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Vorwort 
HOBBY MODELLEISENBAHN - das ist die 
Beschäftigung mit den kleinen Nachbildun­
gen der großen, ,, richtigen" Eisenbahn auf 
vielfältigste Art: Planen, Bauen, Knobeln, 
Entwerfen , Gestalten ... und Fahren! 

,, Fahren" - das ist Betrieb! Und das wieder­
um ist nicht planloses, stupides „ Im-Kreis­
Herum-Fahren", sondern die Züge so zu 
steuern, zu fahren, zu rangieren , wie es 
auch beim großen Vorbild geschieht. Nur 
dann werden wir das große Erlebnis „ Eisen­
bahn" auch in und auf unserer kleinen Mo­
dell-Welt voll genießen und im Sinne des 
Wortes erfahren. 

Auch im Kleinen sollte man deshalb die Re­
geln des Großbetriebes soweit wie möglich 
beachten ... und befolgen! Aber: Ohne die 
Kenntnis wenigstens der wichtigsten Regeln 
und Vorschriften für den Betrieb beim 
großen Vorbild - dazu gehören nicht zuletzt 
auch die Signale - ist auch auf einer noch so 
raffiniert aufgebauten Modellbahn-Anlage 
kein richtiger, d. h. vorbildgerechter Betrieb 
zu machen . Hier soll das vorliegende Buch 
eingreifen und insbesondere den Nicht-Pro­
fis Hilfestellung geben. Es ist aber keines­
wegs ein Abklatsch der einschlägigen Vor­
schriften-Werke der DB AG (deren Gesamt­
umfang ist sowieso fast „unermeßlich"), 
sondern vielmehr ein auch für den Normal­
Verbraucher verdaulich aufbereiteter Extrakt 
daraus. Außerdem orientiert sich der Inhalt 
des Buches vornehmlich an den Belangen 
der häuslichen Modelleisenbahn, weniger an 
denen der großen Club-Anlagen mit Mehr­
mann-Bedienung. Bei letzteren sind sowieso 
meist gestandene Modellbahn-Profis und 
Fachleute mit am Werk, die den Eisenbahn­
Betrieb „aus dem FF" kennen . Dennoch 
wird und kann dieses Buch auch dem 
„altgedienten" Modellbahner eine Hilfe 
sein, um das Gedächtnis aufzufrischen, sich 
neue Anregungen zu holen - auch in Bezug 
auf die neuesten signal-technischen Ent­
wicklungen der letzten Jahre. Letztere sind 

einer der Hauptgründe für diese jetzt vorlie­
gende, intensiv überarbeitete Neuauflage. 

Nun sind Vorschriften und Regeln - in der 
Regel - meist eine trockene Materie. Es hat 
sich deshalb nicht vermeiden lassen , daß ei­
niges auf den folgenden Seiten recht sach­
lich ist. Das gilt insbesondere und fast 
zwangsläufig für Kapitel 2: ,, Kleines Signal­
buch" . Betrachten Sie dieses spezielle Kapi­
tel deshalb weniger als „ Lesestoff", sondern 
mehr als Nachschlage-,, Werk". 

Der Verfasser hat sich dennoch bemüht, den 
Inhalt soweit wie möglich in lesbarer und 
vor allem begreifbarer Form aufzulockern, 
auch sprachlich. So wurden z. B. manche 
Fachausdrücke nicht in der bahnamtlichen 
Schreibweise wiedergegeben, sondern so, 
wie es zu besserem Verständnis und Diffe­
renzierung vorteilhaft erschien . Nicht zuletzt 
wird versucht, die „ Theorie" durch prakti­
sche Beispiele verständlich darzustellen . 

Ein „ Kochbuch" mit Patentrezepten für alle 
möglichen und unmöglichen Modellbahn-Si­
tuationen ist dieses Buch dennoch nicht, soll 
es auch nicht sein. Es würde nur zum sklavi­
schen „ Abkupfern" verleiden. Die eigene 
Kreativität des Modellbahnfreundes wird 
wie im Gesamtbereich unseres schönen 
Hobbys immer gefragt sein - und so soll es 
auch bleiben. 

Herzlicher Dank gebührt den Mitarbeitern 
der DB AG, Geschäftsbereiche NGL2/21/32 
und NRT44 in München, Berlin und Nürn­
berg für die ausführlichen Informationen, 
zahlreichen Unterlagen und geduldiges Ant­
worten au~ manche spezielle Frage. 

Für sachliche Kritik und Anregungen für 
künftige Auflagen haben Verfasser und Ver­
lag immer ein offenes Ohr. 

Günter E. R. Albrecht, Nürnberg 

Frühjahr 1997 
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Am Anfang ... 

. . . ist die Tat? - Das Fragezeichen hinter 
dem Wort des Dr. Faust ist hier bewußt ge­
setzt, denn die Tat am Anfang eines Modell­
bahn-Lebens ist meist auch schon der erste 
Fehler: Man hat - wie man so sagt - .. Blut 
geleckt", kauft und baut nach Herzenslust 
(im Rahmen des Etats) ... und steht nach ei­
niger Zeit dennoch reichlich frustiert vor der 
Erkenntnis, daß man doch wohl etwas über­
legter hätte handeln sollen. Leider muß die 
Mehrzahl aller Modellbahn-Freunde da 
durch, muß selbst die Erfahrung machen, 
daß Modellbahn sehr vielschichtig sein kann. 

Der Titel dieses Buches deutet es bereits an: 
Hier greifen mehrere Themen ineinander. 
Und es geht letzten Endes nicht mal nur um 
Signale und Betrieb! Der Anfang einer vor­
bildlichen Modellbahn-Anlage kann sehr 
komplex sein: Platz für die Anlage, Anlagen­
form, Anlagenmotiv, Anzahl der Bahnhöfe, 
Streckenführung, Bahnhofsgröße und -glei­
se, und nicht zuletzt unser spezielles Haupt­
Thema „Signale und Betrieb". Alles ist 
zwangsläufig miteinander verzahnt, über al­
les sollte man sich vor(!) dem Baubeginn im 
klaren sein, zumindest in großen Zügen . 

Leider sagt einem das keiner vorher, oder 
man will es nicht wahrhaben - also muß 
man eben selbst seine Erfahrungen machen, 
wie so oft im Leben sowieso . . . Und so wer­
den Sie, lieber Leser, dieses Buch wohl auch 
erst dann lesen, wenn Sie bereits eine schö­
ne Modellbahn-Anlage Ihr Eigen nennen. 
Nehmen Sie es nicht tragisch! Viele hervor­
ragende und bekannte Modellbahn-Anlagen 
sind dieses erst durch die Erfahrungen mit 
Vorgänger-Anlagen geworden! 

Einige wenige Beispiele sollen verdeutlichen, 
um was es im Prinzip geht: 

• Auf einer Anlage von 2 bis 3 m Länge und 
1 m Tiefe kann man in HO-Größe keinen 
Großstadt-Bahnhof unterbringen (selbst in 
N-Größe wird's knapp), allenfalls eine größe­
re Nebenbahn-Station mit Paradestrecke. 

• Eine Anlage in quadratischer Form ist für 
die Strecken- und Bahnhofsgestaltung un­
günstiger als eine langgestreckte Anlage 
gleicher Grundfläche. 

• Bildet man auf einer mittelgroßen Anlage 
eine Hauptbahn mit !(-Verkehr usw. nach, 
dann wird kaum Platz sein für mehr als ei­
nen „ Hauptbahnhof" und höchstens einen 
kleinen, einfachen Zwischenbahnhof. 

• Nimmt man dagegen die Neben- oder Lo­
kalbahn als Hauptmotiv, dann kann man 
schon mehrere Bahnhöfe plazieren. 

• Lichtsignale haben auf einer Oldtimer-An­
lage nichts zu suchen, und Formsignale 
nichts auf der ICE-Neubaustrecke. 

In diesem Buch mit seinem speziellen The­
menkreis können wir verständlicherweise 
nicht auf alle diese Themen weiter 
eingehen; sie wurden nur der Vollständig­
keit halber angesprochen. Der Leser findet 
aber in der AMP-Reihe aus dem gleichen 
Verlag weitere Bücher, die auf viele dieser 
speziellen Themen eingehen . Das vorliegen­
de Buch soll dem Modellbahner helfen, zu-
mindest den Komplex „Signale 
Strecke/Bahnhof - Betrieb" besser zu ver­
stehen und zu beherrschen . 

Und was muß man für die betriebliche Fahr­
sicherheit tun (Nicht die mechanische! Die 
wird hier vorausgesetzt!), um dem vorbildge­
rechten Betrieb möglichst nahezukommen? 
Wo sind welche Signaleinrichtungen einzu­
richten? Wie hat sich der „ Lokführer", also 
der Modellbahner am Fahr- oder Stellpult, 
diesen Signalen gegenüber zu verhalten? 

Der Leser wird auf den folgenden Seiten, die 
aber dennoch kein „ amtliches Signalbuch" 
sein sollen, in die wichtigsten Regeln der 
Signal-Aufstellung und des Fahrens/Rangie­
rens nach diesen Signalen eingeführt. Selbst­
verständlich und fast zwangsläufig sind in 
diese Erläuterungen bereits viele betriebliche 
Hinweise mit eingeflossen . 



Das Schwergewicht unserer Ausführungen 
liegt, wie schon im Vorwort gesagt, auf der 
häuslichen Modellbahn mit ihren in der Re­
gel beschränkten Flächenverhältnissen. 
Außerdem wird der Zeitraum der Jahre von 
1960 bis 1980 bevorzugt. Damals wurden 
noch viele heute bereits stillgelegte Strecken 
und Bahnen betrieben, andererseits zeichne­
te sich bereits der Übergang zur modernen 
Bahn von heute ab. Deshalb ist der gewähl­
te Zeitabschnitt für „epocheübergreifenden" 
Betrieb besonders geeignet. Letzterer wird 
erfahrungsgemäß von der Mehrzahl der 
.,ernsthaften" Modellbahner aus den ver­
schiedensten Gründen sowieso bevorzugt, 
nicht zuletzt auch aus nicht zu verachtender 
Nostalgie für die „gute alte" Eisenbahn . 

Wir gehen aber auch auf die neuesten Ent­
wicklungen speziell des deutschen Eisen­
bahn-Signalwesens ein, z. B. die neuen 
Kombinations-Signale (Ks) der DB AG, und 
die HL-Signale der Deutschen Reichsbahn 
der ehemaligen DDR. Apropos DR : Wir zei­
gen auch die wichtigsten Unterschiede zwi­
schen den Signalsystemen der DB und der 
DR auf (das sind nicht wenige!), denn die 
jeweiligen Signale bleiben auch nach der 
Vereinigung beider Verwaltungen zur DB 
AG auf den jeweiligen Ursprungsgebieten 
erhalten bzw. gültig, zumindest bis auf wei­
teres! 

Grundsätzlich gilt bei der Gesamt-DB AG 
aber dennoch : bei Neubau- und Aus­
baustrecken ist das Ks-System (Ks = Kombi­
nations-Signale) anzuwenden! Wenn nicht 
sogar für den Hochgeschwindigkeitsverkehr 
CIR-ELKE zum Einsatz kommt: ein System, 
das fast ganz auf Signale (im herkömmlichen 
Sinne) an der Strecke verzichtet und die Si­
gnalisierung auf mehr oder weniger drahtlo­
sem Wege direkt in den Führerstand der Lok 
bzw. des Triebzuges verlegt ! Modeme Zei­
ten . . . wenn man's genau und ein wenig 
sarkastisch-hintersinnig betrachtet: Auf der 
Modellbahn haben wir das doch schon lan­
ge . . . fast schon von Anfang an . .. 

Die zum „gegenseitigen" Verständnis der 
., beiderseitigen" Signalsysteme für die Mo­
dellbahner in Ost und West praktisch unab-

dingbare Gegenüberstellung der Systeme 
bzw. die Auflistung der Unterschiede erfor­
derte zwangsläufig auch eine andere Ge­
wichtung dieses Buches im Vergleich zur 
vorhergehenden Auflage. Es dürfte übrigens 
auch der erste Versuch einer solchen zusam­
mengefaßten Gegenüberstellung sein - zu­
mindest im Bereich der Modellbahn-Litera­
tur. Bei der Gegenüberstellung der Unter­
schiede werden wir zur Vereinfachung in der 
Regel von „ DB" bzw . ., DB-Gebiet " (= alte 
Bundesländer) und „ DR" bzw . ., DR-Gebiet" 
(neue Bundesländer) sprechen - und wenn 
etwas für das gesamte Bundesgebiet gilt, 
dann heißt es eben DB AG. Es möge sich da­
durch bitte niemand benachteiligt oder be­
vormundet fühlen . 

Zurück zur häuslichen Modellbahn: An 
Hand von Vorbild-Gleisplänen werden auch 
Anregungen für die entsprechende zweck­
mäßige Gleisplan-Gestaltung von Bahnhö­
fen usw. gegeben . Die Mehrzahl der Bahn­
hofs-Gleispläne in diesem Buch hat zwar 
süddeutsche Vorbilder, sie sind aber den­
noch mehr oder weniger allgemeingültig, 
zumindest für den deutschen Raum. Bei ei­
nigen sind zusätzlich noch nord- bzw. mit­
teldeutsche Orte angegeben, wo ähnliche 
Vorbild-Verhältnisse zutreffen (können). 

Im übrigen werden Bahnhofs-Gleisanlagen 
und auch komplette Anlagen-Gleispläne 
noch spezieller und ausführlicher in verschie­
denen Bänden der AMP-Reihe behandelt. -
Noch eine weitere Einschränkung ist zu ma­
chen: Ratschläge und Hilfen für die hand­
werkliche und elektrische Installation von 
Signalen, Weichen, automatischer Zugbe­
einflussung usw. können hier nicht gegeben 
werden. Dafür sind zum einen die Anleitun­
gen der Hersteller zuständig, zum anderen 
findet der Leser diesbezügliche Hilfen eben­
falls in weiteren Bänden der AMP-Reihe. 

Nach dieser langen aber notwendigen Vor­
rede wird es höchste Zeit, zur Sache zu 
kommen. Also : 

„ Fahrt frei" für die Modellbahn 

Hp 1 ... HL 1 .. . oder ... KS1 ! 
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1 Kleine Sach-Kunde 
Neben einem kurzen Überblick über die signaltechnische Entwicklung von 
der DRG zur DB AG sind in diesem Kapitel auch wichtige Begriffe der Fach­
terminologie zusammengefaßt, damit diese Erläuterungen nicht unübersicht­
lich über das ganze Buch verstreut sind bzw. mehrfach wiederholt werden 
müssen. 

Von der DRG zur DB AG 
Die technische Weiterentwicklung des Eisen­
bahnwesens manfestiert sich für den außen­
stehenden Betrachter vor allem durch Aus­
sehen und Technik der Fahrzeuge, z.B. 
durch die Entwicklung von der Dampflok 
zum ICE. Aber die Eisenbahn besteht be­
kanntlich nicht nur aus Fahrzeugen, sondern 
aus vielen unterschiedlichsten Komponen­
ten, die alle einem ständigen, zukunftsorien­
tierten Wandel unterworfen sind. Nicht zu­
letzt gehört dazu auch das Signalwesen . 

Ausgangspunkt der Signaltechnik bei DB 
AG, DB und DR war im Prinzip das Signal­
wesen der früheren DRG (Deutsche Reichs­
bahn-Gesellschaft), also die Zeit vor 1945. 

Die Bildung zweier deutscher Staaten im Zu­
ge der politischen Entwicklung nach 1945 
führte dann zu mehr oder weniger gravie­
renden Abweichungen zwischen den Signal­
systemen der Deutschen Bundesbahn (DB) 
und der Deutschen Reichsbahn (DR). Leider 
trifft das nicht nur auf die „ höheren " Tech­
nologien zur Bewältigung des immer stärker 
und vor allem schneller werdenden Verkehrs 
auf Schienen zu, sondern auch auf zahlrei­
che „ Basis" -Signale (z. B. Zs„ und Sh .. ) . 
Dennoch : Im Zuge der vermehrten Hinwen­
dung bei beiden Verwaltungen zu den dank 
der technischen Entwicklung leichter zu be­
herrschenden Lichtsignalen anstelle der me­
chanisch aufwendigen Formsignale wirkten 
sich die technisch und betrieblich wirklich 
bedeutsamen Unterschiede vornehmlich bei 
den ortsfesten Lichtsignal-Anlagen für die 
Zugfolge-Sicherung aus. - Übrigens: Die 
Unterschiede bei den Signal-Formen und 
-Benennungen zwischen DB, DR und DB AG 

sind in der Regel bei den jeweiligen Signal­
Beschreibungen in Kapitel 2 mit angegeben. 

Bei der DB entstand das sogenannte HI V­
System (Tafel auf Seite 25) : Haupt- und 
Vorsignale auf der Basis der „ Lichtbilder" 
(richtiger: Nachtbilder) der bekannten Form­
signale, die allein schon eine dreistufige Ge­
schwindigkeits-Vorgabe signalisieren konn­
ten : Halt (HpO+VrO) - Fahrt mit zulässiger 
Strecken-Höchstgeschwindigkeit (Hp1 +Vr1) 
- Fahrt mit eingeschränkter Geschwindigkeit 
(Hp2+Vr2). Weitere Geschwindigkeits-Vor­
gaben konnten mit speziellen Vor- und 
Hauptanzeigern signalisiert werden. - Es gab 
auch Überlegungen und sogar Betriebsver­
suche, vor allem im Zuge der signaltechni­
schen Ausrüstung von Neu- oder Ausbau­
baustrecken, die Zahl der gleichzeitig leuch­
tenden Lichtpunkte zu reduzieren bzw . die 
Zugfolge- von der Geschwindigkeits-Signali ­
sierung zu trennen, z. B. Sk-System. Es blieb 
jedoch letztlich beim HI V-System , zumin­
dest hinsichtlich der ortsfesten Signale. 

Bei der DR wurde - im Zuge der Vereinheit­
lichung im Rahmen der OSShD1) - das HL­
System (Licht-Haupt- und -Vorsignale; Tafel 
auf Seite 26)2) eingeführt. Für die Signalisie­
rung werden hierbei (ebenfalls) rote, gelbe 
und grüne Lichtpunkte verwendet, zusätz­
lich aber noch gelbe und grüne Lichtbalken; 
für „Fahraufträge" können gelbe oder grü­
ne Lichtpunkte zusätzlich blinken. Damit 
war es möglich, neben dem Begriff „ Fahrt 
mit Höchstgeschwindigkeit" noch drei Ge-

1) OSShD = Organisat ion für die Zusammenarbeit der Ei­
senbahnen der sozialistischen Länder Europas und Asiens. 
2) HL: im offiziellen Schrif tgebrauch HI ; zur besseren Un­
terscheidung werden in diesem Buch aber zwei Groß­
buchstaben verwendet. 



schwindigkeitsstufen (40-60-100 km/h) an­
zuzeigen bzw. anzukündigen. 

Bleibt schließlich noch ein weiteres (älteres) 
Signal-System zu erwähnen, das im wesent­
lichen noch aus der DRG-Zeit stammt: die 
Sv-Signale der S-Bahnen in Berlin und Ham­
burg (Tafel auf Seite 26) . Das sind Signal­
Verbindungen (Sv), bei denen Haupt- und 
Vor-Signal auf einem Signalschirm neben­
einander vereinigt und an den speziel len Be­
trieb auf S-Bahnen mit kurzen Haltestellen­
Abständen angepaßt sind . 

Im Zuge der Vereinigung beider deutscher 
Staaten wurde im Einigungsvertrag auch 
vereinbart, daß DR und DB technisch und 
organisatorisch zusammenzuführen sind. In 
bezug auf die Signaltechnik war zunächst 
sogar daran gedacht, das HIV-System der 
DB auch im Bereich der DR einzuführen. 
Wegen widersprüchlicher Signalbegriffe hät­
ten sich nicht-tolerierbare Sicherheitsproble­
me ergeben. 

In diesem Zusammenhang könnte man es 
vielleicht als Glücksfall betrachten, daß eine 
Arbeitsgruppe der DB bereits ab 1987 die 
Weiterentwicklung des ortsfesten Signalsy­
stems in Angriff nahm, und zwar unter Ein­
beziehung der erweiterten technischen 
Möglichkeiten der elektron ischen Stellwerke 
(ESTW) gegenüber den eigentlich schon 
fortschrittlichen Relais-Stellwerken. Das da­
bei erarbeitete Ks-System beinhaltet eine 
Zugfolge-Signalisierung mit eben den Ks­
Signalen (Ks = Kombinations-Signale; Tafel 
auf Seite 27), ergänzt durch eine davon 
konsequent getrennte Geschwindigkeits­
Signalisierung. Prinzipiell heißt das: Zugfol­
ge-Signale sagen nur, ob gefahren werden 
darf oder nicht, und Geschwindigkeits-Si­
gnale zeigen an mit welcher Geschwindigkeit. 

Die Untersuchungen ergaben, daß dieses 
Ks-System im Prinzip widerspruchsfrei zum 
H/V- bzw. HL-System ist. DB und DR haben 
deshalb bereits 1991 beschlossen, das Ks­
System bei beiden Verwaltungen einzu­
führen . Generell gilt : 
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1) Für Neubauten (Neubaustrecken und 
gleichzusetzende Ausbaustrecken) sind 
grundsätzlich Ks-Signale vorzusehen. Vor­
aussetzung ist aber, daß auch die entspre­
chende elektronische Stellwerktechnik an 
diesen Strecken angewendet wird. 

2) Form-, H/V- und HL-Signale kommen 
nur noch für Ergänzungen und Änderungen 
bestehender Anlagen mit anderer bzw. vor­
handener Stellwerktechnik in Betracht. 

3) Sv-Signale sind nicht mehr zu planen. 

Das Ks-System ist nun keineswegs der End­
punkt der signal- und sicherungstechnischen 
Entwicklung! Auf den Schnellfahrstrecken 
der DB bzw. DB AG, die mit mehr als 160 
km/h befahren werden, reichten die Signal­
abstände des ortsfesten H /V-Signalsystemes 
schon vor Jahrzehnten nicht mehr aus. Es 
wurde daher seit Mitte der 60er Jahre die Li­
nien-Zug-Beeinflussung (LZB) entwickelt 
und angewendet. In ihrer ersten Ausbaustu­
fe stützte sie sich zwar noch auf die ortsfe­
sten Signale ab, doch w ird dem Lokführer 
gewissermaßen drahtlos (Sendekabel im 
Gleis) über die sogenannte Führerrauman­
zeige eine größere „ Weitsicht" vermittelt: er 
kann über die Stellung eines Signals infor­
miert werden, das er noch gar nicht sieht! 

In den weiteren Ausbaustufen (z .B. jetzige 
Neubaustrecken) sind ortsfeste Signale nur 
noch an Bahnhöfen, Abzweig- und Überleit­
stellen vorhanden: als Sicherungsebene für 
Züge und Fahrzeuge, die (noch) keine LZB­
Ausrüstung haben bzw. bei denen diese 
ausgefallen ist. Anstelle der Blocksignale ste­
hen am Gleis nur noch LZB-Blockkennzei­
chen (gewissermaßen als Block-,,Grenzstei­
ne"; siehe Seite 12). Und für die LZB-ge­
führten Züge ist nur noch die Anzeige im 
Führerstand maßgebend, d. h. ortsfeste Si ­
gnale und Geschwindigkeitsangaben im 
Buchfahrplan sind nicht zu beachten ... so­
lange die LZB-Ausrüstung intakt ist ! 

Wenn bei der LZB die Blockabstände noch in 
etwa „ bremsweg-gebunden" sind, ist dies 
bei der neuesten Entwicklung nicht mehr so 
absolut gegeben : dem Hochleistungs-Block 
(HBL) . Hier kann die Länge einer Block-
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strecke auch merklich kleiner als der Brems­
weg des schnellsten Zuges sein! Je nach Be­
triebsaufkommen werden dann aber ggf. 
mehrere Blockstrecken sicherungstechnisch 
zu einer Blockstrecke zusammengefaßt. 

Die Technik der LZB und HBL ist in Wirklich­
keit komplizierter als hier beschrieben. Beide 
Systeme sollten aber hier nur kurz erwähnt 
werden, jedoch auch für „ Laien" verständ­
lich. Außerdem sind diese Systeme für die 
Modellbahn technisch kaum relevant, wenn 
man davon absieht, daß an einer „angebli­
chen" LZB/HBL-Modellbahn-Strecke nur 
noch wenige Signale erforderlich wären. 

Wohin die Entwicklung der Signal- und Si­
cherungstechnik bei der großen Eisenbahn 
noch geht, ist heute keineswegs abzusehen. 
Wenn man aber davon ausgeht, daß es be­
reits heute (nicht nur im militärischen Be­
reich) technisch möglich ist, Positionsbestim­
mungen über Satelliten praktisch auf den 
Meter genau vorzunehmen .. . 
... und wie es der Zufall (! ?) so will: Kurz 
vor Abschluß des Manuskriptes zu diesem 
Buch schwirrten Anfang April 1997 die er­
sten Pressemeldungen durch den Zeitungs­
wald, daß die DB AG ein durch Satelliten ge­
stütztes Ortungssystem namens KSS (Kollisi­
ons-Schutz-System) im Raum Nürnberg er­
proben will, allerdings zunächst nur auf Ne­
benbahnen! Moderne Zeiten haben offen­
sichtlich schon begonnen .. . 

Begriffe aus der 
Fach-Terminologie 
Hier sind - alphabetisch geordnet - nur eini­
ge weitere Begriffe kurz erläutert, die in die­
sem Buch vorkommen. Für weitere Begriffe 
sei auf die im Buchhandel erhältlichen Fach­
lexika usw. verwiesen . 

Abzweigstelle 
Bahnanlage, wo Züge ein Gleis der freien 
Strecke verlassen (und dieses für einen an­
deren Zug freigeben) bzw. in dieses einfah­
ren können. 

Anschlußstelle 
Bahnanlage, wo Züge ein an das 
Streckengleis angeschlossenes Gleis „ bedie-

nen" können, ohne das Streckengleis für ei­
nen anderen Zug freizugeben. 
Ausfahr-Signal 
Hauptsignal zur Sicherung der Ausfahrt aus 
einem Bahnhof auf die freie Strecke. Bei 
Hauptbahnen müssen alle Ausfahr-Gleise 
damit gesichert sein (siehe Gruppen-Aus­
fahrsignal) . Ausfahr-Signale dürfen unmittel­
bar vor der ersten in Fahrtrichtung (hinter 
dem Signal) folgenden Weiche aufgestellt 
werden. Zum Ausfahr-Signal gehörende 
Vorsignale werden nur bei Durchfahrgleisen 
aufgestellt, meist zusammen mit dem Ein­
fahr-Signal in den Bahnhof für diese Fahrt­
richtung. Diese Ausfahr-Vorsignale dürfen 
aber nur dann Vr1 /Vr2 anzeigen, wenn so­
wohl Einfahr- als auch Ausfahr-Signal 
,, Fahrt" bzw. ,, Langsamfahrt" anzeigen. 

Block-Signal 
Hauptsignal (z. B. Hp .. ) am Anfang eines 
Blockabschnittes, d. h. eines Teils der (meist 
freien) Strecke, um diesen für folgende Züge 
zu sperren, wenn er bereits von einem Zug 
besetzt ist. Die Aufteilung einer längeren 
Strecke zwischen zwei Bahnhöfen in mehre­
re Blockstrecken dient der schnelleren Be­
triebsabwicklung: die Züge können einander 
in kürzeren Abständen folgen . 

80 - Bau- und Betriebsordnung 
Gesetzliche Grundlage (Rechtsverordnung) 
für Bau und Betrieb von Eisenbahnen, u. a. 
auch für Publikums-Anlagen (Bahnsteige), 
Straßenübergänge, Brücken, Fahrzeuge usw. 

Buch-Fahrplan 
Fahrplan in Heftform als Dienstplan für Zug­
personal, nach Strecken geordnet; enthält in 
der Reihenfolge der Zugnummern alle Re­
gel- und Bedarfszüge mit zu diesen 
gehörenden Angaben: Zuggattung, Lauf­
weg, Höchstgeschwindigkeit, Baureihe des 
Triebfahrzeuges, Zugmasse usw. Außerdem 
sind angegeben: etwaige Verkehrs- oder 
Geschwindigkeits-Beschränkungen, Lagen 
der Betriebsstellen, Zeiten sowie bei Neben­
bahnen auch Angaben über Zugkreuzun­
gen, Überholungen usw. 

Deckungs-Signal 
Hauptsignal bzw. Schutzsignal (Sh .. ) zur Si­
cherung des Fahrweges vor Gefahrenpunk-



ten, z. B. Kreuzungen, Klapp-/Dreh-Brücken, 
Stumpfgleisen. 

Durch rutsch weg 
Gleisabschnitt hinter einem Deckungssignal, 
der für den Fall freizuhalten ist, daß ein Zug 
über den für ihn festgelegten Halteplatz 
(ungewollt) hinausfährt (durchrutscht) . 

Einfahr-Signal 
Hauptsignal zur Sicherung der Einfahrt von 
der Strecke in einen Bahnhof. Es wird beim 
Vorbild mindestens 100 m vor dem ersten 
„ Gefahrenpunkt" (z. B. erste Weiche in der 
Bahnhofs-Einfahrt) aufgestellt. 

ESO - Eisenbahn-Signalordnung 
Gesetzliche Grundlage (Rechtsverordnung) 
der Bundesrepublik Deutschland für das Si­
gnalwesen der Eisenbahnen; das Signalbuch 
(SB) ist ein Teil davon. 

FV - Fahrdienstvorschriften 
Bahn-interne Vorschrift für die Abwicklung 
des Eisenbahn-Betriebes, basiert im wesent­
lichen auf 80 und ESO. 

Gefahrenpunkt 
Die Stelle, an der ein Zug, der an einem Si­
gnal in unzulässiger Weise vorbeifährt, zu­
erst gefährdet werden kann , z. B. erste Wei­
che hinter dem Signal. 

Gleissperre 
Unmittelbar wirkende Flankenschutzeinrich­
tung in Nebengleisen. In gesperrter Stellung 
liegt ein Entgleisungsschuh (mit schräger 
Auflauf-Fläche zur Zwangsentgleisung) auf 
einer der beiden Schienen des Gleises. In 
entsperrter Stellung ist er abgeklappt. Im 
Modell in der Regel nur durch zugehöriges 
Signal und Atrappen angedeutet. 

Gruppen-Ausfahrsignal 
Für mehrere Gleise geltendes Ausfahr-Si­
gnal. Voraussetzungen: 1. gleiche Stellung 
der spitzbefahrenen Weichen für die gesam­
te Gleisgruppe, 2. Fahrstraßen müssen 
außerhalb durchgehender Hauptgleise be­
ginnen und dürfen vor dem Zusammenlauf 
nicht durch andere Fahrstraßen gekreuzt 
werden, 3. auf den betreffenden Gleisen 
dürfen keine Fahrten mit mehr als 40 km/h 
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und keine Durchfahrten stattfinden. Meist 
werden aber die vom Gruppen-Ausfahrsi­
gnal „ bedienten " Gleise noch zusätzl ich 
durch Schutzsignale (Sh .. ) gesichert, um Irr­
tümer zu verhindern , falls mehrere Gleise 
mit ausfahrbereiten Zügen besetzt sind. 

HBL - Hochleistungsblock 
Weiterentwicklung der LZB, bei der die fe­
sten Blockabschnitte nicht mehr durch orts­
feste Signale gesichert werden, sondern nur 
durch LZB. Dadurch können zur Optimie­
rung der Zugfolge auch „ unterbremsweg" -
lange Blockstrecken vorgesehen werden , die 
ggf. zu größeren Blockabschnitten zusam­
mengefaßt werden können. 

lndusi 
Verfahren zur automatischen Zugbeeinflus­
sung (Induktive Zugi[cherung) . 

LZB - Linienzugbeeinflussung 
Eine Art der elektronischen Übermittlung 
von Fahrbefehlen usw. direkt in den Führer­
stand des Triebfahrzeuges; erfolgt quasi 
drahtlos aus einem „ Sendekabel" im Gleis. 

LZB-Blockkennzeichen 
Werden bei Strecken mit LZB bzw. HLB an 
den Grenzen der jeweiligen Blockstrecken 
aufgestellt, wenn die Fahrt-Befehle usw. nur 
noch durch LZB auf den Führerstand der 
Triebfahrzeuge übertragen und keine „ nor­
malen" Signale mehr aufgestellt werden . Sie 
haben im Prinzip keinen Signal-Charakter, 
sondern dienen eigentlich mehr der zusätzl i­
chen Strecken-Information für den Lokfüh­
rer. Sie können sowohl einzeln auf eigenen 
Masten stehen (auch zwischen den Gleisen) 

Abb. 1.1: 
Gleissperre mit 
aufgelegtem Ent­
gleisungsschuh; 
dieser ist meist 
gelb angestrichen. 
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Abb. 1.2: 
Blockkennzeichen 
bei LZB-Betrieb; 
links freistehend, 
rechts an einem 
Mast, einer M auer 
o. ä. - Die Zahlen 
sind die Zähl­
nummer des hier 
beginnenden 
Blockabschnittes. 

als auch an Oberleitungsmasten, Tunnel­
wänden, Brückenpfeilern usw. angebracht 
werden. Aussehen siehe Abbildung (unten): 
weiße Tafel mit schwarzem Rand; die Zahl 
gibt die Nummer der Blockstrecke an. 

Mehrabschnitts-Signal 
Signal, mit dem Informationen über die Si­
tuation nicht nur im direkt hinter dem Signal 
folgenden Block, sondern auch über weitere 
folgende Blockstrecken gegeben werden 
(frei, besetzt, zulässige Geschwindigkeit) ; in 
der Regel Anordnung von Hauptsignal zu­
sammen mit Vorsignal für das folgende 
Hauptsignal im gleichen Signalschirm. 

Rückfallweiche 
Weiche, deren Zungen-Verstellmechanik mit 
einer Rückstelleinrichtung (z. B. Rückholfe­
der) verstehen ist. Bei Verkehr vom Herz­
stück her gegen die Zungen „ schneiden" die 
Spurkränze die federnden Zungen auf, die 
hinterher wieder in die Grundstellung 
zurückfedern . Rückfallweichen werden bei 
.. richtigen" Eisenbahnen kaum angewendet, 
mehr bei Straßenbahnen usw. 

Ruhesignal (Ruhe-Halt-Signal) 
Eine früher in Bayern (bis 31.12. 1970 dort 
auch noch bei DB) übliche Ausführung eines 
Ausfahr-Hauptsignals mit einer zusätzlichen 
Signal-Stellung: HpRu = Auf dem Gleis ruht 

der Zug-Verkehr, es darf aber rangiert wer­
den. Siehe „ Hauptsignale" Seite 14 und Ab­
bildung 2.1 und Abbildung 3.9. 

Streckenliste 
In dieser sind örtlich bedingte zusätzliche 
Bestimmungen zur Fahrdienstvorschrift und 
zum Signalbuch sowie sonstige Anordnun­
gen für das Zugpersonal enthalten. 

Vorsignal-Abstand 
Entfernung zwischen Vorsignal und zu­
gehörigem Hauptsignal, entsprechend maxi­
malem Bremsweg der Züge bzw. der für die 
betreffende Strecke zulässigen maximalen Ge­
schwindigkeit. Abstände unter 400 m meist 
nicht zulässig; auf Hauptbahnen sind 700 m 
oder 1 000 m (+50/-5 %), neuerdings auch 
noch größere Entfernungen üblich. Abstand 
zum rückgelegenen Hauptsignal mind. 
300 m, ansonsten Standort an diesem. 

Weichen-Signal 
An einer Weiche befindliches Signal, das den 
eingestellten Fahrweg anzeigt. Besteht viel­
fach aus einem „ schwarzen Kasten" (von in­
nen beleuchtet, sog. Weichenlaterne) mit 
verschiedenen weißen, die einzelnen Fahr­
wege anzeigenden Signalbildern (siehe Tafel 
auf Seite 44) . Wird über Gestänge mit der 
Weiche umgestellt. Für (fahrplanmäßigen) 
Fahrbetrieb unwichtig und z. B. bei der DB 
vielfach heute nicht mehr angewendet. 

Zwischen-Signal 
Hauptsignal innerhalb eines Bahnhofes, das 
weder Einfahr- noch Ausfahr-Signal ist und 
zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit des 
Bahnhofes angewendet wird, gewisser­
maßen eine Art Block-Signal im Verlauf ei­
nes sehr langen Bahnhofs-Gleises. Abstand 
zu anderen Hauptsignalen mind . 400 m. 

Zusammenfassung 
In diesem Kapitel haben wir neben 
der historischen Entwicklung des 
derzeitigen Signalwesens der deut­
schen Bahnen einige wichtige 
Grundbegriffe vermittelt, die zum 
Verständnis in den folgenden Ka­
piteln nützlich sein können. 
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In diesem Kapitel erhält der Leser einen Gesamtüberblick über die Signale im 
Bereich der DB AG, verbunden mit einer Gegenüberstellung dessen, was in 
den betreffenden geographischen Gebieten der ehemaligen DB und DR und 
der heutigen DB AG Sache ist . .. und war. 

Signale und Kennzeichen 
Signale dienen der Sicherheit des Eisenbahn­
Verkehrs und seinem planmäßigen, pünktli­
chen Ablauf. Sie übermitteln dem Lokführer 
wichtige Informationen. - Es gibt Signale, 
deren Bedeutung stets gleich bleibt, deren 
Signal-Bild also nicht verändert werden kann 
bzw. darf (früher wurden diese z. T. als 
,, Kennzeichen" definiert), sowie Signale, de­
ren Signal-Bild entsprechend den betriebli­
chen Erfordernissen verändert werden kann. 
Insbesondere letztere dienen der Regelung 
des Zugverkehrs bzw. der Zugfolge. 

Übrigens : Sofern es sinnvoll erscheint und 
mit nicht zu viel Text möglich ist, sind die 
Unterschiede bei den Signal-Formen und 
-Benennungen zwischen DB, DR und DB AG 
direkt bei den jeweiligen Signal-Beschrei­
bungen mit angegeben . Basis ist dabei das 
derzeitige Signalbuch der DB AG (DS 301; 
Stand : 18. 12. 1995), das prinzipiell für den 
geographischen Bereich der „ früheren" DB 
gültig ist, sowie für Neubau- bzw. größere 
Ausbaumaßnahmen auf dem Gesamtgebiet 
der DB AG. - Mit „DB" allein gekennzeich­
nete Unterschiede sind heute nicht mehr 
gültig und entsprechen etwa dem DB-Stand 
von 1986. Mit „ DR" gekennzeichnete Un­
terschiede entsprechen dem Signalbuch der 
Deutschen Reichsbahn (DV 301; Stand 1. 1. 
1994) und sind auf dem geographischen 
Gebiet der ehemaligen DR weiterhin gültig! 
Eventuelle weitere wesentliche Unterschiede 
aus früheren Jahren sind ggf. extra ver­
merkt. Ks-, HL- und einige andere Signale 
werden in eigenen Abschnitten behandelt. 
So hat der Modellbahner doch einige „zeit­
gemäße" Gestaltungsmöglichkeiten. 

Eine noch weitergehende (Epochen-)Diffe­
renzierung hätte das Buch zu unübersichtlich 
werden lassen. Angesichts der Zusammen­
führung der Signalsysteme von DB AG, DB 
und DR mit ihren vielen Unterschieden 
mußte sein Inhalt gegenüber dem Vorgän­
gerbuch wegen der nun notwendigen um­
fangreicheren Erläuterungen bei den einzel­
nen Signalen anders gewichtet werden: So 
gesehen ist dieses 2. Kapitel fast zu einem 
richtigen „ Signalbuch " geworden. 

Es ließ sich allerdings nicht vermeiden, die 
ausführlicheren Erläuterungen auf die Signa­
le und Begriffe zu beschränken, deren Vor­
handensein bzw. Kenntnis für einen vorbild­
gerechten Betrieb auf Modellbahn-Anlagen 
erforderlich bzw. wünschenswert ist. Einige 
andere Signale sind - falls zur Abrundung 
der Informationen sinnvoll - mehr oder we­
niger kurz beschrieben. - Außerdem war ei­
ne Beschränkung auf die Signale der DB AG 
(Deutsche Bahn AG) sowie deren direkte 
Vorgänger DB (Deutsche Bundesbahn) und 
DR (Deutsche Reichsbahn) notwendig, um 
das „ Werk" nicht ins uferlose ausweiten zu 
müssen. 

Die schematisch-bildl iche Darstellung der 
meisten der Signale finden sie in den Abbil ­
dungen und Tafeln auf den Seiten 25 bis 32, 
einige auch in Aufnahmen aus der Praxis der 
großen Eisenbahn , nicht nur in diesem Kapi­
tel, sondern selbstverständlich auch bei der 
Besprechung der Signal-Anwendungen in 
den weiteren Kapiteln. Und auch über das 
Wie und Wo der Aufstellung von Signalen 
wird - soweit nicht schon bei den einzelnen 
Signalbeschreibungen erforderlich - in den 
anderen Kapiteln informiert. 

13 
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Form- und Licht-Signale 
Neben der Unterscheidung in bezug auf den 
„ Informations-Inhalt" der Signale gibt es 
noch die Unterscheidung nach Form- und 
Licht-Signalen. 

Bei Form-Signalen wird die Änderung des 
Signal-Bildes durch eine Änderung der me­
chanischen Form (des Umrisses) dargestellt 
(siehe Tafel auf Seite 25 oben). 

Bei Licht-Signalen bleibt dagegen die äußere 
Form unverändert, die Änderung des Signal­
Bildes erfolgt durch eine Änderung des 
.. Licht-Bildes ", d. h. durch das je nach Be­
darf wechselnde Aufleuchten von räumlich 
entsprechend angeordneten Lampen, viel­
fach unterstützt durch verschiedene Licht­
farben (siehe auch Tafeln ab Seite 25). Im 
weitesten Sinne könnte man sogar die älte­
ren Form-Signale bei Nachtbetrieb auch als 
Licht-Signale betrachten: Bei Nacht sind die 
äußeren Formen kaum erkennbar, wohl aber 
die Signal-Lichter, mit denen Form-Signale 
zusätzlich ausgerüstet waren und sind. 

Im Zuge der technischen Entwicklung in den 
letzten Jahrzehnten wurden und werden die 
früher allgemein üblichen Form-Signale 
durch Licht-Signale ersetzt. 

Signal-Kurzbezeichnungen 
Für die einzelnen Signal-Bilder bzw. Signal­
Bedeutungen gibt es bahn-amtliche Kurzbe­
zeichnungen. Sie sind für Form- und Licht­
Signale meist gleich, weil auch der Befehls­
Sinn gleich ist. Die Kurzbezeichnungen sind 
vielfach von diesem Befehls-Sinn abgeleitet, 
zumindest bei den deutschen Bahnen. In der 
folgenden textlichen Zusammenstellung und 
in den Tafeln auf den Seiten 25- 32 sowie 
vielen anderen Abbildungen sind sie mit an­
gegeben. 

Hauptsignale (Hp) 
Hauptsignale zeigen an, ob der anschließen­
de, in Fahrtrichtung hinter dem Signal be­
findliche Gleisabschnitt befahren werden 
darf: 

HpO Halt/Zughalt 
Hp1 Fahrt 
Hp2 Langsamfahrt 

(Hp2-Regel : 40 km/ h, sofern nicht durch 
Fahrplan, Langsamfahr-Anweisung oder Ge­
schwindigkeits-Anzeiger anders bestimmt) . 

Das Signal HpO gilt für Zug- und Rangier­
fahrten, die Signale Hp1 und Hp2 nur für 
Zugfahrten (Tafeln auf Seite 25). - Wo Züge 
am Signal HpO auf mündlichen Auftrag des 
Fahrdienstleiters vorbeifahren dürfen , ist 
dies durch eine weiße Tafel mit rotem M 
kenntlich gemacht (siehe auch DR-Zs2-Si­
gnal: Tafel Seite 29; früher gab es auch eine 
H-Tafel: auf Handzeichen am Signal vorbei­
fahren). Für Rangierfahrten ist zusätzlich ein 
Sh-Signal (siehe Seite 24) oder mündlicher 
Auftrag des Fahrdienstleiters erforderlich . 
DB: Alle drei Signale galten nur für Zugfahr­
ten, nicht für Rangierfahrten. Um letztere 
mit einzubeziehen, gab es bei der DB noch 
das Licht-Signal HpOO: 

HpOO Zughalt und Rangierverbot: 
entspricht auch HpO + ShO (zwei rote Lichter 
nebeneinander; Tafel Seite 25 unten). 
DB AG: In älteren Lichtsignal-Anlagen, in 
denen noch HpOO-Signale mit zwei neben­
einanderliegenden roten Lichtern vorhanden 
sind, gelten diese jetzt als HpO. Bei Anwen­
dung von Signal Sh1 darf dann aber nur ein 
rotes Licht aufleuchten! 

DR: In (1) und [2] sind Form-Hauptsignale 
mit Hf .. anstelle Hp .. bezeichnet, möglicher­
weise zur besseren Abgrenzung zu den 
HL(Hl)-Signalen, die grundsätzlich Lichtsi­
gnale sind. 

HpRu DB (bis 31. 12. 1970): Ruhesignal; 
Auf dem Gleis ruht der Zug-Verkehr. 
Dieses Signal (Abb. 2.1 und 3.9) stammt 
noch aus der guten alten bayerischen Zeit. 
Das sogenannte Ruhe-Halt-Signal (aus­
schließlich Ausfahrt-Signal!) konnte neben 
HpO, Hp1 und Hp2 auch noch die Ruhe­
Stellung HpRu anzeigen: Der obere Signal­
f lügel zeigte senkrecht nach unten, bei 
Nacht war ein blaues Licht zu sehen (ggf. 



auch nach hinten). Das Signal zeigt an, daß 
auf dem Gleis rangiert werden darf, gibt je­
doch keinen Fahrauftrag. Am Mast ist es mit 
einer weißen Tafel mit rotem Rand und ro­
tem „ R" gekennzeichnet, wobei letzteres 
teilweise sogar in recht geschwungener 
Schrift ausgeführt ist. 

Vorsignale (Vr) 

Vorsignale (Vr .. ; Tafeln Seite 25 sowie Ab­
bildungen 2.2 und 2.3) kündigen an, welche 
Signalstellung am zugehörigen Hauptsignal 
(Hp .. ) zu erwarten ist. Sie stehen in der Re­
gel im Abstand des für die jeweilige Strecke 
festgelegten Bremsweges vor dem zugehöri­
gen Hauptsignal. Der Standort ist durch eine 
Vorsignaltafel (DB AG/DB: Signal Ne2; DR : 
So3) gekennzeichnet; außerdem werden 
ggf. Vorsignal-Baken Ne3 (DB AG / DB) bzw. 
So4 (DR) aufgestellt. Bei der DR und vor 
1959 auch bei der DB wurden dreibegriffige 
Vorsignale (Vr0/1 / 2, also solche mit Zusatz­
flügel) durch besondere Ne2-Tafeln an-
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gekündigt (siehe Beschreibung zu 
Ne2 / So3), wie früher bei der DRG. 

Vorsignale, die im um mehr als 5 Prozent 
verkürzten Bremswegabstand stehen, sind 
besonders gekennzeichnet: 

DB-AG/ DB: Die Vorsignaltafel Ne2 und die 
jeweils erste der Vorsignalbaken tragen ein 
auf der Spitze stehendes Dreieckschild 
(Ne2/ Ne3 siehe Tafel auf Seite 30); Licht­
Vorsignale haben außerdem ein weißes Zu­
satzlicht über dem linken Signallicht, etwa in 
Höhe des rechten Lichtes (VrO siehe Tafel 
auf Seite 25); 
DR: Vorsignal-Tafeln So3c/So3d (S. 40). 

Wo die Sicht auf das Hauptsignal behindert 
ist, kann auch ein Vorsignal-Wiederholer 
aufgestellt sein, jedoch ohne Vorsignal-Ta­
feln und -Baken. Er wird gekennzeichnet: 
DB AG/ DB: weißes Zusatzlicht wie bei ver­
kürztem Bremswegabstand ; 
DR: Eine quadratische weiße Tafel mit 
schwarzem Ring und schwarzem Rand. 

Die Vor-Signal-Bedeutungen im einzelnen: 

Abb. 2.1 : 
Ruhe-Halt-Signale 
(ehern. bayerisch): 
links in HpO-Stel­
lung, rechts in 
HpRu-Stellung: 
Zugverkehr ein­
gestellt; es darf 
rangiert werden. 
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Abb. 2.2 (links): 
Form-Vorsignal VrO: 
Halt erwarten 
(HpO), davor Ne2. 
(Der Zusatzflügel 
müßte eigentlich 
neu iustiert 
werden.) 

Abb. 2.3 (rechts) : 
Form-Vorsignal Vr2; 
Fahrt mit Ge­
schwindigkeitsbe­
schränkung: 
(Hp2) erwarten 

VrO Zughalt erwarten 
Vr1 Fahrt erwarten 
Vr2 Langsamfahrt erwarten 

DB AG / DB: Das Signal VrO kann auch ein 
Schutzsignal ShO oder Sh2 ankündigen. 

DB: VrO konnte früher außer Hp .. nur Sh2 
ankündigen. 
DR: Zusätzlich gibt es das Signal 

Vr1 /2 Fahrt oder Langsamfahrt erwarten: 
Dieses Signalbild wird an zweibegriffigen 
Form-Vorsignalen (ohne Zusatzflügel) ge­
zeigt. Anmerkung: In [1] und [2] sind DR­
Form-Vorsignale mit Vf .. anstelle Vr .. be­
zeichnet, im HL-System auch als VL. 

Haupt- und Vorsignal­
Verbindungen (Sv) 
Diese Signale werden nur bei Stadtschnell­
bahnen mit eigenem Gleiskörper verwendet, 
also z. B. S-Bahnen in Berlin und Hamburg. 

Sie werden aber nicht mehr neu aufgestellt, 
sondern vor allem bei Strecken-Neubauten 
oder umfangreicherem Strecken-Ausbau 
ggf . durch Ks-Signale ersetzt. - Da S-Bah­
nen nur wenig auf Modellbahnanlagen zu 
finden sind, wurde die Beschreibung der Sv­
Signale auf das Notwendigste beschränkt. 

Sv-Signale sind Licht-Signale (Tafel auf Seite 
26 oben), bei denen Haupt- und Vorsignale 
in einem Signalschirm nebeneinander verei­
nigt sind. Die linken Lichter entsprechen da­
bei den Hauptsignalen HpO, Hp1 oder Hp2, 
die rechten den zum folgenden II Hauptsi­
gnal" gehörenden Vorsignalen VrO, Vr1 
oder Vr2. In gewissem Sinne sind es also 
Mehrabschnitts-Signale. 

Die Sv-Signale können sich rechts oder links 
neben oder über dem Gleis befinden : Es gibt 
also im Prinzip keinen Regelstandort wie bei 
anderen Signalen . Wo die Sicht auf Sv-Si­
gnale behindert ist, können die Vorsignal­
Bilder wiederholt werden. Diese sind dann 
durch ein links angeordnetes weißes Zusatz­
licht kenntlich (ähnlich wie bei II normalen" 
Vr-Signalen) . - Bei mehr als 5 Prozent kür­
zerem Strecken-Bremsweg-Abstand vor dem 
nächsten Sv-Signal sind sie durch einen weiß 
leuchtenden Pfeil in der Mitte über den Si­
gnalbildern gekennzeichnet (Sv1 auf Tafel 
Seite 26); dieser erli scht jedoch, wenn SvO 
(::::: HpO) angezeigt wird. - Die Signale im 
einzelnen (Haupt- und Vorsignalbild sind 
hier im Text durch • getrennt): 

SvO Zughalt! Weiterfahrt auf Sicht; 
Sv1 Fahrt! • Fahrt erwarten; 
Sv2 Fahrt! • Halt erwarten; 
Sv3 Fahrt! • Langsamfahrt erwarten ; 
Sv4 Langsamfahrt! • Fahrterwarten; 
Sv5 Langsamfahrt! • Langsamfahrt 

erwarten; 
Sv6 Langsamfahrt! • Halt erwarten. 

Zu SvO: Laut DB AG / DB-Signalbuch kann 
bei bestimmten Signalen anstelle SvO auch 
HpO (Halt!) angezeigt werden. Im DR-Si ­
gnalbuch ist bzw. war SvO gar nicht aufge­
führt ; statt dessen wurde auf HpO verwie­
sen. In einer SB-Berichtigung von 1991 wird 
es als Sv103 und 1993 als SvO als llabwei-



chendes" Signal aufgeführt: Nach dem An­
halten ohne Zustimmung am Signal vorbei­
fahren (unter Beachtung bestimmter Vor­
sichtsregeln). 

Lichthaupt- und 
Lichtvorsignale (HL/HI) 
Diese HL-Signale werden nur auf dem Ge­
biet der ehemaligen DR angewendet, sind 
aber für Neuplanungen nicht mehr vorzuse­
hen. Es sind nur Licht-Signale. (Anstelle der 
amtlichen Schreibweise - HI mit kleinem 1 -

wird in diesem Buch die Schreibweise HL -
mit großem L - verwendet, da „ I" bei man­
chen Schriftarten mit 1 = eins verwechselt 
werden kann .) 

Die HL-Signale zeigen entweder nur ein 
Licht oder zwei Lichter übereinander und -
zur besseren Geschwindigkeits-Abstufung -
ggf. noch einen waagerechten Lichtbalken 
(grün oder gelb) unter dem unteren Signal­
licht (Tafel auf Seite 26 und Abb. 2.5). Grü-
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ne und gelbe Signallichter können außerdem 
noch blinken. 

Zur besseren Unterscheidung von den 
Hauptsignalen müssen Licht-Vorsignale 
durch die Vorsignaltafel So3 .. (siehe Be­
schreibung zu Ne2) kenntlich gemacht wer­
den; bei verkürztem Bremsweg-Abstand ist 
So3c bzw. So3d aufzustellen. Für Vorsignal­
Wiederholer gilt das bei DR-Vr0/ 1 /2 Gesag­
te. - An einem Licht-Vorsignal können nur 
die Signalbilder HL 1, HL4, HL7 oder HL 10 
gezeigt werden! 

Ein Lichthaupt- oder Lichtvorsignal mit ei­
nem Licht kann anzeigen an, daß die im 
Fahrplan festgelegte Höchstgeschwindigkeit 
entweder 
a) beibehalten werden darf (ein grünes 
Dauerlicht) , oder 
b) so vermindert werden muß, daß die ange­
zeigte Geschwindigkeit am nächsten Signal 
nicht überschritten wird (ein grünes oder gel­
bes Blinklicht, oder ein gelbes Dauerlicht). 

Abb. 2.4: 
Brückenstellwerk 
mit Haupt- und 
Vorsignalen. Beach­
te: Die Ne2- Tafeln 
sind über den hän­
genden Vorsignalen 
(für hier noch nicht 
sichtbare Haupt­
signale) angebracht. 
Aufnahme aus 
früher DB-Zeit 
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Bei einem Licht-Hauptsignal mit zwei Lich­
tern zeigt das untere Licht die Geschwindig­
keit an, die am Signal nicht überschritten 
werden darf; diesem unteren Licht kann der 
bereits erwähnte gelbe oder grüne Lichtbal­
ken zugeordnet sein. (Falls an das Signal 
anschließend ein Weichenbereich vorhanden 
ist, so gilt die Geschwindigkeits-Beschrän­
kung nur für diesen!) - Das obere Licht gibt 
die Geschwindigkeit an, die am nächsten 
Signal nicht überschritten werden darf. 

Es sind ingesamt 17 verschiedene HL-Signal­
bilder (= Fahrbefehle) im DR-Signalbuch 
aufgeführt (Tafel auf Seite 26 unten): 

HL 1 Fahrt mit (für die Strecke zulässiger) 
Höchstgeschwindigkeit; 

HL2 Fahrt mit 100 km/h, dann mit 
Höchstgeschwindigkeit; 

HL3a Fahrt mit 40 km/h, dann mit 
Höchstgeschwindigkeit; 

Abb. 2.5: 
HL-Signal mit 
,, voller Be­
stückung"; 
unter dem 
Signalschirm 
(mit waage­
rechtem Licht­
streifen-Zu­
satz) noch ein 
Zp9-DR 

HL3b Fahrt mit 60 km/h, dann mit Höchst­
geschwindigkeit; 

HL4 Höchstgeschwindigkeit auf 100 km/h 
ermäßigen; 

HL5 Fahrt mit 100 km/h; 
HL6a Fahrt mit 40 km/h, dann mit 

100 km/h; 
HL6b Fahrt mit 60 km/h, dann mit 

100 km/h; 
HL7 Höchstgeschwindigkeit auf 40 km/h 

(60 km/h) ermäßigen; 
HL8 Geschwindigkeit von 100 km/h auf 

40 km/h (60 km/h) ermäßigen; 
HL9a Fahrt mit 40 km/h, dann mit 

40 km/h (60 km/h); 
HL9b Fahrt mit 60 km/h, dann mit 

40 km/h (60 km/h); 
HL 10 Halt erwarten; 
HL 11 Geschwindigkeit 100 km/h ermäßi­

gen, Halt erwarten; 
HL 12a Geschwindigkeit 40 km/h ermäßi­

gen, Halt erwarten; 
HL 12b Geschwindigkeit 60 km/h ermäßi-

gen, Halt erwarten; 
HL 13 Halt. 

Zu HL 13: In der SB-Berichtigung Nr. 4 
(1 . Juli 1991) zum Signalbuch der DR ist die­
ses Signal(bild) nicht mehr enthalten; statt 
dessen wird auf HpO verwiesen. 

Übrigens: Lichtsignale einer bestimmten äl­
teren Bauart (z. B. Signale der Strecke Halle­
Leipzig aus DRG-Zeit) wurden auch als HL­
Signale bezeichnet. Zur Unterscheidung von 
den neueren HL-Signalen erhielten sie aber 
neuerdings andere Kurzbezeichnungen : 

HL 100 < > HpO 
HL101<>Hp1 
HL102 <> Hp2 

VL 100 < > VrO 
VL 101 < > Vr1 
VL 102 < > Vr2 

Kombinations-Signale (Ks) 
Die Ks-Signale sind die neueste Entwicklung 
bei der DB AG hinsichtlich ortsfester Signale. 
Sie sind entwickelt worden, um angesichts 
der zunehmenden Aufteilung der Strecken 
in kurze Blockabschnitte - was eine dichtere 
Zugfolge ermöglicht - eine noch größere 
Häufung von Haupt- und Vorsignalen am 



gemeinsamen Mast, die damit verbundene 
Unübersichtlichkeit der Signalbilder und das 
daraus folgernde Gefahrenpotential zu ver­
meiden . 

Die Signale im Ks-Signalsystem haben ge­
genüber den bisherigen Systemen 

a) weniger Lichtpunkte, 
b) einfache und dennoch eindeutige Signal­
bilder, 
c) feinstufige Signalisierung der Geschwin­
digkeit, auch bei verkürztem Signalabstand. 

Das wurde vornehmlich dadurch erreicht, 
daß die Signalisierungen für Fahrterlaubnis 
(Zugfolge) und Geschwindigkeits-Einschrän­
kungen getrennt wurden : Die Fahrterlaubnis 
und die Ankündigung des nächsten Signals 
werden stets nur durch einen farbigen Licht­
punkt dargestellt, während die Anzeige der 
ggf. erforderlichen Geschwindigkeits-Ein­
schränkung durch Ziffern und damit sehr 
anpassungsfähig erfolgt (siehe Tafel und 
Abb. 2.7 auf Seite 27 und Abb. 2.6 hier). 

Ein Vergleich zwischen H/V-, HL- und Ks­
Signalisierung ist in der Tafel auf Seite 28 
dargestellt: Die Verringerung der Anzahl der 
Grund-Signalbilder und der Signallichter ist 
deutlich erkennbar. 

In Bezug auf die Fahrterlaubnis- bzw. Zug­
folge-Signalisierung können Ks-Signale die 
Funktion eines 

a) Hauptsignals (Signalbegriffe HpO u. Ks1 ), 
b) Vorsignals (Signalbegriffe Ks1 oder Ks2) 
oder 
c) Haupt- und Vorsignals (Mehrabschnitts­
signal mit den Signalbegriffen HpO, Ks1 oder 
Ks2) 

haben. Da der Triebfahrzeugführer im Falle 
eines gestörten oder erloschenen Signals er­
kennen muß, um welche von den drei Si­
gnalarten es sich handelt, sind die Signale 
mit Mastschildern gekennzeichnet (siehe 
Abb. auf den Seiten 27 und 28 sowie Tafel 
auf Seite 27 und Abschnitt „ Mastschilder" : 
Schilder 1 b und 5). 

Es gibt aber zum obengenannten „ Haupt­
licht" eines Ks-Vorsignals doch noch zwei 
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Zusatzlichter (siehe auch Tafel auf Seite 27), 
die jedoch keinen Fahrt-Befehl darstellen , 
sondern „ nur" eine Zusatzinformation: 

a) Vorsignal-Wiederholer: 
ein weißes Licht unterhalb des eigentl ichen 
Signallichtes; letzteres ist außerdem noch 
von einem weißen, reflektierenden Ring 
(Wiederholer-Ring) umgeben; 

b) Vorsignale im verkürzten Bremswegab­
stand: 
ein weißes Licht oberhalb des eigentlichen 
Signallichtes; 

c) Kennlicht bei einer betrieblichen Ab­
schaltung: 
ein weißes Licht oberhalb der eigentlichen 
Signallichter bei Vor- , Haupt- und Mehrab­
schnitt-Signalen; es leuchtet nur, wenn das 
gesamte Signal ansonsten abgeschaltet ist. 

Bei freier Fahrt am Hauptsignal (Ks1 ohne 
Zs3) leuchten die Zusatzlichter nach a) und 
b) jedoch nicht. 

Abb. 2.6: 
Ks-Signal im Raum 
Berlin mit Ge­
schwindigkeits- und 
Richtungs-Voranzei­
ger. Die kreisrunde 
Scheibe unten am 
Signalschirm be­
deutet, daß Sh1 hier 
als Wärterauftrag 
gilt. Vor dem Signal 
H-Tafel Ne 5 
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Entsprechend den derzeitigen Planungs­
Grundsätzen der DB AG für Signalanlagen 
weicht die Planung von Ks-Signal-Anlagen 
nur wenig von der für herkömmliche HI V­
Anlagen ab. Die Abweichungen sind für 
Modellbahnbelange vernachlässigbar. Auf 
Modellbahnanlagen können Ks-Signale da­
her im Prinzip einfach anstelle der HIV­
Lichtsignale aufgestellt werden - mit allen 
auch bei HI V-Signalen möglichen Zusatzan­
zeigen: Es erübrigen sich daher in den fol­
genden Kapiteln besondere Gleis- bzw. Si­
gnalpläne. 

Doch nun zu den (nur drei!) eigentlichen 
Signalbegriffen der Ks-Signale für die Zug­
folge bzw. Fahrterlaubnis (siehe auch Tafel 
auf Seite 27) : 

Ks1 grünes Licht - Fahrt erlaubt: 
Ks1 entspricht etwa Hp1 IHL 1. 
Das grüne Licht blinkt, wenn am Signal auch 
noch eine Geschwindigkeitsbeschränkung 
(mit Zs3v) angekündigt wird, die ab dem 
folgenden Signal gilt (dort dann Zs3) . 

Ks2 gelbes Licht - Halt erwarten: 
Ks2 ( = Vorsignal-Funktion) entspricht etwa 
VrO bzw. HL 1 Ol11 l12al12b. - Zu Ks2 kann 
auch zusätzlich ein Zs3 gezeigt werden (falls 
es im verkürzten Abstand zum Hauptsignal 
steht), in Ausnahmefällen auch Zs3v (bei ge­
stufter Geschwindigkeits-Signalisierung) . 

HpO rotes Licht - Halt! 
Absolutes Haltegebot für Zug- und Rangier­
fahrten. - 3) 

Wie weiter vorn schon gesagt, gehören zum 
Ks-System aber nicht nur die wenigen Zug­
folge- bzw. Fahrterlaubnis-Signale, sondern 
auch die Anzeigen der Geschwindigkeitsvor­
gaben. Hier kommen nun die Signale Zs3 
und Zs3v aus dem „ normalen Signal-Sorti­
ment" zum Zuge, und zwar meist als Licht­
signal in einem rechteckigen Signalschild 
bzw. -Kasten, also nicht mehr dreieckig; die 
Signalbilder entsprechen aber voll den „ nor-

3
) In der Literatur wird Ks-HpO gelegentlich auch als HO 

bezeichnet; das ist aber laut Unterlagen der DB AG 
falsch! 

malen" Zs31Zs3v: weiße Ziffern für den Ge­
schwindigkeits-Anzeiger, gelbe für den Vor­
anzeiger; die angezeigte Ziffer mal 10 ergibt 
die zulässige Geschwindigkeit. In besonde­
ren Fällen können die Anzeiger aber auch 
die üblichen dreieckigen Signale sein, Zs3 
sogar als Form-Signal! 

Der Geschwindigkeits-Anzeiger Zs3 wird 
grundsätzlich über dem eigentlichen Ks-Si­
gnal angeordnet, der Geschwindigkeits-Vor­
anzeiger Zs3v darunter. Zs3 und Zs3v leuch­
ten aber nicht, wenn mit der zulässigen 
Strecken-Höchstgeschwindigkeit gefahren 
werden darf bzw. bei HpO. 

Bei Haupt- und Mehrabschnitts-Signalen des 
Ks-Systems können im unteren Teil des ei­
gentlichen Signalschirmes noch weitere Si­
gnalisierungslichter angeordnet sein, z. 8. für 
Vorsichtsignal (Zs7), Ersatzsignal (Zs1), 
Schutzsignal (Sh1 ), Richtungsanzeiger (Zs2) 
usw. 

Übrigens : Die kreisrunde weiß-schwarz­
weiße Scheibe am unteren Rand des Signal­
schirmes in den Abbildungen 2.6 und 2.7 
auf Seite 27 unten entspricht in ihrer Be­
fehls-Bedeutung der kleinen quadratischen 
Scheibe am Mast von Sh011-Formsignalen 
(siehe Abschnitt „ Schutzsignale .. . "). 

Mastschilder für Lichtsignale 
Die Masten der Licht-Signale, an denen bei 
Halt-zeigendem, erloschenem oder gestör­
tem Signalbild zu halten ist bzw. besondere 
Vorschriften zu beachten sind, werden 
durch besondere Mastschilder gekennzeich­
net. Der Begriff „ Mastschilder" ist aber 
relativ : Bei besonderen (beengten) Platzver­
hältnissen können die Schilder auch neben 
dem eigentlichen Signalkasten bzw. Signal­
schild angebracht sein. 

M astschi lder sind zwar keine Signale im ei­
gent lichen Sinne, regeln aber das Verhalten 
an (vornehmlich Haupt-)Signalen. Sie sind 
deshalb in den offiziellen Signalbüchern auf­
geführt, haben allerdings keine besonderen 
Bezeichnungen . Hier im Buch werden sie je-



doch mit Nummern bezeichnet, um sie ggf. 
leichter unterscheiden zu können. 

Im Gesamtbereich der DB AG gibt es acht 
verschiedene Mastschilder (siehe Tafel auf 
Seite 27). Zwei davon sind speziell für Ks­
Signale vorgesehen und gelten im Gesamt­
bereich der DB AG mit gleichem Befehls­
Sinn. Einige Mastschilder zeigen an, daß das 
Haupt-Signal gleichzeitig eine Vorsignal­
Funktion hat. 

Mastschild 1a: weiß-rot-weiß; 
Mastschild 1 b : mit der Spitze nach oben 
weisendes rotes Dreieck auf weißem Grund 
(nur Ks-Signale !) ; 
Mastschild 1c: rot (nur bei Sv-Signalen in 
Berlin); 
An einem Haupt-Signal mit M astschild 1 a/b, 
das Halt zeigt oder gestört ist, darf nur auf 
Ersatzsignal (Zs1), Vorsichtsignal (Zs7/DB, 
Zs11 /DR) oder Falschfahrt-Auftragssignal 
bzw. Linksfahrt-Ersatzsignal (Zs8) vorbeige­
fahren werden, Rangierfahrten nur auf 
mündlichen Auftrag des zuständigen Wär­
ters (DR und S-Bahn Berlin: nur wenn M­
Tafel Zs2/DR vorhanden) . 

Mastschild 2: weiß-gelb-weiß-gelb-weiß; 
An Haupt-Signalen (mit Mastschild 2), das 
gestört ist oder Halt zeigt, dürfen Züge nach 
dem Anhalten vor dem Signal auf Sicht wei­
terfahren, wenn eine Verständigung mit 
dem Fahrdienstleiter nicht möglich ist. 
DR: Hauptsignale mit diesem Mastschild ha­
ben zugleich Vorsignal-Funktion . 

Mastschild 3: weiß-schwarz-weiß-schwarz­
weiß (nur DR!); 
An Haupt-Signalen (mit Mastschild 3), das 
gestört ist oder Halt zeigt, dürfen Züge nach 
dem Anhalten vor dem Signal ohne Zustim­
mung auf Sicht weiterfahren. 

Mastschild 4: weißer Grund mit zwei über­
einander angeordneten schwarzen Punkten 
(nur DR!); 
An einem mit Mastschild 4 gekennzeichne­
ten Signal ( = Sperrsignal) dürfen Züge nur 
auf schriftlichen Befehl des Fahrdienstleiters 
vorbeifahren; ein Sperrsignal mit Signalbild 
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Ra12/DR ~ Sh1 /DB hat jedoch für Züge 
keine Bedeutung. 

Mastschild 5: mit der Spitze nach unten 
weisendes gelbes Dreieck (nur Ks-Signale!) ; 
ein mit Mastschild 5 gekennzeichnetes 
Hauptsignal hat gleichzeitig Vorsignal-Funk­
tion. Bei gleichzeitiger Anwendung von 
Mastschild 1 b und 5 wird 1 b über 5 ange­
bracht. (Das Schild 5 hat in der Regel wirk­
lich die körperlich dreieckige Form.) 

Mastschild 6: orangefarben, weiß schrägge­
streift; Kennzeichnung der Überwachungs­
signale So18/DR (für Rückfall-Weichen). 

Zusatz-Signale (Zs) 
In dieser Gruppe haben sich zwischen DB 
AG, DB und DR doch erhebliche Unterschie­
de herausgebildet, weniger hinsichtlich der 
Signal-Informationen und -Bilder, sondern 
mehr bei den Kurzbezeichnungen, z. T. so­
gar in der Zuordnung zu den verschiedenen 
Signalgruppen (z.B. Zs2, Zs3, Zs4). Das liest 
sich teilweise recht verwirrend, zumal ein 
konsequentes Vorgehen beim Zusammen­
führen der DB- und DR-Systeme (wie auch 
bei anderen Signal-Gruppen) nicht ersicht­
lich ist! Außerdem sind bei DB und DR wei­
tere Signale gegenüber der früheren DRG 
hinzugekommen. - Generell gilt aber nach 
wie vor : Zusatzsignale ersetzen einen 
schriftlichen Befehl (Zusatz DB : zur Vorbei­
fahrt an Hauptsignalen) oder ergänzen die 
durch Signale erteilten Fahraufträge. - Die 
Zs-Signale von DB und DR sind auf der Tafel 
Seite 29 dargestellt. 

Zs1 Ersatz-Signal : 
Am Signal HpO oder am gestörten (erlosche­
nen) Licht-Hauptsignal ohne schriftlichen 
Befehl weiterfahren . 
DB AG: in der Regel wie DB, bei Ks-System 
ein weißes Blinklicht. 
DB: drei weiße Lichter in Form eines A; 
DR: ein weißes Blinklicht, max. 40 km/h; 
außerdem bei DR : 
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Zs1 H Hand-Ersatzsignal (nur DR) : 
ein vom Fahrdienstleiter oder Wärter-Posten 
hin und her geschwenktes grünes Licht; 
gleiche Bedeutung wie Zs1. 

Zs2 DB AG / DB: Richtungs-Anzeiger: 
Die Fahrstraße führt in die angezeigte Rich­
tung. (Der Kennbuchstabe ist meist der An­
fangsbuchstabe des nächsten Knotenbahn­
hofes bzw. eine örtlich festgelegte Zielanga­
be.) - Der Richtungsanzeiger Zs2 ist auf DR­
Gebiet Zs4! 

Zs2v DB AG/ DB: 
Richtungs-Voranzeiger : 
Das Signal Zs2 ist zu erwarten. 

Zs2 DR : M-Tafel (am Hauptsignal-Mast): 
Am Halt-zeigenden Hauptsignal auf mündli­
chen oder fernmündlichen Auftrag des Fahr­
dienstleiters vorbeifahren (max. 40 km/h). 
DB AG / DB: Für die M-Tafel gibt es keine 
besondere Signalbezeichnung (siehe HpO). 

Zs3 Geschwindigkeits-Anzeiger: 
Die durch die Kennziffer (x10) angezeigte 
Geschwindigkeit darf vom Signal ab im 
anschließenden Weichenbereich nicht über­
schritten werden. 

DR: Mit Zs3 wurde früher bei der DR eine 
Rautentafel bezeichnet (jetzt Zs103; 
Abb. 2.10 Seite 23): HpO gilt nicht für Ran­
gierfahrten. Das ist eine ganz andere Bedeu­
tung als bei der DB : Die Rautentafel ist dort 
ein Bahnübergangs-Signal (Bü2). Das DR­
Zs3 bzw. Zs103 hat aber sechs Rauten 
gegenüber nur vier beim Bü2 der DB/ DB 
AG, ansonsten aber etwa gleiches Aussehen, 
steht aber nicht allein, sondern ist am M ast 
des Hauptsignales angebracht. - Das jet zige 
Signal Zs3 (auch auf DR-Gebiet !) entspricht 
den früheren DR-Signalen Zs5 bzw. Zs105. 

DB AG/DB: Zs3 mit der Ziffer 3 (30 km/h; 
meist in Verbindung mit Hp2) zeigt im übri­
gen an, daß die Einfahrt in ein Stumpfgleis 
erfolgt oder daß kein ausreichender Durch­
rutschweg vorhanden ist. 

Zs3v Geschwindigkeits-Voranzeiger: 
Das Signal Zs3 ist zu erwarten . 

Zs4 Beschleunigungs-Anzeiger (K-Scheibe) : 
Bis zum nächsten Bahnhof, Blockstelle usw . 
ist die kürzeste Fahrzeit anzustreben. 
DR: DB-Zs4 entspricht dem DR-Signal Zp10. 
M it Zs4 ist auf DR-Gebiet der Richtungsan­
zeiger (DB: Zs2) benannt. 

Zs5 Verzögerungs-Anzeiger (L-Scheibe): 
Bis zum nächsten Bahnhof, Blockstelle usw. 
ist die Geschwindigkeit um ca. 1 / 3 zu ver­
mindern. 
DR: DB-Zs5 entspricht dem DR-Signal Zp11 . 
Die Kurzbezeichnung „ Zs5" ist jetzt auf DR­
Gebiet nicht mehr belegt. Zum früheren Zs5 
siehe Zs3 bzw. Zs105. 

Zs6 DB AG / DB: 
Gleiswechsel-Anzeiger: 
Fahrweg führt in das benachbarte durchge­
hende Hauptgleis der freien Strecke (Ge­
gengleis ; signalmäßiger Gleiswechselbe­
trieb). Signalbild zeigt an, ob von rechts 
nach links oder umgekehrt gewechselt wird . 
- Der Gleiswechsel-Anzeiger DB-Zs6 ent­
spricht im Prinzip dem Linksfahrt-Auftrags­
Signal DR-Zs7. 

Zs6 DR: Stumpfgleis- und Frühhalt-Anzei­
ger, jetzt Zs106; nur in Verbindung mit HpO; 
entspricht vom Befehlssinn her DB-Zs3 (mit 
Ziffer 3), hat aber selbst keine Kennziffer. 
Als Lichtsignal (im derzeitigen DR-Signal­
buch nicht mehr enthalten) hatte es laut [1] 
zwei gelbleuchtende Lichtstreifen senkrecht 
nebeneinander (siehe Tafel auf Seite 29). 

Zs7 DB AG / DB: Vorsicht-Signal: 
An HpO oder am gestörten Licht-Haupt­
Signal ohne schriftlichen Befehl auf Sicht mit 
max. 40 km/ h bis zum nächsten Hauptsignal 
weiterfahren. 

Zs7 DR: Linksfahrt-Auftrags-Signal : 
Fahrt auf linkem Streckengleis (bis zum 
nächsten Bahnhof bzw. zur nächsten Ab­
zweigstelle . - (In [1] ebenfalls als Gleiswech­
sel-Anzeiger bezeichnet , mit Funktion w ie 
bei DB-Zs6.) 

Zs8 DB AG / DB: Falschfahrt-Auftrags-Si­
gnal: Auftrag, das „falsche" Gleis im si­
gnalisierten Falschfahrt-Betrieb zu befahren. 
Zs8 zeigt außerdem an, daß an HpO oder 



am gestörten Licht-Hauptsignal auf Sicht bis 
zum Haupt- oder Sperr-Signal am falschen 
Gleis bzw. bis zum nächsten Block- oder Ein­
fahrt-Signal weitergefahren werden darf. 

Zs8 DR: Linksfahrt-Ersatzsignal: 
An HpO oder am gestörten Licht-Hauptsi­
gnal vorbeifahren und Fahrt auf linkem 
Streckengleis mit max. 40 km/h (im an­
schließenden Weichenbereich) bis höchstens 
zum nächsten Bahnhof usw. - In [1] wie bei 
DB als Falschfahrt-Auftragssignal bezeich­
net, mit etwa gleichem Befehlssinn wie DB. 

Zs9 DR: Bahnübergangstafel : 
Nach dem zulässigen Vorbeifahren an HpO 
oder am gestörten Licht-Hauptsignal ist vor 
dem Bahnübergang anzuhalten; Weiterfahrt 
nach dessen Sicherung. 
Zs9-DR wird nur bei Hauptsignalen ange­
wendet, die mit der Bahnübergangs-Siche­
rung (z. B. Schranken, Blinklicht) gekoppelt 
sind. - Auf DR-Gebiet ist Zs9 eine Tafel am 
Hauptsignal-Mast. Bei der DB AG/DB ent­
spricht Zs9-DR etwa BüO. - In [1] ist Zs9 als 
Wegübergangstafel (WÜ-Tafel) bezeichnet: 
nur für Blocksignale des automatischen 
Streckenblocks, sofern als Deckungssignal 
für zugbediente Wegübergangs-Sicherungs­
anlage verwendet. 

Zs10 DB AG / DB: Endesignal: 
Ende einer Geschwindigkeits-Beschränkung. 
Zs10 zeigt an , daß eine mit Hp2 oder 
Zs3 vorgeschriebene Geschwindigkeits­
Beschränkung bereits vor dem Ende des 
Weichenbereiches aufgehoben ist, d. h. ab 
Zs10. - Zs10 wurde auf DB-Gebiet ab 1991 
versuchsweise eingeführt, soll aber voraus­
sichtlich wieder entfallen. 
DR: Im DR-Signalbuch nicht enthalten. 

Zs11 DR: Vorsicht-Signal : 
Gleichbedeutend mit DB-Zs7! 

Zs101 DR: Ersatzsignal: 
Signal-Kurzbezeichnung, wenn auf DR-Ge­
biet ein Ersatzsignal Zs1 nach DB-Art (drei 
weiße Lichter in Form eines A) aufgestellt 
wird , im Unterschied zum Blinklicht DR-Zs1 . 
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Zs103 DR: Rautentafel : 
Das Halt-zeigende Hauptsignal gilt nicht für 
Rangierfahrten . Siehe Text zu Zs3 . 

Zs105 DR: Geschwindigkeitsanzeiger: 
Jetzt nur Lichtsignal! War früher mit Zs5 be­
zeichnet. Entspricht DB-Zs3 , hat aber - wie 
auch das frühere DR-Zs5-Formsignal - gelbe 
Kennzahlen anstelle der weißen bei DB. 

Zs106 DR: Stumpfgleis- und Frühhalt-An­
zeiger: siehe Zs6-DR. 

Schutzsignale/ 
Schutzhaltsignale (Sh), 
Gleissperrsignale (Gsp/Lsp) 
Auch bei dieser Signal-Gruppe gibt es wie­
der Unterschiede zwischen DB AG/DB und 
DR. (Siehe auch Vorbemerkungen bei den 
Zusatzsignalen.) Schon bei der Gruppen-Zu­
ordnung geht es wieder durcheinander, vor 
allem weil seinerzeit bei DR und DB zumin­
dest ein Teil der in diesem Abschnitt zu be­
sprechenden Signale in neue (gegenüber 
DRG) und verschiedene Signalgruppen (DB: 
nur Sh, DR: Sh, Gsp und Lsp) eingeordnet 
wurden. Bei den einzelnen Signalen w ird 
darauf eingegangen ; Ausgangspunkt ist 
aber die DB-Sh-Gruppe, weil in dieser auch 

Abb. 2.10: 
Die DR-Rautentafel 
Zs103 am Mast ei­
nes Hauptsignals: 
HpO gilt nicht für 
Rangierfahrten. 
Davor DR-Lf4 für 
Geschwindigkeits­
beschränkung auf 
30 km/ h. Das ganze 
befindet sich 
offensichtlich an 
einer Baustelle, 
entweder noch 
ohne Gleise oder 
links vom Gleis. 
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alle Signale der DR-Gsp/Lsp-Gruppen 
(Gleissperr-Signale) enthalten sind. - Die 
Signale sind auf der Tafel Seite 31 darge­
stellt. 

Also Sh-Signale : Hier geht es allerdings 
schon mit der Bezeichnung dieser Signal­
gruppe los: Bei der DB AG/DB heißen sie 
Schutzsignale, bei der ehern. DR Schutzha/t­
signale. Und auch die grundsätzliche Aufga­
benstellung lautet unterschiedlich : 
DB AG/DB: Schutzsignale dienen dazu, ein 
Gleis abzuriegeln, den Auftrag zum Halten 
zu erteilen, oder die Aufhebung eines Fahr­
verbotes anzuzeigen. Schutzsignale gelten 
für Zug- und Rangierfahrten. 
DR: Schutzhaltsignale dienen dazu, ein Gleis 
abzuriegeln oder gebieten sofortiges Anhal­
ten zur Abwendung einer Gefahr. In [1] lau­
tet der Text noch etwas anders: .. . abzurie­
geln oder zur Herstellung eines Haltsignals 
für Züge, Rangierfahrten und Kleinwagen im 
Gefahrfall. 

Die DB-Signale ShO und Sh1 können Form­
oder Lichtsignale sein, die DR-Gsp sind 
grundsätzlich Formsignale, DR-Lsp sind 
Lichtsignale. Die Verwendung ist bei DB und 
DR etwa gleich : Sperrsignal, Zugdeckungs­
signal am Bahnsteig, Brückendeckungs­
signal, Gleissperrensignal, Abschlußsignal 
von Nebengleisen (Stumpfgleis-Abschluß), 
Drehscheiben, Schiebebühnen und Gleis­
waagen. Die Signale stehen grundsätzlich 
direkt rechts neben dem Gleis; zulässige 
Ausnahmen : die vier letzten Anwendungen . 

ShO Halt ! Fahrverbot! 
DR: GspO bzw. LspO. DR-ShO gibt es nicht. 

Bei Gleiswaagen und Drehscheiben : diese 
dürfen nicht befahren werden. Bei Gleissper­
ren : Gleissperre ist aufgelegt. 

Sh1 Fahrverbot aufgehoben 
DR: Gsp1/Ra12 (Lsp1 im DR-SB nicht vor­
handen! Ra 12 ist das entsprechende Licht­
signal). 
DR-Sh1 entspricht DB-Sh3 (Kreissignal)! 

In Verbindung mit HpO zeigt Sh1 
(DR :Gsp1/Ra12) an, daß das Haltegebot für 

Rangierfahrten aufgehoben ist. Als Lichtsi­
gnal in Verbindung mit dem Wartezeichen 
Ra11: Auftrag des Wärters zur Rangierfahrt. 
Als Sperrsignal gilt ein Formsignal-Sh1 (DB) 
nur dann als Fahrauftrag des Wärters, wenn 
es am Mast durch eine auf der Spitze ste­
hende, quadratische weiße Scheibe mit 
schwarzem Rand gekennzeichnet ist. - Bei 
der DB bedeutet Sh1 als Gleissperren-Signal 
auch, daß die Gleissperre nicht aufgelegt ist 
(auch wenn es im DB-Signalbuch im Gegen­
satz zu ShO nicht besonders vermerkt ist). 
Bei der DR gibt es für die nicht aufgelegte 
Gleissperre ein besonderes Signal : 

Gsp2 DR: Gleissperre ist abgelegt. 
Gilt nicht als Fahrauftrag oder Zustimmung 
des W ärters bzw. Rangierleiters ! Das Signal­
bild ist ähnlich Sh1 /Gsp1: mit senkrechtem 
Balken . 

Sh2 Schutzhalt: 
Das Signal Sh2 wird verwendet als Wärter­
Haltscheibe und Wasserkran-Nachtsignal, 
bei DB AG und DB auch noch als Abschluß 
eines Einfahrt-Stumpfgleises (Kapitel 9) und 
als Brücken-Deckungssignal (Kapitel 5). 

Sh3 DR: Haltvorscheibe; 
Halt scheibe erwarten . 

Die Haltvorscheibe DR-Sh3 kündigt ein Sh2 
an und steht im Bremsweg-Abstand vor die­
sem. DR-Sh3 darf aber auch bei Bauarbeiten 
anstelle eines fehlenden oder ungültigen 
Vorsignals verwendet werden; es sieht auch 
wie die Scheibe eines Form-Vorsignals aus; 
bei Nacht: ein gelbes Licht. 

Soweit die Sh-Signale, die für die Modell­
bahn Anwendung finden könnten. - Die fol­
genden Sh-Signale werden nur der Informa­
tion halber und wegen der Unterschiede 
zwischen DB AG, DB und DR bzw. daraus 
folgernder Verwechslungsgefahr kurz erläu­
tert. 

Sh3 DB AG/ DB: Kreissignal; Sofort halten! 
DR: Sh1 
DB-Sh3/DR-Sh1 ist mehr oder weniger ein 
Handsignal für den Gefahrfall, wenn ein 
Zug, eine Rangierabteilung usw. sofort zum 

weiter auf Seite 33 



HpO Hp1 

VrO 

HpO Hp1 Hp2 VrO 
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Hp2 

Vr2 

Vr1 

Form-Hauptsignale 
und Form-Vorsigna­
le. Die Lichtzeichen 
sind in der Regel 
tagsüber nicht vor­
handen. - Bei HpO 
(links außen) ist die 
M- Tafel (siehe S. 29) 
eingezeichnet. 

Licht-Hauptsignale 
und Licht-Vorsigna­
le im HI V-System. 
Bei VrO ist das Zu­
satzlicht für ver­
kürzten Bremsweg­
Abstand eingezeich­
net. - Die Signal­
bilder entsprechen 
in etwa auch den 
Signalbildern der 
Lichtsignale aus 
der Zeit vor 1945. 

Vr2 
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SvO Sv1 Sv2 Sv3 Sv4 Sv5 Sv6 

HL1 HL2 HL3a HL3b HL4 HL5 HL6a HL6b HL7 

HL8 HL9a HL9b HL 10 HL11 HL12a HL12b HL13/Hp0 +Zs1 



A B C 

Die Bildteile A bis D zeigen die ;eweiligen Ks­
Signale mit „ voller Beleuchtung" zur Verdeutli­
chung der ;eweils möglichen Signal-Lichter. In 
der Praxis darf solch ein „ Lichterbaum" selbstver­
ständlich nicht vorkommen! Die konstruktive 
Ausführung der Ks-Signale ist unterschiedlich, 
;e nach erforderlicher Ausstattung. 

A: Vorsignal, alleinstehend, mit Zs3v. 

8: Vorsigna/-Wiederholer. 

C: Hauptsignal, alleinstehend. 

Linke Seite oben: Signalbilder der Licht-Haupt­
und Vorsignal-Verbindungen (Sv), wie sie bei den 
S-Bahnen in Berlin und Hamburg verwendet 
werden. - Der weiße ?feil bei Sv1 kennzeichnet 
einen verkürzten Vorsignal- bzw. Bremsweg­
abstand. 

Linke Seite unten: Die 17 verschiedenen Signal­
bilder des HL-Systems. Untere Reihe ganz rechts: 
HL 13 bzw. HpO mit Zs1-Blinklicht (Ersatzsignal) 
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___ Zs3 

D 

Kennlicht 
Hauptlicht 

Sh1/Zs1 

1a 1b 1c 2 

D: Val/ausgerüstetes Mehrabschnitts-Signal. 

F 

3 

E: Ks1 = Fahrt mit Vorankündigung einer Ge­
schwindigkeits-Begrenzung auf 80 km/h und 
Fahrtrichtungsanzeige nach „F". Mastschild aus 
örtlichen Gründen neben dem Signalschirm. 
F: Ks2 = Halt erwarten, Geschwindigkeit auf 
100 km/ h vermindern. 
G: Halt. 

Zu den Mastschi/dem 1-6: siehe Kapitel 2, 
Abschnitt „Mastschi/der" (Seite 20). 

Abb. 2.7: Ks-Signal im Raum Berlin mit Ge­
schwindigkeits-Anzeiger (ganz oben), Geschwin­
digkeits-Voranzeiger (unter dem Signalschirm) 
und darunter Richtungsanzeiger; am Mast die 
neuen Mastschi/der, hier mit der Bedeutung, daß 
das Signal als Haupt- und Vorsignal gilt. 

4 5 6 
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Zs3 Zs3v 
Zs1 Zs2 Zs2v Lichtsignale 

@ 
Zs2-DR 

~ 
ehern. 
DRG 

Zs6/106 
DR 

Zs6 f. KS 
DR 

Zs7 

Zs7 
DR 

Zs8 

Zs8 
DR 

Zusammenstellung aller Zs-Signale. Die für Ks-Signale bzw. nur auf dem Gebiet der ehemaligen DR 
gültigen Signale sind entsprechend gekennzeichnet. - Die M-Tafel (Zs2-DR) kommt auch bei der DB 
vor, hat aber keine eigene Kurzbezeichnung. Links unten die frühere H-Tafel: auf Handzeichen an 
HpO vorbeifahren. 

Linke Seite oben: Signalbilder der HI V- und 
HL-Systeme im Vergleich zu den entsprechenden 
Signalbildern des KS-Systems. - Die Dreiecke 
stellen symbolisch die Geschwindigkeits-Anzeiger 
dar: Zs3 (Spitze nach oben) bzw. Zs3v (Spitze 
nach unten). Grafik nach DB AG- Vorlage. 

Abb. 2.8: Linke Seite unten links: Ks-Signale an 
einem Signal-Ausleger; die Mastschi/der sind hier 
neben dem Signalschirm angeordnet. 

Abb. 2.9: Linke Seite unten rechts: Ks-Signal im 
Berliner-S-Bahn- Verkehr (offensichtlich noch 
Baustelle): M astschi/der neben dem Signalschirm. 
an dem auch noch eine M -Tafel angebracht ist! 
Unter dem Signalschirm: Geschwindigkeits- Vor­
anzeiger. 

Zs10 

Zs9 
DR 
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So1 
DR 

806/106 
DR 

So10 
DR 

So14 
DR So16 - DR 

So17 
DR 

Für das Gebiet der ehem. DR gelten eine Reihe 
Signale, die es so für das DB-Gebiet nicht gibt bzw. 
nicht gegeben hat. Sie würden in die DB-Kategorie 
Nebensignale gehören, wurden aber bei der DR als 
,, sonstige Signale" (So . .) bezeichnet. 

Zu den Seiten 96/97: Langenzenn, jedoch am anderen Ortsausgang; Bü­
Signalwiederholer und Bü-Ankünde- bzw. Bü-Kennzeichen -Tafeln, hier 
jedoch alleinstehend ohne Rautentafel. 

So19 - DR 

So18 - DR 

1 ä 
C 1 

So20 - DR 



ShO 

BüO 

a 

Bü2 

~ 2 

b 

Sh1 

Bü 
Bü 

Bü 
134,2 

C 

Sh2 

Bü 
134,2 

Bü 
134,5 

e f 
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0 
richtig 
Gsp2 

rp 
Ra11 +Sh1 Sh3 - DR 

GspO 
DR 

a b 

Bü3 

Die Sh-Signale und 
Ra11. Sh1 ist auf 
dem Gebiet der 
ehern. DR mit Gsp1 
bezeichnet, als 
Lichtsignal mit 
Lsp1, und Licht-ShO 
als LspO! 

Signale für tech­
nisch gesicherte 
Bahnübergänge. 
Bü100 und 80101: 
ältere Bauart 
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A 
Lf5 Lf6 

Lf2 Lf3 Lf4 

3 
5 

Lf7 Lf1 /2 DR Lf5 DR 

Die für Langsamfahr-Strecken verwendeten 
Signale. Bei Lf1 in niedriger Bauart müssen die 
Nachtlichter gesondert vor dem Signal aufgestellt 
werden. 

···~ EL 1 

ELS 

EL2 EL3 EL4 

EL6 EL? 

Signale für den Betrieb von Elloks. EU gilt nur 
auf DR-Gebiet. 

~~~ II 
Zp6 Zp8 0 0 

Zp7 ~ ~ 
Zp9 

Zp8 DR Zp9 DR 

Oben: Die für 
die Abferti­
gung der Züge 
am Bahnsteig 
erforderlichen 
Signale 

HL-Signal mit 
,, voller Be­
stückung"; 
unter dem 
Signalschirm 
(mit Licht­
streifen-Zu­
satz) noch ein 
Zp9-DR 



Halten gebracht werden müssen: rot-weiße 
Signalflagge oder irgendeinen Gegenstand 
(Nachts: beleuchtet, möglichst rote Laterne) 
oder den Arm im Kreis schwingen; ggf. zu­
sätzlich Sh4 und Sh5 anwenden. 

Sh4 Knallsignal: Sofort halten! 
Nur DB! Im Signalbuch von DR und DB AG 
nicht (mehr) vorhanden, aber in [1 J für DR 
noch aufgeführt! - Gefahrensignal, wenn 
Verständigung oder Signalisierung auf ande­
re Weise nicht möglich ist: Drei auf der 
Schiene im Abstand von mind. 30 m befe­
stigte Knallkörper, die vom Zug beim Dar­
überfahren ausgelöst werden. 

Sh5 Horn- und Pfeifsignal : Sofort an­
halten ! 
Akustisches Gefahrensignal, wenn Verstän­
digung oder Signalisierung auf andere Weise 
nicht möglich ist: Mehrmals nacheinander 
drei kurze Töne mit Pfeife oder Horn. Gilt 
für DB AG, DB und DR. 

Rangiersignale (Ra) 
Unter diesem Begriff sind in diesem Buch die 
Signale zusammengefaßt, die bei ihrer Kurz­
bezeichnung mit Ra .. beginnen. Sie dienen 
dazu, Rangierabteilungen (d. h. Lok plus zu 
rangierende Wagen oder Lok allein) den 
Auftrag zur Ausführung einer Rangierbewe­
gung zu erteilen sowie Zügen und Rangier­
abteilungen bestimmte Hinweise zu geben. 
Dazu gehören Rangiersignale, Abdrücksi­
gnale und „sonstige Signale für den Ran­
gierdienst" . 

Rangiersignale (Ra 1 . . . Ra5) sind akustische 
bzw. optische, d. h. von Hand gegebene 
Signale, und damit für die Modellbahn nicht 
erforderlich . 

Abdrücksignale (Ra6 . . . Ra9; Tafel Seite 34 
und Abb. 8.14 bis 8.16) dienen der Verstän­
digung - insbesondere des Triebfahrzeug­
Personals - beim Rangierbetrieb am Ablauf­
berg. Sie stehen in der Regel an dessen 
Scheitelpunkt neben dem (ansteigenden) 
Berggleis. 
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Ra6 Halt! Abdrücken verboten! 
Ra? langsam abdrücken 
Ra8 Mäßig schnell abdrücken 
Ra9 Zurückziehen: die Rangierabteilung 

soll entgegen der Ablaufrichtung 
vom Ablaufberg wegfahren. 

,, Sonstige Signale für den Rangierdienst" -
Hinter dieser DB AG-amtlichen Bezeichnung 
verbirgt sich der Rest der Ra .. -Signale, u. a. 
auch zwei aus der DR-Gruppe So (Sonstige 
Signale). 

Ra10 Rangierhalttafel: 
über die Tafel (mit Aufschrift „ Halt für Ran­
gierfahrten " ) hinaus darf nicht rangiert wer­
den (Tafel Seite 34 und Abb. 8.1 ). 
DB AG/ DB: Die Tafel steht bei DB AG/DB 
in der Regel links neben dem Gleis. 

DR: Die Tafel steht in der Regel rechts vom 
Gleis! Die genannte Aufschrift „darf" bis auf 
weiteres vorhanden sein. 

Ra11 08 AG / DB: Wartezeichen 
Auftrag des Wärters zur Rangierfahrt ab­
warten. 

Abb. 2. 11: 
Wasserkran (für 
Dampf/ok-Betr ieb) 
mit Sh1/Sh2-
Laterne auf 
dem Ausleger 
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Ra6-Ra9 sind die 
Lichtsignale für den 
Betrieb am Ablauf­
berg. - Ab Ra10 ist 
die Strecke für Ran­
gierfahrten gesperrt. 

DR: Rangierhaltsignal; 
Halt für Rangierabteilungen 

Der Befehlssinn dieses Signals (Tafel auf Sei­
te 31 und Abb. 8.11 und 8.12) ist bei DB 
und DR trotz der unterschiedlichen Benen­
nungen praktisch gleich. Der Auftrag zur 
Rangierfahrt wird vom Wärter akustisch/op­
tisch (Ra1, Ra2), mündlich oder durch Licht­
signal DB-Sh1 bzw. DR-Ra12 erteilt. -

DR: Es gibt es für Ra11 zwei Ausführungen : 
Ra11a - gelbes W mit schwarzem Rand; 
wird nur in Verbindung mit DR-Ra12 ange­
wendet; 
Ra11b - weißes W mit schwarzem Rand; 
wird alleinstehend und stets ohne DR-Ra12 
angewendet. An Drehscheiben und Schiebe­
bühnen zeigt Ra11 b an, daß diese von Fahr­
zeugen erst nach Wärterauftrag befahren 
oder verlassen werden dürfen; damit ent­
spricht es etwa dem DB-ShO. 

Ra12 DB AG / DB: Grenzzeichen : 
Grenze, bis zu der bei zusammenlaufenden 
Gleisen das Gleis besetzt werden darf (rot­
weißer Pflock). Entspricht DR-So12! 

In Abbildung 2.12 ist ein solches Grenzzei­
chen zu sehen, in Abbildung 2.15 sogar in 
,, hoher" Ausführung wegen der dort zu er­
wartenden hohen Schneelage. 

Ra12 DR: Rangierfahrtsignal 
Rangierfahrt erlaubt; Signalbild wie DB-Sh1 ! 

Ra13 Isolierzeichen; 
Kennzeichnung der Grenze der Gleisisolie­
rung (Abb. 2.13); entspricht DR-So11 . 

• • 
Ra6 

• • • 

Ra? 

Das Isolierzeichen gibt an, wie weit ein Gleis 
freizuhalten ist, damit das Umstellen von 
Weichen und Signalen nicht verhindert wird 
(bei Stellwerk-Systemen mit elektrischer 
Gleisbesetzt-Überwachung usw.). Der Pfeil 
weist auf das zugehörige Gleis. 

Signale für Bahnübergänge 
In der Bü-Gruppe sind bei der DB AG jetzt 
alle Signale zusammengefaßt, die sich auf 
die Sicherung von Bahnübergängen bezie­
hen, soweit sie den Eisenbahnbetrieb betref­
fen (also nicht die Straßen-Signale). Aus 
dem DB-Fundus sind das die Läute- und 
Pfeiftafeln (L.., P .. ) sowie einige Nebensi­
gnale (Ne .. ), aus dem DR-Fundus die Pfeif­
tafeln (Pf .. ) und einige „sonstige" Signale 
(So .. ). - Die Bü-Sign·ale der DB AG und DB 
sind auf den Tafeln auf Seite 31 dargestellt, 
die DR-Signale auf der Tafel Seite 30; weite­
re Abbildungen in Kapitel 7. 

Die Signale BüO . . . Bü3 (DR: So14 ... So16) 
stehen vor Bahnübergängen, die für den 
Straßenverkehr mit Blinklichtern oder Licht­
zeichen (mit oder ohne Halbschranken) aus­
gerüstet sind; die Signale Bü4 und Bü5 (DR: 
Pf1 und Pf2) vor Bahnübergängen ohne 
technische Sicherung (siehe Tafel S. 37). 

BüO Halt vor dem Bahnübergang! 
Weiterfahrt nach Sicherung 
DR: Entspricht So16b ! 

Bü1 Der Bahnübergang darf befahren wer­
den. 
DR: Entspricht So16a! 

Ra8 Ra9 Ra10 



Die Überwachungs-Signale Bü0/ Bü1 wur­
den bei der DB früher als Ne1 Oa/b bzw. BüO 
(Blinklicht-ü berwachungssignal) bezeichnet. 
Im Unterschied zu Bü0/Bü1 hat das DR­
So16a/ b (Überwachungssignal) zwei gelbe 
Lichter bzw. rückstrahlende Scheiben statt 
einer gelben Scheibe. - Die Signale stehen in 
der Regel im Bremswegabstand vor dem 
Bahnübergang rechts vom Gleis (DR: etwas 
abweichend , aber im Prinzip gleiche Wir­
kung). Bei Nichtbundeseigenen Eisenbahnen 
(NE) bzw. Nebenbahnen auf DR-Gebiet 
kann der Abstand ggf . bis auf 50 m verrin ­
gert werden; das Überwachungssignal muß 
dann aber vom Bü3 /So15 aus sichtbar sein! 
Wenn sich Bü0 /So16b beim Passieren von 
Bü3 /So15 nicht auf Bü1 /So16a ändert 
(Straßen-Blinklicht-Anlage nicht in Betrieb 
bzw. gestört!), dann hat der Zug vor dem 
Bahnübergang anzuhalten und darf erst 
dann mit Schrittgeschwindigkeit weiterfah­
ren, wenn der Übergang bewacht is_t und 
das Achtung-Signal Zp1 (Pfeife/ Horn) gege­
ben wurde. Ist der Zug mit dem Triebfahr-
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zeugführer allein besetzt, darf der Übergang 
nach dem Anhalten und Zp1 vorsichtig mit 
Schrittgeschwindigkeit befahren werden. 

DB AG/ DB: Ist der Abstand zum Bahnüber­
gang um mehr als 5 Prozent kürzer als der 
Bremsweg, so ist d ies am Überwachungssi­
gnal durch ein rückstrahlendes, auf der Spit­
ze stehendes weißes Dreieck mit schwarzem 
Rand gekennzeichnet. - Bei ungünstigen 
Sicht- und Streckenverhältnissen kann das 
Überwachungssignal wiederholt werden. 
Der Signalwiederholer ist dann am Mast 
durch eine weiß umrandete schwarze qua­
dratische Tafel mit runder, rückstrahlender 
weißer Scheibe gekennzeichnet (Abb. S. 30). 

DR: Folgen auf ein Signal So16a/b mehrere 
Bahnübergänge, dann sind (falls nicht Bü­
Ankünde- und Bü-Kennzeichen-Tafeln vor­
handen sind; siehe Seite 36) zwei M ast ­
Schilder nebeneinander angebracht. Die 
Verhaltensregeln gelten dann für die am zu­
gehörigen So15 angegebene Anzahl der 
Bahnübergänge. 

Abb. 2.12 (l inks): 
Grenzzeichen Ra12 
(rot-weißer Pflock): 
bis hierher darf das 
linke und/oder 
rechte Gleis besetzt 
werden. 

Abb. 2.13 (rechts): 
Isolierzeichen Ra 13 
(blauer ?feil auf 
weißem Grund): 
weist auf Trennstel­
len der elektrischen 
Gleisbesetzt-Über­
wachung hin. 
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Abb. 2. 14: 
Rechts vom Gleis 
die 08-Rautentafel 
Bü2: ein Überwa ­
chungssignal für 
Bahnübergänge ist 
zu erwarten. 

Bü2 Rautentafel: 
Ein Überwachungssignal ist zu erwarten. 
DB: Früher als Ne11 bezeichnet. 
DR: Entspricht etwa DR-So14 bzw. So15. 

Die Rautentafel Bü2 (Nicht mit der DR-Rau­
tentafel Zs3 /Zs103 verwechseln!) kenn­
zeichnet den Anfang der Einschaltstrecke 
von Straßen-Lichtzeichen (z. B. Blinklichtern) 
mit Überwachungssignal. Es steht doppelt 
soviel Meter vor dem Überwachungssignal 
wie die dort zulässige Geschwindigkeit in 
km/h beträgt. - Ist der Abstand des Über­
wachungssignals zum Bahnübergang um 
mehr als 5 Prozent kürzer als der Bremsweg, 
so befindet sich am bzw. vor dem Bü2 ein 
rückstrahlendes, auf der Spitze stehendes 
weißes Dreieck (siehe Bü2a: Tafel Seite 31). 

Bü3 Merktafel : 
Kennzeichnung des Einschaltpunktes von 
Straßen-Blinklichtern oder -Lichtzeichen mit 
Fernüberwachung. 
DR: Entspricht etwa So14 bzw. So15 

Die Merktafel Bü3 hat etwa die gleiche Auf­
gabe wie Bü2 , wird jedoch bei Anlagen mit 
Fernüberwachung eingesetzt. 

Da die DR-Signale So14 bzw. So15 nicht 
identisch mit Bü2/Bü3 sind, seien hier die 

entsprechenden Erläuterungen eingefügt. 
Beide werden nicht gleichzeitig, sondern nur 
alternativ eingesetzt: 

So14 Merkpfahl: 
DB: früher Ne9 (siehe dort und Bü3b auf 
Tafel Seite 31 ); 
Kennzeichnung des Einschaltpunktes von 
Blinklichtern. 
Der Merkpfahl kennzeichnet den Anfang 
der Schaltstrecke von Bahnübergangs-Siche­
rungsanlagen und steht rechts vom Gleis 
(für die Gegenrichtung - links vom Gleis -
ist es die Ende-Kennzeichnung). 

So15 Warntafel: 
Überwachungssignal beachten . 
Dieses Signal entspricht im wesentl ichen 
Bü3, nur daß es auch bei Anlagen ohne 
Fernüberwachung eingesetzt werden kann. 
Außerdem wird bei diesem Signal im DR­
Signalbuch vom Triebfahrzeugführer ver­
langt zu prüfen, ob das Signal So16a er­
scheint. - Wenn das Signal So16a/b für 
mehrere Bahnübergänge gilt, dann ist bei 
So15 die entsprechende Zahl anstelle des 
oberen Querstreifens angegeben. Letzteres 
gilt aber nicht bei Anwendung der im fol­
genden beschriebenen Bü-Ankünde- bzw. 
Bü-Kennzeichen-Tafeln. 

Bü-Ankünde-Tafel/Bü-Kennzeichen-Tafel 
Im Bereich der Einschaltstrecken (Bü2, Bü3, 
So15; nicht So14!) können zusätzlich Bü­
Ankünde- und Bü-Kennzeichen-Tafeln auf­
gestellt sein. Das sind recht neue „Signale " 
(sogenanntes BüBü-System), die gemeinsam 
bei DB und DR eingeführt wurden, aber kei­
ne eigenen Kurzbezeichnungen haben; auf 
Tafel Seite 31 als Bü2b ... f dargestellt. 

Bü-Ankünde-Tafel: 
Das ist eine gelbe, rückstrahlende Tafel mit 
schwarzem Rand und schwarzer Strecken­
km-Angabe der Lage des Bahnüberganges. 
Sie ist an oder bei Bü2, Bü3 bzw. So15 (Ta­
fel Seite 31 : Bü2b) angebracht und kann 
auch wiederholt werden (dann Kennzeich­
nung wie bei Bü2). - Der Anfang einer ge­
meinsamen Einschaltstrecke für mehrere 
Bahnübergänge wird über der Bü-Ankünde-
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Tafel durch eine zusätzliche Tafel (weiß, 
rückstrahlend) mit schwarzem Rand und 
schwarzer Aufschrift „ Bü / Bü" gekennzeich­
net (Tafel Seite 31: Bü2d). 

Bü-Kennzeichen-Tafel: 
Das ist eine gleichartige Tafel wie die 
Ankünde-Tafel (gleicher Text!), jedoch nicht 
gelb, sondern weiß (Tafel Seite 31: Bü2c). 
Sie ist direkt vor dem Bahnübergang aufge­
stellt. - Innerhalb einer gemeinsamen Ein­
schaltstrecke für mehrere Bahnübergänge ist 
vor jedem zusätzlich zur Bü-Kennzeichen­
Tafel noch eine Bü-Ankünde-Tafel aufge­
stellt (Bü2e), jedoch jeweils mit .. der 
Strecken-km-Angabe des nächsten Uber­
ganges. Am letzten Bahnübergang dieser 
gemeinsamen Strecke befindet sich . dann 
aber nur die zugehörige Bü-Kennze1chen­
Tafel (Bü2f), die damit auch gleich das Ende 
dieser „sammel"-Strecke kennzeichnet. 

Bü4 Pfeiftafel 
Etwa drei Sekunden lang pfeifen 
DR: Entspricht etwa Pf2 bzw. Pf1 
Vor Bahnübergängen stehen in der Regel 
zwei Signale (im Abstand), d. h. es muß 
zweimal gepfiffen werden, einmal direkt vor 
dem Übergang. Vor Bahnübergängen nur 
für Fußgänger bzw. vor Privatwegen ohne 
öffentlichen Verkehr steht nur eine Pfeiftafel 
(Tafel unten). Bü4 kann aber ausnahmswei­
se auch an anderen Gefahrstellen stehen, 
dann aber mindestens 200 m vor dieser; 
dem entspricht dann auch DR-Pf1. 

Bü5 Läutetafel: 
Es ist zu läuten. 
Das Signal kann vor Bahnübergängen ohne 
allgemeinen Kraftfahrzeug-Verkehr stehen. 
Vom Signal ab ist zu läuten bis die Spitze 
des Zuges den Übergang überquert hat. (Bei 
Fahrzeugen ohne Glocke ist entsprechend 
Bü4 zu Pfeifen.) 
Zusatz zu Bü4 und Bü5: 
Wo Züge zwischen Pfeiftafel bzw. Läutetafel 
und Bahnübergang planmäßig halten, sind 
diese Tafeln hinter dem Halteplatz des Zu­
ges wiederholt. Über der vor dem Haltepl~tz 
stehenden Tafel ist dann eine rechteckige 
weiße Tafel mit zwei schwarzen, senkrech­
ten Streifen angebracht (Tafel unten: Bü4); 
diese Pfeif- bzw. Läute-Tafel gilt dann nur 
für Züge, die vor dem Übergang nicht hal­
ten . 

Im Signalbuch (SB) der DB AG sind als künf­
tig wegfallende Signale noch aufgeführt: 
Bü100/Bü101: Diese entsprechen Bü0/Bü1, 
haben aber im Unterschied dazu keine gelbe 
Umrandung am Signalschirm (Tafel Seite 31 
und Abb. 7.13); bei Bü101 blinkt das weiße 
Licht. Falls der Abstand zum Bahnübergang 
um mehr als 5 Prozent kürzer als der Brems­
weg ist, so ist dies bei Bü100 durch ei_n 
weißes Zusatzlicht am linken Rand des Si­
gnalschirmes kenntlich . 

Bü102/Bü103: Entsprechen voll Bü2 bzw. 
Bü3 , nur mit dem Unterschied, daß sie nicht 
rückstrahlend sind. 

L p 
p L LP L p 

DB 
Bü4 Bü5 alt: LP3 LP4 LP5 

Pf2 
DR 

Die verschiedenen 
Pfeif- und Läute-Ta­
feln für Bahnüber­
gänge. LP3 bis LP5: 
ältere Bauart 
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Läute- und Pfeiftafeln (LP) 
Das ist jetzt ein kleiner Rückgriff in die Früh­
zeit der DB, d. h. ins Signalbuch von 1959, 
für all jene interessant, die ihre Modellbahn 
in der Zeit bis etwa Mitte der 70er Jahre 
spielen lassen wollen. - Soweit erforderlich 
sind diese „ Oldtimer" auf der Tafel auf Seite 
37 und in den Abbi ldungen 7.16 und 7.17 
dargestellt. 

LP1 Pfeiftafel: Es ist zu pfeifen . 
Entspricht dem heutigen Bü4, durfte aber an 
Bahnübergängen ohne technische Sicherung 
(Blinklichter, Drehkreuze, Schranken usw.) 
nicht allein aufgestellt werden. Dort gehörte 
dann mindestens LP2 dazu bzw. war LP3 
aufzustellen. 

LP2 Läutetafel : Es ist zu läuten. 
Entspricht dem heutigen Bü5, zusätzlich ist 
aber bei Bedarf zu pfeifen. 

LP3 Läute- und Pfeiftafel : Läuten und pfei­
fen. 
Entspricht der Kombination von Bü4+Bü5 
bzw. LP1+LP2 . Zusätzlich war in der Mitte 
der Strecke zwischen LP3 und dem Bahn­
übergang nochmals zu pfeifen . 

LP4 Durchläutebeginn-Tafel : Es ist bis zur 
Durchläuteende-Tafel LP5 zu läuten. 
Dieses Signal wurde bei mehreren in kurzen 
Abständen folgenden Bahnübergängen auf­
gestellt. Ansonsten galt alles wie bei den 
heutigen Bü4/Bü5. 

LP5 Durchläuteende-Tafel: Läuten einstel­
len. 
Der Sinn erklärt sich durch den „ Befehl" 
selbst. 

Langsamfahrsignale (Lf) 
Sie dienen der Kennzeichnung von Lang­
samfahrstellen, z.B. Baustellen, und gelten 
für Züge und Rangierfahrten (Darstellung 
auf Tafel Seite 32). - Lf1, Lf2 und Lf3 sind 
nicht ortsfest und werden in der Regel nur 
bei vorübergehenden Langsamfah rstellen 
angewendet. 

Lf1 Langsamfahrscheibe 
DR: Langsamfahr-Ankündigungsscheibe. 
Es folgt eine Langsamfahrstelle (in der Regel 
durch Lf2 und Lf3 begrenzt), auf der die an­
gegebene Geschwindigkeit nicht überschrit­
ten werden darf (Kennziffer x 10). 

Lf1 steht in der Regel im Bremsweg-Abstand 
vor dem langsam zu befahrenden Gleisab­
schnitt. Wenn Züge hinter Lf1 beginnen 
bzw. nach einem Halt ihre Fahrt fortsetzen , 
ist ein zweites Lf1 -Signal aufzustellen. - Das 
Nachtzeichen (zwei gelbe Lichter schräg 
nach links ansteigend) muß immer zusam­
men mit der Tafel aufgestellt werden, ent­
weder unter dieser oder etwa 15 m davor. 
DR: Bei einer Strecken- oder Fahrweg-Ver­
zweigung ist Lf1 durch einen gelben Pfeil 
mit schwarzem Rand zu ergänzen, der in die 
entsprechende Richtung weist. 

Lf1/2 DR: Langsamfahrbeginn-Scheibe 
Auf dem am Signal beginnenden, in der Re­
gel durch eine Endscheibe (Lf3) begrenzten 
Gleisabschnitt darf die angezeigte Ge­
schwindigkeit nicht überschritten werden. 
Dieses Signal (nur DR-Bereich) w ird an 
Bahnhofs-Hauptgleisen angewendet, sofern 
diese keine durchgehenden Hauptgleise 
sind. Es w ird signalmäßig angekündigt! 

Lf2 Anfangscheibe : Anfang der (vorüber­
gehenden) Langsamfahrstelle. 
Von Lf2 an darf die mit Lf1 angegebene Ge­
schwindigkeit nicht überschritten werden. 
DB AG/DB: Rückseite von Lf2 zeigt Lf3 . 

Lf3 Endscheibe: 
Ende der (vorübergehenden) Langsam­
fahrste lle. 
Es kann wieder mit zu lässiger Strecken-Ge­
schwindigkeit gefahren werden, wenn das 
letzte Fahrzeug des Zuges Lf3 passiert hat. 

Lf4 Geschwindigkeits-Tafel : 
DB AG/DB: Es folgt eine ständige Lang­
samfahrstelle, auf der die angezeigte Ge­
schwindigkeit (Ziffer x 10) nicht überschrit­
ten werden darf. 

DR: Die angezeigte Geschwindigkeit darf 
nicht überschritten werden. 



Dieses Signal hat zwar bei DB AG/DB und 
DR die gleiche Benennung, jedoch ist die 
Aufgabenstellung etwas unterschiedlich: 

DB AG / DB: Lf4 steht nur auf Nebenbah­
nen, und zwar 
a) wo die zulässige Geschwindigkeit auf 
dem Gleis vor der ständigen Langsam­
fahrstelle mindestens 25 Prozent höher ist 
als im Bereich der Langsamfahrstelle; 
b) wo an einem Vorsignal angezeigt werden 
soll, daß vom zugehörigen Hauptsignal an 
bei Hp1 die mit Lf4 angezeigte Geschwin­
digkeit nicht überschritten werden darf ; 
c) wo die Geschwindigkeit vor Bahnüber­
gängen ermäßigt werden muß; Aufstellung 
im Bremsweg-Abstand vor diesen; ggf. ist 
am Übergang Lf5 zusätzlich aufzustellen . 

DR: Durch Lf4 werden bei Haupt- und Ne­
benbahnen angezeigt: 
a) die Geschwindigkeitswechsel der festge­
legten und im Buchfahrplan bekanntgege­
benen Geschwindigkeiten für die Strecken­
gleise und die durchgehenden Hauptgleise 
der Bahnhöfe ; 
b) sinngemäß wie DB AG/DB b); 
c) Geschwindigkeitsbeschränkungen an tech­
nisch nicht gesicherten Bahnübergängen; im 
Prinzip wie bei DB AG/DB, jedoch gilt die 
Geschwindigkeitsbeschränkung ggf. für die 
am Signal Pf2 (siehe DB-Bü4) angegebene 
Anzahl von Bahnübergängen. - Die Angabe 
der Geschwindigkeit erfolgt nicht mit Kenn­
ziffern, sondern voll ausgeschrieben (z. B. für 
20 km/h also nicht „2", sondern „20") . 
Außerdem ist der schwarze Rand meist brei­
ter als bei DB AG (siehe Abb. 2.10 und 
7.18). - Zusätzlich : Bei Strecken- bzw. Fahr­
wegverzweigungen ist Lf4 durch einen 
weißen Pfeil mit schwarzem Rand zu kenn­
zeichnen (entspr. DR-Lf1 ). 

Lf5 DB AG\ DB: Anfang-Tafel, 
DR: Eckentafel: 
Die mit Lf4 angezeigte Geschwindigkeitsbe­
schränkung muß durchgeführt sein . 
Die Signale haben prinzipiell die gleiche 
(oben angegebene) Bedeutung, aber ver­
schiedenes Aussehen : 
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DB AG/ DB: wie Lf2 , aber ein schwarzes A 
auf weißem Grund (Tafel S. 32); wird wie 
Lf4 nur bei Nebenbahnen angewendet; 

DR: eine rechteckige weiße Tafel mit 
schwarzen Ecken (Tafel S. 32) . Ggf. ist der 
Richtungspfeil wie bei DR-Lf4 zusätzlich er­
forderlich . 

Lf6 Geschwindigkeits-Ankündesignal , 
DB AG/ DB ab 1974; (Tafel S. 32) 
Geschwindigkeitssignal Lf7 ist zu erwarten. 
Dieses Signal entspricht in Form und Signal­
bild Lf1, aber mit breiterem schwarzen 
Rand, und wird nur auf Hauptbahnen für 
ständige Langsamfahrstellen eingesetzt, also 
gewissermaßen ein Hauptbahn-Lf4. 

Lf7 Geschwindigkeitssignal , 
DB AG/ DB ab 1974; Tafe l S. 32 . 
Die angezeigte Geschwindigkeit darf vom 
Signal ab nicht überschritten werden. 
Das ist sinngemäß das Hauptbahn-Gegen­
stück zu Lf5, hat aber ein anderes Signalbild : 
rechteckige weiße Scheibe mit schwarzem 
Rand und schwarzer Kennziffer (x 10 km/h). 

Nebensignale 
(Ne; DB AG/DB) 
Sonstige Signale (So; DR) 
Diese beiden Signalgruppen sind hier zu ei­
ner vereinigt, da ein großer Teil der darin 
zusammengefaßten Signale (Tafeln Seite 30 
und Tafel Seite 40) bei beiden ehemaligen 
Verwaltungen zwar gleichen Befehlssinn 
und gleiches Aussehen haben bzw. hatten, 
aber verschiedene Kurzbezeichnungen. 
Früher hießen viele dieser Signale auch 
Kennzeichen . Sie haben die verschiedensten 
Aufgaben: 

Ne1 Trapeztafel: 
DR: So5. 
Kennzeichnung der Stelle, an der bestimmte 
Züge (Zusatz bei DR: oder Kleinwagen) vor 
einer Betriebsstelle zu halten haben. - Wird 
nur auf Nebenbahnen angewendet, z. B. an­
stelle Einfahrsignalen vor Bahnhöfen. 

DR: Vor der Weiterfahrt ist zu pfeifen (Zp1). 
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Die Nebensignale 
des DB-Gebietes 
sowie die dazu­
gehörigen So­
Signale für das DR­
Gebiet. Ne2x ist 
eine ältere Form bei 
der DB (außer in 
Bayern etwa So3b 
entsprechend). 

Ne1 Ne2 So3b - DR Ne2x So3d - DR Ne3 

Ne4 Ne5 Ne6 

Ne2 Vorsignaltafel: 
DR: So3a- d (So6/So106); 
Standortkennzeichnung eines Vorsignales. 
Diese Tafel steht grundsätzlich unmittelbar 
vor einem Vorsignal (bei einem über dem 
Gleis angebrachten Vorsignal unter oder 
über diesem), jedoch nicht an einem Licht­
vorsignal, das sich am Mast eines Licht­
hauptsignales befindet , und auch nicht an 
einem Vorsignal-Wiederholer. - Die Vorsi­
gnaltafel kann aber auch allein stehen : 
a) anstelle eines Vorsignales (DR: auf Ne­
benbahnen, dann auch Kreuztafel So6/ 
So106) zur Kennzeichnung des Bremsweg­
abstandes vor einem Hauptsignal (DB : auch 
vor Lichtsperrsignal oder Trapeztafel); 
b) als Hinweis auf ein Vorsignal, das (Zusatz 
bei DR : bei Baustellen) nicht unmittelbar 
rechts neben oder über dem Gleis aufgestellt 
ist. 

DB AG/ DB: Ist der Abstand des Form-Vor­
signales um mehr als 5 Prozent kürzer als 
der Bremsw eg der Strecke, so trägt die Vor­
signaltafel auf dem oberen Rand ein auf der 
Spitze stehendes weißes Dreieck mit 

a b 

Ne? 

schwarzem Rand; bei beschränktem Raum 
kann dieses auch vor der Tafel stehen. 

DR: Das dem DB-Ne2 entsprechende DR­
Signal So3 gibt es in vier Versionen (früher 
nur zwei bzw. auch So6/So106): 

So3a Kennzeichnung des Standortes eines 
Lichtvorsignals oder eines zweibegriffigen 
Formvorsignals : Tafel allein ohne weitere 
Zusätze; 

So3b Kennzeichnung des Standortes eines 
dreibegriffigen Formvorsignales: über der 
Vorsignaltafel eine weiße, dreieckige Tafel 
(Spitze nach oben) mit schwarzem Rand und 
schwarzem Punkt; 

So3c wie So3a, jedoch bei verkürztem 
Bremswegabstand: Die aufeinanderstehen­
den Spitzen der schwarzen Dreiecke der 
Vorsignaltafel sind durch eine runde weiße 
Scheibe mit schwarzem Rand verdeckt (sie­
he So3d auf Tafel oben) ; 

So3d wie So3b, jedoch bei verkürztem 
Bremswegabstand : Zusätzlich mit der run ­
den Scheibe wie bei So3c. 



Bei der DB gab es noch eine weitere Ne2-
Version ab 1959 (jedoch nicht im Signalbuch 
von 1959 enthalten!) mit z. T. gleicher Be­
deutung wie DR-So3b : Das war eine norma­
le Ne2-Tafel, aber mit je einem schwarzen 
Punkt im oberen und unteren weißen Drei­
eck (Ne2x auf Tafel S. 40). In Bayern wurde 
diese Ausführung für zweibegriffige Vorsi­
gnale verwendet (also ohne Zusatzflügel), 
die aber dreibegriffige Hauptsignale ankün­
digten. 

So6/So106 Kreuztafel: 
Bei fehlendem Vorsignal wird angezeigt, daß 
ein Hauptsignal zu erwarten ist. - Wird im 
Bremswegabstand vor dem Hauptsignal auf­
gestellt ; nur auf Nebenbahnen (Abb. 7.15) . 
DB: Die Kreuztafel gab es anfangs auch (als 
K16) , wurde aber bereits 1959 durch Ne1 
bzw. Ne2 ersetzt. 
Noch DR: Licht-Vorsignale können anstatt 
mit der Vorsignaltafel auch mit einem Vor­
signal-Mastschild gekennzeichnet sein: 
schlankes gelbes Dreieck, Spitze nach unten 
(wie Ks-Signale: Schild 5 auf Tafel Seite 27) . 

Ne3 Vorsignalbaken: 
DR: So4; 
Ein Vorsignal ist zu erwarten. 
Es werden in der Regel drei Baken auf­
gestellt; in Ausnahmefällen können es bis zu 
fünf sein (DB: ggf. auch weniger als drei!) . 
Die Anzahl der schrägen Streifen nimmt in 
Fahrtrichtung ab; die letzte Bake steht 
100 m vor dem Vorsignal, die anderen in 
75-m-Abstand voneinander vorher. Aufstel­
lung in der Regel nur auf Hauptbahnen und 
nicht vor Vorsignal-Wiederholern und Wär­
tervorsignalen, meist auch nicht vor Vorsi­
gnalen vor Zwischen- oder Ausfahrsignalen 
bzw. an Vorsignalen, die an einem Haupt­
signal stehen bzw. mit diesem an einem Si­
gnalträger (Mast o. ä.) vereinigt sind. 
DB AG / DB: Ist der Abstand des Vorsignales 
um mehr als 5 Prozent kürzer als der Brems­
weg der Strecke, so trägt die in Fahrtrich­
tung erste Bake auf dem oberen Rand ein 
auf der Spitze stehendes weißes Dreieck mit 
schwarzem Rand; bei beschränktem Raum 
kann dieses auch vor der Tafel stehen. 
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Ne4 Schachbrett-Tafel: DR: So2 
Das Hauptsignal steht nicht unmittelbar 
rechts neben oder über dem Gleis; 
DB AG/ DB: Das Signal wird in der Regel 
nur an durchgehenden Hauptgleisen aufge­
stellt (an sonstigen Hauptgleisen kann es 
aufgestellt werden), und zwar in unmittelba­
rer Höhe des zugehörigen Hauptsignals. Es 
darf aber nicht aufgestellt werden, wenn die 
Zuordnung wegen weiterer Hauptsignale 
nicht eindeutig ist. - Bei DB früher nur bei 
zeitweise eingleisigem Betrieb verwendet. 
DR: Das Hauptsignal steht, abweichend von 
der Regel, an einem anderen Standort. Ein 
rechts vom zugehörigen Gleis stehendes So2 
weist auf ein Hauptsignal hin, daß entweder 
links vom befahrenen Gleis oder - wie bei 
einem links vom Gleis stehenden So2 - mehr 
als 10 m rechts oder ein Gleis (das zeitweise 
fehlen kann) weiter rechts vom befahrenen 
Gleis steht. Laut DR-Signalbuch hat die 
Schachbrett-Tafel nur sechs Felder gegen­
über acht bei der DB-Normalausführung. Bei 
Platzmangel kann die Tafel auch niedriger 
und quadratisch sein, mit ebenfalls nur sechs 
Feldern. 

Ne5 Haltetafel : DR: So8. 
Kennzeichnung des Halteplatzes der Zug­
spitze bei planmäßig haltenden Zügen. 
Wo das Halten der Züge am Bahnsteig auf 
die Zuglänge abgestimmt werden soll, kön­
nen Haltetafeln durch Zusatzschilder ergänzt 
sein, z. B. ,, Kurzzug", ,, 100 m" , oder (früher 
bei DB) Angabe einer Achsenzahl „40 x" , 
,,24 x" usw. 

Ne6 Haltepunkttafel: DR: So9; 
Ein Haltepunkt ist zu erwarten. 
Die Haltepunkttafel kündigt Haltepunkte 
oder Haltestellen an, die aufgrund örtlicher 
Verhältnisse schwer zu erkennen sind. Sie 
steht auf Hauptbahnen im Bremswegab­
stand der Strecke vor dem Bahnsteig, auf 
Nebenbahnen 150 m davor. 

Ne7 Schneepflugtafel (Ne7a/b): 
DR: So7a/b 
a) Pflugschar heben; b) Pflugschar senken. 
Daß dieses Signal nur für Schneepflüge mit 
beweglichen Pflugscharen gilt, steht zwar 
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Abb. 2.15: 
Ein „ Pärchen" 
Schneepflug- Tafeln 
Ne7/ So7 zum 
Schutz einer Gleis­
verbindung gegen 
Beschädigung der 
Weichen durch den 
Schneepflug; rechts: 
,, Senken " hinter ei­
ner (nicht sichtba­
ren) Weiche; links 
hinten vor Stütz­
mauer: ,, Heben" 
vor einer Weiche. 
Zwischen den Glei­
sen: Ra12 in „ ho­
her" Bauform 

nur im Signalbuch der DB AG/DB, dürfte 
aber auch für DR-Gebiet technisch selbst­
verständlich sein. 
DB AG/ DB: Auf eingleisiger Strecke kann 
sich das Signal Ne7b (Senken) am Mast des 
Signals Ne7a (Heben) für die Gegenrichtung 
befinden. 

DR: Das Signal So7b (Senken) ist nicht auf­
gestellt, wenn das Ende des zu kennzeich­
nenden Gleisabschnittes durch das Signal 
So7a (Heben) der Gegenrichtung erkennbar 
ist. - Die Pfeile haben auf DR-Gebiet gelben 
Grund im Gegensatz zu weiß bei DB. 

In Abbildung 2.1 5 ist ein „ Pärchen" Ne7 zu 
sehen, hier zum Schutz einer Gleisverbin­
dung gegen Beschädigung der Weichen 
durch die Pflugscharen: rechts Ne7a (sen­
ken, hinter der Weiche), links hinten vor 
dem Tunnel 7b (heben, vor der Weiche). 

Ne8 Gefahranstrich: DR: So13 bzw. So113; 
Kennzeichnung fester Gegenstände, die we­
gen zu geringen Abstandes vom Gleis Perso­
nen gefährden können : weißer Anstrich an 
Mauerkanten usw. - Bei größerer Länge des 
Gefährdungsbereiches genügt Kennzeich­
nung am Anfang und Ende, ggf. auch an 
geeigneten Zwischenstellen. 
DR: Der Anstrich ist orangefarben. 

Die folgenden Ne-Signale aus dem DB-Signal­
buch 1959 sind im derzeitigen Signalbuch 
der DB AG nicht mehr oder unter anderen 
Bezeichnungen (Signalgruppen) aufgeführt: 

Ne9 Merkpfahl: 
Kennzeichnung des Einschaltpunktes von 
Blinklichtanlagen mit Fernüberwachung. 
Dieses Signal ist bei der DB durch Bü3 er­
setzt (Tafel Seite 31: Bü3b); entspricht etwa 
DR-So14/So15. 

Ne10 Blinklicht-Überwachungssignal : 
entspricht Bü0/Bü1 (siehe dort) . 

Ne11 Rautentafel : 
entspricht bei DB AG / DB Bü2 (siehe dort) . 

Ne12 Neigungswechseltafel : 
Die Streckenneigung ändert sich. 
Signalbild von Ne12: Keil bzw. Pfeilspitze 
nach oben - Steigungsbeginn; 
nach unten - Neigungsbeginn; 
nach rechts - Ende bzw. weniger als 7%o. 

Diese Tafeln waren für den Dampflokbetrieb 
sinnvoll (siehe Kapitel 9: Abb. 9 .14 bis 9 .1 6) 
und wurden bei der DB seit 1972 nicht mehr 
neu aufgestellt bzw. abgebaut. 

Nachfolgend noch eine Gesamt-Zusammen­
stellung der „ Sonstigen Signale" der DR mit 
Angabe des entsprechenden DB AG-Signals, 
bei dem der Leser dann die zugehörigen Er­
läuterungen findet. Am Schluß dann noch 
die Beschreibung der DR-Signale So17 bis 
So20 sowie So10, für die es kein direkt ver­
gleichbares Gegenstück im Signalbuch der 
DB AG/DB gibt. 

So1 Ende-Tafel >> Lf3 
aber anderes Aussehen gegenüber 
DB AG/DB 

So2 Schachbrett-Tafel bei DB AG / DB 
andere Bedeutung (siehe Ne4) 

So3 Vorsignal-Tafel >> Ne2 
So4 Vorsignal-Baken >> Ne3 
So5 Trapez-Tafel >> Ne1 
So6 Kreuz-Tafel= So106 >> Ne2 
So7 Schneepflug-Tafel >> Ne7 
So8 Halte-Tafel >> Ne5 
So9 Haltepunkt-Tafel >> Ne6 
So10 Brandfackel-Tafel siehe weiter unten 
So11 lsolier-Zeichen >> Ra13 
So12 Grenzzeichen >> Ra12 
So13 Gefahrenanstrich So113 >> Ne8 
So14 M erkpfahl >> Bü2 /Bü3 



So15 Warntafel >> Bü2 / Bü3 
So16 Überwachungssignal >> Bü0/Bü1 
So17 Ankündigungsbake für Über-

wachungssignal einer Rückfall­
Weiche (siehe Tafel Seite 30 und 
,. Weichen-Signale"). 

So18 Überwachungssignal einer Rückfall­
weiche (siehe Tafel Seite 30 und 
.. Weichen-Signale") 

So19 Hauptsignal-Baken : 
siehe weiter unten 

So20 Zuordnungs-Tafel: siehe weiter unten 
So10 Brandfackel-Tafel : 

Nicht feuern! Aschkasten schließen! 

Das Signal So10 (Tafel Seite 30) wird/wurde 
zum Schutz besonders feuergefährdeter 
Streckenabschnitte und Einrichtungen 50 m 
vor der Gefahrenstelle aufgestellt. So10 ist 
aber im derzeitigen DR-Signalbuch nicht 
mehr aufgeführt. 

So19 Hauptsignal-Baken: 
Ein Hauptsignal ist zu erwarten . 
Jeweils drei Baken stehen unmittelbar neben 
dem Gleis auf der Seite des Hauptsignals, 
die letzte Bake (eine weiße Kreisfläche im 
orangefarbenen Signalschild) 100 m vor 
dem Hauptsignal, die anderen in je 75 m 
Abstand voneinander davor (zwei bzw. drei 
weiße Kreisflächen). Die Baken haben in der 
Regel die hohe Umrißform der Ne3-Baken, 
können aber auch quadratisch bzw. niedrig 
sein (Tafel Seite 30). So19 werden vorrangig 
an Strecken mit automatischem Strecken­
block auf gestellt. 

So20 Zuordnungstafel; 
das durch die Tafel gekennzeichnete Signal 
gilt für das Gleis, auf das die Spitze des Drei­
eckes weist. 
Die Zuordnungstafel So20 (Tafel Seite 30) 
wird über dem zu kennzeichnenden Signal 
(bei So16 über dem Mastschild) angebracht. 
(Ggf. erforderliche weitere Richtungspfeile 
sind unter dem Signal anzubringen.) An­
wendung von So20 dann, wenn das betref­
fende Signal wegen seines Standortes zwi­
schen zwei Gleisen irrtümlich als für das 
Nachbargleis gültig angesehen werden 
könnte . In den Fällen, wo ein Signal für bei-
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de benachbarte Gleise gemeinsam gelten 
soll, sind zwei So20 anzubringen. Verwen­
dung bei folgenden Signalen: EL 1 bis EL5, 
Sp1, Lf1 bis Lf5, Sh3 , Pf1 und Pf2 , So1 bis 
So7, So 14 bis So16 und So19; bei EL1 , 
EL 1 /2 und EL2 ist es zu beleuchten. 

Signale für 
Schiebelokomotiven und 
Sperrfahrten (Ts; DR: Sp) 
Diese Signale gelten für Schiebelokomoti­
ven . Zusatz bei DB AG/DB : .. . die von der 
freien Strecke zum letzten (vorhergehenden) 
Bahnhof zurückkehren, und für Sperrfahrten 
(in ein für Durchfahrten gesperrtes Strecken­
gleis), die zum Ausgangsbahnhof zurück­
kehren: 

Ts1 Nachschieben einstellen; DR: Sp1 
Ts2 Halt für zurückkehrende Schiebeloks 

und Sperrfahrten 

Ts3 Weiterfahrt für zurückkehrende Schie-
beloks und Sperrfahrten 

Für die Signale Ts2 und Ts3 gibt es im DR­
Signalbuch keine Entsprechung, obwohl die­
se noch aus der DRG-Zeit stammen. Es ist 
deshalb aber anzunehmen, daß sie zumin­
dest in der frühen DR-Zeit, also nach 1945, 
noch vorhanden waren . 

Weichen-Signale (Wn) 
Das sind Signale (Tafel Seite 44 und Abb. 
2.17- 2.20), die bei Weichen anzeigen, auf 
welchen Fahrweg bzw. Schienenstrang eine 
Weiche eingestellt ist. Das ist insbesondere 
bei nicht-signalgesteuerten Rangierfahrten 
von Vorteil , um Unfälle, Entgleisungen , 
unnötige Fahrbewegungen usw. zu vermei­
den. Bei Weichen in signalabhängigen Fahr­
straßen sind sie nicht erforderlich und wer­
den deshalb bei Neubauten von Gleisanla­
gen nur noch selten verwendet. Weichensi­
gnale sind mit dem Weichenantrieb fest ge­
koppelt und - falls betrieblich erforderlich -
auch beleuchtet (und deshalb auch „ Wei­
chenlaterne" genannt). Für den Modell­
bahnbetrieb sind Weichensignale zwar nicht 
erforderlich, .. machen" sich aber optisch 

Ts1 Ts2 Ts3 

Die Signale für den 
Schiebe/ok-Betrieb 
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Zusammenstellung 
der diversen 
Weichensignale 

recht gut - sollten dann jedoch richtig mit 
der Weiche gestellt werden. 

Wn1 Gerader Zweig: 
Die Weiche ist für die Fahrt durch den gera­
den Strang eingestellt, bei einer lnnen-Bo­
genweiche für die Fahrt durch den 
schwächer gebogenen Strang. 

Wn2 Gebogener Zweig: 
Die Weiche ist für die Fahrt durch den gebo­
genen Strang eingestellt (Wn2a; der Pfeil 
gibt die Abzweigrichtung an), bei einer ln­
nenbogenweiche für die Fahrt durch den 
stärker gebogenen Strang (Wn2b). 
DR: Hier kennt man noch folgende bezeich­
nungsmäßige Unterteilung: 
Wn2a von Weichenspitze aus gesehen, 
Wn2b vom Herzstück aus gesehen 
Wn2c vom Herzstück aus gesehen bei 
Au ßenbogenweiche. 

Wn1 und Wn2 werden für einfache Wei­
chen, Innen- und Außenbogen-Weichen 
und für einfache Kreuzungsweichen ver­
wendet. Vorderansicht (von der Weichen­
spitze her gesehen) und Rückansicht (vom 
Herzstück aus gesehen) sind unterschiedlich, 
letztere aber für beide Weichenstellungen 
mit gleichem Bild . - Bei Außen-Bogenwei-

Wn1 Wn2 all Wn2 a/R Wn2 b Wn2 c/R Wn2 c/L 

Wn3 Wn4 Wn5 Wn6 

Wn102 a Wn102 b Wn103 Wn104 Wn105 Wn106 

chen wird in beiden Stellungen Wn2c ver­
wendet, wobei auch für die Sicht vom Herz­
stück her zwei verschiedene Signalbilder ge­
zeigt werden. 

Bei Wn2a muß nicht unbedingt ein Pfeil ge­
zeigt werden: ein weißer (rückstrah lender) 
Streifen ohne Spitze tut es auch, wie in Ab­
bildungen 2.17 und 2.18 (Wn2b links am 
Bildrand). 

Wn3 bis Wn6 werden für doppelte Kreu­
zungsweichen verwendet; ,, links" und 
,,rechts" in der Signalbedeutung gibt an, 
daß die Weiche für die Fahrt in den oder aus 
dem entsprechenden Strang eingestellt ist: 

Wn3 Gerade von links nach rechts; 
Wn4 Gerade von rechts nach links; 
Wn5 Bogen von links nach links; 
Wn6 Bogen von rechts nach rechts. 

Im Signalbild gibt der untere Pfeil oder Strei­
fen die Fahrt in die Weiche, der obere die 
Fahrt aus der Weiche an. - ,,Dkw"-Signale 
sind in der Abbildung 2.19 oben· zu sehen, 
beide auf „gerade" Fahrt eingestellt. 

Im Signalbuch der DB von 1959 sind noch 
folgende Weichensignale als „ künftig weg­
fallend" mit aufgeführt: 

Wn102 Gebogener Zweig 
Wn103 Gerade in der Hauptrichtung 
Wn104 Gerade in der Nebenrichtung 
Wn105 Bogen von links nach links 
Wn106 Bogen von rechts nach rechts. 

Diese Weichensignale wurden seinerzeit auf 
Nichtbundeseigenen (NE) Bahnen angewen­
det und außerdem bei den Bundesbahndi­
rektionen in Bayern, Wn 102 auch im Bereich 
der BDen Karlsruhe und Stuttgart. - Die Ab­
bildung 2.20 (S. 46) zeigt ein Weichensignal 
aus dieser Gruppe an einer handbedienten 
Weiche und in recht vereinfachter Bauweise : 
anstelle einer „ Laterne" ein zweifach recht­
winklig abgebogenes Blech (Z-Form), bei 
dem der Lokführer je nach Weichenstellung 
die Pfeilform Wn102 sieht (wie im Bild), 
oder die zwei optisch zu Wn103 ineinander 
gehenden weißen Flächen der abgewinkel ­
ten Teile. 



Im Signalbuch für den Bereich der DR gibt 
es noch zwei bzw. drei weitere spezielle 
Weichensignale, die dort aber als So-Signale 
eingeordnet und deshalb auch auf Tafel Sei­
te 30 dargestellt sind: Signale für Rückfall­
Weichen. 

So17 Ankündigungsbake : 
Es ist das Überwachungssignal So18 einer 
Rückfall-Weiche zu beachten. 
Das Signal steht im Bremswegabstand plus 
doppelt soviel Meter wie die zulässige 
Strecken-Geschwindigkeit in km/h vor der 
Spitze der Rückfallweiche. Bei Weichen in 
Nebengleisen wird jedoch kein So17 aufge­
stellt. 

So18 Überwachungssignal einer Rückfall­
Weiche: 
So18a - Die Weiche ist gegen die Spitze be­
fahrbar; 
So18b - Die Weiche ist gegen die Spitze 
nicht befahrbar; vor der Weiche halten. 
Das Signal So18 ist meist ein Lichtsignal mit 
zwei waagerecht nebeneinander angeordne­
ten Lichtern: bei So18a leuchten beide, bei 
So18b nur eines. Bei mechanisch verstellba­
ren Überwachungssignalen können anstelle 
der Lichter zwei weiße, reflektierende, runde 
Scheiben vorhanden sein. Das Signal So18 
ist in beiden Fällen mit einem orangefarben 
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und weiß schräggestreiften Mastschild ge­
kennzeichnet (Schild 6 auf Tafel Seite 27). 

Signale für das Zugpersonal 
(Zp) 
Einige dieser Signale sind akustische Signale 
(Horn, Pfeife) bzw. von Hand gegebene Si­
gnale (Laterne, Armbewegung) und damit 
für den üblichen Modellbahnbetrieb kaum 
von Interesse. Lediglich Zp1 = Achtungs­
signal (mäßig langer Ton) könnte wirklich 
eingesetzt werden - wenn das Modell­
Triebfahrzeug eine fernsteuerbare Pfeifein­
richtung hat. Ansonsten . . . 

Abb. 2.17: 
Handweiche mit 
unbeleuchtetem 
Signal-Kasten, aber 
rückstrahlendem 
Signal-Balken: 
Weiche hier auf 
,, Gerade " gestellt. 

Abb. 2. 18: 
Weichensignale; 
links am Bildrand 
Wn2b: Weiche auf 
„ Bogen" gestellt 
(Blick vom Herz­
stück her); rechts 
am Bildrand bei ei­
ner lnnenbogenwei­
che Wn2a: Fahrt in 
den stärker ge­
krümmten Zweig 
nach rechts, von 
Weichenspitze aus 
gesehen. (Bildthema 
im übrigen: Eisen­
bahnfreunde unter­
wegs .. .). 
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Abb. 2.19: 
Zwei Dkw-Wei­
chensignale, beide 
auf „ Gerade" (Wn3 
bzw. Wn4) einge­
stellt 

Abb. 2.20: 
Älteres Weichen­
signal aus abge­
bogenem Blech, 
hier in Stellung 
Wn102b = Bogen 

Die Signale Zp6 bis Zp9 (DB AG / DB) bzw. 
Zp8 bis Zp14 (DR) können zwar Handzei­
chen sein, werden aber immer öfter als orts­
feste Lichtsignale installiert (Tafel Seite 32). 
Letztere sind deshalb hier kurz beschrieben, 
auch weil es wieder Unterschiede zwischen 
DB AG/DB und DR gibt, sogar bei Zp9, dem 
Abfahrauftrags-Signal (das ansonsten der 
,,Mann mit der roten Mütze" mit der grün­
weißen Kelle g ibt). 

Zp6 Bremse anlegen (DR: Zp12): 
ein weißes Licht; 
Zp7 Bremse lösen (DR : Zp13) : 
zwei weiße Lichter senkrecht untereinander; 
Zp8 Bremse in Ordnung (DR: Zp14) : drei 
weiße Lichter untereinander. 
ZP8 DR: Türschließauftrag: 
Waagerechter weißer Lichtstreifen 

Zp9 Abfahren; 
DB AG / DB: ein grün leuchtender Ring. 
DR: senkrechter grüner Lichtstreifen . 

Zp10 bis Zp14 nur DR: 

Zp10 K-Scheibe 
entspricht DB AG Zs4; 

Zp11 L-Scheibe 
entspricht DB AG Zs5 

Zp12 Bremse anlegen 
entspricht DB AG Zp6 

Zp13 Bremse lösen 
entspricht DB AG Zp7 

Zp14 Bremsei. 0 . 
entspricht DB AG Zp8 

Die ortsfesten Lichtsignale sind sowohl bei 
DB AG/DB als auch DR vielfach unter den 
Dächern der Bahnsteige montiert, z. T. auch 
auf eigenen Masten. 

Fahrleitungs-Signale (EL) 
Das sind zusätzliche Signale (Tafel Seite 32), 
die nur für den Betrieb von Fahrzeugen gel­
ten , die aus der Fahrleitung gespeist wer­
den, also nicht nur Elloks und Triebwagen, 
sondern z. B. auch Speisewagen mit Strom­
abnehmern. Sie haben für den fahrplan­
mäßigen Fahrbetrieb kaum Bedeutung, sind 
aber der Vollständigkeit halber hier kurz er­
läutert. Auch für die Modellbahn haben sie 
kaum einen praktischen Wert, können aber 
ggf. zur Kennzeichnung von Oberleitungs­
Trennstellen u. ä. sowie als kleine optische 
„Gags" dienen. - Wie bei den HL-Signalen 
werden in diesem Buch zwei Großbuchsta­
ben „ EL" verwendet, um Verwechslungen 
des (vorschriftsmäßigen) kleinen I mit einer 
1 zu vermeiden . 

EL 1 Ausschalt-Signal : 
Fahrzeug ist vor dem Signal auszuschalten; 
EL2 Einschalt-Signal: 
das Fahrzeug darf nach Vorbeifahrt am Si­
gnal eingeschaltet werden. 

Diese beiden Signale begrenzen sogenannte 
Fahrleitungs-Schutzstrecken, die stromlos 
(z. B. mit Schwung) passiert werden müssen. 
EL 1 zeigt auf seiner Rückseite stets EL2 , und 



umgekehrt. Wenn nur zeitweilig das Aus­
schalten erforderlich ist, kann das „Schutz­
strecken-Einfahrtsignal" EL 1 auch ein verän­
derliches EL 1 /EL2 sein. 

EL3 „Bügel ab"-Ankünde-Signal : 
Das Signal EL4 „ Bügel ab" ist zu erwarten; 
Aufstellung mindestens 250 m vor EL4; 

EL4 „Bügel ab"-Signal: 
Kennzeichnet den Beginn eines Abschnittes, 
der nur mit gesenktem Stromabnehmer be­
fahren werden darf; Stromabnehmer muß 
am Signal vollständig abgesenkt sein; 

EL5 „ Bügel an"-Signal: 
Stromabnehmer darf nach Vorbeifahrt am 
Signal wieder angelegt werden. 
Die Signale EL3 bis EL5 sind in der Regel 
nicht ortsfest, werden also z. B. bei Oberlei­
tungs-Baumaßnahmen eingesetzt. Sie ste­
hen etwa 30 m vor bzw. hinter dem zu 
schützenden Abschnitt. 

EL6 Halt für Fahrzeuge mit gehobenen 
Stromabnehmern: 
Das Signal befindet sich etwa 10 m vor dem 
von Fahrzeugen mit gehobenem Stromab­
nehmer nicht befahrbaren Fahrleitungs-Ab­
schnitt, rechts neben oder über dem Gleis. 
Ein oder mehrere Pfeile über dem Signal zei­
gen bei einer Gleisverzweigung ggf. an, wel­
che der Gleise fahrleitungslos sind (falls nicht 
für al le Zweiggleise zutreffend). 

EL7 DR: Schaltzeichen 
Fahrstrom unterbrechen! 
Das ist ein spezielles Signal für die S-Bahn in 
Berlin: Es gibt den Auftrag, die Fahrstrom­
Zufuhr durch Loslassen des Fahrschalters 
o. ä. zu unterbrechen. Es ist ortfest. 

Signale an Zügen (Zg) und 
einzelnen Fahrzeugen (Fz) 
Die Zg-Signale kennzeichnen die Spitze und 
den Schluß der Züge und der auf die freien 
Strecke übergehenden Nebenfahrzeuge. Sie 
haben für den (fahrplanmäßigen) Fahrbe­
trieb kaum Bedeutung, sind aber der Voll­
ständigkeit halber hier kurz erläutert, zumal 
sie heutzutage meist zu den Ausstattungs­
merkmalen der Modell-Triebfahrzeuge ge-
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hören und auch bei vielen Reisezugwagen­
Modellen zumindest nachgerüstet werden 
können. (Auf spezielle Abbildungen können 
wir daher verzichten.) Bei Nachtbetrieb ist 
ihre optische Wirkung allerdings nicht zu 
übersehen. 

Zg1 Spitzensignal ; 
Kennzeichnung der Zugspitze; 
Zg1 a - Vorn am ersten Fahrzeug, wenn dies 
ein Triebfahrzeug oder Steuerwagen ist, drei 
weiße Lichter in Form eines A (Dreilicht­
Spitzensignal) , andernfalls: 
Zg1 b - zwei weiße Lichter in gleicher Höhe; 

Bei nachgeschobenen Zügen trägt auch die 
Schiebelok das Signal Zg1 a. - Zg1 ist an sich 
ein Nachtzeichen, muß aber auch bei Tage 
geführt werden: a) bei Sicht unter 100 m, 
b) bei Fahrten durch Tunnel (mit völliger 
Dunkelheit), c) bei Steuerwagen von Wen­
dezügen, und d) wenn es die Streckenliste 
bestimmt. 

Zg2 DB AG: Schlußsignal; 
DB und DR: früher Zg3; 
Kennzeichnung des Zugschlusses am letzten 
Fahrzeug: 
am Tage eine oder zwei viereckige rot­
weiße Tafeln oder das Nachtzeichen ; 
bei Nacht ein oder zwei rote Lichter (dürfen 
auch blinken) oder ein bzw. zwei rückstrah­
lende Tafeln des Tageszeichens. 

Das Schlußsignal braucht nur von hinten 
sichtbar zu sein ; wenn zwei Tafeln oder 
Lichter verwendet werden, müssen diese in 
gleicher Höhe sein. Die Verwendung von 
nur einer Tafel bzw. nur einem Licht ist aller­
dings beschränkt auf: a) Güterzüge, b) Lo­
momotiv-Züge und einzeln fahrende Loko­
motiven, c) die Lokomotive am Schluß des 
nachgeschobenen Zuges, d) Arbeitszüge, 
e) Nebenfahrzeuge, und f ) andere Züge, 
wenn es die Streckenliste bestimmt. Letztere 
legt auch fest, ob in einem Tunnel auch das 
Nachtzeichen zu führen ist. - Für nach­
geschobene Züge gilt außerdem : das letzte 
Fahrzeug vor der Schiebelok trägt das zuläs­
sige Schlußsignal je nach Zugart (s.o.), die 
Schiebelokomotive selbst (bei zweien die 
hintere) das einfache Schlußsignal; folgen 
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hinter der an den Zug angekuppelten 
Schiebelok jedoch noch weitere Fahrzeuge, 
so trägt nur das letzte das Schlußsignal. 

Zg2 DB / DR (bis 1972): Falschfahrt-Signal; 
Kennzeichnung der Zugspitze bei der Fahrt 
auf falschem Gleis; 
Tageszeichen : vorn am ersten Fahrzeug eine 
runde rote Scheibe mit weißem Rand (je­
doch nicht bei geschobenen Zügen); Nacht­
zeichen: drei bzw. zwei Lichter wie bei 
Zg2/DB AG, jedoch das linke Licht in Fahr­
trichtung rot (am Tage auch im Tunnel) . 

Zg3 DB / DR (bis 1959): jetzt Zg2/DB AG. 
Zg5 DB / DR (bis ca. 1959): Vereinfachtes 
Schlußsignal; 
Anwendung wie Zg1 mit nur einem roten 
Licht bzw. mit einer runden roten Scheibe 
mit weißem Rand etwa in Höhe der Puffer. 

Die Signale Zg3 und Zg5 sind in den derzeit 
gültigen Signalbüchern nicht enthalten. 

Die folgenden Fz-Signale kennzeichnen 
Rangier-Lokomotiven bzw. Fahrzeuge, die 
besondere Vorsichtsmaßnahmen erfordern, 
z.B. bei der Besetzung mit Personen. - Auch 
diese Signale haben für den (fahrplanmäßi­
gen) Modellbahn-Fahrbetrieb keine prakti­
sche Bedeutung, sind aber der Vollständig­
keit halber hier kurz erläutert. 

Fz1 Rangierlokomotiv-Signal; 
am Tage keine besondere Kennzeichnung, 
bei Nacht vorn und hinten ein weißes Licht 
in Höhe der Puffer. 
Statt Fz1 kann auch Zg1 a geführt werden ; 
es muß geführt werden, wenn Bahnüber­
gänge ohne technische oder Posten-Siche­
rung befahren werden. 

Fz2 Gelbe Fahne : 
Kennzeichnung von Wagen, die während ei­
nes Still-Lagers (z. B. auf Abstellgleis ohne 
Lok usw.) mit Personen besetzt sind. 
Zu solchen Wagen zählen u. a. Schlaf-, 
Speise-, Bahnpost- und Gefangenen-Wagen 
sowie Reisezugwagen mit besetztem 
Küchen- oder Post-Abteil und auch M ann­
schafts-Wohnwagen, solange sie sich nicht 
in einem Zugverband befinden. - Die gelbe 
Fahne bleibt auch nachts am W agen, doch 

muß dann der Wagen zusätzlich beleuchtet 
sein, was bei Modellbahn-Nachtbetrieb ggf. 
zu beachten ist (wenn man's genau nimmt). 

Fz3 DB / DR: Pulverflagge; 
Kennzeichnung von Wagen mit sehr explo­
sionsgefährlichen Gütern; 
Über beiden Stirnwänden oder an beiden 
Langseiten des Wagens je eine viereckige 
schwarze Flagge mit weißem „ P". 

Fz4 DB / DR: Giftflagge; 
DB: Kennzeichnung von Behälterwagen mit 
sehr giftigen Gasen (auch leere Wagen, die 
vorher mit solchen gefüllt waren); Anord­
nung wie bei Fz3, jedoch weiße Flagge oder 
Tafel mit schwarzem Totenkopf; 
DR: Kennzeichnung von Wagen mit giftigen 
Stoffen; Anordnung wie bei Fz3, jedoch 
orangefarbene Flagge mit schwarzem Rand 
und Totenkopf. 

Die Signale Fz3 und Fz4 sind in den derzeit 
gültigen Signalbüchern nicht mehr aufge­
führt. Die betroffenen Fahrzeuge müssen 
heutzutage mit den internationalen Warn­
schildern bestückt sein, auf denen auch die 
Stoffarten (Gase, Flüssigkeiten, Chemikalien 
usw.) eindeutig bezeichnet sind (wie bei 
Kraftfahrzeugen). 

Zusammenfassung 
Der Leser hat in diesem recht um­
fangreichen Kapitel einen Über­
blick über die Signale der DB AG, 
DB und DR erhalten, mit den 
wichtigsten Anwendungs- und 
Aufstellungs-Vorschriften, und 
außerdem einige weitere Fachbe­
griffe zur Signal-Technik und zur 
Sicherung des Betriebes kennenge­
lernt: Licht- und Formsignale, 
Kennzeichen, Signal-Bilder und 
Kurzbezeichnungen. Wenn Sie 
beim Studium der folgenden Kapi­
tel mal einen Signa/begriff nicht 
gleich deuten können: Hier kön­
nen Sie nachschlagen. 



3 Signale für Strecke und 
Bahnhof - Auswahl, Auf­
stellung und Anwendung 
Signale dürfen nicht an beliebiger Stelle aufgestellt werden. Es gibt feste Re­
geln, welche Signale wo aufzustellen sind, sowohl auf der Strecke als auch 
im Bahnhof. Und auch dafür, was bei der Aufstellung selbst zu beachten ist, 
und ob eventuell noch zusätzliche Kennzeichnungen erforderlich sind. 

In der „alten" Reichsbahnzeit (vor 1945) 
und auch noch am Anfang der Bundesbahn­
zeit bzw. der DDR-Reichsbahnzeit wurden -
wie bereits weiter vorn gesagt - die Zug­
fahrten durch Form-Signale gesichert (mit 
nur wenigen Ausnahmen: z. B. S-Bahn, mit­
teldeutsches Netz mit Oberleitungs-Betrieb) , 
auch bei Oberleitungs-Betrieb im süddeut­
schen Raum. In der „guten alten" Länder­
bahnzeit war der Begriff „ Lichtsignal " erst 
recht nahezu unbekannt. 

Im Bereich der heutigen DB AG (DB und 
DR) w ar das Aussehen der Formsignale 
praktisch gleich. Länderspezifische Unter­
schiede (bezogen auf die seinerzeitigen Kö­
nigreiche und Herzogtümer im Deutschen 
Kaiserreich, Freistaaten und Teilrepubliken 
der W eimarer Republik, und die heutigen 
Bundesländer) gab es etwa ab der Jahrhun­
dertwende eigentlich nur noch in bezug auf 
die mechanische Konstruktion (z. B. Rund­
oder Gittermast usw.). Sie fielen dem Laien 
kaum auf. Led iglich in Bayern hatten die 
Hauptsignal-Flügel, Vorsignal-Scheiben und 
W eichen-Signale eine doch merkbar andere 
Form (siehe z. B. Abb. 2.1 und 3.9) . 

Heutzutage ist es praktisch umgekehrt: Der 
Betrieb wird vorwiegend mit Licht-Signalen 
gesichert, Form-Signale sind nur noch ver­
hältnismäßig wenige zu finden (Nebenglei ­
se, Nebenbahnen usw.). Die Lichtsignal-Bil ­
der entsprechen in ihren Grundformen den 
„ Nachtzeichen" der früheren Formsignale 
bzw. sind davon abgeleitet - und damit ist 
die Bedeutung der Signale in der Praxis die­
selbe. Übrigens: als man die ersten Licht-

Signale für Tagesbetrieb einführte, nannte 
man sie Licht-Tagessignale (oder auch Ta­
ges-Lichtsignale), um damit zu dokumentie­
ren , daß ihr „ Lichtbild " auch tagsüber ange­
wendet wurde. 

Ob man nun Form- oder Licht-Signale auf 
seiner Modellbahnanlage einsetzt, oder auch 
beide Arten , das richtet sich nach dem Zeit­
abschnitt, also nach der Epoche, in der unser 
Modellbahnbetrieb „spielen" soll. Glückli­
cherweise kann der Modellbahner heutzuta­
ge auf ein recht weit gefächertes Hersteller­
Angebot von Modell-Signalen zurückgrei­
fen, zumindest was die wichtigsten Signale 
betrifft, vom „alten" bayerischen Ruhe­
Halt-Signal bis zum Mehrabschnitts-Lichtsi­
gnal, und neuerdings auch bereits moderne 
Ks-Signale . 

Anlagen nach Länderbahn-Vorbild z.B. dür­
fen also selbstverständlich nur Form-Signale 
erhalten usw. Auch Anlagen nach „altem " 
Reichsbahn-Vorbild (DRG-Zeit) sind in der 
Regel nur mit Form-Signalen auszustatten. 
Allenfalls könnten elektrifizierte Strecken 
Licht-Signale erhalten, wenn man siez. B. als 
,, mitteldeutschen Raum " (Leipzig-Halle-Bit­
terfeld-Dessau) deklariert - von den Licht­
signal-Versuchen in Schlesien und bei Berlin 
um 1925-1927 abgesehen. 

Anlagen, die nach dem Vorbild der frühen 
Bundesbahn und DDR-DR gebaut sind (bis 
etwa 1948/50), sollten ebenfalls nur Form­
Signale erhalten. Allerdings begann zumin­
dest auf Hauptstrecken sehr bald die Auf­
stellung von Licht-Signalen, insbesondere im 
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Abb. 3.1 und 3.2 
(unten): 
Rege/abstände 
beim Vorbild für 
die Aufstellung von 
Vor- und Haupt­
signalen bei ver­
schiedenen ört­
lichen Situationen; 
sie gelten auch für 
Lichtsignale. Siehe 
auch Abbildungen 
3.3 und 3.4 

Zusammenhang mit der fortschreitenden 
Elektrifizierung. Viele der noch vor dem 
Krieg mit Fahrleitung ausgestatteten 
Strecken im süddeutschen Raum behielten 
ihre Form-Signale allerdings noch recht lan­
ge und haben sie z. T. auch heute noch ! 

In Ausnahmefällen ist sogar die abschnitts­
weise Ausstattung einer Strecke mit Form­
und Licht-Signalen möglich, z.B. wenn diese 
Strecke gerade umgebaut wird bzw. wurde. 
(Wir kommen noch darauf zurück.) 

Moderner Bahnverkehr wird auf vielen DB 
AG-Strecken durch Licht-Signale gesichert, 
zumindest auf Hauptstrecken, auf Neubau­
oder Ausbaustrecken sowieso. Auf Neben­
strecken, Nebenbahnen und Nebengleisen 
findet man aber auch heute noch des öfte­
ren Form-Signale, wenn z.B. eine Umrü­
stung auf Licht-Signale von den Kosten her 
nicht zu vertreten war bzw. ist. Wenn aber 
Nebenstrecken usw. grunderneuert werden, 
so erhalten auch sie meist Licht-Signale. 

Typische Signalanordnungen auf Hauptbah­
nen zeigen die Abbildungen 3.1 bis 3.4. Ba-

sis der weiteren Ausführungen und Abbil­
dungen ist - wie in Kapitel 2 bereits gesagt -
das gewohnte HIV-System der DB; falls er­
forderlich, wird auf Abweichungen bei HL­
und Ks-Anwendung jeweils hingewiesen, 
bzw. kann für eigene Umsetzungen im Kapi­
tel 2 nachgelesen werden. 

Für den in Abbildung 3 .1 in das Ausweich­
gleis einfahrenden Zug, also mit Ablenkung 
vom durchgehenden Gleis, ist das Einfahr­
Vorsignal auf Vr2 „ Langsamfahrt erwarten" 
und das Einfahr-Hauptsignal-Signal auf Hp2 
„ Langsamfahrt" eingestellt. Damit ist eine 
Geschwindigkeits-Beschränkung ab dem 
Einfahr-Signal für den anschließenden Wei­
chen- und Gleisbereich vorgeschrieben, ob 
auf 60 km/h bzw. 40 km/h ist im „Anhang 
zum Buchfahrplan" festgelegt. Das am glei­
chen Standort wie das Einfahr-Signal aufge­
stellte Ausfahr-Vorsignal zeigt das Signalbild 
VrO „ Halt erwarten", nicht nur weil der Zug 
im Bahnhof anhalten w ird, sondern wei l die­
ses zweibildrige Vorsignal nur für auf dem 
Hauptgleis durchgehende Züge auf Vr1 
„ Fahrt erwarten" eingestellt werden darf. 

-+C-75m_r+-~-5m~tf,-100-m -L+--~. - 1 0-00 (-700-) m......c===========·1 =:JJ~-,-....,..hs:c--+--_ 
Hp2 ~ ~ 

Vorsignalbaken Ne 3 Ne 2 Vr 2 

Formvorsignal 
(dreibildr ig : Vr 0-Vr 1 -Vr 2) 

mit Vorsignaltafel Ne 2 

Regelabstände für Signalaufstellung 

Einfohrvorsigna 1 

Autstellung bei verkürztem Vors ignalabstand 

(= Kurzbremsweg) 

Vr O ~-

Vr 0 

6) 
Formhauptsignal als Einfahrsignal 
(dreibildrig: Hp O - Hp 1- Hp 2) 

Ausfohrvorsignol (zwe ibildrig : Vr 0-Vr 1) 
Fernsprecher 

Einfo h r hauptsigna 1 
Ausfoh rvorsign a l 
F~rnsprecher 
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Ne 3 

Aufstellung von Lichtsignalen 
be, Kurzbremsweg 

Bremsweg der Strecke „ 
Abstand kürzer als 

1 ~ ic~r:r~->--~-g---.--
Lichtvorsignol [31 
mit Zusatzlicht 
und Vorsignaltafel Ne 2 

1000 (700) m 

Lichthauptsignal als Einfahrsignal 
mit Ersatzsignal u. Ausfohrvorsignol 
Fernsprecher 

, .... > 
BJ 

~e 3 

Vo rs ig nolwied erhole r 
(mit Zusatzlicht) 

Lichtvorsignal mit 
Vorsignaltafel Ne 2 
(dreibildrig · Vr 0-Vr 1 - Vr 2) 

Lichthauptsignal als Einfahrsignal 
(dreibildrig: Hp O - Hp 1 - Hp 2) 
mit Ersatzs ignal 
Vorsignal f. Ausfohrsignol 

Aufstellung von Lichtsignalen 
mit Vorsignalwiederhole r 

Zur Kennzeichnung des Standortes sowohl 
eines Form- als auch eines Licht-Vorsignals 
steht direkt vor diesem stets die Vorsignal­
Tafel Ne2. Bei verkürztem Vorsignal-Ab­
stand (Abb. 3.2 und 3.3) - auf einer Modell­
bahn-Anlage in der Praxis die Regel - wird 
dies durch das auf Ne2 und die erste Ne3-
Bake aufgesetzte weiße Dreieck mit 
schwarzem Rand angezeigt (Abb. 3.5; siehe 
auch Kapitel 2 und Tafel auf Seite 40). 

Ist die Sicht zwischen Vor- und Haupt-Signal 
behindert, z. B. in einem Gleisbogen 
(Abb. 3.4), wird bei Licht-Signalen ein wei­
teres Vorsignal aufgestellt, ohne Ne2, aber 
mit dem weißen Zusatzlicht. Zu Zeiten der 
DRG und noch in den Jugendjahren von DB 
und DR gab es bei Strecken mit Form-Signa­
len ebenfalls eine Art Vorsignal-Wieder­
holer: die seinerzeitigen (!) Zwischen-Signale 
Zs1 bis Zs3, die allerdings auch Lichtsignale 

am selben Most 
Fernsprecher 

Abb. 3.3 (oben): 
Anordnung von Licht­
signalen 
bei verkürztem 
Bremsweg 

Abb. 3.4 (Mitte): 
Aufstellung eines 
Lichtsignal­
wiederholers bei 
ungünstigen 
Sichtverhältnissen 

Abb. 3.5: 
Vorsignal in „ Halt er­
warten " -Stellung; da­
vor Vorsignalbake Ne2 
mit Dreiecktafel-Kenn­
zeichnung für verkürz­
ten Bremswegabstand 
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Abb. 3.6: 
Das Maß „ a " gibt 
den Mindestabstand 
der gleisseitigen 
Mastkante bis Mitte 
Gleis an: siehe Text. 

Abb. 3.7: 
Links: Hauptsignal 
mit Schmalmast, 
rechts: Normal­
Mast 
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waren. (Nicht mit den heutigen Zusatz-Si­
gnalen Zs .. verwechseln!) 

Auf einer Modellbahn-Anlage ist es in der 
Regel unmöglich, diese vorschriftsgemäßen 
Abstände (Abb. 3.1 bis 3.4) selbst im (für 
HO oft angewendeten) Längenmaßstab 
1:100 einzuhalten, meist noch nicht mal bei 
N-Bahnen (1 :160). Also wird man sich oft 
darauf beschränken, vor einer Bahnhofsein­
fahrt nur das Einfahr-Signal und das Aus-

fahr-Vorsignal aufzustellen. Falls die „an­
kommende" Strecke über einen längeren 
Abschnitt einsehbar ist, kann und sollte man 
aber auch das Einfahr-Vorsignal mit aufzu­
stellen. Der Abstand zwischen Vor- und 
Hauptsignal ist möglichst so groß wie die 
doppelte Länge des längsten Schnellzuges 
zu wählen, was bereits einen Abstand von 3 
bis 4,5 m erfordert (bei HO). Auch das wird 
nicht immer möglich sein, aber mindestens 
die Länge des längsten auf dieser Strecke 
eingesetzten Zuges sollte es aus optischen 
Gründen schon sein. Sonst verzichte man 
lieber auf das Vorsignal und denke es sich 
im Tunnel oder Einschnitt verborgen. 

Der Regel-Standort 
von Signalen 
Der Regel-Standort fast aller Signale ist 
a) in Bahnhöfen und an eingleisigen 
Strecken rechts neben oder über dem Gleis, 
b) an zweigleisigen Strecken über oder 
rechts außen neben dem zugehörigen Gleis 
- jeweils in Fahrtrichtung gesehen (Ausnah­
men siehe Kapitel 2). 

Links vom Gleis dürfen Signale nur an 
Strecken stehen, die für Gleiswechselbetrieb 
eingerichtet sind (siehe Seite 85). In weni­
gen Ausnahmefällen ist die Links-Aufstel­
lung (mit besonderer Genehmigung) auch 
an anderen Strecken möglich : Dann aber ist 
der eigentliche Regelstandort durch die Auf­
stellung der Schachbretttafel (DB: Ne4, DR: 
So2) zu kennzeichnen. 

Der Mindest-Abstand von der gleisseitigen 
Mastkante bis Gleismitte (a in Abb. 3.6) be­
trägt bei Strecken-Gleisen 3, 10 m, bei Bahn­
steig-Gleisen 3,00 m und bei Bahnhofs-, An­
schluß- und Nebengleisen bzw. zwischen 
Streckengleisen 2,20 m. Diese Maße gelten 
jedoch nur in der Geraden bzw. in Gleisbö­
gen mit mehr als 250 m Radius. Größer als 
4,00 m soll der Abstand aber auch nicht sein. 

W enn die genannten Abstände bei ebener­
diger Aufstellung der Signale nicht eingehal ­
ten werden können, dürfen Haupt- und 
Vorsignale (nebst zugehörigen Ne2-Tafeln 
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usw.) auf einer Signalbrücke oder einem Si­
gnalausleger über dem Gleis angeordnet 
werden (siehe z.B. Abb. 2.4 und 3.17). 

Bei Formsignalen werden meist Gittermasten 
verwendet (in Abb. 3.7 rechts), bei beengten 
Platzverhältnissen sogenannte Schmalmasten 
(in Abb. 3.7 links, und Abb. 3.8). Stehen 
Formsignale zwischen zwei Strecken-Haupt­
gleisen, so ist beim normalen Gleisabstand 
von 4,50 m ein Schmalmast zu verwenden, 
um wenigstens den Mindestabstand von 
2,20 m einzuhalten. Bei Lichtsignalen gibt es 
diese Unterscheidung praktisch nicht; deren 
M aste sind sowieso schmal. 

Der genaue Standort eines Signals hängt 
weiterhin vom „Gefahrenpunkt" ab, der 
durch das Signal gesichert werden soll. Die 
Vorschriften besagen, daß zwischen dem 
Signal-Standort und dem Gefahrenpunkt ein 

ausreichender Durchrutschweg (siehe auch 
Kapitel 1) vorhanden sein muß, damit ein 
eventuell das Halt-Signal überfahrender 
(durchrutschender) Zug nicht gefährdet wird 
oder gar andere Fahrten gefährdet. Beispiele 
für Gefahrenpunkte siehe Abbildung 3 .10: 

a) der Anfang der ersten hinter dem Signal 
liegenden und gegen die Spitze befahrenen 
Weiche; 

b) das Grenzzeichen einer hinter dem Signal 
liegende_n Weiche bzw. Kreuzung; 

c) die Rangierhalttafel (Ra 10). 

Der Durchrutschweg kann bei einer horizon­
talen, nicht-elektrifizierten Strecke und 
Strecken-Geschwindigkeiten unter 100 km/h 
auf 100 m verkürzt werden. Bei Gefälle ist 
der Durchrutschweg auf max. 300 m zu ver­
längern . Bei elektrifizierten Strecken dürfen 

Abb. 3.8 (links): 
Hauptsignal mit 
Schmal-Mast; davor 
Haltetafel Ne5 mit 
ungewöhnlicher 
Zuglängen-Angabe 
(,, 30 x und mehr"); 
im Hintergrund be­
reits aufgestellte, 
aber noch nicht in 
Betrieb befindliche 
Lichtsignale (Kreuz­
Kennzeichnung) 

Abb. 3.9 (rechts): 
Ein ungewöhlicher 
Signalstandort: 
,, kleinwüchsiges" 
Bayerisches Ruhe­
Halt-Signal (hier mit 
Hp1) mehr oder 
weniger mitten auf 
dem Bahnsteig im 
Hbf Hof- vor 
etlichen Jahren 
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Abb. 3.10: 
Drei Beispiele für 
Gefahrenpunkte 

Abb. 3.11: 
In gerader Linie 
rechtwinklig zum 
Gleis aufgestellte 
Form-Hauptsignale 

E --L 
4 .. : z-

200m - -- ~ 
Gefahrpunkt 

jedoch 100 m in keinem Fall unterschritten 
werden, mit Ausnahme von Blocksignalen, 
die ausschließlich der Zugfolge-Signalisie­
rung dienen: hier sind 50 m das Minimum. 

Für die Modellbahn ist auch hier wieder eine 
vernünftige Reduzierung der Abstände nicht 
vermeidbar. Sie orientiert sich allein an der 
Anlagensituation (frei nach dem Motto : 
Ausnahmen bestätigen allemal die Regel). 

Signale müssen 
gut sichtbar sein! 
Eigentlich eine Selbstverständlichkeit. Man 
sollte also auch bei der Aufstellung der Mo­
dellbahn-Signale darauf achten, daß die Si­
gnale vom fiktiven Lokführer gut zu sehen 
sind. Sie sollten also nicht etwa durch einen 
Baum, ein Gebäude usw. verdeckt werden, 
auch nicht teilweise! Wenn Fahrleitungsma­
ste aufgestellt sind, so sollen Haupt- und 
Vorsignale 10-20 m vor diesen aufgestellt 
werden (z.B. HO: ca. 10 cm, N: ca 6 cm). 

Bei mehreren nebeneinander verlaufenden 
Gleisen muß die eindeutige Zuordnung zu 
diesen gewährleistet sein . Stehen Signale 
gruppenweise zusammen, so werden sie 
nach Möglichkeit in einer Linie aufgestellt, 
rechtwinklig (Abb. 3.11 und 3.12) oder 
schräg (Abb. 3.13) zur Gleisachse, und zwar 
so, daß der Lokführer bei Annäherung ein 
eindeutiges Signalbild erhält, und zwar von 
jeder Stelle seines Anfahrtsweges aus. 

Bei zulässigen Geschwindigkeiten von mehr 
als 120 km/h muß ein Hauptsignal späte­
stens aus einer Entfernung von 500 m zu er­
kennen sein, bei 100-120 km/h sind es 
400 m, bei weniger als 100 km/h immer 
noch 300 m. So sagt es zwar die Vorschrift, 
aber auf der Modellbahnanlage sind da wie­
der wie so oft Kompromisse erforderlich ... 

Helle Signale sollten möglichst vor dunklem 
Hintergrund stehen, dunkle vor hellem Hin­
tergrund . Und wenn eventuell die Gefahr 
besteht, daß Ampel-Leuchten des Straßen­
verkehrs oder Lichtreklamen vor allem das 
nächtliche Signalbild stören könnten, dann 
müssen geeignete Abschirmungen vorgese­
hen werden, wie z.B. die Bretterwand in 
Abbildung 3.14 hinter dem Vorsignal (im 
Osten von Nürnberg, inzwischen durch 
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Lichtsignal ersetzt). Diese Bretterwand sollte 
wohl außerdem die Blendung durch die tief­
stehende Morgensonne mildern. Dem Ein ­
fallsreichtum des Modellbahners sind keine 
Grenzen gesetzt, und so ein Detail kann 
auch ein kleiner optischer Blickfang sein. 

l 
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Abb. 3.13 (links): 
In zur Gleisachse schräger Linie aufgestellte 
Form-Hauptsignale 

Kombination von 
Form- und Licht-Signalen 

Die wohl häufigste Form dieser Kombination 
ist die Verbindung eines Form-Hauptsignales 
mit dem Ersatzsignal Zs1 (Abb. 3.15, dun­
kles Dreieck direkt oberhalb der Vorsignal­
Scheibe). Voraussetzung für diesen (sogar) 
Regel-Fall ist allerdings das Vorhandensein 
von elektro-mechanischen Stellwerken (also 

. ,.,..-., 
(. 

Abb. 3.12 (oben): 
Lichtsignale in 
gerader Linie recht­
winklig zum Gleis 

Abb. 3.14: 
Um das Vorsignal 
bei Blendung durch 
tiefstehende Sonne 
oder Lichtwerbung 
usw. dennoch gut 
erkennbar zu ma­
chen, wurde eine 
Bretterwand dahin­
ter aufgestellt. 
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Abb. 3.15 (links): 
Einfachste Licht­
und Formsignal­
Kombination: Zs1 
am Hauptsignal­
Mast (direkt ober­
halb der Vorsignal­
Scheibe sichtbar) 

Abb. 3.16 (rechts): 
Noch gilt das Form­
signal (im Hinter­
grund), doch das 
Lichtsignal ist schon 
aufgestellt. Das 
weiße Kreuz vor 
dem Signalschirm 
kennzeichnet es 
aber als nicht gültig. 

• 

nicht rein mechanischen). - Die Strecke in 
Abbildung 3.15 wurde übrigens zur Zeit der 
Aufnahmen gerade auf Licht-Signale umge­
stellt: In Abbildung 3 .15 stehen sie bereits 
im Hintergrund und auch vor dem „alten" 
Form-Signal; sie sind aber noch nicht gültig, 
was durch die hellen Kreuze vor den Signal­
l ampen angezeigt wird (Abb. 3.16). 

Es können aber auch - wie bereits gesagt -
weitere Kombinationen auftreten, wenn ei­
ne Strecke abschnittsweise auf Lichtsignale 
umgestellt wird. Abbildung 3.17 zeigt ein 
solches Beispiel (Signal-Ausleger/-Brücke bei 
Ludwigsburg) : Form-Einfahr-Signale und 
Licht-Ausfahr-Vorsignale am gleichen 
Standort für die beiden Hauptgleise. Das 
mittlere Gleis der dreigleisigen Strecke ist in 
beiden Richtungen benutzbar. Das rechte, 
am Signal-Standort noch etwas höher lie-

gende Gleis mit der Geschwindigkeits-Be­
grenzung (Signal Lf4) führt in ein Stumpf ­
gleis der Nebenbahn: Ziffer 3 am Lf4 bildet 
zusammen mit Hp2 den Hinweis auf eine 
Einfahrt mit max. 30 km/h. - DR: Anstelle 
Lf4 ist DR-Zs6/Zs106 zu verwenden. 

Einfahr-Signale 
An jedem Gleis, das in einen Bahnhof ein­
mündet und in der Regel von Zügen in Rich­
tung Bahnhof befahren wird, muß ein Ein­
fahr-Signal stehen. Bei zweigleisigen 
Strecken mit planmäßigem Linksfahrbetrieb 
muß dieses dann links neben oder über dem 
betreffenden Gleis stehen. 

Und nun gibt es noch eine Regel , die dem 
Modellbahner ggf. sehr entgegen kommt: 
Als Einfahr-Signale können ausnahmsweise 
die Ausfahr-Signale eines rückgelegenen 
Bahnhofes benutzt werden, wenn dieser so 
nahe am Zielbahnhof liegt, daß bei normaler 
Signalfolge (Ausfahrsignal - Einfahrsignal) 
der normale Bremswegabstand der Strecke 
unterschritten würde, und wenn verkürzte 
Signalabstände (mit all ihren Zusatzkennzei­
chen) nicht angewandt werden sollen. 
Ehrlich : dann bräuchten auf so mancher 
Modellbahnanlage kaum noch Einfahrsigna­
le aufgestellt zu werden .. . aber man ver­
gesse die „Optik" nicht! 

Das Einfahrsignal eines Bahnhofes kann aber 
auch gleichzeitig für eine Fahrstraße als 
Blocksignal einer Abzweigstelle verwendet 
werden, wenn z.B. vor dem eigentlichen 
Bahnhofsbereich (z.B. reiner Güter- oder 
Abstellbahnhof) noch eine Strecke abzweigt. 

Ausfahr-Signale 
Sie sind in Bahnhöfen der Haupt- und Ne­
benbahnen bei einer Strecken-Höchstge­
schwindigkeit von mehr als 60 km/h grund­
sätzlich aufzustellen. Zweigt eine Neben­
bahn ab, so sind in der Regel auch alle Aus­
fahrgleise in die Nebenbahn-Strecke mit 
Ausfahr-Signalen zu versehen. Auf diese Ne­
benbahn-Ausfahrsignale kann aber auch 
verzichtet werden, wenn vereinfachter Ne-
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Abb. 3. 17: 
Licht- Vorsignale 
und Form-Haupt­
signale gemeinsam 
an einem Signa/­
Brücken-Ausleger 

benbahnbetrieb besteht und wenn die Ne­
benbahn-Ausfahr-Fahrstraße getrennt von 
den Fahrstraßen der Hauptbahn verläuft. 

Der Standort der Ausfahr-Signale ist im übri­
gen so zu wählen, daß 

a) die längsten Züge noch vor dem Signal 
halten können, ohne die Ein- und Ausfahrt 
von Zügen auf anderen Gleisen (in beiden 
Richtungen) zu behindern, 

b) die Reisezüge auch bei HpO (die folgende 
Blockstrecke ist noch besetzt) vollständig an 
den Bahnsteig gelangen können, 

c) Bahnübergänge durch haltende Züge 
nicht gesperrt werden (die Signale stehen 
vor dem Ubergang), 

d) möglichst wenig andere Fahrstraßen aus­
geschlossen werden. 

Bei zwei oder mehr Ausfahr-Gleisen erhält in 
der Regel jedes dieser Gleise ein Ausfahr-Si­
gnal vor dem Zusammenlauf der Ausfahr­
Fahrstraßen, sofern nicht - nur bei Güter­
zug-Gleisen! Gruppen-Ausfahrsignale 
(Abb. 3.18) zugelassen sind. Wird aus einem 
Hauptgleis nach mehreren Streckenrichtun­
gen ausgefahren, muß das Ausfahr-Signal 
noch vor der ersten Verzweigungsweiche 
stehen. In jedem Fall sind auch bei Ausfahr­
Signalen Durchrutschwege zu beachten (L in 
Abb. 3 .19). - Zur Zuordnung der Signale zu 
den Gleisen siehe Abbildungen 3.10 bis 3.13 . 

In Abbildung 3.20 sind zwei einfache Bei­
spiele für die Signal-Ausstattung von Bahn­
höfen an zweigleisiger Strecke schematisch 
dargestellt, einmal für einen Bahnhof ohne 
Gleisverbindung zwischen den beiden 
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Abb. 3. 18 (oben): 
Ein Gruppen-Aus­
fahrsignal muß 
durch Gleissperr­
signale ergänzt 
werden. 

Abb. 3.19 (Mitte): 
Auch bei Ausfahr­
signalen ist ein 
Durchrutschweg (L) 
einzuplanen. 

Abb. 3.20: 
Grundsätzliche 
Signalausstattung 
an zwei einfacheren 
Bahnhöfen an 
zweigleisiger 
Strecke 

evtl SchW 

Strecken- bzw. Durchfahr-Gleisen, zum an­
deren für einen Bahnhof mit gemeinsamem 
Überhol-Gleis zwischen den beiden Durch­
fahr-Gleisen . In letzterem Fall dürfen die 
Ausfahr-Signale für die Hauptgleise entfal­
len, allerdings nur dann, wenn auf den 
Hauptgleisen grundsätzlich ohne Halt durch­
gefahren wird . Eine Einfahrt von der Strecke 
und gleichzeitige Ausfahrt aus dem Über­
holgleis in gleicher Richtung ist dann aber 
ebenfalls nicht zulässig: Der ankommende 
Zug muß (!) vor dem Einfahr-Signal (HpO!) 
halten. Wenn irgendmöglich sollte man die­
sen Sonderfall auf der Modellbahn aber nur 
dann anwenden, wenn wirklich kein Platz 
für die beiden Signale sein sollte. 

Kennzeichnung der Signale 

Damit es grundsätzlich bei allen Planungen, 
Fahrstraßenfestlegungen usw. keine Mißver-

E:i3Bk 

------,+--+-- - ---- ""',•--~ 

SchW 

Durchfahrt ohne .. Halt auf Hauptgleis, 
immer Halt auf Uberholgleis 

~ evtl SchW 

SchW 

S,gnole konnen 
entfallen 

ständnisse gibt, erhält im Lageplan des 
Bahnhofes bzw. der Strecke (Gleisplan/ 
Spurplan) jedes Hauptsignal eine Bezeich­
nung in Großbuchstaben, das zugehörige 
Vorsignal in Kleinbuchstaben. Diese Bezeich­
nung (A-B-C-D-.. . )wird in der Reihenfolge 
vorgenommen, die der aus dem Kursbuch 
ersichtlichen Kilometrierung folgt. Es gibt 
dabei aber eine ältere und eine neuere Re­
gelung. Bei der älteren Bezeichnungsweise, 
die auch heute noch hier und da anzutreffen 
ist, erhielt z.B. das Einfahr-Signal in Zähl­
richtung den Buchstaben A, die Ausfahrsi­
gnale auf der gleichen Bahnhofs-Seite (also 
für die Gegen-Richtung) dann B und C. Auf 
der anderen Bahnhofs-Seite verwendete 
man für die Ausfahrsignale die Buchstaben 
D und E, während das Einfahrsignal auf die­
ser Seite mit F bezeichnet wurde. 

Bei der neuen Methode werden für die Ein­
fahr-Signale in Kursbuch-Zählrichtung die 
Buchstaben A bis E verwendet, für die Ge­
genrichtung F bis M. Die Ausfahr-Signale in 
Zählrichtung erhalten alle den Buchstaben 
N, aber ergänzt durch die Gleisnummer, z.B. 
N1, N2; für die Gegenrichtung verwendet 
man den Buchstaben P, ebenfalls wieder 
durch die Gleisnummer ergänzt (P1, P2, P3 
usw.). Zwischen-Signale erhalten die Buch­
staben R bzw. S. Bei Bedarf können aber 
noch weitere freie Buchstaben verwendet 
werden. 

Beispiele zeigen die Gleispläne der Bahnhöfe 
.. M etzingen" (Abb. 3.21, ältere Methode) 
und „ Grunbach" (Abb. 3.22, neuere Me­
thode), sowie etliche Fotos in diesem und 
anderen Kapiteln . 

Ein Bahnhof mit 
Form-Signalen 
Nach all der grauen, aber notwendi­
gen Theorie soll nun ein Beispiel aus der Pra­
xis folgen: der Bahnhof „Metzingen" 
(Abb. 3.21, Stand etwa 1965). Er liegt an 
der zweigleisigen Hauptbahn von Stuttgart 
nach Tübingen. In M etzingen zweigt eine 
Nebenbahn nach Urach ab. Ähnliche Bedin­
gungen könnten z. B. in Hagenow (Meck-
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lenburg), Solingen, Forchheim, Rheda, Un­
na-Königsborn, Lüttringhausen oder Stei­
nach (bei Rothenburg o.T.) vorliegen . 

Obgleich dieser Beispiel-Bahnhof nicht un­
bedingt das Format für internationalen Ex­
preß-Verkehr aufweisen mag, so ist es doch 
durchaus denkbar, daß auch IC- und andere 
Renommier-Züge hier durchkommen. So 
eignet er sich von der Thematik her bestens 
als (allerdings schon recht großes) Vorbild 
für die (häusliche) Modellbahn. Hinzu 
kommt noch, daß die Hauptbahn elektrifi­
ziert ist (Fahrleitungsbetrieb), die Neben­
bahn jedoch nicht. Alle folgenden Angaben 
basieren auf dem Vorbild-Verkehr, sind aber 
für die Modellbahn modifiziert (z. B. Einsatz 
von Schnell- bzw. IR- , RE-, IC-Zügen usw.). 

Aus Richtung Plochingen ist eine Einfahrt in 
die Gleise 1 bis 4 (evtl. 5) möglich : Signal A 
mit Hp1 bzw. Hp2. Die Züge nach Tübingen 
fahren jedoch in der Regel alle in Gleis 2 ein. 
Das Einfahr-Signal A steht im Sicherheitsab­
stand vor der ersten Weiche der zweifachen 
Gleisverbindung im linken Teil , die bei der 
Einfahrt nach Gleis 4 (und ggf. Gleis 5) be­
nutzt wird, und auch bei einer eventuellen 
Ausfahrt aus Gleis 1 in Richtung Plochingen. 
Gleis 3 wird in der Regel aber nur in Rich­
tung Plochingen benutzt, obwohl durch Si­
gnal G (Hp0/1 /2) auch eine Ausfahrt nach 
Tübingen bzw . Urach möglich ist. Die Signa­
le sind noch nach der älteren Zählweise be­
nannt: In Zählrichtung (Plochingen- Tübin ­
gen) die Buchstaben A bis D auf der linken 
Bahnhofsseite, auf der rechten E bis K. Eine 

Ausfahrt nach Tübingen ist lediglich aus den 
Gleisen 1 bis 3 zulässig, nach Urach aus den 
Gleisen 2 bis 4. Der Nebenbahnzug fährt 
üblicherweise von Gleis 4 ab. Das Ausfahr­
Signal H (in Höhe Stellwerk St2) ist einflüge­
lig und kann folglich neben HpO nur Hp1 
zeigen : Die Ausfahrt erfolgt nicht über eine 
ablenkende Weiche. Die Signale E und G 
können nur von HpO auf Hp2 gestellt wer­
den , da sowohl bei Ausfahrt auf die Haupt­
strecke als auch auf die Nebenstrecke nur 
über ablenkende Weichen gefahren werden 
kann . Das Signal F kann sowohl auf Hp1 als 
auch auf Hp2 gestellt werden : für die Aus­
fahrt nach Tübingen (Hauptstrecke) Hp1, 
nach Urach (Nebenstrecke) Hp2 . 

Alle Ausfahr-Signale auf der rechten Bahn­
hofsseite sind zusätzlich mit Form-Gleis­
sperr-Signalen ausgestattet, so daß das Ran­
gieren mit Sh1 auch bei Fahrverbot (HpO) 
möglich ist. Bei einer Zugfahrt muß entspre­
chend den Vorschriften aber auch das Gleis­
sperr-Signal die Fahrt freigeben , und zwar 
wird zuerst Sh1 eingestellt, und erst danach 
Hp1 bzw. Hp2. 

In der Gegenrichtung (Tübingen-Plochin­
gen) ist eine Einfahrt in die Gleise 1, 3, und 
4 zulässig. Das dreibegriffige Einfahr-Signal J 
(Hp0/1 /2) sichert diese Einfahrt. Auch hier 
rechnet man den Durchrutschweg vom Si­
gnal bis zur ersten Weiche bzw . bis zur einer 
evtl. aufgestellten Rangierhalt-Tafel Ra10. 
Ein Zug aus Richtung Urach (Einfahr-Signal 
K) darf sowohl nach Gleis 4, als auch nach 
Gleis 3 nur mit verminderter Geschwindig-

Abb. 3.21: 
Gleisplan des Bahn­
hofes „ Metzingen " 
(im Jahre 1965) mit 
Formsignalen 



60 Signale für Strecke und Bahnhof - Auswahl, Aufstellung und Anwendung 

keit (Hp2) einfahren, und zwar auch wegen 
örtlicher Gegebenheiten, z.B. beschrankter 
Bahnübergang. 

Die Ausfahrt aus dem durchgehenden 
Hauptgleis 3 in Richtung Plochingen wird 
mit Hp1 am Signal C angezeigt, aus den 
Gleisen 1 und 4 mit Hp2 (Signal B bzw. D). 
Eine Ausfahrt aus Gleis 2 in Richtung 
Plochingen ist nicht vorgesehen . Ein aus 
Plochingen kommender Zug, der in Metzin­
gen „ Kopf macht", also endet und wieder 
zurückfährt, müßte also gleich nach Gleis 1 
(bzw. allenfalls Gleis 3 oder 4) geleitet wer­
den, da nur von dort eine Rückfahrt mit nor­
maler Signalgebung möglich ist. 

IC-Züge und sonstige Fern-Expreß-Züge 
usw. halten in Metzingen fahrplanmäßig 
nicht. Sie erhalten in beiden Richtungen 
(Hauptgleise 2 und 3) freie Durchfahrt. Die 
Einfahr-Signale A bzw. J und die Ausfahr­
Signale F bzw. C zeigen dazu Hp1 „Fahrt" 
an ; die jeweils zugehörenden Vorsignale a, j, 
f und c zeigen Vr1 „ Fahrt erwarten" . (a und 
j sind aus Platzgründen nicht eingezeichnen .) 

Mancher Regional Express usw. (bzw. früher 
D-Zug, Eilzug) hält im Bahnhof Metzingen 
zum Umsteigen auf die Nebenbahn, die 
sonstigen „ Bummelzüge" Plochingen-Tü­
bingen sowieso. In diesen Fällen (bei Fahrt 
durch Gleis 2 bzw.3) zeigt das jeweilige Ein­
fahr-Vorsignal Vr1, das Einfahr-Hauptsignal 
Hp1, das Ausfahr-Vorsignal dagegen VrO 
(Halt erwarten), das Ausfahr-Signal HpO 
(Halt). Das gilt auch, wenn der Modell­
bahner für den „ Rheingold" oder „ Orient­
Expreß" einen außerplanmäßigen Betriebs­
halt einlegt, damit das gute Stück in Ruhe 
betrachtet werden kann. 

Bei der Überholung eines Zuges wird der 
langsamere in beiden Richtungen grundsätz­
lich nach Gleis 1 geleitet, damit die Haupt­
gleise für die Durchfahrt (Überholung) frei 
sind. Für den langsameren Zug zeigt das 
Einfahr-Vorsignal deshalb Vr2 (Langsam­
fahrt erwarten) und das Einfahr-Signal Hp2 
(Langsamfahrt); die Ausfahrt ist auf 
HpO/ VrO gestellt. - Ein Ausweichen des zu 
überholenden Zuges nach Gleis 4 ist zwar 

prinzipiell möglich, insbesondere wenn er 
aus Tübingen kommt, würde aber ggf. den 
Zugverkehr der Nebenstrecke behindern, 
denn für diese ist (lt. Bahnhofsfahrordnung) 
Gleis 4 das planmäßige Ein- und Ausfahr­
gleis und Gleis 5 das Abstellgleis für die Wa­
gen der Nebenbahn. 

Im Regelfahrplan ist in Metzingen zwar kein 
direkter Übergang eines Reisezuges auf die 
Nebenbahn vorgesehen, aber z.B. bei Son­
derzügen (für Eisenbahnfreunde ... ) und 
evtl. für Güterzüge durchaus denkbar. Ein 
solcher Zug nach Urach könnte folgende 
Wege nehmen: 

1. Aus Richtung Plochingen 
a) Einfahrt mit Hp1 (A) nach Gleis 2; dort 
.. Betriebshalt"; dann Ausfahrt mit Hp2 (F) 
über die Gleisverbindung zur Nebenstrecke. 
b) Einfahrt nach Gleis 4 - sofern dieses frei 
ist! - mit Hp2 (A); dort Betriebshalt; dann 
Weiterfahrt mit Hp1 (H) nach Urach. 
c) Bei der Rückfahrt werden die Gleise 3 
oder 4 benutzt. Ausfahrt aus Gleis 4 mit 
Hp2 (D), aus Gleis 3 mit Hp1 (C). 

2. Aus Richtung Tübingen 
a) Einfahrt nach Gleis 3 mit Hp1 (J) oder 
Gleis 4 mit Hp2 (J); dort Halt und Umsetzen 
bzw. Wechsel der Lok; Ausfahrt nach Urach 
aus Gleis 3 mit Hp2 (G), aus 4 mit Hp1 (H). 
b) Bei der Rückfahrt erfolgt beim. Vorbild die 
Einfahrt grundsätzlich nach Gleis 2. Nach 
dem Umsetzen bzw. Wechsel der Lok geht 
es mit Hp1 (F) nach Tübingen. Wenn der 
Sonderzug auf Gleis 2 steht, muß ein evtl. 
zur gleichen Zeit aus Plochingen kommen­
der Zug nach Gleis 1 geleitet werden. 
c) Auf der Modellbahnanlage könnte abwei­
chend vom Vorbild (b) auch Gleis 3 benutzt 
werden . Ausfahrt dann mit Hp2 (G) und 
über die Gleisverbindung ganz rechts. 
d) Wird beim Modell das Ausfahr-Signal H 
vor die doppelte Kreuzungsweiche (neben 
Gleis 5b) nach Gleis 4 verlegt, und ein 
zweiflügeliges Signal verwendet, dann ist 
auch aus Gleis 4 eine direkte Ausfahrt nach 
Tübingen möglich (mit Hp2 und über die 
Gleisverbindung). 



Signale für Strecke und Bahnhof - Auswahl, Aufstellung und Anwendung 61 

Der Schwerpunkt des Rangierverkehrs liegt 
in Metzingen im rechten Bahnhofskopf. Zur 
Bedienung der Ortsgüteranlage (Gleise 7 bis 
9) müssen z. T. die Hauptgleise überquert 
und auch als Ausziehgleis benutzt werden. 
Die bereits erwähnten Form-Gleisperrsignale 
in hoher Bauform dienen dazu , eine gegen­
seitige Gefährdung von Rangier- und Zug­
fahrten auszuschließen. Am linken Bahn­
hofskopf wird wenig rangiert, so daß dort 
Gleissperrsignale nicht erforderlich sind : Es 
genügt der Auftrag des Rangierleiters (Wär­
ters) zur Vorbeifahrt am Haupt-Signal (HpO). 

Bei der Planung der Signal-Abhängigkeiten 
für die Modellbahn ist nicht zu vergessen, 
daß vor der Freigabe der Ein- oder Ausfahr­
ten die Schranken zu schließen sind, auch 
beim Rangieren am rechten Bahnhofskopf! 

Ein Bahnhof mit 
Licht-Signalen 

Der Bahnhof „Grunbach" (Abb. 3.22, 
Strecke Waiblingen-Schorndorf) wurde An­
fang der siebziger Jahre modernisiert, u. a. 
mit hochgelegten Bahnsteigen für den 
$-Bahn-Verkehr. Der Personen-Verkehr wird 
nun hier aussch ließlich mit der S-Bahn abge­
wickelt. Eil - und Schnellzüge bzw. die heuti­
gen Regional Express-Züge usw. halten hier 
nicht, geschweige denn ein IC. Nimmt man 
diesen Bahnhof aber als Vorbild für die Mo­
dellbahn-Anlage, so sollte man den Perso­
nenverkehr doch auf Triebwagen und/oder 
lokbespannte Züge verteilen; lediglich die 
schnellen Züge läßt man ggf. durchfahren 
oder legt den so beliebten Betriebshalt ein: 
Der Betrieb wird so wesentlich interessanter. 

Für den Modellbahner ist die Ortsgüteranla­
ge mit den Aufstellgleisen 4 und 5 und den 
Ladegleisen besonders interessant. Im Gleis 
6 finden wir ein Lademaß, eine Gleiswaage 
(W) und eine Umsetzstelle für Straßenroller 
(,,Culemeyer", StR). Eine Kleinlok (Köf) be­
dient die Ortsgüteranlage und die Gleisan­
schlüsse. - Die nicht mit Fahrleitung über­
spannten Gleise sind gestrichelt gezeichnet. 

Die Signalausstattung ist ein gutes Beispiel, 
wie bei moderneren Bahnanlagen vorzuge­
hen ist. (Signal-Kennzeichnung übrigens 
nach neuer Art!) Jedes Hauptsignal hat ein 
Ersatzsignal Zs1. Einfahr-Hauptsignal und 
Ausfahr-Vorsignal sind am gleichen Mast 
angebracht. Die Ausfahr-Hauptsignale zei­
gen als Signale für Zug- und Rangierfahrten 
in der Grundstellung hier noch die (ältere) 
Kombination HpOO plus ShO: Heute wäre 
das HpO + ShO, wie auf Seite 14 beschrie­
ben! Bei Zugfahrten wird Hp1 bzw. Hp2 an­
gezeigt, bei Rangierfahrten HpO und Sh1 . -
Ein - und Ausfahrten für Züge sind nur auf 
den Gleisen 1 bis 3 zulässig. - Sicherheitsab­
stände und Durchrutschwege beachten. 

Betrachten wir den Zugverkehr aus Richtung 
W aiblingen nach Schorndorf : Bei einem 
durchfahrenden Zug (Gleis 3) zeigt das drei­
begriffige Einfahr-Signal (A) die Stellung 
Hp1, das Ausfahr-Vorsignal (n, am gleichen 
Mast) Vr1 , und das Ausfahr-Signal (N3) 
Hp1 . Hält der Zug aber, dann zeigt A zwar 
wieder Hp1 , das Ausfahr-Vorsignal n aber 
VrO! Fährt aber ein zu überholender Zug 
oder ein Nahgüterzug nach Gleis 1 (gemein­
sames Ausweichgleis für beide Richtungen), 
so muß das Einfahr-Signal (A) Hp2 anzei­
gen, das Ausfahr-Vorsignal (n) VrO. Eine 

LOx 20x 
L_ 

c::::::::3:Schorndorf Lad es tronc 

.,. ,,, ,,.. ~ -----------------':.:..---------- ~Cl) 
GlA .,..,."' GlA 

Bf. Grunbach Strecke (324) 787 

Abb. 3. 22: 
Gleisplan des Bahn­
hofes „ Grunbach " 
als Beispiel für die 
Ausstattung mit 
Lichtsignalen 

GIA 

~ Waiblingen 
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Bahnhof A 

w~o 
Zohlrochtung !::==>-

Streckenblock mit Formsignalen 

Abb. 3.23: 
Schematisches Bei­
spiel für eine in 
mehrere Block­
strecken aufgeteilte 
eingleisige Strecke 
zwischen zwei 
Bahnhöfen 

Abb. 3.24: 
Blockstelle an 
zweigleisiger 
Strecke und mit 
Bahnübergang. Die 
Signale werden in 
solchem Fall vor (!) 
dem Bahnübergang 
aufgestellt. 

Durchfahrt auf Gleis 1 ist zwar technisch 
möglich, in der Bahnhofsfahrordnung aber 
nicht vorgesehen. Die Ausfahrt aus Gleis 1 
ist nur mit Hp2 am zweibegriffigen Ausfahr­
Signal N1 möglich. 

Für die Gegenrichtung Schorndorf-Waiblin­
gen ergibt sich die entsprechend gleichartige 
Signalisierung, die Durchfahrt erfolgt aber 
durch Gleis 2. Das Einfahr-Signal F trägt am 
gleichen Mast das Ausfahr-Vorsignal p für 
die Ausfahr-Hauptsignale P1 und P2 . 

Neben den Haupt- und Vorsignalen sind in 
Abbildung 3.22 noch eine ganze Reihe wei­
terer Signale und Nebenzeichen eingezeich­
net. Neben den Bahnsteig-Gleisen stehen 
Haltetafeln Ne5, die angeben, wo die Zug­
spitze bei einem Zug mit 20 oder 40 Achsen 

'/ 
I 

I 

/ 
I 

1 
., 

1 

r, 

Bahnhof B 

' L; J t.=i E 

(!) zu halten hat bzw. heutzutage z.B. 16 
oder 24 Achsen (bezogen auf vierachsige 
Wagen) oder es ist eben die Zuglänge (z.B. 
100 m) angezeigt. 

Unter dem Bahnsteig-Dach sind bzw. waren 
Fahrtanzeiger angebracht: Sie zeigten dem 
Zugpersonal bzw. dem Fahrdienstleiter an, 
daß das Ausfahrsignal auf „ Fahrt" gestellt 
wurde, gaben aber keinen Abfahrauftrag! 
Dieser erfolgte dann mit Zp9 (Seiten 32 und 
46). 

Auf oder neben den Prellböcken ist ShO (als 
reflektierende Tafel) plaziert und zeigt den 
Gleisabschluß an. Die Gleisanschlüsse (GIA) 
werden mit abklappbaren Gleissperren und 
damit gekoppeltem Form-Gleissperrsignal 
(Sh0/Sh1, niedrige Ausführung (Abb. 8.9) 

// 

/ 
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Abb. 3.25: 
Lichtsignal an einer mit zuggesteuertem Selbst­
block ausgerüsteten Strecke; in dem kleinen Be­
ton-Häuschen befinden sich die Steuerapparatu­
ren und der Strecken-Fernsprecher (F). 

gesichert. - Die Fahrleitungssignale EL6 kün­
digen das Ende der Fahrleitung an. 

Auch im Falle „ Grunbach " sollte man nicht 
vergessen, daß vor der Freigabe der Ein­
oder Ausfahrt oder bei Rangierfahrten am 
rechten Bahnhofskopf die Schranken zu 
schließen sind! 

Blocksignale und 
Blockstrecken 
Die zwischen zwei Bahnhöfen liegende 
Strecke wird - bei nicht zu großer Länge -
durch das Ausfahr-Signal des einen Bahnho­
fes und das Einfahr-Signal des anderen be­
grenzt. Ist ein Zug auf der Strecke, kann der 
nachfolgende Zug erst abfahren, wenn der 
vorausfahrende im Nachbarbahnhof einge­
fahren ist und die Strecke freigemacht hat. 
Bei größeren Abständen zwischen zwei 
Bahnhöfen würde die Strecke aber zu lange 
Zeit belegt, also blockiert. Durch Untertei­
lung der Strecke in einzelne Abschnitte mit 
eigener Signalisierung (Blockstrecken) kann 
man die Leistungsfähigkeit jedoch erheblich 
steigern, weil dann die Züge schneller auf­
einander folgen können. Abbildung 3.23 
zeigt ein Streckenblock-System mit Form­
Signalen (eingleisige Strecke), Abbil­
dung 3.26 mit HIV-Licht-Signalen; es könn­
ten aber auch Ks- bzw. HL-Signale stehen. 
Das Stellwerk zur Bedienung der Blocksigna­
le nennt man Blockstelle (Bk) . Von dort er­
halten die Züge das Fahrt-Signal , das nach 
Vorbeifahrt des vollständigen (!) Zuges wie­
der auf Halt zurückgestellt wird, bei moder­
nen Stellwerks- und Signalanlagen z. T. auch 
schon während der Vorbeifahrt! 
Die Blocksignale sind gewissermaßen die 
„Zwischensignale" der freien Strecke. Sie 
werden durch Vorsignale angekündigt. Bei 
den Hauptsignalen der Blockstrecke gibt es 
grundsätzlich nur zwei Begriffe : HpO 
(,,Halt", entsprechend „ Block besetzt" ) und 
Hp1 (,,Fahrt", Block frei). 

Die zugehörigen alleinstehenden Vorsignale 
müssen mindestens 300 m hinter dem vor­
hergehenden Hauptsignal aufgestellt wer-

Zählrichtung ~ 

Abb. 3.26: 
Schematisches Bei­
spiel für eine mit 
Lichtsignalen und 
Selbstblock aus­
gerüstete zwei­
gleisige Strecke 

<0%:::122/20 <0%:::12L/22 '0%:::126/24 <0%::::128/26 

1

~ 9 ~ Block 27 G) 
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Abb. 3.27, 3.28 
und 3.29: 
Die diversen Licht­
Signalbilder an 
einer Strecke ent­
sprechend dem 
Schema der 
zweigleisigen 
Strecke mit 
Selbstblock 

den. Kann dies nicht eingehalten werden, so 
ist ein Form-Vorsignal direkt vor dem vor­
hergehenden Hauptsignal aufzustellen bzw. 
ein Licht-Vorsignal am Mast dieses Haupt­
signals zu montieren . Falls das Hauptsignal 
am gleichen Standort HpO zeigt, muß das 
Form-Vorsignal immer VrO zeigen und darf 
erst auf Vr1 / Vr2 gestellt werden können, 
wenn das Hauptsignal hier auf Hp1 / Hp2 
geht. Bei Licht-Vorsignalen erli scht dieses im 
gleichgelagerten Fall bei HpO vollkommen 
und darf ebenfalls erst Vr1 / Vr2 bei 
Hp1 / Hp2 zeigen. 

Die moderne Signaltechnik erlaubt den wei­
teren Ausbau des Streckenblocks in Hinblick 
auf schnellere Betriebsabwicklung, z. B. zum 
selbsttätigen Streckenblock (Selbstblock, in 
der Regel aber nur mit Licht-Signalen!) . Bei 
diesem können die Bockstellen entfallen, 
weil die Belegt- oder Frei -Meldung der 
Blockabschnitte durch den fahrenden Zug 
selbst über Gleisfreimeldeanlagen gegeben 
wird. Bei älteren Selbstblock-Strecken steht 
bzw. stand oft neben dem Signal ein kleines 
Schalthaus (meist aus Beton), sozusagen die 
automatische Blockstelle (Abb. 3.25, hier ist 
auch der Streckenfernsprecher [F] unterge­
bracht) . Bei moderneren Anlagen sind die 

Steuer-Schaltelemente für mehrere Blocksi­
gnale und bzw. neuerdings auch für sehr 
lange Strecken mit den Signalen der Zwi­
schenbahnhöfe in einem Stellwerk zentral 
untergebracht (Strecken-Fernsteuerung). 

Beim Selbstblock sind Blocksignale also zug­
bediente Licht-Haupt- und -Vorsignale. In 
den Lageplänen (z.B. Abb. 3.26) sind die 
Signal-Symbole nicht schwarz ausgefüllt! 
(Schwarze Kreise, z. B. am Anfang und Ende 
einer Blockstrecke, kennzeichnen grundsätz­
lich stellwerkbediente Signale.) Die Bezeich­
nung der Blocksignale erfolgt auch bei 
Selbstblock-Strecken in bekannter Zählwei­
se, zur Unterscheidung von stellwerkbedien­
ten Signalen aber mit (arabischen) Zahlen. 
Die Zählrichtung folgt dabei der Kursbuch­
Kilometrierung, wobei man in Fahrtrichtung 
dieser Kilometrierung ungerade Zahlen (in 
aufsteigender Folge) verwendet, in der Ge­
genrichtung jedoch gerade (absteigend). In 
Abbildung 3.26 ist bei den durch Bruchstrich 
getrennten Zahlen die vordere die Nummer 
des Hauptsignals, die dahinter die Nummer 
des Vorsignals zum folgenden Hauptsignal 
mit gleicher Nummer. 

Anhand dieser Abbildung läßt sich auch die 
Signalisierung bei der Fahrt eines Zuges 
durch die Selbstblock-Strecke beobachten: 

1. Die Signale 27 /29 zeigen Hp1 / Vr1 
.. Fahrt" (Grün /Grün -Grün, Abb 3.27; Si­
gnalnummern in den Beispielfotos abwei­
chend von der Zeichnung!): Der Block 27, in 
den der Zug einfahren wird, und der dann 
folgende Block sind frei. 

2. Der Zug befindet sich in Block 25. Beim 
Signal 25/27 zeigt das Hauptsignal deshalb 
HpO (Rot: Halt, der Block ist besetzt; Abb. 
3.28) und Vorsignal 27 ist deshalb er­
loschen, wie oben bereits beschrieben. 

3. Das „ Einfahr"-Hauptsignal (23/25) zum 
eben verlassenen Block 23 zeigt Hp1 (Grün), 
das am gleichen Mast befindliche Vorsignal 
Vr2 (Gelb-Gelb: Halt erwarten bei 25; 
Abb. 3.29). Summa summarum heißt das: 
Block 23 ist frei, Block 25 aber besetzt. 

4. Signale 21 /23 - die „ Einfahrt" zu Block 
21 - zeigen Hp1 /Vr1 (Grün/Grün-Grün): 
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Der Block 21 und der folgende Block 23 sind 
frei (entsprechende Situation wie 1 ). 

Bei der Modellbahn ist (aus Platzgründen) 
der Streckenblock in vielen Fällen identisch 
mit dem Abstand zwischen zwei Bahnhöfen 
d. h. einem Ausfahr- und dem nächsten Ein~ 
fahr-Signal. Auf einer kleineren Anlage kann 
der Bediener den Überblick über den 
Streckenverkehr auch ohne Block-Automatik 
wohl noch gut im Griff haben. Bei größeren 
An lagen mit mehreren Bahnhöfen, längeren 
Strecken zwischen zwei Bahnhöfen usw.: 
siehe Kapitel J 1 ! 

Zusammenfassung 
Wann werden Form-Signale, wann 
Licht-Signale aufgestellt? Wo ste­
hen Einfahr- und Ausfahr-Signale? 
Wo Blocksignale? Diese Fragen 
wurden geklärt. Und auch, was 
beim Zugverkehr dabei zu beach­
ten ist. Die Signale müssen auch 
gekennzeichnet werden, gewisser­
maßen Namen erhalten, damit ie­
der weiß, von welchem bestimm­
ten Signal ggf. die Rede ist. 

Abb. 3.30: 
Noch ein Bild vom 
Rangierbahnhof 
Nürnberg (vor der 
Modernisierung): 
Der Güterzug fährt 
mit Hp2 aus, das 
Gleissperrsignal ist 
vorschriftsmäßig 
gleichzeitig auf Sh1 
gestellt. Die Sh-Si­
gnale hatten übri­
gens alle das kleine 
Quadrat-Schild 
(Kapitel 2 und 8). 
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4 Fahrstraßen und Signale 
Der Zugbetrieb in einem Bahnhof muß bestimmten Regeln folgen, auch im 
einfachsten mit nur zwei oder drei Gleisen. Auf einer Modellbahn-Anlage 
spielt sich der Großteil des sichtbaren Betriebes meist im Bahnhof ab. In die­
sem Kapitel geht es deshalb um die Bahnhofs-Fahrordnung und die generelle 
Sicherung der Zugfahrten im Bahnhof. 

Dem interessiertem Beobachter des Bahnbe­
triebes ist sicher schon aufgefallen, daß die 
in einen Bahnhof einfahrenden Züge ganz 
bestimmte Wege nehmen, meist abhängig 
von Zugart, Ausgangs-Bahnhof und Ziel­
Bahnhof. Diese Fahrwege oder - fachlich 
richtiger - Fahrstraßen werden bereits bei 
der Planung eines Bahnhofs festgelegt. Oh­
ne sie ist es nicht möglich, einen vernünfti­
gen und den geforderten Betriebsaufgaben 
gerecht werdenden Gleisplan zu entwerfen. 
Nicht zuletzt von diesen Fahrstraßen hängt 
es dann auch ab, welche Signale wo aufzu­
stellen sind . 

Die regelmäßig nach Plan benutzten Fahr­
straßen nennt man Regel-Fahrstraßen. Hilfs­
Fahrstraßen sind zwar grundsätzlich auch 
vorgeplant, werden aber nur bei Störungen 
von Weichen oder Signalen und bei Störun­
gen im Fahrbetrieb eingestellt. Da in diesen 
Fällen das Signal im allgemeinen nicht mehr 
auf Fahrt gestellt werden kann, muß das Er­
satzsignal Zs1 gegeben oder ein schriftlicher 
Befehl ausgestellt werden . 

Auf einer Modellbahnanlage sollte die Ein­
stellung von Hilfs-Fahrstraßen ebenfalls 
möglich sein. Auf das Anzeigen des Ersatz­
signals kann man aber getrost verzichten 
und dafür annehmen, daß ein schriftlicher 
Befehl ausgestellt wurde. Das tatsächliche 
Ausstellen eines schriftlichen Befehls wäre 
denn wohl doch als Übertreibung zu be­
trachten (abgesehen von sehr großen Anla­
gen mit Mehrmann-Betrieb). 

Grundsätzlich soll jedes Bahnhofsgleis in bei­
den Fahrtrichtungen benutzbar sein. Ausge­
nommen hiervon sind in größeren Bahnhö­
fen die Gleise für durchfahrende Züge, so-

wie Bahnsteiggleise, auf denen Richtungs­
verkehr herrscht. Bei Haltepunkten an zwei­
gleisigen Strecken sind die Gleise zwangs­
läufig richtungsgebunden. Bei Störungsfällen 
treten ggf. Ausnahme-Regelungen in Kraft. 

Die Bahnhofs-Fahrordnung 
Betrachten wir einen einfachen Kreuzungs­
bahnhof an einer eingleisigen Strecke mit 
drei Bahnhofsgleisen bei verschiedenen Be­
triebssituationen. Bereits bei diesem einfa­
chen Beispiel sind einige grundsätzliche Re­
geln zu beachten . Kreuzungsbahnhof heißt, 
daß sich hier zwei Züge kreuzen, also be­
gegnen und ggf. auch überholen können. 

Situation 1 (Abb. 4.1): 
Die Ausgangssituation : Gleis 1 ist Hauptver­
kehrsgleis für beide Richtungen (durch Pfeile 
im Kreis markiert). Jeder Zug fährt also 
durch Gleis 1 (am Hausbahnsteig), sofern 
weder Kreuzung noch Überholung stattfin­
den. 

Situation 2: 
Bei einer Kreuzung von z.B. zwei Personen­
zügen fährt der eine, hier von rechts kom ­
mende Zug auf Gleis 1 (Hausbahnsteig) ein . 
Der andere, von links kommende muß vor 
dem Einfahrsignal (HpO) warten! - So wird 
bei schienengleichen Übergängen (hier zwi­
schen den beiden Gebäuden) auch eine Ge­
fährdung der Reisenden vermieden. 

Situation 3: 
Erst wenn die Reisenden des ersten Zuges 
aus- und eingestiegen sind, erhält der Ge­
genzug Einfahrt, und zwar auf Gleis 2 (Zwi­
schenbahnsteig). Nach dem Stellen der Wei -
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chen und dem Stellen des linken Ausfahr­
signals an Gleis 1 auf Hp1 kann der erste 
Zug nach links weiterfahren. Und erst dann, 
wenn dieser erste Zug den Bahnhof vollstän­
dig verlassen hat, können (dürfen) die Rei­
senden des zweiten aus- und einsteigen. 

Situation 4: 
Bei genügend langen Bahnsteigen bzw. ent­
sprechend kurzen Zügen gibt es eine vom 
vorstehenden abweichende Möglichkeit: 
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Beide Züge fahren zwar wie oben aus Si­
cherheitsgründen nicht gleichzeitig, sondern 
nacheinander ein, halten aber so vor bzw. 
hinter dem Überweg, daß der von Reisen­
den ohne Gefahr benutzt werden kann. 

Situation 5: 

Finden in dem Bahnhof regelmäßig und sehr 
oft Zugkreuzungen statt, werden die Gleise 
1 und 2 richtungsgebunden benutzt. 

Abb. 4.1: 
Die verschiedenen 
Betriebssituationen 
bei der Kreuzung 
(Begegnung) zweier 
Züge in einem 
Bahnhof an einglei ­
siger Strecke 
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Situation 6: 
Bei Kreuzungen mit einem durchfahrenden 
Zug oder bei Überholungen wird in der Re­
gel der langsamere Zug nach Gleis 2 geleitet 
(sofern die Zuglänge dies zuläßt) und hält 
dort solange, bis der auf Gleis 1 durchfah­
rende Zug den Bahnhof wieder verlassen 
hat. Nur in Ausnahmefällen wird der durch­
fahrende Zug einen auf Gleis 1 haltenden 
Zug auf Gleis 2 mit stark verminderter Ge­
schwindigkeit umfahren. 

Situation 7: 
Gleichzeitige Einfahrten beider Züge sind 
nur bei zweigleisigen Strecken möglich, oder 
beim Zusammentreffen von zwei eingleisi­
gen Strecken, wenn die Reisenden über eine 
Uberführung (Fußgängersteg) oder Unter­
führung (Fußgängertunnel) zum Bahnsteig 
gelangen können. 

Damit sind die wichtigsten Grundregeln für 
eine Bahnhofs-Fahrordnung behandelt, die 
beim Vorbild für alle Bahnhöfe gesondert 
aufgestellt wird. Darin sind alle eventuellen 
Besonderheiten des jeweiligen Bahnhofes 
berücksichtigt, auch die Hilfs-Fahrstraßen. 
Bei größeren Bahnhofs-Anlagen wird es ver­
ständlicherweise wesentlich komplexer. 

Flankenschutz der Fahrwege 
Trotz aller Regeln der Bahnhofs-Fahrord­
nung muß dennoch dafür gesorgt werden, 
daß über die Fahrwege/Fahrstraßen auch 
dann ein sicherer Betrieb möglich ist, wenn 
Mensch oder Maschine versagen. Deshalb 
folgen nun einige Erläuterungen zur 
grundsätzlichen Sicherung der Fahrwege. 
Diese Grundsätze gelten sowohl für Haupt­
bahnen als auch für Nebenbahnen, auf de­
nen Geschwindigkeiten von mehr als 60 
km/h zulässig sind. Auf anderen Nebenbah­
nen gelten sie mit Einschränkungen bzw. Er­
leichterungen, die den einfacheren Betriebs­
verhältnissen Rechnung tragen. 

Zur Sicherung ein- und ausfahrender Züge 
gegen Flankengefährdung durch „ feindli ­
che" Zug- oder Rangierfahrten und durch 
unbeabsichtigt ablaufende Wagen ist ein 

ausreichender Schutz vorzusehen, eben der 
Flankenschutz. Bei einfahrenden Zügen hat 
sich der Flankenschutz nicht nur auf den 
Einfahrweg selbst zu erstrecken, sondern 
darüber hinaus auch auf den „ Durch­
rutschweg" (siehe Kapitel 1 und 3). 

Der bei der großen Bahn übliche Durch­
rutschweg von 100 bis 300 m Länge läßt 
sich auf einer normalen häuslichen Modell­
bahnanlage praktisch nicht verwirklichen. 
Selbst bei einem Längenmaßstab von 1: 100 
(in HO oft üblich) würde noch immer die re­
spektable Länge von mindestens 1 m allein 
für den Durchrutschweg erforderlich. Das 
aber ist bereits die Länge manch kleinen 
Bahnhofes auf vielen Anlagen. Ein gangba­
rer Kompromiß für die Modellbahn : den 
maximalen Rutschweg zugrunde legen, den 
die diversen Loks nach dem plötzlichen Ab­
schalten des Stromes noch rollen oder rut­
schen, plus einem kleinen Sicherheits-Zu­
schlag. Meist reichen 20-30 cm (HO) aus. 

Bei Ein- und Ausfahrten im reinen Güterzug­
Verkehr kann auf besondere Flanken­
schutzeinrichtungen verzichtet werden, 
wenn sie unverhältnismäßig viel Aufwand 
erfordern würden. (Bei der Modellbahn be­
deutet in diesem Falle Aufwand gleich 
Platz.) Dennoch muß eine Sicherung durch 
betriebliche Maßnahmen, z. B. Rangierver­
bot, vorgenommen werden. 

Flankenschutz gegen 
„ feindliche„ Zugfahrten 
Feindlich, das ist der Fachausdruck und be­
deutet etwa „gefährdend" . Der Flanken­
schutz also gegen solche feindliche, mithin 
gefährdende Zugfahrten kann auf zweierlei 
Art hergestellt werden : 
1. durch den gegenseitigen Ausschluß feind­
licher Zugfahrten, und 
2. durch Schutzweichen, die meist noch zu­
sätzlich zu 1. angewendet werden. 

Ausschluß, das bedeutet: Zwei Fahrwege, 
die nicht in ihrer ganzen Länge getrennt 
voneinander verlaufen, sich also kreuzen 



oder an beliebiger Stelle berühren, sind 
„ feindlich" und somit bei der Festlegung der 
Fahrstraßen gegenseitig auszuschließen. 
Zum Fahrweg zählt der Durchrutschweg. 

Als Beispiel zeigt Abbildung 4 .2 den Gleis­
plan des Bahnhofes Calw, von seiner Ge­
samt-Konzeption her bereits ein gr~_ßerer 
Bahnhof für eine Modellbahn-Anlage. Ahnli­
che Verhältnisse könnten z. B. in Nidda (bei 
Frankfurt/ M .) mit sogar drei Streckenein­
führungen auf einer Bahnhofsseite, in Ahaus 
(Nähe Münster) mit 2+3 Strecken , und in 
Cham (Nähe Regensburg) mit 2+2 Strecken 
gegeben sein. 

Stellen wir uns folgende Situationen vor: 

1. Durchfahrt eines Zuges (Pforzheim-Na­
gold oder umgekehrt) auf Gleis 1. Gleichzei­
tige Einfahrt eines Zuges aus Richtung Stutt­
gart in eines der Gleise 2 bis 5 ist möglich, 
wenn die Weichen der Gleisverbindung zwi­
schen Gleis 1 und 2 beim Stellwerk St2 in 
gerader Stellung als Schutzweichen verrie­
gelt sind . 

2. Einfahrt eines Zuges aus Richtung Nagold 
in Gleis 1, 2, 4 oder 5 ist möglich bei gleich­
zeitiger Einfahrt z. B. eines kurzen Zuges 
oder Triebwagens aus Stuttgart in Gleis 3: 
Beide Fahrwege berühren sich nicht. 

3. Gleichzeitige Einfahrt eines Triebwagens 
aus Stuttgart nach Gleis 3 und eines Zuges 
aus Richtung Pforzheim nach Gleis 4 (oder 
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5) ist nicht möglich, da sich beide Fahrwege 
kreuzen . 

4. Ein Zug aus Richtung Nagold sei eben in 
Gleis 1 eingefahren. Die gleichzeitige Ein­
fahrt von Zügen aus Pforzheim nach Gleis 2 
und aus Stuttgart nach Gleis 4 ist möglich , 
da nicht anzunehmen ist, daß beide Züge 
gleichzeitig durchrutschen. Bei einer Aus­
fahrt des Zuges aus Gleis 2 in Richtung Na­
gold darf die Einfahrt aus Stuttgart in Gleis 4 
aber nicht freigegeben werden, es sei denn , 
die Länge des Durchrutschweges vom Gleis­
sperrsignal in Gleis 4 bis zur Einmündungs­
weiche von Gleis 4 in Gleis 2 beim Stellwerk 
St 2 reicht für eine Sicherung aus. Im Mo­
dellbahnbetrieb kann das jedoch in der Re­
gel angenommen werden, vor allem wenn 
man Signale mit Zugbeeinflussung anwen­
det, was nun wiederum die Regel sein sollte. 

Der Bahnhof Calw bietet selbstverständlich 
noch weitere Möglichkeiten. Es soll jedoch 
dem Scharfsinn des Lesers überlassen blei­
ben, weitere Fahrwege aufzuspüren, die 
gleichzeitig möglich oder aber gegenseitig 
auszuschließen sind. Zu beachten ist dabei , 
daß nach der Bahnhofsfahrordnung der er­
ste Zug der Talstrecke Pforzheim-Nagold 
immer in Gleis 1 einfährt, der Gegenzug in 
Gleis 4. Damit soll eine Gefährdung der Rei­
senden beim Überschreiten der Gleise ver­
mieden werden. Eine solche Bestimmung er­
höht auch im Modell den Reiz des Fahrbe­
triebes - wenn man sich daran hält. 

Abb. 4.2: 
Seinerzeitiger 
schematischer 
Gleisplan des 
Bahnhofs „ Ca lw " 
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Abb. 4.3: 
Zum Thema „ Flan­
kenschutz": Anord­
nung von 
Schutzweichen 
(SchW) in einer 
Bahnhofseinfahrt 

Flankenschutz gegen 
feindliche Rangier-Fahrten 
und unbeabsichtigt 
ablaufende Wagen 
Auch in diesem Fall gibt es grundsätzlich 
zwei Möglichkeiten, um einen Flanken­
schutz sicherzustellen: 
1. Unmittelbarer Flankenschutz durch 
Schutzweichen, Gleissperren und Fahrver­
botssignale ist in der Regel anzuwenden. 
2. Mittelbarer Flankenschutz dadurch, daß 
keine Rangierfahrt während der Ein - oder 
Ausfahrt eines Zuges stattfinden darf, die 
den Fahrweg/Zuglauf gefährden könnte . 

In Abbildung 4.3 ist eine Bahnhofseinfahrt 
mit einem in Gleis 3 einfahrenden Zug dar­
gestellt. Die doppelte Kreuzungsweiche 
8a/8b in Gleis 4 ist als Schutzweiche (SchW) 
in abweisender Stellung verriegelt. Auf den 
Gleisen 4 bis 6 könnte also ohne Gefähr­
dung der Zugfahrt rangiert werden. Die Si­
cherung gegen abrollende Wagen aus dem 
Gleisanschluß GLA wird durch eine Gleis­
sperre erreicht, es kann aber auch eine 
Schutzweiche vorgeschrieben sein (worauf , 
wir noch zurückkommen) . 

Will die Rangiereinheit aus Gleis 2 in diesen 
Gleisanschluß GLA einfahren, so ist dies 
während der Zugeinfahrt nicht möglich : 1. 
sind die Weichen 2 und 3 als Schutzweichen 
in gerader Stellung verriegelt, und 2. zeigt 
das Gleissperrsignal in Gleis 2 das Fahrver­
bot an. Ein Rangierverbot allein als mittelba­
rer Flankenschutz reicht hier nicht aus! 

Wegen der meist beengten Platzverhältnisse 
auf einer Modellbahn-Anlage, aber auch 
beim Vorbild , steht nicht immer eine 
Schutzweiche zur Verfügung. Wenn den-
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noch auf eine Flankenschutz-Einrichtung 
nicht verzichtet werden soll bzw. kann, wer­
den folgende Regeln angewendet: 

1. Nebengleise zum Ordnen und Abstellen 
von Wagen werden durch eine Gleissperre 
mit Entgleisungsschuh (bei kurzen Gleisen 
auch mit einem Sperrklotz) gesichert. 

2. Nebengleise für den Lokomotiv-Verkehr, 
Durchlauf- und Ausziehgleise werden durch 
ein Fahrverbotssignal (Gleissperrsignal ShO, 
Wartezeichen Ra 11) abgeriegelt. 

3. Nebengleise für den Verkehr von Loko­
motiven und Rangierabteilungen oder zum 
Abstellen von Wagen und zum Ausziehen 
werden mit einer Gleissperre mit Entglei­
sungsschuh gesichert, ggf. mit zusätzlichem 
hohen Gleissperrsignal. 

4. Zum Abschluß von Hauptgleisen sind aus­
schließlich Gleissperrsignale und Hauptsi­
gnale (ggf. mit zusätzlichem Sperrsignal) zu 
verwenden . Gleissperren mit Entgleisungs­
schuh sind in Hauptgleisen nicht zulässig! 

Schutzweichen 

Zur Sicherung von Zugfahrten auf dem 
durchgehenden Hauptgleis gegen Flanken­
gefährdung aus benachbarten Ausweichglei­
sen ist das dem Hauptgleis direkt benach­
barte Ausweichgleis durch Schutzweichen 
abzuschließen. Eine solche Gefährdung kann 
z. B. durch das fast unvermeidbare Strecken 
eines Zuges nach dem Lösen der Bremsen , 
Ausrichten der Lokomotive unter dem Was­
serkran, Zurückdrücken beim Abfahren oder 
beim Zustellen von Wagen entstehen. Ge­
nerell ist die Grundstellung der Schutzwei ­
chen die vom gefährdeten Hauptgleis ab­
weisende Stellung. Die Schutzweiche ist 
nach jedem Befahren schnellstens in diese 

GlA 



Grundstellung zurückzustellen . Für ihren 
Standort gelten grundsätzliche Regeln: 
1. Nach Abbildung 4.4 wird die Schutzwei­
che am Einfahrt-Ende des Bahnhofes ange­
ordnet, wenn das Ausweichgleis nur in einer 
Richtung von Zugfahrten benutzt wird . 
Wenn aber auch an der Ausfahrt-Seite ran ­
giert werden soll und sich das Stellwerk in 
größerer Entfernung von der Einmündungs­
stelle des Ausweichgleises ins Hauptgleis be­
findet (z. B. Zentralstellwerk) oder wenn die 
Sicht behindert ist, dann sind auch an der 
Ausfahrt-Seite Schutzweichen erforderlich 
(in Abb. 4.4 gestrichelt). 
2. Ist jedoch eine Benutzung des Ausweich­
gleises in beiden Fahrtrichtungen vorge­
sehen, dann werden Schutzweichen grund­
sätzlich an beiden Enden eingebaut. 
3. Auf den an Steilrampen von Gebirgs­
strecken gelegenen Bahnhöfen sind am tal ­
seitigen Ende des Bahnhofes spezielle M aß­
nahmen zum Schutz der Streckengleise ge­
gen 11 entlaufene" Wagen zu treffen. Dazu 
wird je eine Schutzweiche als Auffangwei­
che in den Ausweichgleisen eingebaut, die 
dem durchgehenden Hauptgleis direkt be­
nachbart sind , wie in Abbildung 4.5 darge­
stellt. In die durchgehenden Hauptgleise 
sind jedoch keine Auffangweichen einzu­
bauen. Grundstellung der Auffangweichen 
ist auch hier wieder die "gefahrlose", d. h. 
die in das Stumpfgleis weisende Stellung. 
4. Die Sicherung der Strecken-Gleise 
(Haupt- und Nebenbahnen) gegen Flanken­
gefährdung aus den auf freier Strecke 
einmündenden Gleisanschlüssen erfordert 
Schutzweichen, wenn: 
a) der den Gleisanschluß bedienende und in 
diesem befindliche Zug von auf der Strecke 
fahrenden anderen Zügen überholt/ge­
kreuzt wird; 
b) auf dem Anschlußgleis Rangierbewegun­
gen von bahnfremden Personen vorgenom­
men werden, gleichgültig ob mit Triebfahr­
zeugen, mit Spill oder von Hand; 
c) das Anschlußgleis mehr als 2,5 Prozent 
gegen das Ende des Gleises ansteigt. 

Auf Nebenbahnen, die mit höchstens 60 
km/h befahren werden, kann für den Flan-
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kenschutz eine Gleissperre verwendet wer­
den, wenn nicht nach 4a/b/c eine 
Schutzweiche erforderlich ist. Ein Beispiel 
dafür ist der in Abbildung 4.6 dargestellte 
(doppelte) Gleisanschluß bei Möglingen : 
Die Bedienung der Gleisanschlüsse erfolgt 
durch eine DB-Lok. Außer dem täglichen 
Güterzug (mit geringer Geschwindigkeit) 
verkehren auf der Strecke keine anderen Zü­
ge mehr. Damit entfällt Punkt 4a. Von den 
Bediensteten der Firmen werden keine Ran­
gierbewegungen ausgeführt : 4b entfällt. 
Das Zufah rtsgleis zur Flüssiggas-Abfüllstati­
on ist durch eine Gleissperre mit Entglei­
sungsschuh gesichert. Das nach rechts ver­
laufende Anschlußgleis GIA fällt ab der 
Gleiskreuzung leicht ab, so daß auch Punkt 
4c nicht zutrifft. Der obere Anschluß ist so­
mit durch eine Gleissperre mit Entgleisungs­
schuh richtig gesichert. Die Schutzweiche 
am rechten Ansch lußpunkt dient als Auf­
fangweiche, weil die Strecke bis zum näch­
sten Bahnhof ein längeres Gefälle und 
außerdem Übergänge mit Blinklichtsiche­
rung aufweist. 

Liegt ein Ausweichgleis zwischen zwei 
Hauptgleisen (Abb. 4.7 links), werden die 
Weichen für zwei unabhängig voneinander 
einstellbare Fahrwege in Anspruch genom­
men. M an spricht dann von "Zwie­
schutzweiche" . Diese ist - nach heutigen 

Abb. 4.4 (oben): 
Generelle Anord­
nung von 
Schutzweichen an 
der Bahnhofsein­
fahrt (zweigleisige 
Strecke), wenn die 
Ausweichgleise ie­
weils nur in einer 
Richtung von Zug­
fahrten benutzt 
werden. Bei Nut­
zung in ieweils bei­
den Richtungen 
kommen die gestri­
chelt gezeichneten 
Schutzweichen 
hinzu. 

Abb. 4. 5 (Mitte): 
Schutz- und Auf­
fangweichen in ei­
nem an einer steile­
ren Bergstrecke ge­
legenen Bahnhof 
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Abb. 4.6: 
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Doppelter Gleisan ­
schluß bei Möglin­
gen mit Schutz der 
Strecke durch 
Schutzweiche 
(rechts) bzw. Gleis­
sperren (Entglei­
sungsschuhe, links 
und Mitte) 

Abb. 4.7: 

Bestimmungen - in zwei Schutzweichen auf­
zulösen (Abb. 4.7 rechts), sofern es die örtli­
chen Verhältnisse gestatten. 

Gleissperren und 
Fahrverbots-Signale 
Als Gleissperren verwendet man Sperrklötze, 
Entgleisungsschuhe und Entgleisungswei­
chen. Sperrklötze sind über die Schienen ge-

Strecke 773 + 

Gleisanschlüsse 
auf fre ier Strecke 

~ Gefälle 

legte und arret ierte Holzbalken. Sie werden 
zum Abriegeln von Gleisanschlüssen gegen 
Bedienungs- und Rangiergleise verwendet 
und sollen anlaufende Wagen aufhalten . 

Bei der Einmündung in Streckengleise oder 
sonstige Zug-Fahrwege sind Entgleisungs­
schuhe in der wohl allgemein bekannten 
(stabileren) Ausführung einzubauen (Abb. 
1.1 ) . - Entgleisungsweichen (auch Sandwei­
chen, weil die anrollenden Wagen gewisser-

Schutzweichen­
Anordnung, wenn 
das Ausweichgleis 
zwischen zwei 
Streckengleisen 
liegt: oben links die 
ältere M ethode, 
rechts die neuere. 
Unten: die beiden 
möglichen Stellun­
gen der Zwei­
schutzweiche 

auflösen 

\ Zwieschutzweiche 
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maßen „ in den Sand gesetzt" werden) sind 
nur noch vereinzelt zu finden . 

Bei jeder Gleissperre sind ein oder zwei Si­
gnale Sh0/Sh1 zu installieren, in der Regel in 
niedriger Ausführung (Abb. 1.1, ähnlich wie 
Weichenlaternen). Ist die Gleissperre mit ei­
ner Weiche gekoppelt, so daß beide ge­
meinsam umgestellt werden oder in be­
stimmter Abhängigkeit zueinander stehen, 
ist nur ein Signal erforderlich, das in der Ent­
gleisungsrichtung rechts vom Gleis steht. 
Steht die Gleissperre jedoch nicht in Abhän­
gigkeit von einer Weiche, sind zwei Signale 
aufzustellen, an jeder Seite des Gleises eines. 

/ ,,-'!jk - - 1 j ':::.. 
4 .. "' 

Gleissperre in der Ebene 

Auffangweiche auf der Talseit

7
e 

bei Gefälle 
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Die Gleissperre ist soweit vom Grenzzeichen 
Ra12 entfernt anzuordnen, daß ein im Falle 
des Falles zum Entgleisen gebrachtes Fahr­
zeug nicht in die Umgrenzung des lichten 
Raumes des zu schützenden Gleises gerät. 
Als Regelentfernung sind beim Vorbild etwa 
6 m anzunehmen, bei HO also 6-7 cm, bei N 
3-4 cm. Bei einem kurzen, durch einen 
Sperrklotz abgeschlossenen Gleis genügen 
3 m (3 bzw. 2 cm), bei einer Entgleisungs­
weiche ist der Abstand evtl. bis auf 30 m 
(ca. 30 cm/20 cm !) zu erhöhen. 

In Abbildung 4.9 sind noch einige Beispiele 
für die Anordnung von Schutzweichen, Auf­
fangweichen und Gleissperren dargestellt, 
wie sie z. B. bei Ladestellen auf freier Strecke 
vorkommen können. 
Als Fahrverbotssignale für den Flanken­
schutz dienen Schutzsignale Sh0 /Sh1: 
1. Licht-Sperrsignale Sh0/Sh1 bei Neubau­
ten und Modernisierung alter Anlagen, 
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2. Formsignale bei bestehenden Anlagen . 
Es sind die zusätzlichen Hinweise zu den 
Schutz-Signalen (Kapitel 2) zu beachten, 
wobei aber darauf hingewiesen sei, daß ein 
W artezeichen Ra 11 allein als Flankenschutz­
Einrichtung nicht zu lässig ist. 

Zusammenfassung 
Die Bahnhofs-Fahrordnung ist die 
Grundlage für den Betrieb im 
Bahnhof. Auf ihr basiert die An­
ordnung der Gleise, Weichen und 
Signale. Es muß sichergestellt wer­
den, daß einem im Bahnhof be­
findlichen Zug, ob haltend oder 
fahrend, keine Gefahr von einem 
anderen Zug droht, daß Reisende 
ungefährdet ein - und aussteigen 
können, und daß selbst ungewollt 
abrollende Fahrzeuge keinen Scha­
den anrichten. 

Abb. 4.8: 
Primitiv anmutend, 
aber dennoch wirk­
sam: Gleissperre an 
der ehemaligen 
Härtsfeldbahn 

Abb. 4.9: 
Beispiele für die 
Anordnung von 
Schutzweichen, 
Auffangweichen 
und Gleissperren 
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Abb. 5.1-5.3 
(v. o. n. u.): 
Sicherung von Ab­
zweigstellen; oben: 
mit Formsignalen 
und eingleisiger 
Abzweigstrecke; 
Mitte: zweigleisige 
Strecken mit Licht­
signalen; unten: 
zwei eingleisige 
Strecken mit 
Formsignalen 

5 Gefahrenpunkte und 
Deckungs-Signale 
Im Eisenbahnbetrieb muß iede Gefahr für fahrende und haltende Züge - und 
damit für die Reisenden und das Bahnpersonal - soweit irgend möglich aus­
geschlossen werden. Kritische Punkte im Gleisverlauf werden deshalb beson­
ders gesichert. 

Der Begriff „ Gefahrenpunkt" ist in den vor­
angehenden Kapiteln bereits einige Male 
verwendet worden. Er kennzeichnet die Or­
te im Verlauf des gesamten Gleisnetzes, an 
denen dem fahrenden Zug Gefahr drohen 
könnte, sei es durch andere Züge oder durch 
örtliche Gegebenheiten. Beispiele dafür sind 
Anschluß- oder Abzweigstellen, höhenglei­
che Kreuzungen mit einer anderen Haupt­
oder Nebenbahn, Gleisverschlingungen, be­
wegliche Brücken. Um Gefährdungen an 
diesen Punkten auszuschließen, diese Ge­
fahrenpunkte also „ abzudecken" , werden 
Deckungs-Signale verwendet. Das sind in 

Vr 0/1/2 

Abb. 5.1 
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Abb. 5.2 

der Regel Haupt-Signale. In besonders gela­
gerten Fällen - z. B. vor beweglichen 
Brücken - kann auch das Schutzhalt-Signal 
Sh2 als Deckungs-Signal eingesetzt werden. 

Bei einem im Streckenblock liegenden Halte­
punkt ist dieser der Gefahrenpunkt und das 
Blocksignal wird zur Deckung des Zuges ver­
wendet. - Eine Anschlußstelle kann durch 
die Hauptsignale einer benachbarten Be­
triebsstelle, z. B. eines Bahnhofes, gedeckt, 
d. h. gesichert werden. 

Sicherung von Abzweig­
und Anschlußstellen 
Wenn eine Anschluß- oder Abzweigstelle 
auf freier Strecke liegt, also von einem 
Bahnhof usw. weiter entfernt ist, sind zur Si­
cherung dieser Gefahrenstellen Hauptsignale 
erforderlich (selbstverständlich mit den zu­
gehörigen Vorsignalen). Im Falle einer Ab­
zweigstelle spricht man dann von Blocksi­
gnalen, im Falle der Anschlußstelle von 
Deckungssignalen. Die Abbildung 5.1 zeigt 
die grundsätzliche Anordung der Signale in 
solchen Fällen . 

-~o _: :_s_z: 
t='.@ ~ SchW 

Abb. 5.3 

Die beiden Beispiele mit den Formsignalen 
(oben u. unten) sind - mit dem Wissen aus 
den vorhergehenden Kapiteln - praktisch 
selbsterklärend . Beim Beispiel mit Lichtsigna­
len (Abb. 5.2 und 5.4) finden wir allerdings 
einige in den bisherigen Beispielen noch 
nicht verwendete Signale: die Zusatzsignale 
(Zs ... ). Außerdem sind für die Fahrt durch 
den ablenkenden Zweig zwei Geschwindig­
keiten angegeben : Die zulässige Geschwin­
digkeit ist allein von der Konstruktion der 

Sicherung von Abzweigstellen (Anschlußstellen) 



Weichen abhängig (Schlankheit, Ausbildung 
der Herzstücke usw.). Zur Erläuterung beider 
M öglichkeiten sei eine Zugfahrt von rechts 
nach links angenommen. 

Bei der Fahrt auf der durchgehenden Strecke 
(Stammstrecke) zeigen die Signale 
grundsätzlich Vr1 und Hp1 (ohne Geschwin­
digkeits-Begrenzung; auch in der Gegen­
richtung !). Der Richtungs-Anzeiger Zs2 
(weiß) und sein zugehöriger Richtungs-Vor­
anzeiger Zs2v (gelb) zeigen den eingestell­
ten Fahrweg durch den Anfangsbuchstaben 
des nächsten größeren Knotenbahnhofes an 
(hier „ H" in Abb. 5.4 für z. B. Hannover, 
Heidelberg, Hamburg, Hamm usw.), sowohl 
bei der Fahrt auf die Stammstrecke als auch 
auf die abzweigende Strecke. In der Abbil­
dung rechts steht der Richtungsanzeiger 
übrigens auf einem eigenen Mast neben 
dem Hauptsignal. - Zs2 und Zs2v müssen 
entsprechend den örtlichen Gegebenheiten 
nicht unbedingt vorhanden sein, in der Ge­
genrichtung sowieso nicht. 

Ist für die Fahrt in die Ablenkung nur eine 
Geschwindigkeit von 60 km/h zugelassen, 
zeigt das Vorsignal Vr2 und das Hauptsignal 
Hp2 an. Beide Signale müssen in diesem Fall 
also dreibegriffig sein . Auch in der Gegen­
richtung (aus der Abzweigung) muß 
Vr2 / Hp2 angezeigt werden, aber es sind 
hier nur zweibegriffige Signale erforderlich 
(Hp0/Hp2 bzw. Vr0/ Vr2). 

Bei einer zulässigen Geschwindigkeit von 
mehr als 70 km/h werden auch bei der Fahrt 
in die Abzweigung die Signalbilder Vr1 und 
Hp1 gezeigt, wie bei der Geradeausfahrt. 
Zusätzlich aber muß ggf. die zulässige Ge­
schwindigkeit signalisiert werden, und zwar 
mittels des Geschwindigkeits-Anzeigers Zs3 
(weiß) und des Geschwindigkeits-Voranzei­
gers Zs3v (gelb ; in Abb. 5.4 unter dem Vor­
signal-Schirm) : Bei beiden leuchtet eine 
Kennziffer auf, deren 1 Ofacher Wert als 
Fahrgeschwindigkeit (km/h) zugelassen ist. 
- Für die Gegenrichtung aus der abzweigen­
den Strecke gilt die gleiche Regelung, also 
auch Hp1 / Vr1 plus Geschwindigkeits-Anzei­
ger (aber wieder ohne Richtungs-Anzeiger). 
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Abb. 5.4: 
Hauptsignal mit Geschwindigkeits-Voranzeiger 
für eine Abzweigung am nächsten Hauptsignal; 
außerdem getrennt aufgestellter Richtungs-Vor­
anzeiger nach „ H" 

Auf der Modellbahn-Anlage muß eine 
Strecken-Verzweigung ebenfalls nach diesen 
Grundsätzen mit Signalen ausgestattet wer­
den . Auch wenn der nächste Bahnhof recht 
nah ist, denn dann schafft man damit nicht 
nur ein optisch eindrucksvolles, sondern 
auch betrieblich interessantes Anlagen-De­
tail. Die Zuschaltung des Fahrstromes kop­
pelt man mit den Signalen, so daß ein Zug 
bei HpO wirklich zum Halten kommt und bei 
Hp1 +Zs3 oder Hp2 die vorgeschriebene 
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Abb. 5.5: 
Signa/technische 
Sicherung einer 
höhengleichen 
Gleiskreuzung, hier 
zwischen zwei­
gleisiger Normal­
spur und einglei­
siger Schmalspur 

Verminderung der Geschwindigkeit zumin­
dest optisch bemerkbar wird. 

Deckung einer 
höhengleichen Gleiskreuzung 
Befindet sich eine solche Kreuzung innerhalb 
der Gleisanlagen eines Bahnhofes, so ist das 
nicht weiter aufregend und es sind lediglich 
mechanische Deckungsscheiben Sh2 oder 
Gleissperrsignale (Sh0/Sh1) aufzustellen. 

Interessanter wird es aber, wenn sich die 
Gleiskreuzung auf fre ier Strecke befindet. 
Beim Vorbild kommt dies zwar nicht zu oft 
vor und wird wenn irgend möglich 
grundsätzlich vermieden, insbesondere bei 
Strecken mit Selbstblock usw . Aber bei 
,, normalen" Modellbahnanlagen ist eine sol­
che „gefährliche " Gleisführung wohl oft 
nicht zu vermeiden, vielleicht sogar interes­
sant . .. ?! 

Bei einer Kreuzung auf freier Strecke ist eine 
Signalaufstellung nach Abbildung 5.5 erfor­
derlich (Beispiel : Strecke Biberach-Warthau-

' sen). Die Grundstellung der Hauptsignale 
der Hauptbahn ist „ Fahrt" (Hp1 /Vr1 ), die 
der Nebenbahn „ Halt" (HpO/VrO). Für die 
Nebenstrecke sind auf jeden Fall Schutzwei­
chen erforderlich, unabhängig ob Schmal­
oder Regelspur. Die Sicherheitsabstände 
(Durchrutschwege) sind eingezeichnet und 
entsprechen den bereits bekannten Regeln. 

Und wenn die Gleiskreuzung normalspurig 
und nicht nur mit reinen Kreuzungen, son-

Schmalspur 750 mm vmax - 30 km/ h Hauptbahn vmax.90 km/h 

G ~ t ss ? :: 
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Gefohrenpunkt Ne 2 statt Vr 
Kreuzung 

<::I Biberach-306 -Warthausen ~ l 
1000m - l- 200 m - - 100 m -- LOOm 

\__ Durchrutschweg ---' und wen rger 

H<ihengleiche Kreuzung (Gleiswechsel) 

dern mit Kreuzungsweichen ausgeführt ist 
(um z. B. auch gleich eine Übergangsmög­
lichkeit zwischen Haupt- und Nebenbahn zu 
schaffen) , dann gilt das zuvor über Ab­
zweig- und Anschlußstellen gesagte. 

Deckung von 
beweglichen Brücken 

Auf größeren Modellbahn-Anlagen sind Ha­
fenmotive mit beweglichen Brücken recht 
beliebt. Als bewegliche Brücken gelten 
Dreh-, Hub- und Klappbrücken. Wenn es 
sich um Brücken mit Eisenbahn-Gleisen han­
delt, sind selbstverständlich signaltechnische 
Sicherungsmaßnahmen erforderlich. 

Diese eindrucksvollen Bauwerke sind örtlich 
durch Signale zu decken (zu sichern), in Ab­
hängigkeit von der Brücke! Das Signal darf 
erst dann auf Fahrt gestellt werden können, 
wenn die Brücke geschlossen und verriegelt 
ist. Umgekehrt darf die Brücke nicht geöff­
net werden können , solange das Eisenbahn­
Signal auf „ Fahrt" steht. 

Bewegliche Brücken auf freier Strecke sind 
durch das Aufstellen von Hauptsignalen als 
Deckungs-Signale an jedem von Zügen 
planmäßig befahrenen Gleis zu sichern. An 
zweigleisigen Strecken ist außerdem zur Si­
cherung von Fahrten auf dem falschen Gleis 
- wie beim signalisierten „ Falschfahrt-Be­
trieb" (siehe Kapitel 6) - ein Licht-Gleis­
sperrsignal anzuordnen und durch eine Vor­
signal-Tafel Ne2 anzukündigen . 

Abbildung 5.6 zeigt die grundsätzl iche Si­
gnal -Anordnung auf freier Strecke, Abbil­
dung 5.7 im Bahnhofsbereich. Im rechten 
Abbildungstei l ist dabei die Deckung der 
Brücke mit der Deckungsscheibe Sh2 darge­
stellt. Das ist zwar die ältere Praxis, aber 
auch heute noch gebräuchlich (Abb. 5.8, vor 
einer Klappbrücke) . - Bei beweglichen 
Brücken innerhalb eines Bahnhofsbereiches 
ist übrigens jedes zur Brücke führende Gleis 
mit Licht-Gleissperrsignalen zu sichern. 



Abb. 5.8: 
Deckungsscheibe Sh2 vor einer Klappbrücke 

Deckung einer 
Gleisverschlingung 
Bei einer Gleisverschlingung sind die beiden 
Gleise so verlegt, daß ihr gegenseitiger Ab­
stand geringer ist, als vom Lichtraumprofil 
her für gleichzeitigen Betrieb auf beiden 
Gleisen eigentlich erforderlich. Jeder Zug hat 
dann zwar sein eigenes Gleis, aber es darf 
immer nur ein Zug allein diese „ Engstelle" 
durchfahren . Durch eine solche Lösung kön­
nen z. B. beim Ausbau einer Strecke von ein ­
auf zweigleisigen Betrieb ältere schmale 
Brücken ohne Umbau weiterverwendet wer­
den, oder bei Reparaturen an zweigleisigen 
Brücken und Tunneln bleibt nur der Raum 
eines Gleises für den Betrieb frei . In beiden 
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im Bahnhofsbereich 

Fällen werden zusätzliche Weichen entbehr­
lich (Abb. 5.9). 

Das Ein- und Ausfädeln der beiden Gleise ei­
ner solchen Engstelle muß aber nicht immer 
in Form einer Gleisverschlingung erfolgen. 
Die andere und häufigere Lösung ist die mit 
Weichen, z. B an einer zeitwei ligen Baustelle 
(Abb. 5.10). Die Schutzweichen können 
gleichzeitig als Zufahrt für schienengebun­
dene Baufahrzeuge zur Baustelle dienen . 

Beide Abbildungen zeigen auch die 
grundsätzlichen drei Möglichkeiten der Si­
gnalisierung bei Haupt- und Nebenbahnen: 

1. Hp1 mit der für die Strecke zulässigen 
Geschwindigkeit; 

Abb. 5.9 

Abb. 5.6 (oben) 
und 5.7: 
Zwei Versionen der 
signaltechnischen 
Sicherung an einer 
beweglichen Brücke 

Abb. 5.9 (Mitte): 
Sicherung einer 
Gleisverschlingung. 

Abb. 5. 10 (unten): 
Sicherung an einer 
zweigleisigen 
Strecke, wenn ein 
Abschnitt eines der 
beiden Gleise 
wegen Bauarbeiten 
usw . nicht 
durchfahren 
werden kann. 
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Abb. 5.11: 
Normalspur (durch­
gezogene Linien) 
und Schmalspur 
(strichpunktiert) auf 
teilweise gemeinsa­
mem Gleiskörper. 
Streckengleis im lin­
ken Zeichnungsteil 
(Dreischienengleis) 
außerdem mit 
Bahnübergangs­
Signalisierung 

GS 
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2. Hp1 mit Zs3 (oder Lf4) bei Geschwindig­
keiten über 60 km/h; 

3. Hp2, wenn die Geschwindigkeit höch­
stens 60 km/h betragen darf; es könnte 
dann auch ein Geschwindigkeits-Anzeiger 
mit der Ziffer 6 angebracht sein . 

In jedem Fall müssen zur Deckung Vor- und 
Hauptsignale aufgestellt werden, bei Neben­
bahnen (bis 60 km/h) können die Vorsignale 
aber durch die Vorsignal-Tafel Ne2 ersetzt 
werden. Grundsätzlich ist deshalb zu_sagen, 
daß für Signal-Aufstellung, Schutzweichen 
und Durchrutschwege die gleichen Regeln 
gelten wie bei der Deckung einer höhenglei­
chen Kreuzung. 

Bei der Anwendung des Ks-Systems, d. h. 
bei Neubau- und Ausbaustrecken wird sich 
die Engstellen-Frage bei Baustellen usw. 
kaum ergeben, da diese Strecken in der Re­
gel gleich für Gleiswechselbetrieb eingerich­
tet werden. 

Werden auf einem gemeinsamen Gleiskör­
per z. B. eine normalspurige Nebenbahn und 
eine Schmalspurbahn betrieben, also mit ei-

Bf. Heilbronn - Süd Strecke 323 d 
(St recke aufgehoben) 

750mm 

nem Drei- oder Vierschienen-Gleis, so stellt 
sich ebenfalls das Problem der Gleisver­
schlingung. Liegt die Zusammenführung 
beider Gleise im Bereich des Bahnhofskop­
fes, werden zur Deckung dieser Stelle die 
Einfahr- und Ausfahr-Signale des Bahnhofes 
benutzt: Auch bei ansonsten vereinfachtem 
Betrieb sind in diesem Fall Signale aufzustel­
len. Eine solche Situation gab es früher in 
Heilbronn-Süd, dem Ausgangspunkt der 
Bottwartalbahn (Abb. 5.11 ). 

Zusammenfassung 
In diesem Kapitel ging es um ge­
fahrenkritische Stellen im Gleis­
netz: Abzweigstellen, höhengleiche 
Gleiskreuzungen, Gleisverschlin­
gungen, bewegliche Brücken. Zur 
Sicherung des Verkehrs sind sehr 
oft nicht nur Signale erforderlich, 
sondern meist auch noch betrieb-
1 iche Vorsichtsmaßnahmen, z. B. 
verringerte Geschwindigkeit. 



6 Zusatz-Signale - weniger 
bekannt, aber nützlich ... 
und notwendig 
Im modernen Eisenbahnverkehr genügen die „ normalen" Signale allein oft 
nicht, um dem Lokführer alles Notwendige zu sagen. Deshalb gibt es Zusätze 
zu vielen Signalen, entweder als feste Kennzeichen oder als fast schon eigen­
ständige Signale. 

Im vorhergehenden Kapitel haben wir erst­
mals Zusatz-Signale (Zs .. ) bzw. deren prakti­
schen Einsatz kennengelernt. Sie sind beim 
Vorbild viel weiter verbreitet als gemeinhin 
bekannt. Bekannt ist meist nur Zs1, und 
auch das oft nur unter seinem vollen 
Namen: Ersatz-Signal. 

Zusatz-Signale ersetzen einen schriftlichen 
Befehl oder ergänzen die durch andere Si­
gnale erteilten Fahraufträge. Damit ist klar­
gestellt, daß sie nie allein, sondern nur in 
Verbindung mit einem Hauptsignal (z . T. 
auch Vorsignal) angewendet werden, nicht 
aber mit Deckungssignalen! Es gibt sie so­
wohl als Zusatz zu Form- als auch zu Licht­
Signalen. Die größte Verbreitung und Be­
deutung haben die Zs-Signale aber bei 
Licht-Signalen gefunden. Sie sind in der Re­
gel mit am Mast bzw. im Schirm des Haupt­
signals angeordnet und können durch Vor­
anzeiger angekündigt werden. Die Zs-Signa­
le insgesamt sind zwar in Kapitel 2 schon 
,, vorschriftsmäßig" umrissen worden, be­
sonders auch die Unterschiede zwischen DB 
AG/DB und DR. Bitte schlagen Sie ggf. also 
dort nach. Hier halten wir uns im wesentli­
chen an die DB AG-Version und beschrän­
ken uns auf die wichtigsten der Zs-Signale. 

Ersatz-Signal Zs1 und 
Vorsicht-Signal Zs7 
Zs1 ist - wie gesagt - das allgemein bekann­
teste der Zusatz-Signale, ist es doch an sehr 

vielen, wenn nicht sogar den meisten 
Hauptsignalen vorhanden. Durch das Auf­
leuchten seiner drei in Form eines „A" ange­
ordneten weißen Lampen (Tafel Seite 29) 
bzw. Blinklicht bei Ks- und HL-Signalen, er­
laubt es die Vorbeifahrt an einem „ Halt" 
zeigenden Hauptsignal, auch am früheren 
HpOO, oder auch an einem gestörten Licht­
Hauptsignal. Es ersetzt die Ausfertigung des 
schriftlichen Befehls „A" - daher der Name. 
Zu beachten ist, daß dieses Signal Zs1 unter 
voller Verantwortung des Fahrdienstleiters 
bedient wird (Registrierpflicht!), und zwar 
ohne Abhängigkeit von anderen Sicherungs­
anlagen! Gerade letzteres bedingt besonde­
re Vorsichtsmaßnahmen. So gilt Zs1 nach 
heutigen Vorschriften zwar bereits dann, 
wenn es leuchtet, während sich der Zug 
dem Signal noch nähert. Erlischt das Signal 
jedoch, bevor die Spitze des Zuges daran 
vorbeigefahren ist, so darf bis zum nächsten 
Hauptsignal nur auf Sicht gefahren werden. 
Früher mußte der Zug in jedem Fall am Si­
gnal erst halten. 

Zs7, das Vorsicht-Signal, hat praktisch die 
gleiche Bedeutung wie Zs1 , zumindest in 
bezug auf die Anwendung auf Modellbah­
nen, aber eben ein anderes Signalbild : drei 
gelbe Lichter in Form eines „V" (siehe Kapi­
tel 2 und Tafel Seite 29). 

Übrigens, die beiden Zs8-Signale (DB und 
DR) haben neben ihrer Grundaufgabe 
(Falschfahrt-Auftrag; siehe Kapitel 2) zusätz­
lich die gleiche Bedeutung wie Zs1 ! 
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Abb. 6.1: 
Bisher übliches Zu­
satzsignal Zs1 : 
drei Lichter in Form 
eines A 
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Abb. 6.2: 
Richtungs-Anzeiger 
in rechteckiger 
Form. Zs2 mit 
weißer Anzeige, 
Zs2v mit gelber 

Abb. 6.3: 
Bisherige Regelform 
des Geschwindig­
keits-Anzeigers: Zs3 
mit w eißer Anzeige, 
Zs3v mit gelber 

Abb. 6.4 (rechts): 
Je nach örtlichen 
Platzverhältnissen 
bzw. ganz oben auf 
dem Signalmast 
kann die Dreieck­
Spitze auch 
nach oben zeigen. 

Richtungs-Anzeiger 
Zs2 und Zs2v 

Richtungs-Anzeiger (Abb. 6.2 und Tafel 
Seite 29) werden dann verwendet, wenn 
dem Lokführer angezeigt werden muß, daß 
die Fahrt des Zuges einem bestimmten Fahr­
weg anzupassen ist (Beispiel: siehe Kapitel 
5) . Der aufleuchtende Buchstabe ist meist 
der Anfangsbuchstabe des nächsten größe­
ren Bahnhofes in der Richtung, für die das 
Hauptsignal auf Fahrt steht, und auf dem 
auch schnelle Züge halten. Bei mehrgleisigen 
Strecken kann auch das zu befahrende Gleis 
gekennzeichnet werden, z. B. ,, F" für Fern­
gleis, ,, N " für Nahverkehr, ,, S" für Stadt­
bahn . Aber: die Buchstaben G, Q und Y 
dürfen wegen Verwechslungsgefahr (mit C, 
0 und V) gar nicht verwendet werden, so­
w ie O und D an einem Signal nur alternativ, 
d . h. eine Umschaltung von O nach D bzw. 
umgekehrt darf nicht vorkommen! - Beim 
Richtungs-Anzeiger Zs2 leuchtet der Buch­
stabe weiß, beim Richtungs-Voranzeiger 
Zs2v jedoch gelb. Das Aufleuchten erfolgt 
aber nur dann, wenn das Hauptsignal auf ei­
ne Fahrt-Stellung geht (Hp1 oder Hp2). - In 
Abbildung 6.2 ist noch die etwas ältere Aus­
führung mit grobem Punktraster dargestellt. 
Bei neueren Konstruktionen - z. B. im Ks-Sy­
stem - ist der Raster wesentlich feiner (mehr 
Rasterpunkte) , so daß sich ein wesentlich 
besser lesbares (fast) ,, Strichbild" wie auf 
Tafel Seite 29 ergibt. (Gilt auch für Zs3!) 

In Verbindung mit dem Signalbi ld Hp1 
(Fahrt) am Hauptsignal ist ein Richtungs-An-

Zs3 

zeiger Zs2 stets durch einen Richtungs-Vor­
anzeiger Zs2v am Standort des Vorsignales 
anzukündigen. Kann das Hauptsignal jedoch 
nur von HpO auf Hp2 gestellt werden, wird 
in der Regel auf die Verwendung eines Vor­
anzeigers verzichtet. Aber: Bei Fahrweg­
Verzweigungen auf freier Strecke muß der 
eingestellte Fahrweg in allen Fällen erkenn­
bar sein (Beispiel : Abb. 5.2) . 

Geschwindigkeits-Anzeiger 
Zs3 und Zs3v 

Den Geschwindigkeits-Anzeiger Zs3 gibt es 
als Form- und als Licht-Signal, den Voran­
zeiger Zs3v jedoch nur als Licht-Signal (Tafel 
Seite 29). Die ursprüngliche Grundform des 
Geschwindigkeits-Anzeigers ist sowohl bei 
Form- als auch Lichtsignalen die gleiche : auf 
einer schwarzen Dreieck-Tafel eine weiße 
Ziffer (DR und Zs3v gelbe Ziffer). Die Tafel 
steht in der Regel auf der Spitze; bei beeng­
!en Verhältnissen kann die Spitze aber auch 
nach oben weisen (Abb. 6.3 und 6.4; siehe 
aber auch Anmerkung zu Zs2/ Abb. 6.2). 

Bei neueren Lichtsignal-Anlagen (z. B. Ks) ist 
der Signalschirm aber nicht dreieckig, son­
dern rechteckig ! Und im Ks-System wird Zs3 
über dem Signal-Schirm montiert, Zs3v da­
gegen darunter (Tafel Seite 29; Abb. 2.6 bis 
2.9) . - Da HL-Signale schon eine Geschwin­
digkeits-Signalisierung beinhalten, werden 
mit diesen zusammen keine Zs3 verwendet 
- in der Regel. 

Die Geschwindigkeits-Anzeiger stehen im 
allgemeinen an Einfahr-Signalen, an 
Deckungs-Signalen bei Streckenverzweigun­
gen, aber auch an Ausfahr-Signalen, sofern 
die W eichen bei Ablenkung eine andere Ge­
schwindigkeit als die üblichen 40 km/ h zu­
lassen. Sie sind nur in Verbindung mit einem 
Haupt-Signal anzuwenden. Die angezeigte 
Ziffer ergibt durch Multiplikation mit 10 die 
zulässige Höchstgeschwindigkeit : eine 3 be­
deutet also 30 km/h, eine 8 dann 80 km/ h. 
(Kennzeichnung sonstiger Langsamfahr­
stellen: Geschwindigkeits-Tafel Lf4 bzw. 
Langsamfahr-Scheibe Lf1: Kapitel 10.) 
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Im Ks-System werden als Kennziffern die 
Zahlen 2 bis 15 verwendet, entsprechend 
20 km/h bis 150 km/h. Siehe aber dazu 
auch Abschnitt „Ks-Signale " in Kapitel 2. 

Beim HIV-System der DB-AG werden/wur­
den in Verbindung mit dem Signal Hp1 in 
der Regel die Kennziffern 12, 11, 10 und 8 
verwendet (manchmal auch 9 bzw. 7), mit 
dem Signal Hp2 die Ziffern 6, 3, 2 und 1. 
Falls bei abzweigenden Strecken Hp1 mög­
lich ist, werden in der Regel die Ziffern 8 
(überwiegend) und 10 angezeigt. Bei der 
Verwendung von sehr flachen Weichen (Ra­
dius 1 200 m, Neigung 3° und Federschie­
nen-Zungen) sowie bei den neuen Schnell­
fahr-Weichen mit stellbarem Herzstück kann 
in beiden Richtungen mit der zulässigen 
Streckengeschwindigkeit gefahren werden. 
Das zugehörige Signal zeigt dann Hp1 und 
wird bei Bedarf durch Zs3 mit den Kennzif­
fern 7 bis 12 ergänzt. 

In Verbindung mit dem Signal Hp2 wird die 
Kennziffer 6 angezeigt (Abb. 6.5), wenn 
Ein- oder Ausfahrten mit dieser Geschwin­
digkeit zugelassen sind oder wenn der 
Durchrutschweg verkürzt werden muß, da­
mit z.B. gleichzeitige Ein- und Ausfahrten 
möglich sind. Die Ziffer 3 kann (und muß!) 
anzeigen, daß in ein Stumpfgleis eingefah­
ren wird oder daß ein ausreichender Durch­
rutschweg fehlt. Im DR-Bereich wird in die­
sen beiden Fällen Zs106 (DR-Zs6; siehe Ka­
pitel 2) eingesetzt. Die Ziffern 1 und 2 zei­
gen in der Regel an, daß in ein besetztes 
Gleis einzufahren oder daß besonders früh 
zu halten ist. (Mehr darüber in den noch fol­
genden Beispielen.) 

Bei älteren, d. h. mechanischen Signalanla­
gen kann man den Geschwindigkeits-Anzei­
ger noch als Form-Signal finden, der bei Be­
darf sogar stellbar konstruiert ist (Abb. 6.6 
und 6.7). Dies ist z. B. der Fall, wenn Ein­
fahrten sowohl in ein durchgehendes Gleis 
als auch in ein Stumpf-Gleis möglich sind: 
Bei Hp2 wird nur bei der Einfahrt in das 
Stumpfgleis die Tafel mit der Ziffer 3 ge­
zeigt, bei sonstigen Einfahrten bleibt sie 
nach unten weggeklappt. 

Abb. 6.5: 
Haupt- und Vorsignal (DB-HI V-System) mit 
Geschwindigkeits-Anzeiger Zs3 (ganz oben, 
60 km/ h) und Richtungsanzeiger (unter dem 
Vorsignal) 

Zs3 bei Einfahrt 
in ein Stumpfgleis 

Wir wissen inzwischen: bei Einfahrten ins 
Stumpfgleis muß „ Hp2 mit 3" (Ks: ,, Ks2 mit 
3", im DR-Bereich noch zusätzlich Zs106! ) 
angezeigt werden. Endet die Einfahrt immer 
in einem Stumpfgleis, so soll in der Regel ein 
feststehendes Formsignal Zs3 /Zs106 aufge­
stellt werden. Sind jedoch Einfahrten auch in 
andere Gleise möglich, muß das Zs3-Signal 
veränderbar sein: entweder als klappbares 
Form-Signal (wie in Abb. 6.6 und 6.7) oder 
als Licht-Signal. Letzteres ist auch zusam­
men mit einem Form-Hauptsignal möglich 
(Abb. 6.8) . Die prinzipielle Signalaufstellung 
dafür (kombiniert mit der Einfahrt in ein be­
setztes Gleis) zeigt auch Abbildung 6.9. 
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Abb. 6.6 (links) 
und 6.7: 
Geschwindigkeits­
Anzeiger als stell­
bares Formsignal 

Die entsprechende Signalisierung unter­
schiedlicher Fahrwege wurde bereits im 
Gleisplan des Bahnhofes Calw (Kapitel 4, 
Abb. 4 .2) aufgezeigt. Für Einfahrten in das 
Stumpfgleis 3 sind dort stellbare Form-Zu­
satzsignale Zs3 mit der Anzeige „ 3" 
(30 km/h) an den beiden Einfahr-Signalen A 
und B aufgestellt. Die Abbildung 6.6 und 
6.7 zeigen die dortige Situation am Signal B. 

In einigen Beispielen im Kapitel 7 finden wir 
bei Endbahnhöfen mit Einfahrten in Stumpf­
gleise andere Regelungen, die dem verein­
fachten Betrieb auf Nebenbahnen Rechnung 
tragen: Anstelle des Geschwindigkeits-An­
zeigers Zs3 ist die Tafel Lf4 aufgestellt. 

In diesem Zusammenhang ein Vorgriff auf 
Lf-Signale: 
Nach dem Signalbuch von 1959 (zur heuti­
gen Lf4-Regelung siehe Kapitel 2) wurden 
die Lf4-Tafeln zwar für ständige Langsam­
fahrstellen auf bestimmten Streckenab-

schnitten verwendet, aber man kann die 
seinerzeitige Regelung in unseren realen Bei­
spielen so verstehen, daß im gesamten 
Gleis- und Weichenbereich des Bahnhofes 
die verminderte Geschwindigkeit gelten soll­
te. - Nach dem gleichen Signalbuch ist wei­
terhin eine Lf4-Tafel am Vorsignal aufzustel­
len, wenn auch bei Hp1 ab dem Hauptsignal 
die Geschwindigkeitsbeschränkung gelten 
soll . Das trifft aber z.B. beim Bahnhof 
„Markgröningen" (Abb. 7.9) nicht zu, denn 
dort ist allenfalls eine Vorsignaltafel Ne2 zu 
finden, und die Lf4-Tafel steht am Hauptsi­
gnal (Abb. 6.9) . Ähnlich auch beim Bahnhof 
„Weissach" (Abb. 7.11): Auch dort ist kein 
Vorsignal vorhanden und das Einfahrsignal 
ist zudem noch durch eine Trapeztafel Ne1 
ersetzt: Lf4 steht vor dieser. Die Erklärung 
für diese scheinbaren Widersprüche geht 
aus dem „ Kommentar" (Nr. 67) im Signal­
buch von 1959 hervor: ,, Die Geschwindig­
keitstafel kennzeichnet ständige Langsam­
fahrstellen und zeigt an, daß in einer Entfer­
nung, die zur Abbremsung auf die angezeig-

- te Geschwindigkeit ausreicht, und die auf 
Hauptbahnen mindestens 300 m, auf Ne­
benbahnen mindestens 150 m beträgt, ein 
Gleisabschnitt folgt, auf dem die durch die 
Kennziffer angezeigte Geschwindigkeit nicht 
überschritten werden darf ... " (Ende des Zi­
tats, das man wohl mehrmals lesen muß!) -
Aus diesen Beispielen läßt sich schließen, 
daß auf Nebenbahnen mit vereinfachtem 
Betrieb grundsätzlich anstelle Zs3-Signalen 
die Lf4-Tafeln aufgestellt werden/wurden. 
Auf jeden Fall eine reizende, budget-scho­
nende und trotzdem vorbildgerechte Signali­
sierung für den Endbahnhof einer Neben­
strecke. 

Zs3 bei Einfahrt 
in ein besetztes Gleis 

Die Einfahrt in ein bereits besetztes Gleis ist 
bei der Modellbahn wie beim Vorbild nur 
bei Vorhandensein genügend langer Gleise 
(und bei Reiseverkehr auch langer Bahnstei­
ge) möglich. Gleis und ggf. auch Bahnsteig 
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werden dazu in zwei Abschnitte aufgeteilt, 
z.B ... a" und „ b", oder „ Ost" und „West" 
(Abb. 6.10). Steht im Abschnitt „a" bereits 
ein Zug, dann darf der zweite Zug nur mit 
äußerster Vorsicht in Abschnitt „ b " einfah­
ren , da ein Durchrutschweg praktisch nicht 
vorhanden ist, d. h. also nur mit stark redu­
zierter Geschwindigkeit. Am Einfahr-Signal 
erhält er Hp2 plus Zs3 mit Ziffer 1 oder 2. 
Am Ende des Einfahr-Abschnittes (b) steht 
ein Gleissperrsignal (es kann auch unter dem 
Bah nsteigdach hängen; siehe auch 
Abb. 9.4), das ShO anzeigt (Schutzhalt). 

Ein Tip für die Modellbahn-Praxis: Wenn 
man solches auf der Modellbahn-Anlage 
nachahmt, dann muß das Gleis abschnitts­
weise abschaltbar sein . Oder man muß ein 
Mehrzug-System anwenden. Aber auch 
dann empfiehlt sich eine schaltbare Stopp­
Strecke, um ein Auffahren aus Unaufmer­
samkeit sicher zu verhindern . 

.Zs4 und ZsS -
Beschleunigungs- und 
Verzögerungs-Anzeiger 
Um den Fahrplan nicht durcheinander zu 
bringen, müssen die in ihm vorgesehenen 
Geschwindigkeiten eingehalten werden. Aus 
den verschiedensten Gründen kann es aber 
doch mal Abweichungen geben . Um den­
noch einen möglichst reibungslos fließenden 
Verkehr abzuwickeln, werden den Lokfüh­
rern je nach Verkehrslage und Wichtigkeit 
ihrer Züge Befehle für schnellere oder 
langsamere Fahrt gegeben. 

Um z. B. nachfolgende Züge nicht unnötig 
aufzuhalten, müssen die für eine Strecke 
geltenden Höchstgeschwindigkeiten voll 
ausgenutzt werden. Das Zusatz-Signal Zs4 
weist dann den Lokfü hrer an, bis zur näch­
sten Zugfolgestelle (Bahnhof, Blockstelle 
usw.) die kürzeste Fahrzeit anzustreben, 
d. h. den Regler bzw. Fahrschalter meist voll 
aufzudrehen . Zs4 ist heute meist ein Licht­
signal: eine nach oben gerichtete Pfeilspitze 
(Abb. 6.11 und 6.12; neuere Bauformen sie­
he auch Tafel Seite 29). Als „Form -Signal" 

ist es die sogenannte K-Scheibe (spitz-drei­
eckig, weiß mit rotem Rand und schwarzem 
„ K" - für kürzeste Fahrzeit ; siehe Tafel 
S. 29), die der Stellwerks-Beamte aus dem 
Fenster hält. Der Lokführer muß sie mit ei­
nem Pfiff (Zp1) bestätigen. 

Folgt umgekehrt ein schneller Zug einem 
langsamen und soll deshalb ebenfalls 
langsamer fahren, um nicht vor den näch-

Abb. 6.8 (links): 
Geschwindigkeits­
anzeiger Zs3 als 
Lichtsignal an ei­
nem Formsignal: 
3 = 30 km/h zusam­
men mit Hp2 weist 
auf die Einfahrt in 
ein Stumpfgleis hin. 
Da aber noch ein 
Vorsignal vorhan­
den ist, hat der 
Bahnhof auch 
durchgehende 
Gleise 

Abb. 6.9 (rechts): 
Einfahrt in ein 
Stumpfgleis in „ rei­
ner" Formsignal­
Kombination: Hp2 
und Zs3 (mit 
30 km/h) 

Abb. 6.10: 
Signalisierung bei 
Einfahrt eines wei­
teren Zuges (b) in 
ein bereits (mit a) 
besetztes Gleis 

Abschnitt b 
1 

Abschnit t a 

Hp 0/1 /2 
Zs 3 
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Zs4 

Abb. 6.11 u. 6.13: 
Lichtsignalbilder ei­
nes umschaltbaren 
Anzeigers in bisheri­
ger Ausführung: 
oben Zs4, unten 
Zs5 

Zs5 

sten Signalen jedesmal halten und (ener­
giefressend) neu anfahren zu müssen, wird 
er mit Zs5 angewiesen, bis zur nächsten 
Zugfolgestelle die Fahrgeschwindigkeit um 
1 / 3 zu ermäßigen. Auch Zs5 ist heute meist 
ein Lichtsignal : nach unten zeigende Pfeil­
spitze (siehe Abb. 6.1 3 und 6.14 und Tafel 
S. 29). Als „ Form-Signal" ist es die L­
Scheibe: eine rechteckige weiße, rotgerän­
derte Scheibe, in schräger Lage nach unten 
weisend, mit schwarzem „L" - für langsam. 
Handhabung wie bei der K-Scheibe. Die K­
bzw. L-Scheibe läßt sich auf der Modellbahn 
wohl nur durch eine mechanisch bewegte 
Modellfigur mit der Scheibe in der Hand 
darstellen - etwas zum Basteln und Knobeln. 

Zs6 - der 
Gleiswechsel-Anzeiger 

Um zwei- und mehrgleisige Strecken bei 
starkem Verkehrsaufkommen besser ausnut­
zen zu können, werden diese signal- und 
gleistechnisch immer häufiger so ausgerü­
stet, daß beide Gleise gleichzeitig in beiden 
Richtungen befahren werden können. Mit 
anderen Worten: ein schneller Zug kann ei­
nen langsameren auf dem benachbarten 
Streckengleis „ fliegend " überholen! Ein reiz­
volles Thema auch für die Modellbahn, vor­
ausgesetzt die Strecken sind genügend lang. 
Signale müssen dann selbstverständlich bei 
beiden Gleisen für beide Richtungen vor­
handen sein. Man kann sich das so vorstel­
len, daß jedes der beiden Gleise eine selb­
ständige eingleisige Strecke mit Zweirich­
tungs-Betrieb darstellt. Bei der Modellbahn 
wird man dies sicherungstechnisch wohl 
auch so handhaben. - Ist der Gleiswechsel­
betrieb nur in einer Richtung vorgesehen, 
z.B. bei steilen Bergstrecken, dann ist die 
doppelte Signal-Ausstattung nur in eben 
dieser Richtung erforderlich. 

In der Regel wird der langsamere Zug auf 
das linke Streckengleis geleitet (das im Nor­
mal-Betrieb vom Gegenverkehr benutzt 
wird), während der schnellere Zug auf dem 
rechten Gleis überholt, also umgekehrt wie 
beim Straßenverkehr! Für die Eisenbahn ist 

das aber so richtig, weil vorzugsweise immer 
der langsamere Zug durch die ablenkenden 
Weichen auf das linke Gleis geleitet werden 
soll. Im übrigen kann der Gleiswechsel so­
wohl bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof er­
folgen, als auch auf freier Strecke, wenn 
dort die notwendigen Weichen und Signale 
vorhanden sind. 

Wenn Gleiswechselbetrieb planmäßig (!) 
durchgeführt wird, dann wird mit dem 
Gleiswechsel-Anzeiger Zs6 (Abb. 6.15 und 
6.1 6 und Tafel Seite 29) der Gleiswechsel 
dem Lokführer signalisiert. Der Verlauf des 
Lichtstreifens von unten nach oben gibt die 

Abb. 6.12 (links) und 6.14: 
Lichtsignal mit oben aufgesetztem und auf Zs4 
bzw. Zs5 umschaltbarem Anzeiger: links 
Beschleunigung, rechts Verzögerung 
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Fahrtrichtung in das andere Gleis an. Beide 
Abbildungen zeigen eine auch heute noch 
gebräuchliche Anordnung der Lampen; bei 
neueren Installationen greift man wieder auf 
die frühere Ausführung zurück: eine einfa­
che Lichterkette mit schräg verlaufendem 
Mittelteil (Tafel Seite 29), im DR-Bereich 
(Zs7-DR) sogar nur mit einer geraden, 
schräggestellten Linie. - Ein Formsignal-Pen­
dant zu Zs6(Zs7-DR) gibt es (noch!) nicht: 
Dieser Betrieb ist eine Errungenschaft der 
Neuzeit. Noch nicht? Bei der Novellierung 
der ESO ist vorgesehen, ein Zs6-Formsignal 
einzuführen, für die Fälle, in denen vom be­
treffenden Hauptsignal grundsätzlich nur 
Fahrten in das linke Streckengleis möglich 
sind (z.B. bei Bauzuständen); über das Aus­
sehen ist aber noch nichts bekannt. 

In Abbildung 6.17 ist der Anfangs-Abschnitt 
einer Strecke mit planmäßigem Gleiswech-

Zs 6 

Abb. 6.16: 
Signalbilder eines Gleiswechsel-Anzeigers Zs6: 
links: vom linken Gleis auf das rechte, rechts: 
vom rechten Gleis auf das linke 

<t>-%:::1 2 2120 

sei-Betrieb schematisch dargestellt, gewis­
sermaßen die Einfahrt. Die Sicherung auf der 
Strecke erfolgt mit Block-Hauptsignalen, 
kombiniert mit Vorsignalen. Interessant ist 
dabei, daß die auf gleicher Höhe befindli­
chen Signale für eine Fahrtrichtung gleiche 
Zählnummern haben, obgleich ja jedes für 
sein Gleis allein gilt. Bei der Gleisplan-Dar­
stellung werden die Signale für das linke 
Gleis nicht zwischen die Gleise gezeichnet, 
sondern außen! Sie stehen in der Regel ja 
tatsächlich auch links neben dem Gleis. -
Der Gleiswechsel-Anzeiger befindet sich in 
Abbildung 6.17 ganz links am Ausfahr­
Signal A. 

Zusammenfassung 
Zusatz-Signale sind im heutigen 
Eisenbahnwesen sehr oft zu fin­
den. Sei es als Ersatz-Signale für 
gestörte andere Signale, oder um 
den Lokführer zusätzlich daran zu 
erinnern, daß seine Fahrt in eine 
bestimmte Richtung geht, langsa­
mer oder schneller sein soll, und 
daß er deshalb besondere betrieb­
liche Anordnungen zu befolgen 
hat. Oder daß er besonders auf­
merksam sein muß, z. B. bei Gleis­
wechselbetrieb oder bei der Ein­
fahrt in ein Stumpfgleis. 

Abb. 6.15: 
Gleiswechselanzei­
ger Zs6 (hier von 
rechts nach links) 
unter einem Licht­
signal 

Abb. 6.17: 
Signale am Anfang 
einer Strecke mit 
planmäßigem Gleis­
wechsel-Betrieb 
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Abb. 7. 1: 
Gleisplan eines 
typischen Bahn­
hofes einer Neben­
bahn-Strecke: Bahn­
hof „ Wildberg" 
(ca. 1970) mit 
Formsignalen 

7 Auch die Nebenbahn 
braucht Signale! 
Wenn auch der Betrieb auf einer Nebenbahn meist wesentlich geringer ist 
als auf den Haup tbahn-Strecken, so muß auch dort der Zugverkehr nach be­
stimmten Regeln ablaufen und vor allem gesichert werden. Deshalb gibt es 
auch auf der einfachsten Nebenbahn Signale und Kennzeichen. 

Nebenbahn ist nicht g leich Nebenbahn! Die­
se Regel gilt auch für Modellbahn-Anlagen, 
gleichgültig, ob die Nebenbahn nun das 
Hauptthema darstellt (was angesichts der 
meist beschränkten räumlichen Verhältnisse 
empfehlenswert ist) , oder nur ein Nebenthe­
ma. Es lassen sich drei Gruppen unterschei­
den, deren Übergänge allerdings nicht 
scharf abgegrenzt sind . Die jew eiligen Be­
triebsverhältnisse sind nicht zuletzt für die 
Signal-Ausstattung ausschlaggebend : 

1. Nebenbahnen, in der Regel eingleisig, mit 
einer Strecken-Höchstgeschw indigkeit von 
mehr als 60 km/ h. Im Reisezugverkehr w er­
den nicht nur Personenzüge eingesetzt , son­
dern auch Eilzüge. Diese Bahnen erhalten 
die gleiche Signal-Ausstattung w ie Haupt­
bahnen, Abweichungen „nach unten" sind 
aber möglich. 

2. Nebenbahnen mit vereinfachtem Betrieb 
bei einer St recken-Höchstgeschwindigkeit 
bis zu 60 km/ h. Die Signal-Ausstattung ist 
dann auch einfacher als bei Hauptbahnen. 

3. Einfachste Neben- und Schmalspur­
bahnen; sie sind zwar ähnlich denen der 

Gruppe 2, aber noch „ vereinfachter "; in be­
zug auf die Modellbahn werden sie geson­
dert behandelt. 

Nebenbahnen mit mehr 
als 60 km/h 
Diese Bahnen haben oft einen starken Ver­
kehr mit zumindest zeitweiser dichter Zug­
folge. Deshalb sind sie so ausgebaut, daß 
höhere Geschwindigkeiten als 60 km/ h ge­
fahren w erden können. So ist auch ver­
ständlich, daß diese Bahnen hinsichtlich der 
Signal-Aufstellung w ie „ Hauptbahnen" be­
handelt werden, allerdings „2. Klasse", d. h. 
Ks- und HL-Signale sind hier in der Regel 
fehl am Platze, aber die sonstigen modernen 
Lichtsignale können durchaus eingesetzt 
werden, w ie selbstverständlich auch Form­
signale - je nach dargestellter Epoche. 

Am Beispiel des Bahnhofes „ Wildberg" an 
der Nagoldtal-Bahn soll zunächst die Praxis 
erläutert werden. Er ist hier zwar (noch) mit 
Formsignalen ausgestattet , an deren Stelle 
aber ohne weiteres auch Lichtsignale stehen 
könnten. - Im Gleisplan (Abb. 7. 1) und beim 
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realen Vorbild erfolgten die Signalbenen­
nungen (siehe auch Kapitel 3) noch nach al­
ter Zählweise: A-C in Kursbuch-Zählrich­
tung, D-F in Gegenrichtung. 

Zu beachten ist, daß die Züge nicht über 
Gleis 2 durchfahren dürfen, denn beide Aus­
fahr-Vorsignale können nur VrO (Halt erwar­
ten) oder Vr1 (Fahrt erwarten) anzeigen. 
(Wenn eine Durchfahrt auf diesem Gleis 2 
möglich sein soll, dann müßte man dreibe­
griffige Ausfahr-Vorsignale Vr0-Vr1-Vr2 
aufstellen; für eine Durchfahrt sind dann fol­
gende Signalbilder anzuzeigen: Einfahrt 
Hp2, Ausfahrt Vr2/Hp2.) Im Buchfahrplan 
können Ein- und Ausfahrten bei Hp2 mit 60 
km/h zugelassen werden, so daß dies nicht 
durch Zusatz-Signale angezeigt werden 
muß, ansonsten eben „Zs3 mit 6" einsetzen. 

Der Bahnhof „ Wildberg" ist zwar nicht un­
bedingt als typischer Kreuzungsbahnhof (in 
dem sich zwei Züge begegnen) zu betrach­
ten. Seine Gleis- und Signal-Ausstattung läßt 
dies aber zu. Der Fahrplan für diese Strecke 
muß dann jedoch darauf abgestimmt sein, 
daß bei einer Zugkreuzung nicht auch noch 
ein dritter Zug durchfahren kann. 

Bei einer Kreuzung oder Überholung (siehe 
dazu auch Kapitel 4, Abb. 4.1) fährt ein Rei­
sezug auf Gleis 1 ein , ein Güterzug auf Gleis 
2. Reisende können dann aus dem Zug auf 
Gleis 1 ohne Gefährdung auf der Seite zum 
Empfangsgebäude aus- und einsteigen. 

Ist der Gegenzug aber ebenfalls ein Reisezug 
und hält auf Gleis 2, dann müssen beide Zü­
ge so anhalten, daß die Reisenden gefahrlos 
zu ihren Zügen gelangen können, d. h. die 
Übergänge müssen frei bleiben. Entspre­
chend plazierte Haltetafeln Ne5 zeigen dann 
dem Lok- bzw. Triebwagenführer an, wo die 
Lok, der Triebwagen oder der Steuerwagen 
zum Stillstand kommen muß. Die Einfahrt 

der Züge erfolgt nacheinander, normaler­
weise planmäßig zuerst auf Gleis 1, dann 
auf Gleis 2. Ist der zuerst eingefahrene Zug 
bereits abgefertigt, dann kann er abfahren . 

Fährt dagegen der Zug für Gleis 2 zuerst ein, 
dann darf der Zug für Gleis 1 erst dann Ein­
fahrt erhalten, wenn das Ein- und Ausstei­
gen am Gleis 2 beendet ist. Eine Abschran­
kung am Bahnsteig 2 (Zwischenbahnsteig) 
zum Gleis 1 hin und eine Sperrung des 
Überweges (z. B. mit Schieberstange) ist 
zum Schutze der Reisenden vorzusehen, die 
sich evtl. noch auf dem Zwischenbahnsteig 
befinden . Der Überweg wird erst nach der 
Einfahrt freigegeben, oder nach der Weiter­
fahrt, sofern ein langer Zug den Überweg 
blockiert. Diese Fahrordnung ist beim Vor­
bild aus Sicherheitsgründen möglichst nicht 
anzuwenden. 

Der Abstand der (in Abb. 7.1 nicht einge­
zeichneten) Einfahr-Vorsignale a und f zu 
ihren Hauptsignalen beträgt 700 m bei einer 
Strecken-Höchstgeschwindigkeit zwischen 
60 und 100 km/h, bei Gefälle durch einen 
.. Neigungs-Zuschlag" verlängert, bei Stei­
gung um einen entsprechenden Abschlag 
verringert. Bei geringerer zulässiger 
Strecken-Höchstgeschwindigkeit können die 
Vorsignale entfallen, aber an ihrem Standort 
müssen die Vorsignal-Tafeln Ne2 stehen 
bleiben. 

W enn der Bahnhof zu einem echten Kreu­
zungsbahnhof ausgebaut werden soll, dann 
sollte ein weiteres Gleis mit Durchfahrmög­
lichkeit eingebaut und der Gleisplan auch 
bezüglich der Nebengleise der neuen Bedeu­
tung des Bahnhofes angepaßt werden. Ab­
bildung 7.2 zeigt einen Vorschlag dafür. Die 
Ausfahr-Vorsignale und die Einfahr-Signale 
sind dreibegriffig. Planmäßig haltende Züge 
fahren auf Gleis 1 oder 3 ein; das Gleis 2 ist 
für durchfahrende Züge reserviert. 

r::;..__,(!) "-[ z- - -------
1 • ~ - "ii. 4 nt. ;\, ~ 3 

~~; ------· - -,t~f>=::; __ .;.,::W.__ ___ ,.__.._I----__ _ 
I ~ -
n >-@ 

2 
1 L 5 ] CD ..---..q 

Abb. 7.2: 
Möglicher Ausbau 
der Gleisanlagen 
von „ Wildberg" 
zum Kreuzungs­
bahnhof: ein Gleis 
und eine Gleisver­
bindung mehr 
(links, von Gleis 4 
nach 3) 

®-t-
t..,;;__.. <{ 



88 Auch die Nebenbahn braucht Signale! 

Abb. 7.3 (rechts): 
Die alleinstehende 
Vorsignal-Tafel Ne2 
kann auf Neben­
bahnen das Vor­
signal ersetzen, ggf. 
in gewissem Sinne 
auch das 
Einfahrsignal. 

Abb. 7.4: 
Bahnhof einer 
Nebenbahn mit 
vereinfachtem Be­
trieb: ,, Oettingen " 

Nebenbahnen mit 
vereinfachtem Betrieb 
Auf Modellbahn-Anlagen entsprechen die 
Unterwegsbahnhöfe oft dieser Gattung. Als 
Beispiel aus der Großtechnik nehmen wir 
den Bahnhof „Oettingen (Teck)". Ein Fast­
Allerwelts-Bahnhof, wie es deren viele gibt, 
und in dem Zugkreuzungen nur selten statt­
finden, Überholungen wohl überhaupt nicht 
(Abb. 7.4). 

Zunächst fällt auf, daß der Bahnhof zwar 
Einfahr-Signale hat, aber keine Ausfahr-Si­
gnale. Auch die Einfahr-Vorsignale fehlen: 
sie sind durch die Vorsignal-Tafel Ne2 er­
setzt (Abb. 7.3); diese stehen wegen der ge­
ringen zulässigen Strecken-Höchstgeschwin­
digkeit in nur 400 m Abstand vor dem Ein­
fahr-Hauptsignal. (Dies kommt den platzbe­
dingten Notwendigkeiten einer Modellbahn 
sehr entgegen.) Der Halteplatz der Züge 
wird durch die Halte-Tafel Ne5 angezeigt. 

Die Einfahr-Signale sollen einen im Bahnhof 
stehenden Zug schützen. Der Fahrdienstlei­
ter muß sich deshalb erst überzeugen, ob 
ein Gleis frei ist, bevor er den Einfahrweg 
(mit richtig gestellten Weichen) freigibt. 
Weil die Grundstellung der Einfahr-Signale 
HpO ist, unterbinden diese auch die gleich­
zeitige Einfahrt von zwei Zügen : Sie dürfen 
nicht beide gleichzeitig auf Fahrt gestellt 
werden können! 

Wenn die Strecken-Höchstgeschwindigkeit 
bzw. die Einfahr-Geschwindigkeit 50 km/h 
nicht überschreitet, können bei dem verein­
fachten Betrieb sogar die Einfahr-Signale 
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Bf. Oett ingen/Teck Strecke (325 a) 761 

durch die Trapeztafel Ne1 ersetzt werden. 
Dort muß der Zug vor der Einfahrt erst an­
halten. 

Bei der Ausfahrt besteht in der Regel keine 
Gefährdung, da der eventuell verkehrende 
Gegenzug inzwischen eingefahren ist. An­
sonsten muß auf ihn selbstverständlich ge­
wartet werden. Den Abfahrauftrag erteilt 
der örtliche Aufsichtsbeamte! Falls der 
Bahnhof bzw. Haltepunkt nicht ständig mit 
einem Aufsichtsbeamten besetzt ist, kann 
dessen Funktion der jeweilige Zugführer 
übernehmen. Ausfahr-Signale können ent­
fallen . 

~ Kirchheim IT. 

,..., oom r 400m 

CO 300 m 



Zurück zu unserem Beispiel-Bahnhof „ Oet­
tingen". Das Hauptgleis ist Gleis 1. Sollte 
hier im Bahnhof ausnahmsweise doch eine 
Kreuzung vorkommen (z. B. mit dem Sonn­
tags-Ausflugszug oder dem Sonderzug für 
Eisenbahnfreunde), dann fährt der zuerst 
ankommende Zug in Gleis 1 ein, der Gegen­
zug nach Gleis 2. Unter besonderen Vor­
sichtsmaßnahmen kann der kürzere Zug, in 
der Regel wohl der Planzug, auch nach Gleis 
2 geleitet werden, falls z. B. der Gegenzug 
etwas lang ausgefallen ist. Dieser darf dann 
aber nur langsam und unter zusätzlicher Si­
cherung durch das Zugpersonal auf Gleis 1 
durchfahren . Es ist sicher verständlich , daß 
diese Methode für unbedachte Reisende 
nicht ungefährlich ist und deshalb nur die 
Ausnahme darstellen sollte. Auf jeden Fall 
dürfen die beiden Züge nicht gleichzeitig 
ein- oder ausfahren. Die Ausfahrt wird auch 
in diesem Fall nur durch den Abfahrauftrag 
des Zugführers bzw. Aufsichtsbeamten frei­
gegeben. 

Fassen wir die Signalisierungsregeln für den 
vereinfachten Nebenbahnbetrieb bei einer 
Strecken-Höchstgeschwindigkeit von maxi­
mal 60 km/h zusammen : 

1. Einfahr-Signale 

Einfahrsignale sind erst bei Einfahr-Ge­
schwindigkeiten von über 50 km/h aufzu­
stellen. Bei geringeren Geschwindigkeiten 
kann an ihrer Stelle die Trapeztafel (Signal 
Ne1) stehen. - Der Vorsignal-Abstand be­
trägt in der Regel 400 m oder noch weniger. 
Die Vorsignale können auch entfallen, der 
Beginn des Bremswegabstandes von 400 m 
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ist dann allein durch die Vorsignal-Tafel Ne2 
zu kennzeichnen. Auch Vorsignal-Baken 
Ne3 entfallen. 

2. Ausfahr-Signale 
Auf Ausfahr-Signale kann verzichtet wer­
den. Abweichend davon besitzen aber 
größere Bahnhöfe (Kreuzungs-Bahnhöfe) 
Ausfahr-Signale. Gruppen-Ausfahrsignale 
können aufgestellt werden, wenn es zur 
Vereinfachung der Signalanlage zweck­
mäßig erscheint. Mehr darüber später am 
Beispiel des Bahnhofes „ Kirchheim (Teck)". 

3. Gefahrenpunkte und Durchrutschweg 
Der Abstand der Signale von Gefahrenpunk­
ten muß der Hälfte der für Hauptbahnen 
(Kapitel 3 und 4) vorgeschriebenen Maße 
entsprechen, darf aber 50 m nicht unter­
schreiten. - Das gleiche gilt für den Durch­
rutschweg, wobei aber keine Zu- oder Ab­
schläge für Neigungen der Strecke gemacht 
werden . Sind keine Ausfahr-Signale vorhan­
den, gilt als Beginn des Durchrutschweges 
die Haltetafel Ne5, die rechts vom Gleis ste­
hen muß, beleuchtet sein soll und dann aber 
nicht mehrfach (für verschiedene Zuglän­
gen) vorhanden sein darf. 

Doch nun weiter mit Beispielen aus der Pra­
xis des Vorbildes : Bis zum Jahre 1975 war 
der alte Bahnhof „ Kirchheim (Teck)" der 
zentrale Bahnhof an der Kursbuch-Strecke 
761 (früher 325a). Als Modellbahn-Bahnhof 
auf der häuslichen Anlage würde er bereits 
eine respektable Ausdehnung haben (und 
sogar als „ Hauptbahnhof" dienen können) . 
Abbildung 7.5 zeigt den bis 1975 gültigen 
Gleisplan . 

Ro 

Abb. 7.5: 
Gleisplan eines 
respektablen „ Zen­
tral " -Bahnhofes 
einer Nebenbahn­
strecke: ,. Kirch­
heim/ Teck " (1975) 

BI Kirchheim/Teck Strecke (325 0)761 

oller Bahnhof bis 1975 
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Abb. 7.6: 
Situation am rech­
ten Bahnhofskopf 
von „ Kirchheim/ 
Teck": am Aus­
fahrsignal C1 
(links) Lf4-Tafel 
für 15 km/ h 

Als Kreuzungs-Bahnhof besitzt er Ein- und 
Ausfahr-Signale. Einfahr-Vorsignale sind im 
Regelabstand von 400 m vorhanden, aber 
keine Ausfahr-Vorsignale : Aus der Reichs­
bahn-Zeit (vor 1945) stammt die Bestim­
mung, daß Ausfahr-Signale nicht durch Vor­
signale angekündigt werden müssen; und 
dort, wo Ausfahr-Signale nicht aufgestellt 
werden müssen, braucht auch keine Vorsi­
gnal-Tafel zu stehen. Dies gilt zwar für die 
Hauptbahnen schon lange nicht mehr, im 
Falle des Nebenbahn-Bahnhofes „ Kirchheim 
(Teck)" blieb jedoch die alte Regelung be­
stehen. Dafür gibt es zwei Argumente : 

1. Alle Züge halten im Bahnhof; es erfolgen 
keine Durchfahrten, für die entsprechende 
Vorsignal-Stellungen erforderlich wären. 

2. Ein Neubau bzw. genereller Umbau dieses 
Bahnhofes wurde schon vor dem Krieg ge­
plant, aber erst 1975 verwirklicht; größere 
Änderungen an der alten Anlage sollten des­
halb vorher nicht mehr durchgeführt wer­
den. 

Am rechten Bahnhofskopf steht am Gleis 1 
(Hauptgleis) das Ausfahr-Signal C1 mit der 
Geschwindigkeits-Tafel Lf4 (in Abb. 7.6 
links), die trotz Hp1 für den anschließenden 
Weichenbereich und Streckenabschnitt eine 
Beschränkung auf 15 km/h vorschreibt 
(heute auch nicht mehr üblich: entweder 
10 km/h oder 20 km/h). Dies ist wegen ei­
ner scharfen Gleiskrümmung und mehreren 
dicht aufeinander folgenden Gleisübergän­
gen in einem eng bebauten Stadtgebiet not­
wendig. Bei einer Übertragung auf die Mo­
dellbahn könnte man diese „Schikane" aber 
auch weglassen. 

Die Gleise 2 und 3 werden durch das Grup­
pen-Ausfahrsignal C2-3 gesichert (mit glei­
cher Geschwind igkeits-Besch rän ku ng). Das 
Signal steht hinter dem Zusammenlauf die­
ser beiden Gleise, an denen zur Sicherung 
von Rangierfahrten jeweils hohe Form-Gleis­
sperrsignale stehen. 

Der Halteplatz der Züge ist durch den 
Standort der Gleissperrsignale, in der Ge­
genrichtung durch Haltetafeln Ne5 ange-
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k Leine Bogenhalbmesser :k 
Ein- u. Ausfahrt 
nur mit Hp 2 
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I :i:>- Kirrhheim /Teck 

Bf. Ki rchheim/Teck-Ötlingen Strecke (325 a) 761 aller Bahnhof bis 1975 

zeigt. Man darf für diese unterschiedliche 
Regelung die Unübersichtlichkeit an der 
Ausfahrt-Kurve am rechten Bahnhofskopf 
verantwortlich machen. 

Auf der anderen Bahnhofsseite besteht freie 
Sicht auf die Strecke. Die Ausfahr-Signale 81 
bis 83 sind in schräger Linie zu den Gleisen 
aufgestellt, wie es bei einer solchen Gleis­
führung üblich ist (maximal nutzbare Gleis­
länge). Aus Gleis 1 darf mit Hp1 und aus 
den beiden anderen mit Hp2 (40 km/h) aus­
gefahren werden. Zur Sicherung der Ran­
gierwege auf dieser Bahnhofsseite stehen 
Wartezeichen Ra11 lediglich vor den Aus­
fahr-Signalen 81 und 82. Rangier-Abteilun­
gen haben den Auftrag des Rangierleiters 
(Wärters) oder den Auftrag aus dem be­
nachbarten Stellwerk (St1) abzuwarten. Für 
Zugfahrten gilt der Abfahrauftrag des Fahr­
dienstleiters als Auftrag zur Vorbeifahrt am 
W artezeichen Ra11 und am Fahrt zeigenden 
Ausfahr-Signal. 

Diese etwas ungewöhnliche Signal-Anord­
nung kann auf einer Modellbahn-Anlage 
durch die Aufstellung von hohen Form­
Gleissperrsignalen verbessert werden. Min­
destens aber sollten die Wartezeichen Ra11 
vor allen drei Ausfahr-Signalen stehen, also 
auch vor 83 , möglichst noch mit einem 
Lichtsignal Sh1 kombiniert. Für Rangier-Ab­
teilungen gilt dann das Aufleuchten des 
Lichtsignals als Fahrauftrag, für Zugfahrten 
ist aber der Auftrag des Wärters bzw. Fahr­
dienstleiters trotz Fahrt-zeigendem Ausfahr­
Signal erforderlich. 

Beim „neuen" Bahnhof „ Kirchheim (Teck)", 
der mit Lichtsignalen ausgestattet wurde 
(seit 1975), können/konnten selbstverständ­
lich alle Ausfahr-Signale auch das Signalbild 
HpOO zeigen, das Fahr- und Rangierverbot 
vereinigt. (Zu HpOO siehe aber auch Kapi­
tel 2!) Alle Rangierwege, die Fahrstraßen 
berühren, sind nun mit den üblichen hohen 
oder niedrigen Gleissperrsignalen versehen . 

Mit einem weiteren Beispiel soll das Teilge­
biet der Nebenbahnen mit vereinfachtem 
Betrieb abgeschlossen werden. Im alten Vor­
stadt-Bahnhof „ Kirchheim (Teck)-Ötlingen" 
gibt es auf der rechten Seite bei der Ausfahrt 
die vertrauten Signalbilder (Abb. 7.7): für 
~as Hauptgleis (hier Gleis 2) Hp1 , für das 
Uberholgleis (Gleis 2) Hp2 . In der Gegen­
richtung zeigen beide Ausfahr-Signale Hp2 , 
da sich kurz nach der Ausfahr-Weiche ein 

Abb. 7.7: 
Gleisplan des „ Vor­
stadt " -Bahnhofes 
,, Kirchheim/Teck­
Ötlingen ". Auch 
Signal P1 kann 
grundsätzlich nur 
HpO und Hp2 
anzeigen, da die 
Strecke (links) 
sofort nach der 
Ausfahrt eine enge 
Gleiskurve aufweist. 

Abb. 7.8: 
Die Trapeztafel Ne1 
ist bei ganz einfa­
chen Eisenbahnen 
gewissermaßen der 
Ersatz für ein Ein­
fahrsignal: Die Züge 
müssen vor der 
Einfahrt hier erst 
halten. 
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Bf. Markgröningen 

Abb. 7.9: 
Endbahnhof einer 
Nebenbahn mit ver­
einfachtem Betrieb: 
" Markgröningen " 

Abb. 7.10: 
Der zentrale Bahn­
hof " Beilstein " ei­
ner Schmalspur­
bahn-Strecke mit 
vereinfachter 
Signalausstattung 
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enger Gleisbogen anschließt, der nur gerin­
ge Geschwindigkeit erlaubt. Bei einer noch 
stärkeren Beschränkung müßte zusätzlich ei­
ne Geschwindigkeits-Tafel Lf4 aufgestellt 
werden . 

Nebenbahnen und 
Schmalspurbahnen 
Bei dieser Gattung der Nebenbahnen kann 
sich die vereinfachte Signal-Ausstattung am 
stärksten auswirken. Einfahr-Signale z. B. 
sind in vielen Fällen gar nicht vorhanden; an 
ihre Stelle tritt die Trapeztafel Ne1 

Bf. Beilstein bis 1969 
Schmalspur 750 mm 

E1nfohrs1gnol 
Grundste llung l•langsomfohrt 

30• 30 km/h 

(Abb. 7.8). Sie zeigt an, wo Züge vor einer 
.. Betriebsstelle" (meist ein Bahnhof) zu hal­
ten haben. Erst nach Aufnahme des Signals 
Zp11 (.,Kommen"; Ton- oder Lichtzeichen) 
und der Bestätigung mit dem Achtung-Si­
gnal Zp1 (.,mäßig langer Ton") durch den 
Lokführer darf in den Bahnhof eingefahren 
werden . In Abbildung 7.8 ist eine Trapez­
Tafel gezeigt, mit einer Anfang-Tafel Lf5 im 
Hintergrund, ab der dann die vor der Tra­
peztafel mit Lf4 (hier nicht sichtbar) ange­
zeigte Geschwindigkeit nicht überschritten 
werden darf. Ausfahr-Signale gibt es bei sol­
chen Bahnhöfen meist auch nicht. 

LP 3 
LP L 
Lf L 

Lghs 

LP 3 
LP L 
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Der Gleisplan des Bahnhofes „ Beilstein" 
(Abb. 7.10) an der schmalspurigen, inzwi­
schen aber aufgelassenen Bottwartal-Bahn 
ist ein typischer Kreuzungs-Bahnhof einer 
solchen Einfachst-Nebenbahn. Als zentraler 
Bahnhof der Strecke verfügt er aber sogar 
über eine kleine Bw-Außenstelle. Auffallend 
ist die Vielzahl der verschiedenen Signal-Ta­
feln, was zwar sicher nicht zur Übersichtlich­
keit beiträgt, sich aber auf einer Modell­
bahnanlage optisch recht interessant aus­
nehmen wird. 

Der Gleisplan könnte sehr gut als Vorbild für 
einen Modell-Bahnhof der Nebenbahn die­
nen, nicht nur für Schmalspur, sondern auch 
für Regelspur. - Dem Vernehmen nach war 
früher, d. h. zur Reichsbahnzeit und in den 
ersten Nachkriegsjahren, der Bahnhof „ Beil­
stein" mit „ richtigen" Einfahr-Signalen aus­
gestattet (wohl ähnlich Oettingen, 
Abb. 7.4). 

Die bisher in diesem Kapitel gezeigten Bahn­
höfe waren Durchgangs-Bahnhöfe. Da aber 
die meisten Nebenbahnen sogenannte 
Stichbahnen sind bzw. waren, erhebt sich 
die Frage nach der Signal-Ausstattung eines 
Endbahnhofes. Greifen wir also zwei Vorbil-
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der - mit unterschiedlicher Signal-Ausstat­
tung - aus der Vielzahl heraus. 

Der Bahnhof „Markgröningen" (Abb. 7.9) 
wird durch ein Einfahr-Signal gesichert, das 
bei dem dort nur noch betriebenen Güter­
verkehr als Grundstellung Hp2 zeigt (nicht 
HpO!), während die Geschwindigkeits-Tafel 
30 km/h vorgibt, denn es handelt sich in je­
dem Fall um eine Einfahrt in ein Stumpfgleis. 
Bei korrekter Weichenstellung endet die Ein­
fahrt, d. h. der Durchrutschweg immer an 
der Sh2-Tafel am linken Ende des mittleren 
Gleises. Dort steht sie als Abschluß-Signal 
auf oder neben dem Prellbock und zeigt an, 
daß über diese Stelle hinaus nicht weiterge­
fahren werden darf (und hier auch nicht 
kann). 

Zu Zeiten des Personen-Verkehrs, als noch 
mehrere Züge auf der Strecke waren, zeigte 
das Einfahr-Signal als Grundstellung HpO, 
weil ja evtl. mehrere Züge in den Bahnhof 
einfahren mußten. Seitdem aber am Tag nur 
noch ein einzelner Güterzug die Strecke be­
fährt, konnte auf eine Signalisierung mit 
Hauptsignalen ganz verzichtet werden. - An 
den Bahnsteig-Gleisen sind jeweils zwei Hal­
tetafeln mit Achsangabe aufgestellt; auch 
dies ist ein Überbleibsel aus besseren Tagen. 

S1gnolobstonde dur ch Abschre iten ermi ttelt 
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Lagerplatz 

Bf. Weissach Strecke (327a) 797 

Abb. 7.11: 
Ein weiterer End­
bahnhof einer Ne­
benbahn, mit fast 
extrem vereinfach­
ter Signalausstat­
tung: ,, Weissach" 

Beim zweiten Beispiel, dem Bahnhof „ Weis­
sach" (Abb. 7.11 ), steht an der Einfahrt nur 
eine Trapeztafel Ne1 und davor eine Ge­
schwindigkeits-Tafel Lf4 für 30 km/h, da 
auch hier die Einfahrt grundsätzlich in ein 
Stumpfgleis erfolgt. An seinem Ende (Gleis 
1) finden wir wieder die Sh2-Tafel. Die Ge­
fährdung des Zug-Fahrweges durch Ran­
gierbewegungen, sofern diese gleichzeitig 
mit der Ein- oder Ausfahrt eines Zuges statt­
f inden, ist durch die Gleissperre in Gleis 3 
und durch das Umlegen zweier Weichen in 
Gleis 2 in die Geradeaus-Stellung (Schutz­
weichen-Funktion) ausgeschlossen . - So­
wohl für „ Markgröningen" als auch „ Weis­
sach" könnte z.B. ,, Gräfenberg" stehen , der 
Endbahnhof der guten alten Sekundär-Bahn 
alias „Seekuh" bei Nürnberg. 

Aus diesen Beispielen läßt sich schließen, 
daß auf Nebenbahnen mit vereinfachtem 
Betrieb grundsätzlich anstelle Zs3-Signalen 
die Lf4-Tafeln aufgestellt werden. Auf jeden 
Fall eine reizende, budget -schonende und 
trotzdem vorbildgerechte Signalisierung für 
den Endbahnhof einer Nebenstrecke. 

Signale an der 
Nebenbahn-Strecke 
Nicht nur in den Bahnhöfen der Nebenbah­
nen sind Signale aufgestellt, sondern in 
reichlichem Maße auch an deren Strecken. 

Im wesentlichen geht es hier um folgende 
Signale bzw. Tafeln (siehe auch Kapitel 2) : 

Haltepunkt-Tafel Ne6: 

Sie kündigt einen von der Strecke aus nicht 
oder nur schlecht einsehbaren Haltepunkt 
an und steht bei Nebenbahnen 150 m vor 
diesem (siehe Tafel Seite 44 und Abb. 
7.13). 

Signale für Bahnübergänge BüO ... Bü5; 

Läute- und Pfeif-Tafeln LP1 .. . LP5: 

Letztere wurden allerdings seit 1972 durch 
die Bü/So-Signale für Bahnübergänge er­
setzt (siehe Tafeln Seite 30 und Seite 31). 

Geschwindigkeits- Tafeln Lf4 und Lf5: 

Sie stehen an ständigen Langsamfahrstellen . 
- Da bei Nebenbahnen, insbesondere bei 
vereinfachtem Betrieb, die Bahnübergänge 
vielfach technisch ungesichert waren bzw. 
sind , muß die Geschwindigkeit vor Straßen­
Übergängen ermäßigt werden. Deshalb fin­
det man dort in der Regel die Geschwindig­
keits-Tafel Lf4 in Verbindung mit der Pfeif­
tafel Bü4 bzw. früher den Läute- und Pfeif­
tafeln LP1 ... LP3 . Lediglich vor Feld - und 
Fußweg-Übergängen war die zulässige 
Strecken-Geschwindigkeit erlaubt, heute 
sind es max. 60 km/h. Zu Lf4 gehört meist 
noch die Anfang-Tafel Lf5: Sie steht dort, 
wo die verminderte Geschwindigkeit erreicht 
sein muß, in Abbildung 7.10 z. B. direkt vor 
dem Bahnübergang. 



Bahnübergänge und 
die Läute- und Pfeif-Tafeln 
Die Läute- und Pfeif-Tafeln sind ein Über­
bleibsel aus der vergangenen Zeit der „ lie­
ben alten Bimmelbahn" - und (leider) seit 
Mai 1972 ungültig. In reduziertem Umfang 
haben sie aber dennoch als Pfeif-Tafel Bü4 
und als Läute-Tafel Bü5 im Sortiment der 
Bahnübergangs-Signale (Bü-Signale; Tafel 
Seite 31) überlebt. Das Wiederholungszei­
chen blieb auch erhalten, wenn auch in an­
derer Form (siehe Kapitel 2: Bü-Signale). 

Als weitere Reminiszenz an die gute alte 
Bimmelbahn sei anhand der Situation am 
ehemaligen Haltepunkt „ Hof/ Lembach" 
(Abb. 7.12; bis ca. 1969) eine Zugfahrt er­
läutert. Der Zug kommt von links. Vor dem 
ersten Feldweg ist zu läuten und zu pfeifen 
(LP3). Dasselbe Signal steht nach kurzer 
Fahrt nochmals neben dem Gleis, nun aber 
mit dem Wiederholungs-Zusatz oben drü­
ber. Dieser Wiederholungs-Befehl gilt aber 
nur für Züge, die vor dem folgenden Über­
gang nicht halten. Für die am Bahnsteig vor 
der Straße haltenden Züge gilt dann die 
LP3-Tafel direkt vor dem Überweg. 

Da mehrere Überwege vorhanden sind, 
wurde zusätzlich die Durchläute-Tafel LP4 
aufgestellt, für die am Haltepunkt nach dem 
ljalt neu anfahrenden Züge direkt vor dem 
Ubergang wiederholt! Ab der Durchläute-

Situa tion am ehern. Hp. Hof und Lembach 
St recke 323 d Schmalspur 750 mm (bis 1969) 
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Endtafel LP5 ist das ständige Läuten dann 
wieder „einzustellen. - Zur Sicherung des 
dritten Uberganges, einem Feldweg, ist wie­
der die „ normale" Signal-Anordnung vor­
handen. 

Bei der Übertragung dieses Beispiels auf die 
Modellbahn werden die Abstände zwischen 
den drei Übergängen mit Sicherheit wesent­
lich kürzer ausfallen als beim Vorbild. Dann 
könnten die Durchläutetafeln durchaus je­
weils vor dem ersten Übergang und die LP5-
Tafeln hinter dem letzten stehen. 

Bahnübergänge 
in neuerer Zeit 
Die neuere Zeit sei mit einigen Beispielen 
gewürdigt. Da ist zunächst Abbildung 7.13: 
ein Bahnübergang mit Straßen-Blinklichtan­
lage. Es ist ein Bü-Überwachungs-Signal 
Bü100/101 installiert (jetzige Kurzbezeich­
nung, da das Signalschild noch keine gelbe 
Umrandung hat, also ehern. Ne10). Die 
weiße Scheibe unter der Signalnummer Bü2 
macht deutlich, daß es ein Signal-Wiederho­
ler ist. Direkt dahinter befindet sich eine Hal­
tepunkt-Tafel Ne6, (der Haltepunkt ist hin­
ter dem Haus verdeckt) und wiederum hin­
ter dieser eine Pfeiftafel Bü4. Eine zweite 
Bü4-Tafel spitzt hinter dem Blinklicht vor 
dem Haus gerade noch hervor. Diese ge­
drängte Situation ist fast schon Modellbahn­
typisch . .. 

ca. 500 m 

Abb. 7.12: 
Bahnübergänge „ in 
Serie" am Halte­
punkt „ Lembach " 
mit den älteren 
LP-Tafeln 
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Abb. 7.13: 
Bü-Überwachungs-Signal Bü100/101 (Wiederha­
fer) kurz vor einem Bahnübergang, außerdem 
noch Haltepunkt-Tafel Ne6 und Pfeiftafel Bü4 

Abb. 7.14: 
Blinklicht-Überwachungs-Signale (BüBü-System) 
der neuesten Generation: Bü0/1 als Signal- Wie­
derhof er, dahinter Rautentafel Bü2 mit gelber 
und weißer Bü-Ankünde-Tafel zur Ankündigung 
weiterer Bahnübergänge. Vor dem Bü-Signal eine 
Ra10 (Rückseite); links vom Gleis: Bü-Signal für 
die Gegenrichtung. Standort: Langenzenn, nord­
westlich von Nürnberg 

Abb. 7.15: 
Bü-Ankünde-Tafel und Bü-Kennzeichen- Tafeln 
über einer Rautentafel. Im Hintergrund Schalt­
haus für die gesamte Steuermimik des Bahnüber­
ganges 



Und noch ein weiteres Beispiel, diesmal aus 
dem Nordwesten von Nürnberg, am Bahn­
hof Langenzenn. Dort liegen etliche Bahn­
übergänge vor und hinter dem Bahnhof ver­
hältnismäßig dicht beieinander. Es ist an die­
ser Strecke (Nürnberg/Fürth-)Siegelsdorf­
Markt-Erlbach die neue BüBü-Signalsierung 
(wie diese im Fachjargon genannt wird) mit 
Bü-Ankündigungs- und Bü-Kennzeich­
nungs-Tafeln (siehe Kapitel 2 und Tafel S. 
31) installiert . Die Abbildungen 7.14 und 
7 .15 sowie auf Seite 30 unten zeigen die Si­
tuation dort an zwei Bahnübergängen mit 
Straßen-Blinklicht-Sicherung. 
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Die Geschwindigkeits-Tafeln 
Bei einfachen Neben- und Schmalspurbah­
nen stehen außer den oben beschriebenen 
Bü- bzw. LP-Tafeln auch noch die Ge­
schwindigkeits-Tafeln Lf4. Sie sind auch 
beim Beispiel des Haltepunktes „ Hof/ Lem­
bach" (Abb. 7.12) vorhanden, und zwar mit 
den Ziffern 1.5 (gültig bis 28. M ai 1972), 
was eine Geschwindigkeits-Beschränkung 
auf 15 km/h bedeutet. Die Abbi ldung 7 .16 
und 7 .17 zeigen einige Beispiele aus der 
seinerzeitigen Praxis: Abbildung 7.16 mit 
Lf4 und LP5 an der Einfahrt zum Bahnhof 
„ Beilstein " (siehe Abb. 7.9), und Abbildung 

Abb. 7.16 (links) 
und 7.17: 
Zwei Beispiele aus 
der Zeit bis 1972: 
Läute-, Pfeif- und 
Geschwindigkeits­
Tafeln am Bahnhof 
,, Beilstein" 

Abb. 7.18: 
Kreuztafel So6 (DR) 
anstelle eines Vor­
signals und Ge­
schwindigkeitstafel 
Lf4 (20 km/ h) beim 
Ostseebad Herings­
darf 
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Abb. 7.19: 
Noch eine Bü­
Signalanordnung 
(Standort: Nürn ­
berg-Ziegelstein an 
der Gräfenberg­
Bahn) 

7.17 gleich mit zwei Kombinationen - links 
LP4, LP1 +LP2 und Lf4, rechts LP3, Lf4 und 
LP4 bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof 
„ Beilstein" . - Zu diesen "alten" Signalen 
siehe auch Abschnitt „ Läute- und Pfeifta­
feln" in Kapitel 2, sowie Tafel Seite 37. 

Bei normalspurigen Nebenbahnen sind die in 
diesen Fällen zulässigen Geschwindigkeiten 
höher, z.B. 40 km/h , was bekanntlich durch 
ein Lf4 mit Ziffer 4 angezeigt wird, z.B. 
wenn mehrere durch Blinklichter gesicherte 
Bahnübergänge in kurzen Abständen folgen . 

Diese Geschwindigkeits-Tafeln stehen für ei­
ne ständige (!) Beschränkung. Die angezeig­
te Geschwindigkeit muß am Beginn der 
Langsamfahrstelle erreicht sein, hier also am 
Überweg. Ist der Beginn dieser Langsam­
fahrstelle nicht oder nur schlecht erkennbar, 
wird dieser durch die Anfang-Tafel Lf5 an­
gezeigt. Steht das Signal Lf4 aber vor einem 

Hauptsignal (oder einer Trapez-Tafel), so 
darf die angezeigte Geschwindigkeit ab dem 
Signal nicht überschritten werden, in Son­
derfällen ab der Einfahr-Weiche (siehe auch 
Abb. 7.9 und 7 .10). 

Sofern Nebenbahnen erhalten und moderni­
siert wurden (und werden), ist meist auch die 
zulässige Strecken-Geschwindigkeit heraufge­
setzt worden. Bahnübergänge an stark befah­
renen Straßen erhielten eine technische Si­
cherung in Form von Blinklichtern und Halb­
schranken, die durch den Zug bedient wer­
den. Damit sind aber andererseits viele der al­
ten Zeichen und Tafeln überflüssig geworden 
- leider, denn mit ihnen war und ist es doch 
möglich, mit kleinen Mitteln ein wenig mehr 
Farbe und Detail in die Modellbahn-Anlage 
zu bringen. Läßt man seine Modellbahn-Ne­
benbahn jedoch vor dem Jahre 1972 „spie­
len" , dann braucht man mit Signalen und Ta­
feln nicht zu geizen. Andererseits kann man 
aber auch sparen, wenn es denn eine ganz 
einfache Nebenbahn sein soll . .. 

Zusammenfassung 
Die Signal-Ausstattung einer Ne­
benbahn ist einfacher als bei 
Hauptbahnen. Sie richtet sich nach 
Verkehrsaufkommen und zulässi­
ger Geschwindigkeit. Bei Ge­
schwindigkeiten über 60 km/ h ist 
die Signalausstattung der von 
Hauptbahnen zwar ähnlich, aber 
dennoch einfacher. Unter 60 km/ h 
(Nebenbahnen mit vereinfachtem 
Betrieb) stehen anstelle „ norma­
ler" Hauptsignale des öfteren feste 
Kennzeichen. 



8 Rangieren? 
Auch dazu sind Signale 
notwendig! 
Der Rangierbetrieb nimmt im gesamten Betriebsvolumen einer Eisenbahn ei­
nen nicht zu unterschätzenden Stellenwert und Umfang ein. Für diesen Be­
triebszweig gibt es besondere Vorschriften für die Fahrzeugbewegungen und 
auch besondere Signale zu deren Sicherung. 

Erinnern wi r uns an das vorhergehende Ka­
pitel : Beim Rangieren auf Nebenbahnen sind 
bei geringem Verkehr keine besonderen Si­
gnale erforderlich, der Auftrag des Rangier­
leiters (Wärters) genügt. Die Freigabe der 
Rangierbewegung erhält dieser vom Stell­
werk oder, wenn dies nicht vorhanden ist, 
vom Fahrdienstleiter des Bahnhofes. Und 
wenn stets nur ein einziger Zug auf der 
Strecke eingesetzt ist, erübrigt sich auch 
dies. 

Bei Nebenbahnen mit stärkerem Verkehr 
und mit größerer zulässiger Strecken-Ge­
schwindigkeit, bei unübersichtlichen Ver­
hältnissen, w ie z. B. im Bf Kirchheim / Teck 
(Abb. 7.5 und 7.6), und selbstverständlich 
bei Hauptbahnen werden Zug- und Rangier­
fahrten durch Signale gesichert. Darauf kann 
nur verzichtet werden, wenn lediglich weni­
ge Rangierbewegungen erforderl ich sind 
und die zeitlichen Abstände zwischen den 
Zugfahrten groß genug sind. 

Rangierhalt-Tafel Ra 1 0 
Allgemein gilt bei Bahnhöfen : Rangierfahr­
ten, bei denen ein Strecken-Gleis als Aus­
zieh-Gleis benutzt werden muß, sollen über 
das Ausfahr-Gleis erfolgen. Das bietet die 
größere Sicherheit, weil nicht gegen einen 
evtl. einfahrenden Zug rangiert wird, son­
dern allenfalls in der gleichen Richtung wie 
ein gerade ausgefahrener Zug. Wenn dies 
nicht möglich ist und das Einfahr-Gleis be­
nutzt werden muß, bei eingleisigen St recken 

sowieso, dann begrenzt die Rangierhalt-Ta­
fel Ra10 (Abb. 8.1 und Tafel auf Seite 34) 
den Rangierweg, d. h. es kennzeichnet die 
Stelle der Strecke, die beim Rangieren nicht 
überfahren werden darf. Zum Einfahr-Signal 
muß ein Sicherheits-Abstand von 200 m bei 
Hauptbahnen und 100 m bei Nebenbahnen 
eingehalten werden. Diese Rangierhalt-Tafel 
steht in der Regel links (!) neben dem Gleis, 
in Ausfahrt-Richtung gesehen, und trägt die 
Aufschrift „ Halt für Rangierfahrten". 
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Abb. 8.1: 
Rangierhalt-Tafel 
Ra10 an zweigleisi­
ger Strecke. Im Hin­
tergrund rechts (ne­
ben Telegrafen­
mast): Langsamfahr­
scheibe Lf1 
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Abb. 8.2 und 8.3: 
Form-Gleissperr­
signale: links ShO, 
rechts Sh1. Ganz 
unten am Mast die 
kleine Quadrat­
Scheibe 

Schutz-Signale und 
G leissperr-S ignale 
Werden Rangierbewegungen durch Signale 
geregelt, dann sind Schutzsignale Sh .. auf­
zustellen. Diese gelten aber sowohl für Ran­
gier- als auch für Zugfahrten! Beim Rangie­
ren dienen sie dazu, 

a) den Auftrag zum Halten zu geben: als 
Signal ShO; 

b) die Aufhebung des Fahrverbots anzu­
zeigen : als Signal Sh 1. 

Sie haben richtig gelesen: ,, .. . die Aufhe­
bung des Fahrverbotes anzuzeigen", und 
nicht etwa „den Fahrauftrag zu erteilen"! 
Der eigentliche Fahrauftrag muß nämlich 
durch den Wärter oder Rangierleiter ertei lt 
werden - es sei denn, das Sperrsignal ist am 
Mast besonders gekennzeichnet: mit einem 
weißen, rückstrahlenden und auf der Spitze 

stehenden Quadrat mit schwarzem Rand 
(z.B. in Abb. 8.2, 8.3 und 8.1 4 ganz unten 
am Mastfuß, sowie Sh1 auf Tafel Seite 31 ). 
In letzterem Fall gilt das Anzeigen des Si­
gnalbildes Sh1 allein bereits als Fahrauftrag. 
Die gleiche Bedeutung hat übrigens auch die 
kleine runde weiß-schwarz-weiße Scheibe 
unten am Signalschirm der Ks-Signale in Ab­
bildung 2.6 und 2.7 (Seite 19 bzw. 27)! 

Diese Zusatzkennzeichnung wird u. a. dort 
verwendet, wo das Hauptgleis möglichst 
schnell geräumt werden soll. Ein Beispiel : In 
einem Kopfbahnhof sei ein Zug eingefahren. 
Seine Zuglok wird abgekuppelt und am an­
deren Zugende eine neue Zuglok für die 
Weiterfahrt angekuppelt. Ist der Zug dann 
wieder abgefahren (Signalbi lder Hp1 bzw. 
Hp2 und Sh1 ), rückt die bisherige Zuglok 
vor bis zum Sperrsignal. Zeigt dieses „ Sh1 ", 
dann darf die Lok ohne Auftrag des Wärters 
daran nur vorbeifahren, wenn das bewußte 
Zusatz-Schild am Mast vorhanden ist. An ­
dernfalls muß ein Rangierleiter den Fahrauf­
trag erteilen. Wenn aber der Lokführer nicht 
erst auf diesen warten muß, wird das Gleis 
schneller geräumt und damit für eine neue 
Einfahrt freigegeben. Entsprechendes gilt 
auch bei Lokwechsel im Durchgangsbahn­
hof. 

Die Signale ShO und Sh1 können sowohl 
Form- als auch Licht-Signale sein (Tafel auf 
Seite 31) und zeigen die oben erwähnten 
Begriffe „ Halt! Fahrverbot" (ShO) und 
„ Fahrverbot aufgehoben" (Sh1 ). Beim 
Form-Signal ist ShO ein waagrechter 
schwarzer Balken in einer runden weißen 
Scheibe auf schwarzem Grund (Abb. 8.2); 
bei Sh1 wird dieser Balken so um 45° ge­
dreht, daß er nach rechts oben zeigt 
(Abb. 8.3). Das Licht-Signal zeigt bei ShO 
zwei rote, waagrecht nebeneinander stehen­
de Lichter (Abb. 8.4, wie üblich mit im 
Hauptsignal -Schild), bei Sh1 zwei nach 
rechts oben steigende weiße Lichter (Abb. 
8.5) . - Als Licht-Signal kann Sh0/1 auch ein 
„Zwergsignal" sein (siehe Tafel Seite 31 und 
Abb. 8.9). 
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Form-Gleissperrsignale 
Gleissperr-Signale stehen am Ende eines 
Gleises, für das sie gelten, oft in Verbindung 
mit einem Ausfahr-Hauptsignal. Ist dieses 
nicht vorhanden, dann steht das Gleissperr­
Signal vor dem Grenzzeichen Ra12, z.B. vor 
einer Weiche. 

Bei Gruppen-Ausfahrsignalen stehen die 
Gleissperr-Signale vor dem Zusammenlauf 
an den einzelnen Gleisen selbst, während 
das Gruppen-Ausfahrsignal dann hinter dem 
Zusammenlauf steht (siehe auch Abb. 3 .18, 
7.5 und 7.6) . 

Blättern wir zurück zum Bahnhof „Metzin­
gen" (Abb. 3.21 / Seite 59) . Wie dort erläu­
tert, sind nur am rechten Bahnhofskopf ho­
he Gleissperr-Signale vor den Ausfahr-Si­
gnalen F, G und H aufgestellt, weil nur dort 
viele die Hauptgleise kreuzende Rangier­
fahrten vorkommen und oft wiederkehrende 
Rangier-Fahrstraßen einzustellen sind . Es 
genügen aber Gleissperr-Signale ohne die 
quadratische Zusatztafel: Jede Rangierein­
heit muß vor dem Signal anhalten und darf 
erst nach dem Fahrauftrag des Wärters die 
Fahrt fortsetzen . (Das geringe Rangierauf­
kommen am anderen Bahnhofskopf macht 
dort die Gleissperr-Signale entbehrlich.) 

Nehmen wir nun aber an, daß ein in „Met­
zingen" von rechts auf Gleis 3 einfahrender 
Zug nach einem Lokwechsel auf die Neben­
bahn Richtung Urach ausfährt. Und weiter: 
Die abgehängte Lok - evtl. mit einigen Wa­
gen - stehe noch auf Gleis 3, und das Ran­
gieren über das Ausfahr-Gleis nach links und 
von dort nach Gleis 1 sei nicht möglich . In 
diesem Fall muß die Rangiereinheit bzw. die 
Lok nach rechts auf Gleis 3 vorziehen und 
von dort auf ein anderes Gleis fahren -
nachdem das Gleissperr-Signal vor Signal G 
das Signalbild Sh1 angezeigt und der W ärter 
die Fahrt erlaubt hat. Sollten diese Rangier­
bewegung öfter vorkommen, ist es besser, 
das Gleissperr-Signal am Gleis 3 mit der 
quadratischen Scheibe auszurüsten : Dann 
darf wie gesagt die Rangiereinheit ohne 
Wärterauftrag bei Sh1 am Gleissperr-Signal 
vorbeifahren. 

/ / N' >· 
- · -~· 

Abb. 8.4 (links): 
Lichtsignal mit ShO: 
zwei rote Lichter 
nebeneinander 

Abb. 8. 5 (rechts): 
Lichtsignal mit Sh1: 
zwei schräg 
ansteigende 
weiße Lichter 

Abb. 8.6: 
Gleissperre mit 
Gleissperrsignal in 
niedriger Bauform 
(Rückansicht) 
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Abb. 8.7: ;, 
Drehscheibe mit f 
Gleissperrsignalen 
(hier in Sh1 -Stel-
lung): hinten am 
Drehscheibenende 
links und rechts 
über dem 
Wärterhaus 

Abb. 8.8: 
Vorderansicht 
(links) und Rück­
ansicht (rechts) 
von Form-Gleis­
sperrsignalen 

Gleissperr-Signale vor Haupt-Signalen sind 
entbehrlich an Gleisen, auf denen nur Zug­
fahrten, aber keine Rangierbewegungen 
stattfinden , und selbstverständlich auch vor 
Signalen auf der freien Strecke. In Gleis- und 
Weichen-Bereichen mit (manuell) ortsge-

Bf. Waiblingen Trennungsbahnhof 

a,e---- -

Ausfahrs,gnole Murrbahn P l-) M 

Bf Fellboch 

Stuttgar t -c::::::::3: 
Ausfahrs1gnalc Rcmsbohn : 



Rangieren? Auch dazu sind Signale notwendig! 103 

stellten Weichen, wie Ortsgüteranlagen , Be­
triebswerke oder Gleisanschlüsse, werden 
keine Sperrsignale benötigt; nur an der Ein­
mündung in solch einen Stellwerksbezirk 
muß dann ein Gleissperr-Signal stehen . 

Wenn ein Gleisanschluß durch eine Gleis­
sperre gesichert ist, wird für das mit ihr ge­
koppelte Gleissperr-Signal meist die niedrige 
Bauform gewählt (Abb. 8.6) . Das gilt allge­
mein, auch für Nebenbahnen. Durch das 
Signal werden neben seiner Befehlswirkung 
auch Stellung und Ort der Gleissperre besser 
erkennbar. 

Weitere Verwendung des Form-Gleissperr­
Signals, das die Stellungen ShO und Sh1 
durch Drehen des Signalbalkens anzeigt, ist 
vor Drehscheiben, Schiebebühnen und den 
früher üblichen Gleiswaagen gegeben . In 
Abbildung 8.7 ist das Gleisperr-Signal rechts 
über dem Bühnenhaus und hinten am ande­
ren Ende der Bühne zu entdecken . 

Wenn die Stellung eines Form-Gleissperr­
Signals auch von hinten erkennbar sein soll, 
so zeigt es hinten bei Tage für ShO zwei klei­
ne weiße Scheiben (in Abb. 8.8 im Vorder­
grund) , bei Nacht zwei kleine mattweiße 
Lichter, bei Sh1 jeweils nur eine Scheibe 
bzw. ein Licht 

LSI 

Licht-Gleissperr-Signale 

Für diese gelten prinzipiel l die gleichen Auf­
stellungsregeln wie für die Form-Signale, mit 
einer Ausnahme : Mit Form-Signalen werden 
ganze Rangierwege oder größere Abschnitte 
davon gesichert, auch wenn mehrere Wei­
chen im Rangier-Fahrweg liegen, während 
bei der modernen Dr-Technik mit Licht-Si­
gnalen an jeder zu sichernden Weiche für 
beide Fahrtrichtungen ein Licht-Gleissperr­
Signal steht; in der Regel ist dies dann ein 
niedriges „ Zwergsignal" (Abb. 8.9). Das gilt 
aber wieder nur für vom Stellwerk aus be­
diente Weichen, während die ortsbedienten 
Weichen und Weichen-Bereiche wie bei 

~ Schor ndorf Strecke 787 

Abb. 8. 9: 
Licht-Gleissperr­
signal in 
Zwergform 

Abb. 8. 10: 
Signa laustattung ei­
nes Trennungsbahn­
hofes: .. Waiblin­
gen " (vor 1985) 
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Abb. 8. 11 : 
Beleuchtetes Warte­
zeichen Ra11 mit 
Lichtsignal Sh1 

Formsignalen keine Gleissperr-Signale 
benötigen; erst bei der Einmündung in den 
Stellwerksbezirk steht ein Gleissperr-Signal, 
wie z. B. an den beiden Abstellgleisen 4M 
und 5M im Bahnhof „ Waiblingen" 
(Abb. 8.1 O); ähnliche Bedingungen könnten 
eventuell auch in Guntershausen bei Kassel, 
Altenbeken, Troisdorf oder Schweinfurt ge­
geben sein bzw. sie waren es. 

Im Gleisplan des Bahnhofes „ Waiblingen" 
sind Zwergsignale eingezeichnet. (Der Bahn­
hof wurde allerdings inzwischen wegen der 
Einführung des S-Bahn-Verkehrs umge­
baut.) Alle Weichen beim Zusammenlauf der 
beiden Strecken sind durch Gleissperr-Signa­
le gesichert, entweder am Ausfahr-Signal 
oder bei dahinter liegenden Weichen durch 
Zwerg-Signale. 

Die Ausfahr-Signale hatten die seinerzeit üb­
liche Anzeige HpOO (= Halt für Zugfahrten 
und Rangierverbot; siehe auch Kapitel 2!). 
Wird eine Zugfahrt angezeigt, bleibt das 
Gleissperr-Signal dunkel. Bei Rangierfahrten 
zeigt das Hauptsignal HpO und das Sperr­
signal Sh1 (vergl. Abb. 8.5). 

Das Wartezeichen Ra 11 
Als Form-Signal ist das Wartezeichen Ra11 
ein gelbes „ W" mit schwarzer Umrandung 
(siehe Tafel auf Seite 31). Bei Dunkelheit 
kann es beleuchtet sein (was aber meist erst 
von DB und DR eingeführt wurde). Ein ex­
aktes Äquivalent als Licht-Signal gibt es 
nicht, u. a. wegen des etwas andersartigen 
Einsatzes von Licht-Sh0/Sh1 usw. - Für das 
DR-Gebiet gibt es noch eine Sonderregelung 
zu Ra 11: siehe Kapitel 2. 

Das Signal Ra11 bedeutet „Auftrag des 
Wärters zur Rangierfahrt abwarten". Dieser 
Auftrag wird entweder mündlich (Zuruf oder 
Fernsprecher) oder durch optische oder aku­
stische Zeichen gegeben, oder auch durch 
das Lichtsignal Sh1, das dann mit dem War­
tezeichen zu kombinieren ist (Abb. 8.11 ). 
Das Aufleuchten des Licht-Sh1 gilt dann als 
Fahrauftrag. Diese Regelung ist zweck­
mäßig, wenn ständig Rangierbewegungen 
stattfinden oder einzelne Loks vorrücken 
(z. 8. bei Lokbehandlungsanlagen in Bahn­
betriebswerken). 

Ist dagegen ein Form-Sperrsignal (Sh1 /2) 
mit einem Wartezeichen Ra11 verbunden 
(z. 8. Abb. 8.12, Karlsruhe), so ist auch beim 
Zeigen des Signalbildes Sh1 ein besonderer 
Auftrag des Wärters zur Vorbeifahrt abzu­
warten! 

Im DR-Signalbuch ist ein Ra11 b (siehe auch 
Kapitel 2) in einer besonderen Form abgebil­
det: an einer Drehscheibe bzw. Schiebebüh­
ne in einem würfelförmigen, um jeweils 90° 
drehbaren Kasten, zusammen mit ShO. Je 
nach Stellung zeigt das Signal dann Ra11 b 
bzw. ShO. 

Da das Wartezeichen Ra11 im Unterschied 
zum Gleissperr-Signal ausschließlich für Ran-



Abb. 8. 12: 
Wartezeichen Ra11 
mit Form-Gleis­
sperr-Signal. Links 
ein Hauptsignal mit 
Schmalmast 
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gierfahrten gilt, beschränkt sich seine Ver­
wendung auch allein darauf. Für die Modell­
bahn-Praxis sollen einige typische Anwen­
dungsfälle aufgezeigt werden : 

1. Sicherung von Abstell- oder Nebengleisen 
in einem Bahnhof. - Hierfür genügt ein un­
beleuchtetes Wartezeichen, evtl. sogar in 
niedriger Bauart. Zur Weiterfahrt ist der Auf­
trag des Wärters abzuwarten, mit dem der 
Modellbahn-Lokführer in „ Personalunion" 
wohl meist identisch ist .. . 

2. An Lokbehandlungs-Anlagen im Bahnbe­
triebswerk. - Das Wartezeichen kann bei 
einfachen Verhältnissen auch hier unbe­
leuchtet sein . Als beleuchtetes Signal mit 
dem Lichtsignal Sh1 steht es an einer Stelle, 
wo ein mündlicher Auftrag nicht wahrge­
nommen werden kann, oder wo ein rasches 
Freimachen des Behandlungs-Platzes not­
wendig ist. (Die Verbindung mit Sh1 gilt ab 
1959: Tafel Seite 31; bis in die 60er Jahre 
war Ra11 mit dem früheren Vorrücksignal 

Ve6 verbunden: drei weiße Lampen in V­
Anordnung wie Abbildung 8.13 - nicht mit 
dem heutigen Zs7 verwechseln, das gelbe 
Lichter hat!) 

So eine Stelle war z. 8. im Bw Heilbronn das 
Ausziehgleis nach der Bekohlungs- und der 
Entschlackungs-Anlage für Dampfloks 
(Abb. 8.13). Die Dampf-Loks mußten dort 
nach dem Aufleuchten des Signals Sh1 rück­
wärts über eine Weiche auf die Drehscheibe 
und von dort in den Schuppen oder zur Bw­
Ausfahrt fahren. Da die Entfernung zum 
Stellwerk recht groß war, wurde das Warte­
zeichen mit dem Lichtsignal Sh1 (Ve6) ver­
eint. 

3. An Lok-Wartegleisen oder am Ausfahr­
Gleis aus einem Bw. - Selbstverständlich 
kann ein Bw-Ausfahr-Gleis durch ein Gleis­
sperr-Signal gesichert sein, bei genereller 
Ausstattung des Bahnhofes mit Licht-Signa­
len ist es ein Muß! 

Grenzzeichen Ra12 und 
Isolierzeichen Ra 1 3 

Ein wichtiges Signal beim Rangierbetrieb ist 
recht unscheinbar und wird deshalb auch 
gern übersehen: Das Grenzzeichen Ra12 -
der rot-weiß gestrichene Pflock, der zwi­
schen zwei zusammenlaufenden Gleisen 
steht (Abb. 2.12 und 2.15). Dieses Signal -
ja, es ist ein richtiges Signal! - zeigt an, bis 
zu welcher Stelle ein Gleis von Fahrzeugen 
belegt sein darf, ohne daß der Verkehr auf 
dem anderen Gleis behindert wird. Es steht 
in der Regel in der Mitte zwischen den bei­
den Gleisen; seltener steht je ein Zeichen 
neben den benachbarten Schienen beider 
Gleise, z. 8. wenn es auf der anderen Gleis­
seite bereits an vorgelagerter Stelle eng zu­
geht. 

Das Grenzzeichen Ra12 steht im übrigen nur 
bei Gleisen, auf denen Züge halten oder ab­
gestellt werden. Es entfällt z. 8. bei einer 
Weichenverbindung, die nur zum überleiten 
in das andere Gleis bestimmt ist. 
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Abb. 8.13: 
Wartezeichen mit 
dem bis 1959 gülti­
gen Vorrücksignal 
Ve6 (drei weiße 
Lichter in V-Form) 

Das Isolierzeichen Ra 13 ist auch nicht auffäl­
liger, eher noch unscheinbarer und unbe­
kannter : auch ein Pflock, aber mit einem na­
gelförmigen, weißen Kopf mit einem blauen 
Pfeil (Abb. 2.13). Der Pfeil weist auf das zu ­
gehörige Gleis. Das Isolierzeichen wird nur 
in Bahnhöfen verwendet, die mit Spurplan­
technik (also mit Gleisbesetztmeldung und 
auch Licht-Signalen!) ausgestattet sind. 
Ra13 gibt an, wieweit ein Gleis freizuhalten 
ist, damit das Stellen von W eichen und Si­
gnalen nicht durch eine Gleisbesetzt-Mel­
dung verhindert wird. - Bei der Modellbahn 
kann man es zur Kennzeichnung elektrischer 
Trennstellen in den Schienen einsetzen, ganz 
vorbildgerecht. 

Abdrück-Signale Ra6 bis Ra9 
W er auf seiner Modellbahn-Anlage einen 
Rangierbahnhof oder einen Güterbahnhof 

mit Zugbildungs-Aufgaben und mit Ablauf­
berg (Eselsrücken) eingerichtet hat, benötigt 
dort ein Abdrück-Signal - falls man nicht da­
von ausgeht, daß die Loks mit Rangierfunk 
oder gar Fernsteuerung ausgerüstet sind. Ei­
ne Modellbahn-Lok ist ja eigentlich „ von 
Natur aus" ferngesteuert, also bräuchte man 
eigentlich gar kein Abdrück-Signal, aber „es 
macht sich ja so gut ... " . 

Als Form-Signal besteht ein Abdrücksignal 
aus einem um den Mittelpunkt einer 
schwarzen oder weißen Scheibe drehbaren 
Balken (weiß mit schwarzem Rand) , der bei 
Dunkelheit beleuchtet wird (Abb. 8.14 bis 
8.16). Bei der Ausführung als Licht-Signal 
wird das Signalbild durch einen weißen 
Lichtstreifen (der auch aus mehreren Lich­
tern gebildet sein kann) auf einem dunklen 
Signalschirm (meist achteckig) dargestellt: 
Tafel Seite 34. 

In der Regel steht das Abdrücksignal am 
Scheitelpunkt des Ablaufberges neben den 
Zuführungs-(Berg-)Gleisen. Bei langen oder 
unübersichtlichen Berggleisen können meh­
rere Abdrücksignale für ein Gleis aufgestellt 
werden, gewissermaßen als Signalwiederho­
ler, alle mit jeweils dem gleichen Signalbild. 

In den Abbildungen 8 .14 bis 8.16 ist ein 
Form-Abdrücksignal mit den drei für den 
Ablauf-Betrieb wichtigsten Signal-Bildern zu 
sehen: 

Ra6 (,,Halt! Abdrücken verboten"), Ra? 
(,,langsam abdrücken"); Ra8 (,,Mäßig 
schnell abdrücken"). Siehe dazu auch Kapi­
tel 2, auch zu den Signalbildern der Licht­
Abdrücksignale, bei denen es noch ein wei­
teres Signalbild gibt: Ra9 (,,Zurückziehen"). 

In bezug auf die Modellbahn muß aber un­
bedingt darauf hingewiesen werden, daß 
der Ablaufberg-Betrieb meist recht kritisch 
ist! Folgende Voraussetzungen sind prak­
tisch unabdingbar, falls man mit dem 
tatsächlich genutzten Ablaufberg nicht eine 
Pleite erleben will : · 

1. Die W agen müssen erstklassige Rolleigen­
schaften aufweisen; 

2. die Gleisverlegung muß besonders exakt 
ausgeführt sein ; 
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3. es sind möglichst schlanke Weichen zu 
verwenden; 

4. das Wichtigste überhaupt: die Entkupp­
lung muß auch beim Schieben funktio­
nieren! 

Speziell zu Punkt 4: Das bedingt eine Kupp­
lung mit Vorentkupplungs-Funktion! Ist diese 
nicht vorhanden, dann geht's nur kompli­
ziert: man muß kurz hinter der Kuppe des 
Eselsrückens, d. h. bereits im Gefälle, ein Ent­
kupplungs-Gleis einbauen, die zu trennen­
den Wagen soweit schieben, daß sich die 
Kupplung schon ein wenig hinter dem Ent­
kupplungs-Element befindet, und dann den 
oder die Wagen mit der Lok unter gleichzei­
tiger Betätigung der Entkupplung leicht und 
langsam zurückziehen . . . in der Hoffung, 
daß dann die Kupplung aufgeht, der abge­
kuppelte Wagen abwärts rollt, und die ganze 
Manipulation nicht so sehr auffällt. 

., 
1 
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! 

\ I ·\ 
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Damit wollen wir das Kapitel über Signale 
im Rangierbetrieb abschließen. Sie haben 
gesehen und gelesen: Wenn man vorbild­
lich Modellbahn-Rangierdienst „ spielen" 
will, gibt es allerhand zu tun ... 

Zusammenfassung 
Die Rangiersignale sollen das Ran­
gieren einerseits einfacher ma­
chen, als es die normalen Haupt­
signale erlauben würden, anderer­
seits aber dennnoch eine Gefähr­
dung des normalen Zugverkehrs 
verhindern. Schutz-Signale und 
Gleissperr-Signale, Wartezeichen 
und Abdrück-Signale sollten auch 
für den Modellbahnbetrieb aufge­
stellt und beachtet werden, auch 
wenn es „ nur" ums Rangieren 
geht. 

Abb. 8. 14-8. 16: 
Form-Abdrück­
Signale; links Ra6: 
Halt; Mitte Ral: 
langsam abdrücken; 
rechts Ra8: mäßig 
schnell abdrücken 
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9 Neben(sächliche?)-Signale 
- wenig beachtet, 
aber notwendig! 
Rechts und links vom Schienenstrang stehen sie: ganz einfache, manchmal 
sogar unscheinbare Signale bzw. Kennzeichen, die aber dennoch wichtige 
Bedeutung haben und auf Modellbahn-Anlagen nicht vergessen werden 
dürfen. 

Bei vielen Dingen unseres Lebens ist es so: 
Kleine, vermeintlich unbedeutende Details 
weisen darauf hin, daß ein Kenner und Kön­
ner am Werke war. Warum nicht auch bei 
unserer, bei Ihrer Modellbahn-Anlage? Die 
Hinweise in diesem Kapitel sollen Sie ein we­
nig in diese Richtung führen, wobei es aber 
nicht nur allein um die wirklich so genann­
ten Neben-Signale (Ne .. ) geht. 

Schutzsignale als 
Gleisabschluß 
Das Signal ShO „ Halt! Fahrverbot" wird weit 
öfter verwendet als allgemein angenommen. 
So steht z. B. an jedem Gleisende eine nicht 
verstellbare (und heute meist reflektierende) 
Scheibe mit dem ShO-Signalbild als Gleisab­
schluß-Signal. Laut Signalbuch soll dieses 
ShO unmittelbar rechts vom Gleis stehen -
aber Ausnahmen bestätigen auch hier die 
Regel: über dem Gleis, auf dem Prellbock 
rechts, oder dort auch links, oder gar in des­
sen Mitte! Alles schon dagewesen , obwohl 
im Signalbuch als Regel-Ausnahmen nur 
Gleis-Waagen und Drehscheiben aufgeführt 
sind. Die Abbildung 9.1 bis 9.4 zeigen einige 
Beispiele aus der Praxis dieser „ Regel" . 

Dieses Signal darf aber nicht verwechselt 
werden mit der Sh2-Tafel (Abb. 9.5 und Ta­
fel Seite 31), die bei der DB AG/ DB auch als 
Abschluß-Signal eines Einfahr-Stumpfgleises 
aufgestellt wird : Das ist ein stumpf enden­
des Gleis, in das planmäßig (!) Züge einfah­
ren. Solche Gleise findet man z.B. bei allen 

Kopfbahnhöfen sowie bei Nebenbahnen, die 
- als abzweigende Bahnen - in Durchgangs­
Bahnhöfen stumpf enden. Bei diesen steht 
auf dem Prellbock das Signal Sh2. Das rote 
(Nacht-)Licht kann bei einfachen Verhältnis­
sen (z.B. Nebenbahn) oder ausreichender 
Beleuchtung entfallen. 

Das Signal Sh2 „ Schutzhalt" (die rechtecki­
ge rote Scheibe mit weißem Rand; Abb. 9.7) 
wird aber nicht nur als Abschluß-Signal im 
vorerwähnten Sinne verwendet, sondern 
auch als Wärterhalt-Scheibe, als Brücken­
Deckungs-Signal und als Wasserkran-Signal: 

1. Die Wärter-Haftscheibe 
Diese Scheibe ist nicht ortsfest. Sie wird bei 
Bedarf unmittelbar rechts neben oder direkt 
im Gleis aufgestellt und dient zur Abriege­
lung einer begrenzten Gleisstrecke, die vor­
übergehend nicht befahren werden darf. 
Und mit diesem Signal wird auch die Stelle 
markiert, an der Züge ausnahmsweise halten 
sollen. Das Schutzhalt-Signal ist auch an 
normalerweise verschlossenen Einfahrtstaren 
von Industrie-Anlagen und Tanklagern zu 
finden. Für die Modellbahn gibt es aber 
noch zwei weitere, beliebte Aufstellungsor­
te, die thematisch zusammenhängen: eine 
Gleisbaustelle (Abb. 9.5), die abgeriegelt 
werden muß, und der zu schützende Bauzug 
(Abb. 9.6; im Foto noch eine Besonderheit: 
Das Hauptsignal gilt für das linke Gleis 
(Schachbrett-Tafel). 

2. Das Brücken-Deckungssignal 
Siehe dazu Kapitel 5. 
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Abb. 9.4: 
ShO-Gleisabschlußsignal am überkragenden Dach 
eines Güterschuppens 

3. Das Wasserkran-Signa l 
Ein Signal, das zum Dampflok-Betrieb 
gehört, also heutzutage wohl nur noch auf 
Museums-Bahnen zu finden sein wird bzw. 
auf den Haupt- und Nebenbahnen, über die 
beliebten nostalgischen Dampflok-Fahrten 
durchgeführt werden. - Es ist ein reines 
Nachtzeichen, d. h. es wird nur bei Dunkel­
heit angewendet: eine „ Laterne" auf dem 
Ausleger des Wasserkranes (Abb. 2 .11), die 
nach beiden Fahrtrichtungen rotes Licht 
zeigt, wenn der Ausleger in den Gleisbereich 
geschwenkt ist, und weißes Licht, wenn er 
parallel zum Gleis steht, die Fahrt auf diesem 
also nicht behindert. Es muß nicht an jedem 

Abb. 9. 1-9.3: 
Die Sh0-Scheibe als Gleisabschlußsignal in ver­
schiedenen Aufstellungsversionen am Prellbock 
(oder was man dafür halten mag) 
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Abb. 9.5 (unten) 
und 9.6: 
Wärterhaltscheibe 
Sh2 zur Absicherung 
einer Gleisbaustelle 
und eines Bauzuges. 
Die Schachbrettafel 
(l inks neben 
Wagen) weist auf 
das (weit) rechts 
stehende 
Hauptsignal hin. 

Wasserkran vorhanden sein, aber insbeson­
dere in Bahnhöfen, wenn auf den direkt be­
nachbarten Gleisen der Zugverkehr gefähr­
det werden könnte, oder in Betriebswerken, 
wenn auf beiden Seiten vom Wasserkran 
Gleise mit Lok-Durchfahr-Verkehr verlaufen . 

Nebensignale 
Ein Teil der Nebensignale (DR: Sonstige Si­
gnale; So .. ), wie z. B. Trapez-Tafel, Vorsi­
gnal-Tafel, Vorsignal-Baken usw., sind aus 
den vorhergehenden Kapiteln bereits be­
kannt (siehe Tafeln Seite 30 und 40) . Nach­
fo lgend noch einige Hinweise zu weiteren 
Nebensignalen, die auch auf der Modell ­
bahn betriebliche Bedeutung haben können. 

\ Gleisende wegen Baustelle 

r- L -- , Bauzug 5 h 2 ~ 
-=-:1--1--i~ ~ ------+---~ 4 -ef}. 

L=mind. 50m 

Abb. 9.7: 
Sh2 als Abschluß-Signal eines Einfahr­
Stumpfgleises 

Schachbrett-Tafel Ne4 (DR: So2) 
Die viereckige, schachbrettartig schwarz und 
weiß gemusterte Tafel zeigt an, daß das 
Hauptsignal nicht unmittelbar rechts oder 
neben dem Gleis steht. Ne 4 steht (DB AG: 
an durchgehenden Hauptgleisen) unmittel­
bar rechts in Höhe des zugehörigen Haupt­
signals (Beispiel : Abb. 9.5 und 9.6). Diese 
Abweichung von der Regelaufstellung der 
Hauptsignale muß selbstverständlich im 
Buch-Fahrplan aufgeführt sein, auch wenn 
dies nur vorübergehend ist, wie z. B. bei 
Baustellen (Abb. 9.6) . Die Schachbrett-Tafel 
ist in der Regel eine hochgestellte rechtecki­
ge Tafel; wo diese Form nicht aufgestellt 
werden kann (Lichtraumprofi l !) kann sie 
auch quadratisch sein wie in Abbildung 9.6. 

Halte-Tafel Ne5 (DR: So8) 
Bei aufmerksamer Betrachtung der verschie­
denen Gleispläne in den bisherigen Kapiteln 
sind dem Leser die H-Tafeln sicher schon 
aufgefallen. Sie sind sowohl bei Haupt- als 
auch bei Nebenbahnen zu finden und mar­
kieren der Halteplatz der Zug-Spitze bei 
planmäßig haltenden Zügen. Die Tafel ist 
ein ortsfestes Signal und steht rechts vom 
Gleis, allerdings so, daß Reisende nicht be-
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hindert werden, also ggf. auch am rechten 
Bahnsteig-Rand wenn dort kein weiteres 
Gleis ist. Bei Bedarf wird die H-Tafel be­
leuchtet. Sie ist normalerweise weiß mit ei­
nem schwarzen H; bei hellem Hintergrund 
ergibt aber eine schwarze Tafel mit weißem 
H einen besseren Kontrast und ist leichter zu 
erkennen. Beide Ausführungen sind deshalb 
je nach örtlichen Verhältnissen zulässig. 

Auf Haupt- und stark befahrenen Neben­
bahnen und bei S-Bahnen stehen an einem 
Bahnsteig manchmal mehrere Halte-Tafeln 
mit Abstand hintereinander. In diesem Fall 
werden an der H-Tafel Zusatzschilder ange­
bracht, mit der Angabe der Achszahl (des 
„angesprochenen" Zuges; Abb. 9.9) , mit 
der Zuglänge in Metern (was eigentlich am 
sinnvollsten ist, da universell), oder mit Auf­
schriften wie z.B. ,.Kurzzug" . Früher bezo­
gen sich die Achszahlen auf zweiachsige 
Wagen : 1 Ox, 20x, 30x, 40x und 50x ; jetzt 
sind sie auf die vierachsigen Reisezugwagen 
abgestimmt: 12x, 16x, 24x, 32x und 40x. 

Bei den üblichen Nebenbahnen sind aber 
meist H-Tafeln ohne Zusatzschilder aufge­
stellt, da die Züge dort selten erheblich un­
terschiedliche Längen haben. Bei Nebenbah­
nen ohne Ausfahr-Signalen stehen die Hal­
te-Tafeln Ne5 an deren Stelle und markieren 
so auch den Beginn des Durchrutschweges. 

H 

Haltepunkt- Tafel Ne6 (DR:So9) 

Haltepunkte sind „ Bahnhöfe " ohne 
Weichen: Anlagen der freien Strecke, an de­
nen Züge planmäßig halten (zum Zwecke 
des Verkehrs). Und nicht nur halten, son­
dern Züge können dort auch planmäßig be­
ginnen oder enden. Im S-Bahn- und Vorort -

Abb. 9.8 (oben 
rechts):Halte-Tafel 
Ne5 in normaler 
Ausführung: 
schwarz auf weiß 

Abb. 9.9 (links): 
Halte-Tafel Ne5 mit 
Zuglängen-Angabe 
(hier: 40 Achsen). -
Licht-Vorsignal mit 
Kennlicht für ver­
kürzten Brems­
wegabstand 

Abb. 9.10: 
Halte-Tafel Ne5 mit 
weißer Schrift (bei 
dunklem 
Hintergrund) 
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Haltepunkte bei Haupt- und Nebenbahnen 

Abb. 9. 11 (oben): 
Haltepunkt an 
zweigleisiger 
Strecke mit Selbst­
block 

Abb. 9. 12 (Mitte): 
Haltepunkt mit Hal­
tepunkt-Tafeln Ne6 
an einer zweigleisi­
gen Strecke und mit 
Bahnübergang: Die 
Züge sollen erst hin­
ter dem Bahnüber­
gang halten 

Abb. 9. 13 (unten): 
Haltepunkt an 
eingleisiger 
Nebenbahn 

Verkehr und auf Nebenbahnen sind sie häu­
fig zu finden . Aber nicht zuletzt auch auf 
Hauptbahnen, sogar zweigleisigen. Ein Hal­
tepunkt ist auf der M odellbahn-Anlage ein 
gern verwendetes Motiv, da er ohne großen 
Aufwand mehr betriebliche Aktionen er­
möglicht. Signale im Sinne der Haupt-Signa­
le (für Ein- oder Ausfahrt) sind nämlich nicht 
erforderlich , da die Sicherung bei Hauptbah­
nen über das Blockstrecken-System erfolgt 
(Abb.9.11 ). Beim Haltepunkt in einer 
Selbstblock-Strecke sichert sich der Zug 
selbst durch die Belegung des Blocks. (Siehe 
dazu Kapitel 3 .) Es kann optisch recht reiz­
voll sein, den Haltepunkt auf der Modell­
bahn-Anlage mit einer Blockstelle und even­
tuell zusätzlich noch mit einem Bahnüber­
gang zu kombinieren (siehe auch 
Abb. 7 .13). Das Block- Hauptsignal sollte 
dann aber in der Regel am Ende des Halte­
punkt-Bahnsteiges stehen. Falls sich ein 
Bahnübergang in Fahrtrichtung direkt vor 
dem Haltepunkt befindet, dürfte es besser 
sein, das Blocksignal vor dem Übergang an­
zuordnen, damit dieser nicht unnötig lange 
vom haltenden Zug blockiert w ird. 

Die Haltepunkt-Tafel Ne6 wird aber in der 
Regel nur dann aufgestellt, wenn ein Halte­
punkt vom Lokführer schwer zu erkennen 
ist, z. B. wegen einer Gleiskurve (wie z.B. 
Abb. 7.13) oder einem Tunnel. Es ist eine 
schräg zum Gleis und rechts von diesem ste­
hende waagrechte weiße Tafel mit drei 
schwarzen Querbalken (Tafel Seite 40). Sie 
steht bei Hauptbahnen in dem für diese 
Strecke geltenden Bremsweg-Abstand 
(Abb. 9 .12), bei Nebenbahnen 150 m vor 
dem Bahnsteig des Haltepunktes 
(Abb. 9.13). An eingleisigen Strecken ist 
meist nur ein Bahnsteig vorhanden. Ein 
eventuell vorhandener Bahnübergang wird 
auf der Straße mit „ Andreaskreuzen" und 
evtl. Blinklicht gesichert. Bei stärkerem Ver­
kehr auf Bahn und/ oder(!) Straße - und vor 
allem bei höheren Geschwindigkeiten müs­
sen Schranken eingebaut werden, heutzuta­
ge mindestens Halbschranken. 

Neigungswechsel -Tafel Ne12 

Neigungs-Anzeiger in der hier dargestellten 
Form (Abb. 9 .14 und 9.15) und mit Signal­
Charakter wurden nur in der Zeit von 1959 
bis 1972 neu aufgestellt (DB). 1 nzwischen 
sind sie teilweise wieder abgebaut worden. 
Das Signal gibt an, daß sich die Streckennei­
gung ändert: Zeigt der schwarze Keil (auf 
weißem Grund) nach oben, dann folgt auf 
die unter dem Schild angegebene Strecken­
länge eine Steigung von mindestens 7 Pro­
mille (Abb. 9.14); zeigt der Kei l nach unten 
folgt ein Gefälle von mehr als 7 Promille; 
zeigt der Keil nach rechts (Abb. 9.15), dann 
geht die Strecke in eine Horizontale oder 
Neigung von weniger als 7 Promille über. 

Das Signal Ne12 steht bei zweigleisigen 
Strecken in jeder Richtung rechts vom Gleis, 
bei eingleisigen Strecken für beide Richtun­
gen an einem gemeinsamen Signalträger 
rechts oder links. Es gab auch vor 1959 be­
reits Neigungsanzeiger, allerdings in einer 
weniger auffälligen Form (und mit nicht so 
ausgeprägtem Signal-Charakter) : Ein recht 
schmales, schräg noch oben (Steigungsbe­
ginn) oder unten (Gefällebeginn) gerichtetes 
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Schildchen mit gespitzten oder abgerunde­
ten Enden, auf dem der jeweilige Neigungs­
grad und z. T. auch die Länge der Neigungs­
strecke abzulesen war, also z. B . .. 1: 150 
1 000 m" . Beim Übergang in die Horizontale 
war das Schild waagrecht und die Beschrif­
tung lautete dann z. B. "1 :oo 1 000 m" (1 zu 
unendlich auf 1 000 m Länge) . Die Abbil­
dung 9.16 zeigt solche „ Oldtimer"-Nei­
gungsanzeiger. 

Betriebliche Bedeutung hatten die Nei­
gungsanzeiger eigentlich nur für den 
Dampflok-Betrieb : Lokführer und Heizer 
mußten am Beginn einer Steigung mehr 
„ Dampf machen ", um die Geschwindigkeit 

1 _v _____ -'-1 

i2 1; 00 1000 m. 

' 1 ' ~3 0 ~ 1~,, 
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nicht allzusehr abfallen zu lassen. Und bei 
Gefälle konnte die Steuerung zurückgenom­
men werden (und der Heizer hatte eine 
Atempause) . Bei den heutigen Diesel- und 
Elloks ist das nicht mehr so kritisch, denn die 
haben von Natur aus mehr „ Dampf auf der 
Achse", d. h. können leichter die Antriebs­
kraft erhöhen. Für den M odellbahner aber 
bedeutet Ne12: ab Steigungsbeginn mit der 
Dampflok etwas langsamer werden, im Ge­
fälle etwas schneller, um dem Realismus des 
Dampflokbetriebes Rechnung zu tragen. 

Zusammenfassung 
An jedem Gleisende steht ein 
Schutz-Signal, als Kennzeichen, 
daß es hier nicht weitergeht. Ähn­
liche Bedeutung haben die Wär­
ter-Haftscheibe, das Brücken­
deckungs-Signal und das Wasser­
kran-Signal. Und neben dem Gleis 
weisen Schachbrett- Tafel, Halte­
Tafel, Haltepunkt-Tafel usw. auf 
betriebliche Besonderheiten hin. 

Abb. 9.14 und 9.15: 
Neigungswechsel­
Tafeln Ne12; links: 
Beginn der Stei­
gung; rech ts: Ende 
der Steigung bzw. 
Gefällestrecke 

Abb. 9.16: 
Neigungswechsel­
Anzeiger in O ld­
timer-Ausführung 
(Reproduktion aus 
dem etwa 1930 
erschienenen Buch 
„ Die Eisenbahn in 
Wort und Bild " 
von Czygan) 
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Abb. 10.1: 
Langsamfahrscheibe 
Lf1 für 70 km/ h 

10 Langsamfahrt 
vorgeschrieben! 
Ein Zug kann nicht immer mit voller Geschwindigkeit durchbrausen. Zum 
Beispiel an Baustellen und bei bestimmten Gleisführungen muß die Ge­
schwindigkeit aus Sicherheitsgründen reduziert werden. Der Lokführer weiß 
das zwar aus seinem Fahrplan, wird aber durch Langsamfahrsignale zusätz­
lich darauf aufmerksam gemacht. 

Vorübergehende 
Langsamfahrstellen 
Eine vorübergehende Langsamfahrstelle ist 
in aller Regel selbst eine Baustelle, oder 
durch eine solche (z. B. auf dem benachbar­
ten Streckengleis) bedingt. Zur Kennzeich­
nung gibt es drei (DR: vier) verschiedene 
Signale (Tafel Seite 32): 

Lf1 Langsamfahr-Scheibe 
Lf2 Anfang-Scheibe 
Lf3 Ende-Scheibe 
Lf1 /2 Langsamfahr-Beginn (nur DR). 

Sie werden nur auf besonderen Auftrag der 
Niederlassung Netz der DB AG (früher der 
Bahn- oder Signalmeisterei) aufgestellt. 

Stehen diese Lf-Signale ohne ersichtlichen 
Grund am Gleis, kann man annehmen , daß 
z. B. ein Streckenabschnitt wegen eines 
schlechten Oberbaues langsamer befahren 
werden muß. Und gerade für die Modell­
bahn lassen sich Gründe für (optisch reizvol­
le) Langsamfahrstellen jederzeit finden. 

Langsamfahr-Scheibe Lf1 
Die Lf1 -Scheibe zeigt eine schwarze Kenn­
ziffer in einem auf der Spitze stehenden gel­
ben Dreieck mit weißem Rand (Abb. 10.1 ). 
Bei beschränktem Lichtraum kann die Spitze 
auch nach oben zeigen . Die Kennziffer be­
deutet, daß der zehnfache Wert als Ge­
schwindigkeit auf dem durch Lf2 und Lf3 
gekennzeichneten Gleisabschnitt zugelassen 
ist - bis das letzte Fahrzeug des Zuges die­
sen Gleisabschnitt verlassen hat. Als Kenn­
ziffern werden die Ziffern 1 bis 14 verwen­
det (10 bis 14 erst in neuerer Zeit). Bei 
Nacht ist die Lf1 beleuchtet und außerdem 
durch zwei schräg nach links (!) ansteigende 
gelbe Lichter gekennzeichnet (Abb. 10.1 
und 10.2). Bei beschränktem Raum können 
die beiden Lichter etwa 15 m vor der Schei­
be stehen . Die Lf1 -Scheibe steht in der Re­
gel im Bremswegabstand vor der Lf2-Schei­
be (Abb. 10.3 und 10.4). Außerdem erhält 
jeder Lokführer wöchentlich eine Zusam­
menstellung der Langsamfahrstellen, die so­
genannte „La" (Abb. 10.8). 

Anfang-Scheibe Lf2/ Ende-Scheibe Lf3 
Lf2 zeigt den tatsächlichen Beginn der 
Langsamfahrstelle an : ein schwarzes A auf 
gelber Rechteckscheibe (hochkant) mit 
weißem Rand . Und Lf3 zeigt das tatsächli-



ehe Ende an: schwarzes E auf weißer Recht­
eckscheibe. Auf DB-Gebiet zeigen beide auf 
ihrer Rückseite das jeweils gegenteilige Si­
gnal (für den Gegenverkehr): bei der E­
Scheibe das A, bei der A-Scheibe das E. Bei 
Dunkelheit ist die A-Scheibe grundsätzlich 
beleuchtet, die E-Scheibe aber nur bei 
zweigleisigen Strecken , wenn die Kennziffer 
der Lf1 -Scheibe größer als 5 ist. 

Standort der Lf1 -, Lf2- und Lf3-Scheiben 
Alle drei stehen in der Regel unmittelbar 
rechts neben dem Gleis (Abb. 10.2 bis 10.4). 
Für Fahrten auf dem falschen Gleis, bei 
Gleiswechselbetrieb und bei eingleisigem 
Betrieb können die Scheiben auch links vom 
Gleis stehen. Bei einer linksstehenden 
A-Scheibe ist die Rückseite zu verdecken , 
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Abb. 10.2 (oben): 
Lf 2 
Lf 3(Rückseite) Lf 1 
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Aufstellungs­
Zeichnung für Lf1 

Abb. 10.3: 

wenn bei mehrgleisigen Strecken bei Fahrt 
auf dem Nachbargleis das Rückseiten-E vom 
Lokführer falsch gedeutet werden könnte. 

Beginnen Züge ihre Fahrt erst hinter der Lf1 -
Scheibe oder setzen sie dort fort (z. B. wenn 
sich zwischen Lf1 und Lf2 ein Haltepunkt 
befindet), dann ist eine zweite Lf1 -Scheibe 
(ohne Lichter) aufzustellen; der Standort 
dieser Wiederholungs-Scheibe ist dem Zug­
personal bekanntzugeben, z.B. in der La. 

Einige Beispiele sollen die Worte anschaulich 
machen. - In Abbildung 10.5 ist eine 
Brücken-Baustelle an einer eingleisigen Ne­
benbahn gezeigt (Schema: Abb. 10.3). 
Während die A- und E-Scheiben direkt an 
der Brücke stehen, müssen die (im Foto 
nicht mehr sichtbaren) Lf1 -Scheiben im 
Bremsweg-Abstand davor aufgestellt wer­
den. In diesem Fall schreibt Lf1 eine Ge­
schwindigkeit von 30 km/h vor. Bei einer 
angenommenen Streckengeschwindigkeit 
von 50 km/h sind dann als Bremsweg etwa 

L Bremswegobstond _J 

250 m anzusetzen. In Nenngröße HO wären 
das auf einer Modellbahn-Anlage minde­
stens 2 bis 2,5 m. Aber selbst 1 bis 1,5 m 
sind in der Regel nicht tragbar, also muß 
man seinen eigenen Kompromiß schließen 
zwischen „ Optik" und „ Platzangebot " . 

Ein weiteres Beispiel : An einer Stützmauer 
oder einem Tunnelportal bei einer Haupt­
bahn sollen Reparaturarbeiten vorgenom­
men werden . Die kurvenreiche Strecke läßt 
generell nur 80 km/h zu, an der Baustelle 
darf mit höchstens 60 oder 50 km/ h gefah­
ren werden. Der Bremsweg beträgt in die­
sem Fall etwa 350-425 m, umgerechnet 
selbst bei einer N-Bahn ein untragbarer 
Wert. Und selbst bei stark gekürzten 

Grundsätzl iche An­
ordnung für die 
Aufstellung von 
Langsamfahr­
Signalen bei 
einer Baustelle an 
eingleisiger Strecke 

Abb. 10.4: 
Langsamfahrsignale 
im Falle einer Bau­
stelle in einem Gleis 
einer zweigleisigen 
Strecke; das Gleis 
ohne Baustelle 
kann ungehindert 
befahren werden. 

j Bremswegabstand I 
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Abb. 10.5: 
Lf2 und Lf3 an einer 
Brückenbaustelle 

Abb. 10.6: 
Lf1-Signale an Aus­
fahr-Signalen; 
rechts mit der 
Dreieck-Spitze 
nach oben 
(offensichtlich 
mit gesondert -
nach Bedarf -
aufsetzbaren Zif­
fern) 

Abständen wird das Problem der Standort­
Bestimmung für ein Lf1 -Signal deutlich. Und 
in vielen Fällen wird es gar nicht möglich 
sein, die Lf1 -Scheibe sichtbar aufzustellen: 
Die entsprechenden Entscheidungen muß je­
der Modellbahner individuell für sich fällen. 

Liegt eine Baustelle kurz hinter einer Bahn­
hofs-Ausfahrt, bietet sich ein Kompromiß 
an: Die erste Lf1 -Scheibe steht vor dem 
Bahnhof oder am Durchfahrgleis im Bahn­
hof. Für haltende Züge können (müssen) 
dann zusätzliche Lf1 -Signale an den Aus­
fahrsignalen aufgestellt werden (Abb. 10.6). 

Bei zweigleisigen Strecken ist für die Aufstel­
lung aller Lf-Tafeln weiterhin entscheidend, 
ob beide Gleise oder nur eines langsam be­
fahren werden müssen. In Abbildung 10.4 

trifft die Beschränkung nur auf ein Gleis zu, 
das andere kann mit voller Strecken -Ge­
schwindigkeit befahren werden. Dies ist 
aber nur dann zu vertreten, wenn Arbeits­
personal und Bauarbeiten nicht durch 
schnellen Zugverkehr gefährdet werden, 
und selbstverständlich umgekehrt. 

Im Beispiel nach Abbildung 10.7 darf auf 
dem Nachbargleis zwar schneller als im Bau­
stellengleis gefahren werden, aber nicht mit 
zulässiger Strecken-Geschwindigkeit. 

Ständige Langsamfahrstellen 

Das sind Gleisabschnitte, auf denen auf 
Dauer gesehen immer langsamer gefahren 
werden muß als für die Strecke ansonsten 
grundsätzlich zulässig. Beispiele dafür sind: 
ein enger Gleisbogen, Bahnhofseinfahrt im 
Bogen, eine nicht normal belastbare Brücke 
usw. Die Geschwindigkeits-Tafel Lf4 (wir 
haben sie schon in Kapitel 7 kennengelernt) 
kennzeichnet solche Stellen, und erfüllt da­
mit einen ähnlichen Zweck wie das Zusatz­
Signal Zs3 (Geschwindigkeits-Anzeiger), das 
aber nur für den jeweils anschließenden 
Weichen-Bereich gilt. Lf4 gilt aber für Gleis­
abschnitte, die sowohl im Bereich eines 
Bahnhofes als auch auf freier Strecke liegen 
können. - Bei der DB AG wird Lf4 im DB-
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Bereich nur noch auf Nebenbahnen aufge­
stellt, im DR-Bereich aber auch auf Haupt­
bahnen (wie früher auch bei der DB) . 

Die Lf4-Tafel steht in der Regel unmittelbar 
rechts vom Gleis und zeigt an, daß im 
Bremsabstand (mindestens 300 m bei 
Hauptbahnen, 150 m bei Nebenbahnen) ein 
Gleisabschnitt folgt, auf dem die durch die 
Kennziffer angezeigte Geschwindigkeit nicht 

1 2 3 4 

In Belriebsstelle Geschwin-z oder 
Orlsongobe 

digkeil 

überschritten werden darf, z. B . .,5" für 
50 km/h. (Der Beginn dieses Gleisabschnit­
tes wird mit Lf5 gekennzeichnet; siehe Lf5 
in Kapitel 2). Als Kennziffern werden auf 
Hauptbahnen in der Regel die Ziffern 5 bis 
14 verwendet. Eine geringere Geschwindig­
keit als 50 km/h braucht bei ständigen 
Langsamfahrstellen auf Hauptbahnen nicht 
angenommen zu werden; meist wird auf 60 
bis 100 km/h reduziert. - Auf das Thema 
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Abb. 10.7: 
Lt-Signale an einer 
Baustelle bei zwei­
gleisiger Strecke, 
wenn in beiden 
Gleisen nur mit 
verminderter Ge­
schwindigkeit ge­
fahren werden darf 

Abb. 10.8: 
Ausschnitt aus einer 
" La": wöchentliche 
Zusammenstel­
lungsliste der 
Langsamfahrstellen 
für die Lokführer 
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Abb. 10.9: 
Lf4-Tafel für Ge­
schwindigkeits-Be­
schränkung auf 
100 km/ h (10 X 10) 

~ . 

Lf4 auf Nebenbahnen wurde auch bereits in 
Kapitel 7 eingegangen. 

Das in Abbi ldung 10.9 gezeigte Lf4-Signal 
zeigt an, daß vom folgenden Hauptsignal an 
,,Tempo 100" gilt (Kennziffer 10 x 10 = 
100; auf DR-Gebiet ist keine Kennziffer, 
sondern die Geschwindigkeit voll ausge­
schrieben). Das in der Abbildung sichtbare 
Hauptsignal ist ein Blocksignal; das Vorsi­
gnal gehört zu einem Deckungssignal, das 
die Zusammenführung von Fern- und Nah­
verkehrsgleisen auf freier Strecke sichert. 
(Die Kennziffer 10 sagt indirekt außerdem 
aus, daß die zulässige Strecken-Geschwin­
digkeit mindestens 125 km/h beträgt ; siehe 
Lf4 in Kapitel 2.) 

Auf einer Modellbahn-Anlage könnte z. B. 
folgende Situation die Aufstellung eines Lf4-

Signals rechtfertigen: Die Einfahrt in einen 
Bahnhof liegt in einem Bogen, deshalb muß 
die Geschwindigkeit auch für Durchfahrten 
auf 80 km/h beschränkt werden. Dazu wird 
am Einfahr-Vorsignal (ggf. am Standort des 
letzten Block-Hauptsignals) die Lf4-Tafel 
aufgestellt. Bei Hp1 am Einfahr-Signal darf 
nur mit der reduzierten Geschwindigkeit ein­
bzw. durchgefahren werden. 

Geschwindigkeits-Signale Lf6 und Lf7 
Die Aufstellung des Lf4-Signals bei Haupt­
Bahnen w ar bei der DB aber nur bis Ende 
1974 zulässig ! Danach wurden bei der DB 
neue Langsamfahr-Signale für Hauptbahn­
Strecken eingeführt: Lf6 und Lf7 (siehe Tafel 
Seite 32). Zu deren Aufstellungsort gilt das 
bei Lf4 Gesagte . 

Lf6 ist das Geschwindigkeits-Ankündesignal; 
es entspricht in Form, Ausführung und Auf­
stel lung Lf1 (schwarze Ziffer auf gelbem 
Dreieck) und ersetzt (!) das Signal Lf4. Es ist 
rückst rahlend oder beleuchtet und steht im 
Bremsweg-Abstand vor Lf7. 

Lf7 ist das eigentliche Geschwindigkeits­
Signal, an dem die mit Lf6 angekündigte 
reduzierte Geschwindigkeit erreicht sein 
muß: eine weiße, hochkant stehende Tafel 
mit schwarzen Rand und schwarzer Kenn­
ziffer. Es ist ebenfalls rückstrahlend oder be­
leuchtet und ersetzt gewissermaßen Lf5. Bei 
Beschränkungen von 25 % und mehr ist oft 
eine lndusi-Überwachung eingerichtet. 

Zusammenfassung 
Es gibt vorübergehende Langsam­
fahrstellen (z. 8. bei Baustellen) 
und ständige Langsamfahrstellen. 
Beide werden eingerichtet, um die 
Fahrt des Zuges an kritischen Stel ­
len sicher zu machen. Der Lokfüh­
rer wird durch Langsamfahr-Signa­
le aufmerksam gemacht. 



11 Modellbahn-betriebliches 
In diesem letzten Kapitel sollen nun noch einige Tips und Anregungen gege­
ben werden, die sich auf den Betrieb auf einer Model/bahn beziehen, nicht 
nur nach und nicht nur mit Signalen. 

Der Modellbahn-Bahnhof 
als Betriebs-Beispiel 

Dazu soll ein Modell-Bahnhof dienen, der in 
Anlehnung an einen Vorbild-Bahnhof ent­
stand. Der Umfang der Gleisanlagen ist 
durch die betrieblichen Aufgaben geprägt. 
Der Bahnhof „ Hochdorf" (Abb. 11.1) ist der 
Endbahnhof einer eingleisigen, nicht elektri­
fizierten Nebenbahn-Strecke. Als Endbahn­
hof weist er genügend Gleise auf, um seiner 
Aufgabe als Zugbildungs-Bahnhof der Ne­
benbahn gerecht zu werden und um den 
anfallenden Güterverkehr zu bewältigen. 

Der Personenverkehr ist mäßig stark: Neben 
lokbespannten Zügen (in Hauptverkehrszei­
ten) wird er von dreiteiligen Schienenbus­
Garnituren bzw. entsprechenden neuzeitli­
chen VTs durchgeführt. Wendezüge mit 
Diesellok, Steuerwagen und zwei vierachsi­
gen Nahverkehrswagen, oder mit zwei bis 
vier dreiachsigen Umbauwagen sind vor­
stellbar, desgleichen Diesel- oder Akku­
Triebwagen - alt oder neu, je nach gewähl­
tem Vorbild-Zeitraum. Der Ort Hochdorf ist 
aber auch ein beliebtes Ausflugsziel, das von 
Sonderzügen angefahren wird, im Winter 
mit Schifahrern . Und natürlich könnte sich 
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Abb. 12.1: 
Ein Bahnhof für die 
Model/bahn: 
„ Hochdorf", ein 
Endbahnhof einer 
Nebenbahn, der 
auch Hauptbahnhof 
dieser Nebenbahn 
sein kann. Nutzbare 
Gleislängen (NL) für 
HO in Millimetern, 
für N etwa 50-60% 
davon. Oben: Vor­
schläge für eine 
weitergehende Ver­
einfachung der Si­
gnalisierung für die 
Einfahrt 

Bei vcrcinfocht,m Ncbenbohnbctricb 
ersetzt die Trope:ztofel das Einfohrs19nol 

Einfchrsignol Grundstellung Hp 2 gcnUgt be, schwachem Zugverkehr 
Das Ausfohrsignol kann entfallen, ebenso die Glc ,sspcrrsignolc 

. . .. Zohnrodoohn 

Bf. Hochdorf 



120 Modellbahn-betriebliches 

auch mal ein besonderer Zug mit Eisenbahn­
freunden hierher „ verirren ". 

Der Güterverkehr besteht im wesentlichen 
aus ganzen Wagenladungen : Kohle, Heizöl , 
Düngemittel, Landmaschinen, Kartoffeln , 
Zuckerrüben , Obst für die Mosterei und 
Holz. Der Versand an lebenden Tieren ist 
nicht so groß, als daß eine Viehrampe not­
wendig wäre. Container werden auf Gleis 1 a 
mit dem Brückenkran auf Straßenfahrzeuge 
umgesetzt oder müssen ggf. direkt am Gü­
terschuppen (Gleis 1 b) entladen bzw. auch 
am Gleis 1 a umgeladen werden. 

Die Güterzüge sind relativ kurz, da sie nur 
den Güterverkehr der nicht allzulangen 
Strecke bewältigen müssen . Die Bedienung 
einer (hier nicht mit eingezeichneten) Lade­
stelle an der Strecke im benachbarten Ort 
Waldheim wird als Sperrfahrt von Hochdorf 
aus vorgenommen. 

Gleis 2 ist das Hauptverkehrsgleis. Das Zieh­
gleis 2a und Gleis 3 dienen als Verkehrsgleis 
und zum Umsetzen der Triebfahrzeuge. Ein 
Kurzzug hält planmäßig vor der ersten Hal­
tetafel (Ne5), damit für die Reisenden der 
Überweg frei bleibt. Ein langer Zug fährt vor 
bis zur zweiten Haltetafel. Die Haltetafeln 
haben ein Zusatzschild mit der Angabe der 
Achszahl. In Abbildung 11 .1 sind bei den 
Gleisen auch die nutzbaren Längen (NL ... , 
auf HO bezogen) mit angegeben. 

Bei besetztem Gleis 2 fährt der folgende 
Zug in Gleis 1 ein, wobei für den Halteplatz 
dieselbe Regel wie oben gilt. Zum Umsetzen 
der Lok wird ebenfalls über Gleis 3 gefah­
ren, das aber auch zum kurzzeitigen Abstel­
len einzelner W agen oder eines Zuges be­
setzt werden darf. An Sonntagen steht dort 
der Ausflugszug, in der Ferienzeit oft ein 
Sonderzug aus vier vierachsigen Reisezug­
wagen, da es das Gleis mit der größten 
Nutzlänge ist (NL = 1 250 mm für HO). Als 
Verkehrsgleis dient dann Gleis 1 oder das 
freie Gleis 2. Soll eine Triebwageneinheit für 
längere Zeit abgestellt werden, so wird sie 
nach Gleis 3a (TW) gefahren, für W agen 
sind die Gleise 4 und 5 vorgesehen. 

Güterwagen werden sofort nach Ankunft 
über Gleis 1 den Ladestellen an den Gleisen 
1 a und 1 b zugestellt. Werden mehr Güter­
wagen angefahren als im Augenblick im La­
degeschäft bewältigt werden können, wer­
den sie je nach Belegung der Bahnsteiggleise 
in Gleis 3 oder 4 und 5 abgestellt. 

Das kleine Bw hat einen einständigen Lok­
schuppen (LS, mit Werkstatt W), damit eine 
Dampflok (evtl. vom Museumsbahn-Verein) 
übernachten kann . Eine Diesellok kann im 
Stumpfgleis 6a (neben der Dieseltank­
stelle T) über Nacht im Freien stehen blei­
ben, falls der Lokschuppen besetzt ist. Bei 
etwas anderer Planung ist auch ein zwei­
ständ iger Lokschuppen (ein- oder zweiglei­
sig) denkbar; in unserem Fall ist das aber 
nicht erforderlich, weil im (gedachten) An­
schlußbahnhof im Tal das größere Bw ist. 

Es wurde eine Signalanordnung gewählt, 
wie sie bei solchen Verhältnissen oft anzu­
treffen ist. Bei der Einfahrt wird „ Hp2 mit 3" 
angezeigt, da sie hier grundsätzlich im 
Stumpfgleis 2a endet. Auf dem Prellbock 
dieses Gleises ist deshalb auch das Ab­
schluß-Signal „ Schutzhalt Sh2" montiert. 
Am Einfahr-Signal kann das Signal Zs3 (Ge­
schwindigkeits-Anzeiger) oder aber das Si ­
gnal Lf4 (Geschwindigkeits-Tafel) stehen. 

Zur Vereinfachung der Signalanlage (es han­
delt sich ja um eine Nebenbahn mit verein­
fachtem Betrieb) w urde ein Gruppen-Aus­
fahrsignal nach dem Zusammenlauf der 
Fahrwege aufgestellt. Statt des einen Signals 
können selbstverständlich auch Einzel-Aus­
fahrsignale für jedes der drei Gleise aufge­
stellt werden. Die Gleissperrsignale entfallen 
dann, aber man sollte in diesem Fall anstelle 
der Schutzweiche Sch ein Ausziehgleis vor­
sehen, über das auch rangiert wird. 

Als Ausfahr-Signal ist noch aus der „Jugend­
zeit " dieser Strecke ein einflügeliges Haupt­
signal (HpO/ Hp1) als Gruppen-Ausfahrsi­
gnal vorhanden. Es genügte, wei l die 
Dampfloks nur langsam in Fahrt kamen und 
deshalb die W eichen nie schnell befuhren. In 
der Zwischenzeit ist durch stärkere Trieb­
fahrzeuge die Ausfahr-Geschwindigkeit aber 



größer geworden. Man hat das Signal zwar 
stehen lassen (ein Umbau lohnt sich nicht), 
hat aber in der Bahnhofsfahrordnung die 
Ausfahr-Geschwindigkeit auf 40 km/h be­
grenzt, was auch im Buchfahrplan vermerkt 
ist. Selbstverständlich kann das Ausfahr-Si­
gnal jederzeit durch ein gekoppeltes, zwei­
flügeliges (Hp0/Hp2) ersetzt werden. 

Wenn kein Ausziehgleis vorhanden ist, muß 
vor Beginn der Gefällestrecke unbedingt ei­
ne Schutzweiche (Sch) eingebaut werden, 
und es sind auch hohe Gleissperrsignale er­
forderlich. Begründet ist diese Anordnung 
mit der schlechten Sicht auf die im engen 
Bogen und im Gefälle verlaufende Strecke. 
Bei Zugfahrten müssen das Ausfahr-Signal 
und das betreffende Gleissperrsignal den 
Fahrweg frei geben (Hp1 und Sh1 ). Beim 
Rangieren auf das Streckengleis wird nur 
Sh1 angezeigt. Die Schutzweiche liegt in der 
Grundstellung auf Abzweig zum Schutz der 
Strecke gegen unbeabsichtigt ablaufende 
Wagen (Auffang-Weiche). Die Gleislänge 
sollte zum Rangieren ausreichen. 

Mit der Aufstellung von Gleissperr-Signalen 
sind folgende Sicherungen vorhanden: 
a) Schutz gegen feindliche Zugfahrten 
(Sperrsignale); 
b) Schutz gegen feindliche Rangierfahrten 
(Sperrsignale) und ablaufende Wagen (Sch). 

Der Sicherung der Rangierwege dienen auch 
die Gleissperren in den Gleisen 1 a, 1 b, 3a, 4, 
5, und 6a/6b. Sie sind mit Entgleisungsschu­
hen versehen und reichen für diese einfa­
chen Verhältnisse aus. Funktionsfähige 
Gleissperren (Entgleisungsschuhe) lassen 
sich im Modell nur sehr schwer anfertigen, 
handelsüblich sind sie allenfalls in HO. 

Auf einen Flankenschutz des Durchrutsch­
weges kann bei diesem kleinen und einfa­
chen Bahnhof und dem vereinfachten Ne­
benbahn-Betrieb verzichtet werden . Der 
Durchrutschweg für einfahrende Züge be­
ginnt an der Haltetafel, dem gewöhnlichen 
Halteplatz der Zug-Spitze, und endet am 
Prellbock. Bei einer Einfahrt müssen deshalb 
die W eichen grundsätzlich den Fahrweg in 
Gleis 2a freigeben. Die Länge des Durch-
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rutschweges ist bei der Einfahr-Geschwin­
digkeit von 30 km/h mehr als ausreichend. 

Die zusätzlichen Skizzen in Abbildung 11 .1 
zeigen die Bahnhofs- Einfahrt bei weiter ver­
einfachten Verhältnissen und geringerem 
Zugverkehr. Selbst das Ausfahr-Signal darf 
dann fehlen. M an sollte von dieser Spar­
Version aber nur Gebrauch machen , wenn 
höchstens zwei Züge gleichzeitig auf der 
Strecke unterwegs sind . 

Betrieb auf der Strecke 
Im Normalfall der häuslichen Modellbahnan­
lage ist einer al lein für sein „ Eisenbahn-Im­
perium" verantwortlich: vom Schienenput­
zer bis zum Verkehrsminister ist er alles in ei­
ner Person. Das ist der Einmann-Betrieb. 
Beim Mehrmann-Betrieb werden die diver­
sen Funktionen aufgeteilt: Vater ist Fahr­
dienstleiter, Sohnemann spielt Lokführer, 
Mutti stellt die Weichen, oder umgedreht. 

Zumindest am Anfang wird der Modell ­
bahner immer nur einen Zug auf der Anlage 
fahren lassen und die anderen - so bereits 
vorhanden - auf abschaltbaren Gleisen 
stromlos abstellen . Das ist Einzug-Betrieb. 
Später, mit wachsender „ Er-Fahrung" , 
möchte man dann schon mehr Betrieb ha­
ben. Dafür gibt es dann die Mehrzug-Tech­
niken, mit denen man mehrere Züge gleich­
zeitig in Betrieb halten, aber dennoch unab­
hängig voneinander steuern kann. Da gibt 
es solche, die „ nur" zwei oder drei Züge auf 
einem Gleis bzw. in einem Stromkreis zulas­
sen, und solche, bei denen es dann schon 
... zig sein können (z. B. die digitalen Steue­
rungen von fast allen größeren europäischen 
Modellbahn-Herstellern). Auf die diversen 
Techniken dieser Systeme können wir hier 
nicht eingehen, denn das würde mindestens 
ein eigenes Buch erfordern . Und wir wollen 
diese Systeme auch nicht werten. Aber eines 
muß gesagt werden: W enn mehr als ein Zug 
oder Fahrzeug gleichzeitig fährt, dann muß 
man entweder aufpassen, je mehr Züge de­
sto mehr, oder besser Sicherheit einbauen. 

Und damit kommen wir nun zur automati­
schen Blocksicherung, die bereits in Kapitel 3 
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kurz erwähnt wurde. Erinnern wir uns: Nach 
der Ausfahrt aus dem Bahnhof soll der Zug 
sich selbst überlassen werden. Er setzt sei­
nen Weg fort über den Selbstblock und 
kommt automatisch vor einem Halt-gebie­
tenden Block- oder Einfahrsignal zum Ste­
hen. Dieses Verfahren ist besonders bei 
größeren Anlagen mit Einmann-Bedienung 
und Mehrzug-Betrieb zu empfehlen, weil 
der Bediener seine Aufmerksamkeit ganz auf 
den Bahnhof und die dortigen Signale, Ran­
gierfahrten usw. konzentrieren kann. Unbe­
dingt erforderlich ist eine solche automati­
sche Steuerung bei Strecken mit verdeckt 
liegenden Signalen und Gefahrenpunkten, 
sowie bei der Fahrt vom, zum und im Schat­
ten-Bahnhof (,,unterirdischer" Speicher-/ 
Abstell -Bahnhof) . Nachfolgend einige Hin­
weise zur „Automatik", die bei der Schal­
tungs-Entwicklung nützlich sein können. 

Bei derartigen automatischen Blocksicherun ­
gen usw. werden auf Modellbahn-Anlagen 
meist konstante Fahrspannungen in die be­
treffenden Gleise eingespeist. Die richtige 
Höhe dieser Spannung (Reglerstellung des 
Fahrpultes) muß durch Versuche ermittelt 
werden: Zuglänge, Zugart, Neigungsverhält­
nisse der Strecke und vor allem die unter­
schiedlichen Getriebeauslegungen der diver­
sen Triebfahrzeug-Modelle haben entschei­
denden Einfluß, nicht zuletzt auf den Durch­
rutschweg, der zwar bei der Modellbahn 
entscheidend geringer ist als beim Vorbild , 
aber immerhin ... 

Für die Ausfahrt der Züge aus dem Bahnhof 
kann es vortei lhaft sein, den Fahrstrom von 
der Strecke her über die Fahrstraße von 
W eiche zu W eiche dem, und nur dem Bahn­
hofsgleis zuzuführen, aus dem der Zug aus­
fahren soll . Signale nicht vergessen! Sobald 
der Zug dann außerhalb des Bahnhofes, also 
auf der Strecke, einen Schaltkontakt über­
fahren hat, wird die Fahrstraße automatisch 
aufgelöst, während der Zug auf der Strecke 
seine Fahrt fortsetzt. Das entspricht im we­
sentlichen auch der bei modernen Stellwer­
ken des Vorbildes angewandten Steuerung, 
nur daß dort kein Fahrstrom geschaltet wird . 

Der auf der Strecke weiterfahrende Zug 
kommt dann vor dem geschlossenen Ein­
fahr-Signal des nächsten Bahnhofes zum 
Halten, es sei denn, der dortige Fahrdienst­
leiter - also doch wieder Sie selbst !? - hat 
bereits die Fahrstraße eingestellt, die Ein­
fahrt freigegeben und holt sich so den Zug 
in seinen Bahnhof herein. Bei einem fliegen­
den Übergang von einem Fahrregler auf den 
anderen sollte der Zug ohne merkbare Ge­
schwindigkeits-Sprünge übergeben werden. 
Beide Fahrdienstleiter bzw. ,, Lokführer " 
(= linke und rechte Hand!?) müssen also gut 
aufeinander eingespielt sein. 

Die im Selbstblock automatisch betriebene 
Strecke ist wie gesagt wichtig für Zugfahrten 
zu und von verdeckten Abstellbahnhöfen, 
auf verdeckten längeren Strecken allgemein, 
für Vorführ- und Paradestrecken und der­
gleichen mehr. Man unterteilt die zu befah­
rende Strecke in Abschnitte, die in jedem 
Fall länger sein müssen als der längste ein­
gesetzte Zug, besser zwei Zuglängen. Eine 
entsprechende Steuerung sorgt dann dafür, 
daß der Zug sowohl bezüglich der Signale 
als auch der Fahrspannung (Polung!) in den 
nächsten freien Block vorrücken kann, oder 
ggf . auch für die Einfahrt in den Abstell­
bahnhof. Im einfachsten Fall fährt der Zug in 
das jeweils nächste freie Gleis ein. Bei auf­
wendigeren Schaltungen wird dem Zug auf 
,, irgendeine W eise" (Schaltkontakte, Pro­
grammschaltung usw.) ein bestimmtes freies 
Gleis zugewiesen, eventuell sogar nach Zug­
arten geordnet. Auf diese Weise stehen 
dann gleichartige Züge auf immer denselben 
Gleisgruppen bereit; ein programmgesteuer­
ter Abruf ist dann einfacher. Eine Gleis-be­
legt-Meldung muß im Schattenbahnhof 
selbstverständlich vorhanden sein. 

Auch das Abrufen der Züge aus dem Ab­
stellbahnhof kann automatisch gesteuert 
werden: Im einfachsten Fall wird hierbei im­
mer der Zug auf dem ersten belegten Gleis 
abgerufen. Einfacher ist aber der beliebige 

' Einzelabruf: Durch entsprechendes Stellen 
der Weichen wird die Fahrspannung von der 
Strecke in das jeweilige Wartegleis geschal-
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tet und der Zug fährt los, über den Selbst­
block bis vor das Einfahr-Signal des Bahnho­
fes. Von dort kann er dann manuell in den 
Bahnhof geholt werden. Auch eine Vorführ­
strecke (Paradestrecke) könnte man auto­
matisch mit den Zügen aus dem Speicher­
bahnhof „ beliefern lassen", während man 
seine ganze Aufmerksamkeit z.B. dem Be­
trieb auf der Nebenbahn, ausgedehnten 
Rangierbewegungen im Hauptbahnhof oder 
den Lokbewegungen im Betriebswerk wid­
met. Durch eine Abschaltmöglichkeit der 
Automatik - ,, Notbremse" unbedingt vorse­
hen! - kann notfalls jederzeit in den Betrieb 
auf der Vorführstrecke eingegriffen werden . 

Die Parade-Strecke 
Für den Betrachter des Betriebsablaufes 
spielt es dabei keine Rolle, ob die Parade­
strecke eine „Anlage in der Anlage ist", also 
eine eigene vom Rest der Anlage unabhän­
gige Gleisanlage, oder ein Teil der Gesamt­
Gleisanlage, eventuell mit einem eigenen 
Speicher-Bahnhof. Letzteres bedingt aller­
dings einen höheren Sicherungsaufwand, 
denn der automatisch abgewickelte Parade­
Verkehr muß ja in den (manuell gesteuer­
ten) ,, Individual-Verkehr" eingeschleust 
werden, oder umgekehrt. Ring-Verkehr ist 

Speicher A 

(optisch) zu vermeiden: Ein Zug muß aus 
derselben Richtung zurückkommen, in die er 
weggefahren ist. Auch bei der großen Eisen­
bahn fährt kaum ein Zug im Kreis, allenfalls 
bei S-Bahn-Verkehr. Und nur bei letzterem 
können immer wieder die gleichen Fahrzeu­
ge vorbeifahren, da diese sich sowieso glei­
chen ; ansonsten sollte man die Züge bzw. 
ihre Reihenfolge mischen, damit keine lang­
weilige Betriebsoptik entsteht. 

In Abbildung 11 .2 ist das Prinzip einer ei­
genständigen Paradestrecke dargestellt. Es 
ist zwar eine Ringstrecke, aber in der Mitte 
zusammengezogen, so daß optisch eine 
zweigleisige Strecke entstanden ist. Diese 
Form nennt man im Fachjargon einen „ Hun­
deknochen ". Nur der „zweigleisige" 
Streckenteil ist sichtbar. Die beiden Spei ­
cherbahnhöfe sind verdeckt. Es müssen 
nicht unbedingt zwei sein, und sie müssen 
nicht beide gleich viele Gleise haben : Der ei­
ne kann der „ Ha~ptspeicher" sein, der an­
dere evtl. nur ein Uberholgleis haben, damit 
die Zugreihenfolge bei der „ Rückkehr" 
geändert werden kann. 

Recht einfach und eventuell leichter als ein 
Hundeknochen auf einer Anlage zusätzlich 
unterzubringen ist die eigenständige 
S-Bahn-Strecke (Abb. 11 .3). Sie besteht aus 

Speicher B 

Separate Vorführstrecke in Form eines „Hundeknochen·· 

Vor führ strecke = 
Pa rod es trecke 

Automatisch er S- Bahn -Verkeh r 

[ Wendegteis 

: , ..• 
1 Haltepunkt ' 

: 
Abstellgleis J 

• :s.: 
J L wendeg\ers 

Federweiche 

Abb. 11.2: 
Das Prinzip der 
eigenständigen 
Parade-Strecke mit 
Schattenbahnhöfen 

Abb. 11.3: 
Schematischer 
Streckenverlauf für 
die im Hintergrund 
operierende S-Bahn 
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Offene Verzwei gung 
ols AnschluOs telle 

Speicher A 

Abb. 11.4: 
Falls die Parade­
Strecke mit der 
übrigen Gleisanlage 
verbunden werden 
soll ist eine Abzwei­
gung mit entspre­
chender Signalisie­
rung erforderlich. 

Abb. 11 .5: 
So etwa könnte eine 
verdeckte Verbin ­
dung zwischen Pa ­
radestrecke und 
Haupt-Gleisanlage 
im Prinzip erfolgen. 

einer tatsächlich zweigleisigen Strecke und 
zwei (evtl. verdeckten) Endbahnhöfen . Dort 
ist sogar nur das Wendegleis erforderlich, 
das Abstellgleis eigentlich nur dann, wenn 
man verschieden lange Züge einsetzen will. 

Für die Einbeziehung des Paradebetriebes in 
die Gesamt-Gleisanlage sind in Abbil­
dung 11.4 und 11.5 zwei prinzipielle Bei­
spiele schematisch dargestellt 

Das Vorbild als Betriebsmodell 
Diesem abschließenden Bahnhofs- ,, Fall " le­
gen wir unserer Betriebsbetrachtung den 
Bahnhof „ Beckedorf" (Abb. 11.6) in der Lü ­
neburger Heide sowie die Betriebssituation 
um etwa 1955 zugrunde. Dieser Bahnhof 
der OHE1) ist ein Trennungs-Bahnhof an der 
privaten Nebenbahn Celle-Soltau, mit Ab­
zweig nach Munster. In ihm herrschte in den 
fünfziger Jahren im Gegensatz zu heute 
noch reger Personen- und Güterverkehr. Es 
ist zwar kein allzugroßer Bahnhof, aber als 
Vorbild für eine Modellbahn bestens geeig­
net. Die heutigen Gleisanlagen sind im Ver­
gleich zur Abb. 11 .6, die den Stand von 

1) OHE = Ost-Hannoversche Eisenbahn, früher Eisen­
bahn Celle-Soltau, Celle-Munster GmbH. 

z. Bahnhof 

verdeckt= Zu sammenführung im Speicher 

1955 zeigt, stark vereinfacht, da fast nur 
noch durchgehende Züge verkehren . 

Die Triebfahrzeuge 
An Lokomotiven waren seinerzeit aus­
schließlich Tenderloks mit der Achsfolge C 
und D vorhanden. Ab etwa 1950 kam die 
V65 dazu. Als Triebwagen fuhr der „Amei­
senbär", wie der Wismarer Schienenbus 
auch genannt wurde. Ob gelegentlich eine 
Schlepptender-Dampflok zum Einsatz kam, 
evtl. als Leihlok von der DB, ist nicht be­
kannt. Ein solcher Einsatz wäre aber durch­
aus vorstellbar, nämlich zur Beförderung 
langer Güterzüge. 

Auf der Modellbahn würden sich folgende 
Lok-Bauarten für den Einsatz eignen, auch 
wenn sie nicht unbedingt im Vorbild -Bahn­
hof verkehrt sind : 

Tenderloks: BR 64, 65, 75, 86, 91 und 92 ; 
Dieselloks: BR V65, V100 (211, 212); 
Dampfloks: BR 50, 54, 55, 56, 57 und 58; 
Triebwagen: BR VT75, VT95 VT98 

und der erwähnte Wismarer Bus o. ä. 

Man sollte aber darauf achten, daß nicht zu­
viele Loktypen eingesetzt werden, auch 
wenn es wegen der Optik (für Zuschauer) 
verlockend ist. Es entspricht eher dem Vor­
bild , daß zwei oder drei gleiche Loks (mit 
unterschiedlichen Betriebsnummern) vor­
handen sind, als ein Typen-Sammelsurium. 

Hinter der Aufsichtsbude stand zwischen 
den Gleisen 2 und 3 ein großer Gelenk­
Wasserkran; heute sind bestenfalls nur noch 
die Fundamente übrig. (Der andere W asser-

1 
1 
1 
1 
,:, 
1 

1 
, l 

,-< 1 
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kran - vor Signal D - war kleiner.) Neben 
dem großen Wasserkran lag zwischen den 
Gleisen auch noch ein Kohlenbansen (Koh­
lenlager) mit einem Kohlenkran. Dem Ver­
nehmen nach konnten sogar auf Gleis 1 ste­
hende Loks Kohle und Wasser fassen, weil 
die Reichweite von Kohlen- und Wasserkran 
groß genug war. Im Bansen waren Feld­
bahngleise verlegt: mit Loren wurde die 
Kohle in Reichweite des Krans geschafft. 

Der Personenverkehr 
Die lokbespannten Züge nach Celle und Sol­
tau fuhren von Gleis 1 und 2 ab. Auf Gleis 3 
stand der „Ameisenbär" bereit zum Pendel­
verkehr nach Munster. Personenzüge hatten 
in der Regel 10 bis 12 Achsen, einschließlich 
dem Packwagen, mithin also 5 bis 6 zwei­
achsige Wagen . Die offene Wartehalle auf 
dem Bahnsteig von Gleis 1 wurde wegen 
des starken Schülerverkehrs nach Celle und 
der auf die Anschlußzüge wartenden Fahr­
gäste aus Richtung Munster gebaut. 

Täglich fanden etwa 17 Zugfahrten statt, die 
sich folgendermaß~n verteilten : 

Uhrzeit 
Zuganzahl 

6 8-9 12 14.30 17 20 21-22 
3 3 3 3 2 3 1 *) 

Betrieblich bietet sich das von vielen Neben­
bahnen aus dieser Zeit bekannte Bild. Der 
Frühzug bringt die Pendler zur Arbeit und 
die Schüler zur Schule. Wer zum Einkaufen 
oder auf ein Amt in die Stadt reisen muß 
nimmt den Zug zwischen 8 und 9 Uhr ode~ 
den Mittagszug. Um 14.30 Uhr kommen die 
Schüler zurück und um 17 Uhr die Berufs­
tätigen. Die letzte Fahrgelegenheit bietet 

· ) Der Triebwagen blieb über Nacht stehen. 

Modellbahn-betriebliches 125 

BI Beckedorf (OHE) CO 1955 

Gle1swooge 

sich um 20 Uhr, denn der letzte Zug, der 
.,Ameisenbär", bleibt über Nacht hier. 

Der Güterverkehr 
Hier müssen wir unterscheiden zwischen 
dem Verkehr über die Ortsgüter-Anlage und 
dem Durchgangsverkehr mit Ganzzügen 
und Lokalgüterzügen. Art und Zahl der Wa­
gen richtet sich nach dem Güteraufkommen. 

In der Ortsgüter-Anlage war für Empfang 
und Versand mit 2 bis 4 Wagen täglich zu 
rechnen . Im Herbst wurden während der 
Kartoffelernte und der Zuckerrüben-Kampa­
gne zusätzlich etwa 20 offene Wagen 
benötigt. Ankommende Güter waren: Dün­
gemittel (G-Wagen), Kohle (0-Wagen), 
Torf (G- oder abgedeckte R-Wagen). Ver­
sendet wurden: Grubenholz (0-Wagen), le­
bende Tiere (Rinder, Schweine, Schafe) in 
G-Wagen, Kartoffeln und Zuckerrüben (0-
Wagen) . Und eine Besonderheit: Zucht­
schweine wurden in besonderen Transport­
käfigen mit im Packwagen transportiert! 
Stückgut ging in G-Wagen, Gepäck und 
Fahrräder im Packwagen der Personenzüge 
oder im Gepäckabteil des Triebwagens weg. 
Bei letzterem wurde aber auch schon mal 
ein Fahrrad auf der Stoßstange befördert! 

Weitere Besonderheiten waren der Versand 
ganzer Wagenladungen von lebenden Bie­
nen in speziellen Versandkästen zu einer 
pharmazeutischen Fabrik, und von Preisel­
beeren in Eilgüterwagen. In beiden Fällen 
brauchte man G-Wagen. 

Wenn im wesentlichen auch nur zwei Wa­
gentypen, nämlich offene und gedeckte Gü­
terwagen, manchmal auch Rungenwagen, 
benötigt wurden, so ergibt das dennoch ei-

Abb. 11.6: Gleis­
plan Bahnhof 
Beckedorf 
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nen regen Güterverkehr für diesen relativ 
kleinen Bahnhof. Die Wagen wurden von der 
Zuglok den Ladestellen zugefahren und auch 
wieder abgeholt. Aber neben dem Ortsgüter­
verkehr war auch Durchgangsverkehr vor­
handen, der selbst heute noch existiert, wenn 
auch in abgeschwächter Form. Abends zwi­
schen 19 und 24 Uhr fuhren zwei Kali-Züge 
CO-Wagen) und zwei Ölzüge (zwei- und 
vierachsige Kesselwagen) nach Norden in 
Richtung Soltau durch den Bahnhof. Das 
Ziel war der eigene Elbe-Hafen der Bahnver­
waltung. Später war ein Übergang zur DB 
möglich, was auch den Einsatz von DB­
Leihloks begründen würde. Gegen 21 Uhr 
erreichten zusätzlich zwei Lokal-Güterzüge 
aus Richtung Soltau und Munster diesen 
Bahnhof, wurden hier vereinigt und fuhren 
in südlicher Richtung nach Celle-Nord. 

Ab etwa 1960 wurde die Gruppenbildung 
der Güterwagen für den Rangier-Bahnhof 
Seelze in Beckedorf vorgenommen, was zu­
sätzlichen Betrieb brachte. Zwei Züge wur­
den für die beiden Ablaufberge in Seelze zu­
sammengestellt, die nachts zwischen 2 und 
3 Uhr von den mit Leerzügen zurückkehren­
den Loks mitgenommen wurden. Wagen, 
die nicht zum Ragierbahnhof Seelze fuhren, 
wurden den lokalen Güterzügen beigestellt. 
Bei Überfüllung des Bahnhofes Beckedorf -
nach dem Vorgesagten wohl keine Selten­
heit - mußten Lokal-Güterzüge vorüberge­
hend auf der weniger befahrenen Strecke 
nach Munster abgestellt werden. 

Die Länge der Güterzüge lag zwischen 10 
Achsen bei kurzen Zügen und 60 . . . 80 

HpO 

Achsen bei Lokal-Güterzügen. Ganzzüge 
hatten 100 . . . 120 Achsen, später bis zu 
180 Achsen. Für die Modellbahn genügen 
im lokalen Verkehr Züge mit 5 bis 10 zwei­
achsigen Wagen. Durchfahrende Ganzzüge 
usw. können 40 bis 50 Achsen haben. 

Wie oben schon gesagt: kleiner Bahnhof, 
aber großer Verkehr - genau das richtige für 
die Modellbahn. Und es bleibt selbstver­
ständlich jedem unbenommen, die Gleisan­
lage von Beckedorf auf seiner Modellbahn­
Anlage nach seinen Ideen für etwas anders 
gelagerten Verkehr abzuwandeln, zu erwei­
tern oder auch zu verkleinern. Und weitere 
Betriebsbeispiele wurden bereits bei der Be­
schreibung der Bahnhöfe Calw, Metzingen 
und Grunbach gegeben . 

Zusammenfassung 
Der Tagesablauf im Bahnhof - das 
könnte ebenfalls eine Überschrift 
für dieses Kapitel sein. Wir zeig­
ten, wie der Tag auf einem kleinen 
Bahnhof ablaufen kann, und am 
Beispiel eines kleinen Modell­
bahn-Bahnhofes, das ohne weite­
res auch auf andere Modellbahn­
Anlagen übertragbar ist, und das 
auch viele kleine Betriebshinweise 
beinhaltet. Und wie man den Be­
trieb auf der Anlage durch Parade­
strecken usw. noch interessanter 
machen kann: In allen Fällen ist es 
Praxis in Sachen Betrieb auf der 
Model/bahn. 

Damit sind wir im Endbahnhof unserer kleinen Informations-Reise durch die richtige Signali­
sierung und den dazugehörigen Betrieb bei der Modellbahn angelangt. 

Dieses Buch kann - wie am Anfang schon gesagt - kein „ Kochbuch" mit Patentrezepten für 
alle möglichen Anlagen-Situationen und für alle möglichen und unmöglichen Ideen zur Ge­
staltung einer Modellbahn-Anlage sein. Es soll nur Hilfestellung geben, um mit den Vor­
schriften der großen Eisenbahn und ihrer Übertragung auf die Modellbahn einigermaßen zu­
rechtzukommen, auf daß die Fahrt im ganz persönlichen Eisenbahn-Imperium möglichst 
vorbildgerecht und anschauenswert, d. h. inte ressant wird. 

Verlag und Verfasser hoffen, der Leser hatte eine interessante Reise, und wünschten gute 
Fahrt auf allen Strecken Ihrer privaten Modellbahn. In diesem Sinne wieder ... 

Hp 1 ! 



Anhang 

Sachregister 
Es wurden nicht sämtliche Stellen 
angegeben, an denen die folgen­
den Stichworte in diesem Buch vor­
kommen, sondern vielfach nur die, 
an denen zum jeweiligen Begriff 
Basis- oder Zusatz-Informationen 
zu finden sind. Diese sind in der Re­
gel nicht nur auf die angegebenen 
Seiten beschränkt, sondern oft auch 
auf den jeweils folgenden zu fin­
den. 

Abdrücksignal 33, 106 
Abfahrauftrag 46, 62, 91 
Ablaufberg 33, 106 
Abschlußsignal 24, 93 
Abstellbahnhof/-gleis 104, 105, 122, 

123 
Abzweigstelle 9, 10, 74 
Achtung-Signal 45, 92 
Anfangscheibe/-tafel 38, 94 
Anlagenthema/-motiv 6, 59, 120, 124 
Anschlußstelle 10, 71, 74 
Auffangweiche 71 
Ausfahr(vor)signal 10, 60, 87 
Ausweichgleis 50, 70, 71 
Ausziehgleis 61, 70, 99 

Bahnhofsfahrordnung 60, 66 
Baustelle 77, 108, 110, 114 
Belegtmeldung 65 
Beschleunigungsanzeiger 22, 84 
Betriebshalt 60 
Betriebsstelle 74, 92 
Betriebswerk/Bw 103, 124 
Blinklicht(-Überwachungssignal) 35, 

36, 95,96 
Blocksicherungs-Automatik 65, 122, 

123 
Blocksignale 10, 63, 65 
Blockstelle/-strecke/-abschnitt 10, 63 
Bremsweg(abstand) 12, 15, 50, 89, 

112,116 
Brücken, bewegliche 76 
Brückendeckungssignal 11, 76 
Buchfahrplan 10, 110 
Bw-Ausfahrgleis 105 

Deckungsscheibe/-signal 10, 74, 76, 77 
Drehscheibe 102 
Durchfahrgleis 10, 58 
Durchgangsbahnhof 93 
Durchläutetafel 38, 95 
Durchrutschweg 11, 53, 68, 76, 81, 89, 

93, 111 

Einfahr(vor)signal 11, 12, 50, 52, 66, 
88, 92,121 

Einmann-/ Einzugbetrieb 122 
Endescheibe 38, 114 
Entgleisungsschuh 11, 70 
entlaufene Wagen 70 
Ersatzsignal 21, 55, 61 , 79 

Fahrauftrag 100 
Fahrdienstleiter 79, 88 
Fahr(Ober-)leitung/-signale 39, 46, 49, 

63 
Fahrspannung/-verhalten 122, 123 
Fahrstraße/-weg 11, 56, 57, 66, 68 
Fahrtanzeiger 62 
Fahrverbotssignal 70, 73, 100 
Fahrweg(-straßen)sicheru ng 68 
Fahrwegverzweigung 80 
Falschfahrtbetrieb 76, 84 
feindliche Zugfahrt 68 
Flankenschutz 68, 73 
Form(gleis)sperrsignal 24, 59, 73, 91, 

100 
Formsignale 6, 14, 49, 58, 64 
Formzusatzsignal 82 

Gefahrenpunkt 11, 53, 74, 89 
Gefälle 53, 112 
Geschwindigkeits(vor)anzeiger 22, 75, 

78, 80, 82 
Geschwindigkeitsbeschränkung 56, 75 
Geschwindigkeitssignale 22, 119 
Geschwindigkeitstafel 38, 80, 82, 90, 

94,97, 117 
Gleisabschluß 62, 108 
Gleisanschluß 62, 70, 72, 103 
Gleissperre 11, 24, 70, 72, 103 
Gleissperrsignal 23, 24, 59, 61, 64, 70, 

73, 83 , 90,100,103,1 05 
Gleisverbindung 57, 69 
Gleisverschlingung 74, 77 
Gleiswaage 61, 103, 108 
Gleiswechselanzeiger/-betrieb 22, 85 

Grenzzeichen 34, 42, 53, 73 
Gruppenausfahrsignal/ -gleis 11, 57, 

89,90, 101 

Haltepunkt(tafel) 41, 66, 74, 94, 96, 
111 

Haltetafel 41, 62,110 
Hauptbahn 10, 12, 50, 56, 77, 86 
Haupt(verkehrs)gleis 66, 70, 71 
Hauptsignale 14, 16, 17, 19, 21, 50, 

55, 57, 58, 61, 63 ... 
Hausbahnsteig 66 
Hilfsfahrstraßen 66 
HL-Signale, -System 8, 17 
Hochleistungsblock/HBL 11 
HpRu 12, 14 
HIV-Signale 8 

lndusi/induktive Zugsicherung 11 

K-Scheibe 22 
Kennzeichen 13 
Knotenbahnhof 22, 75 
Kombination Form-/ Lichtsignal 55 
Kombinations-Signale 9, 18 
Kreuzungsbahnhof 66, 87, 89, 90 
KS-Signale, -System 9, 18 
KS-S/Kollisions-Schutz-System 10 

L-Scheibe 22 
La 117 
Ladestellen 73, 121 
Langsamfahrscheibe/-signal 22, 84 
Langsamfahrstelle 115, 117, 118 
Läutetafel 38, 59 
Licht(gleis)sperrsignal 24, 73, 76, 103 
Lichtsignale 8, 14, 17, 20 49, 51, 55, 

61 ... 
Linienzugbeeinflussung (LZB) 10 
Lokwartegleis 105 
LZB-Block-Kennzeichen 11, 12 

M ehrabschnitts-Signal 12 
Mehrmann-/Mehrzugbetrieb 122 
Merkpfahl 36 

Nachtzeichen 14, 49 
Nebenbahnen 10,49, 50, 56, 68,86 
Nebengleis 70, 105 
Nebensignale 39, 110 ... 
Neigung(sanzeiger) 42, 116 
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Ober(Fahr-)leitung 46, 49, 61 
Ortsgüteranlage 61, 103 

Pfeiftafeln 38, 94, 95, 97 
Prellbock 62, 108, 109 

Rangieren 99 
Rangierhalttafel 34, 53, 99 
Rangiersignale 34, 99 
Rangierverbot 68 
Rautentafel 42 
Regelfahrstraßen 66 
Regelstandort 52 
Richtungs(vor)anzeiger 22, 75, 80 
Richtungspfeile 46 
Richtungsverkehr 66 
Rückfall-Weiche 12 
Ru-Stellung 14, 15 
Ruhe-Halt-Signal 12, 14 

S-Bahn-Strecke 123, 125 
Schachbrettafel 41, 110 
Schattenbahnhof 122 
Schiebebühne 102 
Schiebelok/-signal 43 
Schmalmast 52, 53 
Schmalspur 76, 78, 86, 92, 97 
Schranken 61, 98, 112 
schriftlicher Befehl 21, 66, 79 
Schutzhalt/-signal 22, 100, 108 

Quellen-Nachweis 

(1] Lexikon der Eisenbahn 
Transpress VEB Verlag für 
Verkehrswesen 
Berlin, 1978 

[2] Lexikon Modelleisenbahn 
Transpress VEB Verlag für 
Verkehrswesen 
Berlin, 1972 

[3] Signalbuch DS 301, 
Stand Dezember 1995 
Deutsche Bahn AG 

Schutzweiche 70, 73 
Selbstblock 64, 122 
Sicherheitsabstand 58, 76, 99 
Signal-Kurzbezeichnungen 14 
Signalaufstellung/-auswahl 49 
Signalbild 13, 14 
Signalbrücke/-ausleger 38, 53, 57 
Signalbuch 13 
Signalkennzeichnung/-benennung 58, 

86 
Signalstandort 49, 52 
Signalwiederholer 15, 19, 35 
Speicherbahnhof 123 
Sperrfahrt 43, 120 
Sperrklotz 70, 72 
Sperrsignal 22, 70, 100 
Standortkennzeichnung 40, 51 
Steigungen 42, 112, 113 
Stichbahnen 93 
Stillager 48 
Streckenblock-System 63, 65 
Streckengeschwindigkeit 56, 86, 115 
Streckenkreuzung, höhengleich 76 
Streckenverzweigung 74 
Stumpfgleis 22, 24, 71, 81, 93, 108, 

120 
Sv-Signale 9, 16 

Tageslichtsignal 49 
Trapeztafel 39, 82, 88, 91 

[4] Signalbuch DV 301, 
Stand Januar 1994 
Deutsche Reichsbahn 

[5] Signalbuch DS 301, Ausgabe 
1959 
Deutsche Bundebahn 

[6] Behelfssignalbuch der DB, 1949 
Deutsche Bundesbahn 

[7] Planungs-Richtlinien der DB AG 
interne Schriften 1992, 1995, 
1996 

[8] Diverse Zeitschriften-Arti kel: 
Eisenbahningenieur 11 
u. 6/1993 

Ungültigkeitskreuz 56 
Überholgleis/Überholung 58, 68 

Verzögerungsanzeiger 22, 84 
Verzweigungsweiche 57 
Vorführstrecke 122 
Vorrücksignal 105 
Vorsignal(abstand) 12, 13, 50, 88 
Vorsignalbake(-tafel) 15, 40, 41 , 88 
Vorsignalwiederholer 15, 50 

Wartezeichen 33 , 104 
Wasserkran(signal) 24, 33, 109 
Wärterhaltscheibe 24, 108 
Weichensignal/-laterne 12, 43 , 45, 46, 

49 

Zählrichtung/-weise 55, 58, 86 
Zentralblock 65 
Zugbeeinflussung 11 
Zugfolge(stelle) 83 
Zugkreuzungen 66, 87, 89, 90 
Zusatzsignale 21, 79 ... 
Zwergsignal 103 
Zwieschutzweiche 72 
Zwischenbahnsteig 87 
Zwischensignal 12, 50, 58 

Bahn-Praxis 4/1993 
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[9] Druckschrift der Fa. Siemens AG . 
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