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Signale setzen – so das Schlagwort in
MIBA-Report Signale Teil 1. Eigent-

lich hätte es ja heißen müssen „Signale
aufstellen“ oder – um die drei unten ge-
stellten Fragen zu ergänzen – „Wann?“.

Eine weitere Frage drängt sich auf:
„Noch ein Vorwort?“ ... Nein, aber eini-
ge Informationen zum Gebrauch – oder
„Handling“, wie es heute heißt – möch-
te ich an dieser Stelle geben.

Signale Teil 1 schildert die Entwick-
lung des Signalwesens vom Beginn der
Eisenbahn in Deutschland bis zur Ge-
genwart. Band 2 und 3 beschreiben die

ab 1907 verwen-
deten Signalbil-
der, deren Bedeu-
tung und welches
Signal weshalb an
welchem Standort
aufgestellt werden
muss. 

Außerdem sind
in Band 2 und 3
die Bauartunter-
schiede der Signa-

le, die im ersten Band nur gestreift wer-
den konnten, dargestellt und mit Fotos
und Zeichnungen dokumentiert. Dabei
können die Zeichnungen nur Beispiele
für die zahllosen Varianten sein, die
sich auch in einem doppelt so umfang-
reichen Werk nicht vollständig darstel-
len ließen.

Zwar steht im Vorwort zu Band 1,
dass der Schwerpunkt bei Formsigna-
len und Signaltafeln läge, dennoch hal-
te ich es für wichtig, auch die Lichtsig-
nalbauformen der DB, DR und DB AG
ausführlich vorzustellen, zumal diese
heute das Bild der Eisenbahn prägen
und die Formsignale immer weiter ver-
drängen – wenn auch zur Freude vieler
Fotografen heute noch immer etliche
Formsignale zu finden sind. 

Die Kapitel über die Hv-Lichtsignale
der DB, die Sv-Signale der Berliner und
Hamburger S-Bahn, die Hl-Signale der
DR und nicht zuletzt der neuen Ks-Sig-
nale haben zusammen einen Umfang
von über 60 Seiten und sind mit sehr
vielen neuen Zeichnungen bebildert. 

Bedanken möchte ich mich erneut bei
all denen, die dazu beigetragen haben,
dass die Broschüren überhaupt entste-
hen konnten. Allerdings möchte ich Ih-
nen diesmal die Liste der Namen er-
sparen, und Ihnen einfach nur viel
Spaß bei der Lektüre wünschen.
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VORWORT

Welches?
Wo?

Warum?
Hamburg, im August 2006
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Verwendung

Hauptsignale sind wohl die bekann-
testen Signale der Eisenbahn. Sie

zeigen an, ob der hinter ihnen liegende
Gleisabschnitt befahren werden darf.
Im Gegensatz zu anderen Signalen (wie
z. B. Sperrsignalen) galten sie bei der
DB ab 1959 jedoch nur für Zug- und
nicht für Rangierfahrten.

Durch die „Dritte Verordnung zur 
Eisenbahn-Signalordnung 1959“ vom 
8. November 1959 hat sich die Funkti-
on der Hauptsignale grundlegend geän-
dert. Zwar gelten die Fahraufträge wei-
terhin nur für Zugfahrten, das Signal
Hp 0 bedeutet nun jedoch nicht mehr
„Zughalt“, sondern „Halt“ und stellt da-
mit einen absoluten Haltauftrag (auch
für Rangierfahrten) dar.

Hauptsignale
Hauptsignale erfüllen unterschiedli-

che Aufgaben. Man kann sie in folgende
sechs Gruppen einteilen:
– Einfahrsignale,
– Ausfahrsignale,
– Zwischensignale,
– Blocksignale,
– Deckungssignale und die heute nicht

mehr verwendeten
– Wegesignale.

Einfahrsignale
Einfahrsignale werden – wie der Name
schon sagt – an den Einfahrten von
Bahnhöfen aufgestellt. Auf Hauptbah-
nen sind grundsätzlich alle Einfahrten
durch Hauptsignale zu sichern. Auf Ne-
benbahnen kann darauf verzichtet wer-
den, wenn die Einfahrgeschwindigkeit

höchstens 50 km/h beträgt. Obwohl
dann die Aufstellung einer Trapeztafel
(s. MIBA-Report Signale – Teil 3) aus-
reicht, wird hier aber trotzdem oft ei-
nem Einfahrsignal der Vorzug gegeben,
um die Betriebsabwicklung flüssiger ge-
stalten zu können.

Standort von Einfahrsignalen

Der Aufstellungsort der Einfahrsignale
richtet sich nach den sogenannten Ge-
fahrenpunkten. Zu diesen Gefahren-
punkten müssen Mindestabstände ein-
gehalten werden, um einen Unfall zu
vermeiden, sollte doch einmal ein Zug
ein Halt zeigendes Signal überfahren.
Als Gefahrenpunkte gelten:
– die Spitze der ersten zu befahrenden

Weiche,
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Mit dem Begriff „Hauptsignal“ verbinden die meisten sicherlich Formsignale – und häufig auch Ausfahrsignale (da man diese bereits vom 
Bahnsteig aus sieht). Daher am Beginn dieses Kapitels ein passendes Foto aus Lichtenstein mit 50 3523-3, die am 24. Dezember 1984 mit dem
Ng 65321 durch den Bahnhof dampft. Bereits an diesem Foto sind mehrere Dinge anzumerken: Zum einen stehen die Signale direkt vor dem 
Zusammenlauf der Gleise, um eine möglichst große Nutzlänge zu erzielen. Zum anderen sind beide Ausfahrsignale nur einflügelig (Warum? –
siehe Haupttext) und schließlich hat das rechte Signal keine Mastblenden. Foto Volker Fröhmer

HAUPTSIGNALE
VERWENDUNG



– das Grenzzeichen der ersten Weiche
oder Kreuzung im Fahrweg,

– eine Rangierhalttafel,
– der Zugschluss oder die Spitze eines

haltenden Zuges.
Auf Hauptbahnen müssen Einfahrsig-
nale so aufgestellt werden, dass zu al-

len genannten Punkten ein Abstand von
200 m eingehalten wird. Lediglich der
Abstand zur Spitze der ersten Weiche
darf auf 100 m reduziert werden.

Ermittlung von 
Gefahrenpunktabständen

Die Werte gelten für Strecken, die vor
dem Hauptsignal auf 2 km Länge waa-
gerecht verlaufen. Trifft dies nicht zu,
können die Abstände ggf. verkürzt oder
müssen verlängert werden. Hierzu
muss eine „maßgebende Neigung“ wie
folgt ermittelt werden:
– Berechnung der durchschnittlichen

Neigung für eine 2 km lange Strecke
vor dem Hauptsignal,

– Ermittlung der Durchschnittsneigung
vom Beginn des Bremswegs bis zum
Hauptsignal.

Der größere der beiden Werte ist die
„maßgebende Neigung“. Dazu ein Zah-
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lenbeispiel: Die Länge des Bremswegs
soll 1000 m betragen. Vor dem Signal
verläuft die Strecke auf 500 m Länge
mit 2 ‰ Steigung. Weitere 500 m davor
sind 5 ‰ Gefälle vorhanden. Daran
anschließend auf über 1000 m Länge
8 ‰ Gefälle. Die Durchschnittsneigun-
gen werden wie folgt ermittelt:

– Durchschnittsneigung 
für 2 km Strecke
2 ‰ Steigung auf 500 m

Höhendifferenz – 1,00 m 
5 ‰ Gefälle auf 500 m

Höhendifferenz + 2,50 m 
8 ‰ Gefälle auf 1000 m

Höhendifferenz + 8.00 m
Gesamtdifferenz + 9,50 m

durchschnittliches Gefälle = 4,75 ‰

– Durchschnittsneigung 
für den Bremsweg
2 ‰ Steigung auf 500 m

Höhendifferenz – 1,00 m 
5 ‰ Gefalle auf 500 m

Höhendifferenz + 2.50 m
Gesamtdifferenz + 1,50 m

durchschnittliches Gefalle = 1,50 ‰

Damit ergibt sich, dass das durch-
schnittliche Gefälle des 2000 m langen
Abschnittes maßgebend ist, denn es ist
größer als das durchschnittliche Gefäl-

Das Gegenstück der
Ausfahrsignale – und
obendrein viel häufi-
ger erforderlich –
sind Einfahrsignale.
Das Foto zeigt das
Einfahrsignal des
Bahnhofs Forbach-
Gausbach an der
Murgtalbahn am 
27. August 1981.
Damit das Signal
trotz des Einschnitts
schon von weitem zu
erkennen ist, besitzt
es einen 10 m hohen
Signalmast.
Neben dem Signal
218 152-7 mit dem
E 773 (Hamburg–)
Karlsruhe–Freuden-
stadt. Foto – sowie
alle folgenden ohne
Urheberangabe – SC

Der Standort von Einfahrsignalen richtet sich
nach den Gefahrpunktabständen. (v.o.n.u.):
– zur Spitze der ersten Weiche (darf bis zu 50

% unterschritten werden),
– zum Grenzzeichen der ersten Weiche oder

Kreuzung im Fahrweg,
– zur Rangierhalttafel und/oder
– zur Spitze oder dem Schluss eines halten-

den Zuges.

Einfahr- und Ausfahrvorsignal des Bahnhofs
Hamburg-Rothenburgsort aus Richtung Ham-
burg-Horn im Dezember 1984. Da die Strecke
vor dem Signal Gefälle aufweist, muss der
Gefahrenpunktabstand vergrößert werden.
Auch hier sind zur besseren Erkennbarkeit
hohe Signale aufgestellt.



le des Bremswegs. „Kleiner“ und „grö-
ßer“ bezieht sich dabei nicht auf den
Absolutbetrag , sondern das Vorzeichen
muss berücksichtigt werden: Bei ver-
schieden starken Steigungen vor dem
Einfahrsignal ist die geringere Steigung
maßgebend (– 2 ‰ ist als Wert größer
als – 6 ‰).

Nachdem die maßgebende Neigung
ermittelt ist, wird der endgültige Gefah-
renpunktabstand festgelegt. Für jedes
Promille Gefälle muss der Abstand da-

bei um zehn Prozent vergrößert wer-
den. Umgekehrt kann für jedes Promil-
le Steigung der Gefahrenpunktabstand
um fünf Prozent verkürzt werden.

So ergeben sich z. B. bei 4 ‰ Gefälle
anstelle von 200 m 280 m und bei 12 ‰
Steigung 80 m Gefahrenpunktabstand.
Der Abstand darf jedoch 50 m nicht un-
terschreiten und nicht größer sein als
300 m. Allerdings ist zur Verbesserung
der Signalsicht eine Vergrößerung auf
maximal 400 m zugelassen.

Gefahrenpunktabstände 
auf Nebenbahnen

Auf Nebenbahnen sind im Allgemeinen
50 Prozent der für Hauptbahnen vorge-
schriebenen Abstandsmaße zwischen
Einfahrsignal und Gefahrenpunkt vor-
zusehen, d.h. in der Regel 100 m (bzw.
50 m bis zur Spitze der ersten Weiche). 

Die Vergrößerung und Verkleinerung
für die maßgebende Neigung erfolgt
wie bei Hauptbahnen, wobei auch auf
Nebenbahnen 50 m nicht unterschrit-
ten werden dürfen. Ist als Gefahren-
punktabstand die Spitze der ersten
Weiche maßgebend, braucht bei einer
Steigung vor dem Signal keine maßge-
bende Neigung ermittelt zu werden.

Ausfahrsignale
Das Pendant der Einfahrsignale sind
Ausfahrsignale. Allerdings gibt es beim
Vorbild auch Bahnhöfe, die nur Ein-
fahr-, aber keine Ausfahrsignale haben.
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050 601-4 passiert mit dem Ng 17403 Tuttlingen–Mengen am 12. Juli 1973 die Ausfahrsignale
des Bahnhofs Thiergarten, die aus Platzgründen auf einem Signalausleger stehen. Im Hinter-
grund das Einfahrsignal, das 100 m vor der ersten Weiche – als maßgeblichem Gefahrenpunkt –
steht. Foto Herbert Stemmler

Rechts: In Würzburg Hbf perfekt umgesetzt.
Am 26. Juli 1950 verlässt 18 487 mit einem
Personenzug nach Bamberg den Bahnhof, im
Hintergrund wartet eine 42 mit einem Güter-
zug auf die Ausfahrt. Sowohl an den Pz-Glei-
sen als auch im Gbf sind die Signale in einer
Reihe aufgestellt. Foto Bustorff, Sammlung SC

In Gruppen zusammenstehende Hauptsignale
sollen möglichst in einer senkrecht oder dia-
gonal zu den Gleisen verlaufenden Linie auf-
gestellt werden.

Würden die Ausfahrsignale am Standort der Signale R1-R3 stehen,
könnte ein Zug bei besetzter nachfolgender Blockstrecke nicht an den
Bahnsteig gelangen. Daher ist ein zusätzliches Signal (N 101) als Aus-
fahrsignal erforderlich (die Signale R1-R3 sind bei dieser Anordnung
Zwischensignale). Darunter die Anordnung der Ausfahrsignale vor ei-
nem Bahnübergang.



Heute gilt für die Aufstellung von Aus-
fahrsignalen, dass sie auf Hauptbahnen
grundsätzlich erforderlich sind. Auf Ne-
benbahnen kann auf die Aufstellung
von Ausfahrsignalen verzichtet werden,
wenn die Ausfahrgeschwindigkeit ma-
ximal 60 km/h beträgt. 

Standort der Ausfahrsignale

Ausfahrsignale müssen so aufgestellt
werden, dass die längsten Züge noch
vor ihnen halten können, ohne die Ein-
oder Ausfahrt anderer Züge zu behin-
dern. Das heißt, ein vor dem Signal hal-
tender Zug muss „grenzzeichenfrei“ im

Gleis stehen. Aber nicht immer reicht
hierfür der Platz aus. Daher dürfen in
manchen Bahnhöfen nur (Güter-) Züge
bis zu einer bestimmten Länge überholt
werden. Überschreitet ein Zug diese
Länge, muss er bis zum nächsten Bahn-
hof mit einem ausreichend langen
Überholungsgleis weiterfahren.

Zwei weitere Punkte sind zu beach-
tet. Zum einen müssen die Ausfahrsig-

nale ggf. so aufgestellt werden, dass
Reisezüge auch bei besetzter nachfol-
gender Blockstrecke an den Bahnsteig
gelangen können, und zum anderen
dürfen Bahnübergänge nicht durch hal-
tende Züge besetzt werden.

Daneben gibt es noch weitere Krite-
rien für die Aufstellung von Ausfahrsig-
nalen. Zum einen sollen die Signale so
stehen, dass sich möglichst große Gleis-
nutzlängen ergeben und somit dicht 
an den Weichen, an denen die Bahn-
hofsgleise zusammenlaufen. Dagegen
spricht, dass bei Signalen, die Einfahr-
zugstraßen begrenzen (das sind u.a. al-
le Ausfahrsignale von durchgehenden
Gleisen), hinter dem Signal ein Durch-
rutschweg vorhanden sein muss.

Dies ist erforderlich, damit ein Zug,
der ungewollt am Ausfahrsignal nicht
zum Halten kommt, nicht andere Zug-
fahrten oder Rangierbewegungen ge-
fährdet. Der Durchrutschweg erfüllt so-
mit eine ähnliche Funktion wie der Ge-
fahrenpunktabstand beim Einfahrsig-
nal. Er wird je nach der zulässigen Ein-
fahrgeschwindigkeit bemessen.

Länge der Durchrutschwege

Für eine Einfahrgeschwindigkeiten von
80 km/h und mehr beträgt der Durch-
rutschweg auf Hauptbahnen 200 m.
Dies gilt im Normalfall für alle durchge-
henden Hauptgleise. Überholungsglei-
se, in die mit so hoher Geschwindigkeit
eingefahren werden kann, gab es in der
Vergangenheit nur wenige.

In Überholungsgleisen sind im Nor-
malfall die Durchrutschwege hinter den
Ausfahrsignalen geringer. In Abhängig-
keit von der Einfahrgeschwindigkeit (60
oder 40 km/h) sind sie 100 bzw. 50 m
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Links: Die 1979 fotografierten Ausfahrsignale
des Bahnhofs Rickling stehen so weit vor der
Einfahrweiche, dass gleichzeitige Ein- und
Ausfahrten möglich sind. Links das Ausfahr-
vorsignal für die Gegenrichtung.

Rechts: Signale in einer diagonalen Linie zum
Gleis in Tübingen Hbf im Sommer 1963. Im
Bild außerdem: Ein VB 140, 38 2712 mit ei-
nem aus Wagen unterschiedlicher Bauart ge-
bildeten Personenzug, E 41 306, dahinter eine
64 und rechts die auf die Ausfahrt wartende
50 455. Foto Herbert Stemmler

Nicht immer lassen
sich Ausfahrsignale
in einer Reihe auf-
stellen. Das Bild aus
Horb zeigt den von
038 553-4 geführten
P 4135 nach Freu-
denstadt, der am 
14. Juli 1971 den
Bahnhof in Richtung
Eutingen verlässt.
Links ein Ausfahrsig-
nal an der Strecke
nach Tübingen.



lang. Bei allen genannten Werten sind
– wie bei den Gefahrenpunktabständen
– Neigungszuschläge oder -abzüge zu
berücksichtigen; sie werden analog zu
den Gefahrenpunktabständen der Ein-
fahrsignale ermittelt.

Ebenso, wie die Gefahrenpunktab-
stände auf Nebenbahnen geringer sind,
gelten auch für die Durchrutschwege
um fünfzig Prozent reduzierte Werte.
Allerdings mit einem Unterschied: Nei-
gungszuschläge und -abzüge sind hier
nicht erforderlich. Eine Ausnahme gibt
es jedoch. Beträgt die zulässige Ge-
schwindigkeit mehr als 60 km/h, sind
die Werte für Hauptbahnen anzusetzen.

Lage der Durchrutschwege

Die Durchrutschwege beginnen an 
den Ausfahrsignalen und sollen nach
Möglichkeit vor Weichenspitzen oder
Grenzzeichen enden. Dabei ist es von

der Lage der Durchrutschwege abhän-
gig, ob in einem Bahnhof gleichzeitig
ein- und ausgefahren werden kann. Bei
vielen Bahnhöfen besteht diese Mög-
lichkeit nicht, da hierfür zu viel Platz er-
forderlich wäre (eine Anordnung der
Durchrutschwege vor den Ausfahrwei-
chen führt zu einer Verkürzung der ef-
fektiven Gleisnutzlängen).

Die Lage der Durchrutschwege ist
beim Vorbild nicht immer eindeutig zu
erkennen. Liegt im Durchrutschweg ei-
ne Weiche, die spitz befahren wird,
steht dem Planer frei, die günstigere
Fahrtrichtung zu wählen. Auf diese
Weise ist es möglich, durch eine sinn-
volle Anordnung der Durchrutschwege
möglichst viele Fahrten gleichzeitig zu-
zulassen. 

So kann es zum Beispiel angebracht
sein, Durchrutschwege auf Stumpfglei-
se zu legen. Dies ist jedoch nur dann er-
laubt, wenn auf dem Einfahrgleis keine

Durchfahrten zugelassen sind. Außer-
dem ist dabei zu berücksichtigen, dass
in gewissen Fällen auch bei geringerer
Einfahrgeschwindigkeit als 80 km/h
(abweichend von den obengenannten
Werten) auf Stumpfgleise führende
Durchrutschwege 200 m lang sein
müssen. Dies ist unter anderem dann
der Fall, wenn am Ende des Stumpf-
gleises eine abschüssige Böschung ist
oder ein Gebäude steht.

Können die Durchrutschwege nicht
in der erforderlichen Länge hergestellt
werden, muss die Einfahrgeschwindig-
keit herabgesetzt werden. Dies trifft auf
Kopfbahnhöfe zu, aber auch auf Bahn-
höfe, bei denen die gleichzeitigen Fahr-
möglichkeiten unbedingt gewahrt wer-
den müssen. 

In diesen Fällen muss am Einfahrsig-
nal eine niedrigere Geschwindigkeit
(z. B. 20 km/h oder 30 km/h) signali-
siert werden (s. Geschwindigkeitsan-
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Ein kleiner Abzweigbahnhof. Im Gegensatz zu dem oberen Beispiel, in dem sich die Durchrutschwege für gleichzeitig mögliche Fahrten nicht
berühren, laufen hier die D-Wege hinter den Signalen N2 – N4 z.T. zusammen. Dies ist dann zulässig, wenn gleichzeitig aus der gleichen Rich-
tung eingefahren wird (in unserem Beispiel auf Signal A und B). Gleichzeitige Einfahrten und Ausfahrten im rechten Bahnhofskopf sind jedoch
nur in einem Fall möglich, da die D-Wege auch bei gleicher Fahrtrichtung keine Fahrwege berühren dürfen. Die gleichzeitig möglichen Fahrten
sind Ausfahrt aus Gleis 2 und Einfahrt auf Signal A oder B nach Gleis 3.

Die Zeichnung zeigt einen kleinen Durchgangsbahnhof mit unterschiedlicher Anordnung der Durchrutschwege (D-Wege). In diesem Beispiel
sind – wie auch in allen folgenden – die Nebengleise (wie Gleise für die Ladestraße, die Güterhalle etc.), da sie für die Ermittlung der Durch-
rutschwege nicht von Bedeutung sind, nicht dargestellt. Außerdem sind die Bahnhöfe so konstruiert, dass sich möglichst unterschiedliche Krite-
rien für die Anordnung der Durchrutschwege darstellen lassen.
– N1: Das Signal steht zur Erzielung einer möglichst großen Gleisnutzlänge direkt vor dem Zusammenlauf der Gleise. Am Ende des Durchrutsch-

wegs steht eine Rangierhalttafel, und das Einfahrsignal F steht 200 m (auf Hauptbahnen) davor.
– N2: Um gleichzeitige Einfahrten nach Gleis 2 auf Signal A und nach Gleis 3 oder 4 auf Signal F zu ermöglichen, wird das Signal N2 50 m bzw.

100 m vor dem Grenzzeichen der Weiche 5 aufgestellt (abhängig von der Einfahrgeschwindigkeit).
– N3 und N4: Die Durchrutschwege der beiden Signale verlaufen z.T. gleich und führen in ein Stumpfgleis. Da am Ende des Stumpfgleises ein

Gebäude steht, müssen sie 200 m lang sein.
– P1: Der Durchrutschweg endet vor dem Grenzzeichen der Weiche 1, sodass gleichzeitig auf Signal F in Gleis 1 und auf Signal A in Gleis 2 bis 4

eingefahren werden kann.
– P2: Das Signal P2 steht zur Erzielung einer großen Gleisnutzlänge direkt vor dem Grenzzeichen der DKW 2. Da auf dem Gleis 2 Durchfahrten

zugelassen sind (Pfeil im Kreis), darf der D-Weg nicht ins Stumpfgleis führen. Wird auf Signal F in Gleis 2 eingefahren, sind somit keine weite-
ren Einfahrten gleichzeitig möglich.

– P3 und P4: Die Durchrutschwege dieser beiden Gleise laufen wiederum z.T. parallel und führen in ein Stumpfgleis. Da hier kein Gebäude hin-
ter dem Gleisabschluss steht, reichen die normalen D-Weglängen von 50 m bzw. 100 m aus.


