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Dieses Buch besteht aus zwei Teilen.

Der erste Teil beschreibt in einigen ausfiihrlichen Beispielen, wie einfache und
komplexe Signale durch Qdecoder angesteuert werden konnen. Dabei wird
sowohl auf digital als auch auf analog betriebene Modellbahnanlagen einge-
gangen.

Im zweiten Teil werden - nach Landern geordnet - alle Signalsysteme vorgestellt,
fur die Qdecoder spezielle Schaltmodi bereitstellen. Nach einer Einfuihrung in
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P Zubehorbefehle des  Digitalsystems
werden in diesem Buch mit ,,1 Il” oder
,1 I” dargestellt. Die Zahl gibt dabei die
an der Zentrale einzustellende Zubehor-
bzw. Weichenadresse an. ,l“ steht fur
den Schaltbefehl fiir das Halt zeigende
Signal. Je nach Zentrale oder Handgerat
ist die entsprechende Taste rot ausge-
flhrt und/oder mit einem der Symbole
- ,®¢ oder ¢ markiert. ,H“
bezeichnet den Schaltbefehl fiur das
Fahrt zeigende Signal. Die entspre-
chende Taste ist entweder griin ausge-
flhrt und/oder mit einem der Symbole
¢, 8 oder ,,€“ markiert.

Mode EaC)
Adressen (A, A, (3

N—"

..'ZI".
Funktions- T E]
ausgange ok,
3i2) 1

_______ . "Schaltbefehle

.':.‘Ainnal. Halt ‘ : )
Y Fahrt

; a
——signal "l |
B, +1EG; Langsamfahrt

Sie entnehmen der Tabelle folgende Infor-

mationen:

(DDie Lampen des Signals werden an drei
aufeinander folgende Anschlisse des
Decoders aufgeteilt. Die rote Lampe
kommt an den ersten, die grine an den
zweiten und die gelbe an den dritten
Funktionsausgang.

@Als Mode ist der Wert ,,19“ einzutragen.

(®Die Adresse des Signals ist am ersten
Funktionsausgang des Signals (A,) einzu-
tragen.

(@Es konnen drei Signalbegriffe angezeigt
werden. Sie werden mit den Schaltbe-
fehlen zweier aufeinander folgenden
Adressen geschaltet.










EinfUhrung

1. SIGNALE - EINE EINFUHRUNG

Die nicht anders gekennzeichneten Bilder
Deutscher Signalehaben Simon Walter (walter-

klan.de) und Olaf Kerstiens (www.hurrug.
de) freundlicherweise zur Verfligung gestellt.
OBB-Signalbilder stammen von Harald Miiller
(stellwerke.blogspot.de). lhnen sei hier noch
einmal Dank gesagt.

1.1. WICHTIGE BEGRIFFE

Fir deutschen Eisenbahnen wurden im
Laufe der Zeit eine ganze Reihe unter-
schiedlicher Signalsysteme entwickelt, die
zum Teil heute noch im Einsatz sind. Die
Grundsatze der Signalisierung haben sich
zwar auch gewandelt, aber die wichtigsten
sind unabhangig vom eingesetzten Signal-
system. Weite Teile des Einfuihrungska-
pitels gelten auch fiir die Signalsysteme
Osterreichs und der Schweiz. Auf Unter-
schiede wird dann in den Kapiteln der
»Alpenbahnen“ hingewiesen.

Dieses Buch will und kann keine umfas-
sende Darstellung der Signalisierung geben.
Hierfur sei auf die einschlagige und gute
Spezialliteratur verwiesen, beispielsweise
auf die vierbandige Heftreihe der VG Bahn.
Im Rahmen dieses Bichleins sollen nur
die fir den Modelleisenbahner wichtigen
Informationen zusammengetragen
werden, die es ihm ermoglichen, seine
Signale vorbildgerecht einzusetzen. Fir
die vorbildgerechte Ansteuerung stehen
unsere Qdecoder bereit. |hr Einsatz wird
dann bei der Beschreibung der einzelnen
Signalsysteme ausfiihrlich vorgestellt.

BAHNHOFE UND FREIE STRECKE

Zu Beginn ist es wichtig, einige Begriffe
einzufiihren. Wir wissen, dass Eisenbahner
Leute sind, die es mit Begriffen sehr
genau nehmen.

Schauen wir uns ein Beispiel an: Auch
wenn jedem klar ist, was ein ,,Bahnhof*
ist, hilft es, zu wissen, was Eisenbahner
darunter verstehen. Wir werden sehen,

dass bereits dieser einfache Begriff
alles andere als einfach zu klaren ist.
Bei der deutschen Bahn sind Bahnhofe
»--. Bahnanlagen mit mindestens einer
Weiche, wo Zige beginnen, enden,
ausweichen oder wenden diirfen.“. Nach
der osterreichischen Definition muss ein
Bahnhof unbedingt Signale aufweisen.
In der Schweiz ist ein Bahnhof (auch
als Station bezeichnet) eine ,Anlage
innerhalb der Einfahrsignale, wo solche
fehlen innerhalb der Einfahrweichen,
zur Regelung des Zugverkehrs und der
Rangierbewegungen, meistens mit Publi-
kumsverkehr.“. Alles klar? Alle meinen
eigentlich das gleiche, formulieren
es anders und dann gibt es noch die
ganz genauen, denen die Unterschiede
besonders wichtig sind. Wir werden im
Rahmen dieses Buches alle Streitigkeiten
auBen vor lassen und Begriffe so einfach
wie moglich nutzen.

Ein Bahnhof sei uns alles, was landlaufig
so bezeichnet wird. Alles dazwischen
sei die ,freie Strecke“. Der Bahnhof
hat Einfahrt- und Ausfahrtgnale und auf
der Strecke stehen Blocksignale. Alles
Weitere und Detailliertere spater.

HAUPT- UND NEBENBAHNEN

Wichtige Eisenbahnverbindungen werden
als Hauptbahnen betrieben. Neben-
bahnen sind demgegeniiber Eisenbahn-
strecken untergeordneter Bedeutung.
Sie wurden in einigen Gegenden auch
als Klein-, Lokal- oder Sekundarbahnen
bezeichnet. Im Vergleich zu Haupt-
bahnen weisen sie Vereinfachungen in
Bau und Betrieb auf.

ZUGE UND RANGIERFAHRTEN

Zwischen den Bahnhofen verkehren in
Deutschland nur Ziige. Diese fahren
immer von einem Bahnhof zum nachsten.
Innerhalb eines Bahnhof konnen neben
Zugen auch Rangierfahrten stattfinden -
in Osterreich als Verschiibe bezeichnet.



Die Unterscheidung ist deshab wichtig,
weil fur beide unterschiedliche Signale
gelten - fir den AuBenstehenden nicht
naheliegend, aber erlernbar.

Naturlich gibt es Grenzfalle, in denen
Fahrten auf einer Strecke erfolgen, die
nicht von einem Bahnhof zum nachsten
fuhren, sondern beispielsweise einen
Anschluss auf der freien Strecke bedienen
oder zum Ausgangsbahnhof zurlickkehren.
Fir diese Falle wurden und werden zu

verschiedenen Zeiten und an verschie-

denen Orten unterschiedliche formale
Losungen gefunden. In der Schweiz darf
beispielsweise seit einiger Zeit auf der
Strecke rangiert werden. In Deutschland
heiBen diese Fahrten Sperrfahrten, da sie
die Strecke bis zum Abschluss ihrer Fahrt
fir Zugfahrten ,sperren“. In Osterreich
werden sie Nebenfahrten genannt.
Zugfahrten finden auf sogenannten
FahrstraBen statt, an deren Anfang und
Ende jeweils ein Hauptsignal steht - von
Ausnahmen abgesehen. Sie sind gegen
jede Storung signaltechnisch abgesichert,
wenn das Signal am Beginn der FahrstraBe
»Fahrt“ zeigt. Weichen in der FahrstraBe
konnen genausowenig umgestellt werden
wie alle Weichen, die die Fahrt gefahrden
konnten.

Wenn eine vorbildgerechte Betriebs-
fihrung und Signalisierung erfolgen
soll, muss man sich ein wenig mit dem
Thema beschaftigen. Im Allgemeinen gilt:
rangiert wird im Bahnhof, Ziige verkehren
von einem Bahnhof zum nachsten.

HAUPT- UND NEBENSIGNALE

Bevor wir uns mit den Eigenschaften von
freier Strecke und Bahnhof beschaftigen,
miissen wir noch klaren, was ein Signal
ist. Zu dieser Frage sind dicke Bicher
geschrieben und eine Unzahl von Verord-
nungen erlassen worden. Fiir die Bedurf-
nisse eines Modelleisenbahners konnen wir
wesentliche Vereinfachungen vereinbaren.

Viele Modelleisenbahnen kommen ganz
ohne Signale aus. Von der Spiel- zur
Modelleisenbahn flihrt der Weg vom
Einsatz von Hauptsignalen uber Vorsignale
bis zu Signaltafeln. Die hohe Schule ist
dann die vorbildgerechte Aufstellung und
Ansteuerung von Zusatz-, Deckungs- und
Weichensignalen.

Hauptsignale regeln Zug- und teilweise
auch Rangierfahrten. Die Aufstellung von
Vorsignalen (und deren Wiederholern)
erhoht den vorbildgerechten Eindruck von
Modelleisenbahnanlagen erheblich. Wir
werden uns im Zusammenhang mit den
Signalen der Strecke und der Bahnhofe
ausfuhrlich mit dem Einsatz und den
Funktionen von Haupt- und Vorsignalen
auseinandersetzen.

Signaltafeln  bringen ohne  groBen
Aufwand einen Detailreichtum, der nicht
nur die Kompetenz des Modellbahners
zeigt. Wir werden viele dieser Signale in
den folgenden Kapiteln einfiihren.

Beim Vorbild sind Hauptsignale haufig mit
Zusatzsignalen ausgestattet. Da in vielen
Fallen fir die Erstellung der Modelle noch
immer der Bastler von Noten ist, da selbst
Kleinserienhersteller  keine  Fertiglo-
sungen anbieten bleibt ihr Einsatz ambiti-
onierten Anlagenbetreibern vorbehalten.
Die optische Aufwertung der Anlage ist
allerdings erheblich.

Mit der Verfligbarkeit von Qdecoder steht
dem Modellbahner jetzt fur analog und
digital betriebene Anlagen ein Werkzeug
zur Verfigung, jegliche Signalisierung
dem Vorbild getreu umzusetzen. Im
Folgenden werden wir deshalb das Vorbild
und seine Regeln beschreiben, auf fir die
Modellbahn wichtige Details hinweisen
und dann die Planung und Realisierung der
Ansteuerung mit Qdecodern an Hand von
Beipsielen vorstellen.

Auch wenn da ein gebiindelt MaB an Arbeit
drinsteckt: das Ergebnis wird uberzeugen
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und der Aufwand lohnt sich allemal. rot gut unterscheidbar erzeugt werden.
12. HAUPT- UIND VORSIGNALE Inspesondere gelb war nicht sicher von

weil und rot abzugrenzen. Im Ergebnis
1.2.1. EINE KURZE HISTORIE entstand die uns heute véllig ungewohnte

In der Anfangszeit der Eisenbahn wurden Farbgebung fiir die Nachtsignale.

nur aus heutiger Sicht geringe Geschwin- Das weife Licht wurde mit Verbreitung
digkeiten gefahren und die Zugfolge war  der elektrischen Beleuchtung zunehmend
noch sehr locker. Die Zuge verkehrten im  zum Problem und Ursache einiger Unfalle.
Zeitabstand. Das bedeutet, dass zwischen  Da aber griines Licht bereits verwendet
zwei Zugen ,nur® eine vorgeschriebene wurde, erfolgte der Ubergang auf die
Zeit gewartet werden musste. Nach heute Ubliche griine Signalisierung fiir

einigen teils schweren Unféllen ging man  Fahrt“ in einem schwierigen und recht
recht schnell zum Raumabstand Uber. Ein  (angwierigen Prozess. Insbesondere in

neuer Zug wurde nur dann auf die Strecke  Bayern wurde weiBes Licht fiir ,,Fahrt“
geschickt, wenn der vorhergehende noch bis in das 20. Jahrhundert verwendet.
einen Abschnitt verlassen hat. Anfanglich  |n QGsterreich erfolgte die Umstellung erst
wurden Telegrafen genutzt - erst optische, 1934. Da Lichtsignale bereits 1926 in groBerem
dann elektrische - um die Zugfahrten Umfang aufgestellt wurden, gingen sie
abzusichern. Verantwortlich waren die mit weiBem Licht fiur Fahrt in Betrieb. Zur
Wirter von Strecke und Bahnhéfen. Erhchung der Sicherheit wurde allerdings Blink-
Relativ bald kamen Signalisierungen fir licht eingesetzt.

den Lokfuhrer dazu, aus denen sich im  WEGESIGNALE

Laufe der Zeit die heutigen Hauptsi- Mit steigender Geschwindigkeit der Ziige
gnale entwickelten. Die Signalisierung reichte es nicht mehr aus, den einge-
beschrankte sich bis in die 30er Jahre des stellten Fahrweg an Hand der Weichen-
20. Jahrhunderts auf die Unterscheidung signale zu erkennen, da der Bremsweg
von ,,Halt“ und ,,Fahrt“. bei Fahrten in abzweigende Gleise nicht
mehr ausreichte. Ab dem Ende des 19.
Jahrhunderts gab es deshalb Hauptsignale,
die neben ,,Fahrt“ noch uber den einge-
stellten Fahrweg informieren. Ein zweiter
und spater teilweise noch ein dritter
Fligel zeigten an, in welches Gleis oder
auf welche Strecke der Fahrtweg fuhrte.

Ein Flugel signalisiert die Einfahrt in das

WEISS ODER GRUN

,Fahrt“ wurde tagsiiber durch einen schrag
nach oben gerichteten Signalfligel und
bei Nacht durch ein weiBes Licht signali-
siert. Ein rotes Licht bzw. der waagerecht
stehende Signalfligel bedeutete - wie
heute noch - ,Halt“. Erste Vorsignale
zeigten weiBés Licht fiir ,,Fahrt erwarten®
und grines Licht fur ,Halt erwarten“.
Neben den (Haupt-)Signalen wurden
Weichensignale eingesetzt, die weiBes
Licht fir die Fahrt in das gerade Gleis
und grines Licht fir die abzweigende

Weichenstellung zeigten. Damit war das  per zweite Fliigel steht fiir die Einfahrt in
griune Licht eine Art Langsamfahran-  gas abzweigende Gleis. Er gibt keinerlei
weisung flr den Lokfuhrer. Geschwindigkeitsinformation, ~ sondern
Mit den damals Ublichen Lichtquellen zeigt ausschlieBlich an, dass der Fahrweg
konnten nur die Farben weil, griin und auf eine abzweigende Strecke bzw. ein




abzweigendes Gleis fihrt.

einen alternativen abzweigenden
Fahrweg wurde ein dritter Fligel einge-
setzt.

Fiir

Alle Flugel haben in 45°-Stellung eine
grine Signallampe, so dass der Lokfuhrer
bei Fahrtstellung des Signals zwischen
einer und drei grinen Lampen sieht.
Die griinen Lampen wurden auch beibehalten, als
man zur Geschwindigkeitssgnalisierung tibergegangen
war. Der Signalbegriff Hp2 (Langsamfahrt) wurde
selbst bei Lichtsignalen bis in die 40er Jahre mit zwei
gr(jngn Lampen dargestellt. Erst ab 1948 erfolgte
der Ubergang zum uns heute gelaufigen griin/gelben
Signalbild. Bei entsprechendem Anlagenmotiv also
bitte die Farbe der Signallampen beachten.
Gab es mehr als drei Fahrtwege - beispiels-
weise auf groBeren Bahnhofen, wurden
teilweise sogar zusatzliche Signale aufge-
stellt, die am Ende der WeichenstraRe
standen und das Gleis markierten, in das
die eingestellte FahrstraBe fiihrte. Das
Ergebnis in groBen Bahnhofen war eine
Haufung von Signalen, die keine siche-
rungstechnische Funktion hatten und die
Situation  unlbersichtlich  gestalteten.
Bei groBeren Bahnhofsumbauten wurden
deshalb bereits zum Ende des 19. Jahrhun-
derts keine Wegesignal an den Bahnsteig-
anfangen mehr aufgestellt.
iy

1 Wegesignal

P
S
XX

Mit der Beschleunigung der Ziige wurde
es erforderlich, =zusatzlich die Infor-
mation zu erganzen, ob ,,normal schnell“
oder ,langsam“ gefahren werden darf. Es
entstand das uns heute noch gelaufige
dreibegriffige Signal mit Geschwindigkeits-
information, am besten bekannt in der
zweifluglgen Ausfiihrung des Reichsbahn-
Formsignals.

Wegesignale wurden in Deutschland mit
Einfihrung der Geschwindigkeitssignali-
sierung 1930 nach und nach auBer Betrieb
gesetzt und durch Einheitssignale ersetzt.
In Osterreich waren Wegesignale bis zum
Eingliederung in die Reichsbahn Standard.
Eine Besonderheit stellten die Bayeri-
schen Signale dar. Neben dem Ruhe-Signal-
begriff fur Gleise, in denen gerade keine
Zugefahrt erfolgte, waren Signalbilder
mit mehreren Fligeln immer mit einer
Geschwindigkeitsbegrenzung verbunden.
Es handelte sich dabei um eine Kombi-
nation aus Wege- und Geschwindigkeits-
signal.

Auswahl des Signalsystems

Jeder Modelleisenbahner steht irgendwann
vor der Frage, welches Signalsystem auf
seiner Anlage eingesetzt werden sollte.
Das folgende Bild gibt fur alle wichtigen
deutschen Signalsysteme ein Beispiel fur
eine Kombination aus Haupt- und Vorsignal,
die jeweils mit einigen typischen Zusatzsi-
gnalen ausgerustet sind.

£ ] v -

Formsignal Sv  H/V

Nachdem sich in den 30er Jahren die
modernen Formsignale herausgebildet
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hatten, experimentierte die Deutsche
Reichsbahn mit ersten

bilder der Formsignale zeigten. Die spater
eingeburgerte Bezeichnung H/V-Signale
ist schlicht die Kurzform von Haupt-/
Vorsignal-System. Die Details werden im
Kapitel 9.1 auf Seite DE-2 vorgestellt. Im
Bereich der DB wurden H/V-Signale bis in
die 90er Jahre neu aufgestellt, bevor sie
von fir ganz Deutschland einheitlichen

Ks-Signalen (Seite DE-34) abgelost wurden.

Die ersten Signale unterschieden sich noch
vom bis heute genutzt H/V-System. lhnen
ist ein gemeinsam mit einigen weiteren
experimentellen  Signalsystemen  ein
separates Kapitel (Seite DE-46) gewidmet.
Die altesten deutschen Lichtsignale sind
allerdings Sv-Signale. Sie wurden bereits
in den 20er Jahren fir die Berliner S-Bahn

entwickelt, wobei so kompakte Signal-

schirme wie moglich geschaffen werden
sollten (Seite DE-44).

Hl-Signale (sprich: H-L) sind Eisenbahn-
signale, die seit 1959 von der DR einge-

setzt wurden. Sie entsprechen einem
vereinheitlichten Signalsystem der
Ostblockstaaten und waren bei der DR das
dominierende Lichtsignalsystem (Seite
DE-20). In den 70er Jahren konnten - nicht

zuletzt wegen der weitgehenden Funkti-

onsgleichheit - bei der DR in Folge eines
Lieferengpasses EZMG-Signale
scher Produktion eingesetzt werden.

Im Zuge der deutschen Wiedervereinigung
wurden Ks-Signale als neues

Sie ersetzen nach und nach die alten
Licht- und Formsignale, die Hl-Signale und
Sv-Signale (Seite DE-34).
2 Wir empfehlen fiir Anlagenmotive
= bis ca. 1945 Formsignale
= der Deutschen Reichsbahn Hl-Signale
= der Deutschen Bundesbahn H/V-Signale

,» Tageslichtsig-
nalen“, deren auch tagsiuiber die Nacht-

sowjeti-

Signal-
system fiur die die neue DB entwickelt.

= der Deutsche Bahn Ks-Signale

= der S-Bahn Sv-Signale
Sicherlich sind auch Kombinationen aus
Ks- und H/V-, Hl- oder Sv-Signalen reizvoll.
Alle anderen Signalsysteme sind ambiti-
onierten Anlagen mit speziellen Motiven
vorbehalten.

1.2.2. DAS MODERNE HAUPTSIGNAL

Ein Hauptsignal zeigt an, ob der anschlie-

RBende Gleisabschnitt befahren werden

darf. Gleisabschnitte in diesem Sinne

sind Abschnitte, in denen sich sicherheits-

halber nur ein Zug befinden darf, auch als

Zugfolgeabschnitt bezeichnet.

Je nach Funktion unterscheidet man

Einsatzfalle fiir Hauptsignale - unabhangig

vom Aussehen der Signale, die vom

konkreten Signalsystem abhangig ist.

Diese Unterscheidung ist (insbesondere

dem Triebfahrzeugfiihrer) nicht anhand

des Signalbilds moglich, sondern ergibt

sich aus dem Standort in Verbindung mit

Streckenkenntnis oder den Angaben im

Buchfahrplan.

Die einzelnen Hauptsignalverwendeungen

werden mit den jeweiligen Besonder-

heiten spater ausfiihrlich vorgestellt.

« Einfahrsignale eines Bahnhofs

» Ausfahrsignale eines Bahnhofs

» Zwischensignale im Bahnhof

» Blocksignale auf der freien Strecke und

» Deckungssignale vor Gefahrenpunkten
der freien Strecke.

Mastschilder an Hauptsignalen

Die Masten von Formsignalen sind tradi-
tionell rot-weiB gestreift gestrichen, um
die Sichtbarkeit zu verbessern. Bei Licht-
signalen wurde dieser Anstrich anfanglich
ubernommen. Spater haben sich daraus
die sogenannten Mastschilder entwickelt.

Lichtsignale, an deren Standort bei
erloschenem Signalbild zu halten ist,
werden durch Mastschilder kenntlich

gemacht. Mastschilder gebendas Verhalten



bei Halt zeigenden oder gestorten Lichtsi-
gnalen vor. Sie sind - wie der Name schon
besagt - unter dem Signalschirm am Mast
montiert.

Eine Ubersicht liber die bei deutschen
Eisenbahnen eingesetzten Mastschilder
gibt das folgende Bild. Einige weitere
Schilder werden auf Strecken mit automa-
tischen Streckenblock eingesetzt und
werden bei der Beschreibung der Block-
strecken vorgestellt.
Haupt- MA-  Vor-
signal signal signal

O\ f—

' r

[

Der Begriff Mastschild ist urspriinglich
wortlich zu verstehen, die Markierung
kann bei Signalen mit Platzproblemen
aber auch erheblich von der klassischen
Form abweichen. Einige Beispiele zeigt
das folgende Bild:

Die meisten Lichtsignale sind mit einem
weiB-rot-weiBen Mastschild versehen. An
einem derartig gekennzeichneten Signal,
das Halt zeigt oder gestort ist, dirfen
Zige nur verbeifahren, wenn sie eine der
folgenden Freigaben erhalten:

 Ersatzsignal

o Gegengleisfahrt-Ersatzsignal
» Vorsichtsignal

« schriftlichen Befehl

2 Auf einer Modelleisenbahn koénnen
Ersatzsignale und das Vorsichtsignal
realisiert werden, womit der Betrieb
abwechslungsreicher gestaltet werden
kann.

Rangierfahrten durfen nur mit Zustimmung
des zustandigen Warters am Signal vorbei-
fahren.

Im Bereich der DR wurden bei Ks-Signalen
anfanglich statt des rot-weiB-roten
Schildes Mastschilder mit einem mit
der Spitze nach oben weisenden roten
Dreieck auf weiBem Grund eingesetzt.

Bei Ks-Signalen mit Vorsignalfunktion
(,,Mehrabschnittssignalen“)  wird zum
weiB-rot-weiBen Mastschild zusatzlich ein
gelber Pfeil mit der Spitze nach unten
angebracht. Dieser zeigt an, dass das
Signal zusatzlich einen Vorsignalbegriff
anzeigt (fur das nachfolgende Ks-Signal).
Inzwischen sind die gelben Pfeile auch
an Hl-Mehrabschnitssignalen angebracht
worden.

Eine Besonderheit stellt das Mastschild
mit zwei schwarzen Punkten dar. Bei der
DR wurde es fur Lichtsperrsignale einge-
fuhrt. An einem mit diesem Mastschild
gekennzeichneten Lichtsignal, das Halt
zeigt, dirfen Zige nur auf Befehl vorbei-
fahren. Zeigt das Signal das Ra 12 oder
ist es erloschen, hat es fir Zige keine
Bedeutung.

Der Vollstandigkeit halber sei hier bereits-
darauf hingewiesen, dass bei reinen Ks-
und Hl-Vorsignalen, die keinen Haltbe-
griff zeigen konnen, auch der gelbe Pfeil
am Mast angebracht ist. Im Bereich der
ex-DB steht zusatzlich stets die Vorsig-
naltafel (s.u.). Im Bereich der ex-DR sind
die Signale (nur) mit dem gelben Dreieck
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gekennzeichnet.

PEs ist in aller Regel richtig, Hauptsi-
gnale auf der Modellbahn mit rot-weiB-

roten Mastschildern - bei Anlagen mit
modernem Motiv ggf. mit zusatzlichem
gelbem Pfeil - auszustatten. Ausnahmen
werden wir dann bei der automatischen
Blockstrecke vorstellen.
In Osterreich sind Hauptsignale ebenfalls mit
einem weiB-rot-weiBen Mastschild mit gleicher
Bedeutung ausgestattet. Auf elektrifizierten
Strecken werden die letzten 3 Fahrleitungs-
maste vor dem Hauptsignal mit einer ahnlichen
weiB-rot-weil Kennzeichnung versehen. Seit
2002 werden auf nicht elektrifizierten Strecken
teilweise weiB-rot-weiBe Tafeln aufgestellt.

Ne 4 (DB) / So 2 (DR) / K 2 ( DRG):
Die Schachbretttafel

Signale befinden sich in der Regel
unmittelbar rechts - auf zweiglei-
sigen Strecken fiir Fahrten entgegen
der gewodhnlichen  Fahrtrichtung |
unmittelbar links - neben oder uber |
dem Gleis, zu dem sie gehoren.
Wenn z.B. aus Platzgriinden ein
Hauptsignal nicht unmittelbar neben
oder Uber dem Gleis angebracht werden
kann, so wird stattdessen die Schach-
brettafel eingesetzt und das eigentliche
Hauptsignal an anderer Stelle aufgestellt.
Die Schachbrettafel findet auch bei
Bauarbeiten im zeitweise eingleisigen
Hilfsbetrieb Verwendung. Dabei wird ein
Streckengleis gesperrt und zum Baugleis
erklart. Fir das Gleis, das gegen die
normale Richtung befahren wird, werden
Schachbrettafeln aufgestellt, damit die
Einfahrsignale trotzdem giiltig bleiben.
FahrstraBen lassen sich vom falschen
Gleis gewohnlich nicht festlegen, weshalb
wegen fehlender FahrstraBe das Signal
nicht mehr auf Fahrt gestellt werden
kann und auf Ersatzsignal weitergefahren
weden muss.

So 20 (DR): Zuordnungstafel

Es gibt Aufstellungen von Signalen an
mehrgleisigen  Strecken, bei denen
die Signale nicht eindeutig auf ein
bestimmtes Gleis bezogen werden konnen.
Andere Signale miissen aus Platzgriinden
an einer ungewohnlichen Stelle stehen.
Diese Signale werden mit der Zuordnungs-
tafel versehen, sodaB die Zugehorigkeit
ersichtlich wird.

® Zuordnungstafeln werden bei Signal-
tafeln eingesetzt, nicht bei Hauptsig-
nalen. Gerade bei den beengten Platz-

verhaltnissen einer Modelleisenbahn
sind Signaltafeln nicht immer ohne
Zuordnungstafeln vorbildgerecht
aufstellbar.

Nach den aktuellen Vorschriften

miissen Hauptsignale auf
Strecken mit Gleiswechselbetrieb

am Gegengleis links vom Gleis
stehen. In vielen Situationen

ist dies jedoch aus historischen
Griinden nicht der Fall. Deshalb

steht hier seit einiger Zeit eine Schach-
brettafel links vom Gegengleis, um auf
diese Situation aufmerksam zu machen.
Damit die Zugehorigkeit deutlich gemacht
werden kann (auch bei mehreren parallel
laufenden  Strecken) werden diese
Schachbrettafeln mit Zuordnungspfeilen
versehen.

Zs 3 /7s 103 (DR): Die Rautentafel
Im Bereich der DB gelten Haupt-
signale nicht fir Rangierfahrten,
weshalb Ausfahrsignale in der
Regel mit Sperrsignalen kombiniert
aufgestellt werden. Im Bereich der
DR gilt ein Halt am Hauptsignal
fir Zug- und Rangierfahrten. Da
dies im Einzelfall zu erheblichem
Signalisierungs-Mehraufwand fihrt,
konnen Signale mit einer Rauten-
tafel am Mast markiert werden. Ein
,Halt“ am Signal mit Rautentafel gilt




nicht fur Rangierabteilungen.

P Rautentafeln wurden an Formsignalen
haufig eingesetzt. Lichtsignale werden
bei Bedarf mit einem Rangiersignal
ausgeristet, so dass eine Rautentafel
am Lichtsignal nicht auftritt.

Kennlicht

Bei der Eisenbahn gilt ein dunkles Licht-

hauptsignal als gestort und das am Signal
angebrachte Mastschild verpflichtet den
Lokfuhrer anzuhalten. Aus diesem Grund
wird in Deutschland bei betrieblich
abgeschalteten Signalen ein weiles Licht
gezeigt. Der Lokfuhrer darf so fahren, als
ob das Signal nicht vorhanden ware. Der
am letzten Signal gezeigte Signalbegriff
gilt weiter bis zum nachsten Haupt- oder

Sperrsignal.

Kennlicht
Das Kennlicht kommt meist dann zum

Einsatz, wenn zwei Hauptsignale einander

nicht im  Bremswegabstand
Hierbei besteht das Problem, dass ein

rechtzeitiger Halt nicht moglich ware.

Wird der Fahrweg vom ersten Signal uber

das zweite zu einem dritten Signal einge-

stellt, wird das zweite Signal auf Kennlicht
geschaltet. Die Sicherung des Fahrwegs

wird dann durch das erste Signal vorge-

nommen. Andere Kombinationen sind

folgen.

moglich.

Wird der Fahrweg nur bis zu einem
Zwischensignal  durchgefuihrt, kommt
eventuell der Stumpfgleis- und Fruhhalt-
anzeiger in Form eines um 90° nach links
gedrehten T am vorhergehenden Signal
zum Einsatz.

Bei Kleinbahnen, auf Nebenstrecken,
Parkeisenbahnen oder zeitweilig nicht
besetzten Betriebsstellen besteht die
Moglichkeit des Kennlichtbetriebes, wobei
die Signale der nicht besetzten Betriebs-
stelle des gesicherten Fahrwegs ausge-
schaltet werden und nur das Kennlicht
zeigen. Dadurch wird ermoglicht, dass
beispielsweise ein Bahnhof zeitweise
mit weniger Personal betrieben werden
kann. Die Sicherung des Bahnverkehrs
wird von der riickgelegenen Betriebsstelle
tibernommen.

Das Kennlicht wird sowohl im H/V- (nur
bei Lichtsignalen), HL- als auch Ks-Signal-
system verwendet. Auch alleinstehende
betrieblich nicht genutzte Vorsignale
zeigen ein Kennlicht, abgeschaltete Vorsi-
gnale am Mast eines Hauptsignals werden
dagegen dunkel geschaltet.

1.2.3. VORSIGNALE

Bei schlechten Sichtverhaltnissen oder
unibersichtlicher  Streckenfuihrung st
der Bremsweg eines Zuges bereits bei
mittleren Geschwindigkeiten langer als der
Streckenabschnitt, in dem der Triebfahr-
zeugfihrer das Hauptsignal beobachten
kann. Ein Zug konnte in diesen Fallen vor
einem ,Halt“ zeigenden Signal nicht zum
Stehen gebracht werden. Zur Information
des Lokfuhrers Uber den zu erwartenden
Signalbegriff werden Vorsignale einge-
setzt. Da bei einer Geschwindigkeit bis
160 km/h der maximale Bremsweg bei
900 m liegt, wird das Vorsignal mit einer
kleinen Reserve standardmaBig 1000 m
vor dem Hauptsignal aufgestellt.
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Auf Strecken mit hoheren zugelassenen
Geschwindigkeiten werden die zu erwar-
tenden Signalbegriffe mit sogenannter

,Linienzugbeeinflussung“ zum  Trieb-
fahrzeug libertragen und dort angezeigt.

Ne 2 (DB) / So 3 (DR) / K 3 (DRG):

Die Vorsignaltafel

Die Vorsignaltafel zeigt dem

Lokfuhrer in Deutschland und

Osterreich, daB das Signal, vor

dem sie steht, Vorsignalfunktion

hat, d.h., den Begriff eines

nachfolgenden  Hauptsignales  voran-

kiindigt. Bei der Deutschen Reichsbahn

wurden die Vorsignaltafeln unter der

Bezeichnung So 3 im Signalbuch gefuhrt.

Bei der DB heiBt das Signal Ne 2.

In Osterreich wurden Vorsignale bis 1980 mit

baugleichen Vorsignaltafeln ausgeristet.

2 Korrekte Vorsignaltafeln gehoren zum
vorbildgerechten Vorsignal dazu.

Im H/V-Signalsystem entfallt die Tafel,
wenn das Vorsignal am gleichen Mast wie
ein Hauptsignal ist. Bei Hl- und Ks-Signaen
sind nur alleinstehende Vorsignale (Signale

ohne Hauptsignalfunktion) mit einer Vorsi-

gnaltafel ausgerustet.

7 AN
DB Ne2 Ne2 - - -
DR  So3a So3c So3b So3d
DRG K 3o K 3z

Die normale Erscheinungsform ist links
dargestellt (So 3a). Falls das Vorsignal
mit dieser Tafel nicht im vollen Brems-
wegabstand zum  Hauptsignal steht,
bekommt die Tafel im Bereich der ehema-
ligen DB zusatzlich ein auf der Spitze
stehendes Dreieck. Im Bereich der DR
wird statt dessen ein schwarzer Kreis
uber den beiden schwarzen Winkelspitzen
verwendet (So 3c).

Bei der DR werden Formsignale, die
Langsamfahrt ankundigen konnen, mit
einer weiBen Tafel mit schwarzem Rand
und schwarzem Punkt gekennzeichnet (So
3b). Die Kombination aus So 3b und So 3c
wird als So 3d bezeichnet.

Die Vorsignaltafel kann auch ohne
Vorsignal aufgestellt werden. Dann ist so
zu verfahren, als sei an dieser Stelle ein
Vorsignal in Warnstellung vorhanden.

Ne 3 (DB) / So 4 (DR) / K 4 (DRG):
Vorsignalbaken

Vorsignalbaken kundigen als Orientie-
rungshilfe ein Vorsignal an, damit es
auch bei hohen Geschwindigkeiten und
schlechten Sichtverhaltnissen wahrge-
nommen werden kann. Sie werden meist
nur auf Hauptbahnen eingesetzt und
gehoren zu den Nebensignalen mit der
Bedeutung ,,Ein Vorsignal ist zu erwarten“.
Eingefuhrt wurden sie relativ zeitig, da
Form-Vorsignale in Fahrtstellung nur eine
weggeklappte Scheibe ausweisen und
deshalb bei schlechtem Wetter schwer
erkennbar sind.

1

B
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In Deutschland und Osterreich sind in der
Regel drei (in Deutschland an uniibersicht-
lichen Stellen bis zu fiinf) weiBe Tafeln mit
schwarzen nach rechts steigenden Streifen
(bei Annaherung zunachst drei, dann zwei
und zuletzt ein Streifen, bei funf Baken
entsprechend mehr Streifen). Neben der
hohen Bauform gibt es eine quadratische
Zwergform fur geringe Gleisabstande. Die
meisten Vorsignalbaken haben zusatzliche
weiBe Ruckstrahlstreifen um deren Sicht-
barkeit in der Nacht zu verbessern

| 75m \ 75 m \ 100 m \ 1000m\

—m—m—m

\
Die in Fahrtrlchtung letzte
Vorsignalbake steht 100 Meter
vor dem Vorsignal, die anderen
Baken in einem Abstand von je
75 Metern. Ist der Vorsignalab-
stand um mehr als 5 % verkiirzt,
tragt die erste Bake auf dem
oberen Rand ein auf der Spitze

stehendes weihes Dreieck mit

schwarzem Rand. ‘N
Zwischen dem Vorsignal und der von
diesem am weitesten abstehenden Bake
darf kein Hauptsignal stehen. Wo ein
Vorsignal so dicht auf ein Hauptsignal
folgt, daB der zur Aufstellung der Baken
erforderliche Raum nicht vorhanden ist,
ist das Vorsignal an das Hauptsignal heran-
zuziehen.

Bei Vorsignalen, die auf Ausfahr- oder
Zwischensignale in Bahnhofen verweisen,
entfallen die Vorsignalbaken. Auf Neben-
bahnen kann auf sie generell verzichtet
werden.

In Osterreich werden die Vorsignalbaken als

Abstandstafeln bezeichnet. Da seit 1980 keine
Vorsignaltafeln mehr eingesetzt werden, muss

seitdem auch auf Strecken mit Geschwindig-

keiten bis 60 km/h (mindestens) eine Abstands-

tafel mit einem Streifen aufgestellt werden.

P Korrekte Vorsignalbaken gehoren zum
Vorsignal ebenfalls dazu.

1.2.4. VORSIGNBALWIEDERHOLER

Ist das Hauptsignal nicht auf der gesamten
Strecke zwischen Vor- und Hauptsignal
sichtbar, kommen Vorsignalwiederholer
zum Einsatz. Bei Bedarf werden mehrere
Vorsignalwiederholer aufgestellt.

2 Vorsignalwiederholer von Einfahrtsig-
nalen eines Bahnhofs eignen sich ideal
fur die Nachbildung auf Modelleisen-
bahnanlagen, da die vor dem Einfahrt-
signal liegenden Streckenabschnitte
haufig kurvenreich sind.

Vorsignalwiederholer haben
keine Vorsignaltafel und konnen
somit von im Bremsabstand
stehenden Vorsignalen unter-
schieden werden. Im Hl-Signal-
system erhalten Vorsignalwie-

Vorsignalwiederholer im
H/V und Ks-System sind
mit einer weiBen Zusatz-
lampe als solche gekenn-

Stellung des nachstfolgenden

Hauptsignals anzeigt, indem als Signalbild ein
Formhauptsignal durch Lichter ,nachgeahmt*
wird.

derholer statt dessen eine weiBe Tafel mit
zeichnet.
In Osterreich wird an uniiber-

sichtlichen Streckenab-

schnitten der Signalnach-
Signalnachahmer haben eine ==
gelbe Umrandung und gelbe Licht- |
balken, wenn sie mit Magneten

der induktiven  Zugsicherung
ausgestattet sind, beispielsweise

bei Signalnachahmern am Standort von Sperrsi-
gnalen. Diese werden dunkel geschaltet, wenn

einem Kreis.
—
ahmer eingesetzt, der die
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das Sperrsignal ,,Halt“ zeigt.

Im Gegensatz zu Vorsignalwiederholern konnen
Signalnachahmer auch Ersatzsignale ankiin-
digen. Signalnachahmer stammen urspriinglich
aus Deutschland und kamen durch den Anschluf
nach Osterreich, wo sie sich bis heute gehalten
haben, wahrend man in Deutschland nach dem
Krieg von diesen Signalen wegen schlechter
Sichtbarkeit wieder

abkam.

In der Schweiz werden Vorsignalwiederholer als
Wiederholsignale bezeichnet. Diese sind
identisch zu den Vorsignalen und im Signal-
system L nicht gesondert gekennzeichnet.

Im Signalsystem N erhalten Wieder- |- :

holsignale zur unterscheidung ein * * \
spezielles Merkzeichen mit zwei i
Sternen.

1.2.5. HAUPT-VORSIGNAL-KOMBINATIONEN
Wenn Signale so dicht aufeinander
folgen, dass der Abstand zwischen zwei
Hauptsignalen in die GroBenordnung des
Bremswegs kommt, wird das Vorsignal zum
zweiten Hauptsignal am Mast des ersten
Hauptsignals montiert. Ausfahrvorsignale
werden in der Regel am Mast des Einfahr-
signals montiert. Hier zeigt das Vorsignal
dann die Stellung des Ausfahrsignals in
dem Gleis an, in das die FahrstraBe einge-
stellt ist. In diesen Fallen werden keine
Vorsignaltafeln und keine Vorsignalbaken
aufgestellt.

Das Vorsignal bleibt dunkel, solange das
Hauptsignal ,,Halt“ zeigt. In speziellen
Fallen kann bei deutschen H/V-Signalen
das Vorsignal auch bei ,,Fahrt“ am Haupt-
signal dunkel sein - beispielsweise vor
dem Abzweig einer nicht mit Blocksig-
nalen ausgestatteten Nebenstrecke.

In der Schweiz gibt es eine Reihe von Beson-
derheiten bei Haupt-Vorsignal-Kombinationen
an einem Signalstandort. Das Vorsignal ist bei
Halt am Hauptsignal nicht dunkel geschaltet,
sondern zeigt haufig ,,Warnung“. Dafir wird bei
Fahrten in kurze oder belegte Gleise dunkel
gelassen.

Haupt-Vorsignalkombinationen ~ werden
auch als Mehrabschnittsignal bezeichnet,
da sie Informationen zu zwei Strecken-
bzw.  Gleisabschnitten  bereitstellen:
das Hauptsignal informatiert Uber den
am Signal beginnenden Abschnitt, das
Vorsignal uiber den nachfolgenden.
Deustche HL-, Sv- und Ks-Signale haben
das Vorsignal in die Signalbilder integriert
und werden standardmaBig als Mehrab-
schnittsignal eingesetzt.

Bei einer Kombination aus Haupt- und
Vorsignal ist das am Vorsignal anzuzei-
gende Signalbild vom Hauptsignalbild am
selben Mast abhangig. Kombinationen von
Lichthauptsignal und Formvorsignal gibt es
praktisch nicht, Formhauptsignale wurden
aber mit Lichtvorsignalen kombiniert - in
Osterreich haufiger als in Deutschland.

Je nach Signalsystem wird das Vorsignal
bei Halt am Hauptsignal dunkel geschaltet
oder zeigt ein zu Halt passendes Signalbild.

g} Y

Als Vergleich rechts ein Ks-Signal, das wie
die anderen Signale Haupt- und Vorsignal-
information vereint - aber in einem Signal-
schirm.

KOMBINIERTE SIGNALE

In der Schweiz wurden in einigen Beziehungen
andere Wege beschritten als in Deutschland und
Osterreich. Eine Entwicklung waren Kombina-
tionssignale, die bereits seit Beginn der 40er
Jahren die Funktionen von Haupt- und Vorsignal
in einem Signalschirm vereinigten, allerdings
so, dass immer nur Haupt- oder Vorsignalbegriff
angezeigt werden - je nachdem, welcher Signal-
begriff die groBere Einschrankung gegeniiber
dem ,,Fahrt“-Begriff darstellt.

Fir die Signale wird auf einem Vorsignalschirm



in der Mitte eine rote Lampe erganzt sowie alle
Lampen, die fiir die ,Fahrt“-Begriffe erfor-
derlich sind. Um die Signale von reinen Vor51g
nalen unterscheiden zu konnen, ...
erhalten sie eine weiBe Markie-
rungstafel mit einem schwarzen
Punkt. Das hier gezeigte Signal ist
nur ein Beispiel. Es gibt eine
groBe Vielfalt von kombinierten
Signalen  mit  verschiedenen
Kombinationen moglicher Signalbegriffe. E1n1ge
davon werden im Schweiz-Teil des Signalbuchs
ausfuhrlicher vorgestellt.

Konsequent wurde dieses Prinzip dann im
Signalsystem Typ N weiterentwickelt, in dem
neben ,Halt“ nur noch ,,Geschwindigkeitsan-
kiindigung* (entsprechend - je nach angezeigter
Geschwindigkeit - Fahrt bzw. Langsamfahrt
erwarten) und ,,Geschwindigkeitsdurchfiihrung“
(entsprechend Fahrt bzw. Langsamfahrt) signa-
lisiert werden. Bis auf reine Blocksignale sind
die allermeisten Signale vom Typ N mit einem
Geschwindigkeit-Zusatzanzeiger ausgeristet.

1.2.6. KENNZEICHNUNG VON SIGNALEN

Fir die Bezeichnung von Signalen gibt es
bei jeder Bahngesellschaft Regeln, die ab
und zu geandert werden und fir die ein
altes Spreichwort gilt: keine Regel ohne
Ausnahme.

Hauptsignale  Deutscher  Eisenbahnen
erhalten einen von Signalfunktion und
-standort abhangigen Buchstaben und
gegebenfalls eine nachgestellte Ziffer. Die
Bezeichnung ist abhangig von der Fahrt-
richtung (bezogen auf die Richtung der
Streckenkilometrierung). Auf die Details
werden wir bei der Besprechung von Block-
und Bahnhofssignalen eingehen, wobei
insbesondere die heute giltigen Regeln
vorgestellt werden.

Die zum Hauptsignal gehorenden Vorsi-
gnale (es konnen mehrere sein) sind
mit dem Hauptsignalbuchstaben als
Kleinbuchstabe gekennzeichnet. Kann
ein Vorsignal fiir mehrere Hauptsignale
gelten (beispielsweise bei einem Einfahr-
signal) werden auch mehrere Buchstaben
verwendet. Falls an Ausfahrsignalen

keine Durchfahrt (Vorbeifahrt ohne Halt)
vorgesehen werden soll, wird die entspre-
chende Bezeichnung in Klammern gesetzt.
Vorsignalwiederholer werden wie das
zugehorige Vorsignal bezeichnet und
erhalten zur Unterscheidung den Zusatz

»WV.

Befinden sich am Haupt- oder Vorsignalsi-
gnalmast Zusatzsignale, so erhalten diese
keine eigene Bezeichnung.

Die Bezeichnungen werden in Signal-
planen und auf dem Signalbezeichnungs-
schild angegeben, das sich sich unter
dem Signalschirm des untersten Signals
befindet (bei niedrigstehenden Signalen
und Zwergsignalem kann es sich auch auf
dem Signalschirm befinden).

2 Mit vorbildgerechten Signalbezeichnern
sammelt man Pluspunkte bei Fachleuten.
Andernfalls muss man sich auf die
Ausnahmen von der Regel berufen ...

Ein Lokfuhrer weiB aufgrund seiner Strecken-
kenntnis und den Angaben im Buchfahrplan,
um welches Signal es sich jeweils handelt. In
Osterreich werden Hauptsignale erst seit 2000
Uber oder - ausnahmsweise - unter dem Signal-
schirm Tafeln angebracht, die die Funktion des
Hauptsignals als Einfahr-, Ausfahr-, Blocksignal
usw. angeben. Vorher hatten die Signale keine
spezielle Kennzeichnung.

In der Schweiz werden Hauptsignale mit
einem Buchstaben bezeichnet. Diesem ist
allenfalls eine der Gleiszugehorigkeit entspre-
chende Zahl nachgestellt. Das Vorsignal tragt
die Bezeichnung des nachfolgenden Haupt-
signals, erganzt mit einem hochgestellten
Stern, Wiederholungssignale mit zwei bzw. drei
Sternen.

1.3. DIE SIGNALBEGRIFFE

Unabhangig vom Signalsystem gibt es
drei grundlegende Signalbegriffe, die sich
uberall wiederfinden:

« Halt
» Fahrt
» Langsamfahrt
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Langsamfahrt kann in einigen Systemen
in mehreren Stufen siganalisiert werden.
Dazu konnen noch spezialisierte Signalbe-
griffe kommen, die aber alle eine Kombi-
nation eines der drei Grundbegriffe mit
Zusatzinformationen darstellen.

1.3.1. DER SIGNALBEGRIFF ,,HALT*

Ml

Das zweite Signal ist librigens ein OBB-Signal.
Ein rotes Signal bedeutet ,Halt“ und
niemand darf an einem solchen Signal
vorbeifahren - oder? Die Antwort ist wie
so haufig eher salomonisch: im Prinzip ja,
aber ...

Grundsatzlich bedeutet ein rotes Licht
Halt fur Zugfahrten. Ob es auch fir
Rangierfahrten gilt, ist vom Signal-
system abhangig. In wie weit Zige am
rot zeigenden Signal vorbeifahren diirfen,
regeln in Deutschland Mastschilder. Auf
jeden Fall muss es im Betriebsalltag
Moglichkeiten geben, auch am Halt
zeigenden Signal vorbeizufahren. Hierfir
kommen vor allem Ersatz- und Vorsichtssi-
gnale zum Einsatz.

Plhre Umsetzung von Ersatz- und
Vorsichtssignalen im Modell macht den
Betrieb abwechslungsreioher.

Das Ersatz- und das Notrot

Glihlampen sind ausfallgefahrdete
Bauteile. In der Anfangszeit der Licht-
signale war die Ausfallgefahr noch
deutlich hoher als heute und erst mit der
Einfuhrung von LED-Technik ist die ausge-
fallene Signallampe Geschichte. Was
natirlich nicht bedeutet, dass nicht auch
ein LED-Signal dunkel fallen kann. Nur
liegt das dann nicht mehr an der Lampe.

Am unangenehmsten ist der Ausfall der
roten Signallampe. Im schlimmsten Fall
wird das dann dunkle Signal Ubersehen
und die Sicherheit der Zugfahrt ist akut
gefahrdet. Bei einer ausgefallenen griinen
Signallampe besteht hingegen kaum eine
Gefahrdung fir den Zug.

Von Anfang an kamen deshalb technische
Losungen zum Einsatz, die den Ausfall der
roten Lampe erkennen konnten und einen
Ersatz einschalteten. Viele Hauptsignale
haben getrennte Lampen fiur Haupt- und
Ersatzrot. In einigen Signalen wurden
sogar drei rote Lampen eingesetzt: das
Haupt-, das Ersatzrot und ein Notrot, das
aktiviert wurde, wenn sowohl Haupt- als
auch Ersatzrot ausgefallen waren.

Bei der DB werden in praktisch allen
Optiken (nicht nur den roten) Glihlampen
mit zwei Gluhfaden eingesetzt. Wenn der
Haupt-Gliihfaden einen Defekt aufweist,
ubernimmt der zweite Faden und der
Haltbegriff bleibt sichtbar. Allerdings ist
der Ersatzfaden funktionsbedingt dunkler
als der Hauptfaden. Gleichzeitig wird
im Stellwerk eine Storung des Signales
angezeigt, so dass die Techniker uber
den Schaden informiert sind und einen
Austausch vornehmen konnen.

Hp-Signale habenzusatzlichzum doppelten
Glihfaden eine Nebenrot-Lampe. Sie dient
als doppelte Redundanz der Absicherung,
dass beim Durchbrennern beider Faden
der Haltbegriff erhalten bleibt. Bei einem
Haupt-/Sperrsignal Ubernimmt die zweite
Rotlampe des HpOO diese Funktion. Bei
anderen Signalen ist eine =zusatzliche
Rotoptik vorhanden, deren Funktion vor
dem Einschalten des Hauptsrots jedes Mal
durch kurzes Einschalten geprift wird.

Im folgenden Bild sind die Hauptrot-
Lampen leicht rotlich eingefarbt und die
Ersatzrot-Lampen rot markiert:



Ersatzrot

Hp  HL
DB DR

Typ L
Schweiz

(selten)
OBB
P Praktisch alle deutschen Hauptsignale

vor den Ks-Signalen haben zwei rote
Lampen. Viele Modelle bilden das nach

und Qdecoder ermoglichen die vorbild-

gerechte Ansteuerung.

Das erloschene Signal

Eine ausgefallene rote Lampe fiihrt -

wie beschrieben - nur auBerst selten zu
einem dunklen Signalschirm, den man als
erloschenen bezeichnet. Da aber (auBer
bei der DB) andere Signallampen nicht
gedoppelt oder mit mehreren Glihfaden
ausgestattet sind, konnen in der Praxis
durchaus auch erloschene  Signale
auftreten. Fir diese Signale legt wieder
das Mastschild fest, wie zu verfahren ist.
Als Regelfall ist es als Halt zeigend zu
interpretieren.

? Qdecoder konnen Signal dunkel schalten.
Erloschene Signale sind auf Modell-
bahnen spatestens dann ein Hingucker,
wenn das Ersatzsignal aufleuchtet.

Das Notgelb

Im auBergewohnlichen Storfall, dass
neben der normalen Energieversorgung
alle Notversorgungssysteme ausfallen,
werden in Stellwerken der Deutschen
Bahn alle Einfahrtsignale auf Notrot
geschaltet. Bei den Einfahr-Vorsignalen
wird eine der gelben Lampen als Notgelb
einschaltet. Diese Lampen leuchten dann,
bis der letzte Rest Batterieladung auch
noch aufgebraucht ist ...

P Notgelb ist fir die Modellbahn eher
exotisch. Der Beobachter wird wohl

von einem defekten Modell ausgehen.
Dennoch kann der Qdecoder das
Notgelb schalten.

Zs 1: Das Ersatzsignal

In besonderen Fallen kann

ein Hauptsignal nicht auf

LFahrt“ gestellt werden,

obwohl der Fahrweg frei

und gesichert ist. Dies

ist insbesondere der Fall,

wenn

o die Fahrt auBerplanmaRBig in ein Gleis
fuhrt, fur das keine FahrstraBRe vorge-
sehen ist.

» eine Weiche keine Rickmeldung gibt,
aber anders gesichert ist.

« eine Storung an den Streckenblock-
einrichtungen vorliegt (z.B. ein Kabel
defekt ist).

« ein tatsachlich freies Gleis als besetzt
angezeigt wird.

» das Hauptsignal in Folge eines Lampen-
ausfalls dunkel gefallen ist.

Das Ersatzsignal ist - im Gegensatz zum

noch einzufiihrenden Vorsichtssignal - ein

»echter” Ersatz fir ein ,,Fahrt“ zeigendes
Signal. Lediglich eventuelle Geschwin-
digkeitsbeschrankungen konnen nicht mit
signalisiert werden. Der Zug darf deshalb
die Fahrt mit der niedrigsten Geschwin-
digkeit fortsetzen, die das Signal norma-
lerweise signalisieren kann. In aller Regel
bedeutet dies Weiterfahrt mit 40 km/h.

2 Das Ersatzsignal gehort heute zu jedem
vorbildgerechten Signal dazu. Selbst
Formsignale wurden beim Vorbild im
Laufe der Zeit nachgeristet. Und wenn
es da ist, sollte es auch eingesetzt
werden ...

Bei Signalen, die mit einem Vorsignal
kombiniert sind und bei Mehrabschnitt-
signalen, die die Vorsignalinformation
bereits beinhalten, ergibt sich ein
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weiteres Problem dadurch, dass diese
Vorsignalinformation nicht verfiigbar ist.
Der Lokfuhrer muss seine Fahrt deshalb
so forsetzen, als wirde das Vorsignal
,Halt erwarten“ zeigen. Die Fahrt mit 40
km/h ist in diesem Fall fortzusetzen, bis
die Stellung des nachsten Signals sicher
erkannt werden kann oder ein Vorsignal-
wiederholer passiert wird. Spatestens
nach 2.000 m darf die Geschwindigkeit
in jedem Fall auf die Streckengeschwin-
digkeit erhoht werden. Warum das so ist,
ist in einem Signalisierungsbeispiel auf
Seite 54 beschrieben.

Das Ersatzsignal darf angeschaltet werden,
wenn der Zug sich dem Signal nahert.
Erlischt es, bevor der Zug daran vorbei-
gefahren ist, so muB der Lokfiuihrer auf
Sicht weiterfahren. Es wird in den meisten
Stellwerkssystemen nach 90 Sekunden
selbsttatig wieder geloscht.

Ersatzsignale

Hp HL  Ks
DR / DB

TypL TypN
Schweiz

1954 1980
0BB

Als Ersatzsignal wurden in Deutschland
anfanglich drei weiBe Lampen in Form
eines ,A“ verwendet - bei der DB bis
zur Einflhrung der Ks-Signale. Diese
nutzen - wie auch bereits die Signale der
DR und der OBB - ein weiBes Blinklicht
als Ersatzsignal. Die Ausfiihrung mit drei
Lampen erhielt im Signalbuch der DR die
Bezeichnung Zs 101.

In der Schweiz wird im Signalsystem L ein
schrager orangener Balken und beim Signal-
system N ein rotes Blinklicht verwendet.

Die Geschichte des deutschen Ersatzsignals ist
auf Seite DE-54 dargestellt.

Zs 7 (DB)/Zs 11 (DR): Das Vorsichtssignal
Beim Ersatzsignal wird vom Fahrdienst-
leiter eine Prifung des Fahrweges auf
Freisein gefordert. Diese ist bei gestorter
Gleisfreimeldung nur durch Hinsehen
durchzufiihren, was bei den groflen Stell-
bezirken mit Fernsteuerungen heutzutage
schlecht bis gar nicht mehr moglich ist.
Deshalb wird stattdessen das Vorsicht-
signal eingesetzt. Es erlaubt dem Lokfiihrer,
am Hauptsignal, an dem es leuchtet,
vorbeizufahren. Er mubB allerdings bis zum
nachsten Hauptsignal auf Sicht weiter-
fahren. (Wenn man es genau nimmt: bis
400 m nach dem nachsten Hauptsignal.)
Das Signal kann bereits gegeben werden,
wenn der Zug sich dem Signal nahert. Es
gilt auch, wenn es erlischt, bevor der Zug
daran vorbeigefahren ist.

Urspriinglich wurde das Vorsichtssignal im
Raum Koln eingesetzt, um die Zugfolge auf
sehr stark belegten Strecken zu erhohen,
indem Zugfahrten in einen belegten
oder noch nicht vollstandig geraumten
Streckenabschnitt erlaubt werden. Auf
dicht befahrenen Nahverkehrsstrecken
wird dieses Verfahren bis heute genutzt.

? Fahren mit planmaBigem Vorsichtssignal
ist eine fur Modellbahnen interessante
vorbildgerechte Betriebsvariante.

Fahren auf Sicht bedeutet, daB er so
fahren muB, daB er den Zug vor jedem
Hindernis rechtzeitig zum Stehen bringen
kann, maximal aber 40 km/h fahren darf.
Im Extremfall kann dies Schrittgeschwin-
digkeit sein, oder der Lokfihrer kann
die Weiterfahrt auch ganz verweigern,
wenn er aufgrund der Wetterlage auch
bei Schrittgeschwindigkeit nicht vor
einem Hindernis anhalten kann. Sieht
der Buchfahrplan, das Geschwindig-
keitsheft, oder ein Langsamfahrsignal
eine niedrigere Geschwindigkeit vor, so
gilt naturlich diese niedrigere Geschwin-
digkeit.




Als Vorsichtssignal werden im Ks- und
H/V-Signalsystem drei gelbe Lampen in
Form eines ,,V* eingesetzt.

Vorsichtssignal

e

PBei Ks-Signalen sind Vorsichtssignale
haufiger im Einsatz - besonders bei
Strecken- und Einfahrtsignalen. Signale
mit Ersatz- und Vorsichtssignal gibt es
praktisch nicht.

Im oOsterreichischen Signalsystem 1980 gibt

es ebenfalls die Unterscheidung zwischen

Ersatz- (weiB) und Vorsichtsstignal (rot), die an

gleicher Position im Schirm aufleuchten konnen.

Ungiiltige Signale

Von der Stellwerksanlage abgetrennte
Signale zeigen bei Formsignalen einen
Haltbegriff, Lichtsignale sind erloschen,
das Mastschild gebietet jedoch auch hier
Halt. Wenn ein Signal
wegen Bauarbeiten
jedoch fur keinen Zug
gelten soll, so ist es mit
einem wiBen Kreuz mit
schwarzem Rand gekenn-
zeichnet und wird nicht
beleuchtet.

Bei Haupt-/Vorsig-
nalkombinationen konnen
die Signalschirme einzeln P

ungliltig erklart werden. Der

Regelfall ist aber, dass die
Ungiiltigkeit alle  Einzelsi-
gnale an einem Signalstandort
betrifft, wobei Haupt- und
Vorsignal ein weiBes Kreuz
erhalten. Ausnahmsweise
konnen ungultige Signale auch
beleuchtet sein, beispiels-
weise wahrend der Inbetrieb-
nahme.

HALT UND SUPERHALT

Bei deutschen Signalen gibt es ,Halt“-
Begriffe mit einer und solche mit zwei
roten Lampen, deren Unterschied sich
nicht sofort erschlieBt. Bei der Zusammen-
stellung der ersten Signalbiicher wurden
Hauptsignale als Signale fur Zugfahrten
definiert. Daneben gab und gibt es Signale
fur Rangierfahrten. In Bayern wurde
lange Zeit konsequenterweise am Haupt-
signal zwischen ,Halt“ und ,,Ruhe® unter-
schieden, wobei ,,Ruhe“ das Ruhen von
Zugfahrten bedeutete, wobei das Gleis fir
Rangierfahrten verwendet werden konnte.
Ein weiterer Effekt war die Einfiihrung von
Raumungssignalen, die anzeigten, welche
Gleise fir Zugfahrten geraumt werden
mussten. Zu Beginn der Reichsbahnzeit
wurden neben Hauptsignalen vor allem
Gleissperrsignale eingesetzt, mit denen
einzelne Gleise freigegeben oder gesperrt
werden konnen.

Mit der Einflihrung von Licht-Gleissperrsi-
gnalen stellte sich die Frage, wie deren
Sperrstellung zu signalisieren ist und man
entschied sich, zur Unterscheidung vom
Hauptsignalbegriff ,,Halt fur Zugfahrten*
am Gleissperrsignal zwei kleinere rote
Lampen einzusetzen. Die Folge waren eine
menge roter Lampen, die sich besonders
bei mehreren parallelen Gleisen an deren
Ende hauften. Die Frage, wie eine Verein-
fachung zu erreichen ware, wurde in Ost
und West unterschiedlich beantwortet.
In einem ersten Ansatz wurden bei DR
und DB Haupt- und Sperrsignal in einem
Schirm vereinigt und als Haupt-/Sperr-
signal, Hauptsperrsignal oder Grundsignal
bezeichnet. Diese Signale zeigen bei
,Halt fur Zug- und Rangierfahrten® zwei
rote Lampen (Hp00). Bei der DR wurde
dann 1959 der ,Halt“-Begriff des Haupt-
signals auf Rangierfahrten erweitert und
die Signale zeigen seitdem nur eine rote
Lampe, die fir Zug- und Rangierfahrten
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gilt. Mit der Einfihrung der Ks-Signale
wird dieser Absolut-Haltbegriff jetzt auch
auf das ehemalige DB-Gebiet iibertragen
und das Doppel-Rot wird neu auch bei
Gleissperrsignalen nicht mehr eingesetzt.

1.3.2. DER SIGNALBEGRIFF ,,FAHRT“

Ll

I I .E ==
Zeigt ein Signal griines Licht, so dirfen
Zugfahrten nahezu weltweit und zu
allen Zeiten passieren und konnen davon
ausgehen, dass die Zugfahrt gesichert ist.

Der Richtungsanzeiger

Zs 2 /Zs 4 / Schweiz

So vorteilhaft der Ubergang von der Wege-
zur Geschwindigkeitssignalisierung  aus
sicherheitstechnischer Sicht war, ging
dabei naturlich die Information uber
den eingestellten Fahrweg verloren. In
vielen Fallen gibt es nur einen maglichen
Fahrweg und es entsteht dadurch kein
Nachteil. Bei Ein- und Ausfahrsignalen
groBerer Bahnhofe, vor Wechseln in ein
anderes Streckengleis und vor Strecken-
abzweigungen kann die Richtungsinfor-
mation jedoch wichtig sein.

Der Richtungsanzeiger gibt  durch
einen Kennbuchstaben an, fiir welches
Streckengleis mehrerer nebeneinander
verlaufender Strecken das Hauptsignal
auf Fahrt steht. Er wird auch angewandt,
wenn dem  Triebfahrzeugfiihrer bei
groBeren Bahnhofen die Einfahrt in einen
bestimmten Bahnhofsteil (z.B. Rangier-
oder Personenbahnhof) angezeigt werden
soll.

DR / DB alt DB neu neue Signale

BRI X I}

Flir Richtungsanzeiger
Bauformen: die DR setzte eine Punkt-
matrix von 8x5 ein, die DB nutzte
anfangs ebenfalls Anzeiger mit 8x5 und
spater mit 7x5 Punkten. Neue Signale
haben 28x22 Lichtpunkte. Bei den alten
Anzeigern waren zur Vermeidung von
Verwechslungen nur folgende Buchstaben
zugelassen: A, B, D, E, F, H, J, K, L, M, O, P,
R, S, T, U, Wund Z. D und O sowie Hund B
durften nicht am selben Signal verwendet
werden.

Anfanglich durften Richtungsanzeiger nur
zu ,,Fahrt“ aufgestellt werden, seit 1944
ist es auch zulassig, bei ,Langsamfahrt“
Richtungsanzeiger zu verwenden.

In Osterreich wurden zwischen
1962 und 1975 Richtungsanzeiger
in zwei unterschiedlichen Ausfiih-
rungen eingesetzt, wobei die
neuere Ausfuhrung auch andere
Buchstaben zei.
altere Ausfiihrung

gibt es drei

neuere Ausfiihrung

rechtes
Gleis

linkes
Gleis

linkes rechtes
Gleis  Gleis

In der Schweiz wird das Zusatz-

signal eingesetzt als

e Richtungsanzeiger
Ein Buchstabe zeigt den Bahnhof
oder die Gleisgruppe an, wo
die FahrstraBe hinfiihrt oder
herkommt.

o Gleisnummernanzeiger
Eine Nummer bezeichnet das Gleis, in das
die FahrstraBe fiihrt.

P Richtungsanzeiger sind eine hiibsche



(und vorbildgerechte) Erganzung an
Streckenabzweigen und in groBen
Bahnhofen.

Richtungsvoranzeiger Zs 2v

Der Richtungsanzeiger kann
durch einen Richtungsvoran-
zeiger angekiindigt, der am
oder ca. 50 m hinter dem
b Vorsignal oder dem letzten
Hauptsignal aufgestellt ist.
Aus historischen Grinden darf der Richtungs-
voranzeiger auch weiBleuchtend sein. Im
Signalbuch der DR gibt es keine spezielle
Ausfihrung des Voranzeigers. Statt dessen wird
in jedem Fall der Richtungsanzeiger verwendet.

P Richtungsvoranzeiger  gehdren  auf
anspruchsvollen Anlagen zu Richtungs-
anzeigern dazu - wenn sie beim
gewahlten Vorbild existieren.

Zs 4 - Beschleunigungsanzeiger

Die beiden Signale wurden zur [}
Zugfolgeregelung verwendet.

Sie wurden als Tafel aus

dem Fenster des Stellwerks
gehalten oder als Zusatzsignal P
zu Lichtsignalen geschaltet.

PO 0O

Zs 4 alt Zs 4 neu Zs5alt Zs5neu

Mit Einfliihrung des Zugbahnfunks wurden
sie Uberflussig, da die Informationen
jederzeit codiert oder mindlich gegeben
werden konnen.

Der Beschleunigungsanzeiger sagt dem
Lokfuhrer, bis zur nachsten Zugfolgestelle
die Fahrzeit zu kirzen, also die groBte
mogliche Geschwindigkeit zu fahren.
und wird z.B. dann gezeigt, wenn ein
schnellerer Zug hinter diesem fuhr, eine
Uberholung auf diesem Bahnhof aber
nicht durchgefiihrt werden sollte.

Der Verzogerungsanzeiger wurde z.B.

verwendet, um einem schnellen Zug
anzuzeigen, daB ein langsamerer vorfahrt
und um damit ein Halt an einem Signal zu
verhindern. Er weist an, bis zur nachsten
Zugfolgestelle mit etwa zwei Dritteln der
Hochstgeschwindigkeit zu fahren.

Zp 9: Abfahrtsignal

Das Abfahrtsignal kommt in
erster Linie auf Personenbahn-
hofen als Auftrag zur Abfahrt
von Reiseziigen zum Einsatz,
gilt aber auch fiir andere Ziige.
Wird ein Lichtsignal eingesetzt,

ist es entweder mit dem
Ausfahr- oder Zwischensignal
kombiniert oder steht als
einzelnes Signal.

Bei der DR wurde ein senkrechter griiner

Strich verwendet, bei der DB
wird ein griiner Kreis signali-
siert.

In Osterreich ist das Abfahrtsignal
als grun blinkende Lampe in den
Signalschirm des Hauptsignals integ-
riert.

In der Schweiz werden Abfahrt-
signale durch zwei nach rechts

fallende Lampen signalisiert, wobei ‘

© Echtner
@wikimedia

eine weil und die andere grin
leuchtet.

Zp 10: Tiiren schliefen

Auf einigen Strecken, besonders
im S-Bahn-Bereich, fahren die
Zige ohne Zugbegleiter, der
Triebfahrzeugfiihrer ist also dort
der Zugfuhrer. Vor Ort bzw. Uber
Kamera verbunden ist eine
Aufsicht, die nach dem Einstieg
der Fahrgaste dem Lokfiihrer das |
Kommando gibt, die Tiren zu
schlieBen. Dies geschieht entweder Uber
Funk (Berliner S-Bahn) oder bei der DR
Uber das Signal Zp10, welches oft im
gleichen Anzeigekasten wie das Signal Zp

9 angezeigt wird.
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Im ex-DB-Bereich erscheint stattdessen im
Anzeigekasten fiir den Abfahrauftrag Zp 9
der weiBe Buchstabe ,,T“. Beide Anzeigen
erloschen, bevor der Abfahrauftrag Zp 9
angeschaltet wird.

Fahrtanzeiger

Bei begleiteten Ziigen (Schaffner
ist Zugfihrer) darf der Zug erst
abfahren, wenn dieser den
Auftrag an den Lokfiihrer mit Zp 9
erteilt. Dieses Signal darf jedoch
erst gegeben werden, wenn das Ausfahr-
signal Fahrt zeigt. Wenn das Ausfahrsignal
beispielsweise wegen einer Kurve vom
Bahnsteig aus nicht einsehbar ist, wird ein
Fahrtanzeiger angebracht, der den
Zugfuhrer in einem solchen Fall unter-
stutzen soll. Der Lokfiihrer hat allerdings
zu prifen, ob das Ausfahrtsignal die
Ausfahrt tatsachlich freigibt, da die
Anschaltung dieses Nachahmers haufig
nicht signaltechnisch abgesichert wird. Es
handelt sich nicht um ein Signal im siche-
rungstechnischen Sinn.

in die man schaut; wenn man die -
Punkte sieht, so gilt das Signal fur

Wenn man den Balken sieht, so
die Richtung, in die man nicht schaut.

" 4

gilt die Anzeige fur die Richtung,

1.3.3. GESCHWINDIGKEITSSIGNALE

Bevor wir mit dem Signalbegriff ,,Langsam-
fahrt“ fortsetzen, missen wir noch ein
Kapitel zum Thema Geschwindigkeit einer
Zugfahrt einschieben, um anschlieBend
die Bedeutung der ,Langsamfahrt“
einordnen zu konnen.

Auch bei einem ,,Fahrt“ zeigenden Haupt-
signal gibt es fur jeden Zug eine maximal
zulassige Geschwindigkeit, die durch
mehrere Faktoren beeinflusst wird:

 die ortlich zulassige Geschwindigkeit

» dauernde Langsamfahrstellen

» zeitweilige Langsamfahrstellen

o Einschrankungen durch den zu befah-
renden Weichenbereich

Daruber hinaus kann fur jede Zugfahrt
individuell eine geringere Fargeschwin-
digkeit festgelegt sein.

Jeder der die Geschwindigkeit einschran-
kenden Punkte wird unterschiedlich
signalisiert. Dem Thema Weichenbereich
werden wir uns im Zusammenhang mit
dem Langsamfahrt-Signalbegriff noch
ausfuhrlich  widmen (Seite 30). Im
Anschluss an die Streckenhochstgeschwin-
digkeit werden wir die dauernden und
zeitweiligen (Seite 28) Langsamfahr-
stellen besprechen.

STRECKENHOCHSTGESCHWINDIGKEIT
Die ortlich zulassige Geschwindigkeit gibt
fur jede Zugfahrt eine hochste erlaubte
Geschwindigkeit vor, die von Faktoren
wie Kurvenradien, Kurvenuberhohung,
Sicherungstechnik und Oberbauzustand
abhangig ist. Sie wird auch als Strecken-
hochstgeschwindigkeit bezeichnet.
Obwohl die maximale Geschwindigkeit
stark von den ortlichen Gegebenheiten
abhangt, kann (auBer auf Schnellfahr-
strecken der DR und bei ausgebauten
Strecken der DB) als Richtwert angesehen
werden:
« auf Nebenbahnen 80 km/h

(in Ausnahmefallen bis 100 km/h)
« auf Hauptbahnen der DR 120 km/h
» auf Hauptbahnen der DB 160 km/h
Fir Schmalspurbahnen, private Eisen-
bahnen und das, was ortsabhangig
Lokalbahn (oder auch Localbahn) und im
Volksmund auch Kleinbahn genannt wird,
konnen erheblich geringere Strecken-
hochstgeschwindigkeiten gelten.

DAUERNDE LANGSAMFAHRSTELLEN

Ist die ortlich zulassige Geschwindigkeit
deutlich geringer als die auf einer
Strecke geltende Hochstgeschwindigkeit
(dauernde Langsamfahrstelle), erfolgt



eine Signalisierung durch Signaltafeln.
Bei Geschwindigkeitsverminderungen bis
30% unter der Streckengeschwindigkeit
werden in der Regel keine Signale aufge-
stellt. Fur den einzelnen Zug sind die auf
den Tafeln angegebene Werte von unter-
geordneter Bedeutung, da nicht alle Ziige
mit der Streckenhochstgeschwindigkeit
fahren. Trotzdem bieten die Tafeln eine
wertvolle Orientierung, da damit die Lage
der Geschwindigkeitswechsel zusatzlich
markiert wird.

PDas Aufstellen von Geschwindigkeits-
tafeln ist eine einfach zu bewerkstelli-
gende Bereicherung einer Modellbahn.

Im Laufe der (Bahn-)Geschichte wurde
die Kennzeichnung dauernder Langsam-
fahrstellen mehrfach geandert, so dass es
vom Motiv einer Modelleisenbahn abhangt,
welche Signale oder Kennzeichen aufzu-
stellen sind. Die Einfiihrung neuer Signale
hat normalerweise Jahre gedauert und
alte Varianten existierten sicherlich noch
Uber lange Zeit parallel zum neuen System.

Landerbahnen und DRG vor 1935

Anfanglich wurde im Bremswegabstand
eine als Signal 38 bezeichnete dreieckige
Tafel aufgestellt, auf der die Geschwin-
digkeit angezeigt wurde. Auf Haupt-

bahnen betragt der Mindestabstand 300 m,
auf Nebenbahnen 150 m.
Bremsweg

Langsamfahrstelle

wa

1923 wurde die Ausfiihrung des Signals
38 geandert, wobei die Bedeutung gleich
blieb.

Langsamfahrstelle

DRG ab 1935, DB bis 1959, DR bis 2005

Mit dem Signalbuch 1935 erfolgte eine
erneute Anderung der Ankiindigungstafel,

die jetzt als Kennzeichen K 5 bezeichnet
wurde und im Bereich der DR als Lf 4 bis
2005 zum Einsatz kam. Bei der DB wurde
das (beleuchtete) Signal als Lf 104 bis
1972 im Signalbuch gefiihrt. Nach 1959
tibernahm allerdings das Lf 5 die Funktion
des Lf 4. Bei DR und DRG war das Signal
unbeleuchtet.

Bei fehlendem Platz (zu enger
Gleisabstand) kann das Lf 4 in

niedriger Ausfihrung mit nach

oben zeigender Spitze ausge-

fuhrt sein. Bis 2005 wurden

auch im Bereich der DR alle Lf 4 durch Lf
6 ersetzt.
Bremsweg |

Langsamfahrstelle

o

Zusatzlich kann seit 1935 das auch als
Eckentafel bezeichnete Kennzeichen K 6
(Lf 5 der DR) an die Stelle gesetzt, an der
die Geschwindigkeitsbeschrankung einzu-
halten ist, wenn der Beginn nicht offen-
sichtlich erkennbar ist. Bei der DRG und
der DB wurden Eckentafeln nur auf Neben-
bahnen aufgestellt, bei der DR gab es sie
auch auf Hauptbahnen.

Signalisiert werden Geschwindigkeiten
von 10 km/h bis 80 km/h (bei der DB bis
100 km/h) in 10er Stufen und 15 km/h -
letztere vor allem fir Bahnibergange
ohne Sicherungseinrichtungen fiir. Da
auf Nebenbahnen die hochste zulassige
Geschwindigkeit 80 km/h betrug, wurden

Lf 4 nur bis zu 50 km/h aufgestellt.
Bremsweg

Als Besonderheit konnte mit dem Lf 4 der
DR die Geschwindigkeit ,0“ angezeigt
werden. Eingesetzt wurde es vor
Bahniibergangen, die vom Zugpersonal
vor Ort zu sichern waren. Dann war an der
Eckentafel zu halten und die Fahrt erst
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fortzusetzen,
gesichert war.

DB 1959 bis 2005

wenn der Bahniibergang

) 4

Die DB ging 1959 dazu uber,
(auch) auf Lf 4 Geschwin-
digkeitstafeln Kennziffern
fur die Geschwindigkeit zu
verwenden, nachdem sowohl

fur Langsamfahrstellen als auch bei
Geschwindigkeitsanzeigern ~ Kennzahlen
statt Geschwindigkeiten angezeigt

werden. Die Kennziffer zeigt 1/10 der zu
signalisierenden Geschwindigkeit.
Bremsweg | Langsamfahrstelle

Mit Lf 4 kann auch (weiterhin) T i
15 km/h signalisiert werden, 15 ‘
hochgestellte 5 erganzt wird. \
Gleichzeitig mit der Anderung

des Lf 4 wurde die Eckentafel

durch eine ebenfalls als Lf 5
bezeichnete Anfangstafel mit

dem Buchstaben ,,A“ ersetzt.

Gilt die herabgesetzte

wird das Lf 4 am Vorsignal angebracht. Am
Hauptsignal ist in diesen Fallen - auBer
durch Nachschlagen im Buchfahrplan -
nicht erkennbar, mit welcher Geschwin-
digkeit das Signal passiert werden darf.
Dieser Missstand wurde erst mit der
Einflihrung von Lf 6 / Lf 7 behoben.

wobei zur Kennzahl ,,1“ eine
Geschwindigkeit ab einem Hauptsignal,
Vorsignalabstand _Langsamfahrstelle

Seit 1986 werden Lf 4 nur noch auf Neben-
bahnen eingesetzt. Auf Hauptbahnen wird
statt dessen Lf 6 verwendet. Zwischen
2003 und 2005 erfolgte auch auf Neben-
bahnen der Ersatz der Lf 4 durch Lf 6.

DB ab 1975, DR ab 2003

Im Jahr 1975 fuhrte die DB das Geschwin-
digkeitssignal Lf 7 und das Geschwindig-
keitsankundigungssignal Lf 6 neu ein. Es
ersetzt die Signale Lf 4 und Lf 5.

Bremsweg | Langsamfahrstelle

Da die Streckenhochstgeschwindig-
keiten gestiegen sind, gibt es Geschwin-
digkeitstafeln jetzt auch bis 160 km/h
(auf Neubaustrecken und Strecken mit
Sk-Signalen bis 200 km/h). Lf 6 / Lf 7
werden (schon) eingesetzt, wenn die
Geschwindigkeit um 25 % herabgesetzt ist.
Seit 2008 missen alle Geschwindigkeits-
anderungen angezeigt werden, so dass
die Zahl der Lf 7 weiter zunimmt. Wie
im obigen Beispiel steht damit am Ende
der Langsamfahrstelle ein Lf 7 mit der
Streckengeschwindigkeit. Vor 2008 konnte
dieses zweite Lf 7 entfallen.

Ist die Zuordnung zu einem Gleis nicht
eindeutig, wird ein Zuordnungspfeil

erganzt.
1 @:[ -

Die Spitze des Lf 6 zeigt normalerweise
nach unten, in der bei geringem Gleis-
abstand eingesetzten niedrigen Bauform

nach oben.
= V
! \'

Befindet sich zwischen dem Lf 6 und dem
Lf 7 eine Weiche, wird durch einen gelben
Pfeil am Lf 6 angezeigt, fir welchen
Fahrweg das Lf 6 gililtig ist.



Bremsweg Langsamfahrstelle

P Gerade auf Modellbahnanlagen mit
modernem Motiv sind Geschwindigkeits-
signale angesagt.

Gilt eine Geschwindigkeitsbegrenzung flir
einen Bahniibergang, wird ein weiteres Lf
7 mit der nach dem Bahniibergang giiltigen
Geschwindigkeit und einem Zusatzschild

,BU“ aufgestellt.
Bremsweg

Langsamfahrstelle]
I

1
Bahn-
libergang]

Gilt die herabgesetzte Geschwindigkeit
ab einem Hauptsignal, wird das Lf 6 am
Vorsignal angebracht und das Hauptsignal
erhalt ein Lf 7.
Vorsignalabstand

Langsamfahrstelle

AbschlieBend noch ein Beispiel fiir eine
Langsamfahrstelle in einem Streckengleis
einer zweigleisigen Strecke, in das aus
drei Gleisen gefahren werden kann. Dabei
kommen Zuordnungs- und Richtungspfeile
zum Einsatz.

mindestens Bremsweg Lf

Osterreich
Geschwindigkeitstafeln

wurden in
Osterreich 1959 eingefiihrt. Sie
zeigten die zulassige Hochstgeschwin-
digkeit in km/h. Es konnten bis zu
drei Tafeln libereinander angeordnet
werden, die fir verschiedene
Zugarten galten. Die einfache Tafel
gilt fir alle Ziige, wenn sie alleine
steht. Ist sie mit einer Tafel mit schwarzem

Rand kombiniert gilt sie fur Ziige mit schlechter
Bogenlauffahigkeit. Tafeln mit einer schwarzer
Umrandung galten fur Zige mit guter Bogen-
lauffahigkeit. Bis 1974 waren die schlecht
bogenlauffahigen Fahrzeuge ausgemustert und
die Bedeutung des schwarzen Randes entfiel.
Die eventuell vorhandene dritte Geschwindig-
keitstafel mit roten Ziffern galt fiir Triebwagen
der Reihe 4010, die als einzige ab 1969 bis zu
140 km/h fahren durfte (die allgemeine Hochst-
geschwindigkeit betrug in Osterreich damals
120 km/h). Bald nach ihrer Einfiihrung erhielten
die Tafeln einen roten Rand. Im Extremfall
wurden drei Geschwindigkeitsangaben kombi-
niert.
Die seit 1974 verwen-
deten  Geschwindigkeits-
tafeln der OBB &hneln
den Geschwindigkeitssig-
nalen der DB. Sie zeigen
die ortlich zulassige Streckenhochstgeschwin-
digkeit an und werden verwendet, wenn diese
mindestens 20% unter der Geschwindigkeit
des vorherigen Streckenabschnitts liegt. Wird
die Geschwindigkeit um weniger als 20 km/h
herabgesetzt, entfallt die Ankiindigungstafel.
Die angegebene Zahl mit 10 multipliziert ergibt
die zulassige Geschwindigkeit in km/h. Bis
inklusive 95 km/h kann in 5 km/h-Schritten
abgestuft werden, dariber in 10 km/h-
Schritten. Geschwindigkeitstafeln gibt es von 5
bis 160 km/h.
Bremsweg

i e

Langsamfahrstelle

Schweiz
Geschwindigkeits-
tafeln Schweizer Eisen-
bahnen kennzeichnen

die dauernd mit . !

verminderter

Geschwindigkeit zu befahrenen Streckenab-
schnitte. Auch wenn die Differenz zur Strecken-
geschwindigkeit nur 5 km/h betragt, werden
Tafeln aufgestellt. Zwischen Einfahr- und
Ausfahrsignal eines Bahnhofs werden solche
Abschnitte aber nur im Dienstfahrplan gekenn-
zeichnet.

Es werden bis

zu drei unterschiedliche
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Geschwindigkeiten angezeigt:

« eine Geschwindigkeit fur Ziige der R-Reihe
(z.B. Reisezlige)

« gegebenfalls eine (niedrigere) fiir Ziige der
A-Reihe (und andere Ziige)

« gegebenfalls eine (hohere) fiir Ziige der
N-Reihe (mit Neigetechnik)

In der Schweiz wird auch das Ende der Langsam-
fahrstelle durch eine Signaltafel bezeichnet.

Das folgende Beispiel zeigt Beschrankungen fur
R- und A-Ziige:

Bremsweg Langsamfahrstelle

Bei Tafeln mit nur einer Geschwindigkeits-

angabe gilt diese fir alle Ziige:
Bremsweg Langsamfahrstelle

Signaltafeln fur Ziige mit Neigetechnik werden
entweder einzeln aufgestellt (wenn keine

Begrenzung fiir andere Zige erforderlich ist)

oder unter den Tafeln fur die anderen Zugreihen

angeordnet:
Bremsweg

Langsamfahrstelle

Da sich die Schweiz wesentlich mehr Strecken
erhalten hat alks ihre Nachbarlander, haben
sich einige besondere Betriebssituationen bis
heute erhalten. Dazu gehoren Gleislagen in

StraBen, bei denen eine spezielle Langsamfahr-

signalisierung verwendet wird:
Bremsweg Gleis in StraBenlage

le

Bei durchgehender
sierung im Triebfahrzeug Uber Linienzugbeein-
flussung oder vergleichbare Systeme entfallen
Anfangs- und Endsignale. Statt dessen wird der
Beginn einer Merktafel fiir die Anderung der

Hochstgeschwindigkeit
lisierte Hochstgeschwindigkeit gilt ab dem

Standort der Tafel bis zur nachsten entspre-

chenden Merktafel oder bis zum nachsten
Bahnhof.

Geschwindigkeitssignali-

markiert. Die signa-

Langsamfahrstelle

ZEITWEILIGE LANGSAMFAHRSTELLEN
Beispielsweise an Baustellen oder bei
schlechtem  Oberbauzustand  konnen
zeitweilige  Langsamfahrstellen einge-
richtet werden, die eine von dauernden
Langsamfahrstellen abweichende Signa-
lisierung haben. Der Begriff ,zeitweilig*
kann allerdings erheblich gedehnt werden
und wird - besonders bei Oberbauschaden
manchmal zum Dauerzustand. Dennoch
handelt es sich in diesen Fallen um
zeitweilige Langsamfahrstellen, die nicht
mit stationar montierten Signaltafeln
angezeigt werden.
Auch die Signalisierung zeitweiliger
Langsamfahrstellen anderte sich im Laufe
der Zeit, die Vielfalt ist aber nicht so groB
wie bei dauernden Langsamfahrstellen.

Landerbahnen und DRG vor 1935

Bis 1935 wurde eine als als Signal 5
bezeichnete Langsamfahrscheibe aufge-
stellt. Zusatzlich leuchtete eine grine
Lampe. Das Ende der Langsamfahrstelle
wurde durch eine Endscheibe mit weiller
Lampe gekennzeichnet. Damit folgen
die Signallampen dem von Hauptsig-
nalen bekannten Schema: griin bedeutet
Langsamfahrt, weiBes Licht kennzeichnet
den Beginn freier Streckenabschnitte.

Ist die Endscheibe auf der Ruckseite der
Langsamfahrscheibe angebracht, steht sie
bei eingleisigen Strecken auf der linken
Seite.

Langsamfahrstelle

ne)

1892 wurden die Schilder modifiziert:
Langsamfahrstelle pem)




1910 (in Bayern erst 1922) erfolgte dann
der Ubergang zur neuen Farbgebung:
gelb fur ,Vorsicht*“ und griin fir ,Fahrt“.
Die Langsamfahrsignale erhielten zwei
Lampen in unterschiedlicher Hohe.

=@

Langsamfahrstelle
Deutsche Bahnen ab 1935

Seit 1935 werden Langsamfahrstellen
mit der Anfangsscheibe Lf 2 und der
Endscheibe Lf 3 gekennzeichnet. Das Lf
3 ist meistens auf der Riickseite des Lf 2,
so dass es bei eingleisigen Strecken auf
der linken Seite steht. Das Lf 2 ist immer
beleuchtet, das Lf 3 nur auf zweigleisigen
Strecken und bei Geschwindigkeiten ab
50 km/h (bei der DB ab 35 k. Zusatzlich
wird im Bremswegabstand eine ebenfalls
beleuchtete Ankundigungsscheibe Lf 1
aufgestellt, deren Nachtzeichen zwei von
links nach rechts fallende gelbe Lampen
sind.
Bremsweg

Langsamfahrstelle

—m|

Bei der DRG wurden nur die Ziffern 1, 3, 5

und 7 verwendet.

Fir die Aufstellung gelten vergleichbare

Regeln wie bei den Lf 6 und Lf 7:

« Lf 2 kann am Hauptsignal stehen.
Dann steht Lf 1 am Vorsignal, das
in Warnstellung fixiert ist. (Bei der
Umsetzung in das Modell beachten!) In
diesen Fallen konnen auch die Wert 4
und 6 auftreten.

o Lf 1 kann einen Richtungspfeil erhalten.

o Lf1 kann bei Platzmangel mit der Spitze
des Dreiecks nach oben ausgefiihrt

werden. Die beiden gelben Lampen
stehen dann bi
Bei der DB werden Geschwindigkeits-

beschrankungen von 10 bis 90 km/h
festgelegt, seit 1981 auch bis 150 km/h.

Bei der DR wurden Geschwindigkeiten
von 10 bis 90 km/h seit 1971 bis130 km/h
angezeigt, wobei fir Geschwindigkeiten
ab 100 km/h statt der Kennziffer (wie
beim Lf 4 der DR) die Geschwindigkeit
angezeigt wird. Seit 1971 wird bei der
DR am von innen beleuchteten Lf 1 nur
noch ein gelbes Licht gezeigt und das
Lf 2 ist nicht mehr beleuchtet, sondern
rickstrahlend ausgefiihrt.

Bremsweg Langsamfahrstelle =]

Befindet sich zwischen dem Lf 1 und dem
Lf 2 ein Haltepunkt, so muss das Lf 1
nach dem Halteplatz ohne gelbe Lampen
wiederholt werden. Gleiches gilt, wenn
zwischen Lf 1 und Lf 2 eine Strecke bzw.
ein Gleis einmiindet.

| Bremsweg L —m)

In den Hauptgleisen des Bahnhofsbereichs
(auBer in durchgenden Hauptgleisen)
konnte bei der DR ein Lf 1/2 eingesetzt
werden, wenn nicht gentigend Platz
vorhanden war, um den Bremsabstand
zwischen Lf 1 und Lf 2 zu realisieren:

Langsamfahrstelle —m|

Langsamfahrstellen  mit  unterschied-
lichen Geschwindigkeiten konnen inein-
ander Ubergehen. Hat die zweite Lf eine
geringere Geschwindigkeit als die erste,
werden die Signale wie folgt aufgestellt:
Bremsweg Lf1

Bremsweg Lf2
==

Beim Ubergang von einer Lf in eine zweite
Lf mit hoherer Geschwindigkeit ist die
Signalisierung etwas einfacher:
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Wird eine Langsamfahrstelle vor der
geplanten Zeit aufgelost, bleibt das als
ungultig markierte Lf 1 bis zum geplanten
Endzeitpunkt stehen. Alle anderen Signale
werden beraumt.

keine Langsamfahrstelle mehr

Muss an einem Bahniibergang eine Lf
eingerichtet werden, gilt diese Ublicher-
weise bis zum Mitte des Ubergangs. Das Lf
3 wird nach dem Ubergang aufgestellt und
erhalt ein ,,BU“ Zusatzschild.

Bremsweg

Lf |

Osterreich
Bremsweg

Bis 1998 erfolgte die Kennzeichnung von
Langsamfahrstellen mit den gleichen Signalen
wie bei den deutschen Eisenbahnen. Seitdem
wird die Geschiwndigkeits-Kennziffer auf der
Anfangsscheibe wiederholt.

Schweiz

Die Kennzeichnung von Langsamfahrstellen
erfolgt wie bei deutschen Eisenbahnen, die
Signale haben aber anderes Aussehen. Ankiin-
digungs-, Anfangs- und Endtafel sind mit
blinkenden Nachzeichen ausgestattet. Gilt
die Langsamfahr-Ankiindigung nicht fir alle
Fahrwege, steht nach der Weiche am nicht
betroffenen Gleis ein Aufhebungssignal. Ist die
Zuordnung des Ankiindigungssignals zum Gleis
nicht eindeutig, zeigt ein Pfeil auf das Gleis, fur
das das Signal gilt.

Langsamfahrstelle

Bremsweg

1.3.4. Der SIGNALBEGRIFF ,»,LANGSAMFAHRT*

AL

Mit dem Ubergang zur Geschwindigkeitssi-
gnalisierung bekam der zweite Fligel des
Hauptsignals die Bedeutung ,Langsam-
fahrt“. In der Anfangszeit zeigte die Lampe
des zweiten Fliigels noch das griine Licht
der Wegesignalisierung. Bei der DB wurde
1948 und bei der DR 1953 die griine Blende
des zweiten Signalflligels gegen eine gelbe
ausgewechselt. Dementsprechend zeigten
auch die ersten Lichtsignale noch zwei
grine Lampen fir ,Langsamfahrt“. Die
Details werden bei der Vorstellung der
einzelnen Signalsysteme diskutiert.
Zunachst war zu klaren, wie starkl die
Geschwindigkeit zu vermindern war und
wie weit mit verminderter Geschwin-
digkeit gefahren werden musste. Die
(herabgesetzte) Geschwindigkeit gilt im

AnschlieBenden Weichenbereich

ab dem (Fahrt oder) Langsamfahrt
zeigenden Signal.

Der Weichenbereich endet bei Einfahr-
und Zwischensignalen am nachsten
Hauptsignal oder einem davorliegenden
gewohnlichen Halteplatz. Bei mehreren
gewohnlichen Halteplatzen ist bis zum
Letzten langsam zu fahren.

Bei Ausfahr- und Blocksignalen liegt das
Ende an der letzten Weiche im Fahrweg.
Sollte nach einem Ausfahrsignal keine
weitere Weiche folgen, so endet er bereits




am Ausfahrsignal.

Sind am Ende des Weichenbereichs hohere
Geschwindigkeiten zugelassen, dirfen
diese erst dann gefahren werden, wenn
die letzte Achse des Zuges die letzte
Weiche im Fahrweg verlassen hat.

Halt der Zug planmaBig vorher an einem
Bahnsteig im Bahnhof an, gilt ab dem
Halteplatz die neue, am Signal oder im
Fahrplan angezeigte Geschwindigkeit.
In der Schweiz wird grundsatzlich der Begriff
Geschwindigkeitsschwelle angewendet. Feste
Geschwindigkeitsschwellen befinden sich im
Bahnhof bei der ersten und letzten Weiche.
Diese sind notwendig, wenn im Bahnhof eine
geringere Hochstgeschwindigkeit gilt als auf
den anschlieBenden Strecken.
Bis 1998 galt eine signalisierte
P Geschwindigkeitsbeschrankung  erst
ab der ersten Weiche im Fahrweg.
In einigen Fallen (groBer Abstand
zwischen Signal und erster Weiche) ist das auch
heute noch der Fall und wird mit einer Zusatz-
tafel am Signal gekennzeichnet (landlaufig
auch als ,,Stimmgabel“ oder ,Hirschgeweih
bezeichnet). Andernfalls liegt die Geschwindig-
keitsschwelle beim Signal.

Weichenradien und Geschwindigkeiten
Die in einem Weichenbereich zulassige
Geschwindigkeit hangt von den Radien der
Weichen ab, die im abzweigenden Gleis
befahren werden.

Weichenradius Geschwindigkeit
190 m 40 km/h
300 m 50 km/h
500 m 60 km/h
760 m 80 km/h
1.200 m 100 km/h
2.600 m 120 km/h
3.600 m 160 km/h
6.000 m 200 km/h
Die drei ersten Radien wurden bereits
von den Landerbahnen einheitlich
benutzt, allerdings mit dem Unter-

schied, dass die Landerbahnverwaltungen
(auBer Wiirttemberg) den Radius an der

Fahrkante der bogenauBeren Schiene
maBen. Seit DRG-Zeiten wird der Radius
der Gleismitte angegeben. Der Weichen-
radius von 1.200 m wurde erstmals 1929
bei den Reichsbahnweichen benutzt. 760
m als Weichenradius fiihrte die DB Anfang
der 50er Jahre ein, daher gibt es diese
Weiche nicht bei der DR. Eine Weiche mit
2.600 m Radius schuf die DB in den 60er
Jahren. Die jlingsten Entwicklungen der
DB sind die Bauarten fuir 160 km/h und fur
200 km/h.

Da die Standardweiche in den 30er Jahren
immer noch 190 m Radius hatte, wurde
als Geschwindigkeit fir den Signalbe-
griff ,Langsamfahrt“ 40 km/h festgelegt.
Dies hat zur Folge, dass alle anderen
Geschwindigkeiten eine zusatzliche Signa-
lisierung erfordern. Dieser Bedarf wurde
in den verschiedenen Signalsystemen
unterschiedlich geldst. In  Osterreich,
beim Schweizer System Typ L und beim
Hl-Signalsystem der DR wurden zusatz-
liche Signalbegriffe fiir hohere Geschwin-
digkeiten erganzt. Beim Hp- und Ks-System
werden Zusatzsignale eingesetzt, die auch
bei einigen Signalsystemen mit mehreren
Langsamfahrt-Signalbegriffen erforderlich
werden konnen, wenn Geschwindigkeiten
signalisiert werden sollen, fir die es
keinen speziellen Signalbegriff gibt.

Fahrwegsignal Fw 101 (DRG)

Bei der DR wurde 1935 das Fahrwegsignal
Fw 101 eingeflihrt, mit dem (nur) bei
Ausfahrsignalen (und nur) eine geringere
Geschwindigkeit als 40 km/h angezeigt
werden konnte.

starken
werden
konnte, wurden in den 30er Jahren noch

Da das Fw 101 nur unter
Einschrankungen  eingesetzt



EinfUhrung

sogenannte  Ausnahmezeichen  entwi-
ckelt, die innerhalb des Weichenbereiches
Wechsel zwischen den Geschwindigkeiten
30, 40 und 60 km/h ermoglichen. Da diese
aber nicht weitergefuihrt wurden, werden
sie wohl nur in sehr speziellen Fallen auf
der Modellbahn eingesetzt.

Geschwindigkeitsanzeiger
Zs 3 (DB) / Zs 105 (DR)

AAAAY

Haupt l einzeln
am Hauptsigna stehend

AL A 4

am Hp-Signal

einzeln
stehend::

am Ks-Signal $255 2

Geschwindigkeitsvoranzeiger Zs 3v

vy
YVYV]

Wenn bei Langsamfahrt eine andere
Geschwindigkeit als 40 km/h gilt, wird
bei deutschen Eisenbahnen seit 1935
Uber dem Hauptsignal eine weiBe Ziffer
als Zusatzsignal Zs 3 angebracht. Die
Geschwindigkeit darf ab dem Signal das
Zehnfache der als Kennziffer bezeich-
neten Zahl des Zs 3 nicht Uberschreiten.
Das Vorsignal erhalt als Erganzung den
Geschwindigkeitsvoranzeiger Zs 3v.

Als Lichtsignal ist das Zs 3 bzw. Zs 3v
entweder mit dreieckigem Schrim (altere
Bauform) oder mit einem rechteckigem
Schrim ausgefiihrt, der vor allem bei
Ks-Signalen Verwendung findet.

Wenn Langsamfahrt immer die gleiche,
von 40 km/h abweichende Geschwin-
digkeit signalisiert, wird Zs 3 als unveran-
derliche Tafel ausgefuhrt.

Einzeln stehende Zs 3 bzw. Zs 3v zeigen
mit der Spitze nach unten. Bei Zs 3 an
einem Hauptsignal zeigt die Spitze wie bei
Zs 3 in niedriger Bauform nach oben.
Innerhalb des anschlieBenden Weichenbe-
reichs kann durch ein einzeln stehendes
Signal Zs 3 eine andere Geschwindigkeit
angezeigt werden. Diese gilt dann bis zum
Ende des Weichenbereichs.

In Osterreich werden &hnliche
Ziffernanzeigen eingesetzt. Auf
rechteckigen Schildern oder
Lichtsignalkasten gibt eine
weiBe Ziffer auf schwarzem
Grund die Geschwindigkeit an.
Wie beim modernen DB System
wird jeweils 1/10 der zu
fahrenden Geschwindigkeit
angezeigt. Als Voranzeiger
dienen auf der Spitze stehende
dreieckige Schilder mit gelber Ziffer
und gelbem Rand. Geschwindigkeits-
voranzeiger sind nur bei Geschwindig-
keitsreduktionen von mehr als 10
km/h (gegeniiber dem Hauptsignalbe-
griff) vorgeschrieben, konnen aber -
auch in anderen Fallen vorgesehen
werden. Auch Kombinationen von
Hauptsignalen und Geschwindigkeits- i
voranzeigern und umgekehrt sind
moglich.

In der Schweiz kommen beim Signal-




system N ebenfalls Ziffernanzeiger zum Einsatz. Aller-
dings ist die Interpretation gegeniiber dem deutschen
Signal unterschiedlich: wenn die griine Signallampe
leuchtet, handelt es sich um eine Geschwindigkeits-
beschrankung ab dem aktuellen Signal. Leuchtet die
gelbe Lampe, so handelt es sich um die Ankiindigung
einer Geschwindigkeitsbeschrankung ab dem nachfol-
genden Signal.

Fahrt oder Langsamfahrt?

Der  Geschwindigkeitsanzeiger  kann
sowohl mit dem Signalbegriff ,Fahrt® als
auch mit ,Langsamfahrt“ geschaltet sein.
Im Wesentlichen hangt der Signalbegriff
von der signalisierten Geschwindigkeit
ab. Beim deutschen H/V-System wird bis
60 km/h ,,Langsamfahrt“ und ab 70 km/h
,Fahrt“ angezeigt.

Zusatzsignale und Langsamfahrstellen
Irritierend kann sein, dass Langsamfahr-
stellen auch an Hauptsignalen angezeigt
werden konnen. Die Bedeutung ist jedoch
grundsatzlich unterschiedlicher Natur.
Wahrend die transportablen Lf 1 und Lf
2 bzw. die fest montierten Lf 6 und Lf 7
eine zeitweilige bzw. dauernde Langsam-
fahrstelle kennzeichnen (und damit als
immer giiltiges Signal in jedem Fall als
Signaltafel ausgefiihrt sind) geben die zs
3v und Zs 3 die Geschwindigkeit an, die
im nachfolgenden Weichenbereich nicht
uberschritten werden darf.

dauernde Langsamfahrstelle

Zs 10 (DB): Endesignal

Das Signal wurde 1992 im Bereich
der DB eingefuhrt, um das Ende des
Weichenbereichs eines Hauptsignals
zu kennzeichnen, wenn dieses nicht
mit dem regularen Weichenbereich-

sende zusammenfallt. Das Signal wurde
als Form- oder Lichtsignal ausgefuhrt -
letzteres, wenn das Ende der Geschwin-
d1gke1tsbegrenzung fahrwegabhang1g ist.

1999 wurde das Signal bereits wieder
aufgegeben. Seitdem wird statt des Zs 10
ein Zs 3 mit der neuen maximalen
Geschwindigkeit aufgestellt.

Im Schweizer Signalsystem N

wird die Merktafel ,Streckenge- E
schwindigkeit“ verwendet, um

das Ende des Geltungsbereiches
einer Geschwindigkeitsbeschrankung zu
kennzeichnen. Die Tafel ist gleichwertig
mit einem dauernd freie Fahrt zeigenden
Signal.

Zs 6 / Zs 106 (DR): Der Friihhaltanzeiger

Qe

Zs 106 Zs6 Zs 6  anzeiger Anzeiger
Formsignal DR neu DR alt DB DB

JCCCCCCC

Der Frihhaltanzeiger zeigt (nur im Bereich
der DR) an, dass die Einfahrt in ein Gleis
fuhrt, welches durch einen Prellbock
abgeschlossen ist (Stumpfgleis), oder
dass er in einem Bahnhofsgleis mit einem
Frihhalt rechnen muB (z.B. weil das Gleis
schon teilweise durch einen anderen Zug
belegt ist). Es sagt dem Lokfuhrer, dass er
seine Fahrweise darauf einstellen muss
und dass z.B. kein Durchrutschweg zu
erwarten ist. Im Signalbuch der DB wird
das Signal jetzt als Zs 13 gefuhrt. Das
Zs 6 / Zs 13 wird nicht mit einem Zs 3
kombiniert, sondern signalisiert selbst die
Geschwindigkeitsbegrenzung.
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Bis 2002 wurden anstatt des liegenden , T“
zwei senkrechte gelbe Balken angezeigt.
Das Formsignal wird bei Einfahrten in
Hauptgleise ohne Friihhalt bzw. die keine
Stumpfgleise sind, weggeklappt.

Ab 1948 wurden auch bei der DB Friihhal-
tanzeiger als Zusatzsignal zu ,Langsam-
fahrt“ verwendet. Sie wurden zusatzlich
zum Zs 3 eingesetzt und mussten
bei Geschwindigkeit bis zu 20 km/h
durch einen Voranzeiger am Vorsignal
angekiindigt werden. Auf die Voranzeiger
wurde bereits 1949 wieder verzichtet, der
Fruhhaltanzeiger wurde 1959 aufgegeben,
da er keine Zusatzinformation zum Zs 3
lieferte.

Im Bereich der DB wird seitdem nur mit
dem Signal Zs 3 eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf 30 km/h (Stumpfgleis) bzw.
20 km/h oder 10 km/h (Frihhalt) vorge-
schrieben.

Bei den OBB wurde zeitweilig ein Friihhaltan-
zeiger wie bei der DB eingesetzt. Heute
kiindigen - wieder wie bei der DB - Geschwin-

digkeitsanzeiger mit der Kennzahl ,,3“ oder ,,2“
eine kurze Einfahrt an.
In der Schweiz wird bei 5000
Einfahrten in besetztes Gleise g
ein Zusatzsignal eingesetzt.

Beim Signalsystem Typ L gibt SBEL SBBN
es zusatzlich einen speziellen Signalbegriff (FB
6) fur Einfahrten in kurze Gleiise.

1.3.5. DIE SCHALTUNG DER SIGNALBILDER

Die Ansteuerung von Signalbildern folgt
bei Qdecodern einem einfachen Prinzip:

P Der Decoder erhalt von der Digitalzen-
trale oder durch Tasten und Gleiskon-
takte Schaltinformationen, wobei ihm
(nur) mitgeteilt wird, welches Signalbe-
griff eingeschaltet werden soll.

Wie dieser aussieht und ob es fir das
jeweilige Signalsystem spezifische
Uberginge zwischen den Signalbildern
gibt, ist dem Decoder bekannt und er
fuhrt die Umschaltung vorbildgerecht bis
in die Details aus.

Wir haben gesehen, dass es beim Vorbild
fast beliebig viele Kombinationen von
Haupt-, Vor- und Zusatzsignalen an einem
Mast bzw. an einem Signalstandort gibt.
Ein Qdecoder berechnet aus den Schalt-
befehlen aller Signale immer das korrekte
Signalbild fir jedes einzelne Signal und
kiimmert sich selbstandig darum, dass am
Signalstandort immer die richtige Infor-
mation angezeigt wird. Als Nebeneffekt
konnen auch bei sehr komplexen Signal-
kombinationen keine ungiltigen oder
sinnlosen Signalbidler entstehen.

P Einem Qdecoder macht man waéhrend
der einmaligen Konfiguration bekannt,
welche Signale angeschlossen sind.

Jedem moglichen Signalschirm ist ein
sogenannter Mode zugeordnet, der in
den Decoder eingetragen wird. In den
Qdecoder Dokumenten werden Modi
immer gleich dargestellt, z.B. 19 . In der
Einfihrung werden Modi in die Bilder mit
eingetragen. Vorlaufig interessiert es uns

allgemeiner Deutschland Oster- Schweiz
Signalbegriff H/V Hl Ks Sv reich | TypL | Typ N |Zwergsig
Halt HpO |HpO/HU13| HpO Halt Halt Halt Halt Halt
Fahrt Hp1 Vo Fahrt Fahrt Fahrt FB1 Fahrt Fahrt
Langsamfahrt Hp2 |40 km/h |Fahrt+Zs3| Langsam | 40 km/h FB2 |Warnung | Vorsicht
Langsamfahrt 2 - 100 km/h - - 60 km/h FB3 - -
Langsamfahrt 3 - 60 km/h - - - FB5 - -
Langsamfahrt 4 - - - - - FB6 - -




aber noch nicht, warum wir den jewei-
ligen Mode gewahlt haben und woher die
Modeinformationen kommen.

HAUPTSIGNALE, VORSIGNALE,MEHRABSCHNITTSIGNALE
Bei den meisten Signalsystemen
einschlieBlich aller in Deutschland (D),
Osterreich (A) und der Schweiz (CH) einge-
setzten, gibt es die Signalbegriffe ,Halt",
»Fahrt“ und ein bis drei ,,Langsamfahrt“-
Begriffe.

P Qdecodern werden nur die einzustel-
lenden Signalbegriffe libermittelt. Was
fur ein Signalbild darzustellen ist und
welche Signalbildibergange vorbild-
getreu sind, ,,weiB*“ dann der Decoder.

Fiir die DACH-Lander (D+A+CH) ist in der
unten stehenden Tabelle zusammenge-
stellt, welche Hauptsignalbegriffe jeweils
eingeschaltet werden, wenn der Decoder
den Schaltbefehl fiir einen Signalbegriff
erhalt. Vorsignale zeigen natiirlich den
entsprechenden Vorsignalbegriff.

SIGNALE SCHALTEN

Nach dem Schreiben der Konfiguration
in den Decoder befinden sich die Signale
in der Grundstellung ,Halt“ bzw. ,Halt
erwarten“. Fur die wichtigsten Signal-
systeme sehen die Signalbilder wie folgt

SBB N

Bl 102 132
Weils gleicV

Adresse

Wenn Haupt- und Vorsignal die gleiche
Adresse zugewiesen bekommen haben,
schalten sie auch gleichzeitig auf ,,Fahrt*
bzw. ,,Fahrt erwarten*, wenn der Decoder
den entsprechenden Befehl erhalt:

erhilt Stellbefehl

Nach einem erneuten ,Halt“-Befehl ist
die Grundstellung wieder erreicht und
anschlieBend kann in den ,,Langsamfahrt*-
Zustand gewechselt werden:

Langsamfahr

Man sieht, dass beim Signalbegriff

,Langsamfahrt“ bereits erhebliche Unter-

schiede in den Signalsystemen bestehen.
Manche Signalsysteme erlauben den



EinfUhrung

direkten Wechsel
zu ,Fahrt“. Diesen Vorgang des Signal-
bildwechsels nennt man auch Hochsig-

von ,Llangsamfahrt*

nalisierung. Bei einigen Systemen (z.B.
dem H/V-System) ist ein solcher Wechsel
technisch nicht moglich.

P Ein Qdecoder kiimmert sich in diesen
Systemen selbsttatig darum, dass
keine vorbildwidrige Hochsignalisierung
erfolgt, sondern zwischenzeitlich auf
»Halt“ geschaltet wird, bevor das neue
Signalbild aufleuchtet.

Bei einigen Signalsystemen gibt es einen
zweiten (oder sogar dritten) Langsam-
fahrtbegriff, der durch den Decoder einge-
stellt werden kann. Die signalisierten

Geschwindigkeiten sind teils gleich, die
Signalbilder unterscheiden sich erheblich:
[Langsamfahrt 60 km/h

ZUSATZSIGNALE AN HAUPT- UND VORSIGNALEN
Zusatzsignale an Haupt-, Vor- und Mehrab-
schnittsignalen konnen sehr vielfaltig
sein. In aller Regel sind sie mit einem
bestimmten  Signalbegriff  verbunden.
Qdecoder unterscheiden:
« Ersatz- und Vorsichtssignale
Zs 1, Zs 7, das Schweizer Hilfssignal und
die OBB-Ersatz- und Vorsichtssignale.
Dazu kommt das beim Gleiswechselbe-
trieb noch einzufiihrende Falschfahr-
tersatzsignal.
« Zusatzsignale zu Halt
Hierunter zahlen vor allem die ebenfalls
noch nicht behandelten Rangiersignale.
e Zusatzsignale zu einem Fahrtbegriff
(Fahrt oder Langsamfahrt)

o Zusatzsignale,

Geschwindigkeitsunabhangige  Zusatz-
signale sind sehr vielfaltig, unter
anderem Zs 2 und Zs 2v, Zs 4 und Zs 5
Zp 9, Zp 10 sowie ihre Schweizer bzw.
OBB-Entsprechungen. Auch das Zs 3 und
Zs 3v zahlen bei Geschwindigkeiten ab
70 km/h zu dieser Kategorie.

die nur zum ersten
Langsamfahrt-Begriff geschaltet werden
Den geringstwertigen Langsamfahrbe-
griff fordern Frihhaltanzeiger (Zs 6
und das Schweizer ,besetzte Gleis“),
weiterhin Zs 3 und Zs 3v bei Geschwin-
digkeiten bis 60 km/h.

o Zusatzsignale zu einem (beliebigen)

Langsamfahrt-Begriff

Das Schaltprinzip sehen wir uns am
Beispiel eines Hauptsignals mit Zs 3 und
dem dazugehorigen Vorsignal an. Da das
Zs 3 60 km/h anzeigt, verwenden wir
Zusatzsignal-Ansteuerungen zum Fahrbe-
griff ,,Langsamfahrt*.

Haupt- und Vorsignal mussen nicht am
gleichen Decoder angeschlossen sein.
Haupt- und Vorsignal werden auf die
gleiche Adresse eingestellt, ebenso das Zs
3 und das Zs 3v.

206 64 61 20

Q gleiche Adresse /i;

gleiche Adresse

Im Grundzustand zeigt das Signal ,,Halt®.
Wir erreichen ihn, indem das Hauptsignal
den Befehl ,Halt“ erhalt, unabhangig
davon, welcher Zustand vorher eingestellt
war.

=
stellt selbsttatig aus

Mit einem Befehl ,Fahrt“ an das Signal
wechseln Haupt- und Vorsignal in den
Zustand ,,Fahrt“:



Erhalt es statt dessen den Befehl
,Langsamfahrt“, wechseln beide Signale
nach ,Langsamfahrt“:

Um ,Langsamfahrt mit 60 km/h“ zu
aktivieren, wird (aus dem ,,Halt“-Zustand
heraus) ein Einschaltbefehl an das Zs 3
gesendet. Haupt- und Vorsignal wechseln
automatisch zu ,,Langsamfahrt“.

stellt selbsttatig

Die Signale erhalten also im Betrieb nur
vier verschiedene Schaltbefehle - fiir
jedes mogliche Signalbild einen:

« ,Halt“ an das Hauptsignal

 ,Fahrt“ an das Hauptsignal

« ,Langsamfahrt 40“ an das Hauptsignal

» ,Ein“ an das Zs 3 fur ,Langsamfahrt 60

2 Qdecoder kiimmern sich darum, dass
Haupt- bzw. Vorsignale und deren
Zusatzsignale immer konsistente
Signalbilder zeigen. Es gibt auch bei
Signalen mit Zusatzsignalen immer nur
einen Schaltbefehl pro Signalbegriff.

EINZELN STEHENDE LICHT-ZUSATZSIGNALE

Eine  Besonderheit stellen einzeln
stehende Zusatzsignale dar, beispielsweise
Zs 2v und Zs 3v, aber auch Zs 3 und Zs 10
im Weichenbereich. Meist empfielt es sich,
diese Signale trotz des unterschiedlichen
Standorts wie ein Zusatzsignal am Haupt-
bzw. Vorsignal zu schalten. Im Einzelfall
kann aber auch eine Schaltung sinnvoll
sein, bei der das Zusatzsignal vollig
unabhangig vom Haupsignal als eigenstan-

diges Signal ein- und ausgeschaltet wird.

ERSATZROT

2 Mit einem Qdecoder kann zu jedem
beliebigen Signal ein Ersatzrotansteu-
erung erganzt werden.

Die Lampe fur das Ersatzrot wird wie ein
Zusatzsignal an den Decoder angeschlossen.
Zwischen den beiden roten Lampen kann
Uber eine Umschaltadresse gewechselt
werden. Ohne Schaltbefehl bleibt das
Ersatzrot zunachst dunkel.

Hauptrot Ersatzrot 217

Wird das Ersatzrot eingeschaltet, funkti-
oniert das Signal wie gewohnt weiter, nur
dass statt des Hauptrots das Ersatzrot
aufleuchtet.

KENNLICHT

2 Mit einem Qdecoder kann zu jedem
beliebigen Signal ein Kennlicht erganzt
werden.

Die Lampe fur das Kennlicht wird

wiederum wie ein Zusatzsignal an den

Decoder angeschlossen.

Kennlicht 216

Das Kennlicht funktioniert dann wie
ein zusatzlicher Signalbegriff. Wird das
Kennlicht eingeschaltet, erlischt das
Signal sowie alle eventuell dazu geschal-
teten Zusatzsignale. Wird das Kennlicht
ausgeschaltet, schaltet das Signal auf
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,Halt“. Ein beliebiger Schaltbefehl fur das
Signal oder eines seiner Zusatzsignale
wird normal ausgefiihrt und das Kennlicht
ausgeschaltet.

0

Ganze Bahnhofe auf Kennlicht geschaltet
werden, indem die Kennlichtlampen aller
Signale auf die gleiche Adresse eingestellt
werden. Bei den im Hl- und Ks-System
vorkommenden Kombinationen aus
Kennlicht und Rangiersignalen stehen fir
das Kennlicht zwei Adressen zur Verfiigung,
so dass sowohl einzelne Signale als auch
ganze Bahnhofe auf Kennlichtbetrieb
geschaltet werden konnen.

GESTORTES SIGNAL

P Mit einem Qdecoder kann jedes be-
liebige Signal gestort geschaltet werden.

218 ,gestort

Die Schaltung fir ,,gestort“ kann an jeder
beliebigen Lampe eines Signals erfolgen.
Bevorzugt wird hierfir die letzte Lampe
des Signals verwendet.

Ist ein Signal gestort geschaltet, erloschen
alle Signallampen. ,,Gestort“ kann wie ein
Zusatzsignal geschaltet werden, aber auch
als Eigenschaft zum Signal hinzugefiigt
werden, wenn das Signal mehr Signal-
lampen hat, als Schaltadressen fiir die
Slgnalbﬂdgenerlerung auswertet werden.

Im ,gestorten“ Zustand werden Schalt-

befehle weiterhin empfangen und auch
ausgewertet. Bei jedem empfangenen
Schaltbefehl konnen Signallampen kurz
aufleuchten. Wird die Gestort-Schaltung
zuriickgenommen (,,Gestort wird ausge-
schaltet), so leuchtet das gerade giiltige
Signalbild auf.

P Die ,,gestort“ Schaltung kann natiirlich
auch verwendet werden, wenn Signale
planmaRig nicht leuchten sollen. Siehe
auch das Beispiel auf Seite 54.

Das ,Gestort“-Schalten von Signalen mit
Kennlicht ist nicht moglich.

SIGNAL-DEKOMPOSITION

? Jeder Signalstandort bildet eine Einheit.
Seine Einzelsignale sollten maoglichst
von einem Decoder angesteuert werden.

Um die Steuerungen eines Qdecoder
optimal zu nutzen, ist die Reihenfolge des
Anschlusses der Einzelsignale am Decoder

wichtig:
o zuerst wird das Hauptsignal
angeschlossen,

» anschliefend folgen Zusatzsignale zum
Hauptsignal,
» dann das Vorsignal am Mast des Hauptsi-
gnals und abschlieBend

o Zusatzsignale zum Vorsignal.

Nehmen wir die nebenste- Zs3 Zs3v
hende - zugegebenermafBen
nicht alltagliche aber
dennoch reale Lichstsignal-
komposition. Spatestens
nach einigem genaueren
Hinsehen erschlieBt sich
der ,Kern“ aus einem
Haupt- und einem Vorsignal
des H/V-Signalsystems.
Die obere linke Lampe im
Hauptsignalschirm ist das
Ersatzrot, unter dem Haupt-
signalschirm ist das Ersatz-
signal angebracht und Uber
dem Hauptsignalschirm das




Zs 3 und - vollig untypisch platziert - das
Zs 3v, das eigentlich unter dem Vorsignal
angebracht sein sollte.

Um  immer  korrekte  Signalbilder
generieren zu lassen, schlieBen wir die
Signale in folgender Reihenfolge an dern
Decoder an:

o die drei Lampen des Hauptsignals

« das Ersatzrot

e dasZs3

e dasZs 1

» das Vorsignal

e das Zs 3v

Die Einzelheiten der Ansteuerung werden
dann bei den einzelnen Signalsystemen
eingefiihrt. Hier geht es uns erst einmal
,nur“ um das Zerlegen von Signalen in
sinnvollerweise einzeln anzusteuernde
Einzelsignale und deren Anschlussreihen-
folge, um die Algorithmen der Signalde-
coder nutzen zu konnen.

HAUPT-/VORSIGNAL-KOMBINATIONEN

? Qdecoder beriicksichtigen die Abhan-
gigkeit des Vorsignalbilds vom Haupt-
signalbild am gleichen Signalstandort,
wenn Sie statt eines Schaltmodes fur
einzeln stehende Vorsignale einen flr

ein Vorsignal am Mast eines Hauptsi-

gnals auswahlen.
Die Schaltbefehle werden jeweils fir

die Hauptsignale Uibertragen. Die Vorsi-

gnale folgen automatisch. Stehen zwei
H/V-Kombinationen nacheinander, zeigen

das Vorsignal am ersten und das Haupt-

signal am zweiten Standort den gleichen
Signalbegriff.

121 107 121 107
kgleiche Adresse

In der Praxis wird gewohnlich erst das
linke und anschlieBend das rechte Signal
auf Fahrt schalten. Fir die Illustration
der Schaltprinzipien wahlen wir aber die
umgekehrte Reihenfolge. Zuerst wechsle
das rechte Signal auf ,Langsamfahrt“:

och nicht sichtbar) um

AnschlieBend wechsle das erste Signal auf
»Fahrt“. Das Vorsignal am Mast leuchtet
auf und das (links auBerhalb des Bildes
stehende) Vorsignal des linken Signals
folgt dem geanderten Hauptsignalbegriff.




EinfUhrung

Wenn jetzt noch das nachfolgende
Signal (rechts auBerhalb des Bildes)
den ,Langsamfahrt“-Befehl erhalt, ist

beispielsweise eine Durchfahrt durch ein
Uberholungsgleis freigegeben:

Langsamfahrt

Nachdem der Zug das erste Signal passiert
hat, wird dieses wieder auf ,Halt“ zurick-
genommen:

Zwischen jedem der Bilder wurde genau
ein Schaltbefehl ausgefiihrt, wobei an den
Signalen teilweise komplexe Lichtwechsel
erfolgten.

Das Prinzip funktioniert auch dann noch
anstandslos, wenn zu den Haupt- und/oder
Vorsignalen - wie im vorigen Abschnitt
beschrieben - Zusatzsignale geschaltet
werden.

MEHRABSCHNITTSIGNALE

Jedes Mehrabschnittsignal funktioniert wie
eine Kombination aus klassischem Haupt-
und Vorsignal, weshalb ein Mehrabschnitt-
signal an einem Qdecoder auch Uber zwei
Adressen Schaltbefehl empfangt und im
Signalbild beriicksichtigt. Uber die erste
Adresse werden die Infomationen zum
am Signal beginnenden Streckenabschnitt

(=Hauptsignal) ubertragen. Die Befehle
der zweiten Adresse gehoren zum Zustand
des nachfolgenden Abschnitts (=Vorsignal).

P Qdecoder nutzen fiir Mehrabschnittsi-
gnale (bevorzugt) getrennte Schaltbe-
fehle fiir den Vor- und den Hauptsig-
nalteil des Signals.

Stellen wir das fir H/V-Kombinationen
verwendete Beispiel auf Mehrabschnittsi-
gnale um.

Besonders interessant ist die Signalbildfolge
der Schweizer Signale Typ N. Sie unterscheidet
sich wesentlich von allen anderen Systemen,
da ein Signal Typ N kein Mehrabschnittsignal
im klassischen Sinn ist, sondern seine Eigen-
schaft zwischen Vor- und Hauptsignal je nach
den Gegebenheiten wechselt. Das Mehrab-
schnittsignal unterscheidet nur zwischen ,,Halt*
und ,,Fahrt“, weshalb fur ,Langsamfahrt“ ein
Ziffern-Zusatzsignal verwendet wird.

SBBN—136 132 — 136

KVorsignal links und /"

Hauptsignal rechts:
gleiche Adresse

,Langsamfahrt“ am rechten Signal ergibt
folgende Signalstellungen:

Langsamfahrt




Beim Typ N Signal wird das Ziffernsignal einge-
schaltet. Es leuchtet aber nicht auf, da die
Warnung des Vorsignalbegriffs hoherwertig ist
als die Geschwindigkeitsausfiihrung 60 km/h.
Wird jetzt das linke Signal auf ,,Fahrt
geschaltet, andert sich die Situation:

Beim Typ N Signal leuchtet das Ziffernsignal
am linken Signal auf: Geschwindigkeitsaan-
kiindigung 60 km/h. Am rechten Signal bleibt
»Warnung®, da das nachfolgende Signal ,,Halt“
zeigt.

Beim Wechsel des Signals rechts auBerhalb
unseres Ausschnitts auf ,Langsamfahrt®
ist wiederum die gesamte Strecke freige-
geben:

Bei Ks-Signalen kann das Zs 3v am rechten
Signal auch dunkel bleiben, wenn es die
gleiche oder eine groBere Geschwindigkeit
als das Zs 3 anzeigt. Beim Vorbild kommen
beide Varianten vor.

Beim Typ N Signal wechselt jetzt das rechte
Signal auf Geschwindigkeitsausfiihrung 60 km/h.
Fallt das linke Signal auf ,,Halt“, hat dies
keinen Einfluss auf das rechte Signal:

Wiederum wurde zwischen den einzelnen
Bilder lediglich ein Schaltbefehl umgesetzt
- in (fast) allen Signalsystemen der gleiche.

1.3.6. SCHALTKOMMANDOS GENERIEREN
Nachdem wir nun festgestellt haben,
dass die meisten Signalsysteme bei aller
Vielfalt mit nur sehr wenigen Kommandos
vorbildgerecht  nachgebildet  werden
konnen, bleibt noch die Frage zu klaren,
wie der Decoder die Schaltkommandos
erhalt.

Am Einfachsten ist es auf digital gesteu-
erten  Modelleisenbahnanlagen.  Hier
Ubernimmt der Steuerrechner, das digita-
lisierte Stellpult oder der Modelleisen-
bahner mit Handgerat oder Digitalzen-
trale die Ubermittlung der Stellbefehle.
In aller Regel wird ein Zubehorbefehl
mit der Signaladresse und dem Signalbild
Ubermittelt. Im Einzelfall kann ein wenig
Umrechnung erforderlich sein, aber
schwierig ist hochstens das Eintippen
der Signaladresse am Handgerat - das
tatsachlich sehr schnell lastig werden
kann.

Bereits bei mittleren Anlagen empfielt
sich daher der Einsatz eines Steuer-
rechners oder eines (Gleisbild-)Stellpultes.
entsteht dieses in Eigenarbeit, konnen die
Tasten des Pultes direkt an die Qdecoder
angeschlossen werden und ihre Stellkom-
mandos Ubermitteln. (Missen sie aber
nicht, die Decoder konnen ihre Befehle
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auch klassisch uber die Digitalzentrale
erhalten.) Gleiches gilt fiir Signale, die
direkt vor Ort an der Anlage durch Tasten
gesteuert werden sollen.

P Eine Digitalzentrale ist in beiden Fallen
nicht erforderlich, so dass komplexe
Signale mit Qdecoder-Steuerung auch
in komplett analog betriebenen Anlagen
eingesetzt werden konnen.

SCHALTEN IM DIGITALSYSTEM

Schalten mit Zubehorbefehlen

Alle gangigen Digitalsysteme ermog-
lichen es, Zubehorartikeln Schaltbefehle
zu senden. Aus der Historie resultiert
die leidige - und bis heute bestehende -
Begrenzung, dass in den meisten Digital-
systemen zu einer Zubehoradresse nur
zwei unterschiedliche Schaltbefehle von
der Zentrale zum Decoder Uubertragen
werden konnen.

Es hat sich durchgesetzt, bei Signalen
mit mehr als zwei Signalbegriffen die
Schaltbefehle von mehreren, aufeinander
folgenden Adressen zu verwenden.

Asigna B
Asgra®
Asigrat 18
Asigna* 188

?1In die Konfiguration eines Qdecoders
wird nur die Anfangsadresse A.. _ einge-
tragen.

Hat ein Signal mehr als zwei Signalbilder,
werden Folgeadressen ,belegt®, die
fir keine anderen Weichen oder
Signale verwendet werden diirfen, um
unerwartete Schalteffekte zu vermeiden.

Signal

Erweiterte Zubehorbefehle

Die NMRA-Norm sieht erweiterte Zubehor-
befehle vor, bei denen zu jeder Adresse
bis zu 32 Signalbilder direkt unterschieden

werden konnen.

P Qdecoder konnen erweiterte NMRA-
Zubehorbefehle verarbeiten.

Leider existieren bislang kaum Zentralen,
die diese Erweiterung unterstitzen.

Kombination aus Zubehorbefehlen und
Gleiskontakten

Auch  digital  geschaltete  Signale
konnen mit den noch vorzustellenden
Reed-Kontakt-Schaltungen kombiniert
werden, um beispielsweise das Signal
(oder die Signale) nach Vorbeifahrt eines
Zuges automatisch auf ,Halt“ fallen zu
lassen.

Schalten mit Funktionstasten 1

Einfache Signale konnen alternativ mit
den Funktionstasten einer Lokadresse
geschaltet werden. Bei einem Signal mit
zwei Begriffen, wird mit einer Funktions-
taste zwischen den Signalbilder hin- und

hergeschaltet:
Taste nicht gedriickt
Taste gedriickt

Bei einem Signal mit drei Signalbildern
werden ,,Fahrt“ und ,Langsamfahrt® mit
je einer Funktionstaste eingeschaltet. Ist
keine Taste aktiviert, zeigt das Signal

,Halt“.
keine Taste gedriickt
erste Taste gedrickt
zweite Taste gedriickt

Grundsatzlich funktioniert das Verfahren
auch bei mehr als drei Signalbegriffen. Ein
vierter Signalbegriff wird durch Codierung
ausgewahlt: ,Langsamfahrt 2“, wenn
beide Tasten gedriickt sind. Allerdings
entstehen beim Umschalten unerwartete
Nebeneffekte. Da die beiden Tasten
nie gleichzeitig gedriickt werden, wird
beim Wechsel von ,Halt“ zu ,Langsam-



fahrt 2“ immer kurzzeitig auf ,,Fahrt
(oder ,,Langsamfahrt“) geschaltet. Da ein
Qdecoder in vielen Signalsystemen inzwi-
schen - teils komplexe - Signalbilduber-
gange realisiert, kann das Ergebnis eine
,beeindruckende Lichtshow* sein. Wer es
ausprobieren mochte, kann dies gerne tun.
Wir raten jedenfalls davon ab, Funktions-
tasten fiir Signale mit mehr als drei Signal-
bildern zu verwenden.

Schalten mit Funktionstasten 2

In  Ausnahmefallen kann es dennoch
gewlnscht sein, auch komplexe Signale
mit den Funktionstasten einer Lokad-
resse zu schalten. Dass dies nicht ganz
einfach ist, verdeutlicht ein Vergleich der
Schaltprinzipien von Zubehorartikeln und
Funktionstasten einer Lokadresse. Schalt-
befehle von Zubehorartikeln werden bei
einem Schaltereignis (genau) zwei Mal
Ubertragen und anschlieBend nie wieder.
Man bezeichnet dieses Vorgehen auch als
»ereignisgesteuert. Im Gegensatz dazu
werden die Informationen uber gedriickte
Funktionstasten (,,zustandsgesteuert”)
standig wiederholt, so lange mindestens
eine Funktionstaste gedrlickt ist.

Bei der realisierten Steuervariante wird

der gerade angezeigte Signalbegriff
erhalten. Eine Riickmeldung des am Signal
angezeigten Begriffs in der Zentrale ist
bei bei Schaltung mit Funktionstasten
generell schwierig bis nicht moglich.

SCHALTEN MIT TASTERN

Schalten mit Signaltasten

[5l€)

Bei der inzwischen klassischen Methode,
Lichtsignale mit Tasten zu schalten gehort
zu jedem Signal genau ein Taster, mit
dem zwischen ,,Halt“ und einem anderen
Signalbild geschaltet wird. Welches
Signalbild erscheint, wird durch Art und
Anzahl der Tastendriicke festgelegt. Wird
am Signal nur zwischen ,,Halt“ und ,,Fahrt“
(bzw. ,aus“ und ,ein“) unterschieden,
schaltet jeder Tasterdruck das Signal
zwischen den beiden Zustanden hin und
her.

Signaltaster

1 x kurz

1 x kurz driicken
Kommt ein dritter Signalbegriff

(,Langsamfahrt“) dazu, so wird dieser mit
einem langen Tastendruck eingeschaltet:

jeder mogliche Signalbegriff durch eine Jracken Langsamfahrt
Funktionstaste aktiviert. +\?>(\ oL
- N \‘I~\"
Taste n,,,,, gedrickt
n 1xk
Taste n . +1 gedriickt> | Fahrt | [Halt | xxarz

Taste ng . +2 gedriickt
Taste ng+3 gedriickt > | Langsamfahrt 2

Allerdings sollte an der Digitalzentrale
sichergestellt sein, dass keine zwei
Funktionstasten gleichzeitig  gedriickt
sind. Andernfalls setzt sich ein Signal-
begriff einfach durch - bei Qdecodern
ist dies der erste in der Reihenfolge der
Signalbegriffe, wenn alle Tasten gedriickt
ergibt sich dementsprechend ,,Halt“.

Wenn keine Taste gedriickt ist, bleibt

1 x kurz driicken

Auch bei Signalen mit vier Signalbegriffen
ist das Schalten noch relativ einfach. Der
zweite Langsamfahr-Begriff wird durch
zweimaliges Driicken des Tasters aktiviert:
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1 x kur:
xurz \ Fahrt\

1 x kurz drlicken

Langsamfahrt 2

Mit einem Taster konnen bis zu 8
verschiedene Signalbegriffe geschaltet
werden, allerdings wird die Handhabung
immer schwieriger. Wem das ,Morsen“
der Signalbegriffe bei Signalen mit mehr
als drei Signalbegriffen nicht zusagt, dem
stehen zwei weitere Moglichkeiten zur
Verfugung, die Signale mit Tastern zu
steuern.

Schalten mit Signalbegriffstasten oder
Gleiskontakten

Bei der zweiten Variante der Taster-
steuerung wird fiir jedes vorgesehene
Signalbild ein separater Taster eingesetzt.
Dies entspricht einigen im Markt gangigen
Tastersteuerungen, erfordert aber - je
nach der Anzahl der am Signal zu unter-
scheidenden Signalbilder - teils erheblich
mehr Taster und Verdrahtung

Signalbildtaster = D@@@

Jeder Tastendruck schaltet das dem Taster
zugeordnete Signalbild ein.

Taster ,,Halt“ \ Halt \
Taster ,,Fahrt* \ Fahrt |
Taster ,,Langsamfahrt* \ Langsamfahrt \

Taster ,,Langsamfahrt 2“ \ Langsamfahrt 2 \

Statt eines Tasters kann auch ein im
Gleisbett angeordneter und durch einen
Magneten im Zug oder im Triebfahrzeugt
geschalteten Reed-Kontakt verwendet
werden.

Kombination aus Signaltaste und
Gleiskontakten

Eine praktische Kombination von Signal-
taster und Gleiskontakt stellt das folgende
Bild vor:

Signaltaster Kontakt ,Halt“

Das Signal wird per Taster auf Fahrt
gestellt (und kann prinzipiell damit auch
wieder zuriickgenommen werden). Im
Regelfall lost aber der am Signal vorbei-
gefahrene Zug mittels Reed-Kontakts
das Schalten auf ,Halt“ aus. Es ist auch
moglich, mehere Ausfahrsignale mit dem
gleichen Reed-Kontakt auf ,Halt“ zu
schalten.

Signaltaster
Signaltaster 5 @I

Schalten mit Gruppen- und Signaltasten

Eine letzte Moglichkeit stellt die
Verwendung sogenannter Gruppentasten
dar. Fir jedes Signalbild ist auf dem
Stellpult eine Taste vorgesehen. Wird
diese gedriickt, so wird durch gleich-
zeitiges Dricken einer Signaltaste das
Signal auf den ausgewahlten Signalbegriff
geschaltet. Fir jedes Signal wird nur ein
Taster benotigt, zuziiglich der Gruppen-

taster.
[@/@CC]

Gruppentasten

Kontakt ,,Halt*

ignaltaster 1 = @l

ignaltaster 2 = @

INTELLIGENTES SCHALTEN

Uber die bisher beschriebenen - bereits
sehr vielfaltigen - Moglichkeiten der
Signalsteuerung hinaus bieten Qdecoder
mit dem sogenannten Funktionsgenerator
die Moglichkeit, Signalbilder (nahezu)
beliebig zu gestalten und zu schalten.
Dabei kann beispielsweise in Abhangigkeit



vom Schaltzustand eines
reiches bei ,,Fahrt“-Stellung eines Signals
im Decoder berechnet werden, welches
Signalbild angezeigt werden soll. Da
Weichenbereiche sehr unterschiedlich
gestaltet sein konnen, erfordert jeder eine
individuelle Losung. Qdecoder bieten ein
Werkzeug, mit Standard-Zentralen (oder
dem Qdecoder-Programmer) eine solche
Losung zu konfigurieren. Die Details der

Programmierung werden fiir den ambitio-
nierten Modelleisenbahner im Qdecoder-

Profibuch vorgestellt.

Gern ubernehmen qualifizierte Handler
oder die Qdecoder-Supportabteilung fur
Sie die Aufgabe, individuelle Losungen zu
finden und in Konfigurationen umzusetzen
- der Qdecoder-Support allerdings gegen
Berechnung des anfallenden Aufwands.

1.4. DIE FREIE STRECKE

Die freie Strecke kann ein- oder zweigleisig
ausgefiihrt sein. Mehr Gleise kommen bei
der ,groBen* Eisenbahn zwar vor, stellen
auf Modelleisenbahnen aber sicherlich
die Ausnahme dar, weshalb wir sie im
Weiteren nicht betrachten werden.

Viele Hauptbahnen sind zweigleisig, aber

es gibt auch eingleisige Hauptstrecken.

Insbesondere in  diinn  besiedelten
Gebieten kann sich der Betrieb einer

zweigleisigen Hauptbahn nicht rentieren.

Die meisten Nebenbahnen sind hingegen
eingleisig ausgefihrt.
Auf der freien Strecke konnen einige

Bahnanlagen auftreten, die uns aus signal-

technischer Sicht interessieren:

o Abzweigstellen,

o Anschlusstellen

o Uberleitstellen,

» niveaugleiche Schienenkreuzungen und
Gleisverschlingungen

« bewegliche Briicken und

« Bahniibergange.

Weichenbe-

1.4.1. DIE EINGLEISIGE STRECKE

Auf eingleisigen Strecken verkehren
zwischen zwei Bahnhofen in aller Regel
keine zwei Zige gleichzeitig. Durch die
Sicherungstechnik der Bahnhofe wird
sichergestellt, dass in die bereits durch
einen Zug belegte eingleisige Strecke nie
ein in der Gegenrichtung fahrender Zug
einfahrt. Spezielle Sicherungsanlagen fir
die Strecke existieren nicht.

Auch zwei Zlge in der gleichen Richtung
sind weitestgehend uniiblich. In diesen
Fallen wird die Strecke mit dem spater
noch  vorzustellenden  Streckenblock
ausgeriistet werden.

HALTEPUNKTE

Aus sicherungstechnischer Sicht eher
uninteressant sind Haltepunkte, die in
der Schweiz Haltestellen genannt werden.
Diese sind mit einem Bahnsteig ausge-
rustet, an dem Personenziige halten, um
Fahrgastwechsel zu ermoglichen. Wenn
der Haltepunkt nicht mit einer Block-
stelle verbunden ist, ist er aus Sicht der
Signalisierung praktisch nicht vorhenden.
Gibt es eine Blockstelle, so gibt es keinen
Unterschied zu anderen Blockstellen der
Strecke.

Lediglich eine Reihe von Signaltafeln sind
mit einem Haltepunkt verbunden. Neben
der Haltpunkttafel betrifft dies vor allem
die Halttafel.

Ne 6 (DB) / So 9 (DR) / K 9 (DRG):
Haltepunkttafel
Diese

Tafel = _—
steht im Brems-
wegabstand | -

(Hauptbahnen)
bzw. 150m (Nebenbahnen) vor dem
dazugehorigen Haltepunkt. Sie wird - im
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Gegensatz zu allen anderen Signalen -

mit einem Winkel von etwa 60° schrag

zum Gleis aufgestellt.

2 Auf
punkttafeln nur bei uniibersichtlicher

Nebenbahnen werden Halte-
Streckenfiihrung eingesetzt (Kurven,
Tunnel, ...). Auf Hauptbahnen werden
wegen der langeren Bremswege alle
Haltpunkte mit Tafel angekiindigt.

Die Haltgstellentafel gibt es in gleicher Form

bei den OBB.

In der Schweiz entspricht die

Merktafel H fur Haltestellen die

Funktion der Haltepunkttafel. Die

Merktafel H wird in Bremswegent-

fernung zur Mitte der Haltestelle

aufgestellt.

Haltewunschanzeige

Durch eine hochstehende,
schwarze Rechteckscheibe

mit weiB blinkendem ,,H*

kann die Anforderung eines
Bedarfshaltes angezeigt

werden. Alternativ kommt entsprechend
beschriftete Lampen zum Einsatz, die
nicht mit einem ,,H“ gekennzeichnet sind.
Im Zugleitbetrieb, bei dem der Zugverkehr
nicht (mehr) durch Fahrdienstleiter
gesteuert wird, kann uUber der Haltetafel

eine blaue Lampe angeordnet sein.
Leuchtet diese, ist die Weiterfahrt
gestattet und der an dieser Stelle

angebrachte 2000 Hz-Magnet der Induk-

tiven  Zugbeeinflussung ist  inaktiv
geschaltet, ist die Optik erloschen, so ist
die Ausfahrt verboten und der 2000
Hz-Magnet ist aktiv.

Das Schweizer Signal ,Bedarfshalt* il
wird bei Haltestellen mit Bedarfshalt
angewendet. Es befindet sich im .
Bereich des Einsteigeortes, meist
(beidseitig) in der Mitte des Bahnsteigs - alter-
nativ an dessen Anfang. Wenn kein Halt notig
ist, darf ein Zug mit maximal 60 km/h durch
den Bahnhof bzw. Haltepunkt fahren. Das
Signal wird vom Fahrgast betatigt und schaltet

sich nach einigen Minuten wieder ab, es gibt
keine Abhangigkeit zu Zugfahrten.

e

kein Halt Haltewunsch kein Halt Haltewunsch

1.4.2. BAHNUBERGANGE

Kreuzungen zwischen Schiene und StraBe
stellen immer eine besondere Gefah-
renstelle dar. Je nach Streckenart und
Starke des StraBenverkehrs kommen
verschiedene Bahnubergangssicherungen
zum Einsatz.

Firr Feldwege und ahnlich wenig frequen-
tierte Wege und StraBen werden keine
technischen Sicherungen angelegt. Am
Bahniibergang befindet sich lediglich ein
Andreaskreuz. Die technische Sicherung
wird durch die Ubersicht auf die
Bahnstrecke, sowie durch horbare Signale
der Eisenbahnfahrzeuge ersetzt. Fehlt
die Ubersicht, muss fiir den Zugverkehr
die Geschwindigkeit am Bahniibergang
entsprechend reduziert werden. An der
Strecke werden - je nach dargestellter
Periode und Streckenart - mehr oder

weniger viele Pfeif- und Lautetafeln.

Bei geringem StraBenverkehr kommen
Blinklichter bzw. Ampelanlagen zum
Einsatz, d. h. der Bahniibergang ist mit
Andreaskreuz und roten Blinklichtern
(alte Version) bzw. den neueren gelb-rot-
Ampeln mit Dauerlicht gesichert. Einfache
Bahniibergange mit Andreaskreuz sind
haufig ferniuberwacht, wobei es auBer
dem B 3 keine Signale gibt.



Kontakt
»Ein/Ausschalten“
StraBe

PEine gleiskontaktgesteuerte Blinklicht-
schaltung lasst sich mit Qdecodern
7 ch aufbauen.

[J | B)/So 14 (DR):
?1ltkontakt der BU-Anlage
. Dieses Signal gibt dem Lokfuihrer
. einen Anhaltspunkt, wo sich der
Einschaltkontakt einer Bahniber-
gangsanlage befindet.
Bahniibergange, deren Siche-
rungseinrichtungen durch das
Zugpersonal uberwacht werden
miissen, sind durch zwei Signale
gekennzeichnet: die Rautentafel
und das Uberwachungssignal.
Kontakt
»Ein/Ausschalten*

P Fir gleiskontaktgesteuerte Ampel- und
Schrankenanlagen verwenden Sie einen
Alleskonner-Qdecoder.

Ampeln und Blinklichter werden durch
Halbschranken erganzt, wenn verkehrsrei-
chere StraBen kreuzen. Der Bahniibergang
ist dann mit Andreaskreuz, gegebenenfalls
Verkehrsampel und einer Halbschranke
gesichert. Das DR-Uberwachungssignal
wird (wie bei ferniiberwachten Anlagen)
durch ein So 14 angekiindigt.

Kontakt /X
;—
“““ L
StraBe X

,»Ein/Ausschalten“

e

Bii 2 (DB) / So 15 (DR): Rautentafel
Dieses Signal kiindigt dem Lokfuhrer an,

daB er in kiirze ein Uberwachungssignal
(s.0.) zu erwarten hat und das Erscheinen
des Signals Bu 1 zu beobachten hat.
AuBerdem kennzeichnet das
Signal die Stelle, an der der
Einschaltkontakt fur die
Bahniibergangsanlage liegt. Im
ex-DB-Gebiet ist dieses Signal
nur an durch den Lokfiihrer
Uiberwachten Anlagen aufge-
stellt. Die Tafel steht ublicher-
weise ,,doppelt soviel Meter vor
dem Uberwachungssignal, wie
die dort zulassige Geschwin-
digkeit in km/h betragt“, bei einer
Streckengeschwindigkeit von 50 km/h
also 100 Meter vor dem BU-Signal. Steht
die Tafel in einem verkirzten Abstand,
wird sie mit einem weiBen Dreieck
gekennzeichnet.

Bei Geschwindigkeiten Uber 60
km/h erhalt die Rautentafel seit
1986 einen weilen Rand.

Seit 2000 konnen der Rautentafel
noch weitere Rautentafeln folgen,
die jeweils immer eine Raute
wenige als die vorhergehende
haben. Die letzte Tafel steht 100
m vor dem Uberwachungssignal,
die anderen im Abstand von jeweils 75 m.

|

E E \a I

[’ { l % ..
Bii-Ankiindigungstafeln TN
Manche Einschaltkontakte
schalten mehrere kurz aufein-
anderfolgende  Bahniibergangs-
anlagen gleichzeitig ein. Damit
der Lokfihrer eine Orientierung
erhalt, welchen Bahnubergang

er gerade eingeschaltet hat oder
befahren wird, sind Ankindi-
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gungs- und Kennzeichnungstafeln aufge-
stellt.

Die gelbe Ankiindigungstafel steht am

Einschaltkontakt und gibt an, welcher
Ubergang eingeschaltet wird. ~—==
Die weiBe Kennzeichnungstafel BU |

steht vor dem Ubergang. Sind 1616
mehrere Bahnibergange gleich-

zeitig einzuschalten, so ist der Einschalt-
kontakt zusatzlich mit der Tafel ,,Bi/Bu“
gekennzeichnet. Am ersten Bahniibergang
ist dann zusatzlich zur Kennzeich-
nungstafel fiir diesen Ubergang
die Ankundigungstafel fur den
nachsten angebracht. Der letzte
Uberweg tragt dann lediglich die
Kennzeichnungstafel.

An der Tafel, welche direkt =
vor dem Bahnlibergang steht,:tAlIturnatIk
kann auch eine weiBe Zusatz- HET
tafel der selben GroBe mit den ===
Worten ,,Automatik HET* angebracht sein
(HET = Hilfseinschalttaste). Dann liegt
vor dem Bahnibergang eine Induktions-
schleife (ahnlich wie an StraBenverkehrs-
ampeln), welche den Ubergang hilfsweise
einschaltet, wenn die Regeleinschaltung
versagt hat und der Zug (nach entspre-
chender Vorwarnung) langsam auf den
Ubergang zurollt.

BiiO/Bii1(DB)/So 16 (DR):
Bahniibergangsiiberwachungssignal
Dieses Signal steht an lokfuhreruber-
wachten technisch gesicherten Bahnuber-
gangen. An diesen Anlagen bekommt
der Lokfiihrer eine Ruckmeldung, ob
das Befahren des Einschaltkontaktes
erfolgreich war, der Bahniibergang also
gesichert wird. Die Uberwachung weist
nur darauf hin, dass sich die BU-Anlage
eingeschaltet hat und der Bahniibergang
befahren werden darf. Der Lokfiihrer
muss die ordnungsgemaBe Funktion der
BU-Anlage iiberwachen.

In der Grundstellung zeigt das Signal Bui 0 /
So 16a, welches sich nach dem Einschalten
in Bu 1 / So 16b verwandeln sollte. Das
DB Signal ist mit (neu) oder ohne (alt)
gelbem Rahmen und gelber Scheibe (neu)
oder Lampe (alt) und weiBem Blinklicht
mit weil/schwarz-schraggestreiftem
Mastschild ausgestattet. Das DR-Signal hat
zwei gelbe Lichter oder Scheiben neben-
einander mit weiBem Standlicht und ein
ebenfalls weil/schwarz-schraggestreiftes
Mastschild. Erst im Mai 2000 wurde das
DR-Signal auch im Bereich der ex-DB

zugelassen.
Bii 1 / So 16b:

DB alt DB neu DR alt DR neu
Bl 0 / So 16a:

Leuchtet die weiBe Lampe
nicht auf, ist von einem
Defekt der Anlage auszu-
gehen, und der Zug muss
abbremsen. Nach Halt vor
dem Bahniibergang muss der
Bahniibergang manuell mit
Schlussel (oder durch die
HET-Schleife) eingeschaltet
werden. Versagt auch dies,
so muss der Ubergang mittels
Signalfahne vom Zugfiihrer
gesichert werden.

Im Bereich der DR wurden
Signale, die zwei Wegiber-
gange sicherten, mit zwei
Mastschildern ausgestattet.




Die Signale stehen normalerweise im
Bremswegabstand zum Bahniibergang.
Falls dies ausnahmsweise nicht moglich
ist, also naher am Ubergang steht, so ist
das Bahniibergangssignal im
Bereich der ex-DB mit einem
weiBen Dreieck versehen. '
Uberwachungssignale konnen

auch wiederholt sein, z.B., n
wenn das erste Signal vor einem
Bahnsteig steht. Dann steht der Wieder-
holer hinter dem Bahnsteig und ist durch
eine schwarze Tafel mit weiBer Scheibe
gekennzeichnet.

Bei weiter zunehmendem Verkehr werden
Vollschrankenanlagen eingesetzt. Der
Bahniibergang ist mit Andreaskreuz, ggf.
einer Ampel und mit Schranken gesichert,
die den Bahniibergang vollstandig fir den
StraBenverkehr sperren. Solche Bahnuber-
gange missen durch den Schrankenbe-
diener eingesehen werden konnen, da
Fahrzeuge auf den Bahnilibergang einge-
schlossen sein konnten. Ein solcher
Bahniibergang kann somit niemals selbst-
tatig durch einen Zug geschlossen werden.

P Bahniibergangs-Steuerungen konnen
mit einem Alleskonner-Qdecoder sehr
individuell programmiert  werden.
Wichtig ist die Einstellung realisitischer
Zeiten fiir die Ampelschaltungen und das
SchlieBen der Ein- und Ausfahrschranken
(mit Verzogerung, damit Verkehrsteil-
nehmer noch die Moglichkeit haben, die
Gleise zu raumen!).

Auf Hauptbahnen gibt es im allgemeinen
nur technisch gesicherte Bahnubergange.
Auf Strecken mit einer Geschwindigkeit
von mehr als 160 km/h sind Bahnuber-
gange generell unzulassig.

Kontakt X
»Ein/Ausschalten“ > '\;7

StraBe

=<0

Bahniibergange  heiBen
in  Osterreich offiziell
»Eisenbahnkreuzung«. Die
Sicherung des Ubergangs
wird dem Lokfiihrer mit
dem Eisenbahnkreuzungs-
Uberwachungssignal angezeigt.
Auch bei den OBB markiert die
Rautentafel den Einschaltkontakt
einer lokfuihreriiberwachten
automatischen Schranken- oder
Lichtzeichenanlage. Ein Schaltstel-
lenpflock markiert den Einschalt-
kontakt  einer  automatischen
Schranken-  oder Lichtzeichen-
anlage ohne Uberwachungssignal.
Bei ferniberwachten Bahniiber-
gangen ist an der Spitze des dem
Bu 3 entsprechenden Schaltstellen-
pflocks die kilometrische Lage des
Bahniibergangs vermerkt.

:
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StraRe

In der Schweiz wird die korrekte Funktion
von automatischen Bahniibergangs-
Sicherungsanlagen in einigen Fallen
durch orange blinkende Kontrollichter
angezeigt. Die Kontrollichter stehen auf
Bremswegentfernung vom Bahnubergang
und werden durch eine Merktafel
angekiindigt. An der StraBe steht ein roter

Wechselblinker.
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P Wechselblinker kdnnen mit einem Alles-
konner- oder Signal-Qdecoder direkt
angesteuert werden.

1.4.3. BLOCKSIGNALE UND BLOCKSTRECKEN
Blockstellen sind Betriebsstellen der
freien Strecke, die eine Strecke in zwei
Blockstrecken aufteilen. Es konnen also
mehrere Ziige zwischen zwei Bahnhofen
unterwegs sein, wenn unterwegs Block-
stellen vorhanden sind. Mechanische (oder
zumindest handbediente) Blockstellen
sind inzwischen selten geworden.

Ein Blocksignal steht an einem Gleis
der freien Strecke und zeigt an, ob der
nachfolgende Blockabschnitt befahren
werden darf. Blocksignale konnen nur

,Halt“ oder ,Fahrt“ zeigen (,Langsam-
fahrt“ entfallt, es gibt keine Weichen).

%

- D

Hauptsignale an Strecken mit Strecken-
block konnen nur in die Fahrtstellung
gebracht werden, wenn der anschlieBende
Zugfolgeabschnitt frei ist. ,Normale“
Blocksignale haben als Grundstellung den
Signalbegriff ,Halt“. Sie wechseln erst
in den Fahrbegriff, wenn der Fahrdienst-
leiter eine Fahrstrafe einstellt.

Im Gegensatz dazu haben Selbstblock-
signale (Sbk) die Grundstellung ,Fahrt“.
Sobald die Nachfolgende Blockstrecke frei
wird, geht das Voranstehende Blocksignal
automatisch in den Fahrtbegriff ohne
das der Fahrdienstleiter eingreifen muss.
Automatisierte Blockstrecken mit Licht-
signalen haben (bis auf die Ausflihrungen
mit sogenanntem Zentralblock) immer
Selbstblocksignale.

Blocksignale werden in Kilometrierungs-
richtung mit ungeraden und in Gegen-

richtung mit geraden deistelligen Zahlen
bezeichnet. Bei  Selbstblocksignalen
werden die Buchstaben ,,Sbk“ der Zahl
vorangestellt.

Blocksignale erhalten bei den OBB seit 2000
eine Tafel mit der Bezeichnung ,SBL“ fir
Selbstblocksignale, ,UST“ fiir Signale an
Uberleitstellen (= Gleiswechselmoglichkeit)
oder ,,Abzw* fiir Blocksignale an einer Abzweig-
stelle. Zusatzlich wird die Abkirzung der Block-
stelle angegeben.

Vorher wurden Blocksignale testweise

mit Tafeln bezeichnet, auf denen eine

Ziffer die Nummer der Blockstelle angibt,
wobei die Nummern immer zwischen

zwei Bahnhofen von 1 beginnend numme-

riert wurden.

Mastschilder von Selbstblocksignalen

Im Zusammenhang mit Blockstrecken
werden Mastschilder an Hauptsignalen
eingesetzt, die nicht dem rot-weiB-roten
Standard entsprechen.
Selbstblocksignale werden
bevorzugt mit einem weiB-gelb-
weiB-gelb-weilen Mastschild
ausgestattet. An einem durch
dieses Mastschild gekennzeich- |
neten Lichthauptsignal, das Halt
zeigt oder gestort ist, diurfen Ziige
ohne Zustimmung vorbei fahren,
wenn nach dem Anhalten vor dem “}
Signal eine Verstandigung mit dem V
Fahrdienstleiter nicht maoglich
ist. Bis zum nachsten Haupt-
signal muss auf Sicht gefahren werden
Hauptsignale mit diesem Mastschild sind
im Bereich der ehemaligen DR Hl- oder
Ks-Signale, die zugleich eine Vorsignal-
funktion haben.

Alternativ. zum  weiB-gelb-weiB-gelb-
weiBen Mastschild werden im Bereich der
DR solche mit der Aufteilung weiB-
schwarz-weiB-schwarz-weil  eingesetzt.
An diesen Signalen darf nach dem Anhalten
und einwandfreiem  Erkennen  des
Mastschildes ohne Riicksprache mit dem




Fahrdienstleiter ,,permissiv* (lat. erlaubt)
vorbeigefahren werden. Die Geschwin-
digkeit beim permissiven Fahren
betrug max 50 km/h bei Tage und
sichtigem Wetter, 15 km/h bei
Dunkelheit und sichtigem Wetter
sowie Schrittgeschwindigkeit bei !
unsichtigem Wetter. Die Geschwin-
digkeit war in jedem Falle so einzu- .
richten, dass der Zug vor einem
auftretenden Hindernis mit
Sicherheit zum Stehen kam. Bei
extrem unsichtigem Wetter (Sicht-
weiten unter 50 m) durfte nicht
permissiv gefahren werden. Dieses
Betriebsverfahren sollte den Betriebs-
ablauf beschleunigen. Sehr haufig kam es,
besonders bei feuchtem Wetter, zu Isolati-
onsstorungen an den Gleisstromkreisen.
»Rotausleuchtungen® bestimmter Zugfol-
geabschnitte waren die Folge. Dabei war
es dem Fahrdienstleiter nicht moglich,
festzustellen, ob sich im entsprechenden
Abschnitt noch Fahrzeuge befanden oder
ob es sich um eine Storung handelte.

Seit Anfang 1993 ist das permissive
Fahren durch das ,Fahren auf
Sicht* ersetzt.

An Ausfahrsignalen und teilweise
auch an Einfahrsignalen von mit
weiB-schwarz-weiB-scharz-weilen
Mastschildern ausgerusteten
Strecken gibt es rote Mastschilder
Zeigt das Signal Halt oder ist
es gestort, durfen Zige nur auf
ein Ersatzsignal, einen schrift- i;
lichen Befehl oder - bei Vorhan- “He=
densein der M-Tafel - auf mindlichen bzw.

fernmiindlichen Auftrag permissiv vorbei-

fahren.

Zs 12 (DB) / 7Zs 2 (DR): M-Tafel

Am Halt zeigenden oder gestorten
Hauptsignal darf auf mundlichen
oder fernmindlichen Auftrag
vorbeigefahren werden. Die Tafel sieht bei

DR und DB geringfuigig unterschiedlich aus

- was im Modell allerdings kaum auffallen
sollte. Sie wird an Signalen mit einem
roten oder weiB-rot-weilen Mastschild
angebracht.

So 1: Endtafel (DR)

Mit dem Signal wird der durch ein

rotes Mastschild an einem Licht-
hauptsignal erteilte Auftrag zum
Fahren auf Sicht aufgehoben. Das (
Signal wird nur bei der Gleich-
strom S-Bahn Berlin angewendet.

So 19: Hauptsignalbaken (DR)

Auf Strecken mit kurzen Blockab- =
schnitten gibt es keine einzeln
stehenden Vorsignale. Die Haupt- |
bzw. Mehrabschnittsignale haben
normalerweise keine Ankiindi-
gungsbaken. Um besonders bei
unuibersichtlichen Streckenab-
schnitten die  Gefahr des
Ubersehens eines Signals zu reduzieren,
wurden Mitte der 80er Jahre auf der
Strecke  Merseburg-Halle Hauptsignal-
baken erprobt und 1986 auf dem Berliner
AuBenring aufgestellt.

Sie sind - vorrangig auf Strecken
mit automatischem Streckenblock
- zur Ankindigung von Einfahr-
und Blocksignalen aufgestellt.
Jeweils drei Hauptsignalbaken
stehen unmittelbar rechts, auf zweiglei-
siger Strecke fur Fahrten entgegen der
gewohnlichen Fahrtrichtung unmittelbar
links neben dem zugehorigen Gleis. Die
in Fahrtrichtung letzte Bake steht 100 m
vor dem Hauptsignal; die anderen Baken
stehen in je 75 m Abstand voneinander
davor.

Hauptsignalbaken sind in der Regel hohe
rechteckige Tafeln. Wo diese nicht aufge-
stellt werden konnen, diirfen niedrige
quadratische oder niedrige rechteckige
Tafeln verwendet werden.




EinfUhrung

DIE AUTOMATISCHE BLOCKSTRECKE

Nach Einfuhrung aller Besonderheiten
einer automatischen Blockstrecke konnen
wir uns jetzt ein Beispiel ansehen:

Kontakt Kontakt
LHalt“ Fahrt*

e, i

i~

Kontakt
,Halt*
|

s

Kontakt
»Fahrt

P Mit einem Qdecoder kann eine automa-

tisch Blockstrecke mit zugbetatigten
Gleiskontakten vorbildgerecht realisiert
werden.

1.4.4. SIGNALE FUR SCHIEBELOK
Auch wenn Schiebelokomotiven

heutzutage fast ganzlich aus dem Erschei-

nungsbild der Eisenbahn verschwunden
sind, haben sie doch jahrzehntelang den

Betrieb auf Steilstrecken erst ermoglicht.

Fir den Betrieb an Steilstrecken mit
Schiebebetrieb hat die DR die Signale der
Ts-Serie eingefuhrt. Ts steht fur Teilfahrten
und Schiebelokomotiven, die heutige

Bezeichnung ist Signale fiir Schiebeloko-

motiven und Sperrfahrten.

Das Signal Ts 1 legt fest, bis zu
welchem Punkt eine nachschie-
bende Lokomotive arbeiten
soll. Fir Ts 1 gibt es als einziges
Ts-Signal eine Lichtsignal-
Variante, sie allerdings selten eingesetzt
wird.

1.4.5. DIE ZWEIGLEISIGE STRECKE

Zweigleisige Strecken werden in der Regel
wie zwei parallel verlaufende eingleisige
Strecken betrieben. Jedes Gleis wird

dabei nur fur eine Fahrtrichtung genutzt.

Dieses Gleis wird konsequenterweise als
Regelgleis bezeichnet, das andere heiBt
Gegengleis.

Bahnhof
Adorf

Bahnhof
Bstadt

Links oder rechts?

Welches Gleis als Regelgleis verwendet

wird, hangt von der jeweils geltenden

Fahrordnung ab. Schon in Europa ergibt

sich ein erheblicher Flickenteppich, der

wesentlich abwechslungsreicher ist als die

Fahrspur im StraBenverkehr:

o Rechtsverkehr gibt es wu.a. in
Deutschland, Norwegen, Danemark,
Finnland, der ehemaligen Sowjetunion
(Estland, Lettland, Litauen, Russland
[bis auf die Strecke Moskau - Samara],
Ukraine, WeiBrussland, ...), Luxemburg,
den Niederlanden, Polen, der Slowakei,
Ungarn, Kroatien, Bosnien und Herze-
gowina, Serbien, Rumanien, Bulgarien,
Griechenland und der Turkei.

o Links als Regel wird u.a. gefahren in
der Schweiz, Belgien, Italien, Portugal,
Schweden und GroBbritanien.

e In Osterreich und der Tschechischen
Republik gibt es ein historisch gewach-
senes ,,Gemisch* aus Links- und Rechts-
verkehr. Seit 2012 ist weitgehend auf
Rechtsverkehr umgestellt.

« In Frankreich wird links gefahren, auBer
im Elsass und in Lothringen, wo aus
historischen  Grinden Rechtsverkehr
herrscht.

e In Spanien wird nordlich von Madrid
bevorzugt links, ansonsten rechts
gefahren. Der Ubergang erfolgt
nordwestlich von Madrid.

Beim Ubergang zwischen Lindern mit

unterschiedlichem  Regelgleis  treten

immer wieder Ausnahmen auf, bei denen
das Regelgleis des Nachbarlandes fur
einzelne Strecken libernommen wird.

FALSCHFAHRTEN

Haufig sind Signale auf zweigleisigen
Strecken nur fur das Regelgleis aufgestellt.
Fahrt ein Zug ausnahmsweise entgegen
der regularen Fahrtrichtung, kann die
Zugfahrt nicht signaltechnisch gesichert
werden. Die Einfahrt in das ,falsche*



Gleis muss auf Ersatzsignal erfolgen und
bis zum Wechsel auf das Regelgleis muss
auf schriftlichen Befehl gefahren werden.
Die Uberfahrt auf das Regelgleis am Ende
der auch als ,,Falschfahrt“ bezeichneten
Nutzung des Gegengleises muss wieder
auf Ersatzsignal erfolgen, da fiir die einzu-
stellende FahrstraBe keine andere Signali-
sierung moglich ist. Eine Falschfahrt setzt
die Sperrung des Regelgleises voraus.
Wenn das Regelgleis langere Zeit gesperrt
ist - beispielsweise wegen BaumaB-
nahmen, kann durch Schachbretttafeln
gekennzeichnet sein, dass die Signale des
Regelgleises auch fir Fahrten auf dem
Gegengleis gelten.

SIGNALISIERTER FALSCHFAHRTBETRIEB

Um Falschfahrten einfacher durchfiihren
zu konnen, wurden bei einigen Stell-
werken Nachristungen (ZughilfsstraBen)
vorgenommen. Man spricht dann von
signalisiertem Falschfahrbetrieb (SFB).

Falschfahrtauftragssignal Zs 8
Gegengleisersatzsignal Zs 8

Der Befehl fir die Fahrt auf das falsche
Gleis wird durch das Signal Zs 8 ersetzt -
ein blinkendes Ersatzsignal Zs 1 bei der DB
bzw. ein blinkender Gegengleisanzeiger
Zs 6 bei der DR.

P Qdecoder beherrschen das alternative
Einschalten des Dauerlicht zeigenden
Zs 1/ Zs 6 und des blinkenden Zs 8.

Die Einfahrt aus dem
Gegengleis in den Bahnhof

erfolgt mit einem auf =
Hohe des Einfahrsignals
aufgestellten  Sperrsignal

oder einem auch als Schot-
terzwerg bezeichneten
vereinfachten Hauptsignal, das

keine
Fahrtbegriffe anzeigen kann. Neben ,,Halt*
konnen diese Signale nur noch das Ersatz-
und ggf. ein Rangiersignal anzeigen.

GLEISWECHSELBETRIEB

Beim sogenannten Gleiswechselbetrieb
(GWB) sind beide Gleise einer zweiglei-
sigen Strecke signaltechnisch fiir die Fahrt
in beiden Richtungen eingerichtet. Die
Blocksignale fiir das Gegengleis stehen auf
der linken Seite.

GWB gibt es nur auf der freien Strecke,
innerhalb eines Bahnhofs sind alle Gleise
gleichwertig, so dass es hier keine links-
stehenden Signale gibt.

UBERLEITSTELLEN

Uberleitstellen in der Schweiz als
Spurwechselstellen bezeichnet - sind
Blockstellen der freien Strecke, bei denen
zwischen Regel- und Gegengleis Uber
Weichenverbindungen gewechselt werden
kann.

Gegengleisanzeiger 7Zs 6

o 1L

DR DB alt DB neu L1chtle1ter ab 2000
technik

Der Gegengleisanzeiger zeigt an, dass auf
zweigleisiger Strecke das Gleis entgegen
der gewohnlichen Fahrtrichtung befahren
werden darf. Der Auftrag, das Gleis
entgegen der gewohnlichen Fahrtrichtung
zu befahren, gilt bis zum nachsten
Bahnhof. Liegt davor eine Abzweig- oder
Uberleitstelle, gilt der Auftrag bis dahin.
Ist an einem Hauptsignal nur

eine signalmalige Fahrt in das
Gegengleis moglich, so kann

der Gleiswechselanzeiger auch

einfach nur eine Blechtafel mit
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ahnlichem Signalbild sein.

1.4.6. ABZWEIGSTELLEN

An Abzweigstellen treffen zwei oder
mehr Strecken auBerhalb eines Bahnhofs
aufeinander. Abzweigstellen sind
zugleich auch Blockstellen, die Signale
der Abzweigstellen sind Blocksignale. Im
Regelfall konnen auf Abzweigstellen keine
Zugfahrten beginnen oder enden, da sich
in allen Richtungen nur eine freie Strecke
anschlieft.

Typischerweise besteht eine Abzweigstelle
aus einer gemeinsamen zweigleisigen
Stammstrecke, die sich in zwei eingleisige
Strecken aufteilt, in zwei zweigleisige
Strecken aufteilt oder eine eingleisige

Strecke aus der zweigleisigen Haupt-

strecke ausfadelt.

ABZWEIGENDE NEBENBAHN OHNE BLOCKSIGNALE

Ein besonderer Fall liegt vor, wenn
zwischen einer

signal eine (Neben-)Strecke abzweigt, auf
der im vereinfachten Betrieb gefahren

wird und auf der deshalb keine Blocksi-

gnale existieren.
Im Modell wird zum Vorsignal ein Zusatz
(,,gestortes Signal“) eingefiihrt, der mit
der gleichen Adresse wie die Weiche des
Abzweigs geschaltet wird. Es ist nicht
erforderlich, die Weiche mit dem gleichen
Decoder wie das Signal zu schalten, aber
es konnte ganz praktisch sein.

65
»aus“ 218 201 61 /
'\gleiche Adresse

Bei einer Fahrt in die Hauptstrecke
werden Vor- und Hauptsignal wie gewohnt
bedient.

Haupt-/Vorsignalkombi-
nation und dem nachfolgenden Haupt-

Bei einer Fahrt in die Nebenstrecke bleibt
das Vorsignal auch dann dunkel, wenn
das Hauptsignal ,,Fahrt“ beziehungsweise
,Langsamfahrt“ anzeigt, da die befahrene
Strecke kein nachfolgendes Hauptsignal
aufweist.

PDurch die Kopplung des Vorsignal-
Zusatzes ,aus“ an die Weichenstellung
zeigt das Vorsignal immer das korrekte
Signalbild.

Bei einer Fahrt auf Ersatzsignal gibt es
weder Geschwindigkeits- noch Vorsignal-
information. Die Fahrt darf mit 40 km/h
fortgesetzt werden, bis der Weichenbe-
reich durchfahren ist.

weiterhin mit max. 40 km/h gefahren
werden, bis die Stellung des nachsten
Hauptsignals  wahrgenehmen  werden
kann. Falls die Fahrt in die Nebenstrecke
fuhrt, wirde das Vorsignal auch bei
»Fahrt“ dunkel bleiben, aber das ist bei
Fahrt auf Ersatzsignal nicht erkennbar. Da
hier kein Hauptsignal mehr folgt, gilt die
Geschwindigkeitsbeschrankung fir 2000
Meter. Wenn das (vermutlich irgendwann
folgende) nachste Hauptsignal weiter als
2000 Meter entfernt steht, erfolgt fir
dieses eine eigene Vorsignalisierung.

1.4.7. ANSCHLUSSTELLEN

Eine Anschlusstelle ist eine Abzweigung
von der freien Strecke. Meist handelt es
sich um ein einfaches Ladegleis, auf dem
Guterwagen zum Be- und Entladen bereit-
gestellt werden.



DieAnschlusstelle kannaberauch erheblich fahrten.
groBeren Umfang haben und beispiels- 1.5.1
weise mehrere Einzelanschliisse umfassen. .
Die groBten tragen den sperrigen Namen
Ausweichanschlussstelle (die Abkirzung
lautet dabei noch kryptischer auf Awanst).
Die zustellende Rangierfahrt kann sich
hier in der Anschlusstelle ,,einschliefen“
und die Strecke fur Zugfahrten wieder
freigeben.

RANGIERSIGNALE

Rangierfahrten  sind  signaltechnisch
wesentlich  geringer abgesichert als
Zugfahrten. Je nach Bahnhofskomple-
xitat, Anzahl gleichzeitiger Zug- und
Rangierbewegungen (und Zeitepoche)
reicht die Absicherung von reiner signal-
loser Rangierarbeit (fiir die Modellbahn
»ideal“, aber selten vorbildgerecht) bis hin
1.4.8. DECKUNGSSIGNALE zur Sicherung aller Rangierfahrten durch
Ein Deckungssignal sichert eine Gefah-  RangierfahrstraBen, die wie Zugfahr-
renstelle auf freier Strecke. Dabei kann straBen alle Gefahrdungen ausschlieRen.
es sich beispielsweise um eine bewegliche Ein hiufig anzutreffender Kompromiss

Briicke, aber auch um eine niveaugleiche  ist die unterschiedliche Behandlung der
Gleiskreuzung oder Gleisverschlingung  Gleise eines Bahnhofs. In Gleisen, in denen
handeln. gleichzeitig Rangier- und Zugfahrten

Auf den ersten Blick unterscheidet sich stattfinden konnen, sind Rangierfahrten
ein Deckungssignal nicht von einem so abgesichert, dass keine Zugfahrten
,hormalen“ Blocksignal“. Beim Vorbild gefahrdet werden konnen. In Gleisen, in
sind neben den fiir Blocksignale typischen denen ausschlieBlich rangiert wird (z.B.
Sicherungs-Abhangigkeiten  aufeinander ~ den Gleisen eines Bahnbetriebswerkes
folgender Blockabschnitte aber noch oder des lokalen Giiterbahnhofs), erfolgt
zusatzliche Absicherungen aktiv, um keine  signaltechnische  Absicherung.
auszuschlieBen, dass an der Gefahren-  Weichen konnen beispielsweise jederzeit
stelle Unfalle auftreten. umgestellt werden - beim Vorbild
Auf den meisten Modelleisenbahnen  haufig per Hand vor Ort. Am Ubergang
beschranken sich die Unterschiede zwischen ungesichertem und gesichertem
zwischen Block- und Deckungssignalen Bahnhofteil stehen Sperr- oder Wartesi-
auf die Programmierung im Steuer-PC  gnale mit Vorriicksignalen.

oder die Notwendigkeit etwas genauer“ © Texte zu den Rangiersignalen: www.stellwerke.de
hinzusehen, bevor ein Signal auf ,Fahrt“  Wartezeichen / Rangierhaltsignal Ra 11
gestellt wird. Dieses Signal wurde

1.5.  BAHNHOEE besonders bei der DR

Ein Bahnhof besteht aus Hauptgleisen, €XZessiv als Rangier-

die von Ziigen planmaBig befahrenen  Signal benutzt,

wahrend es im Bereich
der ex-DB fast nur noch
in mechanischen und
elektromechanischen Stelly
vorkommt und bei neuer¢
Sperrsignal eingesetzt wirc
aber auch fiur Zugfahi
Gegensatz zum Wartezeict

werden und Nebengleisen, die (iblicher-
weise nur von Rangierfahrten genutzt
werden. Durchgehende Hauptgleise sind
die Hauptgleise der freien Strecke und
ihre Fortsetzung in den Bahnhofen.

Neben Zugfahrten finden in Bahnhofen
auch Rangierfahrten statt, fur die
eigene Signale gelten. Gleissperrsignale
wiederum gelten fur Zug- und Rangier-
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Rangierfahrten zum Halt auf. Die Weiter-
fahrt darf erst nach Zustimmung des
Weichenwarters erfolgen. Die Zustimmung
kann miindlich, durch Hochhalten des
Armes oder einer weifen Handleuchte
oder durch Signal Sh 1 / Ra 12 gegeben
werden.

Im Bereich der ex-DR
sind die Signale, an
denen kein Ra 12
gegeben werden kann
(da die Lampen nicht
vorhanden sind), weil

anstatt gelb.

Das (gelbe) Wartezeichen ist entweder
beleuchtet oder als von innen beleuch-
tetes Zwergsignal ausgefuhrt.

? Auf Modellbahnanlagen mit DR Motiv
sind Wartezeichen (mit und ohne Ra 12)
die Signalisierung im Rangierbereich
eines Bahnhofs.

Wartezeichen wurden ab 1938 auch in Oster-
reich eingefuhrt.

Vorriicksignal Ve 6 (DRG)
Rangierfahrtsignal Ra 12 (DR)

Fahrverbot aufgehoben Sh 1 (DB)

Das bei der DR als Rangierfahrtsignal
bezeichnete Signalbild ,,Fahrverbot aufge-
hoben“ erlaubt Zug- und Rangierfahrten
die Einfahrt in den nachfolgenden Gleis-
bereich. Es wird angewendet
« bei Gleissperrsignalen

» bei Hauptsignalen

e bei Wartezeichen

Durch das Ra 12 / Sh 1 wird
jedoch nur das Fahrverbot
aufgehoben, die Zustimmung
des Fahrdienstleiters fur eine
Zugfahrt wird damit jedoch
nicht gegeben (das macht das
Hauptsignal). Es zeigt
lediglich an, dass der anschlie-
Rende Gleisabschnitt befahrbar ist, nicht
jedoch, dass ein Zug die Erlaubnis zur

Fahrt hat.

Bei mit Hl- oder Ks-Signalen
ausgeristeten Bahnhofen gilt
das ,Halt“ am Hauptsignal
immer auch fir Rangierfahrten
und die Signalschirme sind mit
dem Rangiersignal Ra 12 / Sh 1
ausgeristet.

Die Zustimmung des Warters
zu einer Rangierfahrt gilt
bei der ex-DR nur, wenn ¢
der Triebfahrzeugfiihrer
die Verwandlung bzw. das
Aufleuchten des  Signales
beobachtet hat und auch nur fiir die erste
Rangierabteilung vor diesem Signal. Diese
Bestimmungen gelten jedoch nicht, wenn
eine Kreisscheibe an dem Signal befestigt
ist (im Allgemeinen bei Gleisbildstell-
werken, bei denen das Signal nach der
Vorbeifahrt selbstandig verlischt).

21Im HLl- und Ks-System sind annahernd
alle Ausfahrsignale sowie die Mehrheit
der Zwischensignale mit Rangiersig-
nalen Ra 12 / Sh 1 ausgestattet.

Das urspriinglich verwendete
Vorrucksignal zeigte drei Licht-
punkte in Form eines ,V“. Bei -
der Umstellung auf zwei Lichter ™
wurde das dritte teilweise
einfach demontiert oder auBer Betrieb
genommen.

Auch in Osterreich wurden ab
1938 Vorriicksignale eingefuhrt.
1980 wurde das Vorrucksignal
abgeschafft. Die noch vorhan-
denen Exemplare wurden durch
entfernen eines Lichtpunkts in
ein  Signal ,Verschubverbot
aufgehoben‘‘ umgewandelt.

Da seit 1980 bei den OBB ,Halt“
am Hauptsignal auch fur Verschub-
fahrten giltig ist, sind die beiden
Lampen des ,Verschubverbot
aufgehoben in den Signalschirm
der Bauform 1980 integriert. Wie
bei deutschen Ks-Signalen sind




Ausfahr- und Zwischensignal regelmafig damit
ausgeristet.

Rangierhalt-Tafel Ra 10

Diese Tafel steht in der Regel g 1 &
am Gefahrpunkt links vom
Gleis und zeigt in Richtung | Rengierfahien
Bahnhof. Der Gefahrpunkt ist

der Punkt hinter dem Einfahrsignal eines
Bahnhofes, bis zu welchem von der
Strecke kommende Zige durchrutschen
konnen, wenn sie das Halt zeigende
Einfahrsignal Uberfahren. Es ist praktisch
der standig aktive Durchrutschweg des
Fahrweges auf das Einfahrsignal zu
(obwohl diese Definition schwammig ist,
dient sie doch der besseren Erklarung).
Der Grund ist, daB Rangier-

fahrten nicht in den Bereich m
zwischen Einfahrsignal und
Gefahrpunkt fahren sollen,

um nicht mit eventuell durchrutschenden
Zugen zu kollidieren. Aus diesem Grunde
sollten Rangierfahrten in Richtung Strecke
auf das rechte, abgehende Streckengleis
gelenkt werden, da dort (bei Nichtvorhan-
densein von Gleiswechselbetrieb) keine
Rangierhalttafel steht und damit die
nutzbare Gleislange fur die Rangierfahrt
groBer ist.

In Osterreich heiRen die Tafeln konsequenter-
weise Verschubhalttafel und sind auch entspre-
chend beschriftet.

In der Schweiz erfillt die Rangier-

halttafel den selben ngeck. . .
Inhaltlich ist sie eine unverander-

liche Ausfuihrung des noch einzu- ._.
fuhrenden Rangierhaltsignals.

Ist keine Rangierhalttafel aufgestellt, sind
Rangierbewegungen bis zum Einfahrsignal des
Bahnhofes gestattet.

OBB VERSCHUBSIGNALE .
In Osterreich wurden sehr zeitig
separate Signale fir Verschub- PSS
fahrten eingefuhrt, die die Begriffen
»Verschubverbot“ (zwei waagerechte

weiBe Lampen) und ,,Verschubverbot l

aufgehoben“ (zwei nach rechts

steigende weiBBe Lampen) zeigen konnten. 1949
wurde das heute noch gebrauchliche Licht-
Verschubsignal mit vier weiBen Lichtpunkten
geschaffen, das in der Folge alle anderen
Verschubsignale abloste.

Neben den Verschub- bzw. Vorriicksignalen
an Hauptsignalen und Wartezeichen gibt es
einzeln stehende Verschubsignale

» auf Mast (bei Neuanlagen selten verwendet)
 als Zwergsignal (heute Standard)

« als Zwergsignal in verkleinerter Ausfuhrung
Bis 1980 gab es eine strikte Trennung zwischen
Signalen fur Zugfahrten und Signalen fir
Verschubfahrten: ,Halt“ zeigende Hauptsi-
gnale galten nicht fur Verschubfahrten. Daher
muBten Verschubsignale am Standort eines
Hauptsignals den Begriff ,Verschubverbot‘
zeigen konnen. Seit der Signalbuchanderung
wurden die Lampen fur den Begriff ,,Verschub-
verbot“ abgeschaltet und im Lauf der Zeit
entfernt.

Bis 1962 konnten Verschubsignale
durch zusatzliche Vorrucksignale
erganzt werden. Die Freistellung

des Verschubsignals gilt nicht als
Fahrauftrag, dieser wurde durch das
Vorriicksignal gegeben. Aus Kosten-
grinden kam man von dieser
Doppelsignalisierung  wieder ab.
Stattdessen wurden diejenigen
Verschubsignale, bei denen die
Freistellung gleichzeitig den
Fahrauftrag fur unbegleitete Trieb-
fahrzeuge darstellte mit einem
weiBen, auf der Spitze stehenden
Quadrat gekennzeichnet.

Vor einem Verschubsignal, das fur
mehrere Gleise giltig ist, mussen
Verschubfahrten in jedem Fall einen ' g
zusatzlichen Auftrag zur Weiterfahrt = [
abwarten (alleinfahrenden Loks brauchten
normalerweise keinen solchen Auftrag). Solche
Verschubsignale sind mit einem riickstrah-
lenden, weiBen Dreieck gekennzeichnet.

]

1.5.2. GLEISSPERRSIGNALE

Gleissperrsignale haben die Aufgabe,
Fahrten in ein Gleis zu verhindern, eine
Fahrt anzuhalten, oder ein Fahrverbot
aufzuheben. Sie gelten fur Zug- und
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Rangierfahrten.

Ein ,,Halt / Fahrverbot*“ (Sh 0) am Slgnal
gebietet Zug- und Rangierfahrten Halt. Es
zeigt an, daB der folgende Gleisabschnitt
nicht befahren werden darf. Rangier-
fahrten dirfen jedoch auf mindlichen
Auftrag an diesem Signal vorbeifahren.

Das Signalbild ,,Fahrverbot aufgehoben
(Sh 1) erlaubt - wie bereits vorgestellt -
Zug- und Rangierfahrten.
Gleissperrsignale konnen in  dichter
Folge hintereinander aufgestellt sein,
wenn - beispielsweise fur unterschied-
liche Zuglangen - verschiedene, zwingend
einzuhaltende  Haltepunkte  markiert
werden sollen:

“«

Sperrsignale erhalten als Bezeichnung
die Gleisnummer. Bei mehreren Signalen
in einem Gleis werden hochgestellte
romische Ziffern (X und Y beim ESTW).
Vor Weichenspitzen W und die Weichen-
nummer.

Kennlicht am Sperrsignal

Bevor Fahrzeuge
bewegt werden, ist
in der Regel die
Zustimmung des

Weichenwarters
erforderlich. Die
Zustimmung zur Fahrt wird vom Weichen-
warter zum Beispiel durch die Fahrt-
stellung des Sperrsignals angezeigt. Sollen
die Weichen und Sperrsignale in einem
festgelegten Bereich eines Bahnhofs
durch andere selbst bedient werden, wird
ein sogenannter Nahstellbereich einge-
schaltet. Wird nun in diesem Bereich ein
Rangierfahrweg von einem Sperrsignal
aus eingestellt, wird an diesem Sperr-
signal meist das Kennlicht angeschaltet.
Dagegen werden alle Signale, die einen
Fahrweg in den Nahstellbereich sperren
konnen, in diese Sperrstellung gebracht.

2 Im H/V-System sind Ausfahrsignale meist
mit Sperrsignalen kombiniert, seit 1959
in der Regel als kombiniertes Haupt-/
Sperrsignal ausgefiihrt.

HAUPTSPERRSIGNALE

Bei der DB galt ,Halt“ am
Hauptsignal wie Dbereits
diskutiert - immer nur fur
Zugfahrten. In der Folge
waren auf vielen Bahnhofen
fast alle Ausfahr- und
Zwischensignale mit Sperrsig-
nalen kombiniert, was insbe-
sondere bei mehreren neben-
einander stehenden
Ausfahrsignalen zu  einer
Haufung roter Lampen fihrte.
Zur Vereinfachung fiihrte die
DB ab 1950 die Grundsignal
genannte Kombination von
Haupt- und Sperrsignal in
einem Signalschirm ein. Seit
1959 ist das nun Haupt-/Sperr-
signal genannte Kombi-Signal




die Regelausfiihrung eines Ausfahrsignals

bei der DB. Die Bezeichnung Hp 00 fiir Zug-

und Rangierhalt wurde ebenfalls 1959 im
Signalbuch der DB eingefiihrt. Bei Freigabe
einer Rangierfahrt mit dem Rangiersignal
Sh 1 wird die zweite rote Lampe (des Sh 0
signalisierenden Hp00) ausgeschaltet und
das Signal zeigt neben Sh1 den Haltbegriff
Hp 0.
Haupt- und Sperrsignal

A A A A

HpO + ShO Hp1 Hp2 HpO + Sh1
Haupt/Sperrsignal

HpOO  Hp1 Hp2 HpO + Sh1

(OBB SPERRSIGNALE

In der Zeit zwischen 1938 und
1945 wurden auch in Osterreich
deutsche Sperrsignale verwendet.
Nach 1945 wurden diese zu reinen
Verschubsignalen umgestellt
und hatten fir Zugfahrten keine
Bedeutung mehr. Die Funktion
des Gleissperrsignals ging auf das oo
1949 neu eingefiihrte Sperrsignal L
iiber, dessen Entwicklung bei den OBB Signalen
beschrieben ist.

Kann auf ein Vorsignal ein Sperrsignal folgen,
erhalt der Vorsignalschirm einen weiBen Rand.

1.5.3.  SIGNALE IN SCHWEIZER BAHNHOFEN

Die Signalisierung in Schweizer Bahnhdfen
unterscheidet sich wesentlich von der in
Deutschland und Osterreich iiblichen. Die
wichtigsten Prinzipien sind in diesem Einfiih-
rungsteil zusammengestellt, die Details finden
sich bei der Beschreibung der Schweizer Signale.

SCHWEIZER RANGIERSIGNALE

Schweizer Rangiersignale sind sehr vielfaltig.
Sie haben sich im Lauf der Jahre den Bedurf-
nissen angepasst, verloren aber nie durch
Modernisierungen ihre Giiltigkeit. |hr Einsatz
ist nicht auf kleinere Bahnhofe beschrankt.
In modernen (und modernisierten) Anlagen
werden sie aber zunehmend durch Zwergsi-
gnale ersetzt.

Bei Unklarheiten zeigen - wie bei anderen
Signalen auckleine Pfeile auf das Gleis, fir

welches das Signal gilt.

Raumungssignale
Raumungssignale gibt

es in der heutigen

Form seit 1916, womit

:2 n g,z::le?ir:' gar:taeit:: Rangieren Rangieren
zahlen. Vergleichbare verboten - gestattet
Signale wurden auch bei deutschen Lander-
bahnen eingesetzt. Sie dienen dem Schutz
von  ZugsfahrstraBen.  Rangierbewegungen,
die diese ZugfahrstraBe nicht gefahrden sind
aber weiterhin erlaubt. Eine Verbindung zu
Weichen besteht beim Raumungssignal nicht.
Raumungssignale kommen heute kaum noch zur
Anwendung.

Wenn ein Raumungssignal ,,Rangieren gestattet*
zeigt, kann das zugehorige Gleis bzw. die
zugehorigen Gleise solange zum Rangieren
benutzt werden bis es ,Rangieren verboten*
zeigt. Bei ,Rangieren verboten® missen alle
Rangierbewegungen die zugehorigen Gleise
raumen und freihalten.

Rangierhaltsignale

Rangierbewegungen - -
mussen vor einem ,Halt* FEL00% o0
zeigenden  Rangiersignal 0 oo
warten, bis es ,Fahrt*

zeigt. Ein »Fahrt Halt Fahrt

zeigendes Rangierhaltsignal gilt - im Gegensatz
zum Raumungssignal - als Zustimmung zur
Rangierfahrt. Auch Rangierhaltsignale werden
zunehmend durch Zwergsignale ersetzt.

Auch Rangierhalttafeln - bei denen g
der ,Halt“-Begriff aufgemalt ist -
konnen mit den Lampen fir den
,Fahrt“-Begriff ausgestattet sind.
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Sperrsignal

Das Sperrsignal hat nur einen Signal-
begriff und gilt sowohl fur Rangier-
als auch fur Zugfahrten. Es sperrt
die Vorbeifahrt am Signal, wenn es
eingeschaltet ist. Das Signal ist auch
in Anlagen mit Zwergsignalen anzutreffen und

wird beispielsweise verwendet, um Bahniber-

gange im Bahnhofsbereich zu decken.

Sperrsignale haben regelmaBig  einen
dreieckigen Aufsatz. Statt eines eigentlichen
Fahrbegriffs werden sie dunkelgeschaltet und

erlauben damit sowohl Zug- als auch Rangier-

fahrten die Vorbeifahrt.

Generell sind alle Rangiersignale mit einem
weiBen, dreieckigen Aufsatz
tetem Zustand ohne Bedeutung.

Riickstellsignal

Das Ruckstellsignal erteilt dem

Lokfuihrer den Auftrag, mit seiner
Lokomotive und den Wagen vom

Signal wegzufahren. Es kommt zur
Anwendung, wenn aus irgendeinem

Grund mit der Rangierbewegung der Bereich
geraumt werden muss. Das Signal hat einen
dreieckigen weissen Aufsatz, der das Signal
unbeleuchtet ungiiltig erklart.

SCHWEIZER ZWERGSIGNALE

Zwergsignale dienen der Regelung von Rangier-

bewegungen sowie dem gegenseitigen Schutz
von Rangierbewegungen unter sich oder gegen
Zugfahrten. Sie sind in gewisser Weise das

Schweizer Pendant zu den Deutschen Gleis-

sperrsignalen, sind aber viel flexibler angelegt
und gehen weit Uber die Funktionalitat der
Sperrsignale hinaus. Sie gelten fiir Rangier- und
Zugfahrten und Ubernehmen zusatzlich die
Funktion von Weichensignalen. Am treffendsten
beschreibt die Bezeichnung Fahrstrassensignale
den Zweck der Zwergsignale.

Nach ersten Versuchen aus dem Jahr 1943
werden Zwergsignale ab 1950 eingefiihrt. Sie

ersetzen in Anlagen mit verschlossenen Rangier-
strassen die auch als Vorriicksignale bezeich-

neten Rangierhaltsignale. In solchen Anlagen
werden auch keine Weichensignale aufgestellt.
Zwergsignale befinden sich direkt am Boden
neben dem Gleis, nur in speziellen Einzelfallen
werden sie zur besseren Sichtbarkeit erhoht
angebracht.

in unbeleuch-

By By By

Halt  Fahrt Vorsicht

Zwergsignale konnen drei Signalbilder anzeigen.
Bei eingestellter Zugfahrstrasse zeigen sie
»Fahrt“. Signalisiert ein Haupt- oder Sperr-
signal ,,Halt“, zeigt das vorausgehende Zwerg-
signal ,,Fahrt mit Vorsicht“. Bei Zugfahrstrassen
zeigt das letzte Zwergsignal gegen die Strecke
»Fahrt®.

Im Drei- und Vierschienengleis kann das Zwerg-
signal mit einem leuchtenden N (Normalspur)
bzw. S (Schmalspur) erganzt sein. Die
Zustimmung gilt in diesem Fall nur fur
Fahrzeuge der entsprechenden Spurweite.
Zwergsignale standenurspriinglich ==
rechts vom Gleis und waren links =
abgeschragt. Der Vorsicht-Begriff
ist bei diesen Signalen natdrlich
spiegelbildlich angeordnet. Ab
1963/65 wurde die Linksauf-
stellung vorgeschrieben und die
Abschragung auf rechts geandert. Steht ein
Zwergsignal ausnahmsweise rechts vom Gleis,
weist auf der Vorderseite ein reflektierender
Pfeil auf das zugehorige Gleis.

Zwergsignale werden auch mit Abfahrtsignalen
kombiniert aufgestellt.

Auf der Rickseite weist ein
aufgemalter weiBer Pfeil auf
das zugehorige Gleis. Zusatzlich
erscheint ein weiBer schrager
Lichtstreifen (Ricklicht), wenn
das Zwergsignal ,Fahrt“ oder
,Vorsicht“ zeigt. i
Wie Rangiersignale konnen Zwerg-
signale mit einem Dreieckaufsatz versehen
werden. Die so gekennzeichneten Signale sind
unbeleuchtet ohne Bedeutung (nur in Neben-
gleisen erlaubt).

Mini-Hauptsignale

In Guter- und Rangieranlagen mit
40 km/h Hochstgeschwindigkeit
konnen statt normaler Hauptsi-
gnale sogenannte Mini-Hauptsi-
gnale verwendet werden. Diese
werden in Bodennahe montiert
(in Anlagen mit Zwergsignalen
direkt auf einem Zwergsignal) und
konnen die Signalbegriffe ,Halt“




und ,,Warnung“ zeigen.

1.5.4. HAUPTSIGNALE

In einem Bahnhof unterscheidet man
Hauptsignale nach ihrer Funktion in
Einfahr-, Zwischen- und Ausfahrsignale.
Bei deutschen Bahnen sind diese
Funktionen am Signal nicht speziell
beschildert - der Fachmann erkennt die
Funktion in der Regel an den Bezeichnern
der Signale. In Osterreich und der Schweiz
wurden dagegen Merkzeichen entwickelt,
um die Funktion eines Signals eindeutig
und schnell zu erkennen.

Einfahrsignale

Ein Einfahrsignal steht vor einem Bahnhof
an der Grenze zwischen diesem und der
freien Strecke und zeigt an, ob ein Zug aus
in ein Bahnhofsgleis einfahren darf. Jedes
im Regel- oder Gleiswechselbetrieb von
Zugen befahrene Streckengleis wird mit
einem Einfahrsignal ausgerustet.

Sie sind Ublicherweise 200 Meter vor
dem ersten Gefahrenpunkt platziert. Der
Abstand wird auf bis zu 400 Meter erhoht,
wenn innerhalb der letzten 2 km vor dem
Einfahrtsignal ein Gefalle auftritt. In einer
Steigung darf der Abstand dagegen auf bis
zu 50 m verkirzt werden. Einfahrsignale
konnen neben ,Halt“ regelmaRig ,,Fahrt*
und haufig auch Geschwindigkeitsbe-
schrankungen signalisieren.
Einfahrtsignale sind ublicherweise mit
Ersatz- oder Vorsichtssignal ausgestattet
und haben keine Rangiersignale.
Einfahrsignale an durchgehenden Haupt-
gleisen werden in Richtung der Kilomet-
rierung mit Abis E und in Gegenrichtung mit
F bis J bezeichnet. Wenn am Gegengleis
einer zweigleisigen Strecke Einfahrsignale
aufgestellt werden, so werden diese mit
Doppelbuchstaben analog der Bezeichnung
des Einfahrsignals am Regelggleis (z.B. AA,
FF, ...) bezeichnet.

In der Schweiz markieren Bahnhofanfangstafeln
die Rangiergrenze Strecke - Bahnhof, auf denen

die Abkiirzung des entsprechenden Bahnhofs
steht (z.B. Rtr = Rothrist). Sie werden beim
Einfahrsignal angebracht und

zwar beim System N immer, beim

System L nach Bedarf.

Beim System N wird das Signal vor

dem Einfahrsignal mit einem Uber

dem Signalschirm angebrachten

schwarzen Merkschild mit weiBer I B
Raute markiert. .
Einfahrsignale erhalten bei den 5
OBB seit 2000 eine Tafel mit der
Bezeichnung ,ES“. Vorher wurden "
sie testweise mit dem Kiirzel ,,BF“ k‘
flr ,Bahnhofsanfang“ gekenn- Ny |
zeichnet.

Ausfahrsignale

Ein Ausfahrsignal steht am Ende des
Bahnhofsgleises und zeigt an, ob ein Zug
aus einem Bahnhofsgleis in den nachfol-
genden Blockabschnitt ausfahren darf.
Ausfahrsignale  benachbarter  Gleise
mussen nicht auf einer Hohe stehen. Bei
Gleisen in Kurven sind sie aber so aufzu-
stellen, dass unabhangig vom Stand-
punkt des Betrachters die Signale in der
richtigen Gleiszuordnung zu sehen sind.
Bei Geschwindigkeiten bis 60 km/h konnen
Ausfahrsignale weggelassen werden.
Ausfahrsignale werden in Kilometrierungs-
richtung mit N und einer nachfolgenden
Ziffer bezeichnet, in Gegenrichtung
wird P mit Ziffer verwendet. Die Ziffer
entspricht jeweils der Gleisnummer. Falls
es unterschiedliche Ausfahrtsignale fir
mehrere Zielstrecken gibt, erhalten diese
die Buchstaben O bzw. Q.

Ausfahrsignale  sollten  soweit wie
moglich an die Ausfahrweichen geriickt
werden, um die nutzbaren Gleislangen zu
maximieren. Begrenzt ist die Optimierung
durch die erforderlichen Durchrutschwege
und - besonders in Kurven - die erforder-
lichen Freiraume zu benachbarten Gleisen.
Ein ,Fahrt“ zeigendes Ausfahrsignal
erlaubt einem haltenden Personenzug
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noch nicht die Abfahrt. Hierfur ist ein
Abfahrtsignal erforderlich, das entweder
durch einen Eisenbahner (Aufsicht oder
Zugbegleiter) oder als Lichtsignal gegeben
wird.

Ausfahrsignale erhalten bei den OBB seit 2000
eine Tafel mit der Bezeichnung ,,AS“, nachdem
sie zeitweilig mit einer Tafel mit durchgestri-

chenem ,,BF“ flir ,Bahnhofsende® markiert
wurden.

Zwischensignale

Ein Zwischensignal steht in ausge-

dehnten Bahnhofsbereichen zwischen Ein-

und Ausfahrsignal und zeigt an, ob der
nachfolgende Gleisabschnitt des Bahnhofs
befahren werden darf. Ein Signal kann, je
nach eingestellter FahrstraBe die Funktion

eines Ausfahr- oder eines Zwischensig-

nales haben. Dies ist insbesondere bei im
Bahnhof abzweigenden Strecken der Fall.
In der Zeit bis zum 2. Weltkrieg wurden
spezielle Wiederholungssignale von Vorsignalen
als Zwischensignal bezeichnet. Bei der OBB sind
solche Signale als ,,Signalnachahmer* bis heute
im Einsatz. Diese Wiederholer haben mit den
heute als ,Zwischensignal“ bezeichneten
Signalen nichts zu tun.
Zwischensignale werden in |
Kilometrierungsrichtung mit |
R (erstes Zwischensignal), T |
(zweites) oder V (drittes) und
der Gleisnummer als nachfol-
gende Ziffer bezeichnet, in
Gegenrichtung wird S, U oder
W mit Ziffer verwendet.
Zwischensignale erhalten bei den OBB seit 2000

offiziellen Bahnhofsabkiirzung (zum Beispiel
Beispiel Pw = St. Polten Frachtenbahnhof).

Ein Signal kann, je nach eingestellter FahrstraBe,
durchaus Ausfahr- oder Zwischensignal sein.

In diesem Beispiel aus St. Polten Hbf (Pb) hat
das Signal bei der Fahrt nach links (abzweigende
Strecke Richtung St. Polten Alpenbahnhof) die
Funktion eines Ausfahrsignals, bei Weiterfahrt
auf der Hauptstrecke (Westbahn) die Funktion
eines Zwischensignals.

In der Schweiz werden Zwischensignale als
,»,Gleisabschnittsignal“ bezeichnet.

EIN BEISPIEL

Im Bild unten wird fir einen fiktiven
Bahnhof mit H/V-Signalen eine umfang-
reiche Hauptsignalbestiickung vorgestellt.
In eine zweigleisige Strecke miindet von
links eine eingleisige ein. Die zweigleisige
Strecke ist fur Gleiswechselbetrieb
ausgerustet. Aus allen Gleisen konnen
Ausfahrten erfolgen. Die Gleise 3 und 4
haben Zwischensignale, um beispiels-
weise zwei Zlige hintereinander an einem
Bahnsteig abfertigen zu konnen.

MEHRERE ZUGE IN EINEM GLEIS

Das klassische Beispiel fur Zwischensi-
gnale sind Bahnsteige, an denen mehrere
Zuge hintereinander abgefertigt werden
konnen. Das Gleis muss dafur in zwei
Abschnitte aufgeteilt werden, zwischen
denen eben ein Zwischensignal platziert
wird. Dies kann entweder ein Zugde-
ckungssignal sein, das neben dem Signal-
begriff ,,Halt“ nur noch das Kennlicht
aufweist. Oder es wird ein Hauptsignal

eine Tafel mit der Bezeichnung ,ZS* und der ~€ingesetzt, das zusatzlich noch einen
aa n Aa Weichen- Kilometrierung > Weichen- Fp f
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Fahrtbegriff zeigen kann.
Weichenbereich

o s i i
[od

lcc ~O|
Einfahrsignal ~ Zwischensignal

Ausfahrsignal

Bei Einfahrt des ersten Zuges ist Zwischen-
signal funktionslos und zeigt das Kennlicht.

AnschlieBend deckt das ,Halt“ zeigende
Zwischensignal den im zweiten Gleisab-
schnitt stehenden Zug. Der nachfolgend
einfahrende Zug wird (als Kurzeinfahrt) in
das Gleis eingelassen.

fmiiem paiimning
Nor S
el

Fiir die Ausfahrt des ersten Zuges wird nur
das Ausfahrsignal auf ,,Fahrt“ gestellt.

met e e
[ oel

Die Ausfahrt des zweiten Zuges erfolgt
entweder mit ,,Fahrt“ am Zwischen- oder
am Ausfahrsignal. Das jeweils andere
Signal zeigt Kennlicht. Natirlich muss
das Ausfahrtsignal zwischendurch ,Halt“
zeigen.

e
m e

Alternativ fahrt der zweite Zug ebenfalls
auf ,Fahrt“ am Ausfahrsignal aus. Das
Zwischensignal hat dabei selbst nur
eine rote Lampe und das Kennlicht (und
eventuell noch ein Rangiersignal).

i ]

-

Die  konkreten

Signalbilder
hangen natirlich stark vom

eingesetzten
ab (rechts das Bild eines
Hp-Zwischensignals, Details
siehe Seite DE-17) und konnen

Signalsystem

zusatzlich von der dargestellten Periode
abhangen. Die Details werden dann bei der
Vorstellung der Signalsysteme beschrieben
(HL-Signale auf Seite DE-33).

Bei den OBB werden statt der Zwischensignale
Schutzsignale eingesetzt (Details siehe Seite
OBB-9).

GRUPPENAUSFAHRSIGNALE

Insbesondere in Rangieranlagen werden
Gruppen-Ausfahrsignale verwendet, deren
Signalbild fur Zugfahrten aus mehreren
Gleisen gilt. Auch heute noch gibt es auf
Strecken, die mit niedriger Geschwin-
digkeit befahren werden teilweise einfa-
chere Signalanlagen und Gruppensignale.
Anstatt fur jedes Gleis ein Ausfahrsignal
aufzustellen, wird jedes dieser Gleise
nur mit einem hochstehenden Sperrsignal
ausgeristet. Das Gruppenausfahr-Haupt-
signal wird an der Stelle plaziert, an der
alle Gleise zusammenlaufen. Soll ein Zug
ausfahren, wird das fir ihn giiltige Sperr-
signal und das Gruppenausfahrsignal auf
»Fahrt“ gestellt.

Gruppenausfahrsignale werdenvor allemin
Guterbahnhofen eingesetzt, seltener auch
in Personenbahnhdfen. Ublicherweise sind
auf Gleisen mit Gruppenausfahrten weder
Durchfahrten noch gleichzeitige Ein- und
Ausfahrten auf verschiedenen Gleisen der
Gruppe zugelassen. Die durchgehenden
Gleise eines Bahnhofs haben in aller Regel
auch dann eigene Ausfahrsigale, wenn
andere Gleise mit einem Gruppenausfahr-
signal ausgestattet sind.
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Gruppenausfahrsignale bei der OBB siehe Seite
<7>.

In der Schweiz sind Gruppensignale weiter
verbreitet als in Deutschland, Sperrsignale in
einer den seutschen Sh-Signalen vergleichbaren
Bedeutung hingegen unbekannt. Die Moglich-
keiten der Gleiszuordnung von Gruppensignalen
sind sehr vielfalitig und werden im Kapitel der
Schweizer Signale ausfiihrlich vorges

GLEISABSCHLUSSEUNDHAUPTSIGNALEMIT,,NUR-HALT*
Endet ein Gleis mit einem Prellbock, so ist
dieser signaltechnisch so zu kennzeichnen,
dass erkennbar ist, dass das Gleis endet.
Was dem Laien ,,komisch“ anmuten mag
- da man ja gar nicht weiterfahren kann -
ist vom sicherungstechnischen Standpunkt
her konsequent - und damit auf vorbild-
gerecht ausgeriisteten Anlagen nachzu-
bilden.

Schutzhalttafel Sh 2

Kann ein Zug in ein Stumpfgleis signalge-
sichert einfahren, so endet eine Zugfahr-
straBe an einem Prellbock. Jede Zugfahrt
befindet sich immer unter Deckung zweier
Hauptsignale. Am Prellbock wird eine
Schutzhalttafel aufgestellt, die sozusagen
das Ausfahrsignal darstellt und den Zug
von vorne deckt. Ist die Tafel nicht ausrei-
chend beleuchtet, wird zusatzlich eine
rote Signallampe aufgestellt.

An  Prellbocken auf Neben-
gleisen konnen hingegen keine
Zugfahrten enden. Sie werden
mit einem Formsignal Sh 0 als
Gleisabschluss gekennzeichnet - natirlich
ortsfest und nicht auf Sh 1 stellbar.

In Osterreich (links) und in der Schweiz (rechts)
werden Gleisabschlisse ebenfalls mit einem
Gleissperrsignal bzw. einem Haltsignal markiert.
Die OBB-Haltscheibe entspricht der Schutzhalt-
tafel Sh 2.

Das Einfahrsignal zeigt bei ,Fahrt“ eine
Stumpfgleis- bzw. Kurzeinfahrt an. Beim
H/V-System bedeutet das, dass eine
Geschwindigkeitsbeschrankung von 30
km/h gilt. Bei langen Einfahrwegen kann
das Zs 3 auch erst einzeln innerhalb des
Weichenbereiches aufgestellt sein, um

lange mit Geschwindigkeitsbeschrankung
befahrene Abschnitte zu vermeiden. Das
Ausfahrtvorsignal ist auf ,Halt erwarten“
festgelegt, das Zs 3v am Einfahrtsignal
wird gegebenenfalls weggelassen.

QB

Ist zwischen dem
Halteplatz des Zuges
und dem Gleisab-
schluss genugend
Platz oder sogar
ein Rangierbereich
vorhanden, kann ein
Zug mit ,normaler”

Langsamfahrt 40
km/h einfahren. In diesem Fall wird ein

»echtes Ausfahrsignal aufgestellt, das
aber nur Halt (Hp 0 / Hp 00) und gegebe-
nenfalls ein Rangiersignal anzeigen kann.



BAHNHOFE OHNE AUSFAHRVORSIGNAL

Im Gegensatz zu den Nebenbahnen sind
Hauptbahnen vollstandig signalisiert. Das
bedeutet, dass Bahnhofe grundsatzlich
mit Vor- und Hauptsignalen ausgestattet
sind. Eine Ausnahme sind manchmal
fehlende Ausfahrvorsignale auf weniger
frequentierten Strecken bzw. solchen mit
relativ niedriger Geschwindigkeit.

Bei Zigen, die in einem Bahnhof ohne
Ausfahrvorsignal planmaBig halten, ist
es zulassig, das Einfahrsignal vor dem
Ausfahrsignal zu bedienen. Soll aber ein
Zug, der normalerweise durchfahrt, im
Bahnhof halten, darf das Einfahrsignal erst
dann bedient werden, wenn der Zug vor
dem Einfahrsignal zum Stehen gekommen
ist (ansonsten wirde der Triebfahrzeug-
flihrer annehmen, er diirfe durchfahren).

1.5.5. SONSTIGE SIGNALE IM BAHNHOFSBEREICH

WEICHENSIGNALE

Weichensignale zeigen dem Lokfuhrer,
welche Stellung eine Weiche hat. Diese
Information ist besonders fiir Rangier-
fahrten wichtig, damit erkannt werden
kann, ob die Weiche befahren werden
kann, in welche Richtung die Weiche zeigt
und ob sie befahrbar ist.

Mechanische Weichensignale sind
entweder beleuchtet oder riickstrahlend
ausgefiihrt. Die ,Hutze“, die auf den
Kasten aufgebaut ist, diente friher zum
Rauchabzug bei Petroleumbeleuchtung.
Bei einer Riickfallweiche sind die Signalla-
ternen gelb oder orange gefarbt.

Bei den Lichtsignalen blinkt wahrend des
Umstellens oder bei Storungen mindestens
eine Lampe. Licht-Weichensignale sind
hauptsachlich in EOW-Bereichen (s.u.)
anzutreffen.

Steht die Weiche auf dem geraden Strang,
wird das Slgnalb1ld Wn 1 angezeigt:

.

Steht die Weiche auf dem gebogenen
Strang, sieht man von der Spitze aus
ein anderes Signalbild Wn 2 als vom
Herzstiick aus. Bei AuBenbogenweichen
wird die Richtung der Weiche durch einen
schwarzen Boden signalisiert'

,*:«. 'e“ - ;;! ﬂ‘

Bei einfachen oder
doppelten Kreuzungs-
weichen kommen
Signale zum Einsatz,
die die Weichen-
stellung durch
weiBe Streifen oder Lampen anzeigen
(Signalbilder Wn 3 bis Wn 6).

Weichen werden entweder zentral vom
Fahrdienstleiter aus einem Stellwerk oder
lokal vom Zugbegleitpersonal bzw. vom
Lokfuhrer gestellt. Der nicht zentral
gestellte Weichenbereich wird auch
Ortsstellbereich genannt. Traditionell
erfolgt das Stellen der Weiche im Ortsstell-
bereich per Hand mit dem Weichenhebel.

Die moderne Alter-

mew AT

native sind  elekt-
risch ortsgestellte s
Weichen (der e\

Weichenbereich heiBt
dann  EOW-Bereich),
bei denen vor
jeder  Weiche ein
sogenannter Schlagtaster steht, mit dem
die Weiche umgestellt werden kann.

Alternativ kann es am Anfang des Bereiches
auch eine Stelltafel geben, an der man nur
das Zielgleis auszuwahlen braucht und
sich alle betroffenen Weichen dann

=
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EinfUhrung

automatisch stellen.

In diesem Fall werden die
Lampen der Weichenlicht-
signale dieser Weichen von
weill zu blau, signalisierend
dass diese Weichen dann
gesperrt sind.

BOMBARDIER b

i
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PEin  vorbildgerechter = EOW-Bereich
mit funktionierender Stelltafel ist ein
dankbares Objekt fiir Modellbahn-
anlagen, insbesondere fir Club- und
Ausstellungsanalgen. Und er kann
mit einem Qdecoder Alleskonner mit
Uberschaubrem  Aufwand  realisiert
werden.

Die OBB setzt Weichensignale ein, die den

deutschen entsprechen.

Bei den Eisenbahnen der Schweiz

werden heute bevorzugt Zwerg-

signale eingesetzt, die neben

anderen Funktionen auch die

Stellung der Weichen mit signali- © =

sieren. Andernfalls sindeichensi-

gnale im Einsatz, deren Bauform sich nur in so

weit geandert hat, dass bei friiheren Varianten

der Bereich zwischen dem symbolischen Pfeil

weiB gestrichen war. Steht die Weiche auf

dem geraden Zweig, ist ein senkrechter Strich

zu sehen. Fir Bogenweichen, einfache und
doppelte Kreuzungsweichen kommen spezielle
Weichensignale zum Einsatz.

BREMSPROBENSIGNALE
Bremsprobensignale gehoren zu den durch
das Zugpersonal zu gebenden Signalen
und gehoren nicht direkt zu den Rangier-
signalen. Sie regeln die Bremsprobe an
durchgehend gebremsten Ziigen. Neben
Hand- oder Lichtzeichen des die Brems-
probe  durchfiihrenden  Eisenbahners
gibt es ein stationares Lichtsignal mit
folgenden Signalbildern:

Zp 6 Schweiz Zp7 Schweiz Zp 8 Schweiz
Bremsen Bremsen Bremsen
anlegen losen in Ordnung

Magnetbremse anlegen

(friiher: Regulierbremse) E] Abfahrsignal “

Das OBB Bremsprobensignal hat |
ebenfalls drei Lampen, allerdings 4
bei leicht abweichender Lampen- |
verwendung und ist haufig mit dem |
Abfahrtsignal ~ kombiniert.  Auch g
Schweizer Bremsprobensignale

werden ofter mit Abfahrtsignalen in

einem Signalschirm vereinigt. AuBerdem wird in
der Schweiz ein weiterer Signalbegriff fur die
Priifung von Sonderbremsen verwendet. Friiher
war das die sogenannte Regulierbremse, heute
ist es die Magnetbremse. Die Schweizer Signale
konnen auch gespiegelt auftreten (rechts und
links vertauscht).

2 Qdecoder stellen fiir alle Bremsproben-
signale fertige Betriebsarten bereit. Bei
Steuerung mit Tastern wird bei jedem
Tastendruck das ,nachste®“ Signalbild

des typischen  Bremsprobenablaufs
angezeigt.

ABDRUCKSIGNALE

Abdriicksignale signalisieren dem

Lokfiihrer am Ablaufberg, wie er sich
zu verhalten hat. Beim Abdriicken am



Ablaufberg wird ein Guterzug entkuppelt
und dann von einer Rangierlok auf
einen ,,Hugel“ gedriickt. Am Scheitel des
Hiigels beginnen die Wagen dann, den
Hiigel bergab zu laufen, normalerweise
schneller, als die Rangierlok nachdriickt.
Damit werden die einzelnen Wagen
getrennt und rollen einzeln Uber mehrere
Weiche in verschiedene Abstellgleise. Mit
diesem Verfahren kann man einfach und
wirkungsvoll mehrere Ziigen zu neuen
Zugen zusammensortieren, wenn man
zwischen den Wagen die Weichen umstellt.
Damit die Wagen nicht zu dicht folgen,
kann der Ablaufwarter mittels dieser
Signale dem Rangierlokfiihrer die notige
Geschwindigkeit anzeigen.

| - -
Ra 6 Ra 7 Ra 8 Ra 9
Abdriicken langsam mahg Zuriick-
verboten abdriicken schnell ziehen
abdriicken
Schweiz: . schneller 8o
Halt Schieben Schieben 8

Das Abdriicksignal steht in der Regel am
Scheitelpunkt eines Ablaufberges. Die
Kommunikation wurde zunehmend auf
Funk umgestellt, so dass Abdrlicksi-
gnale kaum noch anzutreffen sind. Bei
modernen  Zugbildungsanlagen erfolgt
die Kontrolle des Ablaufbergs vollstandig
vom Computer per Fernsteuerung. Wenn
Zuge getrennt und neu gruppiert werden
sollen, wird der alte Verband entkuppelt
Uber einen Higel geschoben, wobei die
einzelnen Wagons nacheinander runter-
rollen und uber verschiedene Weichen
neuen Zugen zugeordnet werden.

In Osterreich und der Schweiz werden die
Signale Ra 6 bis Ra 8 in ahnlichen Signalen mit
gleicher Bedeutung verwendet (in der Schweiz
nur anders bezeichnet - dort auch das Ra 9 mit
anderem Signalbild).

? Auch Signale am Ablaufberg sind im
Qdecoder vorinstalliert.

DURCHFAHRTSIGNALE
In einigen Signalsystemen git es an Einfahr-
und Zwischensignalen spezielle

Signalbilder fir eine freigegebene Durch-
fahrt durch den Bahnhof - beispielsweise
bei der Danischen Eisenbahn.
Das bei den OBB zwischen 1968 und
1980 verwendete Signal ,,Durchfahrt
erlaubt”“ zeigt an, dass ein planma-
Biger Halt in einer Betriebsstelle
entfallt und der Zug ohne anzuhalten
durchfahren kann. Heute genigt
die Freistellung des Ausfahrsignals um einen
ausgefallenen Aufenthalt anzuzeigen. (Das gilt
naturlich nicht fur planmaBige Verkehrshalte
von Reiseziigen.)

GRENZ- UND ISOLIERZEICHEN

Grenzzeichen Ra 12 (DB), So 12 (DR)
Gleise haben einen Lichtraum, der i
1}

freigehalten werden muB, damit

sich Fahrzeuge darin bewegen
konnen, ohne irgendwo anzustofen
(Signalmasten, Brlickenpfeiler, Bahnsteig-
kante, ...). Bei Weichenverbindungen - an
denen zwei Gleise von der stumpfen Seite
her zusammenlaufen - beruhren sich diese
Lichtraumbereiche beider Gleise. Der
Punkt, an dem sie sich gerade beriihren,
ist mit dem Grenzzeichen gekennzeichnet.
Bis zu diesem Zeichen dirfen Fahrzeuge
abgestellt werden, ohne daB Fahrzeug-
bewegungen im Nachbargleis behindert
werden.

Isolierzeichen Ra 13

Das Isolierzeichen gibt an, wie weit *
ein Gleis freizuhalten ist, damit \
das Umstellen von Weichen und
Signalen nicht behindert wird. Das Signal
steht rechts oder links vom Gleis. Der
blaue Pfeil weist auf das zugehorige Gleis.

P Grenz- und Isolierzeichen gehdren
genauso wie die Rangierhalttafel zu den
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Details, ohne die eine Modelleisenbahn
sehr wohl funktioniert, aber nicht ganz
vorbildgerecht wirkt.

1.5.6. ZUGLEITBETRIEB

Signalanlagen sind teuer und perso-
nalintensiv - vom Fahrdienstleiter bis
hin zum Wartungspersonal. Fir viele
Nebenstrecken wiirde sich ein derartiger
Aufwand nicht lohnen, da die Einnahmen
die Ausgaben nicht annahernd decken
wirden. Viele Nebenbahnen sind gerade
wegen den Kosten vom Aussterben
bedroht. Oft kommt noch alte Technik in
Form von Formsignalen zum Einsatz. Hier
sind die Kosten noch hoher. Dennoch sind
viele Nebenbahnen unverzichtbar, da sie
den Zustrom zu den Hauptbahnen stark
beeinflussen.

Auf diesen Strecken kommt seit langerer
Zeit der sogenannte Zugeleitbetrieb zum
Einsatz (ZLB). Oftmals ist die Einrichtung
des Zugleitbetriebs mit starkem Riickbau
der Betriebsstellen verbunden. Jeder
Zug benotigt zur Fahrt auf einer Zugleit-
strecke eine Fahrerlaubnis des Zugleiters,
die mit der Fahranfrage eingeholt wird.
Nach der Ankunft in der Zuglaufstelle, bis
zu der die Fahrerlaubnis erteilt wurde,
muss der Zugleiter uber die Ankunft des
Zuges mit der Ankunftmeldung unter-
richtet werden. Erst nach Eingang der
Ankunftmeldung darf der Zugleiter einem
nachfolgenden Zug die Fahrerlaubnis
bis zu einer riickgelegenen Zuglauf-
stelle erteilen. So ist gewahrleistet, dass
zwischen zwei einander nachfolgenden
Zugen mindestens ein Streckenabschnitt
frei bleibt.

Eine EinsparungsmaBnahme ist haufig
(aber nicht immer) der Ersatz von Licht-
oder Formsignalen durch vereinfachte
ortsfeste Signale. Trapez- und Halte-
tafeln dienen dann als feste Punkte fir
den Beginn und das Ende der uUbermit-

telten Fahrerlaubnis vom Zugleiter an den
Zugfihrer.

Ist die Strecke mit induktiver Zugbeein-
flussung ausgeristet, werden Ein- und
Ausfahrt durch Magnete gesichert, deren
Zustand dem Zugfiuhrer durch blaue
Lampen an Trapez- und Haltetafel signa-
lisiert werden.

Die Weichen der Betriebsstellen sind
im Zugleitbetrieb in der Regel ortsge-
stellt. Sollten die betreffenden Weichen
im Fahrweg von Ziigen liegen, sind
diese zusatzlich mit Weichenschlossern
verschlossen. Die Weichen wurden bei
Zugkreuzungen vor dem Einsatz von
Riickfallweichen regelmaBig durch das
Zugpersonal gestellt.

Zugeleitbetrieb wird in vergleichbarer Form
auch bei den OBB durchgefiihrt.

So 106 / K 16 (DRG) : Die Kreuztafel

Auf  Nebenbahnen st die /x

gefahrene Geschwindigkeit oft
so gering, daB am Standort eines E

Vorsignals bereits das Haupt-

signal gut gesehen werden kann.

Um die Aufstellung des notigen
Vorsignals inklusive Verkabelungskosten
einsparen zu konnen, wird im ex-DR-
Gebiet auf diesen Strecken oft das Einfahr-
vorsignal durch die Kreuztafel ersetzt. Es
sagt dem Lokfiihrer, daB an dieser Stelle
eigentlich ein Vorsignal stehen mifRte und
daB er seine Fahrweise so zu regeln hat,
daB er am Hauptsignal einen Haltbegriff
erwartet, falls dieses noch nicht sichtbar
ist. Im Bereich der DB wird statt dessen
eine Vorsignaltafel aufgestellt.

In der Schweiz wird ein Einfahrtsignal
ohne Vorsignal durch eine Orien-
tierungstafel angekindigt, die im
Bremswegabstand aufgestel.

Ne 1 (DB) / So 5 (DR) /K 15 (DRG):

Die Trapeztafel
Die Trapeztafel wird anstelle von Einfahr-
signalen platziert. Im Bremswegabstand




vor der Trapeztafel kann eine Vorsignal-
oder eine Trapeztafel aufgestellt sein.
Diese Signale konnen nicht nur vor
Bahnhofen, sondern auch vor
Ausweichanschlussstellen oder
Blockstellen aufgestellt sein.
Die Trapeztafel kennzeichnet
die Stelle, an der Zige bei
Zugleitbetrieb zu halten haben.
Bei  Zugkreuzungen  fahrt
immer ein bestimmter Zug
zuerst in den Bahnhof ein;
welcher, ist im Fahrplan s
festgelegt. Der andere Zug
wartet vor der Trapeztafel und
gibt einen Achtungspfiff. Der
Zugfuhrer des ersten Zuges
stellt dann die Weichen fur die
Uberholung und gibt dem "
wartenden Zug das ,,Kommen*“- l
E

srs{]

Signal Zp 11 (lang - kurz - lang)

entweder akustisch oder per

auf der Trapeztafel aufge- i
setzten Lampe. Nach der

Kreuzung werden die Weichen vom ersten
Zug wieder zuriickgestellt; die Grund-
stellung ist hergestellt.

Leuchtet die  gegebenen-

falls Uber der Trapeztafel
angebrachte  blaue  Optik,

ist die Einfahrt in den

Bahnhof gestattet und der

an dieser Stelle angebrachte

2000 Hz-Magnet ist inaktiv
geschaltet. Ist die Optik
erloschen, so ist die Einfahrt

verboten und der 2000
Hz-Magnet der Zugsicherung ist aktiv.
Beieiner alternativen Bauformist die blaue
Optik unter der Trapeztafel angebracht
und blinkt, wenn die Einfahrt gestattet ist.
Ist sie nicht gestattet, leuchtet ie Lampe
dauernd. Bei einer erloschenen Lampe
liegt eine Storung vor.

Trapez- und Kreuztafel werden bei den OBB
genauso wie bei den deutschen Eisenbahnen

verwendet. Bei den OBB ist die (erste Form)
des Einfahrt-Erlaubnissignals ebenfalls
zugelassen. Die Lampe blinkt jeweils lang - kurz

- lang. Das Signal wird praktisch jedoch kaum

eingesetzt.

Das Schweizer  Orientierungs-
tafel fur fehlendes Einfahrtsignal
entspricht in  ihrer  Funktion
weitgehend der deutschen Trapez-
tafel.

Ne 5 (DB) / So 8 (DR) / K 8 (DRG):

Die Haltetafel

Reiseziige mit Verkehrshalt haben an der
Haltetafel zu halten. Ist die Haltetafel
hinter dem Bahnsteig aufgestellt, hat ein
Reisezug so zu halten, dass der erste
Wagen des Zuges nicht Giber den Bahnsteig
hinaus steht.

Die Haltetafel ist entweder als
weiBes ,H“ auf schwarzem
Grund oder als schwarzes ,H“
auf weilem Grund ausgefiihrt -
je nachdem, welche Ausfuihrung
vor dem jeweiligen Hintergrund
besser sichtbar ist. Eine Zuwei-
sungstafel [Pfeil] gibt das Gleis
an, sofern sich die Tafel nicht

(nur) auf das linke Gleis bezieht.
Wo das Halten der Ziige auf die
Zuglange abgestimmt werden
soll, konnen Haltetafeln durch
Zusatzschilder mit  entspre-
chender Langenangabe erganzt
sein. In diesem Fall ist an der
Haltetafel anzuhalten, an der
die angegebene Lange gleich oder erstmals
groBer als die Zuglange ist spatestens an
der Haltetafel ohne Zusatzschild.

Auf Bahnhofen ohne Ausfahr- [Firaiezige:
haben haltende Ziige | MNachHalt

vorziehen.

signal
(auch Giiterziige) an der Halte-
tafel zu halten. Reiseziige
jedoch am Bahnsteig, auch
wenn am Bahnsteig keine Halte-

tafel aufgestellt ist.
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Die DR fuhrte als Kennzeichen K 8b eine
alternative Haltetafel, die fur elektrisch
gefahrene Zige galt und nur
eingesetzt wurde, wenn sich
deren Halteposition von derje-
nigen anderer Ziige unterschied.
Die beiden fur

die Indusi-

Lampen einge-

setzten Varianten
entsprechen in

Anordnung und

Funktion den bei

den  Trapeztafeln
eingesetzten.

(2] Cé ] (] (4] frov] e

In der Schweiz gibt es mehrere Varianten der
Haltetafeln. Angegeben wird entweder die
Lange (Zuglangentafel) oder die Zahl der
Achsen (Achszahltafel) der Zuge, fir die ein
Halteort gilt. Weiterhin gibt es Tafeln, die die
Zugart angeben (TGV, ICE). Bei der Ziricher
S-Bahn wiederum werrden Tafeln eingesetzt,
die die Zuglange im 100 m Schritten angeben
oder ein ,,H* fur einen Halteplatz zeigen, der
fur alle Zuge giiltig ist.

Bei den RhB gibt eine spezielle
[Fe]

Variante den fur kurze Einfahrten
(Fahrbegriff 6) giltigen Halteplatz an.

Signalhaltmelder

Signalhaltmelder werden

am Ende von im Zugleitbe-

trieb betriebenen Strecken-

abschnitten eingesetzt. Sie

zeigen Bahnhof an, ob das

Einfahrsignal nach der Vorbei-

fahrt auf Halt gefallen ist.

Damit kann der Triebfahrzeugfihrer dem

Fahrdienstleiter eine Ruckmeldung geben,

dass der vor dem Einfahrsignal liegende

Stichstreckenblock frei ist.

RUCKFALLWEICHEN

Betriebsstellen, auf denen haufig gekreuzt
wird, sind heute meist mit Riickfallweichen

ausgestattet. Die Weichen werden durch
eine Feder in einer Endlage gehalten, so
dass sie - wenn gegen die Spitze befahren
- Fahrzeuge immer in die gleiche Richtung
fuhrt. Von der anderen Seite her (stumpf)
kann sie aus beiden Richtungen befahren
werden. Dabei driicken die Rader die
Weiche gegen die Feder von der jewei-
ligen Backenschiene ab, so dass die Weiche
nicht aufgefahren wird und das Fahrzeug
auch nicht entgleist. Durch die Federkraft
wird die Weiche dann (verzogert) wieder
in ihre Grundstellung gebracht.

Ne 13 (DB) / So 18 (DR):
Riickfallweichen-Uberwachungssignal
Bei Fahrten gegen die Spitze
muB beachtet werden, daB die
Zungen richtig an der Backen-
schiene anliegen, damit die
Spurkranze das Fahrzeug nicht
zum Entgleisen bringen (Die
Zungen konnten z.B. durch
Schottersteine nicht richtig
anliegen.) Dazu ist das Uberwa-
chungssignal vor der Weiche
aufgestellt, um dem Triebfahr-
zeugfiihrer  die  Ordnungs-
stellung der Weiche anzuzeigen.
Der orangefarbene waage-
rechte Streifen und das
orange-weill schrag gestreifte
Mastschild sind ruckstrahlend.
Bei der Signalvariante der DR
ist das Signal statt des orange-
farbenen Streifens mit einer
zweiten Lampe ausgeristet,
die immer leuchtet.

Leuchtet die (linke) Lampe
des Uberwachungssignals nicht, darf die
Rickfallweiche mit Schrittgeschwindigkeit
erst befahren werden, nachdem an Ort
und Stelle - ggf nach dem AufschlieBen der
Verschlusseinrichtungen und dem probe-
weisen Umstellen der Weiche von Hand -
die Befahrbarkeit der Weiche festgestellt
wurde.




Folgen auf ein Uberwachungssignal
mehrere Riickfallweichen, die gegen die
Spitze befahren werden, wird dies am
Mastschild des Signals durch eine schwarze
Ziffer angezeigt.

Ne 12 (DB), So 17 (DR):
Riickfallweichen-Ankiindigungsbake
Es ist ein Uberwachungssignal
einer Riickfallweiche zu erwarten.
Der Triebfahrzeugfiihrer hat am
Standort des Signals Ne 12 zu
prufen, ob das Signal Ne 13 ein
weiBes Licht zeigt. Fir Rickfall-
weichen in Nebengleisen werden
keine Signale Ne 12 aufgestellt.
Weicheniiberwachungssignal (OBB)

Das oOsterreichische Weicheniber-
wachungssignal wird ebenfalls fur
Ruckfallweichen verwendet und
befindet sich unter der Trapez-

tafel mindestens in Bremswegent-
fernung vor der ersten befahrenen
Ruckfallweiche. Die blaue Lampe leuchtet,
wenn die Weiche befahren werden darf.

SIGNALISIERUNGEINERBAHNHOFSDURCHFAHRTMITZLB

Signaltechnisch ist die Durchfahrt durch
einen mit Ruckfallweichen und Indusi

ausgestatteten Bahnhof interessant, der
im ZLB betrieben wird. Wenn die Einfahrt
freigegeben ist, blinkt das blaue Kennlicht
an der Einfahrt-Trapeztafel, alle anderen
Kennlichter zeigen Dauerlicht und die
Riickfallweichen sind befahrbar:

Nachdem der Zug eingefahren ist, wird die
Einfahrt wieder gesperrt (Dauerlicht) und
anschlieBend die Ausfahrt freigegeben.

Nach Ausfahrt des Zuges ist die Ruckfall-
weiche kurzzeitig nicht von ihrer Spitze
aus befahrbar und das Uberwachungs-
signal erlischt fur diese Zeit.

PEine mit Gleiskontakten gesteuerter
Bahnhofsdurchfahrt kann mit einem
Qdecoder Alleskonner automatisiert
werden. Die Automatisierung einer
Zugkreuzung ist etwas aufwandiger,
aber ebenfalls machbar.

HAUPTSIGNALE AUF NEBENBAHNEN

Werden auf Nebenbahnen hohere
Geschwindigkeiten  gefahren, mussen
statt der Trapeztafeln bzw. zusatzlich
zu den Haltetafeln Hauptsignale aufge-
stellt werden. Einfahrsignale anstelle der
Trapeztafel werden erforderlich, wenn
die zulassige Geschwindigkeit am Einfahr-
signal mehr als 50 km/h betragt. Einfahr-
vorsignale sind notwendig, wenn am
Vorsignal mit mehr als 60 km/h gefahren
wird. Ausfahrsignale werden bei zulas-
sigen Geschwindigkeiten am Ausfahrsignal
von mehr als 60 km/h aufgestellt.

Speziell fur den Einsatz auf Nebenbahnen
wurden vereinfachte Ausfilhrungen von
Hp-Signalen entwickelt, um die Kosten fir
eine Signalisierung zu minimieren.

A A




Schweiz

Swiss signals

11. SIGNALE DER SCHWEIZER EISENBAHNEN

In der Schweiz gibt es neen den Formsi-

gnalen - unabhangig der verschiedensten
Bahnverwaltungen -
Sie sind durch die unterschiedliche Form
erkennbar.

Signale Typ L fur Licht und Signale Typ N
fir die digitale Anzeige (numérique).

Alle vorkommenden Signalschirme konnen

einschlieBlich aller Zusatz- und Sonder-

signalbilder von Qdecoder angesteuert
werden.
Zwergsignale, Bremsprobensignale und
verschiedene Rangiersignale.

Die Signalbilder der Schweizer Lichtsi-

gnale werden Uber eine Dunkelphase von
1/2 Sekunde Uibergeblendet.

2 Alle Lampen der Schweizer Modi sind
auf 45% abgedimmt, um Modelle von
MicroScale direkt anschlieBen zu
konnen.

P Die Signalbilder der Schweizer Licht-

signale werden Uiber eine Dunkelphase
von 1/2 Sekunde ubergeblendet. Zuerst
wird das ,alte“ Signalbild aus und
anschliefend nach der Dunkeltastzeit
das ,,neue‘ wieder ein.

11.1. HISTORISCHE SIGNALE

HiPP‘SCHE WENDESCHEIBE

Das alteste Eisenbahnsignal,

das bis in die Neuzeit im
Einsatz war (und auf Museums-
bahnen immer noch im Einsatz =~ #"
ist) ist die Hipp‘sche Wende-
scheibe. Das automatische | = &
und visuelle Signal dient als
Vor- und Hauptsignal.

Der Signaltyp wurde 1862
vom Erfinder und Uhrmacher
Matthaus Hipp speziell fir /7
die Schweiz entwickelt. Die d
hippsche Wendescheibe ist

auf einem Mast montiert. Sie besitzt eine

zwei Signalsysteme.

AuBerdem gibt es Modi fir

groRe rote Scheibe mit weissem Diagonal-
balken und unterhalb, im rechten Winkel
dazu angeordnet, zwei kleine weisse
Scheiben mit schwarzem Diagonalstrich.
Die Scheibe ist drehbar und zeigt entweder
die rote Tafel, welche ,,Halt“ signalisiert,
oder die beiden weissen Tafeln, welche
,Fahrt frei“ anzeigen.

Die Ruckseite der roten Hauptscheibe ist
weiss mit einem schwarzen Diagonalstrich.
Damit ist das Signal eindeutig einer Fahrt-
richtung zugeordnet. Die zwei kleinen
Scheiben gleichen auch die Angriffsflache
fur den Wind aus und damit die aufzu-
wendende Stellkraft. Der Antrieb funkti-
oniert uUber ein Gewicht im Signalmast,
welches nach ca. 200 Scheibenumdre-
hungen wieder aufgezogen werden
musste. Das Signal wurde mittels einer
Batterie elektromagnetisch ausgelost
(elektrischer Schwachstromimpuls) und
war bei Sturm und im Winter sicherer als
die Drahtziige. Nach einem Stromimpuls
erfolgte die Drehung der Scheibe immer
in eine Richtung, das heisst, dass nach
der Drehung um 90 Grad beim Offnen des
Signals die Scheibe zum Schliessen nicht
einfach um 90 Grad zuruckgedreht wurde,
sondern 270 Grad bis in die Ausgangs-

stellung in gleicher Drehrichtung (im
Uhrzeigersinn) weiterlief.
Bemerkenswert war auch, dass die

hippschen Wendescheiben von Anfang an
mit einer elektrischen Riickmeldung der
Signalstellung zur auslosenden Station
ausgestattet waren.

Die Ausfiihrung als Vorsignal war grund-
satzlich gleich, die Scheibe hatte jedoch
in der Mitte ein Loch, war orange statt rot
(mit weissem Querstrich) und hatte statt
nur einer Laterne ein Doppellicht aufge-
setzt. Das letzte Vorsignal stand bis zum
13. Februar 1975 in Bischofszell Stadt. Die
letzten Hauptsignale standen bis 1987 bei
der Rhatischen Bahn, wo urspriinglich das



gesamte Stammnetz mit solchen Einfahr-
signalen ausgeriistet war. Dabei gab es
weder Ausfahrsignale noch Vorsignale, die
Wendescheiben dienten ausschliesslich
dem Schutz der Stationsanlage, woher
auch ihr urspriinglicher Name ,,Abschluss-
signal“ stammte. Mit der Einrichtung
des Streckenblocks wurden Lichtsignale
aufgestellt, nun in der iblichen Anordnung
Einfahrvorsignal, Einfahrsignal kombiniert
mit Ausfahrvorsignal, Ausfahrsignal.

© Text zur Hippschen Wendescheibe: Wikipedia

FORMSIGNALE

Das erste allgemein-
gliltige  Signalreglement
der Schweiz wurde 1916
herausgegeben. Es galt
das damals ubliche
Prinzip der Wegesigna-
lisierung, bei der keine
Geschwindigkeiten signa-
lisiert werden, sondernob |
Weichen in ablenkender §
Stellung zu befahren sind.
In der Schweiz wurden
Formsignale mit bis zu ELAP

drei Fliigeln eingesetzt. '

Das Bild zeigt eine Kombination aus einem
einfligligen Hauptsignal mit einem Rangier-
signal, das heute als Raumungssignal bezeichnet
werden wiirde.

Signale standen auf eingleisigen Strecken
und in Bahnhofen rechts vom Gleis, auf
zweigleisigen Strecken wegen des Links-
verkehrs links.

Wie in anderen Landern wird zwischen
Haupt- und Vorsignalen unterschieden.
Hauptsignale gestatten oder verbieten
dem Lokfuhrer die Weiterfahrt und
zeigen die zulassige Geschwindigkeit an.
Vorsignale stehen im Bremswegabstand
vor Hauptsignalen und geben Auskunft
dariiber, welcher Halt- oder Fahrtbegriff
am Hauptsignal zu erwarten ist.

Lichtsignale waren noch

nicht in

Verwendung. Als Nachtzeichen der
Formsignale kamen die ublichen Farben
zum Einsatz:
» Rot fiir ,,Halt“ am Hauptsignal
o Grun fir ,Vorsicht“ am Vorsignal und
(seit 1886) fur ,,Fahrt“ am Hauptsignal
» Weib fir ,,Fahrt erwarten“ am Vorsignal
Seit 1935 werden an Vorsignalen statt der
grinen Signallampen orange eingesetzt
und die weiBen Lampen fir die Fahrt-
stellung griin abgeblendet - womit die bis
heute Uublichen Signalfarben eingefiihrt
waren.
Ein beim Einfahrtsignal aufgestelltes
Vorsignal wird als ,,Durchfahrtsignal®
bezeichnet und kann nur in Fahrtstellung
gebracht werden, wenn auch das Einfahrt-
signal ,,Fahrt“ zeigt. Da die Signallampen
der Nachtzeichen immer leuchten sieht
der Lokfuhrer bei ,Halt“ zeigendem
Einfahrtsignal zwei organene Lichter
unter einem roten. Diese Signalisierung
wurde auch bei den spater eingefiihrten
Lichtsignalen weitgehend beibehalten und
fuhrt zur Schweizer Besonderheit, dass
Vorsignale am Mast eines Hauptsignals
,Warnung“ zeigen konnen und nicht - wie
bei fast allen anderen Bahnverwaltungen
Ublich - dunkel geschaltet werden missen.
Die ersten Lichtsignale wurden versuchs-
weise ab 1930 eingesetzt. Seit 1939
werden in der Schweiz ausschlieBilich
Lichtsignale neu aufgestellt.

SCHEIBENSIGNALE

Eine Besonderheit aus der
Anfangszeit der Formsi
gnale ist die Ausfuihrung als
Scheibensignal. Haupt- und
Vorsignale haben praktisch
die gleiche Ausfiihrung und
unterscheiden sich nur
durch die Farbgebung. Der g

Nachteil dieser Signale war,

dass sie in der ,Frei“-Stellung schwer
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erkennbar waren und dass sie nicht ,,Fahrt
in das abzweigende Gleis“ zeigen konnten.
Bilder Ehemaliges Schweizer [ :
Hauptsignal (Scheibensignal),
hier am 27.05.2012 der |
Museumsbahn Blonay-Chamby
als Einfahrtsignal zum Museum 4
Chaulin. ©Armin Schwarz TODO
(http://hellertal.start-
bilder.de/bild/Schweiz~Bah
ntechnische+Anlagen-Forms
ignale/246446/ehemaliges-
schweizer-hauptsignal-scheibensignal-hier-am.
html)

11.1.1. DREIBEGRIFFIGE LICHTVORSIGNALE

In den 1930er Jahren beabsichtigte man
vielerorts eine Erhohung der Streckenge-
schwindigkeit, was eine VergroBerung der
Vorsignalabstande bedingte. Durch die
Verwendung von Lichtvorsignalen vermied
man die erschwerte Bedienbarkeit mecha-
nischer Vorsignale durch die groBere
Stellentfernung. Gleichzeitig nutzte man
die Gelegenheit einen zusatzlichen Vorsi-
gnalbegriff - ,Fahrt in die Ablenkung
erwarten“ - zu schaffen.

Auch Durchfahrsignale wurden bevorzugt
durch Lichtvorsignale ersetzt, da sie im
Gegensatz zu ersteren die genaue Stellung
des Ausfahrsignals ankiindigen konnen.
Im Reglement von 1947 wurden sie dann
folgerichtig ,,Ausfahrvorsignale“ genannt.
Vor zweibegriffigen Hauptsignalen, hinter
denen auch Fahrten in ablenkender
Stellung moglich sind zeigt das Lichtvor-
signal analog zum mechanischen Vorsignal
zwei horizontal angeordnete griine Lichter
als Fahrbegriff.

Die ersten dreibegriffigen Lichtvorsignale
hatten sechs Lampen, die paarweise in
Serie geschaltet wurden.

Signalbegriff Signalbild

Warnung: Halt erwarten

Signalbegriff Signalbild

gerade Fahrt erwarten @

Fahrtin die Abzweigung erwarten @
Wenn ein historisches dreibegriffiges

Vorsignal angesteuert werden soll, kann
der Qdecoder Standard-Signalmode ,,3“
eingesetzt werden.

Funktions-
ausgange
Mode 3
Adresse | A, Signaladresse A
Schaltbefehle
iyl Warnung
- gerade Fahrt erwarten
A +1H Fahrtin die Abzweigung erwarten

11.1.2. LICHTSIGNALE FUR WEGESIGNALISIERUNG
1940 wurde bei Hauptsignalen der untere
Grinfilter durch einen Orangefilter ersetzt.
»Fahrt in die Ablenkung“ wurde jetzt mit
der Lichtkombination griin/orange signa-
lisiert.

Bei dreifliigligen Signalen wurde nur der
mittlere Farbfilter getauscht. Sie zeigten also
bei drei Fligeln in Fahrstellung griin/orange/
griin als Nachtsignal.

Die Kombination griin/griin wurde fiir den
neuen Fahrbegriff ,,Fahrt in die Ablenkung,
Weichen mit groBem Radius* verwendet.
Geschwindigkeitsbeschrankungen  durch
ablenkende Weichen waren immer ab der
ersten hinter dem Hauptsignal liegenden
Weiche einzuhalten. Fir den Fall, daB
zunachst nur Weichen in gerader Stellung
und erst weiter entfernt Weichen in
ablenkender Stellung zu befahren waren
wurden versuchsweise zwei spezielle
Fahrbegriffe geschaffen, die 1967 wieder
abgeschafft wurden.



Vor- | Haupt- stellt der funfflammige Schirm mit dem

Signalbegriff signal spater als FB4 benannten Signalbild dar.
Halt WEGESIGNAL MIT FB4
Mode 106 | T0D0"
Adresse

Freie Fahrt, Weichen gerade

Freie Fahrt, Weichen ablenkend,
normaler Radius

]
Funkti- |2 |
onsaus- |3 |
gange |4
5
Schaltbefehle

AW Halt

signal
A Freie Fahrt, Weichen gerade

A +1IM| FF Weichen ablenkend, normaler Radius

ignal

A +1H FF, Weichen ablenkend, groRer Radius

ignal

A +2H FB4

ignal

Freie Fahrt, Weichen ablenkend,
groBer Radius

DO

Freie Fahrt, ndher liegende Wei-
chen gerade, entfernte Weichen
ablenkend, normaler Radius

Freie Fahrt, ndher liegende Wei-
chen gerade, entfernte Weichen
ablenkend, groRer Radius "

11.1.3. FRUHE KOMBINATIONSSIGNALE

Bei Blockstellen verwendete man Haupt-
signale mit zugehorigem Vorsignal, die
sich nicht von ,normalen“ Hauptsig-
nalen unterschieden. Da es anfanglich
keine Spurwechselstellen gab und auf der
freien Strecke praktisch keine Weichen

" Dieser Fahrbegriff wurde nie eingesetzt.

Die Lichtsignale aus der Epoche der Wegesi-
gnalisierung wurden beim Ubergang zur
Geschwindigkeitssignalisierung ,,uminter-
pretiert und sind bis heute als Lichtsig- vorhanden waren, wurde nur zwischen

na.lsystem Typ Lim Eip'satz.. ) HHalt“ und ,,Fahrt“ unterschieden. Bedient
Seit 1961 werden fiir die Fahrbegrlffe wurden die Signale durch einen Block-
Nummern verwendet. Durch den friiheren, wirter, dessen Wohnhaus im Idealfall

selten eingesetzten vierten Fahrbegriff girekt an der Blockstelle errichtet war.
entstand in der Nummerierung eine Liicke Ablésungen gab es nicht, wahrend der
und heute werden die Fahrbegriffe (FB) 1, Nachtruhe wurde die Blockstelle durchge-
2, 3, und 5 unterschieden. schaltet.

Mit der Einflihrung von Gleisabschnittsig- ¢ Strecken, die Uber ein dichtes
nalen zur Unterteilung von Stationsgleisen  verkehrsaufkommen verfiigten, mussten
kam 1957 noch als weiterer Fahrbegriff 6 e Blockabstinde verkiirzt werden, um
die Einfahrt in das kurze Gleis (bis zum  4em wachsenden Verkehr zu geniigen. Um
»Halt“ zeigenden  Gleisabschnittsignal)  gen steigenden Kosten fiir die Streckensi-
hinzu. cherung zu begegnen, wurde der automa-
Da die Wegesignale dem Signalsystem Typ  tische Streckenblock eingefiihrt. In dieser
L entsprechen, kénnen auf der Modell- Betriebsform werden die Signale durch
eisenbahn dessen - im Weiteren noch zu  die Ziige gesteuert und benétigten daher

beschreibenden - Qdecoder-Ansteuer- kein Personal mehr.

Modi eingesetzt werden. Eine Ausnahme
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Durch die Verdichtung der Blockstellen
hatte jedes Hauptsignal mit dem Vorsignal
der nachsten Blockstelle versehen werden
mussen. Das hatte dazu gefiihrt, dass das
Fahrpersonal die wichtigen Einfahrsignale
nicht mehr leicht erkennen konnte.

Fir die neuen Blocksignale verwendete
man Tageslichtsignale in einer speziellen

Bauform, die diese Signale als Blocksi-
gnale kennzeichnete und so dem Fahrper-
sonal eine bessere Orientierung ermog-

lichte. Sie stellen quasi eine Vorstufe der
heutigen kombinierten Signale dar.

Signalbegriff Signalbild
Halt —
Warnung ~
Fahrt —

,Halt“ leuchtete nur, wenn der nachfol-

gende Abschnitt von einem Zug belegt
war oder wenn das Signal gestort war.
Eine zwangsweise Haltstellung gab es
nicht. ,,Warnung“ wurde angezeigt, wenn
der Ubernachste Abschnitt belegt war. Es
war die Aufforderung abzubremsen und
ein rotes Signal zu erwarten. Bei einer
nicht befahrenen Strecke leuchteten die
Signale in ihrer Grundstellung grun.

ANSTEUERUNG MIT Qdecodern

Die kombinierten Signale der 40er Jahre
konnen mit einem Qdecoder-Blocksignal-
Mode angesteuert werden.

Das Prinzip werden wir bei den Kombinati-
onssignalen Typ L und bei den Signalen Typ
N wiederfinden. Der Decoder empfangt
Schaltbefehle fiir die Signale von zwei
Blockabschnitten: dem direkt hinter
dem Signal liegenden (= ,,Hauptsignal®)
und dem auf diesen Abschnitt folgenden
(= ,Vorsignal“). Bei beiden Signalen wird

in der Ansteuerung wie beim Vorbild
nur zwischen ,Halt“ und ,,Fahrt“ unter-
schieden. Das korrekte Signalbild wird im
Decoder ermittelt und angezeigt.

Mode TODO 3
Adresse A A=A Ao
A7 A\Inrﬁinnale\l
Funkti- | 1 | =
onsaus- | 2 | i
gange | 3 —
Schaltbefehle
Halt AN A
Warnung A A M A M
Fahrt AMA M A +1H
Das Signal kann alternativ mit dem

Standard-Mode 3 und den Befehlen von
zwei aufeinander folgenden Adressen
geschaltet werden. Haupt-/Vorsignalab-
hangigkeiten gehen dabei aber naturlich
verloren und die korrekten Signalbilder
konnen nicht durch den Decoder bestimmt
werden.

11.2.  SIGNALETYPL

11.2.1. HAUPT- UND VORSIGNALE

1967 erfolgte in der Schweiz der Ubergang
von der Wege- zur Geschwindigkeitssigna-
lisierung. Die Signalbegriffe werden neu
definiert: das Hauptsignal zeigt nur noch
die erlaubte Geschwindigkeit mit einem
oder mehreren farbigen Lichtern.

Das ermoglicht neue Anwendungen, in
denen Geschwindigkeiten unabhangig
von Weichenstellungen signalisiert
werden konnen. Beispielsweise kann ein
Ausfahrsignal bei kurzer Stationsdistanz
und geschlossenem Einfahrsignal der
Nachbarstation Langsamfahrt zeigen. Der
bisherige Fahrbegriff 4 wird abgeschafft.
Der Fahrbegriff 5 wird umdefiniert und
bedeutet nun ,Freie Fahrt mit 90/95
km/h“.

Die Signalbegriffe werden beim Haupt-



signal als ,Halt“ und ,FB1“ bis ,FB6*
bezeichnet. Die dazugehorenden Vordig-
nalbegriffe heiBen ,,Warnung* und ,,FB1*“
bis ,,FB6*“.

SIGNALSCHIRME DER SIGNALE TYP L

LR

breiter Beispiele fur
Schirm schmale Schirme

Die Zahl und die Anordnung der Lampen
im Hauptsignal kann variieren. Die
Lampen missen allerdings so angeordnet
werden, dass sich zwischen zwei zu einem
Signalbild gehorenden Lampen nicht mehr
als zwei dunkle Lampen befinden (damit
das Signalbild nicht ,,zerfallt“). Bei Haupt-
signalen mit weniger als 6 Lampen findet
ein schmaler Schirm Verwendung, bei dem
alle Lampen ubereinander angeordnet
sind. Bei voll bestickten Signalen
werden die Lampen fir Rot und Notrot
in eine eigene Spalte versetzt. Umgangs-
sprachlich spricht man bei einem Signal
mit beispielsweise drei Lampen auch von
einem 3-flammigen Signal.

ohne Warnung/ Warnung/
FB5* Fahrt erw. FB2*

Die meisten Vorsignale haben vier Lampen.
Wenn ein Vorsignal auch den Fahrbe-
griff FB5* anzeigen muss, erhalt es eine
funfte Lampe. Diese Bauform wird auch
als Standardbauform bezeichnet. Muss
ein Vorsignal neben ,,Warnung“ nur FB2*
anzeigen, kommt ein vereinfachter Schirm
mit nur drei Lampen zum Einsatz.

Insbesondere in der Anfangzeit wurden
auch Vorsignale aufgestellt, die in direkter
Entsprechung zu den Formsignalen nur
»Warnung®“ und ,Fahrt erwarten“ ohne
Geschwindigkeitsinformation signalisieren

Standard-
schirm

konnten. , Fahrt erwarten“ bedeutet, dass
die Weichen nicht verschlossen sind und
der Lokfiihrer daher die Weichensignale
beachten muss. Aus diesem Grund ist die
Geschwindigkeit auf 40 km/h beschrankt.
Solche Vorsignale haben sich insbe-
sondere auf Privatbahnen - teilweise bis
in die heutige Zeit erhalten.

In der Schweiz werden Vorsignalwieder-
holer als Wiederholsignale bezeichnet. Sie
sind identisch zu den Vorsignalen. Beim
Signalsystem ,L“ sind sie nur ahnhand
der Signalbezeichnung zu erkennen. Das
Wiederholsignal fir Hauptsignal A tragt die
Bezeichnung A**, wahrend das Vorsignal
A* heiBt. Fur jedes zusatzliche Wieder-
holsignal wird in die Signalbezeichnung
um einen Stern erganzt (z. B. A*** oder
N222****),

HAUPT-/VORSIGNALKOMBINATIONEN

Wenn der Abstand zwischen Hauptsignalen
ungefahr dem Vorsignalabstand entspricht,
werden Vorsignale am Mast des vorherge-
henden Hauptsignals montiert. Ausfahr-
vorsignale werden in der Regel immer am
Einfahrsignal befestigt.

Vorsignale am Mast eines Hauptsignals
zeigen bei ,Halt“ am Hauptsignal nie
einen Fahrbegriff, sondern entweder
»Warnung® oder es ist dunkel geschaltet.
Bei den meisten Privatbahnen ist die
Dunkelschaltung des Vorsignals der
Normalfall. Bei den SBB wird das Vorsingal
in der Regel bei Ausfahrsignalen und bei
3 oder mehr nebeneinander stehenden
Einfahrsignalen dunkelgeschaltet (Regel
fur Neuanlagen). Zeigt das Hauptsignal
»Kurze Fahrt“ (Fahrbegriff 6) oder leuchtet
das Besetztsignal auf, bleibt das Vorsignal
in jedem Fall dunkel.

SIGNALBILDER DER SIGNALE TYP L

Signale vom Typ L konnen als Haupt- und
Vorsignal Halt und bis zu 5 Fahrbegriffe

(FB) darstellen.
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SIGNALE TYP L
Hauptsignal
Mode | 102 | 102 | 103 | 103 [ [ 14 | 105 | 106 [ 107
Adresse A
l =
+ Funkti- 2 ]
3| - = (6)
onsaus- e
gange |4~ . . . 91
5 - - - - - -
6 - - - - - - - -
Schaltbefehle
- Halt
A iml. FB1 FB2 FB1 FB1 FB1
At [ | = = FB2 FB3 FB2
A +1H - s s s FB2 FB3
A2 [ | = = = = FB2 = FB3 FBS
A +2 | = = = = FB6 = FB6 = FB6
Vorsignal”
1 A\
Funkti- 5] 0 I @ 0) I D)
onsaus- — )
gange 3
4 - - -
Adressen A sigual
A Vorsignal am Mast eines Hauptsignals und Anschlussvariante A’ oder (C': Adresse des Hauptsignals am Mast A,
Mode |12 | Tono T?1D605: N T T e
tode |3 | Tono T?1D70; S | w | w | w | m 1
fode | g | Tono T??:; s | oms | oms | o | o | o
fode |15 | Tono T?F:; e [ | | o | o | o
" Das Vorsignal zeigt bei Halt am Hauptsignal ,,Warnung*
2 Das Vorsignal bleibt bei Halt am Hauptsignal dunkel
3 Das Vorsignal steht einzeln oder das Hauptsignal am Mast des Vorsignals ist an einem anderen Deocder
4 Das Vorsignal ist direkt nach dem Hauptsignal am Mast des Vorsignals an den Deocder angeschlossen
% Der Decoder reagiert auch auf Schaltbefehle fiir die Fahrbegriffe FB3 bis FB6
9 Wenn vom Decoder nicht unterstiitzt, kommen die Modi 116 bis 119 zum Einsatz
7 Wenn ein Vorsignal verschiedenen Hauptsignalen zugeordnet ist (z.B an einem Einfahrtsignal) wird die
Verwendung der stark umrandeten Modi empfohlen, die alle Signalbilder in der ublichen Folge unterstiitzen.




Signal- schmale breiter | Vor-
| begriff| __Schirme Schirm | signal |
freie Fahrt
(FB1)
40km/h
(FB2)
60/65" a
(
km/h e
(FB3) 3
90/95" a
km/h . %
(FB5) ﬁ 2
kurze 3
Fahrt - D%
(FB6) a
" Die Schweizer Eisenbahnen unterscheiden

verschiedene Zugreihen. Fiir die Signalisierung im
System L ist die Unterscheidung zwischen Reiseziigen
(Reihe R) und anderen Ziigen (Reihe A) von Bedeutung.
Fiir die Reihe R galten bis in die 80er Jahre bei den
Fahrbegriffen FB3 und FB5 um 5 km/h erhohte
Geschwindigkeitsbeschrankungen.

2Bis 1975 wurden drei grine Lampen eingesetzt.
Um Verwechslungen mit dem Hauptsignal auszu-
schlieBen wurde die rechte untere Lampe auf orange
gewechselt.

Am Einfahrsignal signalisierte Geschwin-
digkeitsbeschrankungen gelten (erst) ab
der ersten Weiche. 1998 wurde diese
Regel geandert und an das Signalsystem N
angepasst, wo die Geschwindig -
schrankung bereits ab dem Signa@-
halten ist.

Y

In einigen Bahnhofen hatte das
aufgrund der ortlichen Gegeben- -

heiten zuviel Fahrzeitverlust ergeben. In
diesen Stationen gilt die »Erste-Weichen-
Regel« weiterhin, was durch das neben-
stehende Merkzeichen am Einfahrvor-
signal angezeigt wird. Wegen seiner Form
haben sich verschiedene Spitznamen fir
dieses Zeichens aufgedrangt: »Stimm-
gabel«, »Elch« oder »Hirschgeweih«.

SCHALTEN DER SIGNALBILDER

Qdecoder nutzen flir das Schalten von
Signalbilder an Haupt- und Vorsignalen die
gleichen Schaltbefehle, wofiir die Fahrbe-
griffe auf drei aufeinander folgende
Zubehoradressen verteilt werden. In die
Konfigurationsvariablen des Decoders
wird nur die erste Adresse als Signalad-

resse A, eingetragen.
Schaltbefehle
onal u Halt Warnung (Halt erwarten)

Aﬂgml. FB1 FB1 erwarten
A1 | FB2 FB2 erwarten
At | FB3 FB3 erwarten
A2 | FB5 FB5 erwarten
A2 | FB6 FB2 erwarten

Die meisten Signale vom Typ L belegen

einen ,,Adressraum‘ von 3 Zubehorad-
ressen, die nicht von anderen Zubehor-
artikeln genutzt werden sollten - auch
wenn fiir ein spezielles Signal nicht alle
Signalbilder verwendet werden.

@ Fir ein Vorsignal sollte die gleiche
Adresse wie fir das dazugehorige
Hauptsignal gewahlt werden, damit das
Vorsignal selbststandig dem Hauptsig-
nalbegriff folgen kann.

Bei Haupt- und Vorsignalen, die auch
an einem Mast montiert sein konnen,
Hkimmert“ sich ein Qdecoder um die
korrekte Darstellung der Signalbilder.

Ein Vorsignal am Mast eines Hauptsignals
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wird direkt nach diesem an die Funktions-
anschlusse des Decoders angeschlossen.
Muss es an einen anderen Decoder
angeschlossen werden, wird der gleiche
Mode wie fir einzeln stehende Vorsignale
verwendet und die Adresse des Hauptsi-
gnals am Mast des Vorsignals als zweite
Adresse A in die Konfigurationsvariablen
des zweiten Funktionsanschlusses (bei den
grinen Lampen) eingetragen.

erhalt Stellbefehl

Adresse T Adresse T Adresse
AS!gnal T AHS ASvgnal

Hauptsignale

Fir jeden gangigen Hauptsignalschirm

stellen Qdecoder einen Mode bereit.

Die Verwendung der Anschlisse und die

Schaltbefehle entnehmen Sie bitte der
groBen Tabelle.

Vorsignale

Der Mode fiir das zum Hauptsignal
gehorende Vorsignal hangt davon ab, ob
es einzeln steht oder am Mast eines
(anderen) Hauptsignals montiert ist. In
letzterem Fall kann es bei Halt des
anderen Hauptsignals dunkel bleiben oder
»,Warnung“ zeigen.

Qdecoder stellen Betriebsmodi fir alle
Vorsignalvarianten bereit. Den passenden
Mode fiur ein Vorsignal finden Sie am
besten an Hand des folgenden Entschei-
dungsbaums und der groBen Tabelle.

Ob Sie die richtigen Modi gewahlt haben
priufen Sie am besten durch Schalten der
Signale. Wenn alle Signale vorbildgerecht
aufleuchten - oder vorbildgerecht verlo-
schen - ist alles richtig gewahlt. Andern-

falls bitte noch einmal

alles prifen.

Es ist nicht ausgeschlossen,

dass die

Decoder noch Fehler haben, gerade bei
der Schweizer Signalisierung wird es aber

immer unwahrscheinlicher, da die Anzahl
der eingesetzten Decoder inzwischen
erheblich ist.

Das Vorsignal ...

... ist am Mast
eines Hauptsignals (HS)

... steht einzeln Bei ,Halt“ am HS ...

HS ist ... HS ist ...

aneinem am aneinem am
anderen gleichen anderen gleichen
Decoder Decoder Decoder Decoder

A=0

112 Modeist 112 113 114 115
abhangig

116 vom 116 117 118 119
Hauptsignal

120 siehe 120 121 122 123
in der groBen
Tabelle

A A B C D

Das folgende Beispiel ist zwar zugegebe-
nermaBen fern jeglicher Praxis, demons-
triert aber recht anschaulich die unter-
schiedlichen Vorsignalmodi.

A=1
Mode = 112

Fir ein Hauptsignal ,Signal1“ gibt es
drei Vorsignale ,,Signal2“, ,,Signal3“ und
»oignal4“. Signal 2 steht allein, die Signale
3 und 4 sind mit unterschiedlichen Modi an
Hauptsignalmasten angebracht. Dass die
beiden Hauptsignale die gleiche Zubehor-



adresse haben,
technischer Unsinn, illustriert aber die

Signalbilder sehr schon.
Schaltbefehl- Folge (Kommando s der Zentrale)

LD RDYL D)

Sigral 1 ot . . . . .
Signal 2 sz‘"jaé 1 12 .
Signal 3 S'géaé 102 . .
.

Mode 112 .
Signal
WUOOOU

@

F@
@aﬁﬂ

i ignal .
Signal 4 Szdé 102

Im Bild sind Signalbildfolgen zusammenge-

stellt, bei denen die Signale von Halt auf
Fahrt und wieder auf Halt wechseln.

ZUSATZSIGNALE

Unter den Schirm eines Hauptsignals
werden bei Bedarf zusatzliche Signale
erganzt. Zusatzsignale konnen zu allen

Haupt- und Vorsignalen Typ L hinzuge-

schaltet werden. Ein Signal kann auch
mehere Zusatzsignale haben.

Mit dem Schalten eines Zusatzsignals

/ wird durch den Qdecoder das Haupt-

signal auf das
geschalten.

Eventuell vorhandenen Vorsignale andern
ihr Signalbild nur, wenn sie entweder das
gleiche Zusatzsignal haben (was wohl
kaum der Fall sein wird) oder aber am
gleichen Decoder wie das Hauptsignal
angeschlossen sind.

Zusatzsignale werden immer an die
unmittelbar an ein Hauptsignal folgenden
Funktionsausgange angeschlossen. In die
Adress-CVs des Zusatz-Funktionsausgangs

passende Signalbild

wird die Zubehoradresse eingetragen,

unter der das Zusatzsignal geschaltet
wird. Die Art des Zusatzsignals wird In die

ist naturlich sicherungs-

Mode-CV des zusatzlichen Ausgangs einge-
tragen.

Hilfssignal (Mode 110)

Am Halt zeigenden oder gestorten
(beispielsweise erloschenen) Signal darf
ohne Befehl vorbeigefahren werden. Es ist
zwingend Fahrt auf Sicht vorgeschrieben.
Das Hilfssignal wird vor allem an
Einfahrtsignalen verwendet, wenn
ein Hauptsignal nicht auf Fahrt gestellt
werden kann (z. B. wegen eines Fehlers
oder wegen Bauarbeiten).

Mode | 110
Schaltbefehle
Hilfssignal ausgeschaltet

A N
A N

Hilfssignal eingeschaltet

Beim Einschalten des Hilfssignal durch
den Qdecoder wird das dazugehorige
Hauptsignal auf ,Halt“ gestellt. Wechselt
es zu einem Fahrtbegriff, erlischt auch
das Hilfssignal.

Hilfssignal (Rot blinkend - Mode 184)

Im Lichtsignalsystem Typ N wird als Hilfs-
signal die rote Hauptsignallampe blinkend
betrieben. In seltenen Fallen kommt
statt des unter dem Hauptsignalschirm
angebrachten Hilfssignal das ,,neue* Hilfs-
signal auch bei Typ L Signalen zum Einsatz.

Mode | 184

Schaltbefehle
A I | Hilfssignal ausgeschaltet (Rot hat Dauerlicht)
A | Hilfssignal eingeschaltet (Rot blinkt)

Der Mode 184 wird ausnahmsweise bei der
griinen Lampe des Signals eingetragenen -
bei Signalen mit mehreren griinen Lampen
bei der obersten, obwohl das Hilfssignal
ein Zusatzignal ist, das mit der roten
Lampe arbeitet. Bei der roten Lampe ist
aber bereits der Mode fuir das Hauptsignal
eingetragen.

Die Blinkfrequenz kann_durch Anderunr
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der Aus-Zeit t  am Funktionsausgang
der roten Lampe geandert werden. Der
Ausgang ist immer gleich lang ein- wie
ausgeschaltet.

Abfahrtsignal (Mode 109)

Mode | 109
Schaltbefehle

A, H Abfahrtsignal aus
A Abfahrtsignal an
Abfahrt Das Signal schaltet auf, FB1, wenn es, Halt" zeigt
o Als  Abfahrtsignal  werden
R ein weiBer und ein griner
<1 ' Lichtpunkt verwendet, die

entweder steigend ader

fallend angeordnet sind. Die
fallende Variante wird bei links
—~vom Gleis stehenden Signalen
verwendet, die steigende,
wenn das Signal rechts vom
Gleis steht - also deutlich
seltener.
Es kann am Mast des Ausfahrtsignals
montiert sein, aber auch als Kombinati-
onssignal in das Bremsprobensignal oder
auf einem Zwergsignal angeordnet sein. In
5 _den seltenen Fallen, in denen
noch mechanische Signale
“eingesetzt werden, steht das
Abfahrtsignal einzeln.

ot

Die Kombination mit dem
Bremsprobensignal wird bei
- diesem beschrieben, in den

_anderen Fallen (Zusatzsignal
e Haupt- oder Zwergsignal)

! kommt der Mode 109 zum

Einsatz. Wird das Abfahrt-
signal eingeschaltet, wenn das Haupt-
signal ,,Halt“ zeigt, wechselt das Haupt-
signal automatisch auf FB1. Beim Schalten
des Hauptsignals auf Halt wird auch das
Abfahrtsignal ausgeschaltet.

Richtungsweiser (Mode 109)
Bei der RhB gibt es Strecken,

auf denen sowohl Normal-
als auch  Schmalspurziige
mit unterschiedlichen
Richtungen verkehren. Um
zu kennzeichnen, fir welche
Spurweite ein »Fahrt“
zeigendes Signal gilt, wird

mit einer Art ,,Richtungssignal“
\_, gearbeitet (S = Schmalspur / N

= Normalspur).
Abschnittsignal Domat/Ems

Bild:
Reichenau-Tamins mit ,Richtungsanzeiger“ S
fur Schmalspur. 26.04.2010. ©Daniel Oderbolz

Richtung

Mode | 109
Schaltbefehle
. Richtungsweiser aus
A Richtungsweiser an
Abfahrt Das Signal schaltet auf, FB1", wenn es, Halt" zeigt
Auf der Modellbahn kann fir den

Richtungsweiser der gleiche Mode 109 wie
fur das Abfahrtsignal verwendet werden.

Gleis-Besetzt-Signal (Mode 111)

Ein Hindernis befindet sich im folgenden
Gleisabschnitt oder das Zielgleis ist
teilweise besetzt. Die Geschwindigkeit ist
beim Signal 40 km/h. Die Geschwindigkeit
muss soweit reduziert werden, dass auf
Sichtdistanz angehalten werden kann.

Mode | M
Schaltbefehle

A, H Besetztes Gleis” aus
A Besetztes Gleis” an
Abfahrt Das Signal schaltet auf, FB2", wenn es, Halt" zeigt

Das Signal ,,Besetztes Gleis“ ist mit dem
Fahrbegriff 2 am Hauptsignal verknipft.
Das Einschalten des Zusatzsignals bewirkt
einen Wechsel des Hauptsignals auf FB2.
Wird FB2 ausgeschaltet, gilt das auch fir
das Zusatzsignal. Ein unter dem Haupt-



signal montiertes Vorsignal wird bei statt des Hauptrots immer das Ersatzrot
Aufleuchten des Gleis-Besetzt-Signals genutzt wird.

dunkel geschaltet. Gestortes Signal (Mode 218)
Ersatzrot (Mode 108) Ein gestortes oder erloschenes Signal ist
Einige Signalschirme weisen eine ll eigentlich kein Zusatzsignal. Der Mode

zweite rote Lampe auf, die bei bietet die Moglichkeit, Uber eine zusatz-
Ausfall der ,normalen” Lampe liche Zubehoradresse Einfluss auf das Bild
genutzt wird. eines Signals nehmen. Alle Lampen des
Sind auf dem Signalschirm zwei Signals werden im ,gestorten” Zustand

rote Lampen vorhanden, wird die zweite ~abgeschaltet, unabhangig vom = einge-
als ,,Zusatzsignal“ nach dem ,normalen® stellten. Signalbild. Das gllt auch fiur
Signal angeschlossen. Mit den Befehlen Zusatzsignale auBer Ersatzsignalen.

einer frei wahlbaren Zubehdradresse A, Mode | 218
wird zwischen den beiden roten Lampen Schaltbefehle
umgeschaltet. Diese Zubehoradresse wird - - PP
in die Adress-CVs des zusatzlichen Funkti- ol || GRS zelqtdas.,,normale Signalbild
onsausgangs eingetragen. A, l das Signal ist erloschen
Mode| 108 FUrn da} ,,gestdrt“. schalten wird “I(gin
zusatzlicher Funktionsausgang benotigt.
Schaltbefehle - . L r.
B : Der Mode wird bei einem beliebigen, noch
A, Hauptrotw'lrd verwendet nicht anderweitig verwendeten Funktions-
A, Ersatzrot wird verwendet ausgang des Signals eingetragen. Als

; - — Zubehoradresse wird dazu die Adresse
Das Ersatzrot wird als ,,echter® Ersatz fur eingetragen, mit deren Kommandos der

das Hauptrot angesteuert. Ist das Ersatzrot ,Gestort“-Zustand geschaltet werden soll.
ausgewahlt, konnen alle Signalbilder wie

gewohnt geschaltet werden - nur dass

KOMBINATIONSSIGNALE TYP L
Mode 185 127 127 124 189 189 125 126 126
=\ = = Y~ Y~ ~ Y~ A\ ~
Funktions- 4 4 4 4 4 — 4 ‘ 4 —
ausgi’inge N I 4 : N : 7 | N I 7 | N : 4 : N l N : :
Schaltbefehle
A M Halt
- FB1
A +1H Warnung
A+ - FB2 FB3 FB1*
A+l - - - FB2*
A, +2H - - - FB3*
A +3H = = - - FB2 FB3 FB5*
A +3H - - - - - -
A, +4H - - - - - - -
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11.2.2. MINI-HAUPTSIGNALE

In Guter- und Rangieranlagen
mit 40 km/h Hochstgeschwin-.

MINI-HAUPTSIGNAL
Mode 2 T0D0"

digkeit konnen seit den 90er Funk- | 1]
Jahren statt normaler Hauptsi- tions- 12|

gnale sogenannte Mini-Haupt- a1 Eb
signale verwendet werden. gange

Diese werden in Bodenndhe  |™|- Schaltbefehle

montiert - in Anlagen mit =~ A Halt
Zwergsignalen direkt auf einem Zwerg- || A Geschwindigkeits-Ausfiihrung 40 km/h

signal. Nur in Decodern der ZA-Serie und Spezialversionen verfiigbar.

Signalbegriff Signalbild

11.2.3. KOMBINATIONSSIGNALE TYp L
Halt Eine Besonderheit stellen = pax
a ! 4 5

Kombinationssignale
dar, die in einem Signal- -

Ausfithrung 40 km/h darstellen konnen (aber «
nicht gleichzeitig).
Kombinierte Signale sind
Teil des Signalsystems L. Hauptsachlicher
Verwendungszweck sind Blocksignale fiir

schirm sowohl Vor- als .z
Geschwindigkeits- auch Hauptsignalbegriffe .

Mg

KOMBINATIONSSIGNALE TYP L - BESTIMMUNG DER SIGNALBILDER
g ny Signalbilder am Kombinationssignal Typ L
signal | signal
Halt | beliebig Halt
B6 | Hae | -2 [ - | - | - | - [ - | FB6
andere Halt Warnung
FB1 FB1 FB1
FB1 | FB2/FB6 - - - FB2*
FB1 FB3 - - - FB3*
FB1 FB5 = = = = = - = FB5*
FB2 [FB1/2/6 = FB2 = = FB2 - = FB2 =
FB2 FB3 = = = = FB3* = = FB3* =
FB2 FB5 = - - - = - - FBS* -
FB3  [FB1/2/3/6 - - FB3 - - FB3 - - FB3
FB3 FB6 - - - - - FB2* - - FB2*
2 Der eigentlich korrekte Signalbegriff ist nicht darstellbar. Bei Bedarf einen anderen Schirm wahlen.




kurzen Blockabschnitte. Die Bedeutung
der Signalbegriffe ist die gleiche wie
bei reinen Haupt- und Vorsignalen. Um
Verwechslungen zwischen (reinen) Vorsi-
gnalen und Kombinationssignalen zu
vermeiden, erhalten Kombinationssignale
(genauer: Signale, die ,Halt“ zeigen
konnen) eine Kennzeichnung durch eine
Uber dem Signalschirm angebrachte weiBe
Tafel mit schwarzen Punkt. Vor einem mit
diesem Merkzeichen gekennzeichneten
erloschenen Signal muss angehalten
werden.

Das neue Reglement kennt den Begriff ,,Kombi-
niertes Signal“ nicht mehr. Es wird in Anglei-
chung an die Einteilung beim Signalsystem
N nur noch zwischen Haupt- und Vorsignalen
unterschieden, je nachdem ob das Signal ,,Halt*
zeigen kann oder nicht. An der Bedeutung der

Signale andert das allerdings nichts.
o ~
D@C &
D e
Blocksignal komplexes

Standard-  letztes
Blocksignal  Signal mit FB2 Kombisignal

Es gibt eine groBe Vielfalt von kombi-
nierten Signalen mit verschiedenen
Kombinationen moglicher Signalbegriffe.
Das Signal links ist ein typisches Block-
signal, das neben ,,Halt“ noch ,,Warnung*
und den FB1 anzeigen kann - je nachdem
ob die nachsten zwei Blockabschnitte frei
sind oder nicht. Unten in der Mitte kann
noch eine Notrot-Lampe angeordnet sein.
Das zweite Signalbeispiel wird als letztes
Blocksignal vor dem Einfahrtsignal eines
Bahnhofs eingesetzt. Es zeigt selbst keine
n Fahrtbegriff. Wenn der nachfolgende
Blockabschnitt frei ist, dient es als
Vorsignal fur das Einfahrtsignal.

Ein Kombinationssignal wird mit
allen Lampen ausgestattet, die
fir die anzuzeigenden Fahrbe-
griffe erforderlich sind. Im Bild
oben ist das beispielsweise die
orangene Lampe fiir den FB2. Muss der FB5

dargestellt werden, entsteht ein ziemlich
exotisch aussehender Signalschirm, der in
der Pryxis existiert, aber ausgesprochen
selten zu finden ist.

ANSTEUERUNG MIT Qdecodern
Kombinationssignale Typ L konnen sehr
vielfaltig ausfallen, weshalb bisher Modi
»hur® fur Varianten bereitgestellt wurden,
die auch tatsachlich auf Modellbahnen
eingesetzt wurden. Fragen Sie bitte nach
Erweiterung nach unterstiitzten Typen,
falls ein neu einzusetzendes Signal in
der Tabelle der verfugbaren Modi nicht
enthalten ist.

Die Signalbilder werden uber Schaltbe-
fehle aus einem Block von bis zu 5 Zubehor-
adressen eingestellt werden. In den
Decoder muss dabei nur die erste Adresse
eingetragen werden. Jedes Signalbild wird
mit einem Befehl geschaltet.

Das anzuzeigende Signalbild ergibt sich
aus der im nachfolgenden Blockabschnitt
geltenden Geschwindigkeit und dem am
Vorsignal anzukiindigenden Signalbegriff.
Fir die durch Qdecoder unterstltzten
Signalschirme sind die resultierenden
Signalbilder in der Tabelle ,,Bestimmung
der Signalbilder* zusammengestellt.

Fir Kombinationssignale Typ L mit bis zu
drei Signalbegriffen fir Vor- und Haupt-
signal konnen Qdecoder-Mehrabschnitts-
Modi entworfen werden. Der Decoder
empfangt Schaltbefehle fiur die Signale
von zwei Blockabschnitten: dem direkt
hinter dem Signal liegenden (= ,Haupt-
signal“) und dem auf diesen Abschnitt
folgenden (= ,Vorsignal“). Das korrekte
Signalbild wird im Decoder ermittelt und
angezeigt. Derzeit sind Qdecoder nicht
mit Mehrabschnitt-Modi fir Kombinati-
onssignale Typ L ausgestattet. Wenn ein
Einsatz dieser Modi gewlinscht wird, bitte
nachfragen.
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11.3.
Seit 1981 beschaftigten sich die SBB
mit der Entwicklung eines neuen Signal-
systems. Grundidee war die Signalisierung
der erlaubten Geschwindigkeit mittels
leuchtender Ziffern statt Kombinationen
von farbigen Lichtpunkten wie beim bishe-
rigen Signalsystem. Daher kamen auch
die spater eingefuhrten Bezeichnungen

System N (= numerische Geschwindigkeits-

Signalisierung) fur das neue und System

L (= Signalisierung der Geschwindigkeit

durch Lichtpunkte) fur das bestehende

System (analog dazu wurden die mecha-

nischen Signale als System M bezeichnet).

Das alte System hatte unter anderem

folgende Mangel:

o Es war nicht mehr sinnvoll um weitere
Geschwindigkeitsstufen erweiterbar.

o Unlogisch aufgebaute Signalbegriffe
(z.B.: 1 griines Licht = Hochstgeschwin-
digkeit, 2 griine Lichter = 60/65 km/h, 3
griine Lichter = 90/95 km/h).

o Einzelne Lichtpunkte konnen verdeckt
werden und so ein hoherer Begriff
vorgetauscht werden.

« Aufwindige Uberwachung, ob alle zu
einem Signalbild gehorenden Licht-
punkte tatsachlich leuchten.

Das Signalsystem N wurde dann 1986 als

neues Lichtsignalsystem der Schweizer

Bahnen eingefiihrt. Urspriinglich war

geplant, alle Signale vom Typ L in verhalt-

nismafig kurzer Zeit durch Signale vom

Typ N zu ersetzen. Die neuen Signale sind

jedoch erheblich teurer als Typ-L-Signale,

so dass die Schweizer Bahnen diesen Plan
aufgegeben haben und inzwischen davon
ausgehen, auf Dauer mit zwei neben-
einander existierenden Signalsystemen
zu arbeiten. Konsequenterweise gibt es
heute umfangreiche Regeln fiir die Signali-
sierung von Ubergingen zwischen Signalen
der Typen L und N.

SIGNALETYP N

GRUNDLAGEN DES SIGNALSYSTEMS

Die Signalisierung der Signale Typ N
unterscheidet sich grundlegend von allen
anderen Signalsystemen.

HHalt“, ,Warnung“ und ,Freie Fahrt“
werden jeweils mit einer einzelnen roten,
orangen bzw. griinen Lampe signali-
siert. Diese drei Lampen werden in einer
kompakten Einheit zusammengefaBt, die
als ganzes ausrichtbar ist (beim System
L mussten im Extremfall 12 Lampen pro
Standort einzeln ausgerichtet werden).

) nicht frei | nicht frei

L frei |

Die meisten Signale sind mit Zusatzan-
zeigern ausgerustet, die insbesondere
verschiedene Ziffern, aber vereinzelt auch
Symbole anzeigen konnen. Ausgenommen
hiervon sind nur reine Blocksignale.

ii“

Zum Anzeigen der Ziffern und Zusatz-
symbole werden Halogenlampen
verwendet, deren Licht mit einem Licht-
leiterbindel zu entsprechend angeord-
neten Lichtpunkten geleitet wird. Im
Regelfall werden alle anzuzeigenden




Ziffern und Symbole aus eigenstan- durch einen weissen Ring gekennzeichnet,
digen Lichtpunkten zusammengesetzt, wahrend Vorsignale mit einem quadrati-
wobei bei geraden Linien 15 Lichtpunkte schen weissen Rand versehen sind.

tbereinander angeordnet sind und Bogen —
individuell ausgeformt werden, um eine ﬂ l] @
optimale Erkennbarkeit zu gewahrleisten. E I] I
Die  angezeigte  Ziffer  bezeichnet Vorsignal Hauptsignal

entweder die ab diesem Signal (der
Hauptschirm zeigt griines Licht) oder die /. ‘1 Wiederholsignale werden
ab dem néchsten Signal (der Hauptschirm % % beim Signalsystem ,N“ mit
zeigt oranges Licht) erlaubte Gschwin- \ einem weiBen Aufsatz mit
digkeit. Es wird immer nur die niedrigere zwei  schwarzen  Sternen
Geschwindigkeit mit dem entsprechenden gekennzeichnet, sofern es
Lichtpunkt im Hauptschirm angezeigt. Bei sich um ein reines Vorsignal
gleicher Geschwindigkeit zeigt der Haupt- handelt.
schirm griines Licht. Gehort ein Vorsignal zu einem
L v > 60 km/h | v=60km/h Einfahrtsignal, erhalt es
it it oberhalb vom Signalschirm
eine quadratische schwarze
Merktafel mit weiBer Raute.
Das Einfahrtsignal ist dann mit
einer ebenfalls Uber dem
Signalschirm  angebrachten
Bahnhofsanfangstafel gekenn-
zeichnet. Auf dieser steht die
Abkurzung des entspre-
chenden Bahnhofs.
Die Merktafel ,Streckenge-
Das Signalbild mit Ziffer und oranger schwindigkeit* wird
Lampe wird als Geschwindigkeitsankiin- verwendet, um das Ende des
digung bezeichnet, eine Ziffer mit griiner Geltungsbereiches einer
Lampe als Geschwindigkeitsausfiihrung. E Geschwindigkeitsbeschrankung  zu
Die mit Abstand meisten Signale im kennzeichnen. Die Tafel ist gleich-
Signalsystem Typ N sind Hauptsignale, wertig mit einem dauernd freie
die  neben  Geschwindigkeitsankiin- 'ahrtzeigenden Signal.
digung und Geschwindigkeitsausfihrung  SiGNALBILDER DER SIGNALE TYP N

| v=60km/h | v=60km/h

n,Halt“ zeigen konnen. Daneben gibt es Rauptsignal] Vorsignal
reine Vorsignale, die keine rote Lampe =

aufweisen. Sie kommen vor allem als Halt
Wiederholsignale zum Einsatz, wenn die

Sicht auf ein Hauptsignal nicht durch- — —
gehend gegeben ist. Geschwindigkedts- III
Haupt- und Vorsignale besitzen Signal- ankiindigung 3 —

schirme mit gleichen Abmessungen. Zur
Unterscheidung werden Hauptsignale
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Vorsignal

@ | k1

Hauptsignal

Geschwindigkeits-
ausfuhrung

SCHALTEN DER SIGNALBILDER

Die Hauptsignale Typ N zahlen zu den
komplexesten Signalen, die auf Modell-
bahnen zu finden sind. Qdecoder unter-
stutzen alle marktgangigen Modelle
einschlieBlich ~ Signalen mit Sieben-
segment-Geschwindigkeitsanzeige. In der
Version mit Siebensegmentanzeige kann
ein Qdecoder 22 verschiedene Signal-
bilder ansteuern!

Einfache Ansteuerung

Fir die Ansteuerung der Hauptschirme
von Signalen Typ N stellen Qdecoder 3

Modi bereit, bei denen ,einfach* die
Signalbilder geschaltet werden.
= = =
Funktions- @
ausgange & _ s
Mode 102 130 131
Adresse |A1 Signaladresse A
Schaltbefehle
- Wamung Halt
A, H Fahrt
A, +1H - Hilfssignal
A, +1H - - Warnung

So einfach die hier beschriebenen
Modi erscheinen, haben sie doch einen
Nachteil - dere je nach Sichtweise und
eignenen Erfahrungen als gravierend oder
als belanglos empfunden wird: Bei diesen
Modi muss das korrekte Signalbild durch
den steuernden PC oder den Modellei-
senbahner bestimmt und eingeschaltet
werden. Insbesondere muss beachtet
werden, dass bei jeder Signalanderung
unter Umstanden auch das am Fahrweg
des Zuges vorherige Signal sein Signalbild
andern muss, um vorbildgerechte Signali-
sierung zu gewabhrleisten.

Ansteuerung als Mehrabschnittsignal
Diese Abhangigkeiten priifen Qdecoder
bei Nutzung von Mehrabschnitts-Modi
selbsttatig und stellen damit sicher, dass
immer korrekte Signalbilder angezeigt
werden. Als Grundlage dienen dem
Decoder die Schaltbefehle sowohl des
,Hauptsignals“ (,,Halt“ oder ,Fahrt“)
als auch diejenigen des an der Strecke
nachfolgenden Signals, dessen Schalt-
zustand als ,Vorsignal“ ausgewertet
wird und (bei ,Fahrt“ am Hauptsignal)
zwischen den Signalbegriffen ,,Geschwin-
digkeitsanklindigung® und ,,Geschwindig-
keitsausfiihrung“ entscheidet.

Die Zubehordresse des Signals selbst wird
wieder beim ersten Funktionsausgang, die
des nacfolgenden Signals beim zweiten
eingetragen (also an der griinen Lampe).

Die Zubehoradresse des Signals wird
beim ersten Funktionsausgang des Signals
eingetragen (in die Konfigurationsvari-
ablen des Anschlusses, an den die rote
Lampe angeschlossen ist).

@ Fur die Signalbilder der Hauptsi-
gnale vom Typ N wird auch die darauf
folgende Zubehoradresse genutzt, die
dadurch nicht von anderen Zubehorar-
tikeln verwendet werden kann.

i i
Funktions- ®
ausgange . L ¢
Mode 102 130 | 132 [T0p0"
Adresse A TA = A A=A A=A
2 - - A/m(innal = A\/<
Schaltbefehle
Am. Gelb Rot
A AN Gelb
sy Griin Griin .
A LA Griin
Agt1H - Hilfssignal

" Das Signal wechselt bei Halt am nachsten Signal
(Adresse A ) von ,,Rot* zu ,,Gelb*




Neben den bereits bekannten Modi flir das s L
Vor- oder Wiederholsignal und das Haupt-

signal ohne Vorsignalfunktion gibt es je @)
einen Mode fiir ,normale“ Signale und T R Warnung®
einen fir Blocksignale im automatischen

Streckenblock mit der Grundstellung Nach dem Passieren des letzten Signals
Fahrt«. wiederholt sich der Vorgang und die Signal
Sehen wir uns eine Strecke mit drei Wechseln mit zwei Schaltbefehlen zum +
Signalen Typ N und einem Vorsignal fur Neuen Zustand.
das erste Hauptsignal an. Die Hauptsignal- "
adressen werden frei festgelegt und beim
jeweils vorherigen Signal als Vorsignalad-

resse eingetragen. Alle Hauptsignale sind
auf den Mode 132 programmiert. Mit dem Mode TODO erreicht man die

e Reduktion der erforderlichen Schaltbe-

fehle auf einen einzigen. Als ,Neben-

] @) effekt“ ergibt sich ein vollig vorbild-
presse = adresse A, A=A, getreues Schalten, auch wenn die
Tvﬁ)_l H_:;fﬁ_ﬁ s T T Schaltbefehle per Hand gegeben werden,
da alle zusammengehorenden Signalbild-
Ubergange gleichzeitig stattfinden. Im
Unterschied zum Mode 132 wechselt ein
Signal von ,Halt“ auf ,,Geschwindigkeit-
sankindigung®, sobald der nachfolgende
Blockabschnitt frei geworden ist und das

g TG

Passiert ein Zug jetzt das erste Signal,
fallt dieses auf ,,Halt“ - und das Vorsignal
folgt wegen der Adressgleichheit selbst-
tatig. Ob das Signal den Stellbefehl
durch dem Computer, den (Modellbahn-)
Bediener oder uber einen Reedkontakt . .
vom Zug selbst erhalt, ist dabei gleich- nachfolgende Signal ,,Halt" zeigt.

giiltig. Letzteres wird uns dann im Kapitel # i =t
»Signale auf Analogbahnen* auf Seite 124 sorgt fiir

im Detail beschaftigen. ,, Wa”‘

)
EN--o/

I DIE ZIFFERN
folgt wegen Die bisher vorgestellten Modi werden

gleicher Adresse  erhalt Stellbefehl nicht nur fiir Blocksignale, sondern ganz

Hat der Zug das zweite Signal passiert, allgemein fir die Hauptlampen eines
wird dieses auf ,,Halt“ und das erste Signal ~ Signals Typ N eingesetzt. Fir die - bei
wieder auf ,,Fahrt“ gestellt. Dieser Vorgang Signalen Typ N meist vorhandenen
erfordert bei einer digitalen Modellbahn - Ziffern wird eine zweite Konfiguration
zwei Schaltbefehle. Dass das Vorsignal auf ~ vorgenommen. Dies bedeutet auch, dass
»Geschwindigkeitsausfihrung“ und das fiir die Ziffern ein separater Adressbe-
erste Signal auf ,,Geschwindigkeitsankiin- reich genutzt werden muss. Er kann sich
digung“ schaltet erledigt der Decoder. direkt an die Adresse des Hauptschirms

anschlieBen, muss es aber nicht. Wie

viele Ziffern unterschieden werden, hangt

sowohl vom Modell ab (wie viele Ziffern
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konnen einzeln angesteuert werden) als
auch von der Vorbildsituation (wie viele
unterschiedliche Geschwindigkeiten
mussen signalisiert werden). Qdecoder
bieten Modi fur Geschwindigkeitsanzeiger
verschiedener Komplexitat und konnen
zwischen einer und neun (!) Ziffern
ansteuern.

Durch das ,geteilte“ Vorgehen (Haupt-
schirm getrennt von der Ziffernan-
steuerung) kann die schiere Vielfalt
an moglichen Signalen relativ einfach
gehandhabt werden und es konnen fur
beliebige Kombinationen korrekte Signal-
bilder generiert werden, ohne dutzende
unterschiedlicher Modi definieren zu
mussen.

Das Schaltprinzip sei zuerst an einem
,reinen“ Hauptsignal und seinem Vorsignal
erlautert. Ein Hauptsignal ohne Vorsi-
gnalfunktion (weil beispielsweise das
nachstfolgende Signal zu weit entfernt
ist) schaltet nur zwischen ,Halt“ und
,Geschwindigkeitsausfihrung®“. Kann der
Streckenabschnitt ~ hinter dem Signal
eventuell nur mit verminderter Geschwin-
digkeit befahren werden, kommt das
Ziffernsignal hinzu, das - je nach konkreter
Situation - eine oder mehrere Ziffern
anzeigen kann.

Ziffern am Hauptsignal

Der Hauptschirm des Signals wird mit
Mode 130 angesteuert und kann die Schalt-
befehle ,,Halt“ und ,,Fahrt“ empfangen.
Trifft einer der Befehle ein, geht das
»Gesamt“-Signal auf einen der Signalbe-
griffe ,Halt“ oder ,,Geschwindigkeitsaus-
fihrung ohne Beschrankung®. Der Ziffen-
Zusatz wird auf einen der im Detail noch
vorzustellenden Modi 109 oder 133 bis 135
programmiert. Empfangt die Ziffer einen
Schaltbefehl, so wechselt des Gesamt-
signal auf ,,Geschwindigkeitsausfihrung
mit Beschrankung“.

Ziffer wird ausgeschaltet
Ziffer bleibt ausgeschaltet

1 Ziffer: 109 3 Ziffern: 133 6 Ziffern: 134 9 Ziffern: 135

Nebenbei sei noch darauf hingewiesen, dass
der Hauptschirm naturlich auch das Hilfssignal
zeigen kann, wobei dann die Ziffer dunkel
bleibt.

Ziffern am Vorsignal

Das Vorsignal erhalt bei Mode 102 die
gleiche Adresse wie das dazugehorige
Hauptsignal. Desgleichen wird die Ziffer
des Vorsignals mit der gleichen Adresse
wie die Ziffer des Hauptsignals konfigu-
riert. Der Mode der Ziffer richtet sich
nach dem am Hauptsignal gewahlten
Mode, damit die Signalbilder an Vor- und
Hauptsignal zueinander passen.

Ziffer wird ausgeschaltet
Ziffer bleibt ausgeschaltet

1 Ziffer: XXX 3 Ziffern: XXX 6 Ziffern: XXX 9 Ziffern: XXX

Ist bei der Konfiguration kein Fehler
unterlaufen, werden Vor- und Hauptsignal
immer gleichzeitig schalten und korrekte
Signalbilder anzeigen, obwohl nur jeweils
ein Schaltbefehl gegeben wird.

Erfolgt eine Zugfahrt ohne Geschwin-
digkeitsbegrenzung, so wird - wie bei
Signalen ohne Ziffer - dem Hauptschirm
der Befehl ,,Fahrt*“ bzw. ,,Halt“ gesendet.
Die Ziffer bleibt wahrenddessen dunkel.

=y .II'.

it
folgt wegen
| gleicher Adresse™ [ d] '@'
bleibt dunkel

bleibt dunkel

|
S

olgt wegen :
gleicher Adresse™ [ ‘@'
-
bleibt dunkel bleibt dunkel

Darf die Fahrt nur mit Geschwindig-



keitsbegrenzung erfolgen (im Beispiel 60
km/h), so wird statt des Befehls ,,Fahrt*
fur den Hauptschirm der Befehl ,,60 km/h*
an die Ziffer gesendet. Der Hauptschirm
folgt selbsttatig, ebenso die Ziffer des
Vorsignals - auf dessen Hauptschirm die
orangene Lampe weiterhin leuchtet und
nicht auf ,grun“ wechselt. Der ,Halt“

Befehl wird wie gewohnt an den Haupt-

|'|i|| gleicher Adresse

folgt wegen
gleicher Adresse

EIET

erlischt

Adresse und Mode der Ziffer des Haupt-
signals und geschrieben, beim zweiten
Anschluss Adresse und Mode der Ziffer des
nachfolgenden Signals.

Zur llustration fligen wir zwischen
unserem Vorsignal und dem Hauptsignal
ein  Mehrabschnittsignal ein. Dieses
kann entweder ,seinen“ Hauptsignalbe-
griff anzeigen oder als Vorsignal fur das
nachfolgende Hauptsignal dienen. Die
vorzunehmenden Konfigurationen sind im

folgenden Bild zusammengestellt:

102 Adresse = Adresse 131 Adresse = Adresse
Vorsignal  Hauptsignal Vorsignal  Hauptsignal
(Avs) (A (A (A
| Adresse = Adresse [f. | Adresse = Adresse
2 Ziffer Ziffer 2 ziffer Ziffer
Vorsignal  Hauptsignal Vorsignal  Hauptsignal

(%

Ziffern am Mehrabschnitt-Hauptsignal
Etwas komplizierter wird es, wenn die
Signale ,echte“ Mehrabschnittsignale
entsprechend der Regeln des Signalsystems
Typ N sind. Ein Qdecoder generiert unter
bestimmten Voraussetzungen immer das
korrekte Signalbild. Hierfur mussen sowohl
fur den Hauptschirm als auch fur die Ziffer
die Adressen von Vor- und Hauptsignalbe-
griff bekannt gemacht werden. Fur den
Hauptschirm haben wir den bendtigten
Mode 131 bereits kennen gelernt.

Bei der Ziffer wird es jetzt erst einmal
komplizierter, da es moglich (und
zugelassen) ist, dass die beiden (Haupt-)
Signale unterschiedliche Ziffern anzeigen
konnen. Damit muss das mittlere Signal
unter Umstanden als Geschwindigkeits-
ankiindigung andere Ziffern signalisieren
konnen als wenn es Geschwindigkeits-
ausfuihrung anzeigt. Um alle Falle korrekt
ansteuern zu konnen, werden bei den
Ziffern zwei Modi und zwei Adressen in
die Konfigurationsvariablen eingetragen:
beim ersten Anschluss der Ziffer wird

(AVSU ) (AHSZ| ) (AVHZ) (AHSZZ)

Mode Ziffer Mode Ziffer Mode Ziffer Mode Ziffer
Vorsignal Hauptsignal  Vorsignal Hauptsignal
XXX 1 Ziffer 109 136 1 Ziffer 109
XXX 3 Ziffern 133 137 3 Ziffern 133
XXX 6 Ziffern 134 138 6 Ziffern 134
XXX 9 Ziffern 135 139 9 Ziffern 135

Besondere Aufmerksamkeit erfordern die
Modi fiur die Ziffer des mittleren Signals.
Der zu verwendende Mode hangt von der
Zahl der darstellbaren Ziffern ab. Muss das
mittlere Signal beispielsweise die Ziffern
»4“, ,7“ und ,,9“ als Geschwindigkeitsaus-
flihrung anzeigen, wird Mode 135 benotigt.
(Die Tabellen mit den Ziffern folgen noch.)
Wenn das rechte Signal die Ziffern ,,4“,
und ,,8“ anzeigen muss, ist bei diesem
Mode 134 zu verwenden. Beim mittleren
wird fir die Ziffer der Geschwindigkeits-
ankiindigung der Mode 138 eingesetzt.

Sind Mode und Adressen korrekt konfigu-
riert, konnen Qdecoder bei Signalen mit
Geschwindigkeitsanzeiger das korrekte
Signalbild aus der Geschwindigkeit am
Signal und derjenigen am nachfolgenden
Signal bestimmen. Das funktioniert sogar
bei Signalen mit unterschiedlichen Ziffern-
ansteuerungen. Der Decoder schaltet
auch die griine und orange-farbenen
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Lampe des Hauptschirms entsprechend
den zu signaliserenden Geschwindigkeiten
zwischen  Geschwindigkeitsankiindigung
und Geschwindigkeitsausfuihrung selbst-
tatig.

Fligen wir in unserem Beispiel ein drittes
Signal zwischen Vor- und Hauptsignal ein,
das einerseits ein Hauptsignal ist, anderer-
seits aber als Vorsignal fiir das rechte
Signal dient. In der Grundstellung zeigen
die beiden Hauptsignale ,,Halt“ und das
L ,,Warnung*

das

Soll

auf
»,Geschwindigkeitsausfihrung 60 km/h*
geandert werden, so wird an die Ziffer

jetzt mittlere Signal

dieses Signals der Befehl ,60 km/h“
Ubertragen. Wegen des ,Halt“ zeigenden
rechten Signals bleibt die Ziffer allerdings
dunkel - nur der Hauptschirm wechselt
selbsttatig von ,Halt*“ auf ,,Warnung“. Da
das Vorsignal die gleichen Adressen wie
das mittlere Signal hat, schaltet die Ziffer
des Vorsignals ein, am Hauptschirm bleibt
die organgene Lampe eingeschaltet:
»Geschwindigkeitsankiindigung 60 km/h“.

folgt wegen wechselt zu
_ gleicher Adresse  G-Ankiindigung

gy BOI
Wird anschlieBend das rechte Signal auf
»Geschwindigkeitsausfuhrung 40 km/h“
geschaltet, erfolgt dies wiederum durch
einen Befehl ,,40 km/h“ an seine Ziffer.
Der Hauptschirm schaltet dabei von ,,Halt*
auf ,,Fahrt“, so dass sich das gewunschte
Signalbild einstellt. Beim mittleren Signal
ergibt sich eine Anderung des Signalbilds.
Da die Ankiindigung (40 km/h) langsamer
ist als die Ausfiihrung (60 km/h) bleibt die
orangene Lampe weiterhin eingeschaltet
und die Ziffer zeigt die ,,4“ (deren Form

bleibt dunkel

im Bild nicht vorbildgerecht ist). Am
Vorsignal hingegen wird weiter ,,Geschwin-
digkeitsankindigung 60 km/h“ signalisiert.

verarbeitet zu
Befehl ebenso  G-Ausfiihrung

’\ét auf

,»40 km/h*
Nehmen wir an, die betriebliche Situation
erlaube die Hochsignalisierung der
Geschwindigkeit am rechten Signal von
40 auf 90 km/h. Der Schaltbefehl fihrt
erst einmal zur Anderung der Ziffer am
rechten Signal. In der Folge wechselt das
mittlere Signal von ,Geschwindigkeits-
ankundigung“ auf ,,Geschwindigkeitsaus-
fihrung 60 km/h“, da die Ausfiihrungsge-
schwindigkeit nunmehr geringer als die
Ankiindigungsgeschwindigkeit ist.

andern Signalbild nicht

andert auf andert
_»90 km/vh“ nicht

90 km/h|

verarbeitet
Befehl ebenso

andert auf andert auf
»,60 km/h“ G-Ausfiihrung

andern Signalbild

nicht
Um die Vorgehensweise weiter zu
beschreiben, nehmen wir an, wir hatten
einen Betriebsfall, bei dem die Geschwin-
digkeitsbeschrankung des mittleren Signals
aufgehoben werden kann. Dazu senden
wir an den Hauptschirm des mittleren
Signals den Schaltbefehl ,Fahrt“ und
loschen damit die Geschwindigkeitsbe-
schrankung. Wegen der gleichen Adressen
andert sich das Signalbild des Vorsignals
von »Geschwindigkeitsankundigung“
auf ,,Geschwindigkeitsausfihrung“ ohne
Geschwindigkeitsbeschrankung - die Ziffer
erlischt. Da das rechte Signal weiterhin
eine Geschwindigkeitsbeschrankung
signalisiert, wechselt das mittlere Signal
(wieder) auf ,,Geschwindigkeitsankiin-
digung®, diesmal mit 90 km/h.



andert au
G-Ankiindigung

andert au olgt wegen
G-Ausfiihrung gleicher Adresse

erlischt

Wenn nun das rechte Signal den Schalt-
befehl ,Halt“ empfangt, schaltet das
mittlere Signal auf ,Warnung“, wahrend
das Vorsignal unverandert bleibt.

-
8 8 & |®)
*

erlischt

Wenn auch das mittlere Signal auf ,Halt“
schaltet, ist der Grundzustand wieder
erreicht.

Mehrabschnitt-Hauptsignal (,,einfach*)

Selbstverstandlich konnen Sie bei einem
Mehrabschnitt-Hauptsignal auch Haupt-
schirm und Ziffer einzeln schalten und
das Signalbild handisch oder durch den
Computer bestimmen. Dabei wird die
Konfiguration einfacher. Die Hauptsignale
werden mit Mode 131 und die Ziffern ,,nur
mit einem der Modi 109 oder 133 bis 135
angesteuert. Allerdings konnen Signalab-
hangigkeiten nicht mehr im Qdecoder
berlicksichtigt werden. Damit wird der
Betrieb bzw. die Programmierung im
Computer in aller Regel komplizierter.

Modi fiir Ziffern-Zusatzsignale

Von verschiedenen Herstellern werden
Signale Typ N in unterschiedlicher
Ausfihrung und Qualitat angeboten. Die
groBte Auswahl bietet Microscale, dessen
Signale entweder mit einer Ziffer, mit den
drei Ziffern ,,4“, ,,6“ und ,,9“ oder mit einer
Siebensegmentanzeige angeboten werden.
Auf letzterer konnen natirlich alle Ziffern
dargestellt werden. Um alle 9 maglichen
Ziffern anzuzeigen, miussen die sieben
Segmente allerdings einzeln angesteuert

werden - was allein fir die Ziffern sieben
Funktionsanschliisse eines Qdecoders
erforderlich macht. Da dies schnell teuer
werden kann und in der Regel wesentlich
weniger Ziffern wirklich benotigt werden,
bieten Qdecoder neben dem 7-Segment-
Mode noch einen Mode an, bei dem mit
5 Ausgangen sechs verschiedene Ziffern
angezeigt werden konnen.

Mode g B;;i :E:a nga
45 %3 | 155°¢3
Hauptsignal| 109 133 134 135
2. Mode " 241 243 246 249
Vorsignal XXX XXX XXX XXX
Vorsignal 2 | 190 191 192 193
Anzahl Ausgénge| 1 3 5 7
Anzahl Ziffern 1 3 6 9
Adresse Ziffernadresse A,
Schaltbefehle
AN aus
AN ein 4 3 1
A+1H - 6 4 2
A+1E - 9 5 3
A+2H = 5 6 4
A+2 M = = 8 5
A+3H = = 9 6
A+3 M - - - 7
A+4H - - - 8
A+4H - - - 9

" Der 2. Mode wird am zweiten Anschluss des Ziffern-
signals eingetragen. Er wird bei automatischer
Generierung des Signalbilds im Qdecoder verwendet.
Fiir Details bitte den kompletten Abschnitt lesen.

2 Die Ziffern werden unabhangig vom Signalbild am
Vorsignal geschaltet. Sie konnen sowohl zur griinen
als auch zur orangenen Lampe geschaltet werden.
Bei diesen Modi kann es erforderlich sein, die Funkti-
onsausgange nach Schreiben der Mode-CV noch zu
dimmen.

ZUSATZSIGNALE

Zusatzsignale werden an die unmittelbar
an ein Hauptsignal folgenden Funktions-

+
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ausgange eines Qdecoders angeschlossen.

In die Adress-CVs des Zusatz-Funkti-
onsausgangs wird die Zubehoradresse
eingetragen, unter der das Zusatzsignal
geschaltet wird. Die Art des Zusatzsignals
wird in die Mode-CV des zusatzlichen
Ausgangs eingetragen.

@ Mit dem Schalten des Zusatzsignals
wird das Hauptsignal auf das passende
Signalbild geschalten. Die eventuell
vorhandenen Vorsignale andern aber ihr
Signalbild nur selbsttatig, wenn sie am
gleichen Decoder wie das Hauptsignal
angeschlossen sind.

Hilfssignal

Im Lichtsignalsystem Typ N wird als Hilfs-
signal die rote Hauptsignallampe blinkend
betrieben. Das Hilfssignal ist bereits
in den Schaltkommandos des Haupt-
schirms enthalten und wird nicht separat
angesteuert.

Abfahrtsignal (Mode 109)

Das beim Signalsystem Typ L vorgestellte
Abfahrtsignal wird auch am Mast von
Signalen Typ N eingesetzt.

Mode | il
Schaltbefehle
[ | Besetztes Gleis” aus

hesetzt

,Besetztes Gleis” an
Das Signal schaltet auf,Warnung”.

besetzt

Das Signal ,Besetztes Gleis“ ist mit der
orange-farbenen Lampe am Hauptsignal
verkniipft. Das Einschalten des Zusatz-
signals bewirkt gegebenenfalls einen
Wechsel des Hauptsignals. Wird dieses
danach umgeschaltet, erlischt auch das
Zusatzsignal.

Kurze Fahrt (Mode 140)

Im Signalsystem Typ L wurde der Fahrbe-
griff FB6 fur Einfahrten in verkirzte Gleise
eingesetzt. In diesen Fallen wird bei
Hauptsignalen Typ N das Zusatzsignal fur
die Einfahrt in ein besetztes Gleis genutzt,
allerdings blinkend betrieben.

Mode | 140
Schaltbefehle
AN kurze Fahrt” aus

kurze Fahrt” an
Das Signal schaltet auf,Warnung”.

A H

Mode | 109
Schaltbefehle
. Abfahrtsignal aus
A Abfahrtsignal an
Lt Das Signal schaltet auf,FB1”, wenn es Halt" zeigt

Wird das Abfahrtsignal eingeschaltet, wenn das
Hauptsignal ,Halt“ zeigt, wechselt das Haupt-
signal automatisch auf Fahrt. Beim Schalten des
Hauptsignals auf Halt wird auch das Abfahrt-
signal ausgeschaltet.

Gleis-Besetzt-Signal (Mode 111)

Das - ebenfalls aus dem Signalsystem Typ
L bekannte - Zusatzsignal fur die Einfahrt
in ein besetztes Gleis ist beim Haupt-
signal Typ N als waagerechter Lichtbalken
ausgefihrt, der im Ziffernfeld des Signals
aufleuchtet.

Kurze Fahrt / besetztes Gleis (Mode 141)
Naturlich konnen die beiden Zusatzsignale
fur ,,kurze Fahrt“ und ,Einfahrt in ein
besetztes Gleis*“ auch alternativ an einem

Lichtbalken geschaltet werden, wobei
die Schaltbefehle zweier aufeinander
folgender Zubehoradressen verwendet
werden.
Mode | 141
Schaltbefehle
AN Besetztes Gleis” aus
A H ,Besetztes Gleis” an
B Das Signal schaltet auf,Warnung”.
A+1H Kurze Fahrt” aus
AZSH u Das Sigr;,aklligslfzth arltlf,,?l:;amung",




Vorwarnung (Mode 111) Nach ersten Versuchen aus dem Jahr 1943

Eine Besonderheit stellt der wurden Zwergsignale ab 1950 eingefiihrt.
Zusatz  “Vorwarnung”  dar, Sie ersetzen in Anlagen mit verschlossenen
der im Ziffernanzeiger eines Rangierstrassen die Vorriicksignale. Die
Hauptsignals angezeigt wird. Zwergsignale standen urspringlich rechts
Es wird eingesetzt, wenn das vom Gleis und waren links abgeschragt. Ab
nachfolgende Signal ,Warnung” 1963/65 wurde die Linksaufstellung vorge-
zeigt und in verkiirztem Abstand zum schrieben und die Abschragung auf rechts
iibernichsten - ,Halt” zeigenden - Signal geandert.
steht. Die “Vorwarnung” ist schaltung- Signalbegriff Signalbild
stechnisch identisch zum Zusatzsignal
“besetztes Gleis”. Fur die Ansteuerung Halt B}
wird Mode 111 eingesetzt.
Gestortes Signal (Mode 218) Fahrt B}
Mit dem Mode flir das gestorte oder Vorsi ib

. .. . orsicht
erloschene Signal konnen auch Signale

Typ N abgeschaltet werden, wobei auch

. " Stellt ein Lokfuhrer im Fahrweg seines
Zusatzsignale erloschen.

Zuges respektive seiner Rangiereinheit
Mode | 218 ein ,,Halt“ zeigendes Zwergsignal fest, hat
Schaltbefehle er den Zug / die Rangiereinheit umgehend
zum Stehen zu bringen, notfalls mittels
Schnellbremsung.
Bei ,Vorsicht“ am Zwergsignal ist ein
Das gestorte Signal wird iiber eine »Halt® oder ,Vorsicht“ zeigendes weiteres
Zubehoradresse geschaltet, die bei einem  Zwergsignal zu erwarten oder es handelt
beliebigen Funktionsausgang des Signals sich um das letzte Zwergsignal im Fahrweg.

eingetragen wird (ausfiihrlicher auf Seite  Nach dem Zwergsignal ist in jedem Fall mit
79). einem Hindernis zu rechnen. Es konnen

auch Fahrzeuge im Gleis stehen.

Das im Fahrweg auf ein ,,Fahrt“ zeigendes
Zwergsignal  folgende  Signal zeigt
entweder ,Vorsicht“ oder ebenfalls
,Fahrt“ - oder aber das Zwergsignal ist bei
Ausfahrt auf die freie Strecke das letzte
Signal eines Bahnhofs.

Leuchtet im Fehlerfall nur die obere
Lampe, ist das Signal als ,Vorsicht®
zeigend zu betrachten. Leuchtet hingegen
nur eine der unteren Lampen, gilt das
Signal als ,,Halt“ zeigend.

Grundsatzlich gilt ein erloschenes Zwerg-
signal als ,,Halt“ zeigend und es darf nicht
daran vorbeigefahren werden. Wenn das
Zwergsignal einen weiBen dreieckigen

A, M| dasSignal zeigt das,normale” Signalbild
A M das Signal ist erloschen

Ral2

11.4. ZWERGSIGNALE

Zwergsignale sind keine Hauptsignale,
gelten aber auch nicht als Rangiersignale,
weshalb sie in einem eigenen Kapitel
behandelt werden. Mit den Zwergsignalen
wurde erstmals ein Signal geschaffen, das
vollumfanglich fur Rangier- und Zugfahr-
strassen Giiltigkeit hat. Zwergsignale
dienen der Regelung von Rangierbewe-
gungen sowie dem gegenseitigen Schutz
von Rangierbewegungen unter sich oder
gegen Zugfahrten. Die Bezeichnung
Fahrstrassensignale trifft den Zweck der
Zwergsignale am besten. Sie erflllen die
Funktionen von Weichensignalen, Rangier-
signalen und Zugsignalen.
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Aufsatz hat, gilt es jedoch nicht fir
den eingestellten Fahrweg und darf im
dunklen Zustand passiert werden.

Obwohl man es bei der Bezeichnung
»Zwergsignal“ annehmen konnte, sind
die Signale nicht nur am Boden montiert.
Sie konnen an einem Mast angebracht
werden oder sich zwischen Gleis und
Bahnsteigkante hineinzwangen. Ist all
das nicht moglich, kann das Zwergsignal
auch auf der ,falschen“ rechten Seite
des Gleises aufgestellt werden. Damit es
dem Gleis zugeordnet werden kann, wird
ein Richtungspfeil angebracht, der die
Zugehorigkeit zum Gleis markiert.

Deshalb ist die Riickseite der Zwergsignale
speziell aufgebaut worden.

Auf der Riickseite eines Zwergsignals weist
ein aufgemalter Pfeil das Zwergsignal
einem Gleis zu. Zusatzlich gibt es einen
kleinen weiBen Lichtbalken, der leuchtet,
wenn das Zwergsignal ,Fahrt“ oder
,vorsicht“ zeigt. Damit weiB beispiels-
weise der Lokfuhrer eines am Zwergsignal
zum Halten gekommenen Triebfahrzeuges,
dass die FahrstraBe im Bereich seiner
Lokomotive eingestellt worden ist und die
Fahrt begonnen werden darf.

Wenn sich ein Signal nicht auf Fahrt stellen
lasst, wird der Lokfuhrer bei Rangier-
bewegungen bei jeder Fahrt Uber das
betroffene Zwergsignal mindlich dariiber
verstandigt werden. Bei Zugfahrten ist
in der Regel auch dass Hauptsignal mit
betroffen. Ein Befehl ,,Vorbeifahrt am
Halt zeigenden Signal*“ und ein Hilfssignal
schlieBt deshalb das Zwergsignal am
Standort des Hauptsigals mit ein.
Qdecoder bieten fiir Zwergsignale zwei
spezielle Modi:

Mode w | 000

Adressen | A, A
1

Funktions- T Eb
ausgange —

gang 3

Schaltbefehle

A, H Halt

Aianal. Fahrt
A_+1H Vorsicht

A t1H | (abgeschaltet)

@ Auch Zwergsignale konnen wie
alle Signale - mit Mode 218 gestort
geschaltet werden.

RANGIERSIGNALE

11.5.1. SPERRSIGNALE

Das Sperrsignal ist das einfachste
Rangiersignal der Schweizer Bahnen. Es
gilt als einziges Rangiersignal nicht nur
fir Rangierfahrten, sondern auch fir
Zugfahrten und sperrt die Vorbeifahrt
am Signal, wenn es eingeschaltet ist. Das
kann zum Beispiel sein, um anstehende
Rangieraufgaben schneller erledigen zu
konnen, wenn der Zug vor einer wichtigen
Weichenverbindung gestoppt wird.

Ein Sperrsignal muss immer mit einer
weiBen dreieckigen Tafel markiert sein,
die das Signal im erloschenen Zustand
fur ungiiltig erklart. Andernfalls misste
das dunkel geschaltete Signal als ,,Halt
zeigend gewertet werden und das Signal
hatte im beleuchteten und im dunklen

11.5.

Zustand die gleiche Aussage - was alles
andere als sinnvoll ware.
Signalbegriff Signalbild

Halt

Vorbeifahrt erlaubt




Qdecoder bieten fir Schweizer Sperrsi-
gnale einen Standard-Mode:

Mode 129
Adressen | A, -
Funktions-
ausgang !
Schaltbefehle
AW Halt
A H Vorbeifahrt erlaubt

11.5.2. RAUMUNGSSIGNALE

i ¥ Raumungssignale sind die
' f', altesten Rangiersignale der
o . " Schweizer Eisenbahnen. Sie

{, ™ werden praktisch nicht mehr
J’-" ., aufgestellt und zunehmend
[ “ gegen  Zwergsignale  oder
fé} ' Rangierhaltsignale ausge-
Lo 4 tauscht. Ein Raumungssignal
erteilt keine Rangierauftrage
und steht in keinem signaltechnischen
Zusammenhang mit Weichenstellungen. Es
informiert Lokfiihrer von Rangiereinheiten
lediglich daruber, ob ein Gleisabschnitt zu
raumen ist oder nicht. Rangierbewe-
gungen, die die zu sichernde Zugsfahrst-
rasse nicht gefahrden sind weiterhin
erlaubt. Muss im Bereich des Raumungssi-
gnals rangiert werden, ist das zulassig,
wenn der Lokfiihrer einen speziellen
Befehl vom Stellwerk erhalten hat,
nachdem er den Stellwerkmitarbeiter auf
die Stellung des Signals aufmerksam
gemacht hat.
SN Raumungssignale werden
auch ohne den senkrechten
Lichstreifen eingesetzt. Das
Signal ist dunkel, wenn das
Rangieren gestattet ist - und
erhalt deshalb den weilen
dreieckigen Aufsatz zur Kennzeichnung
von Signalen, die im unbeleuchteten Fall
nicht beachtet werden missen.

Der Geltungsbereich der Raumungssignale

ist jeweils in den ortlichen Betriebsvor-
schriften geregelt.

Signalbegriff Signalbild
Rangieren verboten ol .
Raumung und Freihaltung der durch dieses ::
Signal zu schiitzenden Zugfahrstrasse. SR *

Rangieren gestattet
Im Giltigkeitshereich des Signals ist keine
Fahrstrale eingestellt.

OO 000

Qdecoder bieten fiir Schweizer Raumungs-
signale einen Standard-Mode:

Mode 0 | o
Adressen | A A
Funktions- L i %4 §o O
ausgang | 117918 o O
Schaltbefehle
oyl Rangieren verboten
A H Rangieren gestattet

11.5.3. RANGIERHALTSIGNAL
Ein Rangierhaltsignal gibt - im Gegensatz
zum R&aumungssignal - eine Rangierbe-
wegung vor dem Signal frei oder verbietet
sie. Das Signal wird nicht fuir mehrere
Rangierbewegungen erteilt. Nachfolgende
Rangierbewegungen halten vor der Weiche
an und warten, bis die Zustimmung erneut
erfolgt.
., Auch vom Rangierhaltsignal
gibt es Varianten, bei denen
ausschlieBlich der ,Halt“-

Begriff angezeigt wird und

Uber denen flir die Erlaubnis

von Rangierfahrten im

dunklen Zustand eine weiBe
. Dreieckstafel montiert ist.

Das Bild zeigt eine interessante
Kombination von Rangierhaltsignal, Abfahrt-
signal, Zuordnungspfeil und dem Kontrollicht
fur den Bahniibergang. © Martin Langenbach
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Signalbegriff Signalbild

O

O
IO O O

O

O

Qdecoder bieten fiir Schweizer Rangier-
haltsignale einen Standard-Mode:

Halt fur Rangierbewegung

Zustimmung zur
Rangierbewegung

Mode 0 | 01
Adressen | A, A
Funktions- L & g o § -
ausgang | 5 SR °

Schaltbefehle
Halt fiir Rangierbewegung

ignal

ignal

A
A

Zustimmung zur Rangierbewegung

In modernen Anlagen werden
statt des Rangierhaltsignals
Rangierhalttafeln verwendet,
. die den Bereich einschranken,
in dem rangiert werden
- darf. Sie bestehen aus einer
schwarzen Tafel mit einem
weissen Kreuz und stellt das
Signal ,,Halt fur Rangierbewe-
gungen* dar.

Vor der Tafel miissen alle Rangierbewe-
gungen im Bahnhof halten. Rangierhalt-
tafeln werden beispielsweise zur Deckung
von Bahnibergangen im Bahnhofsbe-
reich eingesetzt. Ohne Rangierhalttafel
ware die Fahrt bis zum Einfahrsignal
des Bahnhofes erlaubt, so dass bei einer
Rangierbewegung gegen den Ubergang der
Bahniibergang geschlossen werden miisste.
eine vor dem Ubergang aufgestellte
Tafel verhindert dies und erlaubt somit
normalen Verkehr iiber den Bahniibergang.

11.5.4. RUCKSTELLSIGNAL

Riickstellsignale im Umfeld von Ablauf-
anlagen beispielsweise eingesetzt, um

Rangiereinheiten, die liber den Ablaufberg
verkehren sollen, in ein Ausziehgleis zu
leiten. Die Verschublokomotive wartet,
bis das Signal aufleuchtet und zieht
dann die Komposition vom Signal weg in
das Ausziehgleis. Die Rangierbewegung
befindet sich zu diesem Zeitpunkt noch
nicht im Ablaufbetrieb und wird daher
nicht mit den Ablaufsignal dirigiert.
Leuchtet das Signal auf, ist das Riickstellen
vom Signal weg zu beginnen. Der Auftrag
richtet sich an den Lokfuihrer und gilt so
lange, bis das Signal erlischt. Es besitzt -
wie alle Signale, die regelmaBig dunkel
geschaltet sind einen dreieckigen
Aufsatz.

Erlischt das Signal, bevor mit dem
Riickstellen begonnen wurde, darf damit
nicht begonnen werden. Der Lokfiihrer
muss dann warten, bis das Signal erneut
aufleuchtet. Daher gilt das unbeleuchtete
Signal in diesem Zusammenhang als
Haltauftrag, obwohl ein dreieckiger
Aufsatz vorhanden ist. Ein Besonderheit,
die dem speziellen Geltungsbereich
zugeschrieben werden kann. Die Einsatz-
moglichkeiten des Signals sind vielfaltig.
In der heutigen Zeit sind sie durch den
Einsatz von Funk im Rangierbetrieb aller-
dings obsolet geworden und sind seit
langerem nur noch sehr selten anzutreffen.

Signalbild
Das Riickstellsignal wird mit dem bereits

fur das Sperrsignal eingeflihrten Standard-
Mode 129 geschaltet:

Signalbegriff

Riickstellen

Riickstellen einstellen




Mode | 129
Schaltbefehle

A 0 Riickstellen

A (Rickstellen einstellen)

11.5.5. ABLAUFSIGNAL

Ablaufsignale stehen immer vor dem
Ablaufberg eines Rangierbahnhofs oder
auf der Kuppe desselben. Sie signalisieren
dem Lokfuhrer der Verschublokomotive,
ob und wie schnell die Wagen der Verschu-
beinheit vom Berg ablaufen sollen. Die
Geschwindigkeit, mit der die Lokomotive
die Wagen iber den Berg schiebt,
entscheidet, wie schnell ein Ablauf durch-
gefihrt werden kann. Da diese Geschwin-
digkeit durch den Lokfuhrer nicht immer
exakt eingehalten werden kann, muss er
ab und zu anhalten oder wieder zurlick-
ziehen.

Ablaufsignale tragen einen halbrunden
weissen Aufsatz, der sie als Ablaufsignale
kennzeichnet. Die Signale sind fur andere
Rangierbewegungen ungiiltig und richten
sich nur an die Verschublokomotive
im Ablaufbetrieb. Altere Ablaufsignale
besitzen keinen Aufsatz, haben dafur wie
die Ablaufsignale deutscher Eisenbahnen
eine achteckige Form. Die Bedeutung ist
gleich.

Signalbegriff Signalbild

O
O
O
O
O

Halt der Rangierbewegung

Schieben
Langsames Schieben gegen den Ablaufberg.

00000 00000
O

Schneller Schieben
Schnelleres Schieben gegen den Ablaufherg

Zurlickziehen
Luriickziehen vom Ablaufberg weg

00000 OO 000

Zeigt das Ablaufsignal ,Halt“, wird

der Ablaufbetrieb unterbrochen. Die
Verschublokomotive muss anhalten und
warten, bis erneut mit dem Verschieben
begonnen werden darf. ,Langsames
Schieben“ erfolgt mit einer Geschwin-
digkeit von 2 bis 3 km/h. Lokomotiven,
die fir den Verschubdienst vorbereitet
wurden, besitzen eine Geschwindigkeits-
anzeige, die diese kleinen Geschwindig-
keiten anzeigen kann.

Wenn mehrere Wagen am Stuick Uiber den
Ablaufberg rollen, kann der Verschub
schneller vorriicken - mit etwa 6 km/h.
Wobei das jedoch selten der Fall ist
und daher das Signal kaum angewendet
wird. Es gab Jahre, wo es sogar gar nicht
vorhanden war.

Das Signal ,,Zurilickziehen vom Ablaufberg*
wird gegeben, wenn aus irgendeinem
Grund der Wagen nicht vor dem Ablaufberg
entkuppelt werden konnte. Die Verschub-
lokomotive bewegt sich vom Ablaufberg
weg. Es darf nicht mit dem Riickstellsignal
verwechselt werden, obwohl es ahnlich
aussieht.

Qdecoder bieten fiir Schweizer Ablaufsi-
gnale einen speziellen Mode:

Mode 128
Adressen | A, A
1]
Funktions- 2 430]
3 1165091
ausgang Y ﬂaﬂ
5|
Schaltbefehle
. Halt
A H Schieben
A_+1H Schneller Schieben
A +1H Zuriickziehen

ignal
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11.6.  SONSTIGE SIGNALE Mode e | 7
11.6.1. BREMSPROBENSIGNALE A A=A
; Ad : 2
Bremsprobensignale ressen Ty _ A
. 2 Abfahrt
regeln die Bremsprobe 1
an durchgehend Funk- 1 Eﬁ
. & 2
gebremsten Zugen. T e €Y tions-  —| Ei
+ Neben Hand- oder ausginge |
Lichtzeichen des die Brems- | " 4 -
probe durchfiihrenden Eisen- Schaltbefehle
bahners gibt es ein stationares /] A, (aus)
Lichtsignal, das mit einem L ) A M Bremsen anlegen
Abfahrtsignal in einem Signal- "
. - . A+1H Bremsen |gsen
schirm kombiniert sein kann. B2
e s AT A+ Bremse gut
1gnalbegri 1gna
£ g £ A,,+2 M | Bremsen mit der Magnetschienenbremse
Bremse anlegen A, H (aus)
Bremsen mit der A, H Abfahrt

Magnetschienenbremse

Bremsen losen . .
In vielen Fallen wird das

Abfahrtsignal in Kombi-
- nation mit anderen
_ Signalen aufgestellt: am
Mast eines Hauptsignals,
im Schirm des Brems-
probensignals, an einem
Zwerg- oder Rangier-
| signal. In  Ausnahme-
fallen steht das Abfahrt-
- signal aber auch einzeln
beispielsweise  an
einem Formsignal.
Das Beispiel zeigt ein Gruppenausfahrtsignal
fur die Gleise 1 bis 3 mit einem Abfahrtsignal
flir das Gleis 3 in Biel/Bienne. © 2008, Andreas
Bachtler (www.andreas-bachtler.eu) TODO
Fiir ein einzeln stehendes Abfahrtsignal
wird Mode 51 eingesetzt.

Bremse gut

- |3 G868

!] 11.6.2. ABFAHRTSIGNAL

Abfahrt

Qdecoder bieten fur  Schweizer
Br+emsprobensignale je |1«
einen speziellen Mode '
fur alleinstehende und !
fur mit einem Abfahrt-|/  ——
signal kombinierte ' “&°

Bremsprobensignale:

Mode | 51
Schaltbefehle
oyl (Signal ausgeschaltet)
A H Signal eingeschaltet




11.6.3. FAKULTATIVHALTSIGNALE

g
L

il
Das Fakultativhaltsignal (eine auf der
Spitze stehende  weiB-schwarz-weile
quadratische Tafel mit einem oder zwei
weiBen Blinklichtern) wird bei Halte-
stellen mit Bedarfshalt angewendet. Es
befindet sich im Bereich des Einsteige-
ortes, meist (beidseitig) in der Mitte des
Bahnsteigs - alternativ an dessen Anfang.
Wenn kein Halt notig ist, darf ein Zug mit
maximal 60 km/h durch den Bahnhof bzw.
Haltepunkt fahren. Das Signal wird vom
Fahrgast betatigt. Es schaltet sich nach
einigen Minuten wieder ab. Eine Abhan-
gigkeit zu Zugfahrten gibt es nicht.

Signalbild

Signalbegriff

kein Haltewunsch

Haltewunsch

Fir das Fakultativhaltsignal kann der
einfache Mode fiir Blinklichter (Mode 18)
eingesetzt werden. Soll das Signal vorbild-
gerecht nach einiger Zeit verloschen,
muss die Anzahl der Blinkpulse eingestellt
werden. Bei Einsatz von Mode TODO geht
das Signal nach 30 Sekunden selbsttatig
wieder aus.

Mode | 1000
Schaltbefehle

A H kein Haltewunsch

A_H Haltewunsch

11.6.4. BAHNUBERGANGSSIGNALE

Die korrekte Funktion von automati-
schen Bahniibergangs-Sicherungsanlagen
wird in einigen Fallen durch orange
blinkende Kontrollichter angezeigt. Die
Kontrollichter stehen auf Bremswegent-
fernung vom Bahnlibergang und werden
durch eine dreieckige weiBe Merktafel
mit drei schwarzen Punkten angekiindigt.
Uberwacht das Kontrolllicht mehr als
eine Bahnuberganganlage, kann es mit
einer Zusatztafel ausgeristet sein, auf
der die Anzahl der Bahniiberganganlagen
vermerkt ist.

Flir die Ansteuerung der Kontrollich-
terwird der Mode fur Blinklichter (Mode
18) eingesetzt.

11.6.5. STRASSENBAHNSIGNAL

In der Schweiz werden StraBenbahnsignale
mit vier Lichtpunkten eingesetzt, die je
nach lokalen Begebenheiten eine oder
mehrere Richtungen freigeben konnen.

Signalbild

Signalbegriff
Halt
gesperrt in alle Richtungen

geradeaus fahren gestattet

rechts abbiegen gestattet

links abbiegen gestattet

Sapsialesoletalecnlens oby

5t13 geradeaus fahren und
rechts abbiegen gestattet
St14 geradeaus fahren und
links abbiegen gestattet
5t15 links und rechts abbiegen
gestattet

N

+




+
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St16 | alle Richtungen gestattet

S

Qdecoder bieten fir das 4-Punkt-Signal
je nach erforderlichen Schaltstellungen
folgende Modi:

Mode 1 | 1w | 16
Adressen | A, -
1 =
Funktionsaus-T !
gdnge T' 9%0
| =
Schaltbefehle
- Halt
- geradeaus
A_+1H = rechts
A +1H = links
A 20 - - St13
A +2H - - St14
A +3H - - St15
A +3H - - St16

11.6.6. SIGNALE AN BAUSTELLEN

Viele Baustellen grenzen oft nur wenige
Zentimeter an die fahrenden Ziige heran.
Zudem sind die Platzverhaltnisse oft alles
andere als optimal.

Damit die Arbeiter auf der Baustelle
nicht plotzlich von einem Zug iberrascht
werden, gibt es akustische und optische
Signale, die diesen ankiindigen. Der
optische Alarm mit gelber Drehleuchte
dient zur Unterstiitzung des akustischen
Alarms. Er wird auch bei grossem Larm
verstanden.

Die Geschwindigkeit des Zuges ist im
Bereich der gelben Drehleuchten auf
maximal 80 km/h zu reduzieren.

Zum Schutz von Ziigen vor Gefahren einer
Baustelle werden Nothaltanlagen einge-
setzt, die von einem Mitarbeiter in der
Baustelle ausgelost werden konnen. Die

hierfur eingesetzten roten Drehleuchten
haben die gleiche Bedeutung wie
ein ,Halt“ zeigendes Hauptsignal und
erzwingen einen sofortigen Halt des Zuges.
Erst wenn die geklart ist, dass der Zug
seine Fahrt ungefahrdet fortsetzen kann,
fahrt er auf Sicht weiter.

Nothaltanlagen sind vor allem dazu da,
eine Kollision eines Zuges mit einem Gerat
der Baustelle zu vermeiden. Sie kommen
aber auch auf Baustellen auBerhalb von
Eisenbahnanlagen zum Einsatz, die die
Zugefahrt gefahrden konnen - beispiels-
weise durch auf das Gleis herabstirzende
Steine. Nothaltanlagen werden dem
Lokpersonal mit einem speziellen Zirkular
bekannt gegeben.

Fir Drehleuchten stellen Alleskonnerde-
coder (Decoder mit ,,+“ im Namen) die
Modi 76 (langsame Drehleuchte) und 121
(schnelle Drehleuchte) bereit.

Mode | 76/121
Schaltbefehle

Drehleuchte eingeschaltet

Leuchte

Drehleuchte ausgeschaltet

Leuchte

11.6.7. WEGUBERGANGE UND BELEUCHTUNGEN
Mit den Modi 100, 129 und 101 konnen
einzelne Lampen sowie Wechselblinker
geschaltet werden.

Mode 00 | 1o [
Adressen | A, A
Funktions-| 1 | Lampe1l Lampe Lampe
ausgange | 2 | Lampe2 S -
Schaltbefehle
AN Blinkeraus | Lichtaus | Lichtein
AN Blinkerein | Lichtein | Lichtaus

Der Wechselblinker arbeitet mit der am
ersten Funktionsausgang eingestellten An-
und Auszeit. Der zweite Funktionsausgang
muss nicht konfiguriert werden.



©Herbert Graf

SCHWEIZER SPEZIALITATEN
11.7.1. GRUPPENAUSFAHRSIGNALE

11.7.

Eine Besonderheit bei Schweizer Eisen-

bahnen ist der regelmaBige Einsatz von
Gruppenausfahrsignalen auch in modernen
Bahnhofsanlagen.

Bei einem fiir mehrere Gleise geltenden
gemeinsamen  Ausfahrsignal kann es
vorkommen, dass auch auf mehreren
Gleisen Ziuge in die gleiche Richtung
auf Ausfahrt warten, weshalb eindeutig
erkennbar sein muss, fir welches Gleis
das auf Fahrt stehende Ausfahrsignal
gilt. Im einfachsten Fall kann das, wenn
der Bahnhof ortlich besetzt ist, durch
den Abfahrauftrag des Fahrdienstleiters

geschehen. Daneben gibt es unterschied-
liche Varianten, die Zuordnung zu signa-

lisieren.

Eahrbegriffstafeln
Ein haufiger Fall ist
ein  Gruppenausfahrt-
signal fiir zwei Gleise,
bei denen die Ausfahrt
Uber eine gemeinsame
Weiche fiihrt. Uber
den geraden Zweig
der Weiche wird dann
~ regelmahig mit Fahrbe-
. griff 1 ausgefahren,
Uiber den gebogenen
. mit Fahrbegriff 2 (oder
w4 3). Fiur diese Falle
wurde die Fahrbegrifftafel eingefiihrt, die
dem Lokfuhrer zeigt, welcher Fahrbegriff

am Hauptsignal erscheinen muss, damit es
fur ihn gilt.

Fahrbegrifftafeln sind (wie auch die noch
vorzustellenden Fahrtstellungsmelder)
jeweils mit einer Gruppensignal-Halttafel
gekennzeichnet, die einen Pfeil mit der
Spitze nach unten zeigt. Urspriinglich war
das Dreieck schwarz. Heute wird es in
orange ausgefiihrt. Auf die Bedeutung hat
die Farbe keinen EinfluB. Die Tafel zeigt
an, wo spatestens anzuhalten ist wenn das
Gruppensignal fur das zugehorige Gleis
keinen Fahrbegriff zeigt.
Fahrbegriffstafeln werden '[“2;
entweder einzeln mit je einer
Gruppensignal-Halttafel neben

den Gleisen aufgestellt (Bild

rechts) oder sie sind direkt am
Gruppensignal montiert (Bild am

Anfang des Abschnitts).

Fahrtstellungsmelder

Bei mehr als zwei Ausfahrgleisen erlauben
Fahrbegriffstafeln ~ gewohnlich  keine
eindeutige Zuordnung des Fahrt zeigenden
Signals zu den Gleisen. In diesen Fallen
kommen Fahrtstellungsmelder  zum
Einsatz. Wenn bei einem Gruppensignal
fur drei Gleise beispielsweise aus nur
einem Gleis mit FB1 ausgefahren werden
kann, wird an diesem Gleis eine Fahrbe-
griffstafel aufgestellt. Wenn aus den
beiden anderen Gleise mit FB2 ausge-
fahren, ware mit Fahrbegriffstafel keine
eindeutige Zuordnung moglich.

Statt dessen werden an den
betreffenden Gleisen Fahrt-
stellungsmelder eingesetzt.

Ein gelber Pfeil leuchtet auf,

wenn das Ausfahrtsignal einen
Fahrbegriff fur die Fahrt aus

diesem Gleis anzeigt. Die Geschwindigkeit
ist bis zum zweifelsfreien Erkennen des
Hauptsignals auf 40 km/h begrenzt.

Bild © AndreasBL@wikimedia
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Fahrtstellungsmelder wurden erstmals
1995 angewendet. AuBer bei Gruppensig-
nalen werden sie auch aufgestellt, wenn
das Ausfahrsignal vom normalen Halteort
der Ziige schwer zu sehen ist - in diesen
Fallen natirlich ohne Gruppensignal-
Halttafel.

Fahrtstellungsmelder konnen in vielen
Fallen mit einer der Lampen des Haupt-
signals gemeinsam angesteuert werden.
Ist das nicht moglich, werden sie mit
Mode 206 und separatem Einschaltbefehl
geschaltet. Wenn das Hauptsignal auf
,Halt“ genommen wird, erlischt auch der
Fahrtstellungsmelder selbsttatig.

Mode | 206
Schaltbefehle
A, H Fahrtstellungsmelder ausgeschaltet
. Fahrtstellungsmelder eingeschaltet

Gleisnummernsignale

i ]
| 2
| i

Gleisnummernsignale werden
direkt am Hauptsignal
montiert. Gruppensignal-
Halttafeln wird nicht aufge-
stellt.
Gleisnummernsignale
werden auch an Einfahrtsig-
nalen eingesetzt, wenn dem
Lokfuhrer angezeigt werden
soll, in welches Gleis der Fahrweg fuhrt.
Fiir Gleisnummernsignale wird Mode 206
genutzt. Es wird mit eigenem Schaltbefehl

eingeschaltet und erlischt, wenn das
Hauptsignal auf ,Halt“ fallt.
Mode | 206
Schaltbefehle
. Gleisnummernsignal ausgeschaltet
. Gleisnummernsignal eingeschaltet

Hinweispfeil

Steht das  Ausfahrsignal
zwischen zwei Gleisen,
kann ein unter dem Signal
angebrachter Hinweispfeil
aufleuchten, dessen Spitze
auf das Gleis zeigt, fiir das der
Fahrbegriff giiltig ist.

Das Bild zeigt die SBB-Version,
bei den RhB leuchtet ein nach
rechts oder links zeigender Winkel.
Hinweispfeile werden Mode 206 genutzt.
Es wird mit eigenem Schaltbefehl einge-
schaltet und erlischt, wenn das Haupt-
signal auf ,,Halt“ fallt.

Fahrt zeigendes Zwergsignal

In mit Zwergsignalen ausgestatteten
modernen Bahnhofsanlagen werden diese
auch im Zusammenhang mit Gruppenaus-
fahrsignalen eingesetzt. Da sie auch fur
Zugfahrten gelten, geben sie jeweils nur
ein Gleis fur die Ausfahrt frei.

Rhatische Bahn: Strecke Chur - Arosa

Auf der RhB-Strecke Chur - Arosa der
Rhatischen Bahn (und nur auf dieser!)
tragt jedes Ausfahrsignal 2 zusatzliche,
einem Rangierhaltsignal ahnliche Zusatz-
anzeiger. Der linke Anzeiger bezieht sich
auf das linke Gleis und umgekehrt.

Gleis 2

In der Grundstellung erschienen drei
waagrecht angeordnete Lampen. Zeigt
das Ausfahrsignal ,,Frei“, so zeigt der
Anzeiger des zugehorigen Gleises 2
vertikal angeordnete Lampen. Bei einer
Einfahrt aus der Gegenrichtung leuchten
am zugehorigen Anzeiger alle 5 Lampen
auf und bilden ein Kreuz.

Ausfahrt aus Einfahrt in
Gleis 1 Gleis 2 Gleis 1 Gleis 2



11.7.2. MiX VON TYP L UND TYP N SIGNALEN

Da die Schweizer Bahnen das urspriingliche
Ziel aufgegeben haben, alle Signale vom
Typ L durch Signale vom Typ N zu ersetzen,
ergeben sich an verschiedenen Stellen
Uberginge zwischen den verschiedenen
Signalsystemen. Dabei konnen sowohl
Hauptignale vom Typ N durch Vorsignale
vom Typ L angekiindigt werden als auch
vice versa. Eine kleine Zusammenstellung
von Systemiibergangen ist auf der Inter-
netseite von Roland Smiderkal zu finden.

11.7.3. MISCHSIGNALISIERUNGEN SBB / DB

Im Ubergangsbereich zwischen Schweizer
und Deutschen Bahnen kommt es zu
interessanten Mischsignalisierungen,

wobei sowohl die Signalsysteme beider
Bahnverwaltungen ,friedlich“ nebenein-
ander existieren als auch gegenseitig als
Vorsignal dienen.

Bild: Situation in Neuhausen. Auf dem
Gegengleis und links das Schweizer Signal und
rechts das KS-Signal der DB. Das (natiirlich
blinkende) Griin ist gleichzeitig Vorsignal
fur das Schweizer Einfahrsignal zum Bahnhof
Schaffhausen. © Oliver GeiBinger, Februar 2015.

QUELLEN

o Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV
(R300.1-.15 und R300.2)

o Walter Bischof, Ing. HTL: ,Ein neues Signal-
system bei den SBB“, Schweizer Eisenbahn-
Revue 1/1986.

« Bilder ohne Angabe sind von Peter Hiirzeler
oder Martin Langenbach

« Teile diese Kapitels wurden dem alten und

inzwischen nicht mehr gepflegten, aber
hervorragenden Internetseiten von Roland
Smiderkal entnommen. (http://xover.mud.
at/~invisible/mirror/sig/asr/desigch.html)
Die Signale der Schweizer Bahnen  (http://
www.lokifahrer.ch/Signale/CH/Signale-CH.
htm)

Verschiedene Artikel der Wikipedia und +
Bilder aus Wikimedia.
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1. QDECODER KONFIGURATIONEN

ARBEITEN MIT QRAIL

Die Beispiele dieses Kapitels werden mit
Hilfe der kostenfrei verfugbaren Software

1.1.

Qrail  erarbeitet. Selbstverstandlich
konnen Sie auch ohne Unterstiitzung
durch den PC eine Konfiguration erstellen.
Das Vorgehen wird im Qdecoder Profibuch
beschrieben, ist aber deutlich umstand-
licher als die Zuhilfenahme der Software.

Die Software Qrail bietet eine komfortable
Oberflache, mit deren Hilfe Signalkonfigu-
rationen schnell erstellt werden konnen.
Als Ergebnis erhalten wir eine Liste von
CVs, die wir in den Decoder schreiben.
Noch komfortabler ist natirlich die
Verwendung des Qdecoder-Programmers,
mit dem die CVs per Tastendruck direkt in
den Decoder geschrieben werden konnen.
In diesem Fall interessieren die Werte der
Konfigurationsvariablen uberhaupt nicht
mehr - dies erledigen Qrail und Qdecoder.

ERSTELLEN EINER SIGNALKONFIGURATION
Die vollstandige Konfiguration
Qdecoders erfolgt in 5 Schritten:
1. Auswahl des Decoders

Im ersten Schritt muss der zu konfigu-
rierende Decoder ausgewahlt werden.
Dies kann entweder automatisch, durch
direktes Auslesen eines angeschlossenen
Decoders erfolgen, oder auch manuell,
durch handisches Auswahlen an Hand der
Decodereigenschaften.

2,,AnschlieBen“ der Zubehorartikel

Alle verfiligbaren Zubehorartikel werden
in einer Palette nach Rubriken gruppiert
dargestellt. In dieser Palette sind nur
Zubehorartikel enthalten, die auch vom
ausgewahlten Decoder unterstilitz werden.
Per Drag&Drop (Ziehen mit der Maus)
lassen sich Zubehorartikel aus der Palette
mit dem Decoder verbinden.

3.Adressen festlegen

eines

Im nachsten Schritt muss jedem Zubehor-
artikel eine Adresse zugewiesen werden.
Je nach Signaltyp kann eine zusatzliche
Vorsignaladresse notwendig sein.

4.CVs programmieren

Sind alle Zubehorartikel mit dem
Decoder verbunden und alle Adressen wie
gewinscht vergeben, dann konnen die
hierfiir notwendigen CVs per Knopfdruck in
den angeschlossenen Decoder geschrieben
werden. Steht kein Qdecoder-Programmer
zur Verfligung, kann jede DCC-fahige
Zentrale verwendet werden. Qrail erstellt
hierflr eine Liste aller einzustellender
Konfigurationsvariablen.

5.Testen der Konfiguration

Nach dem Schreiben der CVs missen
noch die Zubehorartikel mit dem Decoder
verbunden werden. AnschlieBend kann die
korrekte Funktion der Zubehorartikel im
Testbereich ausprobiert werden und bei
Bedarf ein ,,Feintuning“ der Decoderfunk-
tionen erfolgen.

SPEICHERN UND MODIFIZIEREN EINER KONFIGURATION
Konfigurationen konnen abgespeichert

werden, so dass sie fur die weitere
Bearbeitung jederzeit zur Verfligung
stehen.

1.2 EIN EINZELNES SIGNAL

Es soll ein dreiflammiges Hauptsignal vom
Typ L geschaltet werden.

Schritt 1: Decoder heraussuchen

Es ist naturlich wichtig, den richtigen (und
preisglinstigsten) Decoder fur die Signalan-
steuerung zu erwerben. Im Ubersichts-
kapitel des Qdecoder Handbuchs finden
Sie hierfur alle erforderlichen Informa-
tionen. Als Faustregel gilt: einfache - bis
zu dreibegriffige - Signale konnen Sie
mit jedem Qdecoder ansteuern. Fir
komplexere Signale (oder wenn Sie bis
ins Detail vorbildgerechte Signalbilduber-
gange wiunschen) benctigen Sie einen
hoherwertigen Qdecoder.




Wenn Sie den passenden Decoder
erworben haben, kann die Konfiguration
beginnen. Klicken Sie hierfir auf dem
Startbildschirm von Qrail auf ,,Decoder
Konfigurator“, um eine neue Decoderkon-
figuration zu starten. Sie erreichen diese
Funktion natirlich auch uber die Menis
und die Taskleiste.

Im sich offnenden Fenster legen Sie bitte
gleich einen passenden Namen fir die
Konfiguration fest (bei () im Bild unten).
Dadurch wird es moglich, mehrere
geoffnete Konfiguration unterscheiden
zu konnen. Der Name einer Konfigu-
ration kann aber auch nachtraglich noch
geandert werden.

Die Auswahl des zu Kkonfigurierenden
Decoders kann automatisch oder manuell

erfolgen. Hierflr stehen entsprechend
zwei verschiedene Reiter zur Verfligung.
Q Meue Decoderkonfiguration | = ‘
N der Kurton (pereronigraten ] 1] )
Eigenschaften des Decoders
i3 Automatisch | ;7 Manuell ‘ =l uiste |
Hersteller: @
Decodergrundtyp: @
Anzahl der Ausgénge: @
Art der Ausgange: @
Software-Klasse: (1)
Software-Typ: (0]
Software-Version: (1]
Hardware -Version: @
(22 s susen )
Konfiguration erstellen

Fiir die automatische Auswahl benotigen
Sie den Qdecoder-Programmer, mit dessen
Hilfe die Decoderinformationen direkt aus
einem angeschlossenen Decoder ausge-
lesen werden konnen. Uber den ,,Decoder
Auslesen® Knopf (@ wird der Auslese-
vorgang gestartet. Wurde ein giiltiger

Decoder erkannt, so werden die entspre-
chenden Typinformationen angezeigt.
QNEI.IE Decoderkonfiguration [ = |

Name der Konfiguration:( | meinekonfiguration o

Eigenschaften des Decoders

b Automatisch | o7 Manuell | (=] Uste | /j\
Anzahl der Ausgange:( | 16 v: @
Art der Ausgénge:
f_) FO: Lampen, LEDs z
@ Z1: Weichen, Relais, Lampen, LEDs @

(") Z2; Motaren, Spezialfalle, Weichen, Relais, Lampen, LEDs

Soﬂware-ﬂasse:( Signaldecoder (Euro 1/ DACH) E - @

©O)

( [ Konfiguration erstellen ]D

Abbrechen ]

Die wichtigsten beiden Angaben sind
die Bauform des Decoders (@ und die
Softwareklasse, zu der der Decoder gehort
. In einzelnen Féllen kann es zusatzlich
erforderlich sein, die Anzahl der vorhan-
denen  Funktionseingange anzugeben
®. Bei @, ® und @ werden lhnen alle
moglichen Eingaben angezeigt, so dass
Sie nur auswahlen missen. Da Qdecoder
standig weiter entwickelt werden, wird
die Auswahl auch weiterhin wachsen, so
dass lhr Auswahlschirm moglichweise
mehr Punkte umfasst, als im Bild oben
dargestellt sind.
Die Softwareklasse des Decoders ist
ausschlaggebend fiir die Anzahl und
die Art der Zubehorartikel, die ein
Decoder schalten kann. Sie konnen an
der Bezeichnung des Decoders erkennen,
welche Klasse sie wahlen miissen:
o Standard-Qdecoder haben
Zusatz im Namen (z.B. Z1-16)
o Basis-Qdecoder (Namenszusatz ,,N“)
¢ Alleskonner-Qdecoder

keinen
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(Namenszusatz ,,+“)
e Qdecoder mit einer Signal-Erweiterung
haben einen entsprechenden Aufdruck.
Mittels ,,Konfiguration erstellen ® kann
nun eine neue Decoderkonfiguration fir
diesen Decoder erstellt werden.

Schritt 2: Zubehdrartikel anschlieBen

Wenn die neue Konfiguration angelegt ist,
sehen Sie zuerst einen ,,leeren“ Decoder
und auf der rechten Seite eine Palette mit
allen Signalen und Zubehorartikeln, die
Sie mit diesem Decoder ansteuern konnen.
Wahlen Sie aus der Palette die passende
Rubrik ,,Signale Schweiz Typ L“ (). Wenn
Sie mit der Maus uber einem Signalschirm
innehalten, werden lhnen weitere Infor-
mationen angezeigt (. Durch Doppel-

.
Q Qrail 220 Peaee 9 .

kleicken oder Ziehen des ausgewahlten
Signalschirms auf das Konfigurationsta-
bleau wird das Signal platziert &) und
mit den die nachsten freien Anschlissen
des Decoders verbunden (@). Signale,
Leitungen und Kommentare konnen Sie
nach Belieben verschieben und gestalten.
Naheres entnehmen Sie bitte der Hilfe des
Programms.

Schritt 3: Adressen festlegen

Durch Doppelklick auf das Signal bei )
offnet sich ein Fenster, in dem Sie die
Eigenschaften des Signals festlegen.

Auch hier ist empfohlen, dem Signal eine
eindeutige Bezeichnung zu geben (9. Bei
einigen Signalschirmen sind mehrere

Ansteuervarianten moglich. In diesen
- - L] Elﬂlg

|| Decoder Werkzeuge Updates Fenster Hilfe

eveAaWIryY il aa

R id gL B H

.mer| | Konfigurator: meineKonfiguration 5/ | |

tion’

x| HEE

g

Konfiguration

&

CV Set

CV Liste

Hauptsignal (3-flammig)(1)

Z1-16 Signal Eura 1

[+ Signale Deutschland (Ks-Signale)

m

l Hauptsignal (3-flammig)

3 Anschliisse

FAES @ -

Keine Eigenschaften |

<keine Eige|

[ JNIE CVs schreiben ] [ CVse)q;orﬁeren ] [

~ Decoder zuriicksetzen

o Gleissignal aktiviert nicht verbunden




Fallen wird Uber die Auswahlbox der
gewiinschte Mode ausgewihlt @.
2 ]

Q Eigenschaften |

Kategorie: |Signale Schweiz (Typ L)
Mode(m@ (3)
Zubehdradresse‘ 1 ;
o=

Schalten mitheIsCDCC Zubehérschaltbefehle (6

uptsignal (3-flammig) (1)
[mi]:@
[mi):@
[ml:@

Angeschlossen an: AD, A... 5

[ OK H Abbrechen ]

Wichtig ist die Eintragung der Adresse,

unter der das Signal geschaltet werden
soll ®.

Achten Sie bei der Festlegung der Adressen
unbedingt darauf, dass auf der gesamten
Anlage keine Adresse doppelt vergeben ist
und berticksichtigen Sie dabei auch die
zusatzlich belegten Adressen, die dadurch
entstehen, dass ein Signal mehr als zwei
Signalbegriffe hat. Das
Fenster des Slgnals zeigt alle belegten
Adressen an.

Je nach Signalschirm mussen eine oder
mehrere Adressen festgelegt werden, um
alle moglichen Signalbilder mit je einem
Schaltbefehl einschalten zu
Werden mehrere Adressen bendtigt, sind
auch mehrere Eingabefelder vorhanden.
Die weiteren Schaltflachen des Fensters
stellen Komfortfunktionen fir die Arbeit

mit dem Qdecoder-Programmer bereit,

um das an den Decoder angeschlossene
Signal sofort testen zu konnen. Mit ,,Diese

Eigenschafts-

konnen.

CVs schreiben“ (@ werden Adresse und
Mode eingestellt. Im unteren Teil des
Fensters ist das Signal abgebildet und
fir jedes Signalbild eine Schaltflache
vorhanden (®. Bei Betitigen der Schalt-
flache wechseln das Signal am Decoder
und auf dem Bildschirm (wenn die
Programmierung erfolgreich war) auf das
gleiche Signalbild. Welches Kommando an
den Decoder ubertragen wird ist jeweils
rechts von der Schaltflache angezeigt.
Welches Protokoll fiir die Ubertragung
der Schaltbefehle verwendet wird, kann
bei (® ausgewdhlt werden. Wenn kein
Qdecoder-Programmer zur Verfligung
steht, kann die Eintragung ,,offline“ einge-
stellt werden, um die Signalbilder nur auf
dem Bildschirm zu priifen.

Schritt 4: CVs programmieren

Sind alle Signale in Qrail angeschlossen
und alle Adressen vergeben, miissen die
Konfigurationsvariablen in den Decoder
geschrieben werden. Steht ein Qdecoder-
Programmer zur Vefuigung, erfolgt das
Schreiben aller erforderlichen CVs
durch Aktivieren des Schalters ,Alle CVs
schreiben ().

[

([ & Alle CVs schreiben l[ B3} cus exportieren Decoder zuriicksetzen ])

® @ @

Mit dem Schalter ,,Decoder zuriicksetzen”

(@ kann der Decoder vorher auf Werksei-
stellungen gesetzt werden.

Fiir die Arbeit mit anderen Digitalzent-
ralen kann durch Auswahl des Schirms ,,CV
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Liste* (® zu einer Darstellung gewechselt
werden, in der (nur) die vom Standardwert

abweichenden Konfigurationsvariablen
zusammengestellt sind.
Fiir die Nutzung in anderen Programmen

Schritt 5: Testen und Feintuning

Nachdem der Decoder konfiguriert wurde,
mussen die Signale noch an die Funkti-
onsangeschlossen werden, bevor ein
erster Test erfolgen kann. Zur Testunter-

steht eine Exportfunktion fiir Excel- stutzung kann der links im Qrail-Fenster
Dateien zur Verfiigung (. auswahlbare ,Test“-Schirm verwendet
B ] Kot cato et x| I werden. Stellen sich an den Signalen
Hl . i« die gewiinschten Signalbilder ein, ist die
[ = = R Konfiguration abgeschlossen.
£ B g PP o P oo Y = = Y o
lode fur Ausgang Decoder Werkzeuge Updates Fenster '
o= = : ©v % gAY Bk aQQihdgas °
Q e 5 Qo Tl : s M [oaene =
CV Liste o Schalten mittels: DCC Zubehorschaltbefehle
1] [ —
‘! 191 ptsignal ( ig)...
Konfiguration u@
Test [ri]ue
[=l=0
| & Atecvsseveben | [ E]cvsexortiren | | pecoder zurucisetzen Q poceociosc A0 AL
& [ output  Giissignal aktviert (5] CuListe
. — L
Ohr?e Programmer konnen Konflguragons- = [ el —
variablen sowohl am Programmiergleis als oo [ rrevemeer

auch auf dem Hauptgleis geandert werden.
Letzteres wird als PoM (,,Programming on
the Main“) abgekiirzt. Als PoM-Adresse
kann entweder die erste Lokadresse (kurz
oder lang) oder die Zubehor-Decoder-
adresse genutzt werden. Letzteres wird
von Zentralen seltener unterstutzt.

Einige Zentralen arbeiten statt mit
Zubehoradressen mit sogenannten
Decoderadressen. Die Decoderadresse

leitet sich aus der in CV9 und CV1 einget-
ragenen ersten Zubehoradresse ab:

Zubehoradresse Decoderadresse
1bis4 1
5bis 8 2
9 bis 12 3

g Fur die Programmierung des Decoders

®am Programmiergleis missen bei
einigen Zentralen die Klemmen Trafo
und Gleis zusammen an den Program-
miergleisanschluss geschaltet werden.

=[5 ouput =]

Es gibt einige Falle, in denen das Ergebnis
der bisherigen Konfiguration zwar sehr
schon, aber noch nicht perfekt ist. Je
nach den individuellen Vorstellungen kann
es sein, dass das Schaltverhalten, die
Helligkeit der Signallampen oder irgend-
welche anderen Eigenschaften nicht ganz
den Erwartungen entsprechen. In diesen
Fallen konnen nach Auswahl des Schirms
,»CV Set“ (fast) alle CVs des Decoders zum
Feintuning eingesetzt werden.
Sie konnen alle Parameter der Funktion-
sausgange anpassen, um die Perfektion zu
verbessern. Bei Lichtsignalen betrifft dies
o die Dimmung.
Wenn Lampen zu hell leuchten, kann
individuell fir jeden Ausgang die
Helligkeit reduziert werden. Dies ist
bei weiBen LEDs haufiger sinnvoll als
bei anderen Farben. Einzelheiten siehe
im Kapitel ,,Abdunkeln (Dimmen)“ des
Qdecoder Handbuchs.
« die Auf- und Abblendzeit.

StandardmaBig werden bei Lichtsig-



nalen alle Lampen in % Sekunde auf-
und abgeblendet. Wem das zu schnell
oder zu langsam ist, kann die Zeiten fir
jede Lampe individuell andern (siehe
»Auf- und Abblenden“ im Qdecoder
Handbuch).

« die Uberblendeigenschaften.
Besonders bei langen Auf- und Abblen-
dzeiten kann es bei LED-Signalen
passieren, dass das signaltypische
Uberblenden zwischen den Signalbildern
(je nach Signaltyp mit Dunkelphase,
gleichmaBigem  Uberblenden  oder
einer Phase gleichzeitigen Leuchtens)
nicht mehr korrekt sind. Wiederum
kann fur jede Lampe ein individu-
elles Uberblendverhalten eingestellt
werden (,,Uberblenden“ im Qdecoder
Handbuch).

o die Blinkfrequenz.
Die Frequenz von blinkenden Lampen
kann geandert werden, indem die
»Ein“- und ,,Aus“-Zeit des Funktionsau-
sgangs angepasst wird (siehe ,,Blinken,
Pulsen, Wechselblinken” im Qdecoder
Handbuch).

Die jetzt vorgenommenen Anderungen

bleiben giiltig, bis Sie das nachste Mal die

Mode-Variable schreiben und damit den

Signaltyp neu festlegen.

A o i fo F F oeberis [LP5
Decoder Werkzeug '
® vy H
Q_ wilkommen ] |
y an
| AL
1°1
Konfiguration a0 cviiifo % B ovie[wo o
_(/. acvzi B0 i o
G |, oop B o olo 6
~ S wformation| x5 vt 0 cviez [ | o
\)
mocvsih B0 oo | o
CuListe
1 s vl B0 o oo | fo
oozl B0 ez o |f o
Test
w oo B0 oo |F o
ool JH B ove[m | e
o = -
[ L | + || |Hauptsign
= [F ouput =]  Gleissignal aktiviert 3] nicht verbunden

Lediglich die Konfigurationsvariablen fiir die
Schaltmodi und Adressen der angeschlossenen

Signale sind hier nicht anderbar, da diese CVs
aus den Einstellungen im ,Konfigurations“-
Schirm automatisch generiert werden. Sollen
die CVs in Ausnahmeféllen dennoch handisch
modifiziert werden, sollte zusatzlich ein ,,CV
Set“ erstellt und in die gewinschten
Anderungen in diesem eingetragen werden.

1.3. EINFACHE HAUPTSIGNALE

Wir erstellen uns in diesem Beispiel eine
Konfiguration fur einen kleinen Bahnhof
mit zwei 3-flammigen Einfahrtsignalen
und vier 2-flammigen Ausfahrtsignalen.

Ced

Fur die Signale benotigen wir insgesamt 14
Anschliisse, weshalb wir einen Z1-16 mit
Signal-Erweiterung wahlen. Die Ansteu-
erung einfacher zwei- oder dreibegriffiger
Hauptsignale kann durch einen Standard-
Qdecoder erfolgen. Dieser blendet Signal-
lampen allerdings nach der bei deutschen
Bahnen (Ublichen Weise ohne Dunkel-
tastung zwischen den einzelnen Signal-
bildern. Es empfielt sich deshalb, auch fir
einfache Hauptsignale einen Decoder mit
Schweizer Signalisierung zu verwenden.
An die beiden fiir die die Signalisierung
nicht bendtigten Anschliisse schlieBen
wir eine der beiden Weichen an. Alter-
nativ konnte hier beispielsweise auch die
Bahnsteigbeleuchtung geschaltet werden.
Wenn der Decoder mit Lichteffekten
ausgestattet ist, konnte als Beleuchtung
auch eine Leuchtstoffrohre oder eine
Gaslaterne genutzt werden.

In Qrail legen wir eine neue Konfiguration
an und wahlen die Signale und die Weiche
zum Anschluss an den Decoder aus. Einen
Arbeitsstand zeigt das folgende Bild:
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" THauptsignal (2-flammig)(6)

Hauptsignal (3-flammig)(7)

Einfahrt links(1)

Naturlich vergeben wir fur alle Signale
selbsterklarende  Bezeichnungen.  Wir
konnen die Dokumentation noch erheblich

»hubscher” gestalten, indem wir beispiels-

weise weitere Kommentare hinzufuigen
oder die Leitungsfuhrungen andern. An
dieser Stelle wollen wir es mit den
Hinweisen auf das Verbesserungspotential
bewenden lassen.

Fir die Weiche missen wir noch die
Dauer des Schatimpulses festlegen. Die
Auswahl der Schtpulsdauer erfolgt am
Einfachsten im Dialogfenster, das sich
nach Doppelklick auf das Weichensymbol
offnet. Wir empfehlen, erst einmal
mit Schalt-Impulsen von % Sekunde zu
arbeiten. Falls die Weiche nicht sicher
schaltet, kann der Schaltimpuls dann
verlangert werden.

Die Adressen legen wir so fest, dass keine
Uberschneidungen mit anderen Decodern
auftreten. Damit sind die Vorarbeiten
bereits abgeschlossen und wir konnen die
entstandene Konfiguration in den Decoder
schreiben.

Dies erfolgt entweder in einem Schritt mit
dem Qdecoder-Programmer direkt aus
der Qrail oder durch Programmmierung
der 14 Konfigurationsvariablen Uber eine
beliebige Digitalzentrale.

Vor dem Testen missen die Signale und
die Weiche an den Decoder angeschlossen
werden. Der Anschluss der Signhale konnte
auch vor der Programmierung des Decoders

erfolgen, bei der Weiche ist aber davon
abzuraten. Der Decoder ist im Ausliefe-
rungszustand so programmiert, dass die
Anschlisse im Dauerbetrieb arbeiten. Eine
der Weichenspule wiirde deshalb standig
eingeschaltet sein. Je nach Bauart der
Weiche kann das zur Uberlastung fiihren
- vor allem, wenn die Weiche keine zuver-
lassige Endabschaltung aufweist.

Nach dem AnschlieRen sollten alle Signale
,Halt“ zeigen und die Weiche keine
Gerausche und keine Warme entwickeln.
Ist dies der Fall, folgt der Test der Schalt-
kommandos - am besten aus der Qrail
heraus. Der Wechsel vom Programmer
zur ,normalen®“ Zentrale sollte dann

problemlos verlaufen.

1.4. HAUPT-/VORSIGNALKOMBINATIONEN
Auf Modellbahnanlagen sind
Kombinationen aus Haupt- und
Vorsignal haufig zu finden. Wir
wollen uns die Ansteuerung
von Signalkombinationen des
Signalsystems Typ L genauer
ansehen. e’
Fir die Festlegung der Adressen von
Signalkombination gibt es je nach
Einsatzfallunterschiedliche Empfehlungen.

1.4.1. BLOCKSIGNALE AN DER STRECKE

Stehen Signalkombinationen als Block-
sighale an einer Strecke, weist das
Vorsignal am ersten Signalstandort auf
das am zweiten (Haupt-)Signal zu erwar-
tende Signalbild hin. Damit beide Signale
gleichzeitg und mit einem Befehl schalten,
erhalten sie die gleiche Adresse. Das
Beispiel zeigt eine Folge von drei Block-
signalen, deren drei Adressen A bis A, frei
festgelegt werden konnen. Wir nehmen
mal an, dass es betriebliche Griinde dafiir
gibt, dass das Signal 1 zweiflamming
ausgefiihrt ist, die Signale 2 und 3 aber
zwei Fahrbegriffe zeigen konnen. Bei den
drei Vorsignalen miissen die vier Lampen



deshalb einzeln angesteuert werden.

— |
Adresse A, Adresse A, Adresse A,

Bei Haupt-Vorsignal-Kombinationen ist es
sinnvoll, das Vorsignal unmittelbar nach
dem am gleichen Mast angebrachten
Hauptsignal an den Decoder anzus-
chlieBen.

Wenn wir in Qrail die Signale aus der
Palette herausgesucht haben, sieht das
entstehende Bild erst einmal so aus:

Hauptsignal (3-flammig)(8)~_

Vorsignal am Mast eines HS (4-flammig)(2) Vorsignal am Mast eines HS (4-flammig)(7)

z1-

& Signal Euro |

Hauptsignal (2-nammig)(1) 3
Hauptsignal (3-fammig)(10)

Beachten miussen wir, dass es fur die
Vorsignale verschiedene Typen gibt, in
Abhangigkeit davon, wie viele unter-
schiedliche  Fahrbegriffe = dargestellt
werden sollen und ob das Signal allein
steht oder am Mast eines Hauptsignals
befestigt ist. Wir wahlen naturlich
letzteres.

Jetzt bedarf es naturlich noch einiger
Nacharbeiten. AuBerdem haben wir
bemerkt, dass “am Ende” des Decoders
noch ein Vorsignal “Ubrig” geblieben ist,
fur das wir (spater) noch einen weiteren
Decoder konfigurieren werden.

Wir benennen die Signale mit “A” bis “C”
und versehen sie mit den Adressen 1, 11
und 21 (oder welche Adressen sie immer
festlegen mochten).

signal B(11)

Worsignal B(11)

Z71-16 Signal Euro 1 Signal C(21)

Fiir die Vorsignale kann noch eingestellt
werden, ob sie bei “Halt” am Hauptsignal
dunkel geschaltet werden oder “Warnung”
anzeigen. Welche Variante gewahlt wird,
hangt vom konkreten Vorbild (oder der
personlichen Vorliebe) ab.

Wir klicken auf “Vorsignal B” und wahlen
im sich offnenden Dialog entweder Mode
117 oder Mode 119.

-
Q) Eigenschaften

===

Name: |Vorsignal B

Kategorie: Signale Schweiz (Typ L)

Mode: |Mode 117 (chne Dunkelschaltung, HS am Mast am dieichen Decoder direkt vor 1S) +

Mode 117 (ohne Dunkelschaltung, HS am Mast am gleichen Decoder direkt vor VS)

IMode 119 (mit Dunkelschaltung, HS am Mzst am gleichen Decoder direkt vor V5)
[Mode 116 (ahne Dunkelschaltung, HS am Mast an anderem Decoder)
[Mode 118 (mit Dunkelschaltung, HS am Mast an anderem Decoder)

Schalten mittels: | DCC Zubehorschalthefehle -

Vorsignal B (11)
o Ju®
[ e Juo
[ 2@
[ |20
[ e Js®
[ o |50

Angeschlossen an: A2, A3, A4, AS

Nachdem wir das Gleiche fur das
“Vorsignal C” durchgefiihrt haben, ist die
Konfiguration bereits abgeschlossen.

Fiir das dritte Vorsignal muss ein weiterer
Decoder eingesetzt werden. Die Konfigu-
ration unterscheidet sich in einem Detail:
bei den beiden ersten Vorsignalen ist
dem Decoder bekannt, welches Signal
“Uber” dem Vorsignal angeordnet ist
und welchen Signalbegriff dieses zeigt.
Beim dritten Vorsignal hat der Decoder
diese Information erst einmal nicht. Wir
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wahlen deshalb jetzt mit Mode 116 oder
118 eine andere Ansteuerungs-Variante.
AnschlieBend kann die Adresse des uber
dem Vorsignal befindlichen Hauptsignals
(hier Adresse “21” des Signals “C”) zusat-
zlich eingetragen werden.

Q_Eigenschaften |

Name: Vorsignal B
Kategorie: | Signale Schweiz (Typ L)
Mode: |Mode 115 (ohne Dunkelschaltung, HS am Mast an anderem Decoder) =
Zubehoradresse : |31

Zubehéradresse Hauptsignal am Mast: |21

" Diese CVs schreiben

Schalten mittels: DCC Zubeharschaltbefehle -
Vorsignal B (11)
P —
ue
2e
2o
se
s®

Wenn das Hauptsignal mit Adresse 31 auf
der Anlage nicht wirklich existiert, weil
beispielsweise die Strecke in einem Schat-
tenbahnhof endet, so nutzen wir ein virtu-
elles (“gedachtes”) Hauptsignal fir das
Schalten des Vorsignalbegriffes.

Die Anschlisse A4 bis A15 des zweiten
Decoders konnen natirlich fur weitere
Funktionen verwendet werden.

1.4.2. AUSFAHRSIGNALE

Ahnlich verhilt es sich, wenn Signalkom-
binationen als Ausfahrtsignale in einem
Bahnhof stehen

Adresse A,

Das Vorsignal

am einen Fahrtbegriff
zeigenden Ausfahrtsignals weist auf den
Signalbegriff des ersten Blocksignals der
freien Strecke hin. Die Ausfahrt-Haupt-

signale erhalten jeweils eine eigene
Adresse A und A,, die Vorsignale dagegen

110

die gleiche Adresse A, des ersten Streck-
ensignals.

[L Z1-16(+) Signal ACH
Ausfahrt Gleis 1(1)

1.4.3.  EINFAHRTSIGNALE UND VERZWEIGUNGEN
Befindet sich zwischen zwei Signalen eine
Verzweigung, ist das Vorsignal nicht immer
dem selben Hauptsignal zugeordnet.
Welches Signalbild anzukiindigen ist, ist
von der Stellung der dazwischen liegenden
Weiche abhangig. Dies ist beispielsweise
bei Einfahrtsignalen regelmaRig der Fall.
Fir das Gleisbild eines Bahnhofs und die
Aufstellung von Signalen gibt es zwar
Regeln. In der individuellen Ausgestaltung
unterscheiden sich Bahnhofe jedoch stark,
so dass eine Vorkonfigurierung im Decoder
nicht moglich ist.

Im Funktionsgenerator eines Qdecoder
konnen  durch  geeignete  Program-
mierung alle Weichen- und Signalbefehle

»mitgehort“ und das korrekte Signalbild

generiert werden. Mit dieser Program-
mierung werden wir uns im Anschluss
beschaftigen.

Adresse A, Adresse A, Adresse A, AdresseA,



Wenn wir den Aufwand der Program-
mierung vermeiden wollen, fligen wir fir
das Schalten des Vorsignals ein ,virtu-
elles” Signal mit der Adresse A, ein, das
zusatzlich bedient werden muss und nur
das Vorsignal steuert. Am Einfachsten
ist es, wenn die Anlage vom PC aus mit
festgelegten Fahrstraen gesteuert wird.
In diesem Fall werden die Schaltbefehle
fur A, mit in die FahrstraBen aufgenommen.

E1gene Adresse
des Vorsignals

Z1-16(+) Signal ACH

Einfahrt(1)

Um saubere Signalbildibergange zu
erhalten, empfielt es sich beim Schalten
auf “Fahrt” am Einfahrt-Hauptsignal
vorher den Schaltbefehl fur das Vorsignal
zu senden. Wird das Einfahrt-Hauptsignal
wieder auf “Halt” zurlickgenommen,
braucht kein Schaltbefehl fiir das Vorsignal
gesendet zu werden, da dieses selbsttatig
einfallt.

1.4.4.  EINFAHRTVORSIGNALEUNDDERFUNKTIONSGENERATOR
Fir den fortgeschrittenen Qdecoder-
Anwender besteht die Moglichkeit, den
Funktionsgenerator zu nutzen, um das
Signalbild fir das Einfahrt-Vorsignal zu
bestimmen. Die Arbeit mit dem Funkti-
onsgenerator wird im Qdecoder Profibuch
behandelt. Bitte konsultieren Sie die
entsprechenden Kapitel, wenn Sie mit
den kurzen Beschreibungen in diesem
Signalbuch nicht zurecht kommen.

Um zusatzlich im Funktionsgenerator
das Vorsignal schalten zu konnen ist es

erforderlich, die Stellung der Weiche zu
kennen. Im einfachen Fall - den wir zuerst
behandeln wollen - wird die Weiche mit
an den Decoder angeschlossen und das
Signalbild fiir das Vorsignal im Decoder
bestimmt.

An der grundsatzlichen Konfiguration des
Decoders wird keine Anderung vorge-
nommen, so dass das Vorsignal seine
Adresse behalt. Ein Schalten des Vorsi-
gnals von der Zentrale aus ist aber nicht
mehr moglich. Dies erledigt der Decoder.

Ausfahrt Gleis 2(5)

o)

Einfahrtweiche(6)

N\
Ausfahrt Gleis™4) ™.
O\

VS Einfahrt(3)

Z1-16(+) Signal ACH

Einfahrt(1)

Im  Funktionsgenerator  wird eine
Bedingung festgelegt, durch die das
Vorsignalbild den Schaltbefehlen fiir die
Ausfahrsignale in Abhangigkeit von der
Stellung der Weiche folgt.

Die Konfiguration umfasst genau eine
Bedingung und eine Aktion:

Wenn durch das letzte Schaltkommando
(@ fur die Weiche an A9 (@) diese auf den
Zustand 1 (“linkes Gleis”) gestellt wurde,
dann wird der Fahrbegriff des Signals
an A5 zum Vorsignal an A3 kopiert (@),
andernfalls der Fahrbegriff des Signals an
A7(®
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0/ =] =[=] | vorsignaibid |

C] zubeherkommando (lang)

Schaltzustand: 3

v | [engeschaltet  +|

@ Index der ZubehiradresssT 19 v | @

Aktion

DANN [ilq Zubehérkommando kopieren - ]@
Index der Zubehoradresse:

@ Index der Ziel-Zubehéradresse:

ANDERNFALLS

Alction

DANN £, Zubehérkommando kopieren - @
Index der Zubeharadresse:

@ Index der Ziel Zubehpradresse: (3~ |

Weitere Programmierungen sind nicht
erforderlich.

KONFIGURATION MIT ,,EXTERNER* WEICHE

Durch Anderungen an der Konfiguration
ist es moglich, die Weichenstellung auszu-
werten, wenn die Weiche nicht durch den
Decoder geschaltet wird.

In diesem Fall wahlen wir aus der Palette
»oonstiges“ den ,,Platzhalter” und fligen
ihn an das Vorsignal hinzu.

Die Konfiguration funktioniert genauso, wenn
der Platzhalter an ein beliebiges anderes Signal
hinzugefigt wird. Fur die Dokumentation

und das Verstandnis der Konfiguration ist das
Platzieren am Vorsignal aber hilfreich.

Z1-16(+) Signal ACH
Einfahrt(1) (+) Signal

Bei Doppel-Klick auf den Platzhalter
konnen seine Eigenschaften eingestellt

werden:
Mame: |Weichenstelung
Kategorie: sonstiges

Maode: :Mode 241 (Adresse mit 2 Zusténden)

Zubehdradresse : &

[ . Diese CVs schreiben

Schalten mittels: :DCC Zubeharschaltbefehle -

Weichenstellung (6)

[amas Js®

Der Platzhalter erhalt die Adresse, unter
der die Weiche geschaltet wird. Weiterhin
miissen wir einstellen, dass das libewachte
Objekt zwei Zustande hat.

Der Platzhalter kann fir beliebige Objekte
eingesetzt werden, die auch mehere Zustande
haben konnen. Wird ein Signal Uberwacht,
konnen beispielsweise mehere Fahrtbegriffe
unterschieden werden.

Im Funktionsgenerator missen wir als
einzige Anderung den Wechsel von der
eiche an A9 zum Platzhalter an A4 berlick-
sichtigen:

[ zubehérkammando (ang) « | [eingeschaitet = |
Schaltzustand: |1«

Index der Zubehéradresse: |4 +

A i Zubeharkommando kepieren -

TrAsy Aar 7ihahAradracea: (5

KONFIGURATION MIT MEHREREN WEICHEN

Missen mehrere Weichen Uberwacht
werden, sind die Bedingungen natiirlich
umfangreicher. ~ Am  grundsatzlichen
Aufbau andert sich aber nichts. Die Konfi-
guration gerat zur FleiBaufgabe. Aller-
dings kann im Ergebnis vor allem fir
handisch gesteuerte Anlagen eine echte
Erleichterung im Betrieb entstehen.



ZENTRALENBEFEHLE FUR DAS VORSIGNAL

Soll dass das Vorsignal weiterhin auch von
der Zentrale aus geschaltet werden, wird
die Konfiguration des Funktionsgenerators
wesentlich umfangreicher. Das Schalten
con der Zentrale aus sollte allerdings auch
nicht mehr erforderlich sein - weshalb
wir auf eine ausfiihrliche Darstellung
verzichten.

1.4.5.  EINFAHRTSIGNALEUNDDERFUNKTIONSGENERATOR
Mit weiteren Blocken im Funktionsgene-
rator kann natiirlich auch das Signalbild
des Einfahrt-(Haupt-)Signals aus der
Weichenstellung im Decoder generiert
werden.

Wir gehen von einer durch den Platzhalter
tberwachten Weiche aus und erganzen fir
die Umschaltung zwischen den Fahrbe-
griffen FB1 und FB2 jeweils einen Block:
[m] Hauptsignal FB1 /m

WENN ( 1 ) ] Zubehérkommando (kurz)

Index der Zubehsradresse: |4 = | Schaltzustand: |1 » |

Index der Zubehoradresse: [0 v | Schaltzustand: [3 -'@]

Wenn die Kommandos () fiir die an A4 @
uberwachte Weiche diese auf den Zustand
1 (“linkes Gleis”) und fir das Einfahrtsignal
an A0 (3 den Zustand 3 (“Fahrbegriff 2”)
eingeschaltet haben, dann wird das Signal
an A0 (® auf den Zustand 2 (“Fahrbegriff
1) umgeschaltet (®.

Im Block fir Fahrbegriff 2 sind FB1 und
FB2 vertauscht:

+ | [eingeschaltet_x

EElH

Aktion

DANN B Zubehérkommando empfangen

Empfangener Schaltbefehl: |27 w

Index der Zubehdradresse: |0

@era

EE= Vorsignalbild || Hauptsignal FB1 | Hauptsignal FB2

WENN ] zubehérkammando (kurz) ~ | [eingeschaltet |

Index der Zubehoradresse: |4 v | Schaltzustand: [1 + |

11 Index der Zubehoradresse: [0 v | Schaltzustand: [2 v |
Aktion
DANN 1 zubehirkommando empfangen -
Empfangener Schaltbefehl: (3 +
@emT Index der Zubehoradresse: [0

Nach Abschluss der Konfiguration muss von
der Zentrale nur noch der Schaltbefehl
,Halt“ oder ,Fahrt“ gesendet werden. Ob
das Signal den Fahrbegriff 1 oder 2 zeigen
muss, wird im Decoder ermittelt.

Die Steuerung unserer Einfahrtgruppe
erfolgt nun durch vier Zubehoradressen,
die jeweils zwischen zwei Zustanden

unterscheiden. Im folgenden Bild sind sie
durch Schalter symbolisiert:

Adresse A,

1.5. EIN SIGNAL MIT ZUSATZSIGNALEN

Unser nachstes Beispiel sei
eine  Haupt-Vorsignal-Kombi-
nation Typ L mit Abfahrtsignal
und Ersatzrot.

) Am Mast befindet g

= sich ein Haupt- |
' signalschirm mit
5 Lampen (@) - |
ein sogenanntes
funfflammiges -
Hauptsignal. |
Die sechste
Lampe ist ein |
Ersatz-Rot (@, |
das wir mit einem Qdecoder
ebenfalls ansteuern konnen.

113
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Dazu kommt ein fuinfflammiges Vorsignal
@ und ein Abfahrtssignal G).
Die am Signalmast montierten Einzelsi-
gnale sind von einander abhangig. Einen
vorkonfigurierten Signalschirm fir die
gesamte Komposition werden wir in der
Qrail Palette nicht finden. Durch Zusam-
menstellung der Einzelansteuerungen
erhalten wir aber eine auch die Abhangig-
keiten untereinander beriicksichtigende
Konfiguration.
Zusatzsignale werden immer unmit-
telbar nach dem Signal an den Decoder
angeschlossen, auf das sie Bezug nehmen.
In  einer Haupt-/Vorsignalkombination
konnen sowohl das Hauptsignal als auch
das Vorsignal Zusatzsignale erhalten. Die
Reihenfolge an den Funktionsausgangen
des Decoders wird wie folgt gewahlt:
o Zuerst wird das Hauptsignal
angeschlossen.
o Es folgen die Zusatzsignale, die zum
Hauptsignal gehoren.
« Es folgt das Vorsignal.
o Es folgen die Zusatzsignale des Vorsi-
gnals.
Wir benctigen fur jeden Teil des Signals
eine Einzel-Konfiguration, die wir alle
in der Palette “Signale Schweiz (Typ L)”
finden.
Der passende Hauptsignalschirm hat zwar
eine andere Geometrie, aber die gleiche
Funktion. Auf dem Schirm konnen wir die
Fahrbegriffe FB1 bis FB3 und FB5 schalten.
Fiir den FB6 fehlt die zweite gelbe Lampe.
Das Ersatzrot wird wie ein Zusatzsignal
behandelt und - genauso wie das Abfahrt-
signal - nach dem Hauptsignal angeordnet.
Die Reihenfolge der beiden Signalzusatze
kann beliebig gewahlt werden.
Fiir das Vorsignal achten wir darauf, dass
wir die Variante wahlen, die mit “am
Mast eines Hauptsignals” bezeichnet ist.
Weiterhin missen wir - nach der Platz-
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ierung - entscheiden, ob das Vorsignal bei
“Halt” am Hauptsignal “Warnung” zeigen
oder dunkel geschaltet sein soll.

Z1-16(+) Signal ACH

Wenn wir die Adressen der Signale
festgelegt haben, ist die Konfiguration
bereits abgeschlossen und kann in den
Decoder ubertragen und getestet werden.
Wenn die von Qrail automatisch verge-
benen Adressen geandert werden sollen,
ist zu beachten, dass Haupt- und Vorsignal
mehrere Zubehordressen “belegen”.

Am Hauptsignal schalten wir mit den
Befehlen der Adressen ,2“ bis ,4“
folgende Signalbilder:

Am Vorsignal konnen folgende Signalbilder
geschaltet werden:

- 0000

Adresse ,,5“ schaltet das Abfahrtsignal.
Wenn es bei Halt zeigendem Hauptsignal
eingeschaltet wird, schaltet das Haupt-
signal automatisch auf den Fahrbegriff
1. Mit dem Schalten des Hauptsignals auf
,Halt“ wird auch das Abfahrtsignal ausge-
schaltet.



>sm> [ 5> B

Mit den Befehlen der Adresse ,,6“ schalten
wir zwischen den beiden roten Lampen.
Wenn gerade ein Fahrbegriff angezeigt
wird, andert sich das Signalbild vorlaufig
nicht. Beim Wechsel auf “Halt” leuchtet
dann die gewahlte Lampe auf.

1.6. DAS GESTORTE SIGNAL
Als weiteren Zusatz kann das Signal

mit einem Schaltkommando ,gestort“
geschaltet werden. Alle Signallampen
werden im »gestorten” Zustand
abgeschaltet, unabhangig vom gerade
eingestellten Signalbild. Eventuell
vorhandene  Zusatzsignale verloschen
gleichfalls.

Fir das ,gestort” Schalten bendtigen wir
naturlich keinen zusatzlichen Funktion-
sausgang. Signale mit mehreren Signal-
lampen haben in der Qrail-Konfiguration
einen oder mehrere kleine Quadrate, an
die jeweils eine Erweiterung zum Signal
angefiigt werden kann.

Qrail bietet in der Palette “Schweizer
Signale Typ L” den dunklen Signalschirm,
den wir an ein beliebiges Erweiterungs-
Quadrat des Hauptsignals anschlieBen.
AnschlieBend muss noch die Adresse
festgelegt werden, mit der das Signal
zwischen gestortem und normalem
Betriebszustand wechselt.

Hauptsignal(2) Z1-16(+) Signal ACH

Der “gestort”-Zustand gilt jetzt fir das
Hauptsignal mit seinen beiden Zusatzsig-
nalen, nicht aber fur das Vorsignal. Soll
die Storung auch fiir das Vorsignal gelten,
erhalt dieses ebenfalls eine “gestort”-
Erweiterung mit gleicher Adresse.

In  unserer Konfiguration wird der
Signalschirm mit Adresse ,,7“ ein- und
ausgeschaltet (am Beispiel des Halt
zeigenden Signals):

l] .

Wahrend des “gestort”-Zustands wertet
der Decoder eingehende Schaltbefehle
fur die Signale weiterhin aus, zeigt die
Signalbilder aber nicht an. Wird wieder
in den normalen Betriebszustand zurick-
geschaltet, erscheint automatisch das
gerade giiltige Signalbild - unabhangig
davon, bei welchem Signalbild das Signal
in den “gestort”-Zustand wechselte.

1.7. SIGNALEVOMTYP N
















Taster / Schalter

8. TASTER UND SCHALTER

Jedes Signal einschlieBlich der Zusatz-
signale und jede andere Funktion eines
Qdecoders kann statt durch Zubehorbe-
fehle einer Digitalzentrale durch einen
Taster oder einen Schalter gesteuert
werden. Damit konnen alle Signalbilder
auch auf analog betriebenen Modellbahn-
anlagen und auch mit Besuchersteue-
rungen ausgestattete Ausstellungsanlagen
durch Qdecoder geschaltet werden.

8.1. SCHALTER UND TASTER ANSCHLIESSEN
Jeder Funktionsausgang eines Qdecoders
ist fir das Einlesen eines Tasters oder

Schalters geeignet, unabhangig davon,

ob der Funktionsausgang auch zur Ansteu-

erung eines Zubehorbausteins verwendet
wird oder nicht.

Im einfachen Fall werden Taster und

Schalter an  Funktionsausgange des

Qdecoders angeschlossen, die unmit-

telbar auf die Funktionsausgange des zu

schaltenden Signals folgen.

Alternativ kann der Taster auch an einem

Funktionsausgang angeschlossen werden,

der eine der Signallampen schaltet. Zu

beachten ist aber, dass das Einlesen des

Tasters oder Schalters zu einem gering-

flgigen Stromfluss am Funktionsausgang

fuhrt.

Bitte prifen Sie:

» Bei Weichen und anderen Magnetan-
trieben ist vom gleichzeitigen Anschluss
eines Tasters abzuraten. Der dauernde
- wenn auch geringe - Stromfluss konnte
dem Antrieb schaden.

» Bei Gluhlampen sollten keine Probleme
auftreten. Taster und Lampe konnen
kombiniert werden.

» Bei LEDs kann es sein, dass die LED leicht
glimmt. Wenn dies auch nach Erhchung
des Vorwiderstands noch der Fall ist, ist
die LED fir die Kombination mit einem
Taster nicht geeignet.

120

1 Fiir einen Taster oder Schalter ist immer
ein Vorwiderstand erforderlich. In den
meisten Fallen wird ein Widerstand von
220 Q eingesetzt. Wenn der Taster vom
Decoder nicht korrekt erkannt wird,
kann der Wert des Vorwiderstands auf
bis zu 100 Q verringert werden. Funktio-
niert der Taster auch dann nicht, so liegt
ein Konfigurationsfehler vor. Verwenden
Sie nie geringere Widerstande als 100 Q!

A3 A4

A5 A6 A7

SCHALTBEFEHLE PER TASTER GEBEN
Sollen komplexe Signale auf analog betrie-

8.2,

benen Modellbahnanlagen angesteuert
werden oder soll Besuchern von Schau-
anlagen die Moglichkeit gegeben werden,
Licht oder Signale von Hand zu schalten,
so bieten die Tastersteuerungen des
Qdecoder ideale Unterstiitzung.

Der Taster kommt an den ersten Funkti-
onsausgang nach dem Signal, als Mode
tragen wir einen der in der folgenden
Tabelle zusammen gestellten Taster-Modi
ein.

Mod
Funktion ° e.
ohne| mit
Der Taster schaltet ... LED

... das an die vorhergehenden Anschliisse
des Decoders angeschlossene Signal 24 | 225
entsprechend dem Umlauf-Schaltschema

... das an die vorhergehenden Anschliisse

des Decoders angeschlossene Signal 226 | 227
entsprechend dem Signal-Schaltschema

... die 2. Adresse des Signals 228 | 229
... die 3. Adresse des Signals 230 | 231

Alle Taster-Varianten werden einmal mit
und einmal ohne LED-Ansteuerung bereit
gestellt.



Modi 225, 227, 229 und 231: Bei den Modi
mit LED Ansteuerung kann an den Funkti-
onsausgang parallel zum Taster eine LED
angeschlossen werden - die beispielsweise
im Stellpult oder im Taster angeordnet ist.
Sie wird eingeschaltet, wenn das durch
den Taster gesteuerte Signal nicht ,,Halt“
zeigt bzw. das Zusatzsignal eingeschaltet
ist. Die LED muss mit einem Vorwiderstand
betrieben werden, der den Strom durch
die LED begrenzt. Ist er zu klein gewahlt,
funktioniert der Taster nicht (und die LED
leuchtet zu hell).

Modi 224, 226, 228 und 230: Bei den
Modi ohne LED-Ansteuerung werden die
Funktionsausgange, an denen der Taster
angeschlossen ist, nicht eingeschaltet.
Diese Modi miussen verwendet werden,
wenn der Taster an einen Funktions-
ausgang angeschlossen wird, an dem auch
eine Signallampe angeschlossen ist. Sie
sind zu bevorzugen, wenn keine Stellpult-
Lampe Verwendung findet.

UMLAUF-SCHALTSCHEMA

Beim Umlauf-Schaltschema werden
ausgehend von einem Ruhe-Zustand
mit jedem kurzen Driicken des Tasters
der nachstfolgende Signalbegriff einge-
schaltet. Nach dem letzten Signalbe-
griff wird wieder in den Ruhezustand
geschaltet.

Der Ruhezustand ist haufig der Signalbe-
griff fur ,,Halt“ oder der dunkle Signal-
schirm. Er kann auch aus jedem Signal-
begriff durch langes Driicken des Tasters
direkt erreicht werden.

Das folgende Bild illustriert das Schalt-
schema, wobei jeweils das Schaltkom-
mando einer Digitalzentrale verzeichnet
ist, das durch die entsprechende Taster-
betatigung ersetzt wird. Die mit diesen
Kommandos verbundenen Signalbegriffe
sind bei der Beschreibung der Signal-
systeme jeweils aufgelistet.

] kurz driicken A

Signal Signal 4
(Halt) lang 1 Yy
ang
E A, +1H
g /9/7 [ang Signal
4 \N(L
kurz { ... kurz ASignal+1 |

DAS SIGNAL-SCHALTSCHEMA

Alternativ.  zum  Umlauf-Schaltschema
unterstutzen Qdecoder das Signal-Schalt-
schema, das speziell fur die Anforde-
rungen von Signalen entwickelt wurde.
Zentraler Zustand ist hierbei das ,,Halt“
zeigende Signal. Mit einer Folge von
Tastendriicken wird vom ,,Halt“ zeigenden
Signal zu einem anderen Signalbild Giberge-
gangen. Von jedem anderen Signalbild
fuhrt ein kurzer Tastendruck (immer)
zum ,Halt“ zeigenden Signal zuriick. Ein
direkter Wechsel zwischen anderen Signal-
bildern ist nicht vorgesehen.

Im folgenden Bild sind wiederum die
Schaltbefehle und die Taster-Betatigungen
zusammen gestellt.

Signal

6{\3('\(‘ (Fahrt)
\\}’\«
A ~ AS. l+1 [ |
A +\{~ dwcken ignal
~/ N \r&\% (Langsamfahrt)
\+ A%
ASignal. 1 x kurz Am
(Halt) 2 x kurz Signal
Oy
e +4—U’2 /qj/.rz Signal-'.2 u
o\ Tk 4 driicken
% - >
X kUI'Z ASignal+2 u

Wenn ein Signal weniger als 6 Signalbilder
darstellen kann, sind die ,,unteren“ Taster-
Befehle der Darstellung nicht aktiviert.

Bei einem Signal mit mehr als 6 Signal-
bildern kann das Signal nicht durch einen



Taster / Schalter

einzelnen Taster gesteuert werden.
Hierbei handelt es sich in der Regel um
Mehrabschnitt-Signale, bei denen eine
Ansteuerungs-Variante mit zwei Adressen
und damit zwei Tastern existiert, die bei
Tasterbetrieb gewahlt werden muss.

Modi 226 und 227: Mit dem Signal-Schalt-
schema wird meist die (Haupt-)Adresse
eines Signals geschaltet.

Modi 228 und 229: Einige Signale (z.B.
Mehrabschnittsignale) haben eine zweite
Zubehoradresse, die fur die Signalbildge-
nerierung mit ausgewertet wird.

Modi 230 und 231: In einzelnen Fallen wird
auch noch eine dritte Zubehoradresse
ausgewertet. Dies kann beispielsweise
eine Adresse zum Dunkelschalten des
Signalschirms sein - womit ein gestortes
Signal ,,simuliert” wird.

Die bis zu drei Taster fiir ein Signal folgen
nacheinander an den Funktionsausgangen
des Decoders.

Jedes Zubehorsignal kann seinen eigenen
Taster erhalten.

8.3. MIT TASTER AUF EIN SIGNALBILD SCHALTEN
In einigen Fallen ist es gewunscht, mit
einem Taster oder einem durch den Zug
betatigten Kontakt immer auf das gleiche
Signalbild zu schalten.

Der Taster kommt an den ersten Funkti-
onsausgang nach dem Signal, es gibt je
einen Mode mit und ohne Riickmelde-LED:

Funktion Mode -
ohne| mit
Der Taster schaltet ... LED

... das an die vorhergehenden Anschliisse
des Decoders angeschlossene Signal auf | 232 | 233
ein spezielles Signalbild

Das durch den Schalter zu aktivierende
Signalbild wird in die Adress-CVs des
Taster-Funktionsausgangs eingetragen.

Beispiel

Ein Zug soll beim Uberfahren eines
Kontaktes (z.B. ein Reed-Relais) das davor
stehende Signal auf ,Halt“ schalten,
unabhangig davon, welches Signalbild
gerade angezeigt wird.

Der Signalbegriff ,,Halt* ist bei (fast) allen
Signalsystemen der erste Signalbegriff.
In die Adress-CV muss deshalb eine ,,1“
eingetragen werden.

Als Signal unseres Beispiels verwenden
wir ein dreibegriffiges Signal (Mode
19, Adresse 1), das an AO bis A2 eines
Decoders angeschlossen wird. Der Taster
zum Schalten auf Halt wird zwischen A3
und dem Ruckleiter angeschlossen (Mode
232). Als Adresse wird ,,1“ fir den Signal-
begriff ,,Halt“ eingetragen.

Signal Adresse Mode
21 A0 J4q A, | cvi=1 | CV550=19
8-
E[m p2 -
S m | we [ n_ | cvsss=r vsse=an

Die Signalbilder konnen jetzt sowohl durch
Befehle der Digitalzentrale als auch durch
den Schaltkontakt beeinflusst werden. Das
folgende Bild gibt eine mogliche Folge von
Schaltbefehlen und Kontaktbetatigungen
wider:

Schaltbefehl Folge (Kommandos der Zentrale)

Taster (Gleiskontakt)
aktiy Daktiv

Taster mit Signalsteuerung

Der Unterschied zum Tastermode 226
(Signalsteuerung) wird am Beispiel am
besten deutlich, wenn man sich die Diffe-
renzen zum obigen Schaltschema ansieht:



Schaltbefehl-Folge (Kommandos der Zentrale)
LD PELDOIT DOVI D

Taster (Gleiskontakt)
aktiy Daktiy

8.4. SCHALTER EINLESEN

Die Nutzung von Schaltern fir die
handische Signalisierung stellt die
Ausnahme dar, da mit einem Schalter nur
,»ein“ und ,aus“ unterschieden werden
und somit keine komplexen Signalbilder
gesteuert werden konnen. Allerdings
kann - beispielsweise - zwischen Haupt-
und Ersatzrot eines Signals genauso gut
mit einem Schalter wie mit einem Taster
umgeschaltet werden.

Mode Funktion

Der Schalter schaltet das an die vorherge-

221 | henden Anschliisse des Decoders angeschlos-
sene Signal (1. Adresse)

222 | DerSchalter schaltet die 2. Adresse des Signals.
223 | Der Schalter schaltet die 3. Adresse des Signals.
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5. SIGNALE AUF ANALOGBAHNEN

Sollen Signale auf einer analogen Anlage
geschaltet werden, muss fur jedes Signal
ein Taster hinzugefligt werden.

Im Regelfall spendieren wir jedem
Taster einen eigenen Funktionsausgang.
Einsparmoglichkeiten durch Kombination
von Taster und Signallampen an einem
Funktionsanschluss des Decoders bleiben
Sonderfallen vorbehalten.

Die verschiedenen Taster-Modi sind im
vorigen Kapitel zusammen gestellt. Fur
einfache Signale (alle Signale mit nur
einer Zubehoradresse) wird in der Regel
der Mode 226 genutzt.

Mit Mode 227 haben wir die Moglichkeit,
zusatzlich zum Taster eine LED an den
Funktionsausgang des Tasters anzus-
chlieBen. Diese LED leuchtet immer
dann, wenn das Signal nicht ,,Halt“ zeigt.
Damit kann beispielsweise eine griine
Riickmelde-LED im Schaltpult angesteuert
werden.

Die Taster werden immer unmittelbar nach
den Lampen des zu schaltenden Signals an
den Decoder angeschlossen.

Mod
Funktion ode :
ohne| mit
Der Taster schaltet ... LED

... das an die vorhergehenden Anschliisse
des Decoders angeschlossene Signal 226 | 227
entsprechend dem Signal-Schaltschema

5.1. SIGNALE MIT TASTERN SCHALTEN

SIGNALE VOM TYP L MIT TASTER SCHALTEN

Das uber Taster geschaltete Signal Typ
L schaltet die Signalbilder mit den
Tastermodi 226 oder 227 entsprechend
dem folgenden Bild.
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SCHALTEN VON SIGNALEN TYP N MIT TASTER

Das Grundsignal des Schweizer Signal-
schirms Typ L wird mit Tastern (Mode 226
oder 227) wie folgt geschaltet:

<1 x kurz —
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Der 6-Zahlen-Mode fir die Sieben-
segment-Anzeige wird mit einem Taster
(im Mode 226 oder 227) geschaltet:
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SCHALTEN VON ZWERGSIGNALEN MIT TASTER

Werden Zwergsignale mit Taster geschaltet
ergeben sich folgende Ubergange zwischen

d\'ucken

A *“‘“




den Signalbildern:
e

Der Taster wird mit Mode 226 oder 227
betrieben.

SCHALTEN DES BREMSPROBENSIGNALS MIT TASTER
Fir Bremsprobensignale bietet sich der
Tastermode 224 oder 225 an, bei dem die
Signalbilder wie folgt geschaltet werden:

““

lang —
I

T
BY Gt BY et BY

Soll das Sperrsignal mit einem Taster
geschaltet werden, so wird der Funkti-
onsausgang des Tasters mit dem Mode 226
oder 227 betrieben.

Soll das Raumungssignal mit einem Taster
geschaltet werden, so wird der Funktions-
ausgang des Tasters mit dem Mode 226
oder 227 betrieben.

Soll das Rangierhaltsignal mit einem Taster
geschaltet werden, so wird der Funktions-
ausgang des Tasters mit dem Mode 226
oder 227 betrieben.

Soll das Ablaufsignal mit einem Taster
geschaltet werden, so wird der Funkti-
onsausgang des Tasters mit dem Mode 226
oder 227 betrieben und das Signal wie
folgt geschaltet:

1 B

-
et
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X
/mrzs
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5.2 HAUPTSIGNALE

Im folgenden Bild ist ein Ausschnitt aus
dem Schaltpult einer Anlage angedeutet,
auf dem neben einem Gleis, den beiden
Signalen und den Tastern zum Schalten
der Signale die LEDs montiert sind, die
bei Fahrtstellung des Signals (auch bei
,Langsamfahrt“) leuchten. Diese LED
benotigt zwingend einen grofRen Vorwider-
stand. Wird er zu klein gewahlt, kann der
Taster nicht richtig eingelesen werden.
Der rote Punkt auf den Signalen ist nur
gemalt. Er kann nicht leuchten.

Fir jeden Taster muss eine Leitung zum
Stellpult gefuihrt werden - und zusatzlich
der gemeinsame Riickleiter.

Stellpult

“ 2200 .

A0 A1 A2 A3 A4 A5 A6 A7
Wei/Sig1  Wei/Sig2  Wei/Sig3  Wei/Sig 4

Wenn wir die Signale nur lber Taster
schalten wollen, missten wir eigentlich
keine Zubehoradressen festlegen. Es
empfiehlt sich aber, dennoch eindeutige
Adressen in die CVs einzutragen, um
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die Signale gegebenenfalls auch digital
schalten zu konnen. Nicht zuletzt wird
dadurch die eventuelle Umstellung der
Anlage auf Digitalsteuerung einfacher.

FUNKTIONSAUSGANGE EINSPAREN

Bei einigen Signalmodellen st der
Anschluss eines Tasters auch ohne zusatz-
lichen Funktionsausgang parallel zur
Signallampe méglich. Die Uberwachung
des Tasters kann allerdings dazu fiihren,
dass die parallel geschaltete Signal-LED
schwach leuchtet, auch wenn sie ausge-
schaltet ist. Die LED nimmt dabei keinen
Schaden, aber das Erscheinungsbild des
Signals kann erheblich gestort werden.
Ist dies der Fall, kann das Leuchten durch
Erhohung des Vorwiderstands reduziert
oder beseitigt werden. Fiihrt die Anderung
des Widerstand nicht zum Erfolg, so ist das
Signal fuir den parallelen Anschluss eines
Tasters nicht geeignet.

Weiterhin kann es sein, dass die Lampe
eine Stromaufnahme hat, die ein Lesen
des Tasters unmoglich macht. Wenn der
Decoder trotz korrekter Konfiguration
nicht auf Tastereingaben reagiert, muss
wiederum ein separater Funktionsausgang
flr den Taster genutzt werden.
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