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Die Sprache der Eisenbahn
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Mil hoher Gesdiwindipkeit führt ein Sdmellzug durch
das Land. An die lausend Mensdien befördert er. Sie alle
wissen wohl, weldie dynamische Wudit in einem solchen
dahinrasenden Eisenbahnzug steckt; sie kennen die Folgen
einer Entgleisung oder eines Zusammenstoßes - und fühlen
sidt dodi geborgen, vertrauen der Wachsamkeit und der
Zuverlässigkeit des Lokomotivführes und seines Gehilfen,
wissen, daß kein Verkehrsmittel einen soldien Sidnerheitsc
grad aufweist wie die Eisenbahn ; denn keines ist von einem
ihnlidi engen und sorgfältig durchdachten Netz von Sig*
nalcn und anderen Sicherheitseinrichtungen durdiwoben.

f
ieses Signalsystem gilt in erster Linie dem Lokomotive

Abi'"' ^ ^ Verantwortung für den ordnungsgemäßen

r Mt ^ ''ägt und in seiner Tätigkeit von seinem

*"d' h" ^^^*ützt wird. Ein solches Signalsystem ist ere
or er i i, da ja der Lokomotivführer keinen Uberblick- fitkehrslage des weiten Sdiienennelzes hat und

au er cm vom Schienenweg nicht abzuweichen vermag -
im Gegensatz etwa zum Autofahrer, der sldi derVerkehrse

situation durch rasdme Veränderung der Geschwindigkeit
und der Fahrtrichtung anpassen kann. So ist der Lokomotive
führer auf die Kommandos angewiesen, die ihm von der

Fahrleitung, also von den ßlockstellenleitern und Stations*

Vorstehern oder den Rangiermeistern gegeben werden,
die ihrerseits ihre Befehle aufeinander abstimmen. Diese

versdmiedenen Signalkommandos sind heute so weitgehend
in ein automatisâmes System gegenseitiger Uberwadiung
gebradit, daß Fehlsdtaltungen so gut wie ausgeschlossen

sind. Selbst in dem Falle, daß der Führer der Lokomotive und

sein Helfer zugleich von einem Unwohlsein befallen wer*
den, ist bei modernen Anlagen Rechnung getragen: Beim

Uberfahren eines gesdilossenen Signales wird der Zug
automatisât zum Halten gebracht.

Die Fülle und Versehiedenartigkeit dieser Eisenbahn»

Signale hat schon mandten in Erstaunen versetzt. Neben
der Gruppe der akustisdien, also der hörbaren Signale,
die mit der Pfeife, dem Horn oder dem Läutewerk ge»

geben werden, sind besonders die optischen, die sichtbaren

Bfi.'t
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Flügelsignale, die bunten Scheiben und farbigen Lichter

zur charakteristischen Sprache im Eisenbahnbetrieb ge»

worden, wenn auch noch einige Signale mit der Flagge, der

Handlaterne, dem Befehlsstab und ähnlichen Einrichtungen
eine gewisse Rolle spielen. Nur noch historische Bedeutung
haben die „fühlbaren" Signale, die früher in Amerika einige
Verbreitung aufwiesen: Da war vor Brücken und Tunneln
ein Schnurgehänge über 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 geöffneten Drehbrücken oben in die Fahr!*

zeugumgrenzung ein Träger, der dem unvorsichtigerweise
zu weit fahrenden Lokomotivführer Schornstein und Führer*

hausdach herunterriß und ihmdamit noch eine letzteWarnung

vor dem Absturz in den Fluß gab. Im alten Österreich

versuchte man, durch künstlich in den Zug gebrachte

„Zerrungen", - abwechselndes Anziehen und Lösen der
Handbremse - Signale an den Lokomotivführer zu über*

mittein.

Zwei Umstände haben schon frühzeitig bei der Eisen*

bahn zur Einführung zahlreicher Signale gezwungen: Die

geringe Reibung zwischen Rad und Schiene und die siarre

Bindung an das Gleis. Zwar ist es gerade die niedrige
Reibungsziffer, die die Eisenbahn befähigt, die größten
Lasten mit einem Bruchteil der Maschinenleistung zu be*

fördern, die die anderen Verkehrsmittel aufwenden müssen,

und die ihr auch heute noch die wirtsdiafflidie Überlegenheit
sichert. Was aber für die Zugförderung ein großer Vorzug
ist, das erweist sich als schwerer Nachteil beim Brems»

Vorgang: Die geringe Reibung zwischen Rad und Schiene

ergibt lange Bremswege, die für schnelle und schwere Züge
bis auf ein Kilometer Länge anwachsen können. Die feste

Bindung an die Schienen, die auf der einen Seite die Bil»

dung langer Züge ermöglicht und vor allem eine Lenkung

überflüssig madit - damit audi vor manchen Gefahren

sdiützend - verhindert auf der anderen Seite ein Aus*

weichen nach Bedarf und nötigt zu besonderen Einrichtun»

gen für das Kreuzen und Uberholen der Züge. Die Spur*

bindung zwingt zu einem viel engeren Zusammenarbeiten

Einfache Weiche geradeaus Einfache Weiche ablenkend
nach rechts

Einfache Weiche ablenkend Doppelte Kreuzungsweiche gerade-
nach links aus für das Gleis in Hauptrichtung

(von rückwärts gesehen) (von rechts nach links)

IVdübefis/gMd/c, obere Kerbe: Derr/scb/aKd und ös/erreirb, ror/ere Kerbe; Sdweiz
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ortsfester Betriebsstellen mit dem Fahrzeugführer, als es

bei anderen Verkehrsmitteln notwendig ist. Das widrigste
Mittel für eine solche Zusammenarbeit aber sind die Signale,
im besonderen die sichtbaren „Signale am Bahnkörper".

Unter den eigentlichen ßahnkörper#Signalen 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 - früher

vereinzelt bis 24 Meter - hoher Mast mit einem oder
zwei - früher auch drei und mehr - Flügeln oder Armen.
Waagredite Lage des obersten, nach rechts weisenden
Flügels bedeutet „Halt", die Stellung sdiräg unter 45 Grad
nach oben „Freie Fahrt", und zwar mit jeder für die Strecke
und den Zug überhaupt zugelassenen Geschwindigkeit.
Zeigen aber zwei Flügel untereinander sdiräg nach oben,
so ist die Fahrerlaubnis mit einer Geschwindigkeitsein#
schränkung, meistens auf vierzig Kilometer je Stunde, ver#
bunden, weil der Fahrweg über Weidien, in einen Kopf#
bahnhof oder in ein Stumpfgleis führt. Nachts werden die
Signale durch farbige Lampen gekennzeidinet; dabei be#

deutet ein rotes Licht „Halt", ein grünes „Freie Fahrt"

und ein grünes über einem gelben - früher zwei grüne -
„Langsamfahrt". In neueren Anlagen, besonders in Ver#

bindung mit dem selbsttätigen Block, werden die farbigen
Liditer des Naditsignals auch tagsüber angewendet; man

spricht dann von „Lichttagessignalen" oder kurz „Licht#

Signalen".
Der bedeutende Bremsweg der Schienenfahrzeuge ist

nun häufig länger als die freie Sichtstrecke bis zum Haupt#

Signal. Der Lokomotivführer würde daher ein Halt gebieten#
des Signal zu spät wahrnehmen, als daß er den Zug nodi

rechtzeitig zum Sieben bringen könnte. Deshalb ist in

vierhundert bis tausend Meter Entfernung - je nach der

auf der betreffenden Strecke zugelassenen Höchstgeschwin#

digkeit - vor dem Hauptsignal ein „Vorsignal" errichtet.

Es zeigt in Warnstellung (wenn also am Hauptsignal „Halt"
zu erwarten ist) eine gelbe Sdieibe, nachts ein oder zwei

„ signalgelbe ", also etwa orangefarbene Liditer. Auf Strecken

mit dichter Zugfolge, wie man sie bei Stadt# und Vorort#

bahnen und auch bei dicht belegten Fernbahnstrecken

findet, vereinigt man gelegentlich Haupt# und Vorsignale

derart, daß jedes Signal gleichzeitig die Stellung des

RHU BNHIiS||n® llll S llll gl

lenkendab-richtungsgleisen das rf
gleis (von rllï Ourchquerungv

Doppelte Kreuzungsweiche geradeaus
für das Durchquerungsgleis

(von links nach redits)

Doppelte Kreuzungsweiche ablenkend
für Fah '

gleis (von rechts nach rechts)

'Vc/rffcns/gHd/e, obere Reibe; Dew/s<b/a»d und ös/erreftb, m»/ere Reibe: Schwerz

ahrt aus dem Durchquerungsgle
in das Hauptrichtungsgleis

(von links nach links)

365



ZVi/ArcA/cwcf 0<&/e/mrA ifAtm'z fev/dCA/ffArf

Halt
aHÉHMMEKI "

»Sri i r • über Weiche 1I Fahrt frei geradeaus
BlMWIHIIIHlllllHIIIIIIIIIMMIilli— A.*.:» iE t-wii'lh.: i-uSuA&ji

o

H

u.®

r_

j
0«/e/w«APet/AsrA/aflc/ Z>fi/AîtA/ff/7</ /ïtf/ewj

EM

Warnstellung - Am Hauptsignal zu erwarten: Ha 1 +

\ffi»
iiiMttBMg

3"cAtVf/z Zta/taA/a/Kf

MHHR
Am Ha

iiwisi

III Hauptsignale Vorsignale

§ IBSB!
*

"

Z>e(/AttA/i7/7(/ JCAHT«/*

HUWMMMM
Fahrtfrei fù'

Êjj zwei Blockabschnifte Unll Fahrffrei m.Seschie y-11" Q 1 T beschr. f. 2 Blockabschn. n U 1 T
Fahr!
frei

Fahrt frei Warn- Am Hptsignai
b.abi.weitiie Stellung Fahrffrel

Fahrt frei
u.abl. Weiche

iBHOMBn .SEflftutS:''®?. - -jiMiiiIülii Vilri

Obers/e Reibe: S/jna/biMer flu Hmi/j/sigrni/««; /Mi« ere Reibe: S^iwlbegritfe und SignalMMer flu Kors/gna/ell (SaniKidee Hoap/- und Vorsisufl/e recbls

.-166



«.I O * <5>

PH?

q j'

1 1

PHBBi

1

*

1

I
ScAwe// 0£(//rrA/a/7</Ztei/AffA/a/ttf Zta/AttA/<7/7</ #tfjw/?j

Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbeschränkg.û. ablenkd. Weiche Halt Fahrt frei Ruhe

^f(/ArcA/tf/7rf fAayev/rt 0<vte/rc/cA •FcAtmz /?«//«A/a/7</ P/"f / ££?^/7#*JWff/(7/7 <7/

upfsignal zu erwarten: Fahrt frei
.-.- ;: ,-BaMIMMMmuilUWJIIIWilll^J

« u » 1 Fahrtfrei m,r
Am Hptsign z erwarten • '

Geschw Beschrankung-
~~ T?

Rangieren verboten Rangieren gestattet Rangieren verb. Rangierengest. Rangieren verb. Rangieren gestattgHl.Aii.>/zn/p»/f (ft,- scfcrüt'fzcr/a-cfct!/!); (y/i/fri/tf//»fes: ßc/spif/e üo/i uiitY Sfg»flZc<?rfci'ii<ii//ige/i, rct/jh; ßmi^'/cr: /jutiit'

:ii7
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folgenden Signals ankündigt. Wo Vor* und Hauptsignale
schlecht zu sehen sind, sei es wegen ungünstigen Hinter*

grundes, wegen scharfer Gleiskrümmungen oder auch wegen
ihrer baulichen Eigenart selbst - das Vorsignal in Freifahrt*

Stellung zeigt nur den schmalen Mast und die scharfe Käme

seiner umgeklappten Scheibe -, werden sie durch Baken

und ähnliche Hinweiszeichen ergänzt.
Die Hauptsignale erfüllen zusammen mit ihren Vor*

Signalen zwei Aufgaben: sie sichern die Fahrt durch

besonders gefährliche Streckenabschnitte - das sind die

Weichenstraßen in der Ein* und Ausfahrt der Bahnhöfe -,
und sie regeln den Sicherheitsabstand zwischen fahrenden

Zügen. Wo nur kleine Bahnhöfe 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 Mittel*

europa gelten Hauptsignale nur für Züge und einzelne
Lokomotiven und Triebwagen, die auf die freie Strecke

übergehen; wo ihr Haltgebot früher auch Rangierfahrten
galt, mußte man ihnen entweder eine besondere Ruhe*

Stellung geben, wie es in Bayern üblich war, oder sie als

Ausfahrtsignale so weit vom Bahnhof wegrücken, daß

Rangierfahrten nicht mehr über sie hinaus gingen, wie

etwa in der Pfalz.

Im Gegensatz zu den Hauptsignalen gelten die „Wei*

chensignale" ausschließlich für Rangierfahrten. Sie lassen

schon auf größere Entfernung erkennen, ob die Weiche

auf den geraden oder den gekrümmten Strang eingestellt
ist. Früher wurde häufig audi die Weichenstellung durch

bunte Scheiben und Lichter angezeigt ; heule dienen diesem
Zweck fast überall Milchglaszeichen auf schwarzem Grund.
Sie werden bei Dunkelheit von innen beleuchtet unci

bieten so den großen Vorzug, tags und nachts dasselbe

Signalbild zu zeigen. Für Zugfahrten auf der Strecke sind

die Weidtensignale ohne Bedeutung, denn das Hauptsignal
kann erst dann auf „Fahrt" gestellt werden, wenn alle
Weichen der Fahrstraße richtig liegen. Es wäre außerdem

für den Führer eines schnellfahrenden Zuges viel zu spät,

irgendwelche Maßregeln zu ergreifen, wenn er das Signal

einer falschslehenden Weiche wahrnähme. Die Rangier*

signale, die zum Schutz von Zügen gegen Flankenfahrten,

zur Sicherung von Drehscheiben, Brückenwaagen und

ähnlidien Einriditungen und zur Fahrtregelung vpn Rangier*

abteilungen dienen, haben sidt aus den Weichensignalen
und aus den Stockscheiben der Bahnwärter - blaue Sdiei*

bensignale - entwickelt. Auch sie werden seit einigen
Jahren überall als Lichtsignale gebaut.

Eine weitere Gruppe von Signalen dient dazu, zeit'
weilige Beschränkungen in der Benutzbarkeit der Gleise

anzuzeigen: Das sind die roten Scheiben der Schutzlialt*

signale, mit denen unbefahrbare Gleise bei Bauarbeiten

am Oberbau oder bei Betriebsunfällen gesperrt werden,
und die gelben Scheiben der Langsamfahrtsignale, die ein

vorsiditiges Fahren der Züge bei Gleis*, Weichen*, Brücken*

oder Tunnelarbeiten vorschreiben. Schließlich kennt man

Langsamfahrtsignale, die den Lokomotivführer etwa vor
einer scharfen Krümmung rechtzeitig an eine Herabsetzung
der Geschwindigkeit mahnen, wenn ihm trotz seiner
Streckenkenntnis in besonders einförmiger Gegend ein

Erinnerungsmerkmal fehlt.

Eine kleine, aber wichtige Ergänzung der Signale auf
der Strecke und im Bahnhof bilden die Signale am Zug
selbst, besonders die rot*weißen Scheiben und roten Lichter,
die den Zugschluß bezeidinen. An ihnen erkennt der
Stellwerks#* oder Blockwärter, ob der Zug die Strecke volb
ständig freigegeben hat, ob also ein zweiter Zug unge*
fährdet nachfolgen darf. Besonders in der alten Zeit der
Handbremsung war es nidits Ungewöhnliches, daß eine

Zugtrennung durdi Kupplungsbruch vom Zugpersonal nicht

rechtzeitig bemerkt wurde. Dann konnte das Strecken*

und Bahnhofspersonal am fehlenden Schlußsignal des vor*
deren Zugteils noch erkennen, daß irgend etwas nicht in

Ordnung war, und konnte Maßnahmen zur Sicherung des

Zugverkehrs ergreifen.
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Die Iiier beschriebenen und im Bild gezeigten Signale
der deufsdien, österreidiisdien und schweizerischen Bahnen
finden sidi in gleicher oder sehr ähnlicher Form auch weit
über Mitteleuropa hinaus bis in die skandinavischen Länder,
'n den Balkan und nach Rußland hinein - alles Staaten, die
von der seit dem Jahre 1870 aufblühenden deutschen
Signalindustrie ihre ersten Sicherungseinriditungen und
damit audi den grundsätzlichen Aufbau des Signalsystems
bezogen haben. Daneben bestellt ein englisches Signal*

system, dem sidi die meisten überseeischen Staaten, in
Europa auch Italien, Spanien und Portugal angeschlossen
haben. Sein Kennzeichen ist das Vorsignal, das genau wie
das Hauptsignal ein Flügelsignal ist und sich nur durdi
oft kaum wahrnehmbare Merkmale, wie andersfarbigen
Anstrich, eingekerbte Flügel oder ähnlidie von diesem

unterscheidet. Frankreich hingegen hat lange Zeit die reinen
Sdieibensignale bevorzugt. Alle diese Unterschiede ver*
schwinden mit dem überall vordringenden Liditsignal, das
der heute mit Redit verbreiteten Tendenz entgegenkommt,
die widitigsten Eisenbahnsignale ebenso wie die Straßen*

verkehrszeidien über die Staatsgrenzen hinweg verständlich
zu machen. Hier hat sich die Bedeutung der Hauptfarben
Rot (Gefahr, Halt), Gelb (Vorsicht, langsam) und Grün
(freie Fahrt) wohl allgemein durchgesetzt. Unserer Gene*

cation sind diese Signalbegriffe und Signalfarben schon so
'n Fleisch und Blut übergegangen, daß es uns ganz un*
wahrscheinlich sdieint, es könnte einmal anders gewesen
soin, zumal wir mit der roten Farbe des Feuers sdion ge*
fühlsmäßig die Vorstellung der Gefahr, mit dem Grün der
freundlichen Natur die einer sicheren Ruhe verbinden.
Aber es war durdiaus nidit immer so. Nodi vor achtzig
lalircn gab es allein im deutschen Sprachgebiet eine ganze
Reihe von Bahnen, bei denen das Haltsignal grün, das

Fahrtsignal aber rot gegeben wurde. Das führte auf den
Gemelnschaflsbahnhöfen zu vielen Sdiwierigkeiten. So
berichtet Max Maria v. Weber, der in der Welt der Eisens«

bahn eine ebenso bedeutende Rolle gespielt hat wie sein

SigMdlc «Mi
i'J Dct/fcdWa/iW H/id üs/ene/d>

Langsam Mäfjjg schnell
abdrücken abdrücken

Vater in der der Musik, im Jahre 1867 von den vielgestaltigen
und widersprechenden Signalen, die „ein ebenso präch*

tiges als gefährliches Sdiauspiel ergeben, einen Sternen««

himmel bunter Lichter, in dessen Sternbildern, die sich

jeden Augenblick verschieben, keine Sternkarte orientieren
kann, von deren beängstigender Verworrenheit aber so

viele Dirigenten von Eisenbahnen keinen Begriff haben,

weil ihnen die Nadilluft auf Maschinen beschwerlich fällt".
Die Tendenz zahlreicher Erfinder geht dahin, die Signale

am Bahnkörper durch moderne technische Mittel zu er*

setzen, wie Führerstandsignale, Zugfunk und drahtlose

Zugtelephonie, Radargeräte und ähnliches. Alle diese Ein#

riditungen - zu denen auch die selbsttätige Zugbeein*
flussung zu redinen ist - können nur eine wertvolle Err

gänzung und Verfeinerung unseres Signalsystems bilden,
nicht aber ohne weiteres die Signale selbst ersetzen. Nicht

einmal die Liditsignale können überall die angeblich so

altmodisdien Formsignale verdrängen. Denn in Not«

fällen, etwa bei plötzlidier Hochwassergefahr, bei Lawinen*

fall oder Bergsturz, muß jeder Bahn* oder Schrankenwärter,

jeder Zugsdialîner in der Lage sein, die gefährdeten Gleise

zu sidiern. Dazu eignen sich auch in Zukunft nur die ein*
fachsten Scheibensignale, die ohne zeitraubende Vorbe*

reitung, ohne Anschluß an eine Stromquelle, ohne sorg*
fältiges Einrichten und ohne besondere Fachkenntnis

aufgestellt werden können. Ähnlich verhält es sidi mit der

Ausstattung der Nebenbahnen: Nur in Anschaffung, Be*

dienung und Unterhaltung anspruchslose Betriebseinrich*

tungen vertragen sidi mit den wirtschaftlichen Gegeben*
Leiten der Bahnen zweiter und dritter Ordnung. Neben

einfachen Liditsignalen. werden auch hier die alten Form*.

Signale weiterhin ihr Daseinsrecht behalten.

Dip/.-/«g. £. ßont j

odtr A "tP B

Stgua/e fl»r Ah/au/lurg m Wer Sdnoct'z

Langsam Mäfyig schnell
Halt schieben schieben
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Kleinere Ziffer

Vor
Horizontalen

(Grofje Ziffer Neigung in %o
Distanz bis zum nächsten Neigungswechsel in Meter)

<1-.oo 800 m

Slrecke horizontal
auf 800 m Länge

Steigung
von 1 m auf 120 m
bei 600 m Länge

Ne/gi/ngsriiueiger /'/i Dcufccfr/ajirf

/Ve/gHUgsfl/izeiger im der Srfwe/'z

100 m

1000 m

j4fts/d/?r/s/g"rtk èef Ntirf)/ aif/ e/Me/M dt'»/sd-eM Grq/fs/(?d//Mj/:Mi/;>o/. Kedj/s.
/« Dew/srfj/flMd i//id Üi'/erre/d>, gfl/fz red?/s: Zi/gsdi/u/J-

sigMci/e i/i der Scfoioefz
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