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Wissen Sic schon . . .

® dafl auf den Strecken der Deul-
schen Reichsbahn eine ,neue” Dampf-
lokomotive aufgetaucht ist, obgleich
die Neuentwicklung wvon Dampf-
lokomotiven fiir die DR mit den
Baureihen 23" und 50 bekanntlich
abgeschlossen wurde? Es handelt
sich hierbei um eine Umbaulokomo-
tive der Fahrzeugversuchsanstalt
Halle/Saale, die aus der Schnellzug-
tenderlolk 61002 entstand. Die neue
Lokomotive erhielt die Achsfolge
2'C 1" und einen Schlepptender sowie
Teilverkleidung. Sie ist im reguldren
Zugdienst eingesetzt und bekam die
Baureihennummer 18 201.

@ daff die erste elektrische Loko-
motive in der Koreanischen Volks-
republile  hergestellt wurde? Das
neue Triebfahrzeug hat eine Zug-
kraft von 3000 t, es wurde im Loko-
motivwerk wvon Phoengjang gebaut.

@ daf die Norwegische Staatsbahn
(NSB) vorgesehen hat, 500 moderne
Reisezugwagen mit einem hohen
Komfort in Auftrag zu geben? Es
wird sich besonders um Wagen
‘zweiter Klasse handeln und um
solche, die in elektrische Trieb-
wagenziige eingestellt werden kin-
nen. Die NSB hofft, alle noch im
Dienst befindlichen Wagen mit
hilzernem Kasten ausrangieren 2zu
kinnen.

® daf in Schweden im Jahre 1960
drei neue Elloks der Baureihe Dm3
mit der Achsfolge 1'D4+D+DI' in
Betrieb genommen wurden? Es han-
delt sich dabei um dreiteilige Loko-
maotiven, bestimmt fiir die Férde-
rung schwerer FErzziige auf der
Strecke Lulea—Riksgranen. Die
Lokomotiven sind mit sechs Motoren
ausgeriistet, die eine Leistung von
7500 PS aufweisen, Die Hdchst-
geschwindigkeit betrdgt 75 km/h,
thre Dienstlast 260 Mp und ihre
Gesamtlinge 35 m.

@ daf der Streik von 27 000 Arbei-
tern und Angestellten der Chileni-
schen Eisenbahn einen vollen Erfolg
hatte? Die Verwaltung mufte einer
Lohnerhohung und der Einfiihrung
eines einheitlichen Lohnsystems zu-
stimmen. Dies war in Chile bisher
der grofite Verkehrsstreik, er dauerte
22 Tage und legte den gesamten
Eisenbahnverkehr im Lande lahm.
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Titelbild

Die Lokomotive 58 1416 fahrt nach getaner Arbeit in den Lokschuppen,
um bald wieder restauriert zu neuer Leistung auszufahren. So wollen
auch wir symbolisch das ereignisreiche Jahr 1961 beschliefen und .in den
Schuppen fahren”, um sofort wieder mit frischem und neuem Elan an die
im Jahre 1962 vor uns liegenden Aufgaben zu gehen.

Foto: G. Illner, Leipzig

Riicktitelbild

Die 651009, auf der der Autor unserer Bauanleitung [iir diese Loko-
motive im Mafstab HO (S. 315) — Wolfgang Bahnert aus Leipzig — als
Heizer gefahren ist.

Foto: Naumann. Leipzig

IN VORBEREITUNG

Verwandlungstihige elektrische Triebziige
Haltlicht- und Halbschrankenanlagen

Das neue ISO-Gewinde

Schienenreinigung auf der Modellbahnanlage

BERATENDER REDAKTIONSAUSSCHUSS

CGilnter Barthel. Oberschule Erfurt-Hochheim — Dipl.-Ing. Heinz Fleischer,
z. Z. Leningrad — Ing. Giinter Fromm, Reichsbahndirektion Erfurt —
Johannes Hauschild, Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen Leipzig — Rudi
Wilde, Zentralvorstand der Industriegewerkschaft Eisenbahn — Prof.
Dr.-Ing. habil. Harald Kurz, Hochschule fiir Verkehrswesen Dresden —
Dipl.-Ing. Giinter Driesnack, VEB Elektroinstallation Oberlind, Sonneberg
(Thiir.) — Hansotto Voigt, Kammer der Technik, Bezirk Dresden — Ing.
Walter Georgii, Entwurfs- und Vermessungsbiiro Deutsche Reichsbahn,
Berlin

Herausgeber: TRANSPRESS VEB Verlag fir Verkehrswesen, Verlagsleiter: Herbert
Linz; Redaktion ,Der Modelleisenbahner*; Leitender Redakteur: Ing. Klaus Gerlach;
Redakuﬂn Helmut Kohlberger; Redakuonsanschrm: Berlin W8, Franzdsische
StrafBe 13/14; Fernsprecher: 22 (2 31; Fernschreiber: 01 14 48. Grafische Gestaltung:
Marianne Hoffmann. Erscheint monatlich. Bezugspreis 1,— DM. Bestellungen iiber
die Postiamter, im Buchhandel oder beim Verlag. Alleinige Anzeigenannahme:
DEWAG WERBUNG, Berlin C 2, Rosenthaler Strafe 28—31, und alle DEWAG-
Betriebe in den Bezirksstidten der DDR. Giiltige Preisliste Nr. 6. Druck: (52)
Nationales Druckhaus VOB National, Berlin C 2. Lizenz-Nr. 5238. Nachdruck, Uber-
ls‘eti:zun%en l;.Jhml Ausziige nur mit Quellensngabe. Filr unverlangte Manuskripte
eine Gewlhr



10. JAHRGANG - BERLIN - DEZEMBER 19:1 12

DER MODELLEISENBAHNER |

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Normal — anomal

Kiirzlich traf ich den alten Berliner Eisenbahner Anton
M., mit dem ich jahrelang gemeinsam auf einem Bahn-
hof gearbeitet hatte. Nach den iiblichen gegenseitigen
Hioflichkeitsfloskeln {iber das persénliche Befinden
kamen wir auch auf die Lage in unserer Hauptstadt
Berlin und auf die Mainahmen unserer Regierung vom
13. August zu sprechen, Grundsitzlich — das sei vorweg
iiber Anton M. gesagt — ist er ein aufgeschlossener
Mensch, der mit beiden Beinen im Leben steht, der
unsere Gesellschaftsordnung bejaht und sie durch seine
gute Arbeit tagaus, tagein stdrken und festigen hilft.
Und dennoch meinte er etwas wehleidig zu mir: , Ach,
wenn wir doch nur erst wieder normale Verhiltnisse
in Berlin hiatten!* Das machte mich stutzig, ein sonst
so klardenkender Mensch mit einer solchen Unklarheit
im Kopl? Als ich dann ein wenig spiter zu meinem
Elektrohdndler an der Ecke kam, um mir ein paar Teile
fiir meine Anlage zu kaufen, seufzte dessen Frau ganz
dhnlich: ,Meine Schwester wohnt doch driiben, nun
kénnen wir uns gar nicht mehr sehen. Wenn doch blo8
alles erst wieder normal wiirde!* Da war es schon wie-
der, dieses Wort ,normal“! Ich glaube, diese beiden
Beispiele sind daher Grund genug dafiir, sich einmal
in unserem griferen Kreis mit der Frage auseinander-
zusetzen: Was ist denn eigentlich in diesem Sinne nor-
mal und was ist anomal? War es denn etwa bis zu
jenem 13. August normal, wenn die Imperialisten einen
" Teil unserer Stadt zu einem der gréfiten Spekulations-
zentren der Welt machten? War es denn tatséchlich
normal, wenn in Westberlin — das ja immerhin auf
dem Territorium unserer Deutschen Demokratischen
Republik liegt — Dutzende von Agenten- und Spionage-
organisationen ihr Unwesen trieben, Menschen ab-
warben, um unseren Staat ,von innen aufzuweichen“?

Oder aber war es normal, wenn einige Tausend ver-
blendeter und irregefiihrter Mitblirger unserer Stadt
ihre Arbeitskraft an kapitalistische Konzerne verkauf-
ten und damit ihrem eigenen Staat in den Riicken fie-
len? Dem Staat doch, von dem sie nur bereit waren,
alle Vorteile in Anspruch zu nehmen, und der sie fir
einen glinstigen S-Bahn-Tarif noch obendrein nach
driiben beférdern durfte. Das alles und noch einiges
mehr war doch wirklich im héchsten Grade anomal.
Man muB, denke ich, diese Frage vielmehr so stellen:
Fiir wen ist die Lage nach den entschlossenen MaB-
nahmen unserer Regierung eigentlich nicht mehr nor-
mal, also anomal? Anomal geworden ist doch jetzt nur
das Leben in Berlin fiir die Schieber, Spekulanten,
Agenten und Kriegshetzer, ihnen ist ihr Titigkeitsfeld
entzogen, sie wurden unter unsere scharfe Kontrolle
gebracht. Damit ist die Luft in unserem demokratischen
Berlin wesentlich reiner geworden. Selbstverstindlich
bin ich nicht so vermessen zu behaupten, daB damit
das gesamte Leben unserer Stadt'normaler geworden
wire. Das kann und das wird es auch nur — wovon
ich fest iiberzeugt bin —, wenn die verniinftigen Vor-
schlige der Sowjetunion, die seit Jahren offen auf dem
Tisch liegen, endlich vom Westen angenommen wer-
den, nidmlich in Berlin die Lage durch die Schaffung
eines Status einer ,Freien Stadt“ zu normalisieren und
durch den AbschluB eines Friedensvertrages mit beiden
deutschen Staaten zu regeln. Mit diesem Gedanken
mdéchte ich im Hinblick auf das vor uns liegende Jahr
1962 schlieBen und mit allen Menschen guten Willens
fiir eine Entspannung der internationalen Lage und die
Erhaltung eines dauerhaften Friedens meine Stimme
erheben.

H. K.

reiches Jahr 1962

o¢”en unseren Lesern im In- und Ausland wiinschen
wir ein frohes Weihnachtsfest sowie ein gesundes und erfolg-

Die Redaktion
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Ing. EBERHARD LEUPOLD, Berlin

Sicherungsanlagen auf der Modelleisenbahn

Curnanusauus Ha MOJ. JKenl. J0p. ycTpoiicTeax

The Signalling on Model Railway Plants

La signalisation aux réseaux modéles

Die Modelltreue einer Anlage sollte sich nicht nur auf
die Fahrzeuge, Gleise oder Gebidude erstrecken sondern
auch auf die Sicherungsanlagen. Daher wollen wir uns
einmal ausfiihrlich mit der Ausgestaltung von Siche-
rungsanlagen auf der Modelleisenbahn, insbesondere
aber mit dem Flankenschutz der Fahrwege beschiftigen.
Uber die Anordnung der Haupt- und Vorsignale wurde
bereits in unserer Zeitschrift geschrieben. Auf Ande-
rungen oder Ergénzungen, die im Zusammenhang mit
der Einfithrung des neuen Signalbuches stehen, wird
im zweiten Abschnitt eingegangen.

1. Der Flankenschutz der Fahrwege

Der Flankenschutz der Fahrwege dient der Sicherung
ein- und ausfahrender Ziige gegen Flankengefihrdun-
gen durch feindliche Zug- oder Rangierfahrten sowie
gegen ablaufende Wagen.

Bei einfahrenden Ziigen erstreckt sich der Flanken-

schutz auf den gesamten Einfahrweg. Das Ende des

Einfahrweges ist der sogenannte Durchrutschweg. Er

tvird hinter dem Signal, welches das Einfahrgleis be-

grenzt, fiir den Fall freigehalten, daB ein Zug iiber den
fiir ihn festgesetzten Halteplatz unbeabsichtigt hinaus-
fiahrt (durchrutscht). Die Linge des Durchrutschweges
ist von den oértlichen und betrieblichen Verhiltnissen

(Neigung der Strecke, auf der die Ziige ankommen,

Léinge des Bremsweges usw.) abhiingig, muB sich aber

auch danach richten, inwieweit der Betrieb durch das

Freihalten des Durchrutschweges behindert werden

kinnte,

Die im Durchrutschweg liegenden spitz befahrenen Wei-

chen sind zu verschlieflen, Die stumpf befahrenen Wei-

chen werden hingegen nicht verschlossen. Sie sind aber
so einzustellen, dafl sie vom durchrutschenden Zug nicht
aufgefahren werden kinnen. Spitz befahren wird eine

Weiche dann, wenn das Fahrzeug die Weiche von der

Zungenspitze zum Herzstiick hin befihrt. In der Ge-

genrichtung wird die Weiche dann stumpf befahren,

Wird der Durchrutschweg auf ein Stumpfgleis gelegt,

so ist der hintere Teil des Stumpfgleises zu besanden.

Fahrzeuge diirfen auf diesem Stumpfgleis nicht abge-

stellt werden,

Beim Vorbild betriigt die Linge des Durchrutschweges

bei einem durchschnittlichen Gefélle von 10 %, zwischen

Haupt- und Vorsignal

a) 100 m bei Einfahrten in die durchgehenden Haupt-
gleise und Uberholungs- und Kreuzungsgleise, auf
denen Durchfahrten zugelassen sind;

b) 50m bei Einfahrten in die Kreuzungs- und Uber-
holungsgleise, auf denen keine Durchfahrten zuge-
lassen sird.

Bei einem gréferen Gefille ist der Durchrutschweg ent-

sprechend zu verléingern, jedoch nicht iiber 200 m aus-

zudehnen. Wir wollen auch auf der Modelleisenbahn
auf den Durchrutschweg nicht ganz verzichten und seine

Lénge der NenngréBe und den Zuglingen anpassen.

Der Flankenschutz der Zugfahrten gegen feindliche

Zugfahrten kann einmal durch den gegenseitigen Aus-

schlufl feindlicher Fahrstrafen und zum anderen durch

Schutzweichen hergestellt werden.

306

Zwei Fahrstrafen, die nicht in ihrer ganzen Linge
getrennt voneinander verlaufen, sind gegenseitig aus-
zuschlieBen, Davon kann abgesehen werden, wenn der
ZusammenstoB im Durchrutschweg erfolgen wiirde. Im
Bild 1 zum Beispiel kiénnten die beiden Fahrten A und
B gleichzeitig stattfinden, da nicht angenommen wird,

dafl beide Ziige gleichzeitig durchrutschen. Dagegen
s o—n
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Bild 1

miiBten sich die Fahrt A mit der Fahrt D und die
Fahrt B mit der Fahrt C ausschlieBen.

Der Flankenschutz der Zugfahrten gegen feindliche
Rangierfahrten kann hergestellt werden,
a) unmittelbar durch besondere Flankenschutzeinrich-
tungen und
b) mittelbar durch die Anwendung der Bestimmung,
daB Rangierbewegungen, die die Fahrstrafle eines
Zuges gefdhrden konnten, nicht ausgefiihrt werden
diirfen, solange die Fahrstrafle fiir eine Ein- oder
Ausfahrt eingestellt ist.
In der Regel ist zum Schutze der Zugfahrten gegen
feindliche Rangierfahrten der unmittelbare Flanken-
schutz anzuwenden. Er wird durch Schutzweichen,
Gleissperren und Signale hergestellt.
Der mittelbare Flankenschutz wird nur dort ange-
wendet, wo Flankengefihrdungen durch Rangierfahrten
im benachbarten Hauptgleis moglich sind und kein un-
mittelbarer Flankenschutz vorhanden ist. Wenn die
Signale Hf 0 und HI1 100 auch fiir Rangierfahrten giiltig
werden und damit unmittelbaren Flankenschutz her-
stellen, ist der mittelbare Flankenschutz nur noch fiir
Giterzugfahrten zugelassen. Bei Neubauten, Erneuerun-
gen oder Verdnderungen der Sicherungsanlagen ist er
auch bei Giiterzugfahrstrafien durch den unmittelbaren
Flankenschutz zu ersetzen.
Der Flankenschutz gegen unbeabsichtigt ablaufende
Wagen ist durch Schutzweichen oder Gleissperren her-
zustellen. Bei Giiterzugfahrstrafien kann darauf ver-

N s SE——y R
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Bld 2

zichtet werden, wenn der Aufwand zur Anordnung des
Flankenschutzes zu groB8 wiirde und Flankengefihr-
dungen durch betriebliche MafGnahmen abgewendet
werden koénnen, Zur Sicherung der Zugfahrten auf dem
durchgehenden Hauptgleis gegen Flankengefihrdungen
durch einen im benachbarten Kreuzungs- oder Uber-
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holungsgleis stehenden Zug sind diese Gleise durch
Schutzweichen am Einfahrende abzuschlieBen, wenn
das Kreuzungs- oder Uberholungsgleis nur in einer
Richtung befahren wird (Bild 2), und an beiden Enden,
wenn die Ziige das Gleis in beiden Richtungen be-
fahren (Bild3). Ein nur in einer Richtung benutztes
Kreuzungs- oder Uberholungsgleises vorzusehen (Bild 4).
fahrseite durch eine Schutzweiche abzuschlieBen, wenn
an dieser Seite rangiert wird.

Auf den an Steilrampen gelegenen Bahnhofen ist fiir
den Schutz der Streckengleise gegen ablaufende Fahr-
zeuge je eine Schutzweiche — Auffangweiche — am Tal-
ende des dem durchgehenden Hauptgleis benachbarten
Kreuzungs- oder Uberholungsgleises vorzusehen (Bild 4).
In Grundstellung ist die Weiche auf das Stumpfgleis
gerichtet. Sie ist nach jedem Befahren sofort wieder
in diese Stellung zu bringen.

Bei einer Gleisanordnung nach Bild5 sind fiir den
Flankenschutz der beiden Fahrten A und B in der Re-
gel zwei Weichen als Schutzweichen anzuordnen. Kann
aus bestimmten ortlichen Griinden nur eine Weiche
eingebaut werden, so wird sie bei beiden Fahrten als
Schutzweiche, sogenannte Zwieschutzweiche, in ver-
schiedenen Stellungen herangezogen, z. B. Weiche 2 auf
Bild 6. Ist der dadurch entstehende AusschluBl zwischen
den beiden Fahrten nicht tragbar, so ist die Weiche nur
fiir den wichtigeren Fahrweg als Schutzweiche zu ver-
wenden. Fiir den minder wichtigen Fahrweg wird auf
den Flankenschutz durch die Schutzweiche verzichtet
und dafiir ein Signal vorgesehen. Bei der Entscheidung,
ob ein Fahrweg wichtig oder minder wichtig ist, hat sich
die Regel gebildet, daB Reisezugfahrstrafien vor Giiter-
zugfahrstraBen und Einfahrten vor Ausfahrten gehen.
Im Beispiel des Bildes6 wird als Flankenschutz fiir
die Einfahrt A die Schutzweiche, als Flankenschutz fiir

7 . P
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die Ausfahrt B das Gleissperrsignal herangezogen. Die

Weiche 2 steht also bei Einfahrten A auf Abzweigung.

Gleichzeitig kann hierfiir Ausfahrt B zugelassen werden.

Bei Gleisanschliissen der freien Strecke sind stets

Schutzweichen einzubauen, wenn

a) ein Bedienungszug im Anschlufl eingeschlossen wer-
den darf (AusweichanschluBstelle),

b) im Gleis einer AnschluB- oder Ausweichanschluli-
stelle oder einem Baugleis Rangierbewegungen mit
Triebfahrzeugen, mit Spill oder von Hand vorge-
nommen werden,

¢) Wagen mit Explosivstoffen der AnschluBbahn zuge-
fiihrt oder von ihr abgeholt werden.

In den iibrigen Fiillen sind ebenfalls Schutzweichen er-
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forderlich, konnen jedoch durch Gleissperren ersetzt
werden, wenn die zuléissige Streckengeschwindigkeit
80 km/h nicht tbersteigt.

Auf Gleissperren als Flankenschutz soll hier nur kurz
eingegangen werden, da sie auf Modellbahnanlagen
sehr selten sind. Nebengleise, die zum Ordnen und
Abstellen von Wagen benutzt werden und ausnahms-
weise aber auch dem Verkehr von Lokomotiven oder
zum Ausziehen von Ziigen dienen, sind mit einer Gleis-
sperre (Entgleiseschuh) abzuschlieBen. Dasselbe trifft
bei AnschluBgleisen innerhalb eines Bahnhofes zu, um
zu verhindern, dal Wagen bei Verschubbewegungen in
den Bahnhof bzw, in den Anschluf rollen. In Haupt-
gleisen und im Durchrutschweg sind Gleissperren nicht
zulassig.

Neben Schutzweichen und Gleissperren werden auch
Signale als unmittelbarer Flankenschutz von Zug-
fahrten _ gegen feindliche Zug- und Rangierfahrten
herangezogen.

Das Gleissperrsignal (Signal Gsp) ist das Rangiersignal,
das man am h#ufigsten findet. Sollen Ziige an einem

HJJ'

VL .

£
Mol ) z>§
ﬁ»«-g‘r—“— = Ogzf O

Bdld 7

Gleissperrsignal vorbeifahren, wird es in der Stellung
Gsp 1 verschlossen. Schlieit es einen Einfahrweg im
nicht dulthgehenden Hauptgleis ab oder soll es Flanken-
schutz gegen feindliche Rangierfahrten herstellen, so
wird es in der Stellung Gsp 0 verschlossen. Das Signal
Gsp 0 wird dariiber hinaus auch als Abschlufisignal bei
Stumpfgleisen verwendet.

Weitere Rangiersignale sind das Rangierhaltsignal
Ra 11 a und das Lichtsperrsignal (Signal Lsp), die beide
als Flankenschutz zugelassen sind. Sie sind stets mit
einem Rangierfahrtsignal (Signal Ra 12) verbunden, das
nicht aufleuchten darf, wenn das dazugehtrige Rangier-
halt- oder Lichtsperrsignal Flankenschutz fiir eine Fahr-
strafie bildet.

Am Ende der Hauptgleise der Bahnhéfe stehen Rangier-
haltsignale Ra 11 a oder Gleissperrsignale, wenn Haupt-
signale nicht vorhanden sind (Bild 7).

Nebengleise, die nur von Lokomotiven, Rangierabtei-
lungen oder zum Ausziehen benutzt werden, sind eben-
falls mit Rangierhaltsignalen Ralla oder mit Gleis-
sperrsignalen, im besonderen Falle auch mit einem
Signal Ra 6 zu begrenzen,

Das Rangiersignal Rall b wird angewendet, wenn ein
Halt fiir Rangierfahrten aus betrieblichen Griinden not-
wendig ist, das Signal aber keine Flankenschutz-
aufgaben zu erfiillen hat. Es wird nicht mit einem
Signal Ra 12 verbunden.

Die Rangierhaltsignale Ralla und die Gleissperr-
signale sind in der Regel vor den Grenzzeichen der
Einmiindungsweichen aufzustellen. Zwischen dem Signal
und den Grenzzeichen darf kein Fahrzeug aufgestellt
werden. Der Standort des Signals Rallb richtet sich
nach dem Betrieb.

Als Flankenschutz fiir Giiterzugfahrstraflen kann in
geeigneten Fillen auch ein Abdriicksignal herangezogen
werden. Bei eingestellter FahrstraBe diirfen dann die
Begriffe Ra 7 und Ra 8 nicht gezeigt werden.

Mit der in Kiirze zu erwartenden Einfiihrung des ab-
soluten Haltes an Hauptsignalen (Halt fiir Zug- und
Rangierfahrten) kénnen auch die Signalbegriffe HfO0,
H1100 und H113 als Flankenschutz gegen feindliche
Rangierfahrten herangezogen werden, Um Rangier-
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fahrten die Vorbeifahrt an diesen Haltbegriffen zu ge-
statten, werden sie durch die Rangierfahrtsignale Ra 12
bzw. Gspl aufgehoben. Diese Rangierfahrtsignale
diirfen aber nicht erscheinen, wenn die dazugehorigen
Hauptsignale als Flankenschutz wirken miissen. Auf
Strecken mit geringem Verkehr konnen die Haupt-
signale der Bahnhofe bei schwachem Rangierbetrieb
auch mit einer beweglichen Rautentafel (Signal Zs3)
ausgeriistet werden. Dadurch kinnen die sonst notwen-
digen Rangierfahrtsignale entfallen. Das Signal Zs3
wird nicht gezeigt, wenn das mit dem Signal aus-
geriistete Hauptsignal Flankenschutz fiir eine Fahr-
straBe bilden muB. Hauptsignale, die keine Flanken-
schutzaufgaben zu iibernehmen haben, erhalten ein

O—tis?
X 3 1
R .

festes Signal Zs3. Block-, Deckungs- und Einfahr-
signale werden nicht mit einem Signal Zs3 aus-
geriistet,

Aufl Nebenbahnen, die mit mehr als 50 km/h Hochst-
geschwindigkeit befahren werden, ist der Flankenschutz
[iir die Fahrwege nur fiir Reisezugfahrstrafien erfor-
derlich, Bei den librigen Nebenbahnen ist kein Flanken-
schutz notwendig, jedoch werden im allgemeinen die
Nebengleise zum Schutz der FahrstraBen gegen ab-
laufende Wagen mit Gleissperren abgeschlossen.

Zum SchluB dieses Kapitels noch ein Wort zu den Gren-
zen der EinfahrstraBe. Die Einfahrstrafle beginnt am
Einfahrsignal und endet am Ende des Durchrutsch-
weges. An der Stelle, an der einfahrende Ziige halten
miissen, wird ein Haltsignal (Signal H113, H1100, Hf 0
oder Gsp 0) aufgestellt, wenn signalméaBige Weiter- und
Ausfahrten méglich sind. Haltsignale sind auch vor-
zusehen, wenn zwar keine signalmifliigen Weiter- oder
Ausfahrten stattfinden, aber die in geringerer Entfer-
nung hinter der EinfahrstraBe liegenden Weichen durch
andere Zug- und Rangierfahrten in Anspruch genom-
men werden. Ist das nicht der Fall, kann der Halte-
platz der Ziige durch eine H-Tafel (Signal So8) ge-
kennzeichnet werden (Bild 8).

2. Die Anordnung der Haupt- und Vorsignale

Lichthauptsignale als Einfahr-, Ausfahr-, Zwischen-
und Deckungssignale sowie als Blocksignale auf Strek-
ken ohne automatischen Streckenblock, Hauptsperr-
signale und Lichtsperrsignale erhalten weil-rot-weille
Mastschilder. Bei Lichtsignalen, die auf Signalbriicken
oder Signalauslegern angeordnet sind, werden die Mast-
schilder auf dem Signalschirm angebracht. An einem
erloschenen oder zweifelhaftes Signalbild =zeigenden
Lichtsignal, welches mit einem weilB-rot-weifien Mast-
schild ausgeriistet ist, diirfen Ziige nur auf Signal Zs1
(Ersatzsignal) oder schriftlichen Befehl Ab, Rangier-
fahrten nur auf Signal Ra 12 (Rangierfahrtsignal) oder
(im Storungsfalle) auf mindlichen Auftrag vorbei-
fahren. Das weill-rot-weille Mastschild ist nicht zu ver-
wechseln mit den Sichtblechen an Formhauptsignalen.
Zugbediente Lichisignale erhalten ein weiB-schwarz-
weiB-schwarz-weiBes Mastschild. An einem erloschenen,
zweifelhaften Signalbild oder haltzeigenden Lichtsignal,
welches mit diesem Mastschild ausgeriistet ist, diirfen
Ziige nach einem Halt von zwei Minuten vorsichtig
weiterfahren. Das vorsichtige Fahren erstreckt sich
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iiber mindestens zwei Blockabschnitte, auch dann,
wenn das Signal des zweiten Abschnittes einen Fahrt-
begriff zeigt.

Das bisherige Lichtsignalsystem HI1 100 — HI 102, Hsp 100
und Lsp darf nicht mehr angewandt werden. Nach dem
in Kirze beginnenden Umbau des Lichtsignalsystems
des Berliner siidlichen Auflenringes werden die tibrigen
Lichtsignale auf das neue Lichtsignalsystem umgestellf,
Ausgenommen davon bleiben vorerst Bahnhofe, bei
denen Lichtsignale nur auf einem Bahnhofskopf oder
einem Stellwerksbezirk vorhanden sind. Diese werden
erst nach dem Einbau von Lichtsignalen in den tibrigen
Bezirken des Bahnhofes umgestellt, Modelleisenbahner
oder Arbeitsgemeinschaften, die auf ihren Anlagen
Lichtsignale haben, sollten sich daher schon jetzt mit
dem Umbau ihrer Signale auf das neue Lichtsignal-
system vertraut machen.

Ist die Sichtbarkeit eines Hauptsignals durch Bauwerke,
starke Kurven in Gelindeeinschnitten usw. behindert,
kann ein Vorsignalwiederholer aufgestellt werden. Sein
Standort ist so zu wihlen, dafl vom Erkennen des Vor-
signalwiederholers an bis zum Hauptsignal eine un-
unterbrochene Signalsicht gewiihrleistet ist. Vorsignal-
tafeln (Signal So3) und Vorsignalbaken (Signal So4)
werden nicht aufgestellt. Der Vorsignalwiederholer, der
stets ein Lichtsignal ist, ersetzt die ehemaligen Zs-
Signale (jetzt Hauptsignalankiinder, Signal Ha). In
diesem Zusammenhang soll auf eine Anderung des
Signalbuches hingewiesen werden, die nicht allgemein
bekannt sein wird. Nach dem Signalbuch wird ein
Vorsignalwiederholer oder ein Vorsignal im verkiirzten
Bremswegabstand durch ein weilles Zusatzlicht gekenn-
zeichnet. Da der Aufwand und die Unterhaltung fir
den Betrieb aber relativ hoch sind, wurde versucht,
dieses Zusatzlicht durch einen Riickstrahler zu ersetzen,
der von den Lokomotivlaternen angestrahlt wird.

Da diese Versuche erfolgreich waren, wurde im Jahre
1960 angeordnet, vorerst kein Zusatzlicht anzuwenden.
Die Kennzeichnung wird durch Riickstrahler vorgenom-
men, die bei Vorsignalwiederholern in der Mastmitte
(Bild 9) und bei Vorsignalen im verkiirzten Bremsweg-
abstand in der Mitte der Vorsignaltafel (Bild 10) ange-
bracht werden.

Mit dem neuen Signalbuch wurden auch eine Reihe
neuer Zusatzsignale an Hauptsignalen eingefiihrt. Die
Anwendung bereits bekannter Zusatzsignale ist erwei-
tert worden. -

Bild 9 Bild 10

Ersatzsignale (Signal Zs1) sind stets bei Einfahr-
signalen anzubringen. Die iibrigen Hauptsignale kénnen
mit Ersatzsignalen ausgeriistet werden, wenn der Be-
trieb es erfordert. Zugbediente Lichtsignale erhalten
kein Ersatzsignal.

Richtungsanzeiger (Signal Zs4) kinnen, wenn es aus
betrieblichen oder aus Sicherheitsgriinden notwendig
ist, bei Fahrten in verschiedenen Streckenrichtungen
oder getrennten Bahnhofsteilen vorgesehen werden,
wenn die Richtungen nicht durch unterschiedliche
Signalbegriffie signalisiert werden. Der Richtungs-
anzeiger zeigt als Lichtsignal den Anfangsbuchstaben
des niichsten Knotenpunktes bzw. bei Einfahrten in
einen Bahnhof den Anfangsbuchstaben des Bahnhof-
teiles (z. B. P = Personenbahnhof, G = Giiterbahnhof)
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an und wird am oder unmittelbar vor dem Hauptsignal
angeordnet. Bei einfliigligen oder einbildrigen Signal-
begriffen am Hauptsignal ist ein Richtungsvoranzeiger am
oder hinter dem Vorsignal (etwa 50 m) erforderlich.
Auf Strecken mit Streckenblockung kann auf einen
Richtungsanzeiger am Ausfahrsignal verzichtet werden,
da beim Einlassen eines Zuges in eine falsche Strecke
keine unmittelbare Betriebsgefahr entstehen kann.
Geschwindigkeitsanzeiger (Signal Zs5) sind in Verbin-
dung mit zweiflligligen oder zweibildrigen Signal-
begriffen zu verwenden, wenn die Weichen oder die
Gleislage fiir einzelne Fahrwege dies erfordern und
eine andere Signalisierung nicht moglich ist.

Ein weiteres neues Zusatzsignal an Hauptsignalen ist
der Frithhaltanzeiger (Signal Zs 6). Er wird angewendet,
wenn eine oder mehrere Einfahrstrafflen um mehr als
30 Prozent (ohne Durchrutschweg) kiirzer sind als die
anderen EinfahrstraBien. Das trifft zu bei Einfahrten
in ein teilweise besetztes Gleis und bei Einfahrten in
Stumpfigleise, jedoch nicht bei Kopfbahnhdfen und den
Stumpfgleisen der Durchgangsbahnhdfe, die die gleiche
Linge haben wie die librigen Einfahrgleise. Im Bild 8
z. B. ist bei der Einfahrt in das Gleis 6 (Stumpfgleis)
ein Frithhaltanzeiger notwendig.

Eine signalmiBige Einfahrt in ein teilweise besetztes
Gleis darf nur dann moglich sein, wenn die auf diesem

Die ersten deutschen Lokomotiven

Die Allgemeinheit kennt als erste deutsche Dampflokomotive
die von Professor Schubert konstruierte und in der Maschi-
nenfabrik Ubigau erbaute B-1-Dampflokomotive ,Saxonia“.
Ebenso werden die meisten Modelleisenbahner sagen, die erste
elektrische Lokomotive der Welt wurde im Jahre 1879 als eine
Arbeit von Siemens gebaut.

Beide fahrbaren, gleisgebundenen Kraftmaschinen, die eine
mit eigener Krafiquelle, die andere mit fremder Kraftquelle,
also Lokomotiven, waren aber gar nicht die ersten in Deutsch-
land. Bereits im Jahre 1803 beginnt die deutsche Eisenbahn-
geschichte, als sich der Bergrat Karl-Anton Henschel mit dem
Projekt eines dampfbetriebenen Wagens befaBte. Diese erste
Konstruktion ist allerdings nicht weiter als bis aufs Zeichen-
brett gekommen.

Im Jahre 1815, kaum zwolf Jahre spéter, wird nach einem
englischen Vorbild die erste Dampflokormotive in Deutschland
gebaut., Der Bauplatz war die ,Konigliche EisengieBerei* in
Berlin.

In Form einer diinnen Platte aus GuBeisen, statt auf Papier
gedruckt, versandte am Neujahrstag diese GieBerei ihre
Glickwiinsche an ihre Freunde und Kunden. Auf der Plakette

waren, als Relief ausgebildet, die Arbeitsgebiete dargestellt,,

die zu den hauptsichlichsten Erzeugnissen gehérten, und da-
zu zdhlte eben auch eine — Lokomotive,
Im Juni 1816 wanderte die Berliner Bevt‘»l_}terung hinaus zur
- oKoniglichen®, bezahlte ein Eintrittsgeld von ,vier* Groschen
und konnte nun das fauchende Wunder, mit gemischten Ge-
fiihlen, betrachten.
Die ,alte Tante VoB¥ so wurde die ,Vossische Zeitung* im
Volksmund genannt, schrieb unter anderem:
«In der Koniglichen EisengicBlerei ist die neu erfundene Loko-
motive zu sehen, die sich in eigenen Gleisen ohne Pferde und
doch mit eigener Kraft dergestalt fortbewegt, daB sle eine an-
gehingte Last von fiinfzig Zentnern zu ziehen imstande ist.*
Diese erste Lokomotive sollte in einem Eisenhiittenwerk
Dienst tun. Was sie in Berlin konnte, war ihr hier versagt,
denn ihre Spurweite stimmte nicht mit der der Gleisanlagen
und Wagen {iberein,
Eine zweite, dhnliche Lokomotive wurde wenig spéter in das
Saargebiet geliefert. In der Chronik konnte der Autor keine
weiteren Aufzeichnungen iliber diese Lokomotive finden. Erst
vierundzwanzig Jahre spiiter erblickte die ,Saxonia* als dritte
in Deutschland gebaute Dampflokomotive das Licht der Welt.
Neununddreifiig Jahre vor Siemens' erster elektrischen Loko-
motive befafit sich Johann Philipp Wagner aus Fischbau im
Hessischen erfolgreich mit dem Bau der ersten elektrischen
Lokomotive.
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Gleis stehenden Fahrzeuge durch ein entsprechendes
Signal geschiitzt sind und der einfahrende Zug an
diesem Signal zum Halten kommt.

Der Frithhaltanzeiger wird nur in Verbindung mit
einem zweifliigligen oder zweibildrigen Signal gezeigt.
Das letzte der neuen Zusatzsignale ist der Gleiswechsel-
anzeiger (Signal Zs 7). Er wird angeordnet, wenn Ziige
signalmiBig von einem Gleis auf ein anderes, benach-
bartes Streckengleis iibergeleitet werden sollen (Gleis-
wechselbetrieb).

3. Literaturhinweise

1. Grundsétze fiir die Ausgestaltung der Sicherungsanlagen

auf Hauptbahnen und den mit mehr als 60 km/h befahrenen

Nebenbahnen (Ausgabe 1959).

Grundsiitze fir die Ausgestaltung der Sicherungs- und Fern-

meldeanlagen auf Nebenbahnen (Ausgabe 1940).

3. Signalbuch (SB) der Deutschen Reichsbahn (Ausgabe 1958).

4. Fahrdienstvorschriften (FV) der Deutschen Reichsbahn (Aus-
gabe 1954).

5. Dienstvorschrift filir den vereinfachten Nebenbahnbetrieb
(Ausgabe 1939).

6. Der Modelleisenbahner, Hefte 12/55, 4 und 10/56, 4 und 35/57,
5/38, 9, 10 und 11/59.

Wegen der zahlreichen Signalbegriffe empfehlen wir besonders,
den Artikel ,Das neue Stgnalbuch® in den Heften 9, 10 und
11/59 unserer Zeitschrift und das in unserem Verlag erschienene
Fachbuch von Neumann ,Das Eisenbahnsignalwesen in Wort
und Bild“ zu lesen (Die Redaktion).
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Wirtlich sei aus einer Eisenbahnchronik zitiert: . . .. Er haite
einen kleinen Wagen gebaut, welcher bei 36 bis 40 Pfund eige-
nem Gewicht einen anderen Wagen, mit 60 Pfund belastet,
auf einer Holzplatte von sieben Fufl (wahrscheinlich Schreib-
fehler, 70 Fufl entsprechend 20 m erscheint richtiger) Durch-
messer im Kreise herumgefiihrt, und zwar mit unverinderter
Schnelligkeit zweineinhalb bis drei Stunden hindurch. — Diese
Lokomotive mag etwa die Geschwindigkeit einer deutschen
Meile (rund 8 km) in einer Stunde haben und i{iberwindet
auch das Hindernis einer geneigten Ebene von vielleicht 20 7%
Steigung . . ¢

Wagners Arbeit und seine Versuche erregten damals griBtes
Aufsehen.

Die Lokomotive, die Wagner gebaut hatte, betrieb er mit gal-
vanischen Elementen. Es war die erste elektrische Lokomotive
mit Akkumulatorenbetrieb, {iberhaupt die erste elektrisch be-
triebene Lokomotive.

Wagner sollte auf Grund dieses Erfolges eine griBere Loko-
motive bauen. Er {ibernahm den Auftrag, und als der neue
Bau fertig war, lief die Maschine nicht.

Wagner hatte seine Lokomotiven nicht berechnet, sondern nur
auf Grund von Erfahrungen gebaut, wie vieles frither nur so
gebaut wurde und dadurch zu MiBerfolgen filhrte. Die zweite
Lokomotive fuhr nicht, sie konnte nicht fahren, weil in der
groflen Maschine zu wenige und zu schwache Elemente unter-
gebracht waren. Diesen technischen Fehler, der erst Jahre
spiiter erkannt wurde, konnte und wollte man damals nicht
verstehen.

Wagner war nicht der einzige, der sich so frithzeitig mit dem
Problem der elektrischen Zugférderung bhefafite. Der Mecha-
niker Stdrer erhielt im Jahre 1841 ein Patent auf eine
~elektromagnetische Lokomotive* erteilt.

Ob diese je von ihm gebaut wurde, ob diese in Betrieb ge-
nommen war, das konnte der Autor in den ihm zur Verfiigung
stehenden Archiven und Chroniken nicht ermitteln. Erst auf
der Gewerbeausstellung 1879 in Berlin brachte Siemens die
zweite elektrisch betriebene Lokomotive heraus.

Interessant diirften noch folgende Daten der Siemens-Loko-
motive sein. Die Fahrspannung betrug 150 Volt. Der Betrieb
erfolgte nach dem Dreischienensystem, dem gleichen, das wir
aus dem Eisenbahn-Modellbau kennen. Der Gleiskérper wies
in der Mitte ein isoliertes, hochkant verlegtes Flacheisen auf,
das dem Motor {iber Schleifkontakte den Strom zufilhrte. Die
beiden Fahrschienen bildeten die Rickleitung.

Otto Peter Pdrschmann
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EIST DU IM BILDE ?

Aufgabe 84

Wieder zeigen wir auf unserem Foto eine Betriebs-
einrichtung der Deutschen Reichsbahn, wie sie oft auf
Verschiebebahnhifen anzutreffen ist. Was fiir eine An-
lage ist im Gleiskorper ersichtlich und wozu dient sie?

Losung der Aufgabe 83 aus Heft 11/61

Unsere Frage lautete, warum man bei der Deutschen
Reichsbahn bei Hf-Signalen einmal den Signalfliigel
weill mit rotem Rand anstreicht und zum anderen aber
auch umgekehrt. Auf dem Bild in Heft 11 war deutlich
ein Hauptsignal zu sehen, dessen Fliigel einen roten
Anstrich hat und mit einem weillen Rand versehen ist.
Diese Art kommt zwar seltener vor. Man wendet sie
dort an, wo das Signal vor einem dunklen Hintergrund
steht, wie in diesem Falle z. B, vor der Waldkulisse.
Ein gewdohnlicher Signalfliigel, weil mit rotem Rand,
wiirde sich von dem dunklen Hintergrund nur schlecht
abheben, hingegen geschieht dies durch die Signal-
fligelumrandung in weiller Farbe recht gut.

Auch fiir den Modelleisenbahner sollte dies ein kleiner
Hinweis sein, mit geringem Aufwand seine Modell-
anlage lebhaft, abwechslungsreich und dabei vorbild-
gemidlB zu machen. Man braucht nur die Signale von
der Anlage heraussuchen, die vom Standpunkt des
Modell-Lokfiihrers aus gesehen vor einem relativ dunk-
len Hintergrund stehen. Das braucht nicht immer ein
Wald zu sein, vielmehr kénnen dies auch Gebiude,
Briicken und dgl. mehr sein.
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Mit moderner Technik zumKommunismus

Die in der Rede des Genossen N. S. Chruschtschow
und im Programmentwurf der KPdSU gestellte wirt-
schaftliche Hauptaufgabe der Partei und des Sowjet-
volkes, im Laufe von zwei Jahrzehnten die materiell-
technische Basis des Kommunismus zu schaffen.
stellt neue, hdhere Anforderungen an das Eisen-
bahnwesen.

Die Eisenbahner werden alle ihre Anstrengungen
auf die weitere stindige Vervollkommnung der
Formen und Methoden der Organisierung des Per-
sonen- und Gilitertransports sowie auf die bessere
Ausnutzung der technischen Mittel des WVerkehrs-
wesens richten, um den Bedarf des Landes an
Transporten mit moglichst geringem Aufwand an
Mitteln so umfassend und termingemifB wie mog-
lich zu decken. Die Hauptaufmerksamkeit wird auf
die komplexe Entwicklung der wichtigsten Ver-
kehrstréiger, darunter aller Zweige der Eisenbahn-
wirtschaft, durch weitgehende Einfiihrung von Auto-
matik und Fernsteuerung konzentriert, um die
Schnelligkeit und das Ladegewicht der Zilge be-
tréichtlich zu vergriofern.

Zu dlesem Zweck werden aul den Eisenbahnen der
weitere Ausbau des Schienennetzes, die Entwick-
lung der Knotenpunkte und Stationen, die Moderni-
sierung des Wagenparks, die Einfithrung automati-
scher und halbautomatischer Anlagen zur Regelung
des Zugverkehrs, die Automatisierung der Zusam-
menstellung und der Auflésung von Ziigen auf den
Rangierbahnhofen unter Verwendung von Rechen-
maschinen sowie die Mechanislerung der Be- und
Entlade- und anderer zeit- und kraftraubender Ar-
beiten erfolgen.

Der Programmentwurf der Partei sieht dle weit-
gehende Elektrifizierung des Verkehrswesens vor.
Zum Ende des nidchsten Jahrzehntes werden 45 000
Kilometer Eisenbahnstrecke auf elektrischen Betrieb
umgestellt sein. In den folgenden zehn Jahren aber
soll die Elektrifizierung der am meisten beanspruch-
ten Strecken abgeschlossen werden. Vor uns steht
die Aufgabe, die flir die Elektrifizierung der Eisen-
bahnen bewilligten Investitionen verniinftig und
sparsam zu nutzen. Vorwiegend wird das neuzeit-
liche System der mit Wechselstrom betriebenen
Elektroziige angewandt werden, bei dem der Ver-
brauch an Buntmetallen auf die Hi#lfte verringert
und die Betriebskosten um ein Vielfaches gesenkt
werden. Neben der weiteren technischen Neuaus-
riistung der in Betrieb befindlichen Strecken ergibt
sich die Notwendigkeit, das Tempo der Bautiitigkeit
im Eisenbahnwesen zu beschleunigen.

Aus der Rede des Ministers fiir Verkehrswesen
der UdSSR Beschtschew auf dem XXII. Partei-
tag der KPdSU.

B Verschiedene Mitteilungen

Auch in diesem Jahre ilbernimmt es die Buch-
binderei Otto, Mahlow (Krs. Zossen), Drossel-
weg 11, geschlossene Jahrginge unserer Zeit-
schrift einzubinden. Senden Sie bitte Thre Hefte
unter gleichzeitiger Uberweisung von 6,50 DM +
1,— DM fiir Porto und Verpackung (Postscheck-
konto Berlin 26720) an die Firma Otto. Auch
einzeine Einbanddecken 1961 kénnen Sie zum
Preise von 2,— DM -+ 0,25 DM Porto von dort
beziehen.

Fertig gebundene Jahrgéinge der Jahre 1960 und
1961 kénnen zum Preise von 20,— DM hingegen

direkt bel unserem WVerlag (Abt. Vertrieb) be-
zogen werden,

Im Heft 1161 ist uns leider auf Seite 292 ein
Fehler unterlaufen: Die kleine untere Zeichnung
gehirt nicht zu der Bauanleitung, Bitte streichen

Sie diese daher aus und entschuldigen Sie unser
Versehen. Die Redaktion
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W' Vom modernen Stellwerk ous kann
man gut den Eisenbahnbetrieb iiberblicken

B2 Auch daos gehdrt zu einem Bahnhof:
Parkplotz, LitfoBséule, moderne StraBen-
lampen, jo, sogar die iblichen Plakate
am Zoun fehlen nicht

B 3 Vorsicht an der Boustelle, wenn eine
Lokomotive vorbeifghrt!

W 4 Mitten durch die Stodt geht der Zug-
verkehr

Fotos: G. Bock

... war unser Leser G, Bock, nachdem
wir im Heft 1/1961 unter dem Motto
«Es ist geschafft' einige Aufnahmen
seiner ,fertigen” Anlage brachten.
Bereits im Heft 9/1960, Seite 235,
zeigten wir den Aufbau im Anfangs-
stadium.

Vieles wurde inzwischen wieder ge-
schaffen, wie unsere Bilder zeigen.
Man kann schon von einer komplet-
ten Anloge sprechen. Die bisher
gebrachten Fotos zeigen, wie griind-
lich und sorgfdltig Herr Bock zu
Werke gegongen ist. Der Aufbou
dieser Anloge ist ohne Frage ein
Schulbeispiel fiir den Modelleisen-
bohnbou.
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felberg 5

/ Bild 1 Blick in Richtung Oberwiesenthal.
Im Vordergrund Stitze 2, die 552m von
der im Tale liegenden Stitze 1 entfernt ist

Bild 2 Eine Kobine der Schwebebahn

Bild 3 Bergstotion mit Stitze 5

Bild 4 Begegnung beider Kabinen unter
halb Stitze 2

Fotes: Verfasser
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