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Die Sprache der Eisenbahn

legmm[ahrsdu'f]w, Anfang- wnd Endsdeibe in Dentsdland wid Osterverdy fiie Gesdwernidig-
heilsbegrenzang anf 40 fm/h, Abstand Langsamfabrsdeibe — Anfangsdbeibe i allgemeinen

wleids Vorsignatabstand
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Mit hoher Gesdwindigkeit fihrt ein Schnellzug durch
das Land. An die tausend Mensden beférdert er. Sie alle
Wissen wohl, welche dynamische Wudht in einem solden
d_ahi“fﬂsenden Eisenbahnzug steckt; sie kennen die Folgen
e.mer E“tgleisung oder eines Zusammenstofes - und fihlen
?’dj doch geborpen, vertrauen der Wadhsamkeit und der
/".“’eri‘"'“iz;keit des Lokomotivfithres und seines Gehilfen,
wissen, dal kein Verkehrsmittel einen soldien Sicherheitss
grad aufweist wie dje Fisenbahn; denn keinesistvon einem
ihnlich engen und sorgliltig durchdachten Netz von Sigs
?)‘ILC;‘ZSU;(J' arllderen Si(.her.heilscinrtd?tlungen clurchwob?n.
fthrer, d;‘”SISY\S/IEﬁ pilt in ersl?r Linie dem Lokom(zt:w
Ablauf der F:lle C‘Ili'lnl\vorl'i_l.ng f%lr clen" (.)r(lnlungsgem.al.\en
Gehilfen Ir(”lra;n Vund in seiner Tiitigkeit von seinem
I’nr(lerlidwun:lérs-mut,w”d. i s_olcf)es Signa.l]sysle“m L

' 44 ja der Lokomotivfiihrer keinen Uberblick

tiber c
b? dle Verkehrslage des weiten Schienennetzes hat und
aulerdem vom deienenweg nicht

o abzuweidhen vermag -
im Gegensatz etwa zum Autofahre

r, der sich derVerkehrse

Links: Langsamfabrsigna'e der Sehweiz. Vorsignal fiir Gesdvwindivkeitsbegrenzung  auf
30 km/h. 250 bis 500 m vor dem Hanptsignal (Milte) und redits das Endsignal

situation durdy rasche Verinderung der Gesdiwindipken
und der Fahriricdhtung anpassen kann. So ist der Lokomotiv-
fithrer auf die Kommandos angewiesen, die ihm von de:
Fahrleitung, also von den Blodstellenleitern und Stations:
vorstehern oder den Rangiermeistern gegeben werden,
die ihrerseits ihre Befehle aufeinander abstimmen. Diese
verschiedenen Signalkommandos sind heute so weitgehend
in ein automatisches System gegenseitiger Uberwachung
gebracht, dall Fehlsdhaltungen so gut wie auspeschlossen
sind. Selbst in dem Falle, dal der Fithrer der Lokomotive und
sein Helfer zugleich von einem Unwohlsein befallen wer:
den, ist bei modernen Anlagen Rechnung getragen: Beim
Uberfahren eines geschlossenen Signales wird der Zup
automatisch zum Halten gebracht.

Die Fille und Versdhiedenartipkeit dieser Eisenbahn
signale hat schon manden in Erstaunen verse(zt. Neben
der Gruppe der akustischen, also der hérbaren Signale,
die mit der Pleife, dem Horn oder dem Liutewerk ge-
peben werden, sind besonders die optischen, die sichtbaren
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Vorsignalbaken (hohe, normale Form) Niedere Form Kilometer-  Geschwindig- Halttafel flr Laute- u. Pfeif-
bei Platzmangel stein keitsbeschrin- die Zugspitze  tafel in Verbin-
kungstafel dung mit Ge-
schwindigkeits-
beschrankungs-
Signale und Zeiden lings der Strecke in Deutshland und Oslerreidy tafe

Fligelsignale, die bunten Scheiben und farbigen Lichter
zur charakteristischen Sprache im Eisenbahnbetrieb ges
worden, wenn auch nodh einige Signale mit der Flagge, der
Handlaterne, dem Befehlsstab und #hnlichen Einrichtungen
eine gewisse Rolle spielen. Nur nodh historische Bedeutung
haben die ,fithlbaren” Signale, die frither in Amerika einige
Verbreitung aufwiesen: Da war vor Briiken und Tunneln
ein Schnurgehinge iiber dem Gleis angebracht, das den
aufrecht auf dem Wagendach stehenden oder gehenden
Bremser - er hatte mehrere Handbremsen zu bedienen -
zum Niederlegen aufforderte; oder es ragte in einigem
Abstand vor geéffineten Drehbriiken oben in die Fahrs
zeugumgrenzung ein Triger, der dem unvorsidtigerweise
zu weit fahrenden Lokomotivfithrer Schornstein und Fiihrers
hausdadh herunterrifundihmdamitnoch eine letzte Warnung
vor dem Absturz in den FluB gab. Im alten Osterreich
versuchte man, durch kiinstlih in den Zug gebradite
,Zerrungen”, - abwedselndes Anziehen und Lésen der
Handbremse - Signale an den Lokomotivfiithrer zu iibers
mitteln.

Einfache Weiche ablenkend

Einfache Weiche geradeaus
nach rechts

(von riickwdrts gesehen)

Zwei Umstinde haben schon frithzeitig bei der Eisens
bahn zur Einfithrung zahlreicher Signale gezwungen: Die
geringe Reibung zwischen Rad und Schiene und die starre
Bindung an das Gleis. Zwar ist es gerade die niedrige
Reibungsziffer, die die Eisenbahn befihigt, die gréfiten
Lasten mit einem Brudhteil der Masdhinenleistung zu be:
fordern, die die anderen Verkehrsmittel aufwenden miissen,
und die ihr auch heute noch die wirtschaftliche Uberlegenheit
sichert, Was aber fiir die Zugférderung ein grofer Vorzug
ist, das erweist sich als schwerer Nadteil beim Brems,
vorgang: Die geringe Reibung zwischen Rad und Schiene
ergibt lange Bremswege, die fiir schnelle und schwere Ziige
bis auf ein Kilometer Linge anwadhsen kénnen. Die feste
Bindung an die Schienen, die auf der einen Seite die Bils
dung langer Ziige erm6glicht und vor allem eine Lenkung
iberflissig madit - damit auch vor manchen Gefahren
schiitzend -~ verhindert auf der anderen Seite ein Auss
weichen nach Bedarf und nétigt zu besonderen Einrichtuns
gen fiir das Kreuzen und Uberholen der Ziige. Die Spurs
bindung zwingt zu einem viel engeren Zusammenarbeiten

\ /|

Einfache Weiche ablenkend Doppelte Kreuzungsweiche gerade-

nach links aus fur das Gleis in Hauptrichtung

(von rechts nach links)

Weidbensignale, obere Rethe: Dentschland und Usterreidh, untere Reibe: Schweiz
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Geschwindigkeitstafeln
[

Vorsignal Hauptsignal Endsignal

90

Zeichen flr Zug-
halt bei einer Zug-
lange von 50 Achsen

Merkzeichen
fur Telephon

Pfeiftafel

Signale und Zeiden langs der Stredee in der Schweiz

ortsfester Betriebsstellen mit dem Fahrzeugfithrer, als es
bei anderen Verkehrsmitteln notwendig ist. Das wichtigste
Mittel fiir eine solche Zusammenarbeit aber sind die Signale,
im besonderen die sichtbaren ,Signale am Bahnkérper”.

Unter den eigentlichen BahnkérpersSignalen steht -
wie schon sein Name sagt ~ an erster Stelle das ,Haupt:
signal”. Aus dem alten optischen Telegraphen entstanden,
ist es heute in Mitteleuropa ein 6 bis 10 Meter - frither
vereinzelt bis 24 Meter - hoher Mast mit einem oder
zwel ~ frither auch drei und mehr - Fligeln oder Armen.
Waagrechte Lage des obersten, nach rechts weisenden
Fliagels bedeutet ,Halt", die Stellung schriig unter 45 Grad
nach oben , Freie Fahrt”, und zwar mit jeder fir die Strecke
und den Zug iberhaupt zugelassenen Geschwindigkeit.
Zeigen aber zwei Fliigel untereinander schrdg nach oben,
so ist die Fahrerlaubnis mit einer Geschwindigkeitseins

schrankung, meistens auf vierzig Kilometer je Stunde, ver
bunden, weil der Fahrweg tiber Weidhen, in einen Kopfs
bahnhof oder in ein Stumpfgleis fiihrt. Nachts werden die
Signale durch farbige Lampen gekennzeichnet; dabei bes
deutet ein rotes Licht ,Halt”, ein griines ,Freie Fahrt”

Doppelte Kreuzungsweiche geradeaus
Durchquerungsgleis
(von links nach rechts)

fur das

und ein griines tiber einem gelben - frither zwei griine -
,Langsamfahrt”. In neueren Anlagen, besonders in Vers
bindung mit dem selbsttitigen Blodk, werden die farbigen
Lichter des Nachtsignals aud tagsiiber angewendet; man
spricht dann von ,Lichttagessignalen” oder kurz ,Lichts
signalen”.

Der bedeutende Bremsweg der Schienenfahrzeuge ist
nun haufig linger als die freie Sichtstrece bis zum Haupts
signal. Der Lokomotivfithrer wiirde daher ein Halt gebietens
des Signal zu spat wahrnehmen, als dal} er den Zug nodh
rechtzeitig zum Stehen bringen kénnte. Deshalb ist in
vierhundert bis tausend Meter Entfernung - je nach der
auf der betreffenden Stredke zugelassenen Hochstgeschwins
digkeit -~ vor dem Hauptsignal ein ,Vorsignal™ errichtet.
Es zeigt in Warnstellung (wenn also am Hauptsignal ,Halt”
zu erwarten ist) eine gelbe Scheibe, nachts ein oder zwei
Lsignalgelbe”, also etwa orangefarbene Lichter. Auf Strecken
mit dichter Zugfolge, wie man sie bei Stadts und Vororts
bahnen und auch bei dicht belegten Fernbahnstredken
findet, vereinigt man gelegentlich Haupts und Vorsignale
derart, dal jedes Signal gleichzeitig die Stellung des

Doppelte Kreuzungsweiche ablenkend
tar Fahrt aus dem Durchquerungsgleis
in das Hauptrichtungsgleis

(von links nach links)

Weidsensignale, obere Reibe: Dentsdland und Osterreidh, untere Reibe : Shweiz
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Oberste Rethe: Signalbilder an Hauptsignalen; Mitt'ere Rethe: Signalbegriffe und Signalbider an Vaorsignalen ( (Siamtliche Haupt= und Vorsignale redis

366



bisher  Kinlliy

Deufsrhlana‘ (Bayem) Deutschland Deyfschland {anem} Ausfahrsignal mit A’u/?ebegnﬁf k
"‘ P 5 S N R S e % T T T T

il anrt frei mﬂGeschwmdlgke!fsbeschrunkg U.ablenkd. Weichen H '4al+

R TN o A R AR

b M
E?i‘_ilgnal ZU erwa rfen ‘ [»,«1[ r % fref \g : Am Hptsign 1 erwarten: i(::l:i i;e:;h”::f i SCthZhGH’ESIgﬂGI P

b g o ok b i i

Det/fscbland

R a R e e o bR
angieren v .
9 erbofen Rangieren gestattet Ranqleren verb. Rangieren ges{aﬂ
(e wmmmem E R DB T O s
EEETIREC

com Gless mit Misnabme dor !
abie dey schaeizerisden); Unlersle Retbe furks : Beispiele von Lidt-Tagessignalen und Signaleerbindungen, redis: Raygiersignal

367



Bremsprobesignale in Deutsdbland und Osterreidy
A ~ Bremsen anlegen, B = Bremsen [6sen, C = Bremsen in Ordnung

folgenden Signals ankiindigt. Wo Vors und Hauptsignale
schlecht zu sehen sind, sei es wegen ungiinstigen Hinters
grundes, wegen scharfer Gleiskriitmmungen oder auch wegen
ihrer baulichen Eigenart selbst - das Vorsignal in Freifahrts
stellung zeigt nur den schmalen Mast und die scharfe Kante
seiner umgeklappten Scheibe -, werden sie durch Baken
und dhnliche Hinweiszeichen erginzt.

Die Hauptsignale erfiillen zusammen mit ihren Vors
signalen zwei Aufgaben: sie sichern die Fahrt durch
besonders gefihrliche Streckenabschnitte - das sind die
Weidhenstralen in der Eins und Ausfahrt der Bahnhofe -,
und sie regeln den Sicherheitsabstand zwischen fahrenden
Ziugen. Wo nur kleine Bahnhéfe mit wenigen Weichen
vorkommen oder wo nur ein einziger Zug auf der Strecke
verkehrt, wie bei kurzen Stichbahnen in der ersten Eisen?
bahnzeit, da bedarf es keiner Hauptsignale. In Mittels
europa gelten Hauptsignale nur fiir Ziige und einzelne
Lokomotiven und Triebwagen, die auf die freie Strecke
tibergehen; wo ihr Haltgebot fraher auch Rangierfahrten
galt, muBte man ihnen entweder e¢ine besondere Ruhes
stellung geben, wie es in Bayern ablich war, oder sie als
Ausfahrtsignale so weit vom Bahnhof wegriiken, daB
Rangierfahrten nicht mehr iber sie hinaus gingen, wie
etwa in der Pfalz.

Im Gegensatz zu den Hauptsignalen gelten die ,Weis
chensignale” ausschlieBlich fir Rangierfahrten. Sie lassen
schon auf gréfere Entfernung erkennen, ob die Weiche
auf den geraden oder den gekriimmten Strang eingestellt
ist, Friher wurde hiufig auch die Weichenstellung durdh
bunte Scheiben und Lichter angezeigt; heute dienen diesem
Zwedk fast tiberall Mildhglaszeichen auf schwarzem Grund.
Sie werden bei Dunkelheit von innen beleudhtet und
bieten so den grofen Vorzug, tags und nadhts dasselbe
Signalbild zu zeigen. Fiir Zugfahrten auf der Strecke sind
die Weichensignale ohne Bedeutung, denn das Hauptsignal
kann erst dann auf ,Fahrt” pestellt werden, wenn alle
Weichen der Fahrstralle ridhtig liegen. Es wire aulerdem

p =3
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Bremsprobesignale in der Sdhweiz gran

A = Mit automatisder Bremse bremsen, B - Mit Rugx‘illicrbrcmsc bremsen,
© C = Bremse ldsen, D - Bremsen gut, E ~ Abfabren

fiir den Fiihrer eines schnellfahrenden Zuges viel zu spit,
irgendwelche Mafregeln zu ergreifen, wenn er das Signal
einer falschstehenden Weiche wahrnihme. Die Rangiers
signale, die zum Schutz von Ziugen gegen Flankenfahrten,
zur Sicherung von Drehscheiben, Britdkenwaagen und
dhnlichen Einrichtungen und zur Fahrtregelung vpn Rangiers
abteilungen dienen, haben sidi aus den Weichensignalen
und aus den Stockscheiben der Bahnwiirter ~ blaue Schei?
bensignale - entwicelt. Auch sie werden seit einigen
Jahren iiberall als Lichtsignale gebaut.

Eine weitere Gruppe von Signalen dient dazu, zeits
weilige Besdhrinkungen in der Benutzbarkeit der Gleise
anzuzeigen: Das sind die roten Scheiben der Schutzhalts
signale, mit denen unbefahrbare Gleise bei Bauarbeiten
am Oberbau oder bei Betriebsunfillen gesperrt werden,
und die gelben Scheiben der Langsamfahrtsignale, die ein
vorsichtiges Fahren der Ziige bei Gleisz, Weichens, Briikens
oder Tunnelarbeiten vorschreiben. Schlieflich kennt man
Langsamfahrtsignale, die den Lokomotivfithrer etwa vor
einer scharfen Kriimmung rechtzeitig an eine Herabsetzung
der Geschwindigkeit mahnen, wenn ihm trotz seiner
Streckenkenntnis in besonders einformiger Gegend ein
Erinnerungsmerkmal fehlt.

Eine kleine, aber wichtige Ergiinzung der Signale auf
der Strecke und im Bahnhof bilden die Signale am Zug
selbst, besonders die rotsweillen Scheiben und roten Lichter,
die den ZugsdhluB bezeichnen. An ihnen erkennt der
Stellwerkss oder Blokwirter, ob der Zug die Strecke volls
standig freigegeben hat, ob also ein zweiter Zug unges
fihrdet nachfolgen darf. Besonders in der alten Zeit der
Handbremsung war es nichts Ungewdhnliches, dal eine
Zugtrennung durch Kupplungsbrudh vom Zugpersonal nicht
rechtzeitig bemerkt wurde. Dann konnte das Streckens
und Bahnhofspersonal am fehlenden Schluflsignal des vors
deren Zugteils noch erkennen, dafll irgend etwas nicht in
Ordnung war, und konnte Mafnahmen zur Sicherung des
Zugverkehrs ergreifen.
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Die hier beschriebenen und im Bild gezeigten Signale
der deufschen, ésterreichischen und schweizerischen Bahnen
finden sich in gleicher oder sehr dhnlicher Form auch weit
tiber Mitteleuropa hinaus bis in die skandinavischen Linder,
inden Balkan und nach Rubland hinein - alles Staaten, die
von der seit dem Jahre 1870 aufblithenden deutschen
Signalindustrie ihre ersten Sicherungseinrichtungen und
damit auch den grundsatzlichen Aufbau des Signalsystems
bezogen haben. Dancben besteht ein englisches Signals
system, dem sich die meisten (iberseeischen Staaten, in
Europa audh Italien, Spanien und Portugal angeschlossen
haben. Sein Kennzeichen ist das Vorsignal, das genau wie
das Hauptsignal ein Fligelsignal ist und sich nur durch
oft kaum wahrnehmbare Merkmale, wie andersfarbigen
Anstrich, eingekerbte Fliigel oder ihnliche von diesem
unterscheidet. Frankreich hingegen hat lange Zeit die reinen
Scheibensignale bevorzugt. Alle diese Unterschiede vers
siwinden mit dem iiberall vordringenden Lichtsignal, das
der heute mit Recht verbreiteten Tendenz entgegenkommt,
die wichtigsten Eisenbahnsignale ebenso wie die Strafiens
verkehrszeichen iiber die Staatsprenzen hinweg verstandlich
zu machen. Hier hat sich die Bedeutung der Hauptfarben
Rot (Gefahr, Halt), Gelb (Vorsicht, langsam) und Grin
(freie Fahrt) wohl allgemein durchgesetzt. Unserer Genes
ration sind diese Signalbegriffe und Signalfarben schon so
in Fleisch und Blut tibergegangen, daf es uns ganz un
wahrscheinlid scheint, es konnte einmal anders gewesen
Sein, zumal wir mit der roten Farbe des Feuers schon ges
f[‘lhlsm{itlig die Vorstellung der Gefahr, mit dem Griin der
freundlichen Natur die einer sicheren Ruhe verbinden.
Aber es war durchaus nicht immer so. Noch vor achtzig
Jahren gab es allein im deutschen Sprachgebiet eine ganze
Reihe von Bahnen, bei denen das Haltsignal griin, das
Fahrtsignal aber rot gegeben wurde. Das fithrte auf den
Gemeinschallsbahnhofen zu vielen Schwierigkeiten. So
berichtet Max Maria v. Weber, der in der Welt der Fisens
bahn eine ebenso bedeutende Rolle gespielt hat wie sein

Signale am Ablaufberg
in Deutschland und Usterreidy

Langsam Méfsig schnell
Helt abdriicken abdrucken

A B - 8

Vater in der der Musik,im Jahre 1867 von den vielgestaltigen
und widersprechenden Signalen, die ,ein ebenso pricy-
tiges als gefihrliches Schauspiel ergeben, einen Sternens
himmel bunter Lichter, in dessen Sternbildern, die sich
jeden Augenblick versdhieben, keine Sternkarte orientieren
kann, von deren beingstigender Verworrenheit aber so
viele Dirigenten von Eisenbahnen keinen Begriff haben,
weil ihnen die Nachtluft auf Maschinen beschwerlich fallt”.
Die Tendenz zahlreicher Erfinder geht dahin, die Signale

am Bahnkorper durch moderne technische Mittel zu ers
setzen, wie Fiithrerstandsignale, Zugfunk und drahtlose
Zugtelephonie, Radargerite und dhnliches. Alle diese Eins
richtungen - zu denen audi die selbsttitige Zugbeeins
flussung zu rechnen ist - kénnen nur eine wertvolle Ers
ganzung und Verfeinerung unseres Signalsystems bilden,
nicht aber ohne weiteres die Signale selbst ersetzen. Nicht
einmal die Lichtsignale kénnen tiberall die angeblich so
altmodischen Formsignale verdringen. Denn in Nots
fillen, etwa bei plotzlicher Hochwassergefahr, bei Lawinens
fall oder Bergsturz, mul jeder Bahns oder Schrankenwirter,
jeder Zugsdhaffner in der Lage sein, die gefihrdeten Gleise
zu sichern. Dazu eignen sich auch in Zukunft nur die eins
facsten Scheibensignale, die ohne zeitraubende Vorbes
reitung, ohne Anschluf an eine Stromquelle, ohne sorgs
faltiges Einrichten und ohne besondere Fachkenntnis
aufgestellt werden koénnen. Ahnlich verhilt es sich mit der
Ausstattung der Nebenbahnen: Nur in Ansdaffung, Bes
dienung und Unterhaltung anspruchslose Betriebseinrichs
tungen vertragen sich mit den wirtschaftlihen Gegebens
heiten der Bahnen zweiter und dritter Ordnung. Neben
einfachen Lichtsignalen werden auch hier die alten Forms,
signale weiterhin ihr Daseinsrecht behalten. :
- Dipl.~Iug. E. Born ,

Signale am Ablanfberg in der Sdhweiz

Langsam Méhkig schnell
Halt schieben schieben
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Steigungen Horizontalen Gefallen auf 800 m Lange bei 600 m Lange

(Grofie Zitfer — Neigung in %
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