Stefan Carstens

SIGNALE

Die Entwicklung des Signalwesens
vom optischen Telegraphen zum Ks-Signal

MIBA

DIE EISENBAHN IM MODELL

MIBA-REPORT

i

[©)
11 1g
' LK

v
4

I @/0\ »/8
7L

O 0.0 0 O NO/0N07/0 0 0 0 0

SO,

I Se7e%

&

NS 2
NE

Deutschland € 18,-
Schweiz sFr 36,— - Osterreich € 19,80

Best.-Nr. 15087240
ISBN 978-3-89610-234-8

’19 H H 01>

4‘ 40381615001



Hiermit planen : :
sie Fichtig

Am Anfang jedes Bauprojekts stehen nichts als Fragen.
Warum wollen wir eine Anlage bauen? Was macht eine
gute Anlage aus? Und was machen wir dann damit?
Oder gar: Kann eine Modellbahn-Anlage Kunst sein?
Aus seinem jahrzehntelangen Erfahrungsschatz beant-
wortet Otto O. Kurbjuweit nicht nur diese und viele
weitere Fragen zu den Grundlagen der Planung und
zur Anlagenkonzeption, sondern bietet auch zahlreiche
konkrete Modellbahn-Entwiirfe und Praxisbeispiele
— natlrlich immer unter der Pramisse, dass auf der
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- aus einem banalen Gleisoval eine Betriebsanlage
entwickeln kann und warum , Prototype freelancing”
das Modellbahnhobby zur Kunst erhebt, kommt an
dieser MIBA-Planungshilfe nicht vorbei.
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achdem ich vor fiinf Jahren das

Thema ,Mechanische Stellwerke*
fir den MIBA-Verlag neu bearbeitet
hatte, wollte ich mich eigentlich nie
mehr mit Signaltechnik und derglei-
chen beschéftigen — dachte ich ...

Seit langerem ist aber die iberarbei-
tete und nachgedruckte Ausgabe der
MIBA-Reports 17 und 18 ,Signale“ aus
dem Jahr 1991 vergriffen und der Ver-
lag trat mit der Bitte an mich heran,
nun auch dieses Thema neu zu bear-
beiten.

Auch diesmal stellte sich schnell her-
aus, dass eine bloBe Uberarbeitung der

Gestaltung dieser
Broschiiren nicht
ausreichend ge-

|
wesen ware. Dies
um so mehr, als

sich die Wieder-
vereinigung und

setzen = -
schluss von DB

und DR sowie de-

ren Privatisierung
auch in der Entwicklung der Signalord-
nung widerspiegeln. So haben sich
durch die Dritte Verordnung zur Ande-
rung der Eisenbahn-Signalordnung
1959 vom 8.November 1995 wesent-
liche Anderungen im Signalbuch erge-
ben.

Besitzer der ,alten“ MIBA-REPORTs
17 und 18 werden neben vertrauten
Abbildungen auch viele neue Fotos fin-
den. Was ist sonst noch neu? Gegen-
iiber den bisherigen Veroffentlichungen
habe ich den Abschnitt Giber die Ent-
wicklung der Signale erheblich erwei-
tert und dabei vollig neu geschrieben.

Ganz neu ist selbstverstiandlich auch
das Kapitel iiber die Ks-Signale. 1991
war dieses Signalsystem noch in der
Vorbereitung, inzwischen kommt es
beim Neubau von elektronischen Stell-
werken (ESTW) stets zum Einsatz.

Jedoch liegt auch nach dieser erneu-
ten Uberarbeitung ein Schwerpunkt bei
den Bauformen der Formsignale und
den seit 1935 giiltigen Signaltafeln.
Daneben ist aber auch die geschicht-
liche Entwicklung geschildert und ab
etwa 1892 ausfiihrlich dargestellt — u.a.
mit diversen Bauzeichnungen bayeri-
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VORWORT

scher und preuBlischer Signale und
Fotos aus den 20er und 30er Jahren
des 20. Jahrhunderts.

Auch die unterschiedlichen Lichtsig-
nale der DB und DR nehmen in diesen
Broschiiren einen breiten Raum ein.
Neben den Erlduterungen der Signal-
begriffe werden die Lichtsignalgenera-
tionen beschrieben und mit Fotos und
Bauzeichnungen vorgestellt. Die Span-
ne reicht dabei von den ab 1928 ent-
wickelten Bauformen bis hin zu den
modernen Kompaktsignalen.

Aufgrund der Materialfiille (und weil
wir keine ,Briefmarken“ abdrucken
wollten) haben sich Verlag und Autor
bei der Neuausgabe zu einer Dreitei-
lung des Themas entschlossen.

Bedanken méchte ich mich bei allen,
die zum Gelingen dieser Broschiiren
beigetragen haben. Dies sind selbstver-
stdndlich alle Eisenbahnfreunde und
Kollegen, die mir Bildmaterial zur Ver-
fiigung gestellt haben. Namentlich und
stellvertretend mochte ich Hermann
Hoyer, Helge Hufschlager, Wolfgang
lllenseer, Dr. Peter Kristl, Niels Kunick,
Alexander Lindner, Gerd Neumann,
Ludwig Rotthowe, Herbert Stemmler,
Gottfried Turnwald und Benno Wies-
miiller nennen. Steffen Buhr und Mi-
chael Schnippering haben dariiber hin-
aus viele, in mithsamer Kleinarbeit zu-
sammengetragene Informationen {iber
die historische Entwicklung des Signal-
wesens beigesteuert und damit dazu
beigetragen, dass Wissensliicken ge-
schlossen werden konnten.

Zum anderen mochte ich mich auch
beim MIBA-Verlag fiir die gute Zusam-
menarbeit wiahrend der Vorbereitung
und der Produktion dieser Broschiiren
bedanken.

Mein ganz besonderer Dank gilt aber
meiner Lebensgefahrtin, die nicht nur
meine Zeit am Computer erduldet, son-
dern obendrein auch das Manuskript
korrekturgelesen hat.

Hamburg, im April 2006
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Vom optischen
Telegraphen zum Signal
Flaggensignale , o

Halbkreise herumgeschwungen. wird ein langer Stof getan.
Wihrend die ersten Eisenbahnen noch Bei dunkel- und nebellichtem Wet- Bei Nacht: Der Bahnwiérter stellt
ohne Signale auskamen, wurde es mit  ter: Mit der Trompete werden mehr- sich mit dem roten Licht der Laterne
zunehmender Zahl der Ziige und stei-  malige unregelmafBige Stoe gebla- in die Mitte der Bahn und schwenkt
gender Geschwindigkeit erforderlich, sen. sie von Zeit zu Zeit links und rechts.
den Lokomotivfiihrern wahrend der Bei der Nacht: Das weil3e Licht der Wenn das obwaltende Hindernis be-
Fahrt Informationen tiber den Zustand  Laterne wird gegen den néchsten seitigt ist, wird die rote Fahne wie-
der Strecke und andere Ziige zu ge-  Bahnwdrter, wohin der Zug geht, ge- der eingezogen und die Laterne bei-
ben. Da es anfangs noch keine statio-  halten. seite gestellt ...
ndren Signale gab, wurden hierzu von
den Streckenwirtern Flaggenzeichen § 2. Alles in Ordnung! Jede Bahnverwaltung hatte damals
bzw. bei Nacht Zeichen mit einer far- noch ihre eigenen Signale. So sah z.B.
big abgeblendeten Laterne gegeben. Wenn der Wagenzug sich ndhert, so  die Signalordnung fiir die Kéln-Minde-

Hierfiir wurden in der Regel rote oder  tritt der Wérter an den Rand des  ner Bahn aus dem Jahr 1846 vor, dass
rot/weille Fahnen verwendet, die — je ~ Bahngrabens mit dem Gesicht nach ~ der Bahnwirter fiir das Signal ,Alles in
nach Zustand der Strecke —waagerecht  dem Gleise zugekehrt und streckt  Ordnung® bei Tag und Nacht , Front ge-
ausgestreckt, iber den Kopf gehalten, den Arm mit der kleinen Fahne in ~ gen die Bahn machte und salutierte®

im Kreis geschwungen oder hinund- der Richtung der eben stattfinden- (siehe Abbildung auf Seite 8).
hergeschwenkt wurden. den Fahrt aus.
Allerdings, so einfach waren die Be- Nachts wird die Laterne mit dem  \Jorlaufer der Formsignale
stimmungen fiir die Anwendung der  roten Lichte nach der Richtung, wo-
verschiedenen Signale im vorigen Jahr-  her der Zug kommt, festgesteckt. Die Formsignale haben ihren Ursprung
hundert nicht. Stellvertretend sei hier in den von den Briiddern Claude und Ig-
das Signalbuch der Privatbahn Miin-  § 3. Der Wagenzug soll naz Chappe erstmals im Jahr 1791 in
chen-Augsburg aus dem Jahr 1840 zi- | angsam fahren! Frankreich aufgestellten optischen Te-
tiert. Bei den ,,Streckensignalen® heif3t legraphen. Mit ihnen war es moglich,
es u.a.: Es ist eine rote Flagge an einem lan- ~ Nachrichten in - fiir damalige Verhalt-
gen Stabe beim Wérterhaus in den  nisse — kurzer Zeit iber weite Strecken
§ 1. Achtung! zu diesem Zwecke festgemachten  zuiibermitteln. 1832 wurde in Deutsch-
durchbohrten Holzstock gesteckt. land nach diesem System eine 587 km
Bei hellem Wetter: Die kleine Hand- Bei Nebel, Regen oder Schneege-  lange Telegraphenlinie von Berlin iiber
fahne wird von der Linken zur Rech- stober: Nachdem das Signal ,Ach-  Koéln nach Koblenz gebaut.
ten iiber den Kopf hin und her im tung® mit der Trompete geblasen ist, Damit gab es zwar de facto schon

Fliigelsignale, von den deutschen Bahn-

Links: Eine der Stationen
der optischen Telegraphen-
linie Berlin—Kdln—Koblenz.
Das Gebaude wurde mit
der Telegraphenlinie
1832/33 errichtet und ist
noch heute in KdIn-Flittard
als Museum zu besichtigen.

Rechts: Zeitgendssische
Darstellung der bayeri-
schen Siid-Nord-Bahn im
Allgéu. Neben dem opti-
schen Telegraphen verdie-
nen das Bahnwarterhaus
und der salutierende War-
ter Beachtung.

Sammlung PottgieBer/SC
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Rubr - Sieg-Eabn | 13
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Tele fraph "r {

GRolu-DPudener EWjifenbakn.
Signal-Bueh,

Tag:Signale. | Nadt-Signale.
2. Gine Siilfs:Mafchine foll Fommen,

a. allein, Fag:Signale. |
L b bewegt
Minden 0 B3]
au
gegeben,
2 guiine Laternen.
2D\
Z U und eigt
RNady die rothe Fabne.
K
u
gegebon.
gegen die Babn und falutiven,

Das Sigual bleibt fteben, bis ein anbderes ge-
geben wivd.

verwaltungen wurden anfangs jedoch
Korbsignale zur Signalgebung favori-
siert. Hierzu wurden am Telegraphen-
mast am Tage entweder verschieden-
farbig gestrichene Weidenkdorbe, bei
Nacht verschiedenfarbig abgeblendete
Laternen, oder die Signale unterschied-
lich hoch aufgezogen.

So wurde z.B. bei der Eisenbahn Ber-
lin-Frankfurt fiir das Signal , Alles in
Ordnung® ein Korb am Telegraphen-
mast aufgezogen. Fiir das Signal ,Der
Wagenzug soll langsam fahren!” wurde
der Korb bis zur Hélfte heruntergelas-

B. Signale shne Telegraphen.

Der Bahnwdrter fellt fidy mitten in die Bahn

|
die rothe Fabne | O die vothe Raterne

auf und nieders
2. fangfam fabhren,
Der Babnwdvter fiellt fih neben die Bahn

merft der Babnwdrter am vorbeifahrenden
3ug einen Febler, fo giebt ex dem legten Schaff-
ner dag Haltfignal,

Tag:-Cignale. |

7 1.

Nadyt-Signale.

2. Signale vom Juge aus.
Dei gewdpnlidyen Nadytsiigen bat
bie Locomotive yorne
3 weifie Latevnen.

1.
O Gin langer Ton.

der legte Wagen hat am hintern Cnde
1 weifie u, 1 rothe Latevne,

O O

Cin Grtvagug folgt nad. o

9

Die Wagenbeamten (Schaffner) geben bas
Gignal:
3. Halt!
duvd) dreimaliges flarfes Angiehen an ver Leine,
3. Cignale mit der Damypipfeife,
Adtung!

2. Bremfen feft!
Drei furge Tone,

3. Bremfen 08!
Bwei lange Tone.

———e—

NB. Jebe ecingelne fabrende Locomotive wird
ebenfe wie ein Jug fignalifict.

Der lete Wagen bat am bintern Cude

Nadht-Signale. eine Fabne,

1. Halt!

eine Fabne,

’ Q bie vothe Latérne,

3, Die Bahn ift in Ordnung und fahrbar,

_ Wenn der Jug fidh nabert und die Bapn ift
in Orbnung, fo maden die Bahmwdivier Front

1 vothe u, griine Laterne

O O

2. €in Crtvajug fommt in der, dem jeg!
fabvenden entgegenfeten Ridytung.
Die Locomotive hat vorne
1 guiine u, 2 weifie Laternen.

O
O O

Ausziige aus dem Signalbuch der K6In-Mindener Eisenbahn aus dem
Jahr 1946. Die optischen Telegraphen dienten damals noch aus-
schlieBlich der Nachrichteniibermittlung. Und schon damals gab es ein

K6In, den 2. Januar 1846.
Die Direftion.

o BT RS o ——

Dreilicht-Spitzensignal. Sammlung Klee

sen und der Wérter salutierte; fiir das
Signal ,,Der Dampfwagen soll halten®
wurde der Korb bis zum Erdboden her-
abgelassen und der Wirter schwang
seine Miitze {iber den Kopf.

1842: Fliigelsignale zur
Nachrichteniibermittiung

1842 - also sieben Jahre nach Eroft-
nung der ersten Eisenbahnlinie in
Deutschland — lie3 die Hannoversche
Eisenbahn die ersten Fliigelsignale auf-

quhstﬁn J:f«r?f, A t @unen
vouGauson inBuckar @ -Nagdebung
Jigih » .
9 Fig 2.
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! 18 :
1 i d
= |
Sl |

Historische Zeichnungen verschiedener opti-
scher Telegraphen. Links zwei Formen, die an
der Ruhr-Sieg-Bahn aufgestellt wurden, oben
ein Telegraph aus Magdeburg-Buckau.
Sammlung PottgieBer/SC
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stellen. Diese besallen zwei Fliigel und
eine Vorrichtung zum Aufziehen von
ein oder zwei Laternen iibereinander.
Nachts versuchte man anfangs be-
leuchtete Tagessignale zu verwenden;
hierzu erhielten die Signalfliigel einen
reflektierenden Anstrich. Wéhrend
man bei den Hauptsignalen hiervon
wieder abkam, wird dieses Prinzip bei
den Form-Abdriicksignalen heute noch
angewandt.

Bereits 1845 gab es die nédchste Ver-
besserung: An den Signalen wurde ei-
ne Laterne aufgezogen, die bei der Stel-
lung ,Fahrt frei“ weil3 leuchtete und bei
der Haltstellung mit einem roten Glas
abgeblendet war.

Die ersten Signale dienten noch der
Ubermittlung von Nachrichten zwi-
schen den Stationen, da es noch kein
elektrisches Telegraphensystem gab.
Dieses wurde erstmals 1843 auf der
Steilstrecke Aachen Hbf-Aachen Siid
zur Nachrichtenlibermittlung verwen-
det. Zwanzig Jahre spéter wurden sol-
che Morseapparate bereits von allen
deutschen Staatsbahnen und drei vier-
tel der privat verwalteten Eisenbahnen
angewandt.

Parallel dazu fanden die ab 1846 auf
der Strecke Halle-Wei3enfels verwen-
deten Lautewerke sehr schnell weite
Verbreitung; 1864 besallen bereits
rund 80 % der Bahnverwaltungen
s~durchgehende akustisch-elektrische
Signale®.

Durch die Einfiihrung der elektri-
schen Telegraphenapparate und der
Lautewerke wurden die Fliigelsignale
ab Mitte der 60er Jahre des vorvorigen
Jahrhunderts fiir die Nachrichteniiber-
mittlung weitgehend entbehrlich, so-
dass der Weg zu den heutigen Formsig-
nalen frei war.

MIBA-REPORT e Signale 1



1846-1875:
Politische Entwicklung

Zur Verdeutlichung, in welchem rasan-
ten Tempo sich in der Mitte des 19.
Jahrhunderts die Eisenbahn etablierte,
ein kurzer Exkurs:

Anders als in den siiddeutschen Staa-
ten Baden, Bayern und Wiirttemberg,
in denen der Eisenbahnbau unter staat-
licher Regie und mit staatlicher Finan-
zierung erfolgte, entstanden die ersten
Eisenbahnen in Preufen als Privatbah-
nen. Hierzu wurden in den 30er und
40er Jahren des 19. Jahrhunderts in
Preulen zahlreiche Eisenbahngesell-
schaften (als Aktiengesellschaften) ge-
griindet. Das Streckennetz wuchs bis
Ende 1848 auf 2.706 km.

Der Preufische Konig sah hingegen
seine Aufgabe weniger in der Forde-
rung des Baus als in der Reglementie-
rung von Eisenbahnen: Bereits am 3.
November 1838 — sechs Wochen nach
Eréffnung der ersten (privat finanzier-
ten) Eisenbahnstrecke in Preuflen —
wurde ein preuflisches Eisenbahnge-
setz erlassen.

Am 10. November 1846 wurde der
Verband der Preuischen Eisenbahnen
gegriindet. Bereits ein Jahr spéter er-
weiterte man ihn zum ,Verein Deut-
scher Eisenbahnverwaltungen®.

Ein Blockstationstelegraph auf einer Aufnah-
me, die vermutlich am Ende des 19. Jahrhun-
derts entstanden ist.

Sammlung Hermann Hoyer
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Die zeitgenossische Stadtansicht von Oppeln mit dem Bahnhof der Oberschlesischen Eisen-
bahn (links im Bild) sowie einem optischen Telegraphen. Die Anordnung auf einem Hiigel ober-
halb der Bahnlinie verdeutlicht, dass er ausschlieBlich zur Nachrichteniibermittlung diente.
Museum fiir Kunstgewerbe und Altertiimer Breslau, Sammlung Klee

Die ersten Schritte zur Vereinheitli-
chung des Signalwesens wurden mit
den technischen Vereinbarungen aus
dem Jahr 1850 eingeleitet. Ab 1853 gab
es in PreuBlen ein einheitliches Be-
triebsreglement fiir alle Staatsbahnen.

Mit der Griindung des Deutschen
Reichs am 18. Januar 1871 wurde das
Eisenbahnwesen in Artikel 4 der Ver-
fassung ,,im Interesse der Landesver-
teidigung und des allgemeinen, ge-
meinsamen Verkehrs“ dem Reich un-
terstellt. Fiir die Entwicklung des Sig-
nalwesens in den Folgejahren wohl
noch bedeutsamer ist jedoch der Arti-
kel 42: ,Die Bundesregierungen ver-
pflichten sich [...] die neu herzustellen-
den Bahnen nach einheitlichen Normen
anzulegen und ausriisten zu lassen.”

Als Folge daraus trat am 29. Dezem-
ber 1871 ein iibereinstimmendes ,Be-
triebs- und Bahn-Polizei-Reglement fiir
alle deutschen Eisenbahnen® in Kraft
und am 27. Juni 1873 nahm in Berlin
das Reichs-Eisenbahn-Amt seine Tétig-
keit auf. Zum damaligen Zeitpunkt —
das Streckennetz der Eisenbahn in
Deutschland war inzwischen auf mehr
als 20.000 km gewachsen — war der
Bundesrat (als Vertretung der Regie-
rungen der deutschen Staaten) obers-
tes, gegeniiber dem Reichs-Eisenbahn-
Amt weisungsbefugtes Reichsorgan.

1853: Wendescheiben
als Hauptsignale

Die Verwendung von Hauptsignalen in
Deutschland basiert auf den Entwick-
lungen in England in den 30er Jahren
des 19. Jahrhunderts. Hierzu sei aus ei-
nem Artikel von Dr.-Ing. Hans Pott-
gieBer, Ministerialdirigent a.D. zitiert,
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der sich wie kaum ein anderer um die
Dokumentation der Entwicklung des
Signalwesens in Deutschland verdient
gemacht hat:

Hauptsignale lassen sich auf die Not-
wendigkeit zuriickfiihren, Gefahrstellen
insbesondere Kreuzungen, Gleisver-
zweigungen und bewegliche Briicken,
zu decken [...] Schon im Jahr 1830 hat
George Stephenson [...] in Grofbritan-
nien damit beqonnen, zu diesem Zweck
am Anfang und am Ende der Bahnhife
sowie vor tiefen, uniibersichtlichen Ein-
schnitten, Tunneln und dgl. drehbare
Tafeln mit je einer griinen und roten
Seite aufstellen zu lassen.

Daraus entwickelten sich die ,Di-
stanz-Signale (distant signals) ... von
denen im Jahr 1836 das erste, vom In-
genieur Curtis konstruierte vor der Sta-
tion London-Euston aufgestellt wurde.

1853 wurde an der Strecke Werdau-—
Zwickau der Sédchsisch-Bayerischen-
Staatsbahn das erste mittels Drahtzug
fernbediente Hauptsignal aufgestellt. Es
bestand aus einer um eine senkrechte
Achse drehbaren, runden Scheibe.

Solche Wendescheiben konnten zwei
Stellungen einnehmen: parallel zum
Gleis ,Freie Fahrt* und rechtwinklig
zum Gleis ,Halt, Gefahr“. Solange die
Scheibe parallel zum Gleis stand, leuch-
tete nachts ein weilles Licht, bei ge-
drehter Scheibe war es rot abgeblendet.

Die Art der Zugsicherung mittels
Deckungssignalen breitete sich schnell
aus und umfasste innerhalb von fiinf
Jahren etwa 40% des deutschen Netzes.
1867 verwendeten 32 der 54 deutschen
Eisenbahnverwaltungen solche Wende-
scheiben als Deckungssignale.

Diese wurden jedoch schon bald
durch Fliigelsignale ersetzt, wobei das
Prinzip der Scheibensignale bei Form-
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vorsignalen und der Deckungsscheiben
bis heute beibehalten wurde. Allerdings
werden die Scheiben dieser Signale um
waagerechte Achsen gedreht.

Dass letztendlich den Fliigelsignalen
als Hauptsignalen der Vorzug gegeben
wurde, hatte mehrere Griinde. So kon-
nen bereits mit einfliigeligen Signalen
mehrere verschiedene Begriffe ange-
zeigt werden. Werden die Fliigel am
Mast zu verschiedenen Seiten weisend
angebracht, kénnen gleichzeitig Signa-
le fiir beide Fahrtrichtungen gegeben
werden. Und schlieBlich zeigt eine par-
allel zum Gleis geklappte Scheibe — an-
ders als ein schriaggestellter Fliigel —
kein deutlich erkennbares Signalbild,
sodass das Signal leicht iibersehen wer-
den kann. Dies ist iibrigens auch der
urspriingliche Grund dafiir, dass vor al-
len Formvorsignalen Vorsignaltafeln
aufgestellt wurden.

1860:
Bahnhofabschlusssignale

Bereits am 7. Juli 1860 waren ,Bahn-
zustandssignale auf der freien Strecke
und BahnhofabschluB3signale“ durch ei-
nen Erlass des preuf3ischen Ministers
flir Handel, Gewerbe und o6ffentliche
Arbeiten empfohlen worden. Erginzt
wurde diese Empfehlung 1865 in den
»Technischen Vereinbarungen®, in de-
nen festgelegt wurde, dass die Signale
,Der Zug darf in den Bahnhof einfah-
ren” und ,Der Zug soll vor dem Bahn-
hof halten® zu geben sind.

Diese Regelungen waren jedoch wei-
terhin nicht verbindlich. Selbst im
,Bahnpolizei-Reglement fiir die Eisen-
bahnen im Norddeutschen Bunde® aus
dem Jahr 1870 wurde die Aufstellung
von Bahnhofabschlusssignalen noch
nicht verlangt.

1863: Bayerische
Dienstanweisung

Wiéhrend somit bei den preuflischen Ei-
senbahnen die Entwicklung weg vom
optischen Telegraphen hin zum Haupt-
signal eingeleitet war, sah die bayeri-
sche ,Dienstvorschrift fiir die Bediens-
teten der K. b. Verkehrsanstalten® vom
Mirz 1863 optische Telegraphen wei-
terhin ausschlieBlich zur Nachrichten-
tibermittlung (fiir die Bahnwirter) vor.

Mit optischen Telegraphen konnten
folgende Signale weitergeleitet werden:

»Der Zug ist von der vorletzten
Station ab® - rechtsseitiger Tele-
graphenarm waagerecht, bei Nacht
ein (weiBles) Licht unten am Mast.
»Der Zug kommt* — beide Telegra-
phenarme waagerecht, bei Nacht ein
Licht oben am Mast.

»Der entgegenkommende Zug soll
vorwiérts fahren“ (im Sinne von ,,die
Zugkreuzung ist zu einer anderen
Station verlegt) — beide Telegra-
phenarme schrdg nach oben, bei
Nacht zwei Lichter oben am Mast.
,Hilfsmaschine soll kommen* - lin-
ker Telegraphenarm schridg nach
unten, rechter schrag nach oben, bei
Nacht je ein Licht oben und unten
am Mast.

Die Bahnwiirter hatten die Aufgabe, auf
regelméfigen Kontrollgdngen den ein-
wandfreien baulichen Zustand des
Gleisabschnitts in ihrem Zustdndig-
keitsbereich zu iiberpriifen und ggf.
kleinere Reparaturen vorzunehmen.
Selbstverstidndlich erhielten auch die
Lokomotivfithrer in Bayern schon Sig-
nale, nur erfolgte dies noch nicht mit
stationdren Mastsignalen. Die Signale
fiir den Zug gaben die Bahnwirter (die

Signale der Bahnwartermit dem oplischen Teiegraphen.
Ausiug aus den aligemsinen Dienstvorschriffen
’Gr die Bediensteten der K.b. verkehrsanstaiten vom Marz 1863

per Lug isl von der vorietzten Station ab.
bei Tag bei Nacht bei Tag

L]

per entgegekommende Lug soll vorwartsfahren
bei Tag bei Nacht bei Yag

[ 11

10

Hijfsmaschine sofl Kommen,

Der kug Kommi.

bai Nasht

Auszug aus einer
bildlichen Darstel-
lung der allgemeinen
Dienstanweisung der
Bayerischen Staats-
bahn aus dem Jahr
1863.

Sammlung
PottgieBer/SC

7

bei Nacht

L
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ja fiir die Befahrbarkeit des Strecken-
abschnitts verantwortlich waren) mit
Fahnen in unterschiedlicher Farbe bzw.
bei Nacht mit verschiedenfarbig abge-
blendeten Laternen.

1865: Weichensignale

In der Anfangszeit der Eisenbahn hat-
ten Signale an Weichen eine hohere Be-
deutung als heute. Dies hatte folgende,
einfache Bewandtnis: Die Verwendung
von Bahnhofsabschlusssignalen (Ein-
fahrsignalen) wurde zwar in Preu3en
1860 empfohlen, war aber noch nicht
verbindlich vorgeschrieben, eine Ab-
héngigkeit von der Stellung der Wei-
chen war nicht gegeben. Erst 1868 ver-
langte die PreufBische Signalordnung
fiir auf freier Strecke liegende Weichen
die Erkennbarkeit der Weichenstellung
aus 1000 FuB (= 314 m) Entfernung.

Wihrend heute fiir eine Zugfahrt alle
Weichen unter der Deckung von Haupt-
signalen liegen und ein Lokfiihrer sich
daher darauf verlassen kann, dass bei
der Fahrtstellung der fiir ihn giiltigen
Signale die Weichen in der richtigen La-
ge sind, mussten damals Lokfiihrer die
Lage jeder einzelnen Weiche rechtzei-
tig erkennen konnen.

Hierzu wurde neben der Weichen-
spitze eine um 90° drehbare Scheibe
aufgestellt, die mit dem Weichenver-
schluss gekoppelt war. Fiir die Fahrt
auf dem geraden Strang erschien kein
Signalbild. War die Weiche auf den ab-
zweigenden Strang gestellt, zeigte das
Signal in der Regel eine runde (griine)
Scheibe, bisweilen auch einen in Rich-
tung der Ablenkung weisenden (roten)
Pfeil. Ab etwa 1870 verwendeten einige
Bahnen zwei kreuzweise angeordnete,
runde Scheiben: Weil} fiir den geraden
Strang, Griin fiir den gekriimmten.

Als Nachtzeichen zeigten die Wei-
chensignale mit einer iber der Scheibe
angeordneten Laterne fiir die Fahrt auf
dem geraden Gleis weil3es, fiir die Fahrt
auf dem ,krummen® Gleis griines Licht.

1866: 91 Signalbiicher

Mitte des 19. Jahrhunderts war ein ein-
heitliches Signalsystem noch in weiter
Ferne. Eine Ursache war sicherlich,
dass jeder Herrscher auf seine Souve-
ranitdt bedacht und daher bestrebt war,
fiir sein Territorium ein eigenes ,,Bahn-
Polizei-Reglement® zu erlassen.

Dies hatte zur Folge, dass bis 1866
bei 51 Bahnverwaltungen in Deutsch-
land allein 91 giiltige Signalbiicher exis-
tierten. Solange der Eisenbahnverkehr
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auf in sich geschlossenen Streckennet-
zen abgewickelt wurde, stellte dies si-
cherlich kein Problem dar — schlieBlich
kam kaum ein Lokfiihrer in die Verle-
genheit ,grenziiberschreitend“ auf ei-
ner anderen Bahn zu fahren. Auch die
Tatsache, dass gleiche Signalbilder - je
nach Strecke — unterschiedliche Bedeu-
tung hatten, war somit unkritisch.

Eine vollstindige Aufzdhlung der Sig-
nalbilder und deren Bedeutung wiirde
den Rahmen dieser Broschiire spren-
gen. Deshalb nur zwei Beispiele:

Ein waagerecht nach rechts weisen-
der Fliigel bedeutete bei der Bayeri-
schen und der Sichsischen Staatsbahn
sinngemdB: ,Zug kommt aus Richtung
A®, bei der Berlin-Hamburgischen
Bahn ,Hilfsmaschine soll kommen®, bei
der Berlin—Anhaltischen (sowie diver-
sen weiteren preuflischen Bahnen):
»~Halt“ —und entsprach damit hier dem
heutigen Signalbild.

Zwei schriag nach links bzw. rechts
oben weisende Fliigel konnten bedeuten:
»Zug kommt aus Richtung A“ (z. B. Ber-
lin-Hamburgische Bahn), Ziige auf bei-
den Gleisen (Berlin—Anhaltische Bahn),
»Station oder Kreuzung auf* (Breslau—
Schweidnitz-Freibg. Bahn) oder ,, Wér-
ter nach Haus“ (Nieders. Zweig Bahn).

1868:
PreuBische Signalordnung

1868 erliel} in Preulen der Minister fiir
Handel, Gewerbe und offentliche Ar-
beiten ,Allgemeine Bestimmungen zur
Sicherung des Betriebes der preufi-
schen Staats- und unter Staatsverwal-
tung stehenden Privat-Eisenbahnen®.

In diesen Bestimmungen wurden
Vorkehrungen verlangt, die den richti-
gen Stand der auBerhalb der Bahnhéfe
liegenden Weichen und Briicken aus
einer Entfernung von 1000 Fuf} (=
314 m) erkennen lieBen. Hierzu sollte
vor den beweglichen Briicken ein vom
Stand der Briicke abhéngiges Signal
vorhanden sein; Weichen mussten er-
kennen lassen, ob das richtige Gleis fiir
den ankommenden Zug ,,gedffnet” war.
Weitere Signale waren nicht zwingend
geboten.

Erst das ,Bahnpolizei-Reglement fiir
die Eisenbahnen Deutschlands® vom
4. Januar 1875 schrieb verbindlich vor:
»,Die Bahnhdfe sind durch Signale ge-
schlossen zu halten und nur fiir die Ein-
fahrt der Ziige zu offnen.“ Diese Ein-
fahrsignale mussten auf Verlangen der
Aufsichtsbehdrde bereits mit Vorsigna-
len verbunden werden.
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Einfahrt zum Bahn-
hof Itzehoe vmtl. um
1910 fotografiert. Im
Vordergrund das Ein-
fahrvorsignal sowie
niedrige Deckungs-
signale fiir die Stor-
Klappbriicke im Bild-
hintergrund.
Sammlung Benno
Wiesmiiller

1870:
Weichensignale in Bayern

In Bayern verwendete man seit etwa
1870 ebenfalls Scheibensignale als Wei-
chensignale. Sie zeigten bei der Ablen-
kung eine rechteckige, diagonal geteilte
grin/weif3 lackierte Tafel, bei Nacht
griines Licht. Bei der Fahrt auf dem ge-
raden Strang stand die Scheibe parallel
zum Gleis, nachts leuchtete ein weifles
Licht.

Als bayerische Besonderheit kam
1876 ein weiteres Signalbild hinzu:
Weichen, die in Nebengleise fiihrten
und daher von ,Tarifziigen“ nicht im
abzweigenden Strang befahren werden
durften, erhielten eine diagonal geteilte
rot/weille Tafel und zeigten bei Nacht
rotes Licht fiir die Stellung auf den ab-
zweigenden Strang. In der ab 1. Januar
1881 giiltigen bayerischen Signalord-
nung waren die Weichensignale (da-
mals als ,,Signale an den Wechseln® be-
zeichnet) als ,,Signal 38 — Ablenkung in
das Abzweiggeleise“ und ,Haltsignal
fiir einfahrende Ziige® — zu finden.

Al Die Weiche it auf das aerade Geleis
aejtellt:

die gerade Fwnge wird befabren

bei Tage: bei Dunfelbeit:
=
=
=/
j
Dic  Signalfsheibe  fteht  Die Weidhenlaterne jeigt
parallel jur Richtung des weiges Lidt
Geleifes (Mo §ladhe der
Sahetbe it niht fidtbar).

1873: Erste Vorsignale

Mit zunehmender Geschwindigkeit der
Ziige und der damit einhergehenden
Verlingerung des Bremswegs konnte
die Stellung von Hauptsignalen oftmals
nicht rechtzeitig genug erkannt wer-
den, um noch vor dem Signal anzuhal-
ten. Anfangs wurden deshalb z.T. die
Hauptsignale in doppeltem Bremsweg-
abstand vor einem Gefahrenpunkt auf-
gestellt. Bei diesen Signalen war das
Uberfahren des Halt zeigenden Signals
ausdriicklich zugelassen.

Um eine Aufweichung des Haltsignals
zu vermeiden, entschloss man sich in
Preulen Hauptsignale, die nicht recht-
zeitig erkannt werden konnten, durch
ein Vorsignal anzukiindigen. 1873 wur-
den hierzu bei der Niederschlesisch-
Mirkischen Bahn erstmals sogenannte
LAvertissementsignale” aufgestellt. Sie
dienten dazu, die Stellung des dazu
gehorenden Hauptsignals anzuzeigen.

Diese Signale hatten eine runde
drehbare Scheibe, die — &hnlich wie die
Signalfliigel — in der Regel im mittleren
Teil zur Verminderung des Winddrucks

B1. Dte Weiche ijt anf das Frumme Geleis
aeftellt:

Qe frumme Fuae wird befabren’

bet Duntelbeit:

Die Signaliheibe jteht Die Weichenlaterne jeigt
quer jur Nichhung des ariines Sidt.
Geletfes (de §lade der

Scheibe ift jichtbar).

Ab etwa 1860 iibliche Signalbilder der Weichensignale. Signale dieser oder ahnlicher Bauform
waren damals bei den meisten deutschen Bahnen zu finden. Sammlung PottgieBer/SC

amdocs release

1



Hamburger Verbindungsbahn mit einem aus Richtung Dammtor in den Bf
Klostertor einfahrenden Zug. Die Gleise rechts fiihrten zur Berliner Strecke.
Beachtung verdient die Aufstellung der beiden Signale rechts neben den Glei-
sen, die im 19. Jahrhundert nicht uniiblich war. Das linke Signal erlaubt die
Ausfahrt aus dem linken Gleis in Richtung Dammtor. Slg. Hermann Hoyer

durchbrochen war. In der Stellung ,Das
Hauptsignal zeigt Halt“ war sie dem
Zug zugekehrt, fiir das Signalbild , Das
Hauptsignal zeigt Freie Fahrt* wurde
sie — je nach Bauform - waagerecht
oder parallel zur Bahn gestellt.

Die Einlicht-Vorsignale, bei denen
sich die Signalscheibe um eine waage-
rechte Achse drehte, hatten im unteren
Bereich der Vorsignalscheibe eine Off-
nung mit einem griinen Glas, sodass bei
Nacht in der Warnstellung griines Licht
leuchtete. Fiir die Stellung ,,Das Haupt-
signal zeigt freie Fahrt“, war die Sig-
nalscheibe hochgeklappt und somit das
weifle Licht nicht abgeblendet.

Die Wiirttembergische Staatshahn
verwendete als Vorsignale Wendeschei-
ben. Die Form dieser Vorsignale ent-
sprach alten Hauptsignalen, sodass die
Vermutung naheliegt, dass hier als
Hauptsignale entbehrlich gewordene
Wendescheiben - jetzt mit griiner Sig-
nalscheibe und griiner Blende — weiter-
verwendet wurden.

In Bayern fiihrte man Vorsignale erst
dreizehn Jahre spéter ein. Bei diesen
Vorsignalen klappte die Vorsignalscheibe
zu einem schrdg aufwértszeigenden
Fligel zusammen. Dadurch wurde
auch in der Fahrtstellung ein deutliches
Signalbild gezeigt und obendrein konn-
te das Vorsignal direkt an Haupt-
signalmasten angebracht werden.

Obendrein lieBen sich durch vom
Hauptsignal bewegte Dunkelblenden,
die bei Haltstellung des Hauptsignals

Auszug aus der Signalordnung fiir die Eisen-
bahnen Deutschlands vom 4. Januar 1975.

Sammlung PottgieBer/SC
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das (bzw. spéter die) Vorsignallicht(er)
verdeckte(n), nachts unnétige Licht-
punkte vermeiden.

Sowohl bei der Zusammenfithrung
der deutschen Eisenbahnverwaltungen

Die Blockstelle Wilchwitz Ende der 20er Jahre fotografiert.
Die Handweiche im Bildvordergrund ist vermutlich als Bau-
weiche neu eingebaut, da sie nicht unter der Deckung der
vorhandenen Blocksignale liegt.

Foto Kroll, Sammlung Hermann Hoyer

nalordnung von 1935 hatte man die
Verwendung der bayerischen Vorsigna-
le fiir das ganze Reichsgebiet erwogen.
Aus Kostengriinden — man hétte bei der
Vereinheitlichung etwa die sechsfache

zur Deutschen Reichsbahn als auch bei
der Vorbereitung der Eisenbahn-Sig-

Anzahl von Vorsignalen dndern miissen
—wurde dies jedoch verworfen.

bei Dunlelheit:

Der Bahnwarter fdwingt feine
Danvlaterne hin und ber, welde, fo:
fern es bie Jeit erlaubt. roth zu
blenben ift.

bei Tage:

Der Bahuwirter [dwingt einen

7. Der Zug foll Dalten
Gegenftand bin und ber.

(Daltfignal).

Hufer ben Signalen Rr. 5 bis 7 nmen aud) Signale am Telegraphenmafie wic folgt
gegeben werben:

Signal 5: Der Fug Redtsfeitiger Telegra: Weifes Lidt ber Signal=
barf ungebinbert paj: phenarm fdrdg nad) oben laterne bes Telegraphen:
firen (Fabrfignal). geridytet (unter einem Win- mafted.
tel von etwa 456°).
Signal 6: Der Bug Hufer bem vorhergehend
t s analieid,

foll langfam fabren. aeg gnaly
¢in©tab mit runder Sdeibe
Telegraphenmaft be-

am
feftigt.
Rothes Lidt der Signal-

laterne bes Telegraphen:
maftes.

Redtsfeitiger  Telegra:

7: Der 3ug
phenanm wagevedt geftellt.

Signal
joll_ balten (Daltfignal).

@riinesidt ber Signal:
E laterne bes Telegraphens
maftes.

e

Die optifden Gignale am Blodijtationstelegraphen,
miifien, find wie folgt u geben:

welde in ber Rubeftellung ,Halt* jeigen

8. Freie Fahrt. Redtsfeitiger Telegra: Weifes Lidyt ber Sig:
phenarm {dyrag nad) oben nallaterne.
geridgtet  (unter einem
Wintel von etwa 45%.
9. Galt. Nedtsfeitiger  Telegra- Rothes Lidyt ber Signals
ﬂ.l , ipbeum wageredit. laterne. =
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VEREINHEITLICHUNG

Bf Itzehoe auf einer Aufnahme, die vmtl. um 1910 entstanden ist. Alle Ausfahrsignale — das Schmalmastsignal rechts entspricht bereits der
preuBischen Einheitsbauform - sind noch einfliigelig. Sammlung Benno Wiesmiiller

Erste allgemeine Signalordnung

1875: Fliigelsignale
zur Deckung von
Gefahrenpunkten

Mit zunehmender VergroBerung des
Streckennetzes und der Erhohung der
Fahrgeschwindigkeiten wurde die
Sicherung besonderer Gefahrenpunkte
wie z.B. Einfahrten groferer, uniiber-
sichtlicher Bahnhofe, Kreuzungen auf
der freien Strecke, Abzweigungen und
Drehbriicken immer wichtiger. Diese
Funktion iibernahmen in der zweiten
Hilfte des vorigen Jahrhunderts die
Flugelsignale, wobei anfangs optische
Telegraphen und Deckungssignale bis-
weilen gleichzeitig existierten.

In der ersten, gleichzeitig mit einem
neuen Bahnpolizei-Reglement einge-
fiihrten, allgemein geltenden ,Signal-
ordnung fiir die Eisenbahnen Deutsch-
lands® vom 4. Januar 1875 wurden die-
se Deckungssignale auf der freien Stre-
cke als ,Signale am Telegraphenmaste
und vor Bahnhdfen als ,,Optische Sig-
nale am Blockstationstelegraphen, wel-
che in der Ruhestellung ,Halt® zeigen
miissen” bezeichnet.
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Erst die Signalordnung vom 5. Juli
1892 fasste die unterschiedlichen Flii-
gelsignale zu ,Signalen am Signalmas-
te“ zusammen und unterschied in ihrer
Funktion nach Einfahrtssignalen, Zu-
stimmungssignalen, Ausfahrtssignalen,
Blocksignalen und Deckungssignalen.
1907 wurde dann schlief3lich in der Sig-
nalordnung der Begriff ,Hauptsignale“
eingefiihrt.

Die Signalordnung von 1875 schrieb
folgende Signalbilder vor:

Signale am Telegraphenmaste

Signal 5 - Der Zug darf ungehindert
passieren: Rechtsseitiger Telegra-
phenarm schrig nach oben gerich-
tet, bei Nacht weies Licht.

Signal 6 - Der Zug soll langsam fah-
ren: Zusitzlich zu dem vorgenann-
ten Signal wird ein Stab mit runder
Signalscheibe am Telegraphenmast
befestigt, bei Nacht griines Licht.
Signal 7 - Der Zug soll halten:
Rechtsseitiger Telegraphenarm waa-
gerecht gestellt, bei Nacht rothes
Licht.
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Optische Signale am Block-
stationstelegraphen, die in der
Ruhestellung , Halt" zeigen

Signal 8 — Freie Fahrt: Rechtsseitiger
Telegraphenarm schrdg nach oben
gerichtet, bei Nacht weilles Licht.
Signal 9 — Halt: Rechtsseitiger Tele-
graphenarm waagerecht gestellt, bei
Nacht rothes Licht.

Die auf den ersten Blick unsinnig er-
scheinende Unterscheidung zwischen
Signalen auf der freien Strecke und
Signalen vor Bahnhofen hatte einen
triftigen Grund:

Damals trugen Signalmasten in der
Regel Fliigel fiir beide Fahrtrichtungen.
Wiéhrend bei ,Signalen am Telegra-
phenmaste“ die Fliigel fiir die entge-
gengesetzte Fahrtrichtung senkrecht
nach unten gestellt waren und somit bei
dem Signalbild nicht in Erscheinung
traten, standen sie bei den Blocksta-
tionstelegraphen waagerecht, da sie in
der Ruhestellung ,Halt“ zeigten.

Beachtenswert ist in diesem Zusam-
menhang auch, dass die Signale zum
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Bahnhof hin bei Nacht bei der Stellung
sEinfahrt gesperrt” griines Licht, und
,Einfahrt frei“ weiles Licht und damit
die Signalbilder der Vorsignale zeigten.
Diese Lichter stellten aber keine Aus-
fahrsignale im heutigen Sinne dar.

Obwohl Fliigelsignale die Moglichkeit
geboten hétten mit einem Fliigel drei
Signalbegriffe anzuzeigen, beliel man
es in Deutschland bei den Begriffen
,Halt“ und ,Fahrt frei“, die durch einen
waagerechten bzw. einen etwa im Win-
kel von 45° schrig aufwirtszeigenden
Signalfliigel angezeigt wurden.

Noch in der Signalordnung von 1875
wurde keine besondere Signalisierung
fiir eine Fahrt, die vom durchgehenden
Hauptgleis abgelenkt wurde, und damit
eine Geschwindigkeitsreduzierung er-
forderte, vorgesehen; man verliel3 sich
hier auf die Informationen durch die
Weichensignale.

Zwar gab es mehrfach Uberlegungen
den Begriff ,Langsamfahrt® durch ei-
nen schrig abwértsweisenden Fliigel
anzuzeigen, auller in Versuchen (1937
auf den Strecken Berlin-Hamburg-Al-
tona und Sommerfeld-Breslau) wurde
dies jedoch nicht realisiert.

Ubernommen wurde die Idee jedoch
bei den Zwischensignalen der DRG. Sie
stellten mittels zweier Lichtbalken ein
stilisiertes Hauptsignal dar. Fiir das Sig-
nalbild ,,Das Hauptsignal zeigt ,Fahrt
frei mit Geschwindigkeitsbeschrin-
kung“ zeigte der den Fliigel symboli-
sierende Lichtbalken schrig abwiérts.

1880:
Zweifliigelige Signale

Erst durch einen Bundesratsbeschluss
vom 20. Juni 1880 wurden zweifliigeli-
ge Signale, die verschiedene Fahrwege
signalisieren konnten, als ,Bahnhofs-
abschluBsignale® - also als Einfahrsig-
nale — zugelassen. Die Signalordnung
von 1885 sah die zweifliigeligen Signa-
le dann auch als Ausfahrsignale vor.

Mit der Einfithrung zweiflligeliger
Signale ging auch ein Umbruch in der
Signalisierung einher. Bis 1880 bedeu-
tete weiles Licht , Freie Fahrt®, griines
Licht ,Langsamfahrt“. Die Farben wur-
den auch bei anderen Signalen konse-
quent verwendet: Wirtersignale zeigten
als Anfangscheibe des Langsamfahrsig-
nals griines, als Endscheibe weilles
Licht. Ebenso zeigten Vorsignale in der
Warnstellung griines, stand das Haupt-
signal auf Fahrt, weilles Licht.

Selbst an Weichenlaternen verwen-
dete man im 19. Jahrhundert Farben in
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rotes Llcht griines Licht

Verbindung mit den Signalbildern, um
anzuzeigen dass Weichen (auf dem ge-
raden Strang) mit unverminderter Ge-
schwindigkeit befahren werden konn-
ten (weif), dass die Geschwindigkeit fiir
den abzweigenden Strang herabgesetzt
werden musste (griin) oder dass die
Weiche von Ziigen nicht befahren wer-
den durfte, da sie in ein Nebengleis
fithrte (rot).

Durch die Umstellung der Nachtzei-
chen der Hauptsignale in der Signal-
ordnung von 1885 gab man diese
durchgingige Verwendung der Farben
auf: Ein Licht (egal ob griin oder weif3)
signalisierte nun am Hauptsignal die
Fahrt durch das durchgehende Gleis,
zwei Lichter zeigten eine Fahrt in ein
abzweigendes Gleis an. Im Einzelnen
bedeuteten die Signalbegriffe:

Am Einfahrsignal

— Die Einfahrt ist gesperrt: Der obe-
re Signalarm zeigt waagerecht
nach rechts, die Laterne zeigt ro-
tes Licht.

- Die Einfahrt ist fiir das durchge-
hende Gleis frei: Der obere Sig-
nalarm zeigt schrag nach oben, die
Laterne zeigt griines Licht.

— Die Einfahrt ist fiir das abzweigen-
de Gleis frei: Beide Signalarme zei-
gen schrig nach oben, die Later-
nen zeigen griines Licht.

Am Ausfahrsignal

— Die Ausfahrt ist gesperrt: Der obe-
re Signalarm zeigt waagerecht
nach rechts, die Laterne zeigt rotes
Licht.

— Die Ausfahrt ist fiir das durchge-
hende Gleis frei: Der obere Sig-
nalarm zeigt schrig nach oben, die
Laterne zeigt weilles Licht.

- Die Ausfahrt ist fiir das abzwei-
gende Gleis frei: Beide Signalarme
zeigen schrdg nach oben, die La-
ternen zeigen weilles Licht.
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1 rotes 1 griines .2 grﬁnc
Licht Lichter

Signale dev eleftvijdien Rantwerfe.
1. Ginmal fiinf Doppelglodenidilige:
Der Jug gebit in ber Nidyiung von Miindjen ab.
2. Bweimal finf Doppelglodenidilige:
Der Jug geht in der Nidtung nad Miinden ab.
{2) 8. Dreimal fiin Doppelalodenicilage:
Die Balhu wird bis ‘Zm uadjﬂn f-§rpln|u

wmiifigen Bug n
tﬂhlﬂtﬁsnﬂ )
4, Sedidmal fiinf Doppelglodenidiige:
@8 ift efwad Wufergewdhnlides u er-
warfen.  (Alarmfignal.)
N‘B Sobald cin Glodenfignal gegeben wirh, legh fid bie
rothiveife Sdeibe Horigontal.

Signale mit der Falhue der Baln- u. Wedjfeltvirter.

6. mrﬂi: Fabhne bem Jug entgegens
Der Jug foll langjam fafren.

7. Mothiveife Fahue bem Fug entgegens
aefdmungen:

Der Jug foll halten.

Signale mit den Bahuhofabidinfelegraphen.

Bei Tag. Bei Duntelfheit.
Die Ginfahet ift
gefperet.
ober ;- ober
e
. Cinfabet i Ty
frel.
Griines
ober ober
- .
Signale

Bei Duntelheit.

18% Fahrplonmifige Fahrt
auf ridtigem Geleife.

185 Der Bug barf auf bem
falfden mkﬂ[:t;m Doppelbalin
ren.

=
19. Sdhlufseiden eines Juges. @

Mo. 23. Darfiellung ber burd) bie Sigualorbnung v. 1. L 81 vorgejdriche
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An Ein- und Ausfahrsignalen wurden
also fiir sinngemaf gleiche Signalbe-
griffe unterschiedliche Nachtzeichen
verwendet.

AuBlerdem gab man 1880 den fiinf
Jahre zuvor mit dem Signal 6 einge-
fiihrten Langsamfahrauftrag wieder
auf. Die zweifliigeligen Signale zeigten

nur die Fahrt in das bzw. aus dem ab-
zweigenden Gleis an. Sie waren somit
eine reine Wegesignalisierung.

1881: Bayerische Signale

In Bayern verzichtete man vorerst nicht
nur auf die Verwendung zweifliigeliger

Signale, sondern lie} (neben den Flii-
gelsignalen) anfangs auch Wendeschei-
ben in gleicher Funktion zu. Die Signal-
ordnung der Konigl. Bayer. Staats-Ei-
senbahnen vom 1. Januar 1881 schrieb
folgende, z. T. von der in Deutschland
allgemein giiltigen Signalordnung ab-
weichende Signalbilder vor:

Links: Ein- und zweifliigelige Signalbilder. Schubert-Roudolf: Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe
Die Ubersicht der Signale der Konigl. Bayer. Staats-Eisenbahnen zeigt sowohl die ab dem 1. Januar 1881 giiltigen Signale (z.B. Wendescheiben
als BahnhofsabschluB- und als Perrontelegraphen) als auch die erst ab 1893 verwendeten Signale der Blockstationstelegraphen. Sammlung SC

Konigl. Bayer. Staats-Eisenbahnen.

Jarstellung der durch die Signalordnung vom 1. Januar 1881 vorgeschriebenen Signale.

Signale mit bem Horn der Bahu- u. Wedjfelwirvter.

1. Eanger [urstr !ur;er Tlanger Ton:
E)rl Sug geht in Im ﬂijllng von Miinden ab.

2, Snﬂgtﬁ §1gnn[ am:lmu[

Giguale mit dem Hovn der Wedfelmwirter.

87. Sriftiger anbauernber Tom:

f

Gin Zug nibert fidh der Station.

Der ﬁuu gebt in hrr ﬂlldjhum nad) Wiindjen ab,
3. i!nng:: [:mﬁer [nnger [unge: Ton:

Qle Slﬁn witd bis yum nidfen Mr.plusmﬁi;n
Bug widjt mehr bejabren, (Rubefignal.)
4, Sturger Turger furger Turger Ton groeimal:
@S ift efwas Wufergemfnlides ju ermarten.
i e fergemignliges il

i
i

W

£
. g

Signale an den Wedjjeln.

Bei = Duntelfeit.

2

1

88. Whlenfung
in bas Wbymweiggeleife.

Halifignal
fiir einfafrende Siige.

Siguale mit ber Raterne der Balhn- u. Wedjfeliwdvier.

5, Meifes Lidt bem Buge entgegengehalten:
Der Hug darf ungehinbert paffiven.

6, @rines Lid)t bem Juge entgegengehalten:
Der Jug foll Tangfam fabren,

7. Mothes Lidht bem Suge entgegengeholten:
Der Jug foll Balten.

Signale mit Sdeiben der Repavatuvarbelter.

6~ Sdeibe mit bem Budiftaben A (bel Radt "Lo-
terme mit griinem idyt) fredt neben bem Geletfe
ouf ber rechien eite bed fommenben Juges:

Der Jug foll fongfom fulren.

Signale mit Kuallpetarden der Bahnwirter.

7. Gine Petarben-Erplofion:
Der Bup fjoll Galten. (Motbfignal.)

6% Sdicibe mit bem Budflaben E (bei Nadt Las
£ ferne mit weifiem Bidt) ftedt neben bem Geleife
{1 auf ber redten Seite bed tommenben Suges:

Der Jug fanu bie gemifnlide Gejdinbig-
feit wieber annehmen.

Signale mit ber Stationdglode.
10. Sturzes Lauten unb efn beutlid) martirter Scilag:
Die Mbfabrt bes Bupes naft; eventucll
outy Ecloubnif um Ginfieigen.
11. Bmei martivte Scilige: Einfteigen.
12. Drei marticte Sldge: Whfohrt.

Signale der Blodjtationsteleqraphen.
Bel Tag.

Bei Duntelfeit
8. Greie Fabri.

=

Rothes Lidt.

Siguale mit ben Pervontelegraphen.
Bel Tag.

Bei Duntelheik,
152
Der Bug foll Halten.

ug barf bu

TR

Siguale an ben Ausdlegern der Whafjerfraluen.

Bei Tag, Bel Duntelfeit

16. greie Fahrt.

ii Teifes Bidt.

24. Gin mifig longer PAF: NAehtung geben.

25, Drel turge Pfiffe: Bremjen angiehem,
Drel tuge Piiffe mehrmald: Rothfignal. (Bremfen fofort

—_— = =
r—— m—]

26. Bwei mifig lange Pfiffe: Bremjen loslaffen.

Signale mit der Dampfpfeife.

vollftiinbig fdlicken.)

17. $alt.
GBtothes Ridt.

I T

27. Gin mifip longer BfifF: ﬂ}n;

28, Bwei mifig lange Pfiffe:

Signale mit der Mundpfeife.
ugperfonal foll feine

nge cinnchmen.

Abfafrt.

am Zuge odber an einer eingelnen Mafhine

Bei Tag. Bel Duntelheit | Bei Tag. Bei Duntelfeit. Dptifhe und afuftijdle Rangivignale.

0 Tﬁl Gin Sugh o Der 8?8, - Gin Sugbebienet Bei Tag. Bei Duntelheit.

H | 20, @ folgt ein { Trhminnl [:mc l_lm'tae foll feine Strede  fdjmingteine Baterne 20 unb 32, Borjiehen: Gin langer PAF ober Ton unb

: Grtrayug nad). bem Wirter ju. revibiren. bem Wdrter gu. fentredite Bewegung  bed fenfredite Vemegung ber

Yrmed von oben nad) unten. Hanblateene von oben nady
unten.

21, G fommit ein Gpiragug 35. Die Kreugung 80 unb 88, Suriidbriiden: Jwel mifig lange Bfiffe und
in entgegengefeter Ridiung. it erlegt, wagredite Bemegung  bes wagredile Bevequig ber

rmed Hin und Her.

Handlaterne,

36. Ditfe Socametiv 51 unb 84. bbnlt: Drei turge Phiffe fdnell Binter elns
. Die Telegraphenleit ted Melive anber unl
Ed) ift Ju m“i:tkt:. e ift eine Pilfsmafdine, freisfarmige Bemegung bed treigfrmige Bemwegung ber
: Plrmes, Hanbdlaterne.
men Signale, £ith. Unftall von Gebritber Obpadyer in DMinden.
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Signale der
Blockstationstelegraphen

Signal 8 — Freie Fahrt: Linker Sig-
nalarm waagerecht, rechter Signal-
arm schrdg nach rechts oben gerich-
tet, bei Nacht weilles Licht der Sig-
nallaterne.

Signal 9 — Halt: Beide Signalarme
waagerecht, bei Nacht rotes Licht
der Signallaterne.

Signale mit den Bahnhofs-
abschluBtelegraphen

Signal 13 - Die Einfahrt ist gesperrt:
Signalarm waagerecht oder Wende-
scheibe dem Zug entgegen, bei Nacht
rotes Licht der Signallaterne.

Signal 14 - Die Einfahrt ist frei: Sig-
nalarm schrig nach rechts oben ge-
richtet oder Wendescheibe parallel
zum Gleis, bei Nacht griines Licht
der Signallaterne.

Signale mit den
Perrontelegraphen

Signal 15a — Der Zug soll halten: Sig-
nalarm waagerecht oder Wende-
scheibe dem Zug entgegen, bei Nacht
rotes Licht der Signallaterne.

Signal 15b - Der Zug darf durchfah-
ren: Signalarm schrdg nach rechts
oben gerichtet oder Wendescheibe
parallel zum Gleis, bei Nacht griines
Licht der Signallaterne.

Damit hatte sich gegeniiber der Dienst-
vorschrift aus dem Jahr 1863 nun auch
die Funktion der optischen Telegraphen
an der Strecke (von der Nachrichten-
iibermittlung hin zum Signal fiir den
Zug) gewandelt.

Zwar wurden mit dieser Signalisie-
rung vordergriindig fiir den Fahrtbe-

Tagessignal

Bf Minden um 1900.
Im Vordergrund zwei
Kastenlaternen in
der damals weitver-
breiteten hohen Aus-
fiihrung. Fiir die
Fahrt auf dem gera-
den Strang (hintere
Laterne) war das
Licht der Laternen
nicht abgeblendet.
Kommunalarchiv
Minden, Sammlung
Klee

griff unterschiedliche Signalfarben
(Wei3 an den Blocksignalen, Griin an
den Einfahr- und Ausfahrsignalen) ver-
wendet, bei ndherer Betrachtung war
die Signalisierung aber konsequent.
Bei allen Signalen, wie z.B. der Fahne
oder Laterne der Bahn- und ,,Wechsel-
wirter®, an den Wechseln (Weichen)
selbst oder bei den ,Scheiben der Re-
paraturarbeiter bedeutete stets Weil3
freie Fahrt und Griin Langsamfahrt.

Signal 5 - weilles Licht: Der Zug
darf ungehindert passieren.

Signal 6 — griinweile Fahne oder
griines Licht: Der Zug soll langsam
fahren.

Signal 7 - rotweifle Fahne oder ro-
tes Licht: Der Zug soll halten.

Da ,Die Einfahrt ist frei“ damals in der
Regel sinngemél bedeutete: ,Der Zug
darf einfahren und soll im Bahnhof hal-
ten“, war die Verwendung des griinen
Lichts an BahnhofabschluBtelegraphen
durchaus angemessen. Und auch an
den Perrontelegraphen gab griines
Licht dann einen Sinn, wenn man da-
von ausgeht, dass die Durchfahrt durch
einen Bahnhof nicht zwangsldufig mit
der gleichen Geschwindigkeit erfolgte,
die der Zug auf der freien Strecke hatte.

Nachtsignal

Historische Darstel-
lung dreifliigeliger
Signalbilder.

1885: Kastenlaternen
als Weichensignale

Etwa ab 1885 wurden in Preu3en Kas-
tenlaternen als Weichensignale ver-
wendet. Sie zeigten fiir die Fahrt auf
dem abzweigenden Strang bereits die
heutigen Signalbilder: von der Wei-
chenspitze aus den in Richtung der Ab-
zweigung schrig nach oben weisenden
weillen Pfeil auf schwarzem Grund,
vom Herzstiick aus einen weiflen Kreis.
Gebildet wurden die Signalbilder durch
Milchglasscheiben in entsprechend ge-
formten Blechausschnitten.

Fir die Fahrt auf dem geraden
Strang war kein Signalbild im eigentli-
chen Sinne vorgesehen. Die Laternen
besalen Klarglasscheiben, sodass sie
~durchsichtig® waren, bei Nacht leuch-
tete nicht abgeblendetes weiles Licht.

Alle bis zu diesem Zeitpunkt gebau-
ten Weichensignale waren in der Regel
deutlich hoher als die heute gebrduch-
liche Bauform. Die Signalscheibe bzw.
die Kastenlaterne befand sich in etwa
auf der Hohe der Lokomotivpuffer.

1890: Grundziige fiir den Bau und
Betrieb von Lokaleisenbahnen

Bis 1890 gab es fiir private Kleinbah-
nen keinerlei Richtlinien zur Signalisie-
rung. Die Bahnen konnten die Anwen-
dung und das Aussehen ihrer Signale
freiziigig festlegen. Um hier zu einer ge-

I}

Die nach heutigen
MaBstaben kurzen
Fliigel entsprechen
in den Proportionen
manchen Signalen
aus dem 19. Jahrhun-

wissen Vereinheitlichung zu kommen,
wurden 1890 die ,,Grundziige fiir den
Bau und Betrieb von Lokaleisenbah-
nen” erlassen.

Die in ihnen enthaltenen Aussagen
zur Signalisierung stellten jedoch ledig-

o3

i @)s

=N b

S0

=

=

X

>

>

% N {
;Iﬁ ? X dert. lich Empfehlungen dar. Zwar waren ge-
3’0} ;:1‘ i Schubert-Roudolf: wisse Vorgaben, wie z.B. die Verwen-
A - i _ Die Sicherungswerke ~ dung roten Lichtes fiir das Haltsignal,
[ e im Eisenbahnbetriebe  verbindlich, die Ausfithrung der Signa-
Licht Lichter (1925) le war den Kleinbahnen jedoch freige-

16

amdocs release

MIBA-REPORT e Signale 1



Geschwindigkeits-
signal und Anfang-
scheibe, vmtl. erst
um 1930 irgendwo in
Norddeutschland (an
der Strecke Berlin—
Hamburg?) fotogra-
fiert. Interessant ist
das Bild insbesonde-
re, da es schon
Betonschwellen und
einen Indusi-Magne-
ten zeigt.

Sammlung

Benno Wiesmiiler

stellt. Daher war das Aussehen der Sig-
nale und Tafeln anfangs weniger von
staatlichen Vorgaben, als vielmehr vom
Angebot der Signalbauanstalten beein-
flusst.

Es war naheliegend, dass Kleinbah-
nen aus Kostengriinden keine eigenen
Signale entwickeln lieBen, sondern auf
Bauformen der Staatshahnen zuriick-
griffen. Dies war aber nicht gleichbe-
deutend damit, dass bei in Preufen an-
gesiedelten Kleinbahnen nur preufi-
sche Signale zum Einsatz kamen. Viel-
mehr ist die Verwendung sédchsischer
und wiirttembergischer Weichensigna-
le bei preuBischen Kleinbahnen belegt.
Interessant ist auch, dass bis 1926 ne-
ben Lautetafeln auch einzeln stehende
P-Tafeln aufgestellt werden konnten; in
den Signalbiichern tauchten sie hinge-
gen erst 1935 auf.

1892: Dreifliigelige
Einfahrsignale

Die Signal-Ordnung fiir die Eisenbahn
Deutschlands vom 5. Juli 1892 trat am
1. Januar 1893 in Kraft. Sie beinhaltete
neun Kapitel mit insgesamt 30 Signa-
len, wobei die Gliederung auch eine Ge-
wichtung darstellte. Wahrend ab 1935
die Hauptsignale und damit die Fahrt-

MIBA-REPORT e Signale 1

und Haltauftrdge fiir Ziige an erster
Stelle standen, war Ende des 19. Jahr-
hunderts die Information der Betriebs-
stellen untereinander noch mindestens
ebenso wichtig.

Laute- und Hornsignale

Die ersten technischen Einrichtungen,
die ein von den Sichtverhéltnissen un-
abhéngiges Zugmeldeverfahren ermog-
lichten, waren Eisenbahn-Lautesignal-
anlagen. Sie bestanden aus einer
Stromgquelle, die den Auslosestrom fiir
die Lautewerke erzeugte, einer Draht-
leitung (Freileitung) zur Ubertragung
des Stroms von der signalgebenden
Station zu den Lautewerken und
schlieBlich den Lautewerken selbst.
Bereits 1846 beauftragte August
Mons, Betriebsleiter der Thiiringischen
Eisenbahn, den Berliner Hofuhrmacher
Ferdinand Leonhardt mit dem Bau der
ersten elektromechanischen Liutewer-
ke fiir die Strecke Halle-Weillenfels.
Hierdurch bestand fiir die Betriebs-
leiter auf den Stationen die Moglichkeit
die Bahn- und Schrankenwérter 1angs
der Strecke mit einer im Signalbuch
festgeschriebenen Anzahl von Glocken-
schldagen gleichzeitig tiber den bevor-
stehenden ,Abgang“ und die Fahrt-
richtung eines Zuges oder Unregel-

Links: Nach deutschem Vorbild wurden auch
in Osterreich und der Schweiz Liutewerke
aufgestellt. Das Foto zweier Spindellautewer-
ke entstand 1988 an der Rhatischen Bahn.
Foto - sowie alle nachfolgenden Fotos und
Zeichnungen ohne Quellenangabe - SC

Rechts: Ein dreifliigeliges Einfahrsignal und
ein Ausfahrvorsignal Anfang des 20. Jahrhun-
derts fotografiert. Interessant ist, dass der
untere Fliigel des Hauptsignals einen Negativ-
anstrich aufweist, wahrend die beiden oberen
Fliigel, die sich offensichtlich stets gegen den
Himmel abzeichnen, einen Regelanstrich auf-
weisen. Sammlung Benno Wiesmiiller
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maéafigkeiten zu unterrichten. Die ,,Sig-
nale mit elektrischen Lautewerken und
Hornsignale“ standen an erster Stelle in
der Signalordnung:

Signal 1 — Der Zug geht in der Rich-
tung von A nach B (Abmeldesignal):
Einmal eine bestimmte Anzahl von
Glockenschldagen.

Signal 2 — Der Zug geht in der Rich-
tung von B nach A (Abmeldesignal):
Zweimal dieselbe Anzahl von Glo-
ckenschlagen.

Signal 3 — Die Bahn wird bis zum
nachsten fahrplanmafBigen Zuge
nicht mehr befahren (Ruhesignal)
oder Riicknahme eines Lautesignals:
Dreimal dieselbe Anzahl von Glo-
ckenschlagen.

Signal 4 — Es ist etwas Aullerge-
wohnliches zu erwarten (Gefahrsig-
nal): Sechsmal dieselbe Anzahl von
Glockenschldagen.

Die Abmeldesignale dienten zur Infor-
mation des Streckenpersonals und soll-
ten bei planméfBigen Ziigen in der Re-
gel drei Minuten, bei nicht angekiindig-
ten Sonderziigen bis zu 15 Minuten vor
der Abfahrt gegeben werden.

Signale der Warter

Das Kapitel 2 beinhaltete die Handsig-
nale der Wirter und die Scheibensig-
nale. Sie wurden gegeben, wenn eine
Strecke, z.B. wegen mangelhafter Gleis-
lage oder wegen Ausbesserungsarbei-
ten, nicht mit der {iblichen Geschwin-
digkeit befahrbar war (Signal 5).

17
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Signale der Firma Gast aus der Zeit um 1900 (v.l.n.r.): Ein- und zweiarmiges Hauptsignal, Mast-
signal mit Armen fiir Zugfahrten in entgegengesetzte Richtungen (z. B. als Ausfahr- und Wege-
signal) und Einlichtvorsignal. Alle Zeichnungen etwa im MaBstab 1:87.

Das Signal 6 diente dazu, eine durch sigen Strecken ein Zug auf dem Ge-
Bauarbeiten oder ein Hindernis (z. B.  gengleis fuhr, ohne dass dies durch das
ein liegengebliebenen Zug) unbefahr- Signal 17b (s. u.) an der Zugspitze
bare Strecke zu sperren. AuBlerdem kenntlich gemacht wurde. Schlielich
musste es gegeben werden, wenn an ei- wurden Ziige, die auf eingleisigen Stre-
nem Zug etwas Ordnungswidriges be- cken entgegen der Fahrtrichtung des
merkt wurde, oder wenn auf zweiglei- letzten Abldutesignals fuhren, mit dem

e —
[ TR ]
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Signale von Zimmermann & Buchloh (v.l.n.r.): Einarmiges Mastsignal mit Zwischenantrieb,
zweiarmiges Signal mit Endantrieb, Signal 6a als Wendescheibe, Blocksignal (fiir beide Fahrt-
richtungen) und Zugankiinder.
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Zweiarmiges Signal der Firma Stahmer (links)
und einarmiges Signal von Scheidt & Bach-
mann (rechts)

Signal 6 angehalten. Folgende Signal-
bilder waren vorgesehen:

Signal 5 — Der Zug soll langsam fah-
ren: Der Wirter hilt irgendeinen Ge-
genstand, bei Dunkelheit die Hand-
laterne mit griinem Licht, in der
Richtung gegen das Gleis.

Signal 5a: Am Anfang und am Ende
einer langsam zu durchfahrenden
Strecke sind runde Stockscheiben
aufgestellt. Dem kommenden Zuge
zugekehrt mul3 die erste Scheibe
griin mit weilem Rand gestrichen
und mit A bezeichnet (bei Dunkelheit
griines Licht), die letzte weil3 gestri-
chen und mit E bezeichnet sein (bei
Dunkelheit wei3es Licht).

Signal 6 — Der Zug soll halten: Der
Warter schwingt einen Gegenstand,
bei Dunkelheit die Handlaterne, wel-
che, sofern es die Zeit erlaubt, roth
zu blenden ist, im Kreise herum.
Signal 6a: Vor einer unbefahrbaren
Gleisstrecke sind rechteckige Stock-
scheiben aufgestellt. Dem kommen-
den Zuge zugekehrt muf3 die Schei-
be roth mit weilem Rand gestrichen
sein (bei Dunkelheit rothes Licht).

Signale am Signalmaste

Die Hauptsignale, damals noch als ,,Sig-
nale am Signalmaste“ bezeichnet, folg-
ten im dritten Abschnitt. Dabei wurden,
um Ablenkungen in verschiedene Rich-
tungen bzw. Bahnhofsgleise anzeigen

MIBA-REPORT e Signale 1



Signale der Firma
Max Jiidel & Co
(v.l.n.r.): Mit einem
zweiten Hauptsignal
gekuppeltes einar-
miges Mastsignal,
Einlichtvorsignal,
zwei- und dreiarmi-
ges Mastsignal mit
Endantrieb, Zugan-
zeiger und dariiber
ein niedriges (dreh-
bares) Vorsignal fiir
die Aufstellung zwi-
schen Gleisen mit
4,00 m Gleisabstand.
Alle Zeichnungen auf
dieser Doppelseite:
Scheibner: Mechani-
sche Sicherheits-Stell-
werke (1904)

zu konnen, dreifliigelige Einfahrsignale
neu in das Signalbuch aufgenommen.

Gleichzeitig d&nderte man auch die
Nachtsignale: Sowohl an Einfahrsigna-
len (auch bisher schon griines Licht) als
auch an Ausfahr- und Blocksignalen
(bislang weill) wurde der Fahrtbegriff
nun mit griilmem Licht angezeigt.

Daflir wurde anstelle des griinen
Riicklichtes bei Haltstellung nun volles
weiBes Licht, statt des weilen Lichtes
bei Fahrtstellung mattweies Licht oder
das auch heute noch verwendete Stern-
licht (ein kleiner Lichtpunkt) vorge-
schrieben.

Allerdings barg die Umstellung der
Nachtzeichen der Hauptsignale auch ei-
ne Gefahr in sich. Bislang bedeutete
griines Licht am Hauptsignal sinnge-
méfh ,Langsamfahrt” und am Vorsignal
,Halt erwarten®. In beiden Féllen war
die Geschwindigkeit herabzusetzen
(waihrend weilles Licht bislang stets
.Freie Fahrt“ bedeutete). Ab 1892 hat-
te grilnes Licht am Hauptsignal die Be-
deutung ,Freie Fahrt“, am Vorsignal
hingegen ,Das Hauptsignal zeigt Halt".

Wihrend dreifliigelige Signale bei der
PreuBlischen Staatshahn und den iibri-
gen norddeutschen Bahnverwaltungen
recht weite Verbreitung fanden, wur-
den bei den stiddeutschen Eisenbahn-
verwaltungen in Baden, Bayern und
Wiirttemberg weiterhin nur ein- und
zweifliigelige Signale verwendet.

Die ab dem 1. Januar 1893 geltende
Eisenbahn-Signalordnung sah fiir , Sig-
nale am Signalmaste“ folgende neue
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Bestimmungen fiir ein- und mehrfliige-
lige Signale vor:

Einfliigelige Signale

Signal 7 — Halt: Signalarm waage-
recht nach rechts gestellt, bei Nacht
rotes Licht der Signallaterne.
Signal 8 — Freie Fahrt: Signalarm
schrdg nach rechts oben gerichtet,
bei Nacht griines Licht der Signal-
laterne.

Zwei- und dreifliigelige
Signale

Signal 9 - Halt fiir das durchgehen-
de und abzweigende Gleis: Oberster
Signalarm waagerecht nach rechts
gestellt, bei Nacht rotes Licht der
obersten Signallaterne.

Signal 10 - Fahrt frei fiir das durch-
gehende Gleis: Oberster Signalarm
schrédg nach rechts oben gerichtet,
bei Nacht griines Licht der obersten
Signallaterne.

Signal 11 — Fahrt frei fiir ein abzwei-
gendes Gleis: Zwei bzw. die beiden
oberen Signalarme schrdg nach
rechts oben gerichtet, bei Nacht grii-
nes Licht der beiden oberen Signal-
laternen.

Signal 12 - Fahrt frei fiir ein ande-
res abzweigendes Gleis: Alle drei
Signalarme schrig nach rechts oben
gerichtet, bei Nacht griines Licht der
drei Signallaternen.

amdocs release

Da die Signale noch nicht das heute tib-
liche Aussehen hatten, verdienen die
Ausfithrungsbestimmungen aus dem
Signalbuch der PreuBlischen Staatshahn
Beachtung. In ihnen steht u.a.: ,Sind
an einem Signalmaste zwei oder mehr
nach entgegengesetzten Seiten gerich-

weiter auf Seite 24
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Zweiarmiges Hauptsignal von Siemens &
Halske mit Sicherheitshebelantrieb
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Um 1900 gab es sehr unterschiedliche Hauptsignale, die z. T. bis zum Ende des 20. Jahrhunderts existierten. Der Bilder oben zeigen

— links ein Ausfahrsignal von Siemens & Halske vmtl. um 1930 im Bf Grunewald,

— rechts die Blockstelle Miickendorf mit von Gast gebauten Signalen, beide mit Optischer Sicherung (Opsi) ausgeriistet, um 1930. Vor dem
Stellwerk ist librigens das Lautewerk, eine Mantelbude, zu erkennen. Fotos Kroll, Slg. Hoyer

Inshesondere in Thiiringen
waren Signale preuBischer
Bauart noch sehr lange zu
finden, wie dieses Zwergsig-

nal preuBischer Bauart im Die Signale des Bahnhofs StrauBfurt haben vmtl. erst nachtréglich Mastblenden erhalten.
Juni 1986 im Bf Camburg. Links ein Einfahrsignal im Sommer 1986, rechts zwei der Ausfahrsignale im April 1991 fotografiert.
Foto Wolfgang List Fotos Wolfgang List, Hans Ulrich Diener
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Sachsische Signale
jlingerer Bauart mit
Gittermasten zur
Deckung der Kreu-
zung zwischen
Normal- und Schmal-
spurgleisen im

Bf GroBbauchlitz
(spater Dobeln Nord)
um 1930.

Rechts im Bild die
Hauptbahn Richtung
Riesa mit einem Vor-
signal im Bildhinter-
grund, links das
Schmalspurgleis
Richtung Miigeln
und Lommatzsch.
Obwohl vermutlich
gleichzeitig aufge-
stellt, haben die bei-
den Hauptsignale
unterschiedliche An-

Das Einfahrsignal des Bf Lommatzsch aus triebe und Fliigel.
Richtung Mertitz Gabelstelle, ein sachsisches  Fotos Kroll, Samm-
Signal alterer Bauart mit Rohrmast. lung Hermann Hoyer
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Badische Ausfahrsignale des Bf Mannheim Weinheimer Bahnhof der
OEG im April 1971. Foto Giinter Berg

Links das Einfahrsignal und Ausfahrvorsignal des Bf Hollsteig der Hol-
lentalbahn, vmtl. kurz nach der Aufnahme des elektrischen Betriebs
im Jahr 1936 fotografiert. Werkfoto Krupp, Sammlung SC

Links Bf Kirchheim/Teck. Neben den damals vmtl. neuen wiirttember-
gischen Ausfahrsignalen verdient die , englische Weiche” mit einzel-
nen, nebeneinanderstehenden Weichensignalen Beachtung.
Werkfoto MF Esslingen, Sammlung SC

Unten 64 518 im Marz 1969 im Bf Hohnau. Im Vordergrund ein Aus-
fahrsignal wiirttembergischer Bauart. Foto Herbert Stemmler
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Signalbriicke des Bf Lindau Hbf mit bayerischen Ausfahrsignalen.
Werkfoto Krauss Maffei, Sammlung Helge Hufschlager
Rechts und unten: Bayerisches Einfahr- und Ausfahrsignale des Bf

Fremdingen im August 1984 _ L~
Unten rechts: Bayerisches Einfahr- und Ausfahrvorsignal des Bf Boden- ! I

wohr im September 1953 mit einem aus zwei VT 75 und einem VB 140 ‘ il & ey
gebildeten Zug. Foto Gottfried Turnwald - : | e | !I
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Bel Tage:
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12. Kennzeichnung des Schlusses des Zuges

{Schlusssignal).

tete Arme angebracht, so gelten fiir jede
Fahrtrichtung bei Tage nur die Signale
mit den rechtsseitigen Armen.*

Zur Aufstellung von Signalen heif3t es:
sLiegen zwei oder mehr in gleicher
Richtung befahrene Gleise nebeneinan-
der, so gilt fiir jedes derselben ein be-
sonderer Signalmast. Die Stellung der
Maste entspricht der Lage der Gleise
zueinander, so daf} die Signale an dem
am weitesten links stehenden Maste fiir
das am weitesten liegende Gleis gelten
u.s.w.“ Das bedeutete, dass, wie auf Fo-
tos aus der Zeit dokumentiert, mehrere
Signale in einer Gruppe nebeneinander
neben den Gleisen stehen konnten.

Weiterhin: ,Wenn an einem der ne-
ben einander liegenden und in gleicher
Richtung befahrenen Gleise nur des-
halb ein Mast stehen muf3, damit zu un-
terscheiden ist, fiir welches Gleis ein ge-
gebenes Signal gilt, so erhélt jener Mast
keinen Signalarm, sondern nur eine bei
Dunkelheit weil3 leuchtende Laterne.®
Damit war der Erkennungsmast ent-
standen.

Unterteilt wurden die Signale am
Signalmaste in Einfahrtssignale (Ab-
schluss- und Nachahmungssignale), Zu-

24

13. Kennzelchnung der Spitze des Zuges
bei Fahrt auf richtigem Glais.

14. Kennzelchnung der Spltze des Zuges
bel Benutzung eines falschen Gleises.

stimmungssignale (Wegesignale), Aus-
fahrts-, Block- und Deckungssignale.
Einfahrtssignale waren fiir jede in ei-
nen Bahnhof oder eine Haltestelle fiih-
rende Strecke, bei Bedarf auch vor Hal-
tepunkten aufzustellen. Die Abschluss-
maste konnten als Nachahmungssigna-
le innerhalb der Stationen wiederholt
werden, um sie dem Stationspersonal
erkennbar zu machen.
Zustimmungssignale dienten zum ei-
nen dazu, dem das Einfahrtssignal be-
dienenden Wairter die Erlaubnis zur
Herstellung des Signals ,Fahrt frei® zu
geben, zum anderen zur Deckung eines
Weichenbezirks. Sie zeigten somit nicht
nur den Fahrweg an, sondern hatten
selbst 1893 noch die Funktion von Te-
legraphen (zur Nachrichteniibermitt-
lung innerhalb der Stationen).
Ahnliches galt fiir Ausfahrtssignale. Sie
sollten den Stationsbeamten die richti-
ge Stellung der am Ende der Station lie-
genden Weichen anzeigen. Auflerdem
wurde durch das Signal ,,Fahrt frei®, so-
fern es unter Blockverschluss war, ge-
zeigt, dass die ndchstfolgende Block-
strecke frei war. Block- und Deckungs-
signale hatten bereits die gleiche Funk-
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16. Kennzeichnung des Schlusses des Zuges,
wenn ein Sonderzug nachfolgt.

tion wie heute, wobei Letztere in Bahn-
hofen auch zur Deckung einzelner Glei-
se oder Gleisbezirke dienen konnten.

Interessant mogen in diesem Zusam-
menhang auch die Ausfithrungsbestim-
mungen aus der Signalordnung der
K. Wiirttembergischen Staatseisenbah-
nen vom 1. Januar 1893 sein, die nach-
folgend auszugsweise zitiert sind:

Wenn am Einfahrtssignalmast das
Signal 7 gegeben ist, hat der Zug un-
mittelbar vor dem Signalmast zu hal-
ten; das Ueberfahren desselben ist
strenge verboten.

Die Bahnhéfe und Haltestellen sind
mittelst des am Einfahrtssignalmast zu
gebenden Signals 7 geschlossen zu hal-
ten und nur fiir die Einfahrt oder
Durchfahrt der Ziige und, wenn diese
ungehindert erfolgen kann, mittelst des
Signals 8 zu dffnen.

Nachdem der Zug mit dem das
Schlufisignal tragenden Wagen den
Signalmast passiert hat, ist das Sig-
nal 7 alsbald wieder herzustellen; an
denjenigen Signalmasten, deren Stell-
hebel zur Verriegelung der Weichen
dienen, darf das Haltsignal auf3erdem
erst dann wieder hergestellt werden,

MIBA-REPORT e Signale 1



Bignalbilder

fiitt die Gifenbafnen des Deutf[dien Reidies,

Die Farbe wicd bei den Wagesfignalen durdy Sdjeiben,
bet den WMadptfignalen durdy Laternen gegeben.

8. Fahrt frei fir ein anderes
abzweigendes Glels.

Grafische
Darstellung der
Eisenbahnsig-
nalordnung vom
5. Juli 1892 mit
den Anderungen
aus dem Jahr
1898.

Wahrend die
Signalbilder der
Haupt- und Vor-
signale unveran-
dert geblieben
sind, wurden die
Zugschlusssigna-

Die Weiche ist aufdas
gerade Gleis gestells,

Assfabict ais der Abswelgung
nach dem goraden Gleis.

le am Tage um
Bei . .
Nn:h Ausfabet nusder r. bezw. L. Abzwelgung die rot/weiBen
einer symmetr. Welche (Abb.1YD.

Oberwagen-
scheiben

b Krurumgcweioi (Lob 901, ergénzt.

11. Weichensignale. Sammlung SC

16. Kennzeichnung der Spitze des Zuges, wenn ein
§ g aus tzter Richlung kommt.

nachdem der Zug die betreffenden Wei-
chen passiert hat oder nach Passieren
des Signalmastes zum Stillstand ge-
kommen ist.

Wo es fiir nothwendig erachtet wird,
die Ablenkung der Ziige vom durchge-
henden Gleise durch Signale an einem
und demselben Signalmaste kenntlich
zu machen, erhdlt der letztere zwei
oder drei Arme und die gleiche Zahl La-
ternen tiber einander. Die unteren Ar-
me und Laternen werden zur Signalge-
bung nur verwendet, wenn eine Ablen-
kung vom durchgehenden Gleise statt-
finden soll ...

Vorsignale

Rund 20 Jahre nach der Einfiihrung
von Vorsignalen hatte sich an ihrer
Ausfithrung und Bedeutung nur wenig
gedndert. Die Signale bedeuteten 1893:

Signal 13 - Das Signal am Signalmas-
te zeigt Halt: die volle runde Scheibe
dem Zuge zugekehrt, bei Nacht grii-
nes Licht dem Zuge entgegen, nach
riickwarts volles weilles Licht.
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17. Die Telegraphenieitung
Ist zu untersuchen.

Signal 14 - Das Signal am Signalmas-
te zeigt Freie Fahrt: Die Scheibe par-
allel zur Bahn oder waagerecht ge-
stellt, bei Nacht weilles Licht der La-
terne dem Zuge entgegen, nach
riickwirts teilweise geblendetes wei-
Bes Licht (Sternlicht).

Signale an Wasserkrahnen

Die Reichweite von Dampflokomotiven
war im 19. Jahrhundert vergleichswei-
se gering, sodass bei langeren Zugldu-
fen tw. mehrfach Wasser genommen
werden musste. Dementsprechend wa-
ren Wasserkrdne damals noch viel ver-
breiteter und entsprechenden Stellen-
wert besal3en ihre Signale.

Wéhrend bereits in der Signalord-
nung von 1935 die Ausriistung der
Wasserkrdne mit Signallaternen nur
noch an Hauptgleisen zwingend vorge-
schrieben war, mussten im 19. Jahr-
hundert alle Ausleger von Wasserkré-
nen mit einer Laterne versehen sein.
Diese zeigte, je nach Stellung des Aus-
legers, folgende Signalbilder:

Signal 15 — Der Ausleger des Was-
serkrahnes 148t die Durchfahrt frei:
Bei Dunkelheit weilles Licht.

Die Gremberger 055 592-0 nimmt am 16. Juli 1970 fiir ihre Fahrt nach Siegburg im Bf Troisdorf
Wasser. Die am Ausleger angebrachte Laterne zeigt, wenn dieser quer zum Gleis steht und da-
mit die Durchfahrt gesperrt ist, rotes Licht. Steht der Auslager parallel zum Gleis, ist das Licht

der Laterne nicht abgeblendet.

amdocs release

25



Signal 16 — Der Ausleger des Was-
serkrahnes sperrt die Durchfahrt:
Bei Dunkelheit rothes Licht.

Weichensignale

Weichensignale hatten im preuf3ischen
Signalbuch von 1892 keine Nummern.
Sie zeigten im Wesentlichen schon die
gleichen Signalbilder wie 1907. Aller-
dings war in den Ausfithrungsbestim-
mungen neben weilem Licht in Aus-
nahmefillen auch rotes Licht (fiir Wei-
chen, die im abzweigenden Strang
nicht befahren werden durften) oder
griines Licht (fiir Weichen, die langsam
zu befahren waren) zugelassen.

Signale am Zuge

Die Signale an den Ziigen dienten an-
fangs — selbst noch in der Signalord-
nung von 1935 — nicht nur zur Kennt-
lichmachung der Zugspitze und des
Zugschlusses, sondern auch zur Nach-
richteniibermittlung. Hierfiir gab es im
Signalbuch von 1892 insgesamt sechs
Signale, die z.T. noch in mehrere Un-

39 1039-3 vom Bw Halberstadt verlasst mit einem Personenzug im Oktober 1972 Magdeburg
Hbf. Rechts neben der Lok ein Wasserkran, der auch bei der DR, da er an einem Hauptgleis
stand, mit einem Wasserkransignal ausgeriistet sein musste. Foto Helmut Constabel, Slg. SC

auf dem Gegengleis: Bei Tag eine Hinterwand des letzten Wagens eine

terbegriffe untergliedert waren:

Signal 17 — Kennzeichnung der Spit-
ze des Zuges:

Signal 17a — wenn der Zug auf ein-
gleisiger Bahn oder auf dem fiir die
Fahrtrichtung bestimmten Gleise ei-
ner zweigleisigen Strecke fahrt: Bei
Tage kein besonderes Signal, bei
Dunkelheit zwei weif3 leuchtende
Lichter vorn an der Lokomotive.
Signal 17b — Féhrt der Zug bei zwei-
gleisigen Strecken ausnahmsweise

rot/weifle runde Scheibe vorn an der
Lokomotive, bei Dunkelheit zwei rot
leuchtende Laternen.

Nicht bei allen Bahnverwaltungen
verwendet: Signal 17¢ — Die Kreu-
zung ist verlegt: Bei Tag eine rot/
weille runde Scheibe vorn am Zug-
haken der Lokomotive, bei Dunkel-
heit eine rot leuchtende Laterne am
Zughaken zusétzlich zu den beiden
weillen Laternen.

Signal 18 - Kennzeichnung des
Schlusses des Zuges: Bei Tag an der

Zweimal eine runde,
rot/weiBe Scheibe, je-
doch mit anderer Be-
deutung: Links als
Schlusssignal eines
Zuges — ehemals Sig-
nal 18 —am 04. Sep-
tember 2004 im Bf
Schmalzgrube (Foto
Niels Kunick), rechts an
der Rauchkammertiir
von 82 017 als Falsch-
fahrsignal — ehemals
Signal 17b —im Jahr
1952 im Bw Hamburg-
Eidelstedt.

Foto Hollnagel, Slg. SC
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rot/weile runde Scheibe. Bei Dun-
kelheit in Hohe der Puffer eine rot
leuchtende Laterne sowie zwei nach
hinten rot und vorn griin leuchtende
Ober-Wagenlaternen.

Bei einzeln fahrenden Lokomoti-
ven geniigt eine rot leuchtende La-
terne, bei Bewegung der Lokomoti-
ven auf Stationen vorn und hinten je
eine Laterne mit weil3em Licht.
Signal 19 - Es folgt ein Sonderzug
nach: Bei Tag auler dem Schlusssig-
nal eine griine Scheibe oben auf dem
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letzten Wagen. Bei Dunkelheit Signal
18, mit der Abdnderung, dass eine
der zwei Ober-Wagenlaternen nach
hinten griin leuchtet. Bei einzeln fah-
renden Lokomotiven geniigt eine
griin leuchtende Laterne zusétzlich
zu dem rot leuchtenden Schlusssignal.
Signal 20 - Es kommt ein Sonderzug
in entgegengesetzter Richtung: Bei
Tag eine griine runde Scheibe vorn
an der Lokomotive, bei Dunkelheit
eine griin leuchtende Laterne iiber
den weif3 leuchtenden Laternen.
Signal 21 - Die Telegraphenleitung
ist zu untersuchen: Bei Tag eine
weile runde Scheibe vorn an der Lo-
komotive oder an jeder Seite des Zu-
ges, bei Dunkelheit kein besonderes
Signal.
Signal 22 — Der Bahnwirter soll so-
fort seine Strecke untersuchen: Ein
Zugbediensteter schwingt seine Miit-
ze oder einen anderen Gegenstand,
bei Dunkelheit seine Laterne, dem
Wirter zugewendet. lllertissen im Februar 1956. Der am Schluss des Zuges laufende Wagen fiihrt als Schlusssignal
Nicht bei allen Bahnverwaltungen  zwei Oberwagenlaternen (von der die rechte wegen des aus der Heizleitung ausstromenden
verwendet: Signal 22a — Der Zug Dampfes kaum zu sehen ist). Foto Bustorff, Sammlung SC
fiihrt als Ladung Pulver oder andere
Sprengstoffe: Eine schwarze Flagge 1998 wurde das Schlusssignal auch am Dies diente nicht nur der besseren
mit weilem P an jedem mit Pulver  Tage, bislang nur eine runde rot/weille = Erkennbarkeit des Signals, sondern von
oder Sprengstoff beladenen Wagen  Scheibe an der Kupplung des letzten nun an konnte der Lokfiihrer auch

oben auf der Vorder- und Hinter-  Wagens durch zwei rot/weille, von vorn  tagsiiber anhand der Oberwagenschei-
wand oder an beiden Seiten. und hinten sichtbare Oberwagenschei- ben sehen, dass der Zug noch vollstin-
ben ergénzt. dig folgte (bis 1998 war der letzte Wa-

Am Abend des 1. Oktober 1954 iiberholt 41 109 vom Bw Fulda in Jossa einen von einer 44 ge-  Selbst 2004 besaBen nicht alle Weichen ein
zogenen Giiterzug. Wie damals iiblich, filhren beide Loks das nur aus zwei Lichtern bestehende  Weichensignal, wie diese am 4. September im
Spitzensignal. Foto Bustorff, Sammlung SC Bf Johstadt. Foto Niels Kunick
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gen tagsiiber von vorn nicht besonders
gekennzeichnet).

Signale des Zugpersonals
und Rangiersignale

Die letzten beiden Gruppen von Signa-
len waren die z.T. auch heute noch ver-
wendeten akustischen Signale, bzw. bei
den Rangiersignalen akustische Signale
in Verbindung mit Armbewegungen. Im
Einzelnen waren dies:

Signal 23 — Achtung

Signal 24a —Bremsen mafig
anziehen

Signal 24b —Bremsen stark
anziehen

Signal 25 — Bremsen loslassen

Signal 26 — Das Zugpersonal soll
seine Pldtze einnehmen

Signal 27 — Abfahrt

Signal 28 — Vorziehen

Signal 29 - Zuriickdriicken

Signal 30 — Halt

1892: Bayerische
Signalordnung

Wie bereits erwdhnt {ibernahm man in
Bayern die Signalordnung nicht, son-
dern verwendete anstelle des zweiten
Signalfliigels eine Langsamfahr- bzw.
Vorsignalscheibe. Obendrein behielt
man in Bayern fiir den Fahrtbegriff
weiterhin weilles Licht bei.

Die vom 10. Dezember 1892 giiltige
Signalordnung fiir die Konigl. Bayeri-
schen Staats-Eisenbahnen schrieb fol-
gende, von der allgemeinen Signalord-
nung abweichende Signale vor:

Signal 8a — Freie Fahrt mit voller
Streckengeschwindigkeit: Signalarm

64 254 am 28. Juni
1933 bei der Einfahrt
in den Bahnhof
KreuzstraBe. Beach-
tung verdient, dass
sich beide Ausfahr-
signale fiir die
Gegenrichtung, trotz
der Zugfahrt, in
Ruhestellung befin-
den. Obwohl dies
unlogisch erscheint,
ergibt sich dies aus
der Abhéngigkeit der
Signale: Nur das in
Fahrtrichtung
befindliche Signal
wurde zum Einstel-
len einer FahrstraBe
in die Haltstellung
gebracht.

Foto Ernst Schérner,
Sammlung Helge Huf-
schlager

schrdg nach rechts oben gerichtet,
bei Nacht ein weiles Licht. Bei
Vorsignalen am Hauptsignalmast ist
die Vorsignalscheibe zu einem klei-
neren, ebenfalls schrag nach rechts
oben zeigenden Fliigel zusammen-
geklappt, nachts leuchten zwei wei-
Be Lichter iibereinander.

Signal 8b - Freie Fahrt mit mafiger
Geschwindigkeit: Signalarm schrig
nach rechts oben gerichtet, darunter
eine griin/weie runde Scheibe, bei
Nacht ein griines Licht am Sig-
nalarm. Wenn damit ein Vorsignal
(Signal 13) fiir ein folgendes Mast-
signal verbunden ist: Unter dem
schrdg nach rechts oben gestellten
Signalarm die griin/weille Vorsignal-
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39 074 vom Bw Saal-
feld passiert im Jahr
1936 mit dem E 170
nach Miinchen das
Einfahrvorsignal des
Bahnhofs Lauenstein
fiir die Gegenrich-
tung. Neben dem
Signal die Endtafel
einer wegen Gleis-
bauarbeiten vorii-
bergehend einge-
richteten Langsam-
fahrstelle.

Foto Ernst Schérner,
Sammlung SC
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scheibe, bei Nacht griines Licht un-
ter dem weillen Licht am Signalarm.
Signal 14 — Das Signal am Signalmas-
te zeigt freie Fahrt: Die Signalscheibe
ist zu einem nach rechts aufwérts
weisenden Fliigel zusammenge-
klappt, bei Nacht weilles Licht.

Die Signalisierung bedeutete in der
Praxis, dass bei der Fahrt in ein
Uberholungsgleis das Signal 8b gezeigt
wurde, weil eine Weiche im abzweigen-
den Strang zu befahren war. Sollte der
Zug im durchgehenden Hauptgleis an-
halten, wurde ebenfalls das Signal 8b
gezeigt, denn in diesem Fall stand das
Ausfahrvorsignal in Warnstellung.

Diese an sich sinnvolle Losung barg
jedoch auch einen Nachteil in sich. So
musste die Geschwindigkeit bei der
Fahrt in ein Uberholungsgleis bereits
vor der ersten Weiche ermafigt sein,
wihrend Ziige, die im durchgehenden
Hauptgleis halten sollten, u. U. erst spé-
ter abzubremsen brauchten. Zur Signa-
lisierung dieser unterschiedlichen Ge-
gebenheiten wurden 1907 schlieBlich
auch in Bayern zweifliigelige Einfahr-
signale aufgestellt.

In dem vom 1. August 1907 giiltigen
Signalbuch fiir die Koniglich Bayeri-
schen Staatseisenbahnen wurde auf3er-
dem die Bedeutung des Signals 8a
dahingehend modifiziert, dass es ab
diesem Zeitpunkt ,Fahrt frei fiir das
durchgehende Gleis“ anzeigte.
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Eine 18° verlasst im Marz 1956 den Bf Straubing mit einem Personenzug nach Regensburg. Die drei Signale zeigen die Signalbilder Freie Fahrt,

Halt und Ruhe. Foto Gottfried Turnwald

Ruhehaltsignal

Als bayerische Besonderheit wurde
1892 das Ruhesignal in das Signalbuch
aufgenommen. Fiir den Signalbegriff
~Auf dem Gleis ruht der Zugverkehr*
zeigte der Signalfliigel des Ausfahrsig-
nals senkrecht nach unten, als Nacht-
zeichen leuchtete, soweit erforderlich
auch nach hinten, ein blaues Licht. Das
Signal ,Ruhe“ bedeutete, dass auf dem
Gleis ein Zug weder ein-, aus- oder
durchfahren sollte, noch zur Abfahrt

30

bereitstand und das Gleis somit von
Rangierabteilungen befahren werden
konnte.

Weichenformsignale

Ende des 19. Jahrhunderts fiihrten die
Koniglich Bayerische Staats-Eisenbah-
nen Weichenformsignale ein. Diese sind
ebenfalls in der Signalordnung von
1892 niher beschrieben. Folgende Sig-
nale sind aufgefiihrt:

— Die Weiche ist auf das gerade Geleise

amdocs release

Bayerische Gleissperren zeigten bereits Ende des 18. Jahrhunderts bei
gesperrtem Gleis das heutige Signalbild (vgl. Zeichnung auf S. 29).
Das Foto zeigt eine solche Gleissperre im Mai 1959 mit einem hohen
Signal im Bahnhof Hallthurm. Foto Joachim Claus

Links oben: Ein ETA 178 gekuppelt mit einem PwPostiL und einem ETA
179 warten Anfang der 30er Jahre in Miinchen-Perlach darauf, dass
der Warter die Weiche im Bildvordergrund umstellt. Die Weichenlater-
ne hat einen drehbaren Signalkérper.

Links: 57 3025, zwei Lokomotiven der BR 54" und eine 91° vmtl. im
Bw Rosenheim fotografiert. Vorne ein bayerisches Weichensignal fiir
eine doppelte Kreuzungsweiche mit beweglichen Blenden.

Fotos Ernst Schérner, Sammlung SC

gestellt: Rechteckige weille Scheibe
mit oder ohne schwarzem, rechtecki-
gem Seitenbleche.

Eine zweihebelige Kreuzungsweiche
ist auf das die Hauptgleisrichtung ge-
radlinig durchkreuzende Geleise ge-
stellt: Schwarzes Kreuz.

Die Weiche ist auf das gekriimmte
Geleise gestellt: Schwarzes Dreieck,
mit der Spitze nach der Seite der
Ablenkung gerichtet, mit oder ohne
schwarzem, rechteckigem Seiten-
bleche.

MIBA-REPORT e Signale 1



Hohes Vorsignal an der Strecke Lindau-Bregenz im Jahr 1942, noch mit dem urspriinglichen
rot/weiBBen Anstrich des Mastes. Foto RBD Augsburg, Sammlung SC

Ein als Wendescheibe ausgebildetes Einlicht-
Vorsignal vmtl. um 1900. Slg. B. Wiesmiiller

17 047 uiberholt mit einem Schnellzug 93 672 im Bf Rhondorf. Interessant auf diesem um 1930
entstandenen Bild: Die unterschiedlichen Signalformen, das dicht hinter einem Hauptsignal ste-
hende Vorsignal und das einfliigelige Ausfahrsignal am Uberholungsgleis.

Foto Kroll, Slg. Hoyer

Rechts: Bayerisches Vorsignal bei Beratzhausen im Sommer 1941.

Foto RBD Augsburg, Sammlung Hermann Hoyer

Diese Weichenformsignale bestanden
in der Regel aus festen Laternen mit
drehbaren Blenden. Drehbare Laternen
waren nur fiir einfache Weichen und
einfache zweihebelige Kreuzungswei-
chen auf Stationen mit geringem Ran-
gierverkehr vorgesehen. Auf grofBeren
Stationen sowie an zweihebeligen eng-
lischen Weichen (doppelten Kreuzungs-
weichen) und an verschriankten Wei-
chen wurden feststehende Laternen
verwendet.

MIBA-REPORT e Signale 1

1898: Verwendung
von Vorsignalen

Zwar wurde durch Ausfiihrungsbestim-
mungen zur Signalordnung in den 90-
er Jahren bei der Preuflischen Staats-
bahn der Verwendungsbereich der Vor-
signale dahingehend erweitert, dass
diese nun auch vor ,Blockstationssig-
nalen“ (Blocksignalen) oder ,sonstigen
zur Deckung von Gefahrenpunkten
dienenden optischen Signalen® aufge-

amdocs release

stellt werden konnten. Jedoch blieb
dies die Ausnahme, da noch in einem
Erlass aus dem Jahr 1899 verfiigt wur-
de, dass ,bei Blocksignalen und De-
ckungssignalen fiir AnschluBweichen
auf freier Strecke” in der Regel keine
Vorsignale notig seien. Vorsignale soll-
ten nur bei ungiinstigen Kriimmungs-
und Geféllverhéltnissen oder dunklem
Hintergrund aufgestellt werden.
Dennoch waren 1898 bereits 38 %
der etwa 20.000 Hauptsignale mit Vor-
signalen versehen. Diese Zahl ist umso
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beachtlicher, wenn man bedenkt, dass
sdmtliche Ausfahrsignale ebenso wenig
eines Vorsignals bedurften, wie Haupt-
signale auf Nebenbahnen.

Erst in einem Erlass des preuischen
Ministers der 6ffentlichen Arbeiten aus
dem Jahr 1901 wurde angeordnet, dass
Blocksignale auf der freien Strecke mit
Vorsignalen auszuriisten seien.

SchlieBlich wurde mit einer vom Bun-
desratam 22. Januar 1902 beschlosse-
nen Anderung der Eisenbahn-Betriebs-
ordnung bestimmt, dass Einfahrsigna-
le, Blocksignale, Deckungssignale der
beweglichen Briicken und auferhalb
der Bahnhofe gelegenen Bahnkreuzun-
gen und unverschlossenen Weichen mit
Vorsignalen zu verbinden sind. Dies
musste bis zum 1. Dezember 1903 er-
folgen (nach anderen Quellen erst in
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung vom 4. November 1904 bindend
vorgeschrieben).

Erginzend empfahlen die , Techni-
schen Vereinbarungen“ des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen aus
dem Jahr 1909 Vorsignale auch vor
Ausfahrsignalen auf Bahnhoéfen mit
durchfahrenden Ziigen aufzustellen.

1900:
Neue Weichensignale

Etwa um die Jahrhundertwende setzte
sich in Preuflen ein neues Weichensig-
nal durch. Fiir die Fahrt auf dem ab-
zweigenden Strang zeigte es die schon
seit lingerem verwendeten Signalbil-

Weichensignale von Stahmer (oben links) und Jiidel (darunter). Wahrend das Stahmer-Signal
fiir die Fahrt auf dem geraden Strang ein nahezu quadratisches Signalbild zeigt, entspricht das
Judel-Signal schon der spéteren Einheitsform. Rechts Signale fiir Gleissperren von Scheidt &
Bachmann und Jiidel. Alle Zeichnungen in etwa zweieinhalbfacher H0-GroBe.

Zeichnungen aus Scheibner: Mechanische Sicherheits-Stellwerke (1904)

der. Bei der Fahrt auf dem geraden
Strang wurde das Licht nun ebenfalls
abgeblendet. Als Signalbild wéahlte man
hier eine rechteckige weille Flache, so-
dass auch dltere Weichensignale relativ
einfach angepasst werden konnten.
Neu war auch die Konstruktion: Um
die Weichensignale auch bei geringen
Gleisabstdnden aufstellen zu kénnen,
wurden sie von nun an niedrig ausge-
fiihrt. Dieses Form des Weichensignals
wurde 1907 zur Einheitsform fiir alle
Bahnen in Deutschland, wobei zu die-
sem Zeitpunkt die Ausfithrungen und

die Proportionen der Signalbilder noch
stark differierten. Konstruktiv verein-
heitlicht wurden sie erst mit der Ent-
wicklung der Einheitsstellwerke.

Lautepfahl und
Achtungssignal

Nicht in der Signalordnung, wohl aber
in den ,,Betriebspldnen® der Bahnen so-
wie der Dienstanweisung fiir Lokomo-
tivfiihrer und Heizer von 1902 wurden
die ersten Kennzeichen fiir das Geben
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Darstellung unterschiedlicher Lautepfahle

Der 1906 er6ffnete neue Hamburger Hbf auf
einer historischen Postkarte. Im Bildvorder-
grund die Ausfahrsignale Richtung Berlin und
Liibeck sowie die Wegesignale fiir die Ein-
fahrt von dort. Im Hintergrund setzt eine da-
mals ebenfalls neue S 5% an einen Zug in Rich-
tung Bremen oder Hannover.

Sammlung Hermann Hoyer
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Am Streckennetz der Harzer Schmalspurbah-
nen sind auch heute noch allerorts Neigungs-
wechselanzeiger aus Blechtafeln zu finden,
allerdings in der Regel mit der Angabe der
Neigungen in %o.. Das Foto zeigt eine solche
Neigungswechseltafel im Februar 2003 nahe
dem Bf Drei Annen Hohne.

von akustischen Warnsignalen in Preu-
Ben beschrieben.

Wie bei den Wiirttembergischen
Staatseisenbahnen gab es auf Neben-
bahnen ab etwa 1890 zunéchst nur ei-
nen (vermutlich wei3en) Pfahl, an dem
das Liuten bis zum Uberwege begon-
nen werden musste. Dieser Lautepfahl
war mit einem ,L“ oder einem ,Glo-
ckenbilde“ bemalt. Zeigte der Laute-
pfahl neben dem ,L.“ oder dem Bild ei-
ner Glocke noch ein rotes ,,P“, so hatte
der Lokomotivfithrer zusétzlich das
Achtungssignal mit der Dampfpfeife zu

Neigungswechselanzeiger an der Strecke
Kleinengstingen—Schelklingenim Dezember
1970. Foto Herbert Stemmler

Einfahr- und Ausfahrvorsignal des Bf Ober-
staufen 1938 fotografiert. Das Einfahrsignal
besitzt Emaillefliigel und ist mit einer ,,Opsi”
ausgeriistet. Links im Bild ein bayerischer
Neigungswechselanzeiger mit einfachem
Schild. Foto RBD Miinchen, Sammlung SC

MIBA-REPORT e Signale 1

078 246-6 mit einem Nahgiiterzug Tiibingen—Herrenberg bei Altingen am 11. September 1971.
Neben der Lok ein Neigungswechselanzeiger mit Gusstafeln. Foto Herbert Stemmler

geben. Des Weiteren konnte der Laute-
pfahl mit einem ,L.“ und ,,15 km* be-
malt sein. In diesem Fall musste der Lo-
komotivfithrer seine Geschwindigkeit
auf 15 km/h am Uberwege reduziert
haben. War der Liutepfahl mit einem
,L“und einem ,,H* bemalt, so war vor
dem Uberwege anzuhalten. Da die Be-
malung der Pfahle nur von kurzer Le-
bensdauer war, wurden fiir die Symbo-
le schon bald gusseiserne Tafeln ver-
wendet. Das zunéchst rote ,P“ wurde
auf den Tafeln neben dem ,, L. schwarz.

Neigungswechselanzeiger

Erst die DB hat Neigungswechselanzei-
ger 1959 in das Signalbuch aufgenom-
men. Sowohl bei der Deutschen Reichs-

bahn als auch bei den Landerbahnen
gehorten sie — dhnlich wie die Hekto-
metersteine — zur Streckenausriistung.

Dabei verwendeten die Linderbah-
nen sehr unterschiedliche Bauformen.
Am weitesten verbreitet waren Nei-
gungswechselanzeiger, die mit zwei
Blech- oder Gusstafeln die Streckennei-
gungen anzeigten. Die Angabe der Nei-
gung erfolgte tiblicherweise mit dem
Neigungsverhéltnis, also z. B. 1:40,
1:100 etc. Bei ebener Strecke lautete
die Angabe 1:00.

Die Bayerische Staatsbahn stellte als
Neigungswechselanzeiger weifl/blau
gestrichene Pfahle mit einem Holzschild
mit Dach auf. Auf diese Schilder wur-
den emaillierte Gusstafeln mit der An-
gabe der Neigung geschraubt.
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Etwa 20 Jahre spater als das Bild auf Seite 32 entstand dieses Foto vom Hamburger Hbf. Wieder geht der Blick von der Altmannbriicke, diesmal
jedoch iiber die Westseite des Bahnhofs. Im Vordergrund verlasst gerade 93 518 vom Bw Hamburg-Harburg mit einem Nahverkehrszug den
Bahnhof. Mit den dreifliigeligen Ausfahrsignalen konnte (sofern die Fahrt nicht durch das gerade Gleis verlief) mittels der Signale 8b oder 8c
angezeigt werden, ob die Fahrt in Richtung Harburg liber das Pz- oder das Gz-Gleis der viergleisigen Strecke verlief. Der Zug rechts im Bild wird
gerade bereitgestellt (das Wegesignal am Bahnsteiganfang zeigt keine FahrstraBe an).

Signalordnung von 1907

Am 24. Juni 1907 wurde in Deutsch-
land eine neue Eisenbahn-Signal-
ordnung erlassen. Sie trat am 1.
August 1907 in Kraft.

Zwar ergaben sich bei Hauptsignalen
gegeniiber der Signalordnung von 1892
nur unwesentliche Anderungen in der
Signalisierung, jedoch dnderte sich
durch die Zusammenfassung der Sig-
nalbegriffe fiir ein- und mehrfliigelige
Signale die Nummerung. Die Signal-
ordnung von 1907 fasste die Signale 7
und 9 zu dem Signal 7 ,Halt*“ zusam-
men. Die unterschiedlichen Fahrtbe-
griffe Signal 8 und 10 bis 12 wurden
zum Signal 8 ,Fahrt frei” mit folgender
Unterteilung:

Signal 8a — Fahrt frei fiir das durch-
gehende Gleis: Ein bzw. der oberste
Fliigel zeigt schrig aufwérts.

Signal 8b - Fahrt frei fiir ein ab-
zweigendes Gleis: Zwei bzw. die bei-
den oberen Fliigel zeigen schrag auf-
warts.

34

Signal 8c - Fahrt frei fiir ein ande-
res abzweigendes Gleis: Die Fliigel
des dreifliigeligen Signals zeigen
schrag aufwarts.

Als Folge dieser Anderung erhielten
auch die folgenden, z.T. neudefinierten
Signalbegriffe andere Nummern. So
wurden z. B. aus den alten Vorsignal-
begriffen 13 und 14 die neuen Signale:

Signal 9 — Das Hauptsignal zeigt
Halt: Eine runde —in der Regel griin/
weille — Scheibe, dem Zug zugekehrt,
bei Nacht griines Licht, rickwérts
volles weil3es Licht.

Signal 10 — Das Hauptsignal zeigt
freie Fahrt: Die Scheibe ist parallel
zur Bahn oder waagerecht gestellt,
bei Nacht weilles Licht, riickwérts
teilweise geblendetes weilles Licht
(Sternlicht oder mattweil3es Licht).

In der Signalordnung von 1907 waren
insgesamt 34 Signale definiert, hier-
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Das Einfahrsignal des Bahnhofs Riesa aus
Richtung Chemnitz/Nossen um 1925.
Fotos Kroll, Sammlung Hermann Hoyer
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Ein preuBisches Formsignal sowie ein Neigungswech-
selanzeiger und eine (gelbe) Anfangscheibe vor einer
Langsamfahrstelle, in den 20er Jahren des vorigen

Jahrhunderts, im Bf Lankwitz.
Foto Kroll, Sammlung Hermann Hoyer

von allein 14 akustische Signale, die mit
dem Horn oder der Lokomotivpfeife
gegeben wurden.

Haltscheibe

Urspriinglich sollte das Signal 6b, die
Haltscheibe, nur dazu dienen, einen
Haltauftrag zu erteilen, wenn dies nicht
durch ein Hauptsignal erfolgen konnte.
Dies war z.B. in Gefahrsituationen (Un-
regelméBigkeiten am Zug, unangekiin-
digtes Fahren auf dem falschen Gleis
oder in die falsche Richtung sowie die
Deckung eines unbefahrbaren Gleises
oder eines liegengebliebenen Zuges)
der Fall.

Um in diesen Féllen die Strecke an ei-
ner beliebigen Stelle sperren zu kon-
nen, waren alle Dienststellen (Stellwer-
ke, technische Dienststellen, Schran-
kenposten etc.) mit Haltscheiben aus-
geriistet, die eine unten zugespitzte
Stange hatten, mit der man das Signal
in die Bettung rammen konnte.

Da die Signalordnung bis 1907 keine
Signale vorsah, die ein Verschiebever-
bot erteilten, behalf man sich bei man-

Nicht nur die das gesamte Gleisfeld des
Bahnhofs Hagen Hbf iiberspannende Signal-
briicke mit Ausfahr- und Wegesignalen im
Bildhintergrund macht diese Aufnahme von
1926 interessant, sondern auch das Signal 14
alter Bauart vor der rangierenden 55 006.
Links verlasst 39 120 mit dem D 4 nach Berlin
den Bahnhof.

Foto Bellingrodt, Sammlung SC
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Wahrend die Anfangscheibe mehrfach das Aussehen geandert hat, ist das Signalbild
der Haltscheibe seit iiber 100 Jahren unverandert. Allerdings hat sich die Anwendung
des Signals in dieser Zeit z. T. geandert. Auf dem Foto — Bf Lichtenfels am 4. Juli 1972:

053 010-5 mit einem P 2819 nach Hof — dient es dem Schutz eines Wagens, der nicht

bewegt werden darf.

chen deutschen Bahnen - so z.B. in
Preuflen — mit der Verwendung des Sig-
nals 6b auch fiir diesen Zweck. Dies galt
auch vor Gruppenausfahrsignalen.
Auch hier waren, anstelle der heute iib-
lichen Gleissperrsignale, Haltscheiben
aufgestellt.

Der Nachteil bei dieser Signalisierung
bestand jedoch bei Nacht in einer Hau-
fung roter Signallichter, sodass die ,ei-
gentlich wichtigen® Hauptsignale an
Auffalligkeit verloren. Mindestens eben-
so gravierend waren aber die Bedeu-
tungen der Signale:

GemaB der Signalordnung von 1907
galten Hauptsignale nur fiir Ziige,
wiéhrend die Haltscheibe, z.B. bei der
Deckung ,unfahrbarer” Gleise, ein ab-
solutes Halt gebot (obwohl der Signal-
begriff ,Der Zug soll halten“ lautete).

Dies mag zwar so lange noch vertrethar
gewesen sein, wie ein rotes Licht am
Signalmast eindeutig einem Hauptsig-
nal und das rote Licht in Pufferhohe ei-
ner Wirterhaltscheibe zuzuordnen war.
Mit Einftihrung der verstellbaren Halt-
scheiben, bei der das rote Licht etwa
3,0 m Uber der Schienenoberkante
leuchtete, war diese eindeutige Unter-
scheidung jedoch nicht mehr gegeben.

Um hier Abhilfe zu schaffen und die
Anwendung des Signals 6b innerhalb
der Bahnhofe zur Deckung von Gefahr-
punkten einzuschrdnken, erhielt das
Signal 14 in der Signalordnung von
1907 eine erweiterte Funktion.

Bis dahin wurde es nur als festste-
hendes Signal an Gleisabschliissen —
damals nur, sofern fiir Fahrtwege in ein
Stumpfgleis eine besondere Kennzeich-
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Signalbilder der Langsamfahrscheiben
(v.l.n.r.): Zwischen 1875 und 1892 verwende-
te Ausfiihrung, von 1892 bis 1910 vorge-
schriebene Farbgebung und Farbgebung von
1910 bis 1935.

nung des Abschlusses erforderlich war
— sowie verstellbar an Gleissperren,
Entgleisungsweichen, Gleisbriicken-
waagen und Drehscheiben verwendet.

Ab 1907 war das Signal 14 aulerdem
fiir die Deckung von Gefahrpunkten in
Bahnhéfen (sowie fiir die Sperrung ei-
nes Gleises, auf dem Fahrzeuge stan-
den, die nicht bewegt werden durften)
vorgesehen. War das Signal 14 verstell-
bar, zeigte es bei der Authebung (durch
das Drehen der Kastenlaterne) das Sig-
nal 12 (Signalbild fiir Weichenlaternen
fiir die Fahrt auf dem geraden Strang).

Das Signal 6b durfte in gleicher Funk-
tion weiterhin benutzt werden. Aller-
dings war man bestrebt die Verwen-
dung der Haltscheibe auf solche Fille
zu beschrinken, in denen sie unab-
dingbar war, also z.B. wenn der Halt-
auftrag auf groBere Entfernung erkenn-
bar sein musste.

Langsamfahrsignale

Mit der Signalordnung von 1907 erfolg-
te auch eine Anderung in der Anwen-
dung des Lagsamfahrsignals. Das spa-
ter als Anfangscheibe bezeichnete Sig-
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Verstellbare Langsamfahrscheibe
(oben) und Haltscheibe (rechts) als
verkleinerte Ausschnitte - MaBstab
1:25 — aus preuBischen Zeichnungen
aus dem Jahr 1918

nal 5 zeigte von vorn eine runde griine
Scheibe mit weilem Rand und einem
schwarzen ,A“ (nachts ein griines
Licht), von der Riickseite ein schwarzes
LE“ auf der weillen Fldache (nachts
weilles Licht). Es wurde angewendet,
um anzuzeigen, dass ein Streckenab-
schnitt mit einer geringeren als der
fahrplanmé&fBig zuldssigen Geschwin-
digkeit zu befahren war, oder, allein als
Anfangsignal, zur Ankiindigung einer
Haltscheibe.

Die PreuBische Staatsbahn verwen-
dete das verstellbare Signal 6b aber
nicht nur als Verschiebesignal (s. 0.).
Auf Nebenbahnen, die mit weniger als
50 km/h befahren wurden, durften sie
auch als Einfahr- und Deckungssignale
aufgestellt werden.

Zur Ankiindigung dieser Deckungs-
scheiben entwickelte man fernbedien-
bare Deckungsvorscheiben, die als Sig-
nalbild ebenfalls die Vorderseite des
Signals 5 zeigten. Zur Aufhebung des
Signals wurde die Scheibe waagerecht
geklappt, die beiden nach rechts stei-
genden Lichter leuchteten weil3.

Weitere Langsamfahr-Signalisierun-
gen erfolgten bei den deutschen Eisen-

Signalbilder preuBi-
scher Halttafeln
(v.l.n.r.): Signal 35
und die Signale 363,
36b und 36¢

Rangiefrl#rahnen

Halt

fiir
zuriickkehrende
Schiebe=
lokomotoiven
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bahnen nach unterschiedlichen Be-
stimmungen, in der Regel jedoch nur
auf Nebenbahnen vor ungesicherten
Weg-iibergdngen, hier hdaufig in Ver-
bindung mit Laute- und Pfeiftafeln.

PreuBische Haltetafeln

Die im Vergleich zu heute geringe Zahl
von Signalen erklért sich aus der Tatsa-
che, dass es fiir viele Signaltafeln und
Kennzeichen noch keine allgemein ver-
bindlichen Vorschriften gab, sondern
ihr Aussehen und ihre Bedeutung von
den einzelnen Bahnverwaltungen selbst
festgelegt werden konnten. Hierzu zahl-
ten z.B. unterschiedliche Halttafeln der
PreuBischen Staatsbahn. Dies waren
folgende Signale:

Signal 35 — Rangierhaltetafel: Eine
weille, oben runde Tafel mit der Auf-
schrift ,,Halt fir Rangierfahrten®.
Signal 36a — Halt fiir einfahrende
Ziige: Eine rechteckige schwarze Ta-
fel mit weiBem ,,H*.

Signal 36b — Halt fiir Schiebeloko-
motiven: Eine auf der Spitze stehen-
de, quadratische weif3e Tafel mit der
Aufschrift ,Halt fiir Schiebelok®.
Signal 36¢ — Halt fiir zuriickkehren-
de Schiebelokomotiven: Eine auf der
Spitze stehende, quadratische weil3e
Tafel mit der Aufschrift ,Halt fir
zuriickkehrende Schiebelok®.
Signal 37f - Ubergangshaltetafel - s.
Laute- und Pfeiftafeln.

MIBA-REPORT e Signale 1



Wiirttembergische Signale

Auch im Anhang zum Signalbuch der
Konigl. Wiirttembergischen Staatsei-
senbahnen waren weitere Signale zu
finden:

Signal 35 — Haltezeichen — Auf ein-
zelnen Stationen zur Kennzeichnung
der Stelle, an der die Lokomotive ein-
fahrender Schnell-, Eil- und Personen-
ziige anhalten sollte: Eine rechteckige
weille Tafel mit schwarzem ,H®, bei
Dunkelheit beleuchtet. Ziige sollten so
halten, dass der Fithrerstand der Loko-
motive (bzw. Vorspannlokomotive) ne-
ben der Tafel zum Stehen kam. Das Sig-
nal wurde nur zur Kennzeichnung der
Anhaltestelle bei ,Reisen Allerhochster
und Hochster Herrschaften® aufgestellt.

Signal 36 — Lautetafel — In angemes-
sener Entfernung vor nicht bewachten
Ubergiingen war ein etwa 1'/: m hoher
weiller Pfahl oder eine solche Tafel (ggf.
mit dem Zeichen L oder P versehen) zur
Bezeichnung der Stelle aufgestellt, an
der mit dem L&uten zu beginnen war
oder das Achtungssignal zu geben war.

Links: Hohes Brii-
ckendeckungssignal
vor einer Drehbriicke
in Bremerhaven.

Auf dem Foto vom
30. September 1952
gibt die Briicke gera-
de die Durchfahrt fiir
die MS Proteus frei.

Rechts: Eine aus der
Zeit zwischen 1907
und 1925 stammen-
de LP-Tafel, im Juli
1952 an der Strecke
Langelsheim-Alte-
nau fotografiert.
Fotos Bustorff, Slg. SC

PreuBische Laute- und
Pfeiftafeln

Im Anhang zum Signalbuch der Preuf3i-
schen Staatsbahn sind dhnliche Laute-
und Pfeiftafeln erstmals 1907 enthalten
und Bestimmungen fiir deren Aufstel-
lung festgelegt. Im Einzelnen waren in
PreuBen fiir die Verwendung aus-
schlieBlich auf Nebenbahnen folgende
Laute- und Pfeiftafeln vorgesehen:

Signal 37a — Die Lautevorrichtung
ist in Tatigkeit zu setzen: Eine recht-
eckige weille Tafel mit schwarzem
Al s

Signal 37b - Die Liutevorrichtung
ist in Tétigkeit zu setzen und auBer-
dem das Achtungssignal (Signal 25)
mit der Dampffeife zu geben: Eine
rechteckige liegende weille Tafel mit
schwarzem , LP“.

Signal 37¢ - Die Lautevorrichtung
ist in Tétigkeit zu setzen und die
Fahrgeschwindigkeit so zu erméafi-
gen, dass sie am Wegilibergang

Signalbilder preuBischer Laute- und Geschwindigkeitstafeln (v.l.n.r.): Signal 37a—f und 38
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15 km/h nicht tiberschreitet: Eine
dreieckige weille Tafel mit schwar-
zem ,L“ und darunter der Aufschrift
»15 km*.

Signal 37d - Die Lautevorrichtung
ist in Tatigkeit zu setzen, das Ach-
tungssignal (Signal 25) mit der
Dampfpfeife zu geben und die Fahr-
geschwindigkeit so zu erméBigen,
dass sie am Wegiibergang 15 km/h
nicht iberschreitet: Unter dem Sig-
nal 37b eine dreieckige weille Tafel
mit der Aufschrift , 15 km*“.

Signal 37e — Die Lautevorrichtung
ist in Tétigkeit zu setzen und die
Fahrgeschwindigkeit so zu erméfi-
gen, dass der Zug vor dem nachfol-
genden Signal 37f (Ubergangshalte-
tafel) zum Halten kommt: Eine run-
de weille Tafel mit schwarzem ,L“
und darunter der Aufschrift ,,0 km*.
Signal 37f — Ubergangshaltetafel —
Der Zug soll halten und erst dann
weiterfahren, wenn das Befahren
des Ubergangs gefahrlos ist: Eine
quadratische, auf der Spitze stehen-
de weie Tafel mit schwarzem ,H*.
Signal 38 — Geschwindigkeitstafel —
Die Fahrgeschwindigkeit ist bis zur
néichsten links der Bahn stehenden
weiBlen Scheibe ohne Aufschrift auf
die angezeigte Geschwindigkeit zu
erméafigen: Eine dreieckige, auf der
Spitze stehende weille Tafel mit
schwarzem Rand und einer Ge-
schwindigkeitsangabe (i.d.R. 40 km).
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Zwar ist diese DKW in Mannheim Hafen mit Weichensignalen mit
Riickstrahlschildern ausgeriistet, die Anordnung der einfachen Wei-
chensignale entspricht hingegen noch der urspriinglichen Form vor
Einfiihrung besonderer DKW-Signale. Foto Giinter Berg

Miinchen Hbf um 1950: Im Vordergrund die heute noch gebréuchliche
Bauform der Weichensignale, die 1907 in das Signalbuch aufgenom-
men wurde. Beachtung verdient die Signalbriicke mit Signalen bayeri-
scher Bauform, jedoch mit der Einheitsbauart entsprechenden Flii-
geln, und die hohen Sperrsignale preuBischer Bauform. Sammlung SC

Die in PreuBBen verwendete Geschwin-
digkeitstafel zédhlte zwar nicht zu den
Laute- und Pfeiftafeln, wurde anfangs
aber ausschlieBlich auf Nebenbahnen
aufgestellt. Erst ab etwa 1910 erfolgte
die Aufstellung auch auf Hauptbahnen.

Die meisten der bis etwa 1930 aufge-
stellten Signaltafeln waren (z.B. von der
Firma Killing hergestellte) Gusstafeln.
Diese Tafeln wurden aber nicht nur von
der PreuBischen Staatsbahn beschafft,
sondern auch von den meisten Klein-
bahnen, die nach 1900 er6ffnet bzw. er-
weitert wurden. Vereinzelt sind Tafeln
dieser Bauart noch heute zu finden.

Erst nach Griindung der Deutschen
Reichsbahn, verwendete man statt der
aufwindig zu fertigenden Gusstafeln
einfache Blechtafeln.

Einheitliche Weichensignale

Als neue Einheitssignale fiir alle deut-
schen Bahnen wurden 1907 die von der
PreuBischen Staatsbahn entwickelten
Weichensignale mit drehbaren Kasten-
laternen in die Signalordnung aufge-
nommen:

Signal 12 ,,Die Weiche steht auf dem
geraden Zweig (bei Bogenweichen
auf den weniger gekriimmten)“ —
Nach beiden Richtungen eine recht-
eckige weille Scheibe.

Signal 13 ,Die Weiche steht auf dem
krummen Strang (bei Bogenweichen
auf den starker gekriimmten).” — Ge-

38

gen die Weichenspitze gesehen ein
die Richtung der Ablenkung anzei-
gender Pfeil (Signal 13a), vom Herz-
stiick aus gesehen eine kreisrunde
weille Scheibe (Signal 13b). Bei
zweiseitigen Weichen wird das Sig-
nal 13b durch eine Sichel ergénzt,
deren Offnung die Richtung anzeigt,
aus der die Ausfahrt geoffnet ist.

Diese Weichensignale wurden bei allen

Weichenformen verwendet, also nicht

nur bei einfachen Weichen und einfa-

chen Kreuzungsweichen, sondern auch
bei ,englischen Weichen® (doppelten

Kreuzungsweichen).

Hier waren an den Weichenenden
insgesamt vier Weichensignale erfor-
derlich - eines fiir jedes zulaufende
Gleis. Vor dem Befahren doppelter
Kreuzungsweichen mussten somit je-
weils zwei Signale auf ihre richtige Stel-
lung tiberpriift werden:

— Sollte die DKW auf dem geraden
Strang befahren werden, musste so-
wohl das Signal auf dem zulaufenden
Gleis als auch die an dem geraden

Strang in der Ausfahrt stehende Wei-
chenlaterne das Signal 12 zeigen.

— Bei einer Fahrt {iber den abzweigen-
den Strang nach rechts mussten bei-
de rechts stehenden Laternen das
Signal 13 zeigen (einmal von der Wei-
chenspitze aus gesehen, einmal vom
Herzstiick aus). Bei einer Fahrt tiber
den abzweigenden Strang nach links
galt dies analog fiir die beiden links
stehenden Weichenlaternen.

Neben den heute iiblichen doppelten

Kreuzungsweichen, bei denen die vier

Zungen an einem Weichenende stets in

die gleiche Richtung bewegt werden

und immer nur eine Fahrmoglichkeit
existiert, gab es frither auch DKW, bei
denen die Zungenpaare gegenlaufig be-
wegt wurden. Es konnten entweder
beide geraden Strédnge oder beide ge-
kriimmten Strdnge befahren werden.
Da es nur zwei mogliche Fahrwege
gab, wurden bei diesen DKW auch nur
zwei Weichensignale — eines an jedem

Ende - aufgestellt. Fiir die Fahrt iiber

beide geraden Striange zeigten sie das

Signal 12. Konnte die Kreuzungsweiche

iiber beide gekrtimmten Strange befah-

V.L.n.r.: Signal 12 und 13 (2-mal 13a, 13b, 13b fiir zweiseitige Weichen sowie 13c)
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50 0001-3 im Juni 1977 im
Bw Wismar. Im Vordergrund
ein DKW-Signal, dessen Bau-
form in Sachsen bereits An-
fang des 20. Jahrhunderts
eingefiihrt, in das Signalbuch
aber erst 1923 iibernommen
wurde.

Rechts: Hoogensches Signal

fiir doppelte Kreuzungswei-

chen.

Abbildung aus Schubert-Rou-
dolf: Die Sicherungswerke im
Eisenbahnbetriebe (1925)

Mod 28591

—!
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ren werden, zeigten sie zur Weichen-
spitze als Signal 13c¢ einen weillen,
schriag nach rechts und links oben wei-
senden Doppelpfeil.

Zwar war das Prinzip der Signalisie-
rung im Grunde genommen sehr ein-
fach. Da frither aber DKW viel weiter
verbreitet waren als heute und oft dicht
hinter- sowie nebeneinander angeord-
net waren, hatte dies eine Hiufung von
Weichensignalen zur Folge.

DKW-Signale

Um in diesen Situationen iibersichtli-
chere Signalisierungen zu erreichen,

-
bis Mitte
Gleis

3380
3380

mindestens 200
fiir Bahnhofe

gab es bereits seit 1906 Bestrebungen
bei doppelten Kreuzungsweichen mit
einem einzigen Signal auszukommen.
Bei diesen Kastensignalen, die mit
beweglichen Blenden ausgeriistet wa-
ren, beschritten die Bahnverwaltungen
unterschiedliche Wege. Das in Preufen
favorisierte Hoogensche Weichensignal
zeigte als Signalbilder jeweils die Sig-
nale 12 oder 13a. Daneben erschien —
in Anlehnung an das Signal 13b - auf
der Seite, fiir die die Einfahrt gesperrt
war, ein (wegen der einfacheren Blen-
dengestaltung quadratisches) weil3es
Feld. Diese komplizierte Signalform
konnte sich jedoch nicht durchsetzen.

Die untere (Links-) Laterne
erhlt for das RUcklicht eine
Milchglasblende mit Sternlicht.

Einfiihrung der Doppellichtvorsignale in PreuBen (v.l.n.r.): Einlicht-Vorsignal, ein aus einem Einlichtvorsignal umgebautes Doppellicht-Vorsignal
sowie das 1909 von Siemens & Halske entwickelte Signal. Alle Zeichnungen in doppelter H0-GréBe. Katalog Max Jiidel & Co. 1912, Slg. SC
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AuBlerdem wurde das vom Geheimen
Baurat Dr.-Ing. Cauer (Professor an der
TU Berlin) entworfene und von der
AEG konstruktiv durchgebildete Wei-
chensignal in Preulen versuchsweise
aufgestellt. Es wurde von der Preufi-
schen Staatsbahn anfangs jedoch abge-
lehnt, da es nicht die Signalbilder des
Signalbuchs von 1907 zeigte.

Anders in Sachsen. Hier 10ste man
sich von den herkémmlichen Signalbil-
dern und stattete doppelte Kreuzungs-
weichen mit dem Cauerschen Weichen-
signal aus. Es besteht aus einem Kasten
mit vier in Gestalt eines Andreaskreu-
zes angeordneten Ausschnitten, von de-
nen jeweils zwei durch drehbare Blen-
den verdeckt werden.

Dieses auch heute noch verwendete
DKW-Signal wurde, obwohl es durch
seine einprdgsamen Signalbilder tiber-
zeugte, erst 1923 fiir alle Deutschen Ei-
senbahnen verbindlich vorgeschrieben.

1910: Einfithrung der
Doppellicht-Vorsignale

Bis 1910 zeigten die Vorsignale die in
der Signalordnung von 1892 festgeleg-
ten Signalbilder: griines Licht fiir die

Bf Gottingen am 7. Februar 1950. Die im AW
Gottingen untersuchte 57 3145 befindet sich
auf Probefahrt. Die Signale auf dem Bild be-
sitzen Antriebe mit Elektromotoren (elektro-
mechanisches Stellwerk). Sowohl das Sperr-
als auch die Vorsignale entsprechen jedoch
noch der alten Ausfiihrung.

Foto Bustorff, Sammlung SC
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Einfahrvorsignal des
Bf Bad Cannstatt im
Oktober 1934. Vor
dem Signal eine hol-
zerne Vorsignaltafel.
Das Signal selbst hat
zwar noch die alte
Mastform und eine
ebene Vorsignal-
scheibe mit Verstar-
kungsprofilen,
besitzt aber bereits
eine Hakenhebel-
steuerung. Daneben
18 133, die mit
einem Schnellzug die
Steigung erklimmt.
Foto: Alfred Ulmer,
Sammlung Dietrich
Braitmaier

Warnstellung und weiles Licht fiir
,Fahrt frei erwarten”. Dies war so lan-
ge konsequent, wie auch an Hauptsig-
nalen fiir ,Fahrt frei* wei3es Licht und
fiir ,Fahrt frei fiir ein abzweigendes
Gleis“ griines Licht verwendet wurde.

Seit 1875 zeigten jedoch die Einfahr-
signale, seit 1892 auch die Ausfahrsig-
nale in der Fahrtstellung griines Licht,
sodass das Nachtzeichen sowohl ,Freie
Fahrt® als auch ,,Das Hauptsignal zeigt
Halt* bedeuten konnte. Um hieraus re-
sultierende Missverstindnisse zu ver-
meiden, nahm man am 12. Mérz 1910
die Doppellicht-Vorsignale nach sédchsi-
schem Vorbild und damit verbunden
,Gelb“ als neue Signalfarbe allgemein
in die Signalordnung auf.

Diese Doppellicht-Vorsignale zeigten
als Nachtzeichen in der Warnstellung
zwei schriag nach rechts steigende gel-
be Lichter, in der Stellung ,Fahrt er-

warten® zwei schrig nach rechts stei-
gende griine Lichter. Gleichzeitig wur-
de der Anstrich der bis dahin griinen
Scheibe mit weilem Rand in den auch
heute noch verwendeten gelben An-
strich mit weill/schwarzem Rand ge-
dndert. Die alten Vorsignale mussten
bis spétestens zum 31. Dezember 1919
durch neue ersetzt werden, in Preuf3en
geschah dies ab 1911 in einem Zeit-
raum von nur drei Jahren.

Gleichzeitig wurden die Farben und
Nachtzeichen des Signals 5 gedndert:
Die Anfangscheibe war nun - analog zu
den Vorsignalen - gelb mit weilem
Rand und schwarzem , A (nachts zwei
nach rechts steigende gelbe Lichter)
und von der Riickseite griin mit weilem
LE“ und weifem Rand (nachts zwei
griine nach links steigende Lichter). Die
Umstellung musste in der gleichen Zeit
erfolgen, wie bei den Vorsignalen.

Nur die Bayerische Staatsbahn be-
hielt das alte System und damit bis
1922 Vorsignale mit nur einem Licht —
griin als Warnstellung, weil3 fiir ,Fahrt
erwarten“. Allerdings zeigten auch die
bayerischen Hauptsignale bis 1922
weilles Licht fiir den Begriff ,Fahrt
frei®, sodass das griine Licht nicht wi-
derspriichlich verwendet wurde.

1913: Neues
Gleissperrsignal

Gleissperrsignale dienten urspriinglich
dazu anzuzeigen, dass eine Gleissperre
auflag und somit das Gleis nicht be-
fahrbar war. Ab 1907 wurden sie — u. a.
bei der PreuBischen Staatshahn — au-
Berdem auch anstelle von Haltscheiben
zum Flankenschutz verwendet.
Anfangs wurden hierfiir hohe Sperr-
signale mit einem um eine senkrechte
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Achse drehbaren Signalkorper aufge-
stellt. Diese zeigten bei gesperrtem
Gleis das Signal 14, war die Gleissper-
rung aufgehoben, das Signal 12.

Das Signalbild stellte aber keine Auf-
hebung der Gleissperrung im eigentli-
chen Sinne dar, wie sie z.B. mit den
drehbaren Kastenlaternen der Gleis-
sperren angezeigt wurde. Dariiber hin-
aus war der Signalkorper alter Gleis-
sperrsignale aufgrund seiner geringen
Grofe von 450 x 450 mm aus groferer
Entfernung nur schwer zu erkennen.

1913 lie} die PreuBlische Staatshahn
mit der Vereinheitlichung der Signal-
und Stellwerksteile ein neues Gleis-
sperrsignal mit einem 700 x 700 mm
grof3en Signalkérper entwickeln, das in
seiner Konzeption bis heute unveran-
dert ist. Bei dem neuen Signal 14/14a
wird das Signalbild durch einen dreh-
baren schwarzen Balken vor einer
weillen Milchglasscheibe gebildet (in
der urspriinglichen Ausfiihrung wurde
die Milchglasscheibe mitgedreht).

Diese Signal fand in den Folgejahren
in PreuB3en sehr weite Verbreitung und
wurde sowohl in den eben genannten
Funktionen als Ersatz fiir die Halt-
scheibe als auch vor Hauptsignalen auf-
gestellt, um Rangierbewegungen iiber
das Ausfahrsignal hinaus zu verbieten
bzw. dem Personal anzuzeigen, auf wel-
chen Bahnhofsgleisen ein Vorziehen
iiber das Einfahrsignal hinaus bei
gleichzeitig hergestellten Einfahrten
bzw. Durchfahrten gestattet war.

1914: Schiebeloksignale

Die Konstruktion der Schiebelok-Signa-
le geht ebenfalls auf die PreuBlische
Staatsbahn zuriick. Anfangs wurden an
den Strecken, auf denen nachgescho-
ben wurde, beleuchtete Signale mit der
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74 439 als Rangier-
lok ,,$” im Januar
1954 neben dem
Haupt-sperrsignal
Hs 112'im Gbf Ham-
burg-Altona. Die
Bezeichnung , Hs"
hat ihren Ursprung
iibrigens nicht in
dem Begriff , Haupt-
sperrsignal”, son-
dern stand ehemals
fiir , Haltscheibe”.
Foto Hollnagel,
Sammlung SC

Aufschrift ,Halt fiir Schiebelok” — Sig-
nal 36b — bzw. ,Halt fiir zuriickkehren-
de Schiebelok® - Signal 36¢ — aufge-
stellt. Die Aufschriften hatten den Nach-
teil, dass sie trotz betrdchtlicher Tafel-
groBe selbst auf geringe Entfernung
nicht mehr zu lesen waren.

Hinzu kam, dass die groen Milch-
glasscheiben der Signale beim Umstel-
len leicht brachen bzw. durch die un-
glinstige Stellvorrichtung der Signale
auBerhalb der Drehachse der Signalkas-
ten und die Lampe beschidigt wurden.
Dies fiihrte bisweilen sogar zur Explo-
sion der Lampe durch emporgeschleu-
dertes Petroleum.

Daher stellte die Preu3ische Staats-
bahn 1914 versuchsweise eine neue
Form der Schiebelok-Signale auf, die
bis auf das Oberteil den Gleissperrsig-
nalen entsprach. Der Signalbegriff lau-
tete urspriinglich ,Halt fiir Schiebelo-

komotiven oder zuriickkehrende Schie-
belokomotiven®. Das bedeutet, dass es
anstelle des heute iiblichen ,Nach-
schieben einstellen“-Signals auch an
der Stelle aufgestellt wurde, bis zu der
nachgeschoben werden sollte; dort al-
lerdings nicht als bewegliches Signal.

Das neue Signal zeigte ebenfalls ein
weilles, auf der Spitze stehendes Qua-
drat, jedoch mit einem schwarzen Rand
und ohne Text. Fiir das Signal ,Weiter-
fahrt fiir Schiebelokomotiven oder
zuriickkehrende Schiebelokomotiven®
erschien auf dem Signalbild — in Anleh-
nung an die Sperrsignale — ein diago-
naler schwarzer Balken.

1915: Das Einheitsstellwerk

Bis 1912 wurden die Stellwerke und
Signalanlagen auf den Preuf3isch-Hes-
sischen Staatsbahnen von 15 Signal-

Links: Das Ts-Signal
vor der Einfahrt des
Rbf Hamburg-Rothen-
burgsort gebietet im
Dezember 1984 ,Halt
fiir zuriickkehrende
Schiebelok und Sperr-
fahrten”.

078 256-5 steht mit
einem Personenzug
am 26. Juli 1971 im
Bahnhof Aalen zur
Abfahrt bereit.
Neben der Lok am
Nachbargleis ein
Hauptsperrsignal der
Ursprungsbauform.

078 256-5

amdocs release



Formabdriicksignal —
ehemals als , Ablauf-
signal fiir Rangier-
berge” bezeichnet —
im Juni 1983 am Ab-
laufberg im Bahnhof
Hamburg-Unterelbe-
Seehafenbahnhof.

bauanstalten hergestellt. Da von diesen
Firmen im Laufe der Zeit obendrein
z.T. unterschiedliche Bauarten ent-
wickelt wurden, fiihrte dies zu einer
Vielzahl von Stellwerkstypen mit den
entsprechenden Nachteilen bei der Be-
dienung und Unterhaltung.

Anfang des 20. Jahrhunderts gingen
daher die Bestrebungen dahin, die Sig-
nalbauteile zu vereinheitlichen. Dies er-
folgte aber nicht gleichzeitig fiir alle
Komponenten, sondern tw. im Zusam-
menhang mit der Einfiihrung neuer
Signale. So wurde das von Siemens &
Halske entwickelte Doppellicht-Vorsig-

nal — anfangs durch D.R.P. (Deutsches
Reichs Patent) Nr. 173529 vom 17. Au-
gust 1905 geschiitzt — bereits im Sep-
tember 1909 in Blatt 90 der vom Ko-
niglichen Eisenbahn Zentralamt Berlin
aufgestellten Einheitszeichnungen fiir
Stellwerksteile festgeschrieben.
Hingegen erfolgte die Vereinheitli-
chung der Hauptsignale erst ab etwa
1910. Das Blatt 50 der Einheitszeich-
nungen fiir Stellwerksteile fiir dreiflii-
gelige Hauptsignale mit 10 m hohem
Gittermast wurde im Mérz 1912 aufge-
stellt, das Blatt 350 fiir ein dreifliigeli-
ges Hauptsignal mit Schmalmast<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>