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konkrete Modellbahn-Entwiirfe und Praxisbeispiele
— natlrlich immer unter der Pramisse, dass auf der
...... Bt f entstehenden Anlage Betrieb stattfindet, der dem des
P i s Vorbildes nahekommt. Wer erfahren will, wie man
- 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 lingerem 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-REPORTSs
17 und 18 werden neben vertrauten
Abbildungen auch viele neue Fotos fin-
den. Was ist sonst noch neu? Gegen-
iiber den bisherigen Verdffentlichungen
habe ich den Abschnitt iiber die Ent-
wicklung der Signale erheblich erwei-
tert und dabei vollig neu geschrieben.

Ganz neu ist selbstverstidndlich 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-

VORWORT

scher und preuBischer 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 mochte ich mich bei allen,
die zum Gelingen dieser Broschiiren
beigetragen haben. Dies sind selbstver-
stindlich alle Eisenbahnfreunde und
Kollegen, die mir Bildmaterial zur Ver-
figung gestellt haben. Namentlich und
stellvertretend mdochte ich Hermann
Hoyer, Helge Hufschldger, Wolfgang
Illenseer, 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 wihrend 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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VORBEMERKUNGEN

Dies ist die erste von drei Broschii-
ren tber das Aussehen, die Bedeu-
tung und die Aufstellung von Signalen
in Deutschland mit Schwerpunkt auf
den letzten einhundert Jahren.

Der technische Fortschritt hat selbst-
verstdndlich vor den Signalen nicht
haltgemacht. Dies gilt nicht nur fiir so
augenfillige Anderungen wie die Ent-
wicklung der verschiedenen Signalge-
nerationen — vom Formsignal, iiber
Lichtsignale mit herkémmlichen Sig-
nalbildern bis hin zu den heutigen Ks-
Signalen.

Auch die Anhebung der Geschwin-
digkeiten wirkte sich auf die Signalisie-
rung aus — von der Einfiihrung von Vor-
signalen im 19. Jahrhundert bis zur
VergréBerung der Abstinde zwischen
Haupt- und Vorsignalen in den 30-er
Jahren des 20. Jahrhunderts.

Die vorliegende erste Broschiire do-
kumentiert die Entwicklung des Signal-
wesens in Deutschland in chronologi-
scher Reihenfolge. Sie soll weniger als
Anwendungshandbuch fiir die Aufstel-
lung von Signalen dienen, sondern die
historischen Zusammenhénge und Hin-
tergriinde deutlich machen. So ist hier
z.B. auch der Entwurf einer Signalord-
nung aus dem Jahr 1951 dokumentiert,
der nie in Kraft getreten ist.

In der zweiten und dritten Broschiire
werden Sie die Beschreibungen und
Darstellung der Signalbilder, die unter-
schiedlichen Bauformen mit Bauzeich-
nungen und Aufstellhinweise fiir die
Signale im Wandel der Zeit finden.

In den letzten einhundert Jahren hat
sich sowohl die Bedeutung als auch die

6

[ teemwe—w.  Anwendung der Signale
z.T. mehrfach gedndert.

Sigualbnd.
e Daher beginnt die Gegen-
ST {iberstellung bei jedem
_...===___ Signal, sofern es zu dem

Zeitpunkt existierte, mit

der bei allen deutschen
. ¢ Staatshahnen allgemein
eingefiihrten Signalordnung vom 24.
Juni 1907 sowie mit deren Anderungen
vom 12. Méarz 1910, 16. September
1923 und 17. Februar 1930.

Am 1. April 1935
trat eine grundlegend
gednderte Eisenbahn-
Signalordnung (ESO)
in Kraft. Die Signal-
begriffe wurden nun
nicht mehr durchnum-
meriert, sondern in
Kapiteln zusammengefasst und dnder-
ten sich z.B. von Signal 7, Signal 9 etc.
in Hp O oder Vo 1. Diese Begriffe aus
dem Signalbuch der Deutschen Reichs-
bahn (DRG) werden alle beriicksichtigt,
zumal das Signalbuch, mit geringfiigi-
gen Anderungen, bei beiden deutschen
Bahnverwaltungen bis 1959 giiltig war.

Hingegen hat das Behelfssignalbuch
der Deutschen Bundesbahn (DB) vom
31. Mérz 1949 nur dort Eingang in die
Zusammenstellung gefunden, wo es
von der ESO aus dem Jahr 1935 ab-
wich.

Gravierende Anderungen ergaben
sich bei beiden Bahnverwaltungen erst
1959. In der Bundesrepublik Deutsch-
land trat am 15. Dezember 1959 die
neue Eisenbahn-Signal-
ordnung vom 7. Okto-
ber 1959 in Kraft. Sie
l6ste die noch giiltigen
Signalordnungen vom
28. Dezember 1934,
18. Mérz 1941 und 26.
Juli 1957 sowie die ver-
einfachten ESO vom 15. Mérz 1943 und
26. Juli 1957 ab.

In dieser neuen ESO wurden nicht
nur Signale neu eingefiihrt und auf etli-
che alte Signale verzichtet, sondern
gleichzeitig wurden viele Signalbegriffe
(bei gleichbleibender Bedeutung) gein-
dert. Dabei entfiel mit der neuen Sig-
nalordnung die Unterscheidung nach
Signalen und Kennzeichen.

Erneute Anpassun-
gen des Signalbuchs
der DB ergaben sich
aus der 1. und 2. Ver-
ordnung zur Ande-
rung der ESO zum 6.
Maérz 1972 sowie zum
17. Juli 1986.

Diese sind ebenso
berticksichtigt wie die
Ausgaben vom 1. April
1959 und vom 1. Okto-
ber 1971 des bei der
Deutschen Reichsbahn
(DR) giiltigen Signal-
buchs.

SchlieBlich wurde nach dem Zusam-
menschluss beider deutscher Bahnver-
waltungen und Griindung der DB AG -
nicht zuletzt zur Anpassung der Signa-
lisierung — durch die ,Dritte Verord-
nung zur Anderung der Eisenbahn-Sig-
__. | nalordnung 1959“ vom
8. November 1995 (in
Kraft ab 18. Dezember
i 1995) die Signalord-
nung erneut tiberarbei-
tet. Weitere Anderun-
gen ergeben sich infol-
L Jgeder Harmonisierung
der Signalsysteme der ehemaligen DB
und DR.

Bei der Gegeniiberstellung der Signa-
le habe ich geringfiigige Abweichungen
in den Definitionen der Begriffe ver-
nachlédssigt, wenn es sich nur um ab-
weichende Formulierungen ohne Ein-
fluss auf die Bedeutung der Signale
handelt. Anderungen der Signalbilder
sind hingegen vollstdndig genannt.

Beim Zusammenschluss beider Deut-
schen Bahnverwaltungen und Griin-
dung der DB AG im Jahr 1994 mussten
anfangs die bei der ehemaligen DB und
DR geltenden Signalordnungen beibe-
halten werden. Dementsprechend ha-
ben sowohl die DS 301 fiir das Gebiet
der ehemaligen DB als auch die DV 301
fir den Bereich der ehemaligen DR
weiterhin Giiltigkeit, werden jedoch in
einem stetigen Prozess angeglichen.

Aus diesem Grund habe ich mich ent-
schlossen, im folgenden Text die Be-
zeichnungen DB und DR nicht nur fiir
den Zeitraum bis zur Griindung der
DB AG zu verwenden, sondern auch fiir
die Zeit danach, soweit eine Unter-
scheidung nach ehemaliger DB und DR
erforderlich ist.

Dies ist stets dann der Fall, wenn ab-
weichende Signalbauformen oder -be-
griffe noch nebeneinander existieren.
In den Féllen, in denen die ehemaligen
Bahnverwaltungen im Prédsens stehen,
gelten sie als Synonym fiir ,DB AG, Be-
reich der ehemaligen DB (bzw. DR)“.

Auch wenn der folgende Text mit
grofiter Sorgfalt recherchiert ist — maf3-
gebend sind stets die Signalbiicher. Die
aktuellen Ausgaben sind auf der Home-
page der DBAG bei den Netzzugangs-
bedingungen zu finden.
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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 Lokomotivfithrern wahrend der Bei der Nacht: Das weil3e Licht der Wenn das obwaltende Hindernis be-
Fahrt Informationen iiber den Zustand  Laterne wird gegen den nachsten 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 ...
nédren Signale gab, wurden hierzu von
den Streckenwértern 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 Bahnwarter 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 Briidern 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 tiber
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—K6In—Koblenz.
Das Gebaude wurde mit
der Telegraphenlinie
1832/33 errichtet und ist
noch heute in K6In-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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Optischer
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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
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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 Wirter 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 - lie} die Hannoversche
Eisenbahn die ersten Fliigelsignale auf-

quhstﬁn J:f«r?f, A t @unen
vouGauson inBuckar @ -Nagdebung
Jigih » .
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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

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. Wahrend
man bei den Hauptsignalen hiervon
wieder abkam, wird dieses Prinzip bei
den Form-Abdriicksignalen heute noch
angewandst.

Bereits 1845 gab es die nidchste 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 Nachrichteniibermittlung verwen-
det. Zwanzig Jahre spiter 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-WeiBlenfels verwen-
deten Lautewerke sehr schnell weite
Verbreitung; 1864 besallen bereits
rund 80 % der Bahnverwaltungen
~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 Preu3en als Privatbah-
nen. Hierzu wurden in den 30er und
40er Jahren des 19. Jahrhunderts in
PreuBlen 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
Eroffnung der ersten (privat finanzier-
ten) Eisenbahnstrecke in Preuflen —
wurde ein preuflisches Eisenbahnge-
setz erlassen.

Am 10. November 1846 wurde der
Verband der Preu3ischen 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 Tatig-
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,

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 Sadchsisch-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 schriggestellter 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
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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
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bei Nacht

L

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 Preuflen
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 Preufische Signalordnung
fiir auf freier Strecke liegende Weichen
die Erkennbarkeit der Weichenstellung
aus 1000 Fuf} (= 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 tiber der Scheibe
angeordneten Laterne fiir die Fahrt auf
dem geraden Gleis weilles, 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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