenden Offnungen
zu schaffen. Der klassische Weg, vier
Locher in die jeweiligen Ecken zu boh-
ren, war der vielversprechendste. Mit
der Stichséige wurde die Offnung erwei-
tert und nach Einsteckproben mit einer
Holzraspel so lange vorsichtig erwei-
tert, bis alles passgenau war. Sowohl
fiir das Signal als auch den Fernspre-
cher als Dummy schnitt ich mir zwei
deckungsgleiche Grundplatten zurecht,
auf die spéter das Signal und das Haus-
chen platziert wurden.

Die Verkleidung nahm ich wieder mit
Heki-dur-Platten vor, da sie sich leich-
ter dem Verlauf des Untergrunds fol-
gend schneiden lieen. Die Einfairbung
in Sandsteinfarben schien mir hierfiir
am passendsten. Beide Bodenplatten
gestaltete ich nach dem Zusammen-
fligen mit dem eigentlichen Gestal-
tungsobjekt noch mit Schwemmsand
und Woodland-Flocken bzw. -Grasbii-
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scheln. Die Bodenplatte des Signals
blieb aus Sicherheitsgriinden zunéchst
frei.

Der Schaltkasten unterhalb des Mo-
duls sollte von beiden Seiten greif- und
bedienbar sein. Meine Wahl fiel auf
eine leere Schraubenbox. Der klipsbar
gehaltene Deckel war genau das Rich-
tige, um die Verkabelung vorzuneh-
men und spéter auch noch dranzukom-
men. Die leere Schachtel kostete zu-
dem nichts. Sie wurde zunéchst grun-
diert und dann in einem unauffilligen
Dunkelgrau eingespriiht. Die Bohrun-
gen fiir die beiden Kippschalter waren
dann nur noch ein Klacks.

Die Stromversorgung fiir den Signal-
antrieb sollte separat von der allgemei-
nen Spannungsversorgung der Modul-
anlage sein, weshalb ein Modellbahn-
trafo von Conrad Electronics direkt an
den Modulkasten geschraubt wurde.
Der Anschluss des mittels Platinenste-
ckern austauschbar gehaltenen Schalt-
kastens erfolgte unter Zuhilfenahme
einer sogenannten dritten Hand. Die
Kabel sind so lang zu belassen, dass sie
auf beide Seiten des Moduls reichen.
Mit Klettband lasst sich der Schaltkas-
ten auf jeder Seite der Modulanlage an-
driicken.

| dreibegriffiges
Hauptsignal

Magnetantrieb mit
Endabschaltung

Steuermodul (nicht entferen)

Lose Dréhte fiir Zugbe-
einflussung (abschneiden
oder biindeln)

HP 1 od. 2

kein fest definierter Halteabschnitt,
manuelles Fahren und Stoppen

Fahrstrom

Fahrtrichtung >>>>>>> ?
Streckeneinspeisung
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Nach dem Einkleben der Sockelkonstruktion
fertigt man sich aus aus passend geschnitte-
nen Heki-dur-Platten die Sockelverkleidung.
Sinnvollerweise sollte diese an den Ecken im
Gehrungswinkel verlaufen. Diese Seitenver-
kleidungen miissen auch die Holzsockel nach
oben hin etwas iiberragen, damit spéater die
Einsatzplatten darin verschwinden kdnnen.

Die Farbgebung erfolgte mit Tuben-
Acrylfarben direkt vor Ort.

Zur Stromversorgung
an Ort und Stelle
dient ein handelsiib-
licher Trafo, sofern
keine Versorgungs-
spannung in einer
Bus-Leitung durch-
geschleift wird.

Der Schaltkasten
entsteht aus

einer ausgedienten
Schraubenbox,
deren Deckel sich
gut aufklipsen lasst.

Der Anschluss der
Signalkabel ge-
schieht unter
Zuhilfenahme einer
Ldritten Hand"” an
die Platinenstecker.
Das gebiindelte
Kabel wurde mit
Kabelbindern ge-
sichert; man kénnte
auch Isolierband
verwenden.
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.Durchgeixte” Signale
finden sich gerne auf
Modellbahnanlagen und
dienen oft als Ausrede,
wenn ein Signal nicht
mehr funktioniert. Hier
stehen die neuen Licht-
signale schon, gelten
aber noch nicht.

Foto: Th. Losh

Aus dem Signaltafel-
sortiment von NMW
lassen sich Ungiiltig-
keitszeichen mit
einem scharfen Bastel-
messer konturengenau
ausschneiden.

Im Gegensatz zu sonst
tiblichen Anordnungen
sind hier nicht die
kaputten Formsignale
wdurchgeixt” und durch
nichts ersetzt, sondern
es wurde ein neues
Lichtsignal aufgestellt.
Signalbezeichnung und
Mastschild sind vor-
bildgerecht zugehédngt
(eingefarbte Lage
Papiertaschentuch).
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Ungiiltigkeitskreuze

Alle Signale, die nicht mehr oder noch
nicht in Betrieb sind, werden mit soge-
nannten Ungiiltigkeitskreuzen verse-
hen. Dabei ist zu beachten, dass auch
im Modell am Lichtsignal die rot/wei-
Ben oder gelb/weillen Mastschilder
ebenso wie die Bezeichnungsschilder
abgebaut oder zugeklebt werden. Und
bitte die Signaloptiken nicht vergessen!
Die rot/weilen Mastbleche der Form-
signale bleiben unberticksichtigt. Bei
den Formsignalen kann, in der Halte-
rung fiir die Gaslaterne, iiber den La-
ternenaufzug das Ungiiltigkeitskreuz
hochgezogen werden.

Bleiben Formsignale, die nicht mehr
in Betrieb sind, iiber eine lingere Zeit
stehen, kann der Fliigel noch zusétz-
lich eingeklappt werden. Natiirlich
ist bei allen Signalen die Beleuchtung
abzuschalten. Die ungiiltigen Signale
kénnen leicht aus defekten Signalen
erstellt werden — und bei den Formsig-
nalen bitte auch die Nachbildungen der
Signallaternen entfernen. Indusi-Nach-
bildungen werden bei ausgekreuzten
Signalen nicht angebaut.

Fir die Umsetzung von Tafeln ins
Modell empfehlen sich als Erstes die
Signaltafelsortimente von NMW oder
Weinert. Bei den Bundesbahntafeln in
HO von NMW gibt es die Kreuze in un-
terschiedlichen Stdrken. Aus den auf
der Riickseite dunkelgefarbten Papp-
bldttern schneidet man das Kreuz mit
einem scharfen Bastelmesser oder
Skalpell trennscharf heraus. Dabei ist
darauf zu achten, dass die schwarze
Kontur erhalten bleibt. Vorbildgerecht
sollte man den Schneiderand mit ei-
nem Filzstift schwérzen. Hierzu spéter
noch mehr.

Natiirlich kann man sich die ge-
wiinschten Kreuze auch aus einem
weillen Karton selbst ausschneiden
und im Zeitalter des Computers soll-
te es ein Leichtes sein, sich ein sol-
ches Kreuz mit einem Grafikprogramm
selbst zu erstellen.

Beim Aufkleben der Papierkreuze
empfiehlt es sich, den wiederablos-
baren Fotomontagekleber ,Fixogum*
zu verwenden, weil man ja nicht weil3,
ob der HO-Bautrupp nicht doch irgend-
wann einmal auf Lichtsignale umstellt.
Bei den Viessmann-Signalen kann der
obere Fliigel vorsichtig nach unten ver-
dreht werden.

Eine preiswerte Alternative steht mit
den bereits erwdhnten Dummys von
Busch zur Verfiigung.
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Sonstige Basteleien

Modellbahner mit Vorliebe fiir die
Epochen I, IT und IITa sollten in ih-
ren Bahnhofen mindestens eine Hiitte
fiir den ,Lampisten” aufbauen. Dieser
sammelte bei Tagesanbruch alle Petro-
leum-Signallaternen ein, reinigte sie
und fiillte spater Brennstoff nach. Vor
Beginn der Abendddmmerung wurden
alle Laternen wieder ausgetragen, an-
geziindet und hochgedreht. Am néchs-
ten Morgen begann das Spiel wieder
von vorne.

Ein Karren von Preiser, Petroleum-
laternen (gekiirzte Viessmann-Attrap-
pen), ein Olkdnnchen, Eimer und ein
paar Werkzeuge aus dem reichen Zu-
behorangebot der Figurenhersteller
oder der Kleinserienschmieden (wie
z.B. MO-Miniatur) — und schnell ist eine
solche Szene arrangiert.

Eine weitere Besonderheit lohnt den
Nachbau: Bei ungiinstigen Sichtver-
héltnissen (heller Himmel, Blendung
durch Sonne) konnte es passieren, dass
die Signalfliigel schlecht zu erkennen
waren. Dagegen half ein kiinstlicher
Hintergrund. Wegen moglichen Wind-
druckes sollte man ihn aber durchlés-
sig basteln, wie auf der Anlage ,Fer-
keltaxi“ (Bild rechts) wirkungsvoll ins
Szene gesetzt. Aus ein paar gebeizten
Holzleistchen und mit Wei3leim ist ein
solches Gestell schnell zusammenge-
klebt und aufgestellt.
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Bei den Modell Eisenbahn Freunden Bonn
erleichtern groBe sichtbare Kennzeichnungen
die Zuordnung von Signalen zu den

Gleisen und Ziigen im durchgestalteten
Schattenbahnhof.

Der ,Lampist” bei seiner aufreibenden
Arbeit.

Auf der niederléandischen Segmentanlage

. Ferkeltaxi” findet sich diese nette Bastelei
nach einem konkreten Vorbild: Das Holz-
gestell hinter dem Signal soll dessen Erkenn-
barkeit (gegen den hellen Himmel) erhdhen.
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Formsignale aus dem Bausatz

Fur jeden Zweck
das richtige Signal

eben dem Angebot an Formsigna-
len als fertigen Funktionsmodellen
gibt es fiir anspruchsvolle Modellbah-
ner und engagierte Bastler noch eine
grof3e Auswahl an Bausédtzen. Aus dem
Weinert-Programm wird stellvertre-
tend ein dreibegriffiges Signal fiir die
Baugrofe 0 vorgestellt. Die Motivation,
Signale aus Bausdtzen zusammenzu-
bauen, kann verschiedenen Griinden
entspringen. Sei es wegen des person-
lichen Anspruchs an eine hohe Qualitét
oder einfach aus Spall am Bauen ... In
der Regel beinhalten die Bausétze un-
abhéngig von der BaugréBBe Messing-
Atz- und -Feingussteile.
Die Weinert-Signale preuBischer
Bauart gibt es wahlweise mit einem

Gruppe von Ausfahrsignalen mit
Mastanstrich nach Vorbild der
DRG/Epoche Il auf der modularen
Spur-0-Anlage von Rasmussen anlasslich
der Ausstellung in Berlin-Schéneweide 2007.
Fotos: gp

8- oder 10-m-Gittermast. Zudem kann
man noch zwischen einer ein- oder
zweifligligen Ausfithrung wihlen. Mit
der optionalen Montage der Mastblen-
de konnen die Signale sowohl fiir die
Epoche IT wie auch mit Mastblende fiir
die folgenden Epochen der DB und DR
gebaut werden. Das zweifliiglige Signal
kann je nach Bedarf zwei- (Hp 0/Hp 2)
oder dreibegriffig (Hp 0/Hp 1/Hp 2) ge-
baut werden. Der Umbau auf die eine
oder andere Variante erfolgt lediglich
mit einer Kuppelstange zwischen den
Umlenkhebeln.

Der gedtzte Gittermast der Spur-0-
Signale ist bereits abgekantet und wird
jetzt nur noch zusammengelotet. Das
geht am besten mit einem Gaslotgerat

oder alternativ mit einem kréftigen Lot-
kolben (> 45 W/420 °C). Die hohe Leis-
tung sorgt fiir eine rasche Erhitzung
der zu verlotenden Messingteile.

Nun wird der Mast noch um eini-
ge Details ergénzt. Da wiren die Ab-
standshalter fiir die Laufschiene der
Signallaternen, bestehend aus Zu-
schnitten aus einem quadratischen
Messingprofil, sowie die H-formigen
Halter aus Messingguss fiir die Mast-
blenden. Obwohl man die Abstandshal-
ter mit Sekundenkleber fixieren kann,
empfiehlt es sich doch, die Messing-
gusshalter aus Griinden der Stabilitdt
anzuldten. Das geht relativ problemlos,
wenn man die Gussteile und die ent-
sprechenden Stellen am Mast hauch-
diinn verzinnt. Vor dem eigentlichen
Anléten des Tragers sollte der Mast
vor und hinter der Lotstelle mit einem
feuchten Leinentuch eng umwickelt
werden. Die feuchten Leinenbandagen
sorgen dafiir, dass die Hitze nicht bis
zu den benachbarten Lotstellen gelangt
und diese 16st. Mit einer Pinzette wer-
den die Teile in Position gehalten und
mit einem Lotkolben oder besser noch
mit einem Gasloter erhitzt.




Teile des Signal-Bausatzes fiir BaugroBe 0 von Weinert.

Neben den genannten Halterungen
sind noch ein paar Achsen fiir Signal-
fliigel und Umlenkhebel in den Mast
einzubauen und zu verloten. Die Mast-
spitze mit der Darstellung der Umlenk-
rolle braucht erst vor dem Lackieren
montiert zu werden. Sie sollte verklebt
werden.

Die Montage des Mastfulles ist ein
wenig heikel. Der Signalmast muss
senkrecht auf dem Mastful3 stehen, an-
dernfalls ist durch Unterlegen von Ab-

standshaltern unter den Mastfuf3 das
Signal in der Lotrechten auszurichten.
Zum Ausrichten kann eine Standbohr-
maschine gute Dienste leisten. Beim
Verkleben von Mastfull und Mast ist auf
elektrischen Kontakt zu achten.

Signalfliigel und -blenden

In den BaugréBBen HO und kleiner wird
die Blende der Signallaterne vom Sig-
nalfliigel direkt mitgenommen und in

die passende Stellung bewegt. Beim
Vorbild wird die Signalblende iiber ei-
nen sichelférmigen Mitnehmer in die
entsprechende Position geschwenkt.
Der Mitnehmer ist iiber zwei Stangen
und einen Umlenkhebel mit dem Sig-
nalfligel gekoppelt.

In der Baugrdfie O ist eine vorbild-
gerechte Koppelung von Signalfliigel
und Signalblende realisierbar. Das ist
besonders dann interessant, wenn das
oder die Signale im vorderen Anlagen-

Mithilfe von Haarklammern aus Metall wird
die zu verlotende Naht fixiert. Die Naht wird
von innen mit Lotwasser benetzt und mit
kleinsten Lotzinnabschnitten prapariert.

Dann wird der Bereich mit dem Gas-
loter gleichmaBig erhitzt, bis
das Lotzinn sich verteilt.

..1,-—-,..:*—_3‘:}_2!25 Vor der Mon-
s tage der Lauf-

schiene fiir die
Signallaternen
sind die Abstandshalter aufzuldten.
Damit sich nicht die Lotnaht des Gittermastes
l0st, sollte der Mast rechts und links von der
Lotstelle mit zwei kleinen feuchten Leinen-
tiichern umwickelt werden.




Anstatt das Drahtende flachzuquetschen
sollte es mit einer Durchfiihrungshiilse fiir
Platinen gesichert werden. Diese Hiilsen gibt
es in verschiedenen Durchmessern im ausge-
wabhlten Elektronikfachhandel.

Signal vor dem ehemaligen Empfangsgebau-
de von Lauf (links d. Pegnitz).

Vor dem Heraustrennen
der Atzteile werden die
erforderlichen Achsen
mit der angegebenen
Menge von Unterleg-
scheiben senkrecht
eingelotet.

Die Signallaterne mit der
Propangasflasche besteht
aus Messingfeinguss und
drei geatzten Messing-
teilen. Gut zu erkennen
ist auch die noch nicht
verlétete Kupferhiilse zur
sicheren Verbindung von
Steuersichel und Auslenk-
stange (-blech).

Der vorverzinnte Abstands-
halter aus Messingguss
wird auf den Mast gelotet.

bereich an einer gut zu beobachtenden
Stelle stehen. Die Weinert-Bausétze
erlauben sowohl die Montage der vor-
bildgerechten wie auch der einfachen
Blendensteuerung.

Das Atzblech mit den Signalblenden
bietet neben den Mitnehmersicheln
und anderen Details noch eine Menge
Unterlegscheiben. Diese werden in der
Tat als solche benutzt, konnen aber
auch als Sicherungsringe dienen. Sie
miissen entsprechend ihrer Verwen-
dung fiir die jeweiligen Achsen aufge-
bohrt werden.

Damit die Mechanik des Signals ein-
wandfrei funktioniert, darf das Spiel
zwischen den Achsen der verschiede-
nen Bauteile und den korrespondieren-
den Bohrungen nur so grof3 sein, dass
eine einwandfreie Drehbewegung mog-
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lich ist. Der Drehwinkel des Umlenkhe-
bels ist fiir eine einwandfreie Funktion
sehr knapp bemessen, sodass in Kom-
bination mit zu viel Spiel zwischen
Achsen und Bohrungen die Mechanik
blockiert. Lieber etwas zu knapp auf-
bohren und vorsichtig aufreiben bzw.
in kleinen Schritten aufbohren!

Als Stellstangen dienen die beiliegen-
den Messingdréhte in unterschiedlichen
Durchmessern. Diese werden entspre-
chend ihrer Verwendung gebogen bzw.
abgewinkelt. Die Bauanleitung emp-
fiehlt, die abgewinkelten Drahtenden
nach Aufstecken des entsprechenden
Atzteils, z.B. Umlenk- oder Stellhebel,
mit der Zange flachzuquetschen und
auf diese Weise zu sichern. Erfahrun-
gen haben gezeigt, dass diese Art der
Sicherung auf Dauer nicht halt.

Anstatt die Drahtenden flachzuquet-
schen, sollte man die Drahtenden mit
sogenannten Durchkontaktierungshiil-
sen fiir Platinen sichern. Die kupfernen
Hiilsen sind an einem Ende mit einem
Bund versehen, der gut als Anschlag
dienen kann und das Messingétzteil
nicht beschéadigt, sprich aufreibt.

Die Hiilsen kénnen entweder auf
die Drahtenden geklebt oder geldtet
werden. In beiden Féillen ist darauf
zu achten, dass nur Hiilse und Achse
sich verbinden. Beim Ldéten muss nur
das Ende der Hiilse mit der Achse ver-
l6tet werden. Da die Kapillarkrifte das
Lotzinn in die Hiilse ziehen, muss der
Létvorgang kurz und gut sein.

Mit einem watenfreien Seitenschnei-
der wird das Ende auf das passende
Maf3 gebracht.
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Ein Anschluss des Glithbirnchens wird an der
Mastschiene angeldtet, der andere mithilfe
einer Kabelisolierung in das Mastinnere
gefiihrt.

Elektrik

Formsignale jeder BaugroBe benoti-
gen zwei Stromquellen: die eine zum
Schalten des Signals und die andere
fiir die Beleuchtung der Signallater-
ne. Empfehlenswert ist es immer, den
,Lichtstrom“ iiber einen eigenen Tra-
fo sicherzustellen. Die den Weinert-
Bausitzen beiliegenden Glithbirnchen
haben eine optimale Helligkeit bei 5 V
und einem Strom von 58 mA. Fiir den
Anschluss an einen handelsiiblichen
16-V-Transformator ist fiir jedes Birn-
chen ein Vorwiderstand von 180 bis
240 Ohm (1 W) erforderlich, der den
Bausétzen beiliegt.

Hp 0: Uber eine Mitnehmerstange und ein
Umlenkdreieck wird die Steuersichel zum
Mast gezogen und mit der Blende die Signal-
laterne abgedeckt.

Da tiiber jeden der beiden Vorwider-
stinde 0,7 W in Wédrme umgesetzt
werden, sollte man die Signallaternen
entweder direkt mit 5 V versorgen oder
auf LEDs umriisten. Anstelle der Gliih-
birne werden zwei warmweifle LEDs
in Reihenschaltung Riicken an Riicken
installiert. Bitte den Vorwiderstand der
LEDs fiir die gewédhlte Versorgungs-
spannung berticksichtigen!

Signalantriebe

Die zweite Stromquelle dient dem Stel-
len des Signals. Und hier wird es etwas
schwieriger. Denn die Versorgungs-
spannung richtet sich nach dem ein-

Servoantriebe fiir ein dreibegriffiges Signal in einem extra angefer-

tigten Antriebsgehduse aus Polystyrol.
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Hp 2: Die Mitnehmerstange zieht das Umlenk-
dreieck im Uhrzeigersinn und driickt die Steuer-
sichel vom Mast weg. Die Blende schwingt
nach oben und gibt die Signallaterne frei.

gesetzten Weichenmotor und der ge-
wiinschten Stellgeschwindigkeit. Setzt
man Servos ein, so orientiert sich die
Versorgungsspannung an der jeweili-
gen Servoelektronik.

Fiir die Installation hat es sich als
sehr praktisch erwiesen, Antriebe und
Signal {iber ein Gehduse mechanisch
zu verbinden. So kann der Antrieb am
Werktisch montiert und justiert wer-
den. Bei Servoantrieben wird die End-
lage der Signalfliigel in aller Regel mit-
tels der Ansteuerelektronik eingestellt.
Nachteile sind der relativ groBe Aus-
schnitt in der Trasse bzw. ,Bahnhofs-
platte“ sowie der erforderliche Platzbe-
darf untendrunter. gp

Motorische Weichenantriebe von Fulgurex in einem Antriebsgehause
aus Blech fiir die einfache Signalmontage in der Anlage.
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Nicht die Regel

Besonderheiten und Ausnahmen

Wie im ,richtigen Leben® gibt es
auch im Signalwesen Ausnah-
men und Besonderheiten. Ausnah-
men von der Regelaufstellung wird es
zwangsldufig auf der Modellbahn ge-
ben — aber optisch passend sollte es
schon sein. Zu den Besonderheiten
zéhlen wir in dieser Broschiire Signal-
anlagen, die auf der Modellbahn ganz
selten zu sehen sind. Leider lassen sich
solche Besonderheiten nur schwerlich
nachbilden, denn die entsprechenden
Modellnachbildungen sind kaum ver-
fiigbhar. Zurzeit finden sich nur ein paar
Ausleger fiir Lichtsignale (Erbert) und
die filigrane Formsignalbriicke von
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Weinert in den Angebotslisten. Haupt-
und Voranzeiger fiir Richtung und Ge-
schwindigkeit sowie Gleiswechselan-
zeiger sollen in Kunststoffausfithrung
demnéchst von Erbert kommen oder
gibt es als Metallbausétze von der Sig-
nalmanufactur — damit kénnte endlich
ein Gleiswechselbetrieb auf der moder-
nen Modellbahn eingerichtet werden.

Gleiswechselbetrieb

Die meisten zweigleisigen, digital ge-
steuerten Modellbahnen der Epochen
IV und V mit hohem Verkehrsaufkom-
men sind Kandidaten fiir Gleiswech-

selbetrieb, kurz GWB genannt. So ein
GWB wire dann auch einmal eine
sinnvolle Anwendung der Digitaltech-
nik. Im GroBbetrieb wird eine zwei-
gleisige Strecke sozusagen in zwei ein-
gleisige Strecken getrennt. Gefahren
wird aber normalerweise wie bisher
im rechten Streckengleis. Wenn die
benachbarten Fahrdienstleiter nach
Absprache einen Zug im Gegengleis
fahren lassen wollen, sind nur die Be-
dingungen einer eingleisigen Strecke
zu beachten. Mit Signalstellung wird
dann iiber eine Weichenverbindung in
das Gegengleis und dann weiter bis zu
einer signalmifigen Riickleitung ge-
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Ideale Modellgestaltung des Gleiswechsel-
betriebs mit Formsignalen: doppelte Haupt-
und Vorsignale und Sicherung durch Indusi
(immer rechts!).

fahren. Ein GWB fithrt ohne Gleiser-
weiterungen zu einem beschleunig-
ten Betriebsablauf, da Parallelfahrten
oder Uberholungen auf freier Strecke
moglich sind. Natiirlich miissen die
Signalanlagen dieser Betriebsfithrung
angepasst werden. An der zweigleisi-
gen Strecke stehen die Einfahrsignale
wie gewohnt an ihrem Platz — nur am
Llinken“ Streckengleis stehen jetzt auf
gleicher Hohe ebenfalls Einfahrsignale,
aber immer links auBerhalb des Glei-
ses. Dies gilt auch fiir weitere Signale
auf der Strecke, z.B. Vorsignale. Die Si-
gnale im Bahnhof stehen im Regelfall
wieder rechts vom Gleis. Gleiswech-
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Der leuchtende Gleiswechsel-
anzeiger signalisiert der ausfah-
renden S-Bahn, dass die Weiter-
fahrt in das Gegengleis fiihrt.

Gleiswechselbetrieb im
Kleinen: Ein alleinstehender
Gleiswechselanzeiger der
Signalmanufactur aus
Duisburg.

selbetrieb wird normalerweise nur mit
Lichtsignalen eingerichtet.

Aber getreu dem Titel dieses Kapi-
tels gibt es Ausnahmen. So wurden in
der Epoche III z.B. fiir den GWB zwi-
schen Bebra und Cornberg Formsig-
nale mit Gleiswechselanzeiger aus-
geriistet. Auch bei Bauzustinden zur
Einrichtung eines GWB konnen links
aufgestellte Formsignale ,,GWB-Signa-
le” werden. Die bei der DB Zs 6 und
bei der DR Zs 7 genannten Gleiswech-
selanzeiger haben im Laufe der Zeit
ihr duBerliches Erscheinungsbild ge-
dndert. Um den rechteckigen Lichtkas-
ten wurde zuerst eine quadratische,

Zwei Vorsignale,
aufgestellt fir
einen GWB. Die
Vorsignaltafel des
linken Vorsignals
scheint von der
JPlatte” gefallen
zu sein.

auf der Spitze stehende Blechumran-
dung angebracht, anschlieBend war
der Lichtkasten nur noch solo.

Der Anzeiger wird normalerweise
an Hauptsignalen angebaut. Wenn von
mehreren Gleisen nebeneinander auf
ein Gleis ausgefahren werden kann,
muss nicht an jedem dieser Signale ein
Anzeiger angebaut werden. Hinter der
Zusammenfassung wird dann nur ein
Gleiswechselanzeiger alleine auf einem
Mast aufgestellt. Der schmale, weil3
leuchtende schrige Lichtstreifen zeigt
an, dass ein Zug signalméBig in das
benachbarte Streckengleis entgegen
der gewohnlichen Fahrtrichtung fah-
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In Riidesheim am Rhein findet
man diesen charakteristischen
Signalausleger mit dem
Ausfahrsignal fiir Gleis 2.
Wegen des geringen Abstands
zwischen Gleis 2 und Gleis 3
kann kein normaler Signalmast
aufgestellt werden.

Im Modell gab es ein limitier-
tes Fertigmodell von Weinert,
einen Bausatz hat auch Erbert
im Programm. Das kurze Form-
signal auf der Signalbriicke
wird von einem Bemo-Motor
angetrieben.

Im Kolner Hauptbahnhof
findet sich diese Licht-
Ausfahrsignal-Kombination
in kurzer Bauform.
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ren, dort weiterfahren oder — je nach
Epoche — auch wieder auf das ,richti-
ge“ Streckengleis wechseln kann. Seit
kurzer Zeit gibt es eine Ergdnzung:
Wenn von einem Ausfahrsignal nur
auf das Gegengleis gefahren werden
kann, wurde dafiir eine riickstrahlen-
de, rechteckige schwarze Scheibe mit
weillem Rand und einem wei3en, nur
von rechts unten nach links oben stei-
genden Streifen mit senkrecht abge-
winkelten Enden eingefiihrt.

Ausleger

Signale stehen im Normalfall rechts
vom zugehorigen Gleis. Kann der
Triebfahrzeugfithrer das Signal auf
dieser Seite aber nicht sehen oder ist
auf dieser Seite kein Platz, kann nur
das Formsignal ausnahmsweise mit
einer rechts stehenden Schachbrettta-
fel auf die linke Gleisseite riicken. Ein
Lichtsignal muss dann im Regelfall an
einem Ausleger rechts oberhalb des
Gleises angebracht werden. Ausleger
sind im Baukastensystem gefertigte,
iiber dem Gleis rechtwinklig abgebo-
gene Blech- oder Profileisenkonstruk-
tionen. Auf jeder Seite konnen bis zu
zwei Lichtsignale angebracht werden.
Seitlich angebrachte Leiterkonstrukti-
onen erlauben den Aufstieg zur War-
tung oder Storungsbeseitigung. Fiir
mehrere nebeneinanderliegende Glei-
se und mehrere Signale oder wenn
ein Ausleger bei zwei Gleisen nicht
eingebaut werden kann, werden Si-
gnalbriicken errichtet. Aufgrund der
hohen Kosten werden Ausleger und
Briicken nur in den Féllen eingebaut,
in denen keine anderen Alternativen,
wie z.B. Anderung der Signalstand-
orte oder Gleisverschwenkung, mog-
lich sind. Fiir das iiberschaubare An-
gebot an Signalauslegern und -briicken
gibts die passenden Formsignale von
Weinert, Hl-Signale der DR und , Licht-
signal-Korbe“ der DB (als Metallbau-
sdtze) von Erbert.

Noch eine Besonderheit

Damit der Triebfahrzeugfiihrer ausrei-
chende Sicht auf ein Signal hat, muss
immer wieder einmal ein Signalmast
ortsgegeben angepasst und verkiirzt
werden. Fir Lichtsignale kann man
einen Bausatz ,schlachten® und an
dem gekiirzten Mast die restlichen Sig-
nalschirme befestigen. Wenn die Ort-
lichkeit es erfordert, werden die meist
auf einem Bahnsteig aufgestellten, mit
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Hauptsperrsignal, Vorsignal, Ersatzsig-
nal und Zusatzanzeigern vollgehéng-
ten ,Hauptsignalzwerge“ zu einem
Hingucker. Auch Formsignale miissen
sich hin und wieder diese Operation
gefallen lassen. Weinert hat fiir seine
Bausatz-Formsignale einen Kurzmast
im Programm. HO + TT = N + Z - die-
se , Viessmann“-Gleichung verhilft dem
Modellbahner mit einer kleinen Baste-
lei in der BaugrofSe HO oder N zu ei-
nem einfliigligen Formsignal mit ei-
nem verkiirzten Mast. Auf den kiirze-
ren TT-Mast passt der HO-Fliigel, alles
andere kann bleiben. Auch der kiirze-
re Z-Mast ldsst sich mit einem N-Fliigel
ausriisten; ebenso kann der N-Mast mit
dem kurzen, sonst aber mafgleichen
Z-Fligel bei beengtem Platz eingesetzt
werden.

Richtungs- und
Geschwindigkeitsanzeiger

Eine weitere Variante der fir Zugfahr-
ten geltenden Zusatzsignale sind die
Richtungsanzeiger (Zs 2 bei der DB,
Zs 4 bei der DR) und die Geschwindig-
keitsanzeiger (Zs 3 bei der DB, Zs 5 bei
der DR) mit ihren Voranzeigern Zs 2v
und Zs 3v. Die Hauptanzeiger Zs 2 und
7Zs 3 stehen immer in Verbindung mit
einem Hauptsignal. Die Voranzeiger
sind praktisch die ,Vorsignale“ der
Hauptanzeiger und kénnen somit au-
Ber an einem Vorsignal auch an einem
Hauptsignal angebaut sein. Wie der
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Auf der Reichsbahn-
anlage von Gert
Siinder befindet sich
am Triebwagengleis
ebenfalls ein nied-
riges Ausfahr-Form-
signal.

Haupt-Vorsignal-
Kombinationen mit
Besonderheiten wie
hohe und kurze
Masten, Gleissperr-
signale und Ge-
schwindigkeits-
anzeiger.

GemaB der Glei-
chung im Haupttext
hier zwei N-plus-Z-
Kombinationen.
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Moderne Bahn: Ks-
Signale mit Zusatz-
anzeigern am Normal-
mast zwischen den
Gleisen und am Signal-
ausleger. Auch das
»Drumherum” gehort
wie die private V 100
zum stimmigen Umfeld.

Die hier aufleuchtende
alleinstehende 3

wird als stufenweise
Geschwindigkeitsredu-
zierung zur beschleu-
nigten Abwicklung
einer Einfahrt in einen
Kopfbahnhof einge-
setzt.

Viessmann-Signale in neuem Anstrich. Links ein Epoche-II-Signal, rechts ein Epoche-I-Signal
im Anstrich ab 1910/12 und mit dem Versuch eines Landerbahnfliigels. Beide Signale sind
mangels Petroleumlaternen ohne Beleuchtung.
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Name schon sagt, zeigt der Richtungs-
anzeiger bei einem auf Fahrt stehen-
den Signal mit einem weilen Buch-
staben den Anfangsbuchstaben des
nédchsten gréferen Bahnhofs an. Der
am Vorsignal angebrachte Voranzei-
ger zeigt dann den gleichen, jetzt gelb
leuchtenden Buchstaben. Die Zusatz-
signale Zs 2 werden dann eingesetzt,
wenn hinter dem Signal eine Verzwei-
gung ohne Geschwindigkeitsunter-
schied folgt. An den leuchtenden Buch-
staben kann bei gleichem Signalbild
die Einstellung der richtigen Fahrstra-
Be erkannt werden. Nur bei Signal-
stellung Hp 1 werden die Zs 2-Signale
durch Voranzeiger Zs 2v angekiindigt.
Richtungsanzeiger werden auf Haupt-
bahnen an Form- und Lichtsignalen
angebracht oder auf einem Mast nahe-
bei aufgestellt.

Auch die Geschwindigkeitsanzeiger
als Tafel, Lichtsignal oder verstellbares
Formsignal ergidnzen mit verschiede-
nen weillen Ziffern das Signalbild der
Hauptsignale. Tafel und Formsignal
kénnen nur eine Ziffer zeigen. Beide
Signalschilder sind schwarze Dreiecke
mit weilem Rand und weiffer (DB),
bei der DR auch gelber Ziffer. Wah-
rend die Tafeln verschiedene Ziffern
zeigen konnen, zeigen die Formsigna-
le normalerweise eine 3 zusétzlich zur
Signalstellung Hp 2. Die beleuchteten
Klappscheiben stehen in Grundstel-
lung senkrecht (3 sichtbar) und wer-
den nur bei Nichtgebrauch vom Stell-
werk aus iiber eine Drahtzugleitung
weggeklappt.

Weinert hat solch einen Geschwin-
digkeitsanzeiger als Formsignal im
Programm. Als Lichtsignale — Haupt-
und Voranzeiger — werden sie einge-
setzt, wenn bei gleichem Signalbild
verschiedene Geschwindigkeiten er-
laubt sind. Im Hauptanzeiger kénnen
bei Hp 1 die weilen Ziffern 7 bis 15
verwendet werden, bei Hp 2 die Ziffern
1, 2, 3, 5 und 6. Die Ziffer 3 wird z.B.
gezeigt, wenn in ein Stumpfgleis ohne
Durchrutschweg eingefahren wird. Die
Ziffern 1 und 2 zeigen an, dass beson-
ders frith zu halten ist oder in ein be-
setztes Gleis bis zum Halt zeigenden
Deckungssignal eingefahren werden
kann. Vor dem Hauptanzeiger ist im
Bremswegabstand mit gelb leuchten-
den Zahlen der Voranzeiger an einem
Signal angebaut. Geschwindigkeitsan-
zeiger als Tafel oder Lichtsignal kon-
nen ausnahmsweise auch alleine hin-
ter dem Signal stehen, wenn bei einer
Einfahrt in ein Stumpfgleis eine stu-
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fenweise Geschwindigkeitsreduzierung
gewiinscht wird.

Die Signale Zs 4 (Beschleunigungs-
anzeiger, ,K-Scheibe® als Formsignal
und als Lichtsignal ,Pfeil nach oben®)
und Zs 5 (Verzogerungsanzeiger, ,,L-
Scheibe® oder ,Pfeil nach unten®) sind
im neuen Signalbuch nicht mehr ent-
halten. Jetzt fehlt in unserer Zs-Auf-
stellung nur noch das Zs 1, das be-
kannte Ersatzsignal — drei wei3e Lich-
ter in Form eines A. Leider fehlt die-
ses Zusatzsignal, auch als Attrappe, an
den vorziiglichen Viessmann-Formsi-
gnalen.

Wie es frither war

Fiir die Rubrik ,Wie es frither war*®
sieht es auf dem Signalmarkt wieder-
um tritbe aus. Stehen alle Epoche-I-
Fahrzeuge in der Vitrine oder warum
fehlt die Nachfrage nach Signalen aus
dieser Zeit? Einige Kleinserienherstel-
ler wie Real oder Finescale4all versu-
chen ihr Bestes ...

Der Zusammenbau der Real-Bausit-
ze beginnt nach dem Studium der Bau-
anleitung mit dem Heraustrennen des
10-m-Mastes aus der Atzplatine. An-
schlieBend féllt das Biegen recht leicht.
Da bei dieser Signalbauart mit den fes-
ten Blenden das grof3te Problem — die
empfindliche Blendensteuerung — beim
Basteln nicht anféllt, ist das Ganze nur
noch halb so schwer.

Nach dem Zusammenbau wurde der
Mast in ein Briinierbad gelegt — die Si-
cherheitsbestimmungen bitte beach-
ten! — und damit schon eine gewisse
Grundierung erreicht. Fiir den Einsatz
bis ca. 1912 folgt dann der typische
schwarz-weile Mastanstrich mit den
verschiedenfarbigen Signalfliigeln. Fiir
die Wahl der Fliigelfarben waren frii-
her die ortlichen Verhéltnisse mafge-
bend. Auch ein Einlicht-Vorsignal mit
griiner Vorsignalscheibe kann gebas-
telt und auf der Modellbahn eingesetzt
werden. Etwas einfacher ist der Um-
bau eines herkémmlichen Gittermast-
signals von Viessmann in eine spéte
Lianderbahnvariante mit den dann ge-
dnderten Anstrichvorgaben.

Natiirlich wurden nach und nach
alle dlteren Signale den neuen Vor-
gaben angepasst. Und so geht es: Am
einfachsten wird es mit einem Bau-
satz. Das Mastblech wandert in die
Bastelkiste. Der Signalmast wird bis
auf den unteren Bereich komplett weif3
lackiert. Beim Vorbild wurde der Mast-
ful vom Boden 3,00 m hoch rundher-
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um schwarz gestrichen. Die restliche
Mastldnge wird dann anschlieBend
nach oben hin auf der Vorderseite 1/3
weil}, 1/3 rot und wiederum 1/3 weil3
gestrichen. Auf der Riickseite wird der
Bereich der vorderen roten Fldche
schwarz gehalten. Die Mastseiten blei-
ben bis auf den unteren Bereich weil3.
Der Modellbahner sollte versuchen, die
Farben am Mast harmonisch zu ver-
teilen. Jetzt kann der Signalmast kom-
plettiert werden und es steht dann ein
recht vorbildgetreues Signal der Epo-
che I auf der Anlage.

Doch es gibt noch ein Problem mit
der Signalbeleuchtung. Vorsichtig soll-
te man versuchen, die Nachbildung
der Gaslaterne in eine Petroleumla-
terne zu verdndern. Vielleicht hat ja
Viessmann endlich ein Einsehen und
bringt eine ,Petroleumlaterne® auf den
Markt. Ich hoffe, alle Epoche-I-, Epo-
che-II- und -Illa-Modellbahner werden
es dann danken. Und nicht vergessen:
Gelbe Blenden gab es in dieser Zeit
nur beim neuentwickelten Doppellicht-
Vorsignal! Auch die Vorsignale kénnen
entsprechend umgefdrbt und, ohne
Zusatzfliigel, recht vorbildgetreu zum
Einsatz kommen. Der untere Mastbe-
reich ist beim Vorbild nur 1,50 m hoch
schwarz gestrichen. Der Rest wird wie-
der gedrittelt. Die Standorte der Sig-
nale dhnelten den heutigen Vorgaben,
konnten aber auch verkiirzt sein. Alte
Pldne zeigen, dass bis weit in die Epo-
che II hinein die Ausfahrsignale eines
Bahnhofs mit nur einem Fliigel ausge-
riistet sein konnten.

Auch die Anhénger der Epoche II
kénnen mit einfachen Ma3nahmen das
Aussehen ihrer Signale mit Gittermast
verbessern. Die schwarzen 3,00 m von
unten bleiben, von der Mastspitze her
wird in 1,00-m-Abschnitten mit Weil3
begonnen, dann Rot usw. Auch hier
sollten die Farben so verteilt werden,

Haupt- und Vorsignalbausétze fiir die
Epoche I, auch mit LED-Petroleumlaternen.

Einfliigliges Signal von Real im ,,alten”
Léanderbahnanstrich.

dass die Mastspitze weill und das ers-
te Feld tiber dem schwarzen Bereich
auch weil} ist. Somit gibt es beim 10-m-
Mast drei rote Felder, beim 8-m-Mast
nur zwei. Entsprechend hat die Riick-
seite drei oder zwei schwarze Felder.
Die Seitenflichen der Masten sind bis
zum schwarzen Bereich grau. Auch die
zweibegriffigen Vorsignale (ohne Zu-
satzfliigel) konnen entsprechend ange-
passt werden.

Al
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Im Modell muss man nicht ;
fiir jedes Streckensignal die =
genauen StellmaBe wissen. =
Grundsatzlich richtig steht

eine Signaltafel immer in

der Mitte des Randweges,

ohne ins (modellmaBige)
Lichtraumprofil zu ragen.




Signale
auf Tafeln

m weiten Feld der Signale gibt es

neben den vorgestellten noch vie-
le weitere entlang der Gleise. Diese
wollen wir jetzt einmal zusammenfas-
send ,sonstige Signale“ nennen. Viele
von ihnen sind in Form unterschied-
licher Blechtafeln gestaltet und geben
dem fahrenden Personal Hinweise auf
Streckenbesonderheiten oder Anwei-
sungen zu bestimmten Handlungen.
Zu diesen Signalen gehdren u.a. Wei-
chenlaternen, Signale fiir den Rangier-
dienst, Nebensignale und Signale fiir
Bahniibergénge.

Im Rahmen dieser Broschiire zur
vorbildorientierten Anlagenausgestal-
tung interessieren uns natiirlich in
erster Linie die im Gleisbereich ange-
brachten Signale.

Wegen der Vielféltigkeit, gerade auch
iiber die verschiedenen Epochen hin-
weg, in denen fiir das gleiche Signal
z.B. nur die Signalbegriffe wechselten
oder sich nur die Anforderungen #n-
derten, kann in diesem Band nicht auf
jede kleinste Verdnderung eingegan-

“gen werden. Auch die Fahrleitungssi-
gnale werden nicht beriicksichtigt. So
hat sich bei den Signaltafeln manch-
mal nur die Groe oder die farbliche
Darstellung gedndert, oder sie mussten
ihren Standort wechseln. Werden Sig-
naltafeln auf Haupt- und Nebenbahnen
in unterschiedlichen Abstinden aufge-
stellt, wird dies im Text unberiicksich-
tigt gelassen. Alle Signale stehen nor-
malerweise rechts vom Gleis.

Wer tiefer in diese Materie einsteigen
mochte, dem seien erneut die Binde 1
bis 3 der MIBA-Report-Reihe ,Signale*
empfohlen.

Signalschilder gibt es von den unter-
schiedlichsten Zubehorherstellern, wie
z.B. Brawa, NMW, Ostmodell, Petau
und Weinert. Meist handelt es sich um
auf stirkeres Papier (leichten Karton)
aufgedruckte farbige Signalbegriffe.
Auch aus diinnem, gedtztem und be-
drucktem Blech kann der Modellbah-
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Die Trapeztafel: im einfachen Nebenbahn-
betrieb der Ersatz fiir Einfahrsignale an
Bahnhdofen. Der Standort kann auch im
Modell so gewahlt werden.

Eine Trapeztafel mit zusatzlichem weiBen
Rufsignal (Eigenbau) signalisiert dem
Modell-Lokfiihrer, dass er bei Aufleuchten
dieses Lichtes in den Bahnhof einfahren
darf. Das Modell wurde zuséatzlich mit
dem regelméaBig vorhandenen schwarz-
weil schrag gestreiften Mastschild aus-
gestattet.

Im Modell selten anzutreffen: klappbare Sh 2-Scheibe als Ersatz fiirs Einfahrsignal.

ner seine Schilder auswéhlen. Allen ge-
meinsam ist die geschwérzte Riicksei-
te. Beigefiigt sind Pfostenimitationen
aus Kunststoff oder Metall, sodass man
eigentlich nach dem Ausschneiden nur
noch ggf. die Kanten schwirzen soll-
te, bevor man die Schilder am Mast
anbringt und auf der Modellbahn am
vorgesehenen Platz befestigt. Die Ta-
feln sollten nicht nach dem Motto: ,Hat
auf der Modellbahnanlage noch etwas
Platz und sieht vielleicht gut aus®, son-
dern nach den GesetzmifBigkeiten des
Vorbilds platziert werden.
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Trapeztafel

Beginnen wollen wir, wie es sich ge-
hort, mit einem Einfahrsignal, aber ei-
nem der besonderen Art, der Trapez-
tafel. Die trapezformige weille Tafel
mit dem schwarzen Rand kennzeich-
net — nur auf Nebenbahnen - von der
zweiten Hélfte der Epoche II an bis
heute ,eine Stelle, an der bei fehlen-
dem Einfahrsignal bestimmte Ziige
auf Grund besonderer Anordnung vor
der Einfahrt in einen Bahnhof zu hal-
ten haben“. Nachdem die Weichen fiir

eine Kreuzung gestellt waren, itbermit-
telten Pfeifsignale des im Bahnhof war-
tenden Triebfahrzeuges (lang-kurz-
lang bedeutet kommen) oder ein im sel-
ben Rhythmus blinkendes ,Rufsignal®
an der Trapeztafel (DB, ab Epoche III,
Bedienung durch den Zugfiihrer) dem
an der Trapeztafel haltenden Lokfiih-
rer die Zustimmung zur Einfahrt in den
Bahnhof. K 15, Ne 1 und So 5 war im
Lauf der Zeit die Bezeichnung.

Mit dem alten Problem der mafstdb-
lichen Aufstellung unter Beriicksichti-
gung des Durchrutschwegs wiren Ab-
stinde von iiber 1 m vorbildgerecht,
sind aber im Modell kaum zu realisie-
ren. Ein realistischer Wert als passen-
der Aufstellort, vor der Spitze der ers-
ten Weiche, wire in HO ein Maf3 zwi-
schen 25 cm und 40 cm.

Deckungsscheiben

Auch als Einfahrsignal auf Nebenbah-
nen weniger bekannt und als Modell
kéuflich leider nicht zu erhalten ist das
klappbare Sh 2-Signal, die sog. De-
ckungsscheibe: die bekannte, recht-
eckige rot/weille Blechtafel mit einer
weillen Signallaterne und einer ver-
stellbaren roten Blende. Mit der Still-
legung von fiir die DB unrentablen Ne-
benbahnen verlor im Laufe der 50er
Jahre die Deckungsscheibe als Einfahr-
signal ihre Existenz. Auf der Modell-
bahn erhélt die Deckungsscheibe den
gleichen Standort wie die Trapeztafel.
Ein Vorteil der Deckungsscheibe war
die ,Fahrtstellung” mit waagerecht
liegender Scheibe und einem weiflen
Kennlicht als Nachtzeichen. So sind
die Deckungsscheibe betrieblich abge-
schaltet und die Weichen des durchge-
henden Hauptgleises verschlossen. Ein
Zug konnte dann fahrplanmiBig ein-,
aus- oder durchfahren. Nur wenn eine
Kreuzung zweier Ziige bevorstand -
oder wenn Rangierarbeiten im Bahn-
hof erfolgten —, wurden die Deckungs-
scheiben in die ,Haltstellung“ gebracht.
Dank dieser vereinfachten Betriebsab-
wicklung mit Trapeztafeln oder De-
ckungsscheiben mussten nicht fiir jede
Zugfahrt Einfahrsignale bedient wer-
den. Eine dauernde Besetzung eines
Bahnhofs mit mindestens einem Be-
triebsheamten war nicht erforderlich.
Ein solcher Betriebsablauf ware auch
im Modell sicher nachstellenswert.
Deckungsscheiben konnen aus einem
zweibegriffigen Viessmann-Vorsignal
oder Weinert-Vorsignal-Bausatz mit
niedrigem Mast, Signalblenden und ei-
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ner Petau-Sh 2-Tafel erstellt werden.
Eine genaue Bauanleitung und eine
Aufstellung einiger Vorbildbahnhofe
wurde in MIBA 7/1997 verdffentlicht.
Deckungsscheiben und Einfahrsignale
auf Nebenbahnen stehen wie die Tra-
peztafel mindestens 25 cm vor der Wei-
chenspitze der ersten Weiche.

Deckungsscheiben wurden auch als
Briickendeckungssignale fiir bewegli-
che Briicken oder fiir sonstige Gleis-
kreuzungen eingesetzt. Die Signalbil-
der und ihre Bedeutung waren iden-
tisch mit den vorgenannten Beispielen.
Durch BaumaBnahmen verloren im
Lauf der Zeit die alten Signale ihre Auf-
gabe oder wurden durch Licht-Sperrsi-
gnale mit Kennlichtschaltung ersetzt.

Die rot/weille Tafel muss aber noch
weitere Funktionen als Schutzhaltsig-
nal erfiillen. Bei voriibergehenden
Gleissperrungen, bei gestorten Signa-
len und an sonstigen Stellen, wo Ziige
ausnahmsweise halten sollen, verbie-
tet sie als Wirterhaltscheibe die Wei-
terfahrt. Auf einem Prellbock eines
Einfahrstumpfgleises zeigt sie dem
einfahrenden Zug als Abschlusssig-
nal das Ende der Zugstraf3e. Auch Fa-
brik- oder Lokschuppentore verbieten
bei geschlossenen Toren mit der dann
sichtbaren Sh 2-Scheibe die Einfahrt.
Zu den Schutzhaltsignalen gehort auch
das Wasserkransignal an den Betriebs-
gleisen im Bahnhof. Bei der Querstel-
lung zum Gleis ist dann nach beiden
Seiten ein rotes Licht zu sehen. Wenn
der Wasserkran zuriick in seine Grund-
stellung parallel zum Gleis geschwenkt
wurde, sind vom Gleis aus die weilen
Flachen zu sehen.

Kreuztafel

Zur vollstindigen Signalisierung fehlt
dem Triebfahrzeugfithrer auf der Ne-
benbahn aber noch ein rechtzeitiger
Hinweis auf den Standort eines Ein-
fahrsignals. Trapeztafeln, Deckungs-
scheiben, Formsignale, bei der DR
auch Lichtsignale wurden frither durch
Kreuztafeln und heute — wie die neuen
Nebenbahn-Lichtsignale — durch allein-
stehende Vorsignaltafeln, aufgestellt im
Bremswegabstand der Strecke, ange-
kiindigt. Dies ist auf vielen Modellbah-
nen ein Platzproblem, aber 75 c¢cm soll-
ten es schon sein. Richtige Vorsignale
sind nur erforderlich, wenn die Stre-
ckenhochstgeschwindigkeit tiber 60
km/h betrégt.

Kreuztafeln (Signal K 16 bzw. So 6)
sind weile Sechseckscheiben mit ei-
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Auch Fabriktore werden
in geschlossenem Zustand
von der Schutzhaltscheibe
mit dem Signalbegriff

Sh 2 gesichert.

Sh 2-Scheibe als Warter-
haltescheibe zur Absiche-
rung einer Baustelle.
Anlage: ESV Bischofsheim

Auf einem selbstgebastel-
ten Prellbock mit starker
Verunkrautung thront
eine Sh 2-Scheibe als
Stoppsignal des Stumpf-
gleises. Sie war der ge-
ringste Teil der Bastelei.

Die Ankiindigung eines
Einfahrsignals oder einer
Trapeztafel geschah mit
einer Kreuztafel.




Dieses holzerne Trepp-
chen zum besseren
Auswechseln der
Gaslaterne stellt ein
nachbauenswertes
Detail dar. Davor
die fiir ein Vorsignal
notwendige Vor-
signaltafel, meist
den Signalmodellen
beiliegend.

Aus gebeizten Balsa-
holzstreifen oder Um-
riihrstabchen fiir den
Kaffee lasst sich solch
eine Hilfsvorrichtung
miihelos zusammen-
kleben.

Die fiir ein Vorsignal
notwendige Vorsignal-
tafel ist gut sichtbar
vor dem Signal
platziert.

nem liegenden schwarzen Kreuz. Die
Kreuztafeln wurden ab Ende der 50er
im Bereich der DB durch Vorsignalta-
feln ersetzt. Im Bereich der ehemaligen
DR diirften Kreuztafeln noch in Betrieb
sein. Auf modernen Nebenbahnen mit
Indusi-Ausriistung sollte am Gleis in
Hohe der alleinstehenden Vorsignalta-
fel eine Indusinachbildung angebracht
werden.

Vorsignaltafel

Mit den Vorsignaltafeln an Vorsigna-
len erreichen wir das erste Mal bei den
sonstigen Signalen eine Vielzahl von
Ausfiihrungen und Bestimmungen, die
wir hier aus Platzgriinden auf das fiir
den Modellbahner notwendige MaB re-
duzieren miissen. Dies wird auch spé-
ter bei den sonstigen Signalen noch
manchmal der Fall sein.

Vorsignaltafeln (Signal K 30, Ne 2
bzw. So 3a) sind weille, schwarz ge-
randerte Rechtecktafeln mit zwei iber-
einanderstehenden, sich mit der Spitze
beriihrenden schwarzen Winkeln.

Nach den ersten Versuchen wurden
ab 1912 die ,Merkpfdahle® zum Ein-
satz vor den Vorsignalen genehmigt.
In der Epoche II wurde die Tafel zum
Kennzeichen K 3, ab 1959 zum Ne 2.
Im Signalbuch von 1935 heif3t es: ,Die
Vorsignaltafel steht an oder unmittel-
bar vor dem Vorsignal. Sie dient zum
leichteren Auffinden des Vorsignals.®
Dies war und ist bei Form-Vorsignalen
wichtig, da bei der ,Fahrt erwarten“-
Stellung die waagerecht umgeklapp-
te Scheibe und damit das Vorsignal
manchmal schlecht erkennbar ist.

Aus Griinden der Einheitlichkeit er-
halten alleinstehende Licht-Vorsignale
auch eine Vorsignaltafel. Die bayeri-
schen Form-Vorsignale wurden erst
ab 1959 mit einer Vorsignaltafel aus-
geriistet, wiahrend Vorsignalwiederho-
ler keine Tafel und keine Indusi erhal-
ten. Licht-Vorsignale am Standort von
Form-Hauptsignalen erhalten auch
keine Vorsignaltafel. Form-Vorsignale
im verkiirzten Bremswegabstand zei-
gen auf der Vorsignaltafel ein auf der
Spitze stehendes weilles Dreieck mit
schwarzem Rand. Licht-Vorsignale im
verkiirzten Bremswegabstand brau-
chen kein Dreieck, weil sie am Vor-
signalschirm ein stdndig leuchtendes
weilles Licht zeigen, aber — Weil3lich-
ter zeigen doch auch Wiederholer? Ja,
aber die Vorsignaltafel und der in Hohe
des Vorsignals im Gleis angebrachte In-
dusi-Magnet zeigen den Unterschied.
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Vorsignalbaken

Grundsétzlich nur auf Hauptbahnen,
in der Praxis aber auch auf hoherwer-
tigen Nebenbahnen werden alleinste-
hende Vorsignale durch Vorsignalba-
ken angekiindigt. Es werden in der
Regel drei, in Ausnahmen, z.B. bei un-
glinstigen Sichtverhéltnissen, bis zu
fiinf Baken rechts vom Fahrgleis auf-
gestellt. In der Epoche I im Signalbuch
noch nicht aufgefiihrt, haben sie in der
Epoche II die Bezeichnung K 4, ab der
Epoche III Ne 3 bzw. So 4. Bei der Kom-
bination Vorsignal mit Hauptsignal und
bei Vorsignalwiederholern sowie bei
alleinstehenden Vorsignalen in Bahn-
hofen sind sie entbehrlich.

Die Anzahl der schrigstehenden
schwarzen Streifen auf der weillen
Blechtafel verringert sich in Richtung
Vorsignal von der 3er- iiber die 2er- zur
ler-Bake, im Abstand von 75 m - 75 m
— 100 m. Sie geben also nicht, wie oft
angenommen, den genauen Abstand in
Hunderterschritten an. Steht ein Vorsi-
gnal im verkiirzten Bremswegabstand,
erhilt die am weitesten entfernte Bake,
normalerweise die 3er-Bake, ein auf
der Spitze stehendes weilles Dreieck
mit schwarzem Rand.

Auf der Modellbahn ist fiir das Auf-
stellen der Baken wichtig, dass der Ab-
stand zwischen Vorsignal und 1er-Bake
etwas grofer ist als die gleichméaBigen
Abstdnde zwischen ler- und 2er-Bake
sowie 2er- und 3er-Bake. In welchem
Abstand auf der Modellbahn die Ba-
kenreihe aufgestellt wird, hdngt vom
Vorsignalstandort ab. Bei der Aufstel-
lung im Modell kann je nach sichtba-
rer Streckenldnge vor dem Signal ein
kiirzerer Abstand besser wirken. Hier-
bei kann man je nach Anlagengrif3e
und Streckenkriimmung entsprechend
den vorherigen Ausfiihrungen auf rund
50 % der maf3stdblichen Werte herun-
tergehen. Bei engeren Kurven gilt dies
verstiarkt. Ein optisch befriedigender
Eindruck sollte aber gewahrt sein. Eine
von der jeweiligen Anlagengréfe unab-
hédngige Empfehlung kann man der un-
tenstehenden Zeichnung entnehmen.
Hier wurden die Abstdnde auf knapp
50 % des maBstiblichen Wertes her-
untergefahren.

Empfehlung fiir Signalabsténde

in HO. L

400 m /460 cm

Vorsignaltafel und
-baken auf einer
eingleisigen
Nebenstrecke.

Nach dem Aus-
schneiden der Ta-
feln aus den Papp-
vorlagen gilt es die
Schnittkanten mit
schwarzem Filzstift
nachzuschwarzen.

Einen Hinweis auf
den verkiirzten
Bremswegabstand
gibt das auf dem
Kopf stehende
Dreieck auf dieser
3er-Bake.

Wollte man die 400 m Vorsignalabstand maBgerecht umsetzen, miisste das Vorsignal 460 cm
vor dem Hauptsignal stehen — ein illusorischer Wert. Vielleicht sollte aber ein Preiserlein im
zweiten Wagen nicht gerade noch auf das Vorsignal blicken miissen, weshalb ein weiterer
Kompromisswert von 75 cm (1 lange Lok + 2 Wagen) erarbeitet wurde. Dies wiirde immerhin
eine Verkiirzung auf knapp 20 % ergeben, wobei man bei den Vorsignalbaken ggf. auf eine
Verkiirzung von 50 % gehen kann.

100m/115cm 75m/86cm 75m/86 cm

|

75 cm U 50 cm 1L 35cm .  35cm |
A, Of=== Cw (AW WA
E _—
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Sofern der Zug nicht
direkt vor dem Signal
halten soll, markieren
H-Tafeln den Stand-
punkt, hier aus foto-
technischen Griinden
verkiirzt. dargestellt.

WeiBe Haltetafel ohne
Zusatzangabe vor
dem Gleisiibergang
zum Nachbargleis.
Hier halten alle
planmaBigen Ziige,
unabhangig von ihrer
Lange. Die Haltestelle
gewahrleistet — bei
Einschréankung durch
den Bohleniibergang
- den kiirzesten Weg
fiir die Fahrgaste.

Die Haltetafel unter
dem Bahnsteigdach
zeigt dem Triebfahr-
zeugfiihrer an, dass
sowohl Vollziige als
auch Kurzziige an
der gleichen Stelle
halten sollen, was
ansonsten vonein-
ander abweicht.
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Haltetafel

Ist der Zug dann in den Bahnhof ein-
gefahren, kann es sein, dass die Zug-
spitze vor einer Haltetafel zum Stehen
kommt. Diese Tafeln stehen an der
Stelle, an der die Spitze eines plan-
méBlig haltenden Zuges (trotz even-
tuell vorhandenen Ausfahrsignals) zum
Halten kommen soll. Das Signal kann
ab der Epoche II durch kleine Auf-
schriftentafeln ,Kurzzug“ o.A. erginzt
werden. Fiir verschiedene Zuglingen
kénnen mehrere Tafeln hintereinander
aufgestellt werden. Von der Epoche I
an bis in die Epoche III als Signal 36a,
Kennzeichen 8a und Signal Ne 5 waren
es schwarze, hochstehende Rechteck-
scheiben mit einem weilen H. In der
Epoche I konnten sie rechts und links
vom zugehorigen Gleis stehen, spéter
dann nur noch rechts. In der Epoche III
wechselte der Anstrich der H-Tafel von
Schwarz in Weil3 mit schwarzem H.

H-Tafeln werden auf Haupt- und Ne-
benbahnen aufgestellt. Auf Neben-
bahnen kann die H-Tafel als Ersatz
fir ein Ausfahrsignal dienen, wenn
die Ausfahrgeschwindigkeit hochstens
60 km/h betridgt. In diesem Fall darf
oder durfte ein Zug nur nach dem Ab-
fahrauftrag durch den Fahrdienstleiter
oder durch den Zugfiihrer in Abspra-
che mit dem Zugleiter abfahren. Plan-
méfBig durchfahrende Ziige konnten
dann vom Fahrdienstleiter mit dem
Signal Zp 9 bzw. Zp 9a, einem Befehls-
stab (eine runde weiBBe Scheibe mit
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griinem Rand und bei Dunkelheit mit
griinem Licht), sozusagen ,durchge-
winkt® werden. Die Aufnahme des Si-
gnals musste vom Triebfahrzeugfiihrer
mit einem Pfiff quittiert werden, erst
dann durfte er den langsam einrollen-
den Zug wieder beschleunigen.

Wenn die Haltetafel in der Dunkel-
heit nicht erkennbar ist, kann sie von
innen (DRG) beleuchtet werden oder
mit einer Anstrahlleuchte ausgestat-
tet sein. Leider gibt es eine solche An-
strahlleuchte nicht als separates Zube-
hor. Weinert hat an seinen Wartezei-
chen eine Leuchte mit angebracht.

Ein einfacher Nachbau gelingt aus
sogenannten Hemdenstecknadeln,
die mit dem verdickten Kopf. Mit der
Kleinbohrmaschine und einer Trenn-
scheibe schleift man den runden Kopf
auf der Oberseite so weit ab, bis man
einen Lampenschirm erhélt. Achtung
auf die Finger! Die Nadel wird dann mit
einer Rundzange so weit gebogen, bis
sie die typische Form einer Anstrahl-
leuchte hat. Ein Tropfen Weilleim
kann die Birne nachbilden. Nach der
Bemalung (Lampenschirm und Hal-
ter schwarz, die abgeschliffene Fliache
als Lampe weif3) klebt man sie einfach
auf der Riickseite der H-Tafel fest. Der
Lampenbogen fiihrt dann tiber die Ta-
fel hinweg, die weile Fliche ,beleuch-
tet” die Tafel schrdg von oben. Wer
will, kann auf der Riickseite des Pfos-
tens noch die ,Beleuchtungszuleitung”
anbringen.

Rangierhalttafel

Im Bahnhofsbereich kann auf Haupt-
und Nebenbahnen auflerhalb der Ein-
gangsweichen bei Bedarf auch noch
eine weitere Tafel stehen, die Rangier-
halttafel — eine oben halbkreisformig
abgerundete weille Tafel mit der Auf-
schrift ,Halt fiir Rangierfahrten”. Ab

Haltetafel fiir
100-m-Ziige mit
selbstgebastelter
Anstrahlleuchte.

Aus Hemden-
stecknadeln ent-
stehen Anstrahl-
leuchten. Dabei ist
der aus L6tzinn be-
stehende verdickte
Nadelkopf mit
einer Trennscheibe
abzuflachen und
das Ganze dann
zurechtzubiegen.
Zur Not kann man
sich solche Nadel-
kopfe auch selbst
anfertigen.

Dies ware auch ein ideales Spielfeld fiir die digitalisierte Modellbahn:
Der Zug rollt im Leerlauf langsam in den Bahnhof, das Viessmannchen
— der 1:87-Fahrdienstleiter aus dem Hause Viessmann — hebt, wenn
die Strecke frei ist, die Kelle, der 1:1-Lokfiihrer driickt auf die
Pfeiftaste, erhoht die Fahrstufenanzahl — und anschlieBend sollte
die kraftvolle Beschleunigung zu héren sein ...

Im Modell endet der Rangierbereich hinter der Einfahrtsweiche des Bahnhofs und noch vor
der Unterfiihrung.
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Eine Besonderheit vor dem Bahniibergang
stellt dieses Schild dar: Es fordert den Lok-
fiihrer bei Rangierfahrten auf, die Blinklicht-
anlage einzuschalten.

Die Rangierhalttafel kennzeichnet den Punkt
auBerhalb des eigentlichen Bahnhofsberei-
ches, bis zu dem rangiert werden darf, ohne
dass weitere SicherungsmaBnahmen fiir die
Strecke erforderlich werden.

Ziemlich genau werden die Schnitte mit
einer scharfen und feinen Nagelschere.
Wichtig ist, dass der schwarze Rand
erhalten bleibt.

Rundes Ausschneiden ist ungleich diffiziler
als gerade Kanten. Fiir das Schneiden

mit dem Messer ist eine entsprechende
Schablone hilfreich.

Ein Wartezeichen mit Anstrahlleuchte und
Rangiersignal. Der Mast mit den Aufstiegs-
hilfen ist mittlerweile stark verrostet.
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der Epoche III, als Ra 10, werden diese
Tafeln in der Regel links aufgestellt. Die
Signalbiicher der Epochen I und II ma-
chen dariiber keine Angaben. Seit Be-
ginn der Epoche IV entféllt bei der DR
der DDR der Text auf der Signaltafel.
Rangierhalttafeln markieren die Stelle,
iiber die hinaus nicht rangiert werden
darf. Aufgestellt werden sie am Ein-
fahrtsgleis hinter dem Einfahrsignal
in Bahnhofen, bei denen z.B. {iber die
Eingangsweichen hinaus in Richtung
Einfahrsignal rangiert werden muss.
Muss ausnahmsweise auch einmal
iiber die Rangierhalttafel hinaus ran-
giert werden, ist vorher die zulaufende
Strecke zu sperren.

Fir die Aufstellung im Modell emp-
fiehlt es sich, die umzusetzenden Wa-
gen festzulegen. In der Regel werden es
wohl zwei oder drei sein — und die Lok
nicht zu vergessen. Die Rangierhaltta-
fel wire dann im Abstand der errech-
neten Linge von in diesem Beispiel
ca. 50 cm vor z.B. der Weichenspitze
aufzustellen. Man kann den Abschnitt
auch noch extra etwas verkiirzen, um
eine gelungene Ausrede fiir viele Ran-
gierfahrten zu haben. Gegeniiber ecki-
gen Schildern ist der exakte Trenn-
schnitt etwas diffiziler. Hier helfen
Schneideschablonen fiirs Skalpell oder
eine scharfe Nagelschere weiter. Bei-
des macht aber eine besondere Sorgfalt
beim Schnitt nicht unentbehrlich.

Wartezeichen

Bleiben wir noch im Bahnhof und be-
trachten den gelben ,Wilhelm® mit
schwarzem Rand, das Wartezeichen
K 11 oder Ra 11 ,Der Auftrag des Wér-
ters zur Rangierfahrt ist abzuwarten®.
Zuerst einmal tief Luft holen, denn die
Begriindungen zum Einbau sind viel-
faltiger Natur und, zugegeben, manch-
mal nicht auf den ersten Blick ver-
standlich. Versuchen wir eine Zusam-
menfassung: Ein Wartezeichen wurde
und wird seit der Epoche II rechts vom
Gleis iiberall dort aufgestellt, wo der
Auftrag des Fahrdienstleiters/Wérters
zur Rangierfahrt abzuwarten ist. Die
Erlaubnis dazu wird miindlich, durch
Zeichen, durch auf dem W angebaute
weie Lampen in Form eines V (drei
Lampen, bis 1959) oder durch zwei
weille, schrdg nach rechts ansteigende
Lampen (Sh 1) erteilt.

Wartezeichen konnen Form-Gleis-
sperrsignale ergdnzen oder auch allein
vor einem Form-Hauptsignal stehen.
Licht-Sperrsignale werden nicht mit
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den Ws kombiniert. Besitzt das War-
tezeichen keine Zusatzlampen, kann
auf der Modellbahn bestimmt auf den
miindlichen Auftrag verzichtet werden.
Haben jetzt nicht Gleissperrsignale und
Wartezeichen die gleiche Funktion? Im
Prinzip schon, nur darf das Wartezei-
chen nicht wie das Gleissperrsignal als
Flankenschutzsignal dienen. Es kann
also nur den Rangierbetrieb regeln.
Die Reichsbahn der DDR baute ab 1959
niedrige Signalkdsten mit einem von
innen beleuchteten W und einem Vor-
riicksignal Ra 12.

Grenz- und Isolierzeichen

Bei jeder Weiche findet sich ein Grenz-
zeichen, Ka 12 oder Ra 12. Es steht bei
den zusammenlaufenden Gleisen einer
Weiche ein gutes Stiick vor dem Herz-
stiick. Bis dahin kénnen die Gleise mit
Fahrzeugen besetzt sein, ohne dass sie
sich bei einer Vorbeifahrt beriihren.

Weinert und Erbert fithren in ihrem
Programm die kleinen Kerlchen, die
mit der rot/weillen Farbe den Schotter
zwischen den Weichen etwas auffri-
schen. Frithere Epochen kannten auch
andere Grenzzeichen, nicht nur eins in
der Mitte, sondern jeweils eins neben
der inneren Schiene jedes Gleises oder
auch farblich angelegte Schwellen.

In der Epoche II noch unbekannt ist
das Isolierzeichen Ra 13, ein kleiner
blauer Pfeil auf weilem Grund. Das
Isolierzeichen gibt an, wie weit ein
Weichen- oder Gleisabschnitt — auch
an einem Bahniibergang — freizuhal-
ten ist, damit z.B. die entsprechende
Weiche umgestellt werden kann. Das
Isolierzeichen sollte man dann einbau-
en, wenn auf der Anlage von einem
mechanischen Stellwerk aus z.B. eine
Weiche ,nicht direkt einsehbar ist®.
Ein auf dem Gleisstromkreis stehen-
des Fahrzeug verhindert tiber elek-
trische Schaltungen den Versuch, den
Weichenhebel umzulegen. In einem
Dr-Stellwerk gibt es im Normalfall kein
Isolierzeichen, da die Gleise und Wei-
chen elektrisch iiberwacht werden. An
Bahniibergiingen kann das Isolierzei-
chen die Grenze eines Isolierstromkrei-
ses fiir Schaltvorgéinge anzeigen.

Als Kleinbastelei kann man Grenz-
und Isolierzeichen aus diinnem runden
weiBen Kunststoff selbst anfertigen.
Wihrend der Stab fiir das Grenzzei-
chen oben nur leicht abgerundet wird,
braucht das Isolierzeichen einen ge-
ringfiigig groferen, flachen Kopf und
kann aus einer Stecknadel entstehen.
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Das Pendant im Modell, ebenfalls mit Anstrahlleuchte, das es in dieser Form nur noch von
Weinert gibt, hier als friiheres Brawa-Modell, das gegeniiber den Weinert-Zeichen deutlich
volumindser ausfiel. Hinsichtlich der Aufstellhinweise sei nochmals auf die Ausfiihrungen bei

den Gleissperrsignalen verwiesen.

Die Messingstifte
sollte man vor
dem Bemalen

mit einer Zange
vorsichtig ausein-
anderbiegen. Dann
gelingt die nach-
folgende filigrane
Bemalung etwas
besser.

Die kleinen Ab-
standssignale
fallen im Gleisbett
kaum auf, sind
aber immens
wichtig.
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Von Weinert sind
unter der Art.-Nr.
7234 bzw. 7228
Attrappen fir
Weichenlaternen
als Bausatze erhalt-
lich. Unter 7238
gibt es beweg-
liche Laternen fiir
einfache Weichen.
Mit ein bisschen
Farbe (Schwarz
und WeiB) und

ein paar Tropfen
Sekundenkleber
erhalt man - meist
unter Aufbohren
der vorgesehenen
Locher — schéne
Weichensignale.
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Weichensignale

Bei Rangierfahrten ohne Verschluss
der Weichen in der Stellwerkstechnik,
so bei den mechanischen und elektro-
mechanischen Stellwerken sowie bei
den frithen Dr-Stellwerken, miissen
Weichen mit Weichensignalen ausge-
riistet sein. Man kann also sagen, zur
~guten alten“ Eisenbahn gehoren ein-
fach Weichensignale. Seit der Friih-
zeit der Bahnen wurden Anzeigen zur
Stellung der Weichen in verschiedenen
Farben und Formen eingebaut.

Modellbahner mit dem Anlagenthe-
ma Epoche I kommen nicht umhin,
gemif ihrer gewidhlten Landerbahn
die ,landestypischen® Weichenlater-
nen einzubauen. Die ,normalen® Léin-
derbahn-Weichensignale waren bis
in die Epoche II hinein in Betrieb und
konnten auch noch in der Epoche III
auf siiddeutschen Nebenbahnen an
Nebengleisen gefunden werden. Bay-
erische Weichenlaternen wurden von
Bavaria vertrieben. Die uns allen be-
kannten Weichenlaternen stammen
von den preu3ischen Weichensignalen
Signal 12 und 13 ab, kénnen also mit
kleinen Ergdnzungen ab der Epoche I
fiir alle nord- und mitteldeutschen Bah-
nen verwendet werden. Mit einer wei-
teren Verbreitung wurden sie in der
Epoche II zu den Weichensignalen Wn
1 bis Wn 8 und heute zu den Wn 1 bis
Wn 6 der DB AG.

Im Modell gibt es unterschiedliche
Weichenlaternen. Drehbar mit dazu-
gehorigem Antrieb gibt es Weichenla-
ternen von Roco und NMW. Wer sei-
ne Laternen starr einbauen will (oder
muss), kann eigentlich nur auf die Wei-
nert-Bausétze zuriickgreifen, die mit
ein paar Pinselstrichen und einigen
Tropfen Sekundenkleber zu schmii-
ckenden Beiwerken der Weichenstra-
Ben werden. Sie lassen sich auch - in
Zusammenhang mit den Peco-Antrie-
ben — drehbar gestalten, indem ein
nach einer Schablone gebogener Draht
die Weichenlaterne beim Umschalten
zwangsweise mitdreht. Hier hilft — trotz
exakten Biegens — aber mitunter nur
weiteres Ausprobieren weiter. DKW-
Laternen sind derzeit nicht beweglich
gehalten, hier muss man sich fiir eine
Stellung entscheiden.

Schachbretttafel

Seit der Epoche II gibt es das Kennzei-
chen K 2, ab der Epoche III heif3t es bei
der DB Ne 4, bei der DR So 2 und bei
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der DB AG wieder Ne 4: die Schach-
bretttafel. Die viereckige, schachbrett-
artig schwarz und weill gemusterte
Tafel (daher der Name) wird an den
Hauptgleisen dann aufgestellt, wenn
das Hauptsignal nicht unmittelbar
rechts oder tiber dem Gleis steht oder,
wie es im Signalbuch der DB AG heilt,
wenn es abweichend von der Regel an
einem anderen Standort steht.

Da Lichthauptsignale im Normalfall,
ausgenommen GWB an zweigleisigen
Strecken, nicht links vom Betriebsgleis
aufgestellt werden, wird die Schach-
bretttafel in der Regel nur fiir Form-
Hauptsignale oder bei zeitweise ein-
gleisigem Betrieb angewendet. Die DB
AG hat im Lauf der Zeit den Geltungs-
bereich der Schachbretttafel erweitert.

Haltepunkttafel

Weiterhin begegnet uns auf Haupt-
und Nebenbahnen eine schrig zum
Gleis stehende waagerechte weille Ta-
fel mit drei schwarzen Schrigstreifen,
die Haltepunkttafel, K 9 bei der DRG,
Ne 6 bei der DB und der DB AG so-
wie So 9 bei der DR der DDR. Sie kiin-
digt schwer erkennbare Haltepunkte
an. Das Signal steht auf Hauptbahnen
im Bremswegabstand der Strecke und
auf Nebenbahnen nur 150 m vor dem
Bahnsteig — und auf der Modellbahn
vor der nidchsten Kurve, hinter der ein
doch bestimmt schwer erkennbarer
Haltepunkt liegt.
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Die eher selten anzutreffende
Schachbretttafel kennzeichnet
hier im Modell wegen der
dicht am Gleis stehenden
Stiitzmauer den linksseitigen
Standort des Einfahrsignals.

Die glanzenden Plastikpfosten
schabt man mit dem Bastel-
messer ab und entfernt so
auch die Gussgrate.

Eine Haltepunkttafel steht
zur Ankiindigung eines Halte-
punkts bei eingeschrankten
Sichtverhaltnissen, z.B. einer
Kurve, einem Tunnel oder
starker Vegetation.
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Der Standort von Haltepunkttafeln entspricht im Vorbild bei Nebenbahnen einer Entfernung
von 150 m. Somit miisste man in HO ca. 1,7 m vor einem Haltepunkt dieses Signal positio-
nieren, ein unmaéglicher Wert bei unseren beengten Platzverhaltnissen. Die Aufstellung im
Modell muss sich also nach den dortigen Platzverhéltnissen richten. Hier ist die

Platzierung aus fotografischen Griinden recht dicht.

Im Modell dienen
zwei Plastikvier-
kante als Beton-
stiitzennachbil-
dung. Mit diinnen
Walzbleistreifen,
die iiber einem
passenden Vier-
kant vorgeformt
werden, entsteht
die riickseitige
Befestigungs-
imitation.

Ohne Schnee ist
der Grund fiir
das Anheben des
Schneepflugs gut
zu erkennen: der
geteerte Uber-
weg, an dem ein
zu tief sitzender
Pflug moglicher-
weise hdngen
bleiben kdnnte.
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Nun bestehen hier wieder einmal
die grundsétzlichen Schwierigkeiten
der mafstabsgerechten Umsetzung
ins Modell, ndmlich die beim Vorbild
gegebenen Abstidnde einzuhalten. Die
150 m entsprechen in HO einem Wert
von 1,72 m. Schon der halbe Abstand
von nur noch 87 cm diirfte bei vielen
Modellbahnanlagen mit ihren beeng-
ten Platzverhédltnissen schwer zu ver-
wirklichen sein. Wir plddieren daher
dafiir, sich seinen personlichen Stand-
ort nach seinen eigenen Platzverhélt-
nissen auszusuchen, wenn sich die
sonstigen Aufstellmafigaben erfiillen
lassen. Eine Haltepunkttafel vor der
Kurve oder hohem Buschwerk bzw.
Bdumen im Abstand von z.B. 60 cm
sieht im Modell mit seinen an sich
schon immer verkiirzten Abmessungen
immer noch besser aus als gar keine
Beschilderung.

Schneepflugtafel

Wenn Sie auf Ihrer Modellbahn auch
mit Winter rechnen und dann Schnee-
pfliige mit beweglichen Pflugscharen
einsetzen miissen, gehort die Schnee-
pflugtafel (Ne 7, So 7) zur Ausstat-
tung Threr Anlage. An dem Punkt, wo
die Pflugschar gehoben werden muss,
zeigt der Signalpfeil nach oben, wo sie
wieder gesenkt werden kann, dann
entsprechend nach unten. Auf einglei-
sigen Strecken kann am Mast mit dem
Signal ,Pflugschar heben“ an der Riick-
seite fiir die Gegenrichtung das Signal
,Pflugschar senken® angebracht sein.
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Neigungswechselanzeiger

Ein typisches Kennzeichen der Dampf-
lokzeit ist oder besser war der Nei-
gungswechselanzeiger, die Neigungs-
wechseltafel Ne 12. Lidnderbahnen so-
wie Privat- und Kleinbahnen setzten
diese Hinweise aus Holz- oder Blech-
tafeln fiir den Lokfiihrer ein. Auf den
Tafeln waren die jeweiligen Neigungs-
verhéltnisse festgehalten. Somit konn-
ten sich Lokfiihrer und Heizer mit ihrer
Dampflok besser auf die Streckenver-
héltnisse einstellen. Erst die DB nahm
1959 die Tafel fiir ein- und zweiglei-
sige Hauptbahnen in das Signalbuch
auf. Die quadratische weille Tafel mit
nach oben (Steigung von 7 %o, und mehr
folgt), unten (Gefélle von 7 %o, und mehr
folgt) oder nach rechts (eine Horizon-
tale oder eine schwéchere Neigung als
7 %o folgt) zeigendem schwarzen Pfeil
stand rechts vom Gleis am Beginn des
Neigungswechsels. Ein kleines Zusatz-
schild konnte die Lidnge der Neigung
angeben. Nach 1972 verschwanden
bei der DB die kleinen Tafeln aus dem
Gleisbereich.

Gefahrenanstrich

Auf der Modellbahn sieht er gut aus,
bei der richtigen Bahn verschwin-
det er langsam: der Gefahrenanstrich
K 13 oder Ne 8/So 13 ist im Signal-
buch nicht mehr aufgefiihrt. Er diente
zur Kennzeichnung fester Gegenstin-
de, die auBerhalb des Lichtraumprofils
wegen geringen Abstands vom Gleis
Personen gefahrden konnten. Die Ge-
genstinde wurden weif} angestrichen
oder erhielten ein weifles Feld, das bei
einem hellen Untergrund eine dunkle
Umrandung erhielt. Bei der DR wurde
ab der Epoche IV der Farbton Orange
angewendet.

Langsamfahrsignale

Als bekannte sonstige Signale entlang
der Gleise findet man noch die grofe
Zahl der Langsamfahrsignale. Fiir eine
ausfiihrliche Darstellung der Vielfalt
sei wieder auf Heft 3 der MIBA-Report-
Reihe ,Signale® verwiesen, in der aus-
fithrlich und auch in Farbe die Signal-
tafeln vorgestellt werden.

Bei den Langsamfahrsignalen un-
terscheidet man stdndige oder vor-
iibergehende — ,nicht ortsfeste® —
Geschwindigkeits-, Tafeln®. Interes-
sant fiir den Modellbahner sind die
Lnicht ortsfesten” Tafeln einer voriiber-
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Einem Vorbildfoto von C. Asmus in der Nahe von Kaufbeuren ist diese Modellszene nachge-
stellt. Sie vereint nahezu alle unsere Strecken-,Pretiosen”, wie Schneepflugtafel, Signalfern-
sprecher, Kilometertafel, Vorsignaltafel und voriibergehende Geschwindigkeitsbeschrankung
in Form einer Langsamfahrscheibe.

Ein fiir die Dampflokzeit
typisches Signal auf stei-
gungsreichen Strecken:
der Neigungswechselan-
zeiger. Er kiindigte dem
Dampflokpersonal starke
Neigungsanderungen

an, auf die man schon
friihzeitig mit Nachheizen
usw. reagieren konnte.

Der Gefahrenanstrich
weist eigentlich darauf
hin, dass der Seitenraum
auBerhalb des Lichtraum-
profils eingeengt ist.
Man findet einen solchen
Anstrich z.B. an Tunneln,
Signalen, Briicken usw.
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Die ortsfeste Geschwindigkeitstafel mit dem
Signalbegriff Lf 4 kiindigt fiir den nachfol-
genden Streckenabschnitt eine dauernde
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 20 km/h,
dem Zehnfachen des auf der Tafel stehenden
Wertes, an.

Der Schienenbus hat die Lf 4-Tafel passiert und seine Geschwindigkeit auf den entsprechen-
den Wert von 50 km/h (Anzeigewert x 10) reduziert. Beim Aufstellen solcher Tafeln auf der
Anlage sollte man sich als Bediener beim Fahrbetrieb aber auch daran halten.

Auf der Spessartrampe bei Heigenbriicken sind sowohl eine beleuchtete Anfangstafel als
auch einzelne Langsamfahrscheiben eingerichtet.

gehenden Geschwindigkeitsbegren-
zung, z.B. durch Baustellen. Seit 1935
gibt es diese Langsamfahrscheibe, Lf
1, als dreieckige gelbe Scheibe mit
weillem Rand und einer schwarzen
(Geschwindigkeits-)Kennziffer und
zwei gelben schrdg nach links anstei-
genden Lichtern. Das Signal steht im
Bremswegabstand der Strecke vor dem
Anfang der Langsamfahrstelle. In der
Epoche II werden die Ziffern 1 bis 7
gezeigt, bis Ende der 50er Jahre der
Epoche III zusétzlich noch 8 bis 10. An-
schlieend kamen noch die Ziffern 11
bis 15 dazu, in der Epoche V aber auch
noch die 0,5! Das Signal ist beleuchtet,
spater ab Epoche V auch riickstrah-
lend. Lf 1-Signale mit der Kennziffer 7
oder weniger sollten eine Indusi-Nach-
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bildung erhalten, ab der Kennziffer 8
ist die Nachbildung einer Geschwin-
digkeitspriifeinrichtung mit drei Indu-
si-Magneten ,erforderlich®. Diese gibt
es bei Erbert.

Am Anfang der voriibergehenden
Langsamfahrstelle stand und steht als
Anfangscheibe das Lf 2, eine rechtecki-
ge gelbe Tafel mit weilem Rand und
einem schwarzen A. Diese ist beleuch-
tet. Das Signal Lf 3 — Endscheibe, eine
rechteckige weile Tafel mit schwar-
zem E — bezeichnet das Ende der vor-
iibergehenden Langsamfahrstelle. Auf
zweigleisigen Strecken kann es be-
leuchtet sein. Auf eingleisiger Strecke
ist das Anfangsignal fiir die eine Fahrt-
richtung gleichzeitig das Endsignal fiir
die Gegenrichtung. Somit steht auf ein-

Eine beleuchtete A-Tafel mit Gaskartusche.
Im Modell bisher leider nicht verfiigbar.

gleisigen Strecken das Lf 3 links vom
Gleis, nur bei der DB AG steht das Sig-
nal jetzt auf eingleisigen Strecken un-
mittelbar rechts. Ein beleuchtetes Lf 1
oder Lf 2 wire ein schoner Farbtupfer
am Streckenrand, nur muss der Mo-
dellbahner fiir den Selbstbau ein paar
Stunden am Basteltisch verbringen.
Fiir eine angestrahlte Variante diirfte
dies einem halbwegs geschickten Bast-
ler mit dem Tafelsortiment von Faller
(Art.-Nr. 120226), zwei SMD-LEDs und
Lackdraht gelingen.

Bei der jetzt noch fehlenden stindi-
gen Geschwindigkeitsbegrenzung, z.B.
vor Kurven, baufilligen Briicken oder
auch Bahniibergédngen, sollte der Mo-
dellbahner wieder einmal zwischen
Haupt- und Nebenbahn unterscheiden.
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Mitte der 20er Jahre wurde bei der
DRG eine weifle dreieckige Tafel mit
schwarzem Rand und schwarzer Ge-
schwindigkeitszahl, die Geschwindig-
keits-(beschrankungs-)tafel K 5, spater
Lf 4 eingefiihrt. Das ab Mitte der Epo-
che III nur noch Geschwindigkeitsta-
fel genannte Signal sollte auf der Mo-
dellbahn mindestens 50 cm vor dem
Gleisabschnitt stehen, auf dem das an-
gezeigte Tempo eingehalten werden
muss. Wie schon bei den anderen Ta-
feln auch konnen praxisnahe, kiirzere
Abstinde gewédhlt werden.

Seit Mitte der 80er Jahre wurde bei
der DB die Lf 4-Tafel nur noch auf Ne-
benbahnen aufgestellt. War auf Neben-
bahnen der Punkt, wo die Geschwin-
digkeit z.B. vor Bahniibergdngen die
vorgegebene Reduzierung erreicht ha-
ben sollte, schlecht zu erkennen, so
wurde hier bei DRG, DR der DDR und
DB bis 1959 eine sogenannte Ecken-
tafel aufgestellt. Das K 6 oder Lf 5 ge-
nannte Signal war eine rechteckige
weille Tafel mit schwarzen Ecken. Das
bei der DB ab 1959 eingebaute Lf 5 ist
eine rechteckige weille Tafel mit einem
schwarzen A.

Ab Mitte der 70er Jahre wurden bei
der DB auf Hauptbahnen zur Signali-
sierung von stindigen Geschwindig-
keitsbegrenzungen die Signale Lf 6
(Geschwindigkeits-Ankiindesignal)
und Lf 7 (Geschwindigkeitssignal) ein-
gefiihrt. Die dreieckige gelbe, schwarz
und weill umrandete Tafel mit schwar-
zer Kennziffer — Lf 6 — und die recht-
eckige weille Tafel mit schwarzem
Rand und schwarzer Kennziffer — Lf 7
— konnen riickstrahlend oder beleuch-
tet sein. Das Lf 6-Signal miisste auf der
Modell-Hauptbahn mindestens 150 cm
vor dem Lf 7 stehen! Ab diesem Signal
darf das angezeigte Tempo nicht iiber-
schritten werden. Das Signal Lf 6 kann
die Kennziffern 1 bis 15, das Lf 7 die
Kennziffern 1 bis 16 zeigen. Wie bei
der Langsamfahrscheibe Lf 1 ist auch
beim Geschwindigkeits-Ankiindesig-
nal Lf 6 eine Indusi-Sicherung vorzu-
sehen.

Lf 6- und Lf 7-Signale kénnen auch
am Standort von Haupt- und Vorsigna-
len aufgestellt werden, wobei das an ei-
nem Hauptsignal stehende Geschwin-
digkeitssignal Lf 7 nur bei der Stellung
Hp 1 gilt. Wegen Angebotsmangel wird
es immer besser sein, Signale ohne die
zusétzlichen Zusatzanzeiger einzubau-
en und nach Wunsch zuséatzlich die
bunten Tafeln der Signale Lf 6 und Lf 7
aufzustellen.
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An der altersschwachen
Blechtragerbriicke wur-
den Schéden festgestellt.
Die Bahnverwaltung hat
daher eine begrenzte
Geschwindigkeit ange-
ordnet und Lf 2-Signale
aufstellen lassen, bis die
Schéden behoben sind.

Die Eckentafel zeigt dem
Lokfiihrer die Stelle, ab
der die Geschwindigkeits-
reduzierung erreicht sein
sollte, hier an einem sonst
schlecht zu erkennenden
Bahniibergang.

Wegen Bauarbeiten auf der Strecke ordnet ein Lf 1-Signal eine Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h an. Normalerweise im Bremswegabstand vor der eigentlichen Baustelle aufgestellt,
musste die Geschwindigskeitsbeschrankung aus fototechnischen Griinden inmitten des Bau-
trupps platziert werden.
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Eine Laute- und Pfeiftafel mit aufgesetztem Wiederholungszeichen und einer Geschwindig-
keitstafel fir maximal 15 km/h in der guten alten Epoche llla, Mitte der 50er Jahre.

Eine dhnliche Kombination mit der Auffor-
derung zum Durchlauten und einer alten

Geschwindigkeitstafel.

Pfeiftafeln

gibt es unter
anderen von
Petau. Hier
sind die Tafeln
aus diinnem,
vorgestanztem
Metall, das sich
leicht mit
einem Bastel-
messer heraus-
trennen lasst.
Es empfiehlt
sich, anschlie-
Bend die Trenn-
nahte nachzu-
schleifen.
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Achtung Betriebsmodellbahner: Bei gescho-
benen Ziigen, z.B. einer Anschlussbedienung,
muss auf dem vordersten Fahrzeug ein
+Betriebsbeamter mit einer Handglocke
lauten” oder ,mit einem Signalhorn das
Achtungssignal geben”. Auch ein sogenann-
ter Vorstellwagen kann dafiir eingesetzt
werden.

.l
i

T
=

Laute- und Pfeiftafeln -
unbeschrankte Bahniibergange

Wenn eine unbedeutende Stral3e oder
ein Feldweg eine eingleisige Bahnstre-
cke mit wenigem und langsamem Ver-
kehr — eine Nebenbahn - kreuzt, wur-
de die Sicherung auf einige Schilder
am Gleis und am Bahniibergang be-
schrankt. Die Lautetafeln (K 7b, K 7d
bis K 7e bei der DRG, LP 2, LP 4 bis
LP 5 bei der DB bis 1972) ) wurden
nur auf Nebenbahnen rechts vom Gleis
aufgestellt. Es sind grundsétzlich wei-
Be rechteckige Tafeln mit schwarzen
Buchstaben. Von der Tafel LP 2 ab ist
zu lauten, bis die Zugspitze den Bahn-
iibergang passiert hat. Bei schlechter
Sicht oder wenn Personen oder Fahr-
zeuge sich dem Bahntibergang ndhern,
ist nach Bedarf zu pfeifen. Eine Lau-
tetafel sollte auf der Modellbahn etwa
20 bis 35 cm vor dem Wegiibergang
stehen.

Mehrere in kurzen Abstinden ein-
ander folgende Bahniiberginge ohne
technische Sicherung werden mit ei-
ner Durchldute-Beginntafel LP 4, zwei
L tibereinander (,Es ist bis zur Durch-
laute-Endtafel LP 5 zu lauten®) ausge-
stattet. Die Durchldute-Endtafel mit
dem schridg durchgestrichenen wei-
Ben L mit schwarzem Rand bezeich-
net die Stelle, von der ab das Durch-
lauten einzustellen ist. Bis 1959 waren
dafiir zwei E-Tafeln, nebeneinander
an einem Pfosten angebracht, rechts
vom Gleis eingebaut. Bei den Léauteta-
feln gab es neben dem reinen Signal-
begriff auch zahlreiche Kombinatio-
nen mit Geschwindigkeitstafeln, weil
z.B. an uniibersichtlichen Bahniiber-
giangen die Geschwindigkeit oft extrem
reduziert werden musste. Durch diese
,Bimmelei“ entstand der Name ,Bim-
melbahn® fiir viele eingleisige Neben-
strecken.

Mit dem Verschwinden der Dampflok
verschwand auch die ,Bimmel®, 1972
wurde die Vielzahl der Liutetafeln re-
duziert, nur die ehemalige Lautetafel
LP 2 konnte sich als Signal Bii 5 bis in
das Signalbuch der DB AG retten. Da
dieses Signal jetzt nur noch vor Bahn-
iibergdngen ohne allgemeinen Kraft-
fahrzeugverkehr steht, kann man es
auf der modernen Modellbahn prak-
tisch ignorieren — welche neue Lok des
offentlichen Verkehrs kann denn noch
lauten?

Eine Lautetafel am Bahniibergang
reichte immer dann aus, wenn das
Liuten durch Umweltgerdusche nicht
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tibertont werden konnte oder die ort-
lichen Gegebenheiten die Horbarkeit
nicht einschrdankten. Wo also das Lau-
tewerk iiberhort werden konnte, muss-
te die Bahn durch zusétzliches Pfeifen
die Sicherheit am Bahniibergang er-
hohen.

Auf der Modellbahn kann die Laute-
und Pfeiftafel — eine weille doppelbreite
oder zwei weille Tafeln nebeneinander
mit den Buchstaben L und P, bei der
DRG K 7c, bei der DB bis 1972 LP 3 -
etwa 20 bis 35 cm vor dem Bahniiber-
gang stehen. AuBler dem Anschalten
des Lautewerks musste der Lokfiihrer
am Standort der Tafel und auf halbem
Weg bis zum BU jeweils drei Sekunden
mit der Lokpfeife pfeifen. Jetzt noch
Geschwindigkeitstafeln dazu — Epo-
che III in Reinkultur! Aber auch die-
ses Schild tiberlebte die ,Bimmelbahn®
nicht.

Ein iiber den Tafeln angebrachtes
kleines weilles Schild mit zwei senk-
rechten schwarzen Streifen gilt als
Wiederholungszeichen und trigt dem
Lokfiihrer auf, z.B. nach einem Halt an
einem Bahnsteig, das geforderte akus-
tische Signal zu wiederholen.

Eine Tafel fehlt noch, die Pfeiftafel.
K 7a bei der DRG, LP 1 bei der DB bis
1972, Pl Tund Pf 1 bei der DR der DDR.
Die weil3e Tafel mit schwarzem P steht
wiederum 20 bis 35 cm vor dem Gefah-
renpunkt, jedoch bis 1972 bei der DB
nicht allein vor einem Bahniibergang.
Seit 1972 mit der neuen Bezeichnung
Bii 4 ist die Pfeiftafel vor technisch un-
gesicherten BU die Regelausfiihrung.
Deshalb kann sie auch jetzt ein Wieder-
holungszeichen erhalten.

Das Signal steht in der Regel rechts
neben dem Gleis. Auf Hauptbahnen
gibt es nur noch die kleinen Privat-
iiberginge, die als ungesicherte BU
mit einem Bii 4 auszuriisten sind. Wie
das nebenstehende Bild zeigt, sind die
Schilder mit etwas Abstand vom Beton-
pfosten montiert, Holzpfosten gab es
nur bis Anfang der Epoche III. Wer vor-
bildgerechte Absténde zwischen Schild
und Pfosten haben will, kann dies mit
wenig Miihe erreichen: Uber ein Poly-
styrolprofil (z.B. von Evergreen), etwa
anderthalbmal so stark wie der Pfos-
ten, werden vorher zurechtgeschnitte-
ne schmale Walzbleistreifen vorgebo-
gen, zuerst auf den Modellpfosten auf-
geklebt und dann auf die Riickseite des
Schildes. Hierdurch sitzt das Schild in
ausreichendem Abstand vor dem Pfahl.
Fiir das sofortige Anhaften sei UHU-
Kraft-Alleskleber empfohlen.
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Im umfangreichen Streckenschilder-Set von Faller (Art.-Nr. 120226) gibt es jede Menge Schil-
der und Plastikpfosten — an insgesamt acht Spritzlingen, die zu allen méglichen Tafeln mit den
beiliegenden Aufklebern kombiniert werden kdnnen. NaturgemaB sind die Plastikteile etwas
dicker, weshalb man sie ggf. anmalen sollte, nach dem Motto ,Schwarz macht schlank!”. Auch
einen Mattlackiiberzug konnen die glénzenden Drucke anschlieBend vertragen.

Fiir eine im
Modell beson-
ders reizvoll
wirkende
Kombination
von Strecken-
signalen kann
zusatzlich zum
Betonmast ein
Quertrager
angefertigt
werden. Er
entsteht aus
einem diinnen
Polystyrol-
streifen und
wird mit einem
Edding-Stift
eingeschwarzt.

Die Tafeln sind mit einigem Abstand vom Be-
tonpfahl montiert, was sich mit etwas Bastel-
geschick auch im Modell realisieren lasst.
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Der 628er-Triebzug hat den
Pfosten mit der Rautentafel
und ihren zusétzlichen BU-
Tafeln sowie die davorste-
hende Pfeiftafel passiert.
Auf der gegeniiberliegenden
Seite kann man erkennen,
wie gut sich detailliert ge-
staltete Riickseiten machen.

Am Haltepunkt Miinster
nahert sich ein 628er. Am
gleichen Pfosten wie das
Halteschild wurde die
BU-Tafel angebracht, die
anzeigt, dass sich bei
Kilometer 27,6 der nachste
Bahniibergang befindet.
Dies wird auch durch das
kommende BU-Signal ge-
kennzeichnet.

Zeichen iiber Zeichen: Die
Pfeiftafel kiindigt einen
ungesicherten Ubergang an,
wahrscheinlich ein Drangel-
gitter. Die darauf folgenden
BU-Tafeln zeigen zwei
kommende BUs an, die
Rautentafel zusatzlich

den Einschaltpunkt des
BU-Uberwachungssignals.
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An einem Pfosten befestigt ist die Rau-
tentafel, eine rechteckige schwarze Ta-
fel mit vier auf der Spitze stehenden
Rauten. Seit Anfang der 50er Jahre der
Epoche III, mit dem Aufkommen der
Blinklichtanlagen, zeigt sie dem Lok-
fithrer den Einschaltpunkt einer Blink-
lichtanlage und dass er ein Blinklicht-
Uberwachungssignal zu erwarten hat.
Anfangs Ne 11, ab 1972 Bii 2 und ab
1986 Bii 102. Die reflektierende Aus-
fihrung, bei einer Streckenhdchst-
geschwindigkeit tiber 60 km/h auch
mit einem weilen Rand, wurde ab
1986 wieder Bii 2 genannt. Sollte das
Blinklicht-Uberwachungssignal im ver-
kiirzten Bremswegabstand der Strecke
stehen, erhélt die Rautentafel seit 1972
analog der Vorsignalbake oder der Vor-
signaltafel ein kleines weiles Dreieck
mit schwarzem Rand. Ab Epoche V/VI

| konnen einer Rautentafel in Fahrtrich-

tung noch drei weitere Rautentafeln —
mit 3er-, 2er-, 1er-Raute — folgen. Die in
Fahrtrichtung letzte steht etwa 100 m
vor dem Uberwachungssignal, die an-
deren in jeweils 75 m Abstand davor.
Im Bereich der Einschaltstrecke, d.h.
vom Einschaltpunkt bis zum BU, kén-
nen ab der Epoche IV gelbe BU-Ankiin-
detafeln und weiBe BU-Kennzeichen
aufgestellt werden. Am Einschaltpunkt
zeigt am Mast der Rautentafel die gel-
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be, schwarz umrandete Ankiindetafel
mit schwarzer Schrift die Kilometeran-
gabe des zugehorigen Bahniibergangs
mit Blinklichtern oder Lichtzeichen.
Dieses Zeichen kann wiederholt wer-
den, wenn sich z.B. ein Haltepunkt in
der Einschaltstrecke befindet. Unmit-
telbar vor dem zugehorigen Bahniiber-
gang steht dann das weille Zeichen und
zeigt mit schwarzer Schrift die Kilome-
terangabe. Fiir mehrere Bahniibergin-
ge mit einer gemeinsamen Einschalt-
strecke konnen diese Tafeln kombiniert
werden.

Die Rautentafel steht grundséatzlich
rechts vom Gleis, auf der Modellbahn
wieder 30 bis 50 cm vor dem Uberwa-
chungssignal. Die Aufstellung der Rau-
tentafel auf der Anlage muss nicht im-
mer auf die Falle tatsdchlich vorhande-
ner Blinklichtanlagen beschrdnkt blei-
ben. Wenn z.B. die Strecke zwischen
Gebduden, Bdumen oder in einem
Tunnel Richtung Anlagenhintergrund
verschwindet, erfordert die imaginé-
re Blinklichtanlage im Vordergrund
eine Rautentafel. Als Einschaltkontakte
kann man die Magnetkontake von Er-
bert in Hohe der Rautentafel innerhalb
der rechten Schiene anbringen. Auf3er-
halb vervollstdndigen kleine Kabelver-
teiler mit einer Kabelzufiihrung diese
Kleinbastelei.

Blinklicht-Uberwachungssignal

Vor dem Bahniibergang erreicht der
Zug auf seiner Weiterfahrt als Nachs-
tes das Uberwachungssignal. Das
rechts vom Gleis stehende Blinklicht-
Uberwachungssignal kiindigt einen mit
Blinklichtern oder Lichtzeichen — zum
Teil auch mit Halbschranken - gesi-
cherten Bahniibergang an und erlaubt
dem Lokfiihrer bei blinkendem wei-
Ben Licht (Signal Ne 10b) den BU zu
befahren.

Das zunéchst als Nebensignal einge-
stufte Signal mit seinem schwarz und
weill schrig gestreiften Mastschild
zeigt mit der Bezeichnung Ne 10a in
Grundstellung ein gelbes Dauerlicht.
Auf sogenannten NE-Bahnen — Nicht-
bundeseigene Eisenbahnen des offent-
lichen Verkehrs — mit einer zuléssi-
gen Streckengeschwindigkeit bis zu 60
km/h kann das gelbe Licht entfallen.
Sollte bei der Anndherung des Zuges
das weille Licht nicht blinken, ist die
technische Sicherung am BU ausgefal-
len und der Ubergang ist somit nicht
gesichert. In diesem Fall muss das
Schienenfahrzeug vor dem Bahniiber-
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Im Signaltafelsor-
timent von NMW
sind nur die alteren
Bauformen von
Rautentafeln ent-
halten. Mit feinem
schwarzen Filz-
schreiber erhalten
diese nun ihre Modi-
fizierung.

Blinklicht-Uberwa-
chungssignal der
neueren Bauform
(nur mit unterer
gelber Scheibe) als
Wiederholer — sicht-
bar am weiBen Kreis
unter dem schrag
schwarz-weif} ge-
streiften Mastblech
— auf einem eige-
nen, wenn auch

kleinen Signalsockel.

Der zugehérige BU
mit Blinklichtanlage
liegt unmittelbar
dahinter.

YYNNY Wy

L3

www.gartenbahnladen.de

(fast) alles fiir den Gartenbahner in Ilim
iiber 10 Kleinserienhersteller;
SIBA Signale fiir den Gartenbahner (DR/DB/RhB)
kleiner Verkaufsraum - groBBer Service in Riesa
unter 03525/740419 (ab 18 Uhr)
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Ein Blinklichtiiberwachungssignal als Wiederholer direkt vor dem BU, erkennbar an dem
weiBen Kreis am Mastschild. Die zugehdrige H-Tafel gehért noch zum Haltepunkt, dessen
Bahnsteig sich auf der anderen Gleisseite befindet. Ob man fiir das H-Schild lieber einen
gesonderten Mast verwendet hatte, um die schraffierten Streifen unbedeckt zu halten, oder
lieber sparsamer damit war und ihn einsparte, mag offenbleiben. Nicht jeder Sonderfall war
in den Signalbiichern erschopfend geregelt.

Beim Einbau eines Blinklichtiiberwachungssignals sollte man darauf achten, dass es wirklich
lotrecht steht. Hier wurden zwei Seiten bis zum Abbinden des Leims entsprechend abgestiitzt.
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gang anhalten und darf erst nach einer
Sicherung des BU weiterfahren. Das
Signal steht im Bremswegabstand der
Strecke vor dem Bahniibergang.

Ab 1972 &dnderte sich die Bezeich-
nung der Uberwachungssignale in Bii
0/Bi 1, die Bedeutung ist geblieben.
Seither gilt ein seitlich angebrachtes
weiles Licht, dhnlich wie am Licht-
Vorsignal, als Zeichen fiir einen um
5 % verkiirzten Bremswegabstand zum
Bahniibergang. Wenn zwischen Uber-
wachungssignal und Bahniibergang
die Zugfahrt durch z.B. einen Halte-
punkt oder ein Halt zeigendes Einfahr-
signal unterbrochen wird, kann je nach
Ortlichkeit auch unmittelbar vor dem
Uberweg ein Uberwachungssignal-
wiederholer stehen. Diese Wiederho-
ler werden seit 1955 durch eine weif3e
Scheibe mit schwarzer Umrandung ge-
kennzeichnet. Verschiedene Varianten
des Signalschirms entstanden im Laufe
der Entwicklung.

Wichtig fiir den Modellbahner ist,
dass ab 1986 die neuaufgestellten
Uberwachungssignale anstelle des gel-
ben Dauerlichtes nur noch eine gel-
be Scheibe erhielten. Die alten Signa-
le wurden umgebaut. Seitdem kann
ein weilles, auf der Spitze stehendes
Dreieck — wie bei der Rautentafel — das
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kleine WeiBlicht als Hinweis auf ver-
kiirzten Bremswegabstand ersetzen.
Auf der Modellbahn sollten die Modell-
Uberwachungssignale wieder 75 cm
vor dem BU aufgestellt werden, Wie-
derholer entsprechend. Man koénnte
auch den eigentlichen Bahniibergang
im gedachten verdeckten Bereich an-
siedeln und nur das Uberwachungssig-
nal in den Vordergrund riicken. Model-
le beider Bauformen gibt es von Viess-
mann. Bei Bedarf, z.B. moderne Ne-
benstrecke auf der Modellbahn, kann
in Hohe des Signalmodells eine Indusi-
Nachbildung mit Kabelanschluss ange-
bracht werden.

Wenden wir uns noch kurz der DR
der DDR zu. Leider gibt es noch kei-
ne Nachbildung der So 16a und So
16b genannten alten Blinklicht-Uber-
wachungssignale. Die dazugehorige
Warntafel So 15 am Einschaltpunkt,
eine rechteckige weille Tafel mit drei
schwarzen Streifen, kann durch eine
Kleinbastelei hergestellt werden. Das
Uberwachungssignal mit zwei gelben
Lichtern iiber einem schwarz-weif3
schriag gestreiften Mastschild diirfte
nach 1971 nur noch selten im Einsatz
gewesen sein. Die zwei gelben Lichter
bedeuten: Der Wegeiibergang ist nicht
gesichert. Er ist vorsichtig mit Schritt-
geschwindigkeit zu befahren. Ist der

<<<<<<<Fahrtrichtung SO>>>>>

-
=

oo

Bauart 1958
mit Gaslaterne

Bauart 1975
mit elektr. Lampe

Bauart 1985
mit Scheibe
(davorgesetzte Tafel)

Die BU-Signale im Wandel der Zeit mit den dazugehérenden Rautentafeln. Die beiden un-
terschiedlichen GroBen ab 1985 riihren daher, dass vor den alten Signalen Tafeln mit aufge-
druckter gelber Scheibe anstelle eines Lichtes platziert wurden. Das obere weiBe Licht blinkt
im Takt der Blinklichtanlage.

Auf einer eingleisigen Strecke werden vier Blinklichter und zwei BU-Uberwachungssignale mit
einem entsprechenden Blinkgerat (z.B. Viessmann, Art.-Nr. 5065) gleichgeschaltet. Ein einfacher
Ein-/Ausschalter setzt die BU-Sicherung in Gang. Fiir Automatikbetrieb miisste der Schalter
elektrisch durch den Zug geschaltet werden (z.B. durch Gleiskontakte, Reed-Kontakte o.A.).

BU-Signal mit einem
blinkenden Licht

[0 oS

AMALALALAA Abadaaadain

Schaltstrom

0.0 O
— ~nJy
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Ein Merkpfahl in
HO kennzeichnet
als Information
fiir den Lok-
fiihrer auf der
zweigleisigen
Hauptstrecke
den Einschalt-
punkt einer
ferniiberwachten
Blinklichtanlage.
Dabei braucht
der eigentliche
BU gar nicht im
Blickfeld des
Betrachters zu
liegen.

Fiir iibrigge-
bliebene Schilder
diverser Stre-
ckenreglemen-
tierungen dient
eine kleine
Bahnmeisterei
im Bahnhof

als Depot und
netter Blickfang
im Bahnhofs-
gelande.

Bahniibergang gesichert, leuchtet iiber
den beiden gelben Lichtern ein wei-
Bes Licht — Der Wegeiibergang ist gesi-
chert und darf mit unverminderter Ge-
schwindigkeit befahren werden.

Merkpfahl

Die ab Epoche II eingebauten fern-
iiberwachten Warnlichtanlagen fiir BU
erhielten zur Kennzeichnung des Ein-
schaltpunktes einen in waagerechter
Teilung schwarz und weil3 gestreiften
Merkpfahl mit der Signalbezeichnung
K 14. Er kennzeichnete den Ein- und
den Ausschaltpunkt einer Blinklichtan-
lage mit Ferniiberwachung. Als Ne 9 ab
1959 nur noch fiir den Einschaltpunkt
bei der DB, blieb er, auch als Ausschalt-
punkt, als So 14 bei der DR. Bei der DB
wandelte er sich in eine heute riick-
strahlende schwarz-weille Tafel mit
dem Kennzeichen Bii 3.

Modellbahner mit Vorliebe fiir einen
Blinklichtiibergang konnen also auch
nur diesen kleinen Pfahl in die Anlage
einbauen. Er sollte aber, je nach dem
Tempo auf der Anlage, mindestens 75
cm vom Bahniibergang entfernt ste-
hen. Mit Passieren dieses Pfahles muss
die Anlage dann aber auch blinken, da-
mit alle Preiserlein noch gefahrlos die
Gleise verlassen konnen.

" 11 -
iy,
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HERSTELLER-UBERBLICK HO

Im Hersteller-Uberblick kann aus Griinden der Ubersicht-
lichkeit nur die am meisten verbreitete Bauform, namlich
HO, aufgelistet werden. Die meisten genannten Hersteller
fithren auch Angebote in N oder ggf. anderen Spurgréf3en.
Leider hat sich der Herstellermarkt weitestgehend zurtick-
entwickelt. So hat Brawa leider keine Signale mehr im Sorti-
ment, dafiir kam aber als bedeutender Anbieter zahlreicher

Signalbegriffe

BUSCH

HP 0, HP 1

HP 0, HP 2

HP O, HP 1,HP 2

Vro,Vr1

Vr0,Vr1,Vr2

Sh0,Sh 1

Sho,sh1

Ra 11,Sh 1

Zs 1

Vr0,Vr1,Vr2

5823

HPO,HP 1,HP 2 5822

HP 0, HP 1, HP 2,
Vro,Vr1,Vr2

HP 0, HP 1, HP 2,
Sho,Sh1

5832

HP 0, HP 1 5821

HP O, HP 1,VrQ,Vr 1 5831

HP 00, HP 1, HP 2,
HP 0/Sh 1

HP 00, HP 1, HP 2,
HP 0/Sh 1,Vr 0,Vr1, Vr 2

5833

5834

Vro,Vr1

HP O, HP 1,VrO,Vr 1,
Vr2

HP 0, HP 1, HP 2
HP 0, HP 1, HP 2,

Vr0,Vr1,Vr2

HP 00, HP 1, HP 2,
HP 0/Sh 1

HP 00, HP 1, HP 2,
HP 0/Sh 1,Vr 0, Vr 1,Vr 2
Vr0,Vr1,Vr2
HP 00, HP 1, HP 2,
HP 0/Sh 1

HP 00, HP 1, HP 2,
HP 0/Sh 1,Vr 0, Vr 1,Vr 2

5803, 5490*

5806
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Varianten die Signalmanufactur hinzu. Die Signale werden
derzeit aber nur nach Kundenauftrag gefertigt. Deren Bau-
artvielfalt kann aus Platzgriinden auch nicht vollstindig auf-
gefiihrt werden.

Bei Weinert z.B. sind lediglich die beleuchteten Signal-
bausitze aufgelistet, meist gibt es noch eine unbeleuchtete
Variante.

FLEISCHMANN
SCHNEIDER
WEINERT

0102*,0202%,

2 0302*,0502*°

2401°*

0112%,0212%,

6206 0312%,0512*°

2402°*
0121*,0122%,
0322*,0522*°

11127,
1012*Y

1322%,
1222*Y

1502*, 1502F,
1505F2

1602*,
1604*

1802*, 1802F,
1804F, 1805F

2402°¢

6200

1702

0410%, 1410,
0411%,1411

0414*, 1414

0416*,1416

0417*,1417

0415*, 1415

6221

2102

2103, 2104

2105, 2106

2107
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Signalbegriffe

BUSCH

Hp O, Hp 1 5802

Hp 1, Hp O/Sh 1,

VrO,Vr1,Vr2 EElE

Vr0,Vr1,Vr2 5804
Ks 2, Ks 1bl/Zs 3v, Ks 1

Ks 1/Zs 3, Hp O

Sh1, Ks 1/Zs 3, Hp 0

Ks 1/Zs 3, Hp 0, Ks 2/
Zs 3, Ks 1bl/Zs 3/Zs 3v

Ks 1bl/Zs 3/Zs 3v, Ks 1/
Zs3, Hp 0, Sh1 Ks 2/Zs 3

Sho,Sh1
Sho,Sh1
Sh 0, Ke
Sh 0, Ke
Bii 101 5820
Bii 101
p9
7s3v
Is2v
753
Zs4
755
756

Zp9

*

o

Faller, Ostmodell, NMW, Weinert

SIGNALMANUFACTUR BUSCH

Ralf-D. Sczepan, Heidelberger StraBe 26,
Roosstr. 1, 68519 Viernheim
47229 Duisburg www.busch-model.com

www.signalmanufactur.de

MARKLIN SCHNEIDER

Stuttgarter StraBe 55-57, Eberhard Schneider,

73033 Goppingen, Daimlerstr. 16, 73117 Wangen,

Tel. 071 61/608-0 Tel.07161/3 1409
www.maerklin.de www.schneider-modellbahnshop.de
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Bausatz #  viele Modelle auch noch als sog. Hobby-Ausfihrung
Flachmastausfiihrung u.m. = weitere Varianten, z.B. mit Kennlicht oder anderem Begriff, erhaltlich 2

FLEISCHMANN

6242

0

ERBERT Modellbahntechnik,
Wilfried Erbert,

Bodenweg 9,

36266 Heringen
www.erbert-signale.de

VIESSMANN

Am Bahnhof 1,

D-35116 Hatzfeld,

Tel. 064 52 /9 34 00
www.viessmann-modell.com

&
a &
L [¥T]
= =

w
3 =
2008 0412*,1412
2009 0413*,1413
2008
2009

3-,4- u. 5,4-m-Mast
DB und DRG

Einen Sonderfall bildet Ostmodell, A. Hoppert, Gustav-Schmoller-StraBe 5, 04159 Leipzig, Tel. 03 41/9 12 12 09, www.ostmodell.de. Der Hersteller bietet
nur Einzelbauteile fur Form- und Lichtsignale an. Diese konnen wie in einem Baukastensystem zu kompletten Signalen zusammengeftigt werden. Eine Auf-
gliederung nach Signaltypen war daher mit dem Komplettangebot der anderen Hersteller nicht vergleichbar.

SIBA Modelle, Werner Schmeil, Verlangerte Freiimfelder StraBe 30, 06112 Halle/Saale, Tel. 03 45/5 60 14 43, www.siba-modelle.de, liefert preisgiinstige
Modelle von Signalen und Schranken fiir den DR-Bereich (ex DDR).

FLEISCHMANN
Postfach 91 01 48,
90259 Nurnberg,
Tel. 09 11/ 33 70-0
www.fleischmann.de

WEINERT
Mittelwendung 7,
28844 Weyhe-Dreye,
Tel. 042 03/94 64
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