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BEB MODELLEISEl\lBJlHl\lEB ~ 
FAC HZEITSC HRIFT FIJ R DllN MODili.L iliS.IlNB!HNB!U BERLIN, DEN 1. OKTOB ER 1956 - 5. Ja hrgan g 

Der Modellbahnverband Europas tagte in Bern 

Der diesjährige Kongreß der Modelleisenbahner Europas 
fand in d~r Zeit vom 3. bis 5. August in Bern statt. Wie 
auf dem KongreD, der im vergangeneo Jahr in Wien 
rast zur gleichen Jahreszeit abgehalten wurde, nahmen 
wir als Vertreter det· Modelleisenbahner unserer Repu
blik auch an diesem Berner Kongreß teil. Es war er
freulich, festzustellen, wie groß das Interesse am Bau 
von Modelleisenbahnen in Europa ist, was sich allein 
schon durch die Teilnehmerzahl am KongreD aus
drückte. Offiziell wurde vom Präsidenten des Modell
bahnverbandes Europa (MOROP) die Anwesenheit 'von 
76 Vertretern und Delegierten nationaler Modellbahn
vcrbande und einzelner Clubs und Zirkel genannt. Mit 
den Gästen urid Interessierten aus den industriellen 
Kreisen waren weit über 100 Teilnehmer in Bern er
schienen. Man kam selbst bei gemäßigter Einschätzung 
des Kongresses zu der Meinung, daß in Bern ein Reich
tum an Erfahrungen in organisatorischer, technischer 
und fachlicher I-linsicht auf dem Gebiet des Modell
eisenbahnwesens vorhanden war. 
Bei einer solchen Einschätzung des Kongresses ohne 
Obertreibung war die Feststellung der Vertreter der 
i1lodelleisenbahner unserer Deutschen Demokratischen 
Republik, daß die Modelleisenbahner der DDR in jeder 
Hinsicht im Rahmen der Modelleisenbahnerwelt eine 
nichl unbedeutende Rolle spielen, um so erfreulicher. 
Oie Feststellungen, die auf dem Kongreß der MOROP 
im vergangeneo Jal1r in Wien getrorfen werden konn
ten, haben sich während des verflossenen Jahres als 
richtig erwiesen. Wir schrieben in unserer Fachzeit
schrift nach der Beendigung des Wiener Kongresses: 

"Im Ergebnis dieser Berichterstattung und der Bera
ttLngen mit Vertretern der einzelnen Länder kann_ ein
deutig festgestellt werden, daß die Modelleisenbahner 
i.n der Deutschen Demokratischen Republik zahlen
müßig am stärksten sind, während in einigen kapita
listischen Ländern, tL. a. auch in .der Deutschen Bundes
republik; eine Stagnation in der Entwicklung des 
Modelleisenbahnwesens zu verzeichnen ist. Die Ur
sache für die organisatorische und technische Über
legenheit der Modelleisenbahner in der Deutschen 
Demokratischen Republik, die auch in unserer Fach
=~iLschrift ihren Niederschlag findet - das wurde 
ollgemein anerkannt -, liegt einzig und allein in 
unse1·er Gesellschajtsordmmg begründet. Unser Arbei
ter-und-Bauent-Staat gibt allen Menschen guten WiL
lens, besonders unserer J ugend, jede nur denkbare 
Unterstützung bei der dem Frieden und dem Fort
schritt dienenden Arbeit mit der Modelleisenbahn, die 
als wichtiges Mittel für die polytechnische Erziehung 
der Kinder und für die Ausbildung von Kadern für 
die Deutsche Reichsbahn angesehen wird." 

Unumwunden mußten die Mängel, unter denen die 
Modelleisenbahnerbewegung in den Ländern West
curopas zu leiden hat, von den Vertretern der Modell
l!Isenbahner aus diesen Ländern au[ dem Kongreß zu
gegeben werden. Herr Dipl.-Ing. LeutlolT brachte in 
einem Vortrag zum Ausdruck. wie unte1· den schwie
rigen. zermürbenden Lebensbedingungen in den kapi- · 
talistischen Staaten die Menschen in der Betätigung 
mit der "kleinen" Eisenbahn eine Flucht aus der Ge
sel lscha[t vornehmen. Er zitiet'te Goethc: "Hier bin ich 
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Mensch, hier dad ich's sein·' als Erhärtung der charak
'teristischen Erscheinung in den westeuropäischen Staa
ten, in denen die bestehende Gesellschactsordnung mit 
allen Mitteln versucht, das Menschsein des Individuums 
aufzuheben. Er cha·rakterisierte damit gleichzeitig den 
friedfertigen und humanen Inhalt des Modelleisenbahn
wesens. Leider bedauern wir, daß am Schluß dieses 
Tagesordnungspunktes, nämlich dem Vortrag ' Dipl.-lng. 
Leutloiis, keine Diskussion stattfand, eine Eigenschaft, 
die den i.\lfenschen, det· aus unserer demokratischen 
Ordnung in der DDR kommt, eigenlümlid1 berühren 
mußte. 
,.In der kapitaltstischen Welt bleibt den Mensc:hen 
keme Zeit, die Maske abzulegen. Nur in der Be
tätigung mit seiner Liebhaberei kann er ohne Angst 
um die .Exil'tenz, ohne Konkurrenzangst seinen Nei
gungen nachleben." Das war der Grundgedanke, der 
auf dem Kongfeß von den Vertretern unserer Modell
eisenbahnfreunde in Westdeutschland, Italien und 
e1nigen anderen westeuropäischen Staaten zum Aus
druck gebracht wurde. Wir bedauern aufrichtig die 
großen Schwierigkeiten und Hindemisse, die sich unse
ren Modelleisenbahnfreunden in jenen Ländern in den 
Weg stellen. Sie geben uns gleichzeitig die Erklärung 
dafür, warum ·und wieso das Modelleisenbahnwesen 
in Westdeutschland und in einigen anderen westeuro
päischen Landem stagniert oder zurückgeht. 
Ausgerüstet mit dem Wissen um die Schwierigkeiten 
der Modelleisenbahner in jenen westlichen Staaten, 
fällt es uns jetzt um so leichter, unsere Gesellschafts
ordnung als die iJbcrlegene und unseren Weg als den 
richtig~n zu erkennen. Erst mil dem Wissen um die 
Sch\vierigkeitcn anderer ausgerüstet, erkennt man die 
Möglichkeiten und großen Chancen, die sich unseren 
Modelleisenbahnern biete~. Sie anzuwenden und zu 
nützen, wird nicht nur unsere Aufgabe sein, sondern 
wird uns mit noch größerer Freude am Werk und an 
der Arbeit erfüllen. Die Betätigung als Modelleisen
bahner ist bei uns nicht mehr eine Flucht aus der Ge
sellschaft, sondern die Gesellschaft hilft uns, besondet·s 
aber den jungen Menschen, ganz den eigenen Wün
schen und Neigungen nachzuleben. Er ist dabei frei als 
IVIensch und (rei von jenen zermürbenden gesellschaft
lichen Anforderungen, die der Konkurrenz- und Exi
stenzkampf den Menschen in den kapitalistischen ~taa
ten au[erlegt. Und so ist es zu verstehen, daß unsere 
Zirkel und Clubs in den Stationen der Jungen Tech
niker. in den Schulen, in den Arbeitsgemeinschaften, 
in den Klub- und Kulturhäusern der Deutschen Reichs
bahn organisatorisd1 als ein festes unerschülterliches 
Kollektiv zusammenarbeiten, nicht aber die Vereini
gung einet· Masse von Individualisten darstellen. 

Wir konnten auf dem Kongreß der MOROP in Bern 
mit Stolz davon berichten. daß wir in unserer Republik 
keine Stagnation det· Modelleisenbahnbewegung ken
nen, daß sich die Arbeitsgemeinschaften und Zirkel 
organisatorisch ständig festigen, die Zahl ihrer Mit
glieder und die Zahl der Gemeinschaften weiter wächst. 
Aber nicht nur das. Außer dem zahlenmäßigen An
wachsen konnten wir auch feststellen, wie bereits im 
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vergangenen Jahr, daß die Resultate der Tätigkeit der 
Modelleis_enbahner unserer Republik in ihrer Voll
kommenheit gegenüber den Staaten Westeuropas stän
dig größer werden. Das hat seinen Grund allein darin, 
daß unsere Kollektivs befreit vom Druck einer schlechten 
Gesellschaftsordnung ihre Kraft und ihre Anstt·en
gungen den technisch-konstruktiven, technisch-theo
retischen, mathematischen Aufgaben zuwenden kön
nen. Mit Hilfe unseres Staates und aller gesellschaft
lichen Einrichtungen verfügen unsere Modelleisen
bahner über ein großes polytechnisches Wissen uhd 
eignen sich immer mehr Erkenntnisse der modernen 
Naturwissenschaften an. So nimmt es nicht wun9er, 
daß wir bei den technischen Beratungen und Beschlüs
sen auf dem diesjährigen Kongreß der MOROP allen 
Modelleisenbahnfreunden wiederum helfen konnten. 
Herr Dr.-Ing Kurz, Leiter des Prüffeldes an der Hoch
schule füt· Verkehrswesen Dresden, selbst ein hervor
ragender ·wissensd1aftler, konnte sich, gestützt auf un
sere erfolgreiche l\1odelleisenbahnerbewegung in der 
DDR, für das weitere Fortschreiten der Standardisie
t•ung im Technischen Ausschuß der MOROP, der fol
gende Beschlüsse faßte, erfolgreich einsetzen: 

NEM·-Vorschläge werden baldigst zweisprachig aufge
stellt, NEM-Normen zweisprachig gedruckt, und zwar 
in deutsch und französisd1, damit die Arbeit auch in 
den Hauptverhandlungen künftig erleichtert wird. Die 
Einsprud1sfrist soll drei Monate nicht überschreiten. 
Äußert sich ein Mitglied der MOROP nidlt innerhalb 
der Einsprudlsfrist, so wird sein Einverständnis zu dem 
jeweiligen Normvorschlag angenommen. Die Normen 
NEM Oll, 012, 121 , 124, 310, 311, 312, 313, 350, 602 und 
611 gelten mit folgenden Änderungen als angenommen: 
Die Normblätter NEM Oll und 012 erhalten den Hin
weis, daß in Frankreich der Maßstab 1 : 43,5 statt 1 : 45 
für die Nenngröße 0 verwendet wird. 
Bei der Norm NEM 121 entfällt die Darstellung der 
Sdliene des Vorbildes. 

Die Zeichnung im Normblatt NEM 124 wird ähnlich 
ausgeführt wie im Vorschlag DIN 58614. 
Die Normblätter NEM 310, 311, 312, 313 und 350 wur
den angenommen, jedodl sind die Tabellen nicht auf 
den Maßstab als Nenngröße (TT, HO usw.) sondern auf 
die Spurweile (12, 16,5 mm usw.) zu beziehen. 
Die Normen NEM 602 und 611 werden in einem Blatt 
NEM 602 zusammengefaßt. Die Spannungen werden, 
wie vorgeschlagen, mit 12 V für die Nenngrößen TT bis 
S und mit 20 V für die Nenngrößen 0 und 1 festgelegt. 
Eine höhere Fahrspannung für überhöhte Gesdlwindig
keiten und eine besondere Steuerspannung werden 
nicht genormt. Auf die Festlegung der höchstzulässigen 
Stromstärken wird verzidltet. Die Angaben der Norm 
NEM 611 werden sinngemäß übernommen, jedoch ohne 
Ziffer 3. Im Bild 2 sind elektrisdle Lokomotiven dar
zustellen. Aufzunehmen ist der Hinweis, daß alle Lo
komotiven für Zweisdlinenbetrieb geeignet sein müs
sen. Sie dürfen Jedodl mittels Schalter auf Fahrleitungs
be trieb umstellbar sein. Die Angaben für elektro
magnetisdle Antriebe und für Beleuchtung werden 
grundsätzlich beibehalten. Die endgültige Fassung die
ser Norm wird durch die französisdle Delegation .vor
genommen. 
Die Normvorsdlläge NEM 013, 123 und 314 wurden mit 
folgenden Änderungen angenommen: 
NEM 013 erhält den Bumstaben "m" als Kennzeichnung 
für die Meterspur und naheliegende Spurweiten, den 
Bumstaben "e" für die 750 mm-Spur und naheliegende 
Spurweiten. 
Das Normblatt NEM 123 wird mit dem Hinweis: 
"Lasdle nach NEM 121 ist links anzubringen" ergänzt. 
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Als 1. Spalte erscheint nicht der Maßstab (TT, HO usw.), 
sondern die Spurweite. 
Das Normblat NEM 314 wurde mit einer Änderung 
der Winkel auf 45° bzw. 75° und mit einer Erhöhung 
des Spiels zwischen Achse und Lager auf 0,4 mm an
genommen. 
Mit einigen Gegenstimmen wurden die Vorschläge 
NEM 101 und 102 angenommen. Die Einsprüche bezogen 
sich auf die Besdlränkung des Fahrzeugprofils auf die 
größeren Werte, die den Maßstäben 1:80, 1:60 und 
1 :43,5 entsprechen. Durch eine Fußnote sollte die Be
rechtigung beider Auffassungen zum Ausdt·uck ge
bradlt werden, jedoch konnte keine Einigung über die 
textliche Fassung erzielt werden. Dem französisdlen 
Wunsch entsprechend schlug der Vertreter der DDR, 
Herr Dr.-Ing. Kurz, vor, die Angaben über das dem ge
nauen Maßstab entspredlende Profil in NEM 101 zu 
streichen. Diese Maßnahme ersdleint dadurch gerecht
fertigt, daß die Modelleisenbahner vorwiegend nach be
stimmten Vorbildern bauen, deren Abmessungen fest
liegen. Das vergrößerte Begrenzungsprofil erlaubt 
außerdem die Verwendung ausländischer Vorbilder. Es 
entspridlt dem Umgrenzungsprofil des lidlten Raumes 
nach NEM 102. 
Der Vorsdllag NEM 351 wird bis März 1957 zurück
gestellt, da Herr Rossi aus Corno in Italien in der Zwi
sdlenzeit an seinen Fahrzeugen Versuche mit Aus
tauschkupplungen durdlführen will. Auf Grund dieser 
Versudle soll geprüft werden, ob sidl die Zahl der 
Kupplungshalterungen verringern läßt oder ob sich 
diese Teile so ausbilden lassen, daß sie für möglichst 
viele Fahrzeugtypen verwendet werden können. 
Der Vorschlag NEM 122 wurde ohne Änderungen ange
nommen, der Vorsdllag NEM 125 infolge Zeitmangel 
zurückgestellt. 
Die hier aufgeführten Et·gebnisse der Normberatungen 
veranschaulichen den bedeutenden Umfang der gelei
steten Arbeit aller an der Aufstellung der Normen Be
teiligten. 
Die Vertreter der Modelleisenbahner aus unserer Re
publik nahmen Gelegenheit, auf ihrer Reise nadl Bern 
den Modelleisenbahnern in Prag und Budapest Freund
sdlaftsbesudle abzustatten. Sie konnten den Teilneh
mern am Kongreß der MOROP. die Grüße der Modell
eisenbahner aus den befreundeten Ländern überbrin
gen und davon Mitteilung machen, daß die Modell
eisenbahnerbewegung in den uns befreundeten Ländem 
ebenso schnell wächst und erstarkt, wie in unserer Re
publik. 

Wir empfanden es dankbar als ein Zeichen des Wun
sdles der in der MOR.OP vereinigten europäischen Mo
delleisenbahner, mit den Modelleisenbahnern aus allen 
Ländern freundschaftlich und eng zusammenzuarbeiteti, 
als sie uns wissen ließen, daß die .MOROP bet:eit sei, 
die Organisation der Modelleisenbahner unserer Repu
blik in ihren Verband aufzunehmen. Das sollte der An
sporn für die Modelleisenbahner unserer Republik sein, 
mit patriotischem Stolz unsere Arbeit zu verbessern 
und noch aktiver für unsere demokratisdle Gesell
schaftsordnung einzutreten. 

An dieser Stelle wollen wir aber nidlt sdlließen, ohne 
den schweizerischen Modell~isenbahnfreunden, die 
durdl ihre große Gastfreundsdlaft und Unterstützung 
uns den Aufenthalt in ihrem Lande verschönten, unse
ren Dank auszusprechen. Nidlt unerwähnt soll auch 
bleiben, daß im Verlaufe dieses Kongresses erstmalig 

. unsere volkseigene Industrie mit ihren Erzeugnissen 
erfolgreim in Erscheinung treten konnte. 

Die Redaktion. 
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Neue Modellhahn-Erzeugnisse im Messehaus Petershof 
Horst Richter 

Wenn wir unsere'n Lesern auf diesen Seiten nur einige 
neue Erzeugnisse auf dem Gebiet der Modelleisen- · 
bahnindustrie zeigen können, so soll das keine Bestäti
gung dafür sein, daß in den außerdem bekannten Be
trieben nicht weitergearbeitet, oder besser gesagt, 
weiterentwickelt und konstruiert wurde. Zwischen 
zwei Messen in Leipzig liegt jeweils ein halbes Jahr. 
Diese Zeit wird dem Modelleisenbahner, der sich ein
zelne Wagen, Gebäude oder det·gleichen für seinen 
eigenen Bedarf baut, sehr lang vorkommen. Für solche 
Erzeugnisse aber, die in die Massenproduktion gehen 
sollen, ist diese::; halbe Jahr eine sehr kurze Zeitspanne. 
Da müssen zunächst · Konstruktionszeichnungen ange
fertigt, geprüft, verbessert, wieder geprüft, oft noch 
mehrfach geändert und nochmals geprüft werden. 
Dann werden kostspielige Formen und Werkzeuge an
gefertigt. Sind diese wiederum sorgfältig geprüft und 
für gut befunden worden, so werden die ersten Einzel
teile hergestellt und zur "Null-Serie" montiert. Das sind 
zwar auch schon fertige Gegenstände (Triebfahrzeug
modelle oder dergleichen), die aber noch nicht in den 
Handel kommen. Sie dienen ausführfichen Versuchen 
und haben Güteprüfungen außerhalb des Werkes zu 
bestehen. - So ist es also vom ersten Strich auf dem 
Zeichenbrett bis zum fertigen Stück auf dem Verkaufs
tisch des Einzelhandels ein langer Weg. Es mag daher 
eine Reihe von Erzeugnissen geben, die wir sicher in 
unserem Bericht über die Frühjahrsmesse 1957 be
schreiben werden, obwohl heute vielleicht schon ihre 
Konstruktion abgeschlossen ist. Doch wenden wir uns 
nun den Neuheiten der Herbstmesse 1956 zu. 
Der Feinmechanikermeister G. Dietzel, Leipzig, über
raschte die Modelleisenbahner vor einiger Zeit mit dem 
HO-Modell eines offenen Güterwagens ohne Bremser
haus aus plastischem Kunststoff (Bild 1). Viele Einzel
heiten des Vorbildes sind an diesem Modellwagen zu 
finden, sogar Bremszylinder, Luftbehälter, Bremsge
stänge und Bremsklötze. Durch ein neues Spritzver
fahren wurde es möglich, auch die Konturen an den 
Innenseiten des ·wagenkastens plastisch darzustellen 
(Bild 2). Die Radsätze bestehen aus Stahlachsen, 

Bild 2 Auch die Innenwände des neuen Güterwagens 
von G. Dietzel sind graviert 

beträgt etwa 50 g. Der Wagen ist im Einzelhandel für 
nur 5,20 DM erhältlich. 
Das komplette Untergestell mit . Radsätzen (Bild 3) 
wird für die Modelleisenbahner, d1e andere Aufbauten 
anbringen wollen, auch einzeln zum Preise von 3 15 DM 
abgegeben. Das Untergestell entspricht einem' Achs
stand der Hauptausführung von 4,5 m. Das ist der 
Achsstand folgender Reichsbahn-Güterwagen: 

Gat tungs- Ga tt unj!S 
zeichen nurumer 

G, Gh 0< 

G.Gh 04, 0~ 

Gr 04 
Km . t- 0 
V 23 
() 2 ' 
Op 2' 
Oe, Ocp 2'! 
Om .13, 35 
Omp 35 5() 
Om 36 
Om 37 

(iitttungsbezirk 
ehem. 

Ha nnover. 
S •enda•, 
Magoeburg 
Ka c:~P I. 
Mündlt'n, 
Karlc:ruhe 
K HS ~I 
Wuppe•tal 
Hamburl( 
rrankfurt 
Wllr>b .rrz 
MH sttr 
Ludwi11'haf<•n 
Lurtwii(Shaft'n 
E!oi~' n 
Bitlerf•ld 

Bemerkungen 

bis 2•-69 

auch 4JO rn 
auch 3.0 m 

1 mni (/) mit Zapfenlagerung und Rädern aus Poly
styrol. Die Wagen sind mit der zierlichen Coupl-0 -
M&tic-Kupplung ausgestattet. Das Gewicht des Wagens H 

Orn 
Ot, Otm, Otmm 

38 
45 

68 

Oe,,au 
M(IIOZ 

Re11en,burl( 

Ot auch ab 
.<,5m, Olm 
bis 5,2 m 

• Bild 1 HO-Moden eines 
offenen Güterwagens von 

G. Dietzet, Leipzig 
Fotos 1, 2 und 4: I. Pochanke 

..,. Bitd 3 Kippfähiger Ommr
W agen der Deutschen Reichs
bahn, geschweißte Bauart, 
für 24,5 t Ladegewicht. Foto: 

H. Dreyer 
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Damit das Untergestell auch 
für die genannten G- oder 
V-Wagen benutzt werden 
kann, sind seitliche Tritt
bretter angebracht, die bei 
Verwendung für die übri
gen Wagengattungen mit 
der Schere abgeschnitten 
werden können. 
Das formschöne und gut 
gelungene Modell dieses 
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offenen Güterwagens trägt die Gattungsbezeichnung 
Ommr und die Gattungsnummer 43. Ein Vergleid1 mit 
dem im Bild 3 dargestellten Ommr-Wagen der Deut
sd1en Reimsbahn zeigt, daß leider beides nicht stimmt. 
denn das Modell entsprid1t wohl einem 20 t-. nid1t aber 
einem 24,5 t-Wagen geschweißter Bauart, dessen Gat
tungsnummer außerdem in der Ausführung als Um
setzwagen (r) r.id1t 43, sondern 39 lauten muß. Es be
steht aber eine gewisse Ähnlid1keit des Modelles mit 
dem Om-Wagcn de1· Gattung 35 (ehemals Ludwigs
hafen). Bei diesem Wagen würden jedoch die Spann
bänder des Wagenkastens von der Türsäule unten zur 
Stirnwandsäule oben verlaufen. Außerdem sind die 
Binderinge am Bodenrahmen angebracht. 
Eine Prüfung der Konstruktion des Untergestelles 
(Mittel- und Querträger, Pufferstreben) hat ergeben, 
daß diese keiner deutsd1Cn Wagentype entsprid1t. Das 
Untergestell hat Ähnlid1keit mit dem des Opw-France, 
Typ 18 H. Dieses hat aud1 nur einen Mittelträger und 
die gleid1e Querträgeranordnung, aber keine Puffer
streben. 
Wir wollen mit diesem ausführlid1en Prüfungsergeb
nis keineswegs den allgemeinen Wert des Modelles 
sd1mälern. Es muß vielmehr lobend hervorgehoben 
werden, daß es heute möglich ist, Wagenmodelle in 
einer derartigen Präzision serienmäßig herzustellen. 
Trotzdem möchten wir Herrn Dietzel empfehlen. wei
tere Konstruklionszeid1nungen künftig sorgfältig prü
fen zu lassen. 
Ein zweites Modell gleid1er Formsd1önheit ist der erst 
kurz vor der Messe fertiggestellte X-Wagen (Bild 5). 
Dieser Wagen wird mit rotbraunem oder bellgrauem 
Oberteil geliefert. Auch hier sind die Innenwände des 
Wagenkastens graviert. Er wird für 4,84 DM im Einzel
handel zu haben sein. 
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Im Heft 3/56 haben w ir auf 
Seite 70 ein unzerbred1-
liches Formvorsignal des 
Feinmed1anikers G. Dietzel 
besd1rieben. Hierzu ist 
jetzt das entsprechende 
einftügelige Hauptsignal, 
ebenfalls aus Perlon, für 
die Baugröße HO erhält
lich (Bild 6). Der Antrieb 
ist für 15 bis 20 Volt Im
pulssd1altung ausgele.et. 
Die Sti·omzuführungsdrähte 
für die Beleuchtung sind 
in dem ziel"lichen 110 mm 
hohen Mast eingespritzt. 
Die Verwendung einer Spe
zialglühlampe von nur 
2.5 mm Durd1messer für 
eine Betriebsspannung von 

~ Bild 6 Einflügliges 
Hauptsignal für die Bau
größe HO aus Perlon von 

G. Dietzel, L eipzig 
(Mast im Bi ld gekürzt) 

~ Bild 4 Das Untergestell 
des neuen Wagens, dessen 
Achsabsta1id dem des Vor
bildes von 4,5 m entspricht. 

Fotos 1-3: J. Pochanke 

~ Bild 5 HO-Modell eines 
1 Arbeitswagens von G. Diet

zel, Leipzig_ 

16 bis 20 V ermöglid1te eine voubildgetreue Ausführung 
der Signallaterne. Durch ein Spezialverfahren wurde 
erreicht, daß die Signalblenden beleuchtet oder unbe
leuchtet einwandfrei und klar die vorgesd1riebenen 
Farben zeigen. 
Voraussichtlich wird sd1on im IV. Quartal 1956 ein ent
sprechendes zweiflügeliges Hauptsignal und im I. Quar
tal 1957 ein einflügeliges Hauptsignal mit Zugbeein
flussung in den Handel kommen. 

• 
Die Firma H. Auhagen KG zeigte einen neuen Ge
ländebaukaslen, der in Zusammenarbeit mit der Fa. 
K. Scheffler, Marienberg, entstanden ist. Wir werden 
übe1· diesen Kasten in einem unserer näd1sten Hefte 
ausführlid1er berid1ten. 

Die 'l'eMos-Werkstälten, H. Franzke, Köthen-Anhall, 
konnten ein neues modernes Stellwerksgebäude für die 
Baugröße HO vorstellen. Es handelt sid1 um ein zwei
stöckiges Turmstellwerk mit vorgebautem Stellwerks
raum, gesd11ossenem Aufgang und bcleud1teten Fen
stern. Höhe des Modelles 160 mm bei einer Grundflädle 
von ca. 100 X 65 mm. Dieses sowie die Messe-Aus
stellungsanJage der TeMos-Werkstätten können auch 
in der Modellbahnausstellung im Berolinahaus, Ber
lin, Alexanderplatz *), besid1tigt werden. 

• 
Im VEB Elektromotorenwerk Hartha wird ein Um
former hergestellt, der aud1 in den nod1 mit Gleid1-
strom versßrgten Gebieten det· DDR den Betrieb von 
Modelleisenbahnen ermöglid1t. Der Umformer trägt 
die Typenbezeichnung GGU 87-40. Er ist tropfwasser
geschützt und grob entstört. Die Nennspannung ist 
selwndär 24 Volt Gleichstrom bei primär 220 Volt 
Gleid1strom. Bei einer Drehzahl von 5 100 n (Linkslauf) 
wird eine Leistung von 36 Watt erreid1t. Außerdem 
wird gegenwärtig im genannten VEB ein neu entwik
kelter Umformer in der Null-Serie versud1t, der 220 
Volt Gleichstrom in 220 Wechselstrom umwandelt. Die 
serienmäßige Produktion dieses Umformers, an das 
handelsüblid1e Transformatoren angesd11ossen wer
den können, soll im Jahre 1957 aufgenommen werden. 

• 
Auf dem Gebiet der Spielzeugeisenbahnen hat der 
VEB (K) Metallwarenfabrik Stadtilm/Thür. eine Bahn 
für Batteriebetrieb 4,5 V in der Baugröße S für 22,5 mm 
Spurweite entwickelt. Der Betrieb hat sid1 dabei von 
der Überlegung leiten lassen, daß Eisenbahnen in der 
BaugröDe HO für viele Kinde!' nod1 zu klein und in 
den Größen ab 0 räumlid1 sd1wer unterzubringen sind. 
Im übrigen tragen insbesondere dje Fahrzeuge dieser 
Bahn reinen Spielzeugcharakter. (Fortsetzung folgt) 

*l Z. "Der Modelleisenbahner" 5 (1956) S. 264 
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Prämien· 
·einmal anders 

., . . . und somit überreichen wir Ihnen als Aner· 
ltennung Ihrer besonderen Leistungen • • • " 

Halt! • d ürfen wir einmal unterbrechen und 

fragen : H11ben Sie sich vorher genau überlegt, wie ~ie 
· am sinnvoll61en und zweckmäliigstcn verdiento Mitar· 

hei ter auszeichne n können ? Nich t in jedem Falle ist ein e 

Geldprämie geeignet, besondere Leistungen zu würdigen. 

Vielseitil! aind die Mögl ichkeiten der An~rkennung 

vorbi ld licher Arbei t, und s o greifbar nahe l iegen sie. 

Wir haben einen Vorschlag: 

Jeder Ihrer Mitarbeiter würde sich freue n, we nn er mit 

einer geechmackvo llen Urkunde ein Jahresa bonnement 

seiner Fachzeitschrift übe rre ich t bekäme. 

Jedem um fortw:ihrende Qualifizierung bemühten 1\len· 

schon wird seine Fachzeitschrift ständiger Begleiter, zu· 

verlässiger Be,ater und auch bald guter Freund sein. 

l ückenloses, unentbeh rliclles SIUdien· und Informa tions· 
material zu geben, LeruAiche Erfahrungen 1u veröffen t· 

Iichen und übe r neue Ar beitsmethoden zu berichte n, ist 

Sinn und Zweck de r Fachpresse. Es iat ihr Bei trag zu r 

Steigerung der Arbeitsproduktivi tät. 

ln die Hand jedes ver3ntwortungsvoll <:chafTenden gehört 

die Fachzeitschrift seines Berufes. Tragen Sie dazu bei , 

indem Sie 

Prämiierungen in Form von Jabresaboooemenls 
vornehmen. Sie erfre ue n Ihre Mita rbeiter und heben 

gleichzeitigdasallgemeine Loi~tuogs· und Bctriebsniveau. 

Allen Betriebs· und GewerkschaftslcitungeD, allen Hand· 

werksmeistern übersenden wir gern kostenl!>s die ge· 

wünsch te Anzahl der Anerkennungsurkunden im Format 

DI N A 4. Wenn Sie uns d en Namen des Auazuzeicb· 
nenden uod rlon Titel der Ze itschrift nennen, können 

Sio die Urk unden a uch komplett beschriftet erhalten. 

Bitte, bestellen Sie bei uns den illustrier ten Zeitschriften· 

Katalog, den wir Ihnen sofort kostenlos senden, und der 

mehr als 50 Fachzeitschriften unseres Verlages zu r 
Wahl stellt. 

Ihre Abonnementsaufträge mit der gonauen Anschrift 

der Empfh.nger geben Sie bitte rech tzeitig nur dem Ver lag. 

Die Jahresabrechnung erhalten Sie mit unserer Auftrags · 

bes tdtigung. lJie lieforung d er Zeitschriften erfolgt 

direkt an den Prämiierten durch die Deutsche Post. 

VER LAG Dl E Wl RT S C HAFT 
BERLI N N O 18, Am t· r ied ri eb o b a ia 22 
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Foto: Illner 

6teUtner~ "Qo(( pärt 
~omtö0cb<mfcblaf 

Selbst bei unvollständiger Kenntnis von Grimms Mär
chen wird der aufmerksame .Leser aus dem Titel die
ses Beitrages etwas schließen können, und der Modell
eisenbahner sollte wohl auch nicht lange rätseln, wie 
jene. Grimmsehe Märchen-Schönheit mit seiner Eisen
bahn in Verbindung zu bringen ist. Domröschen? War 
das nicht die Geschichte vom hundertjährigen Schlaf? 
Ganz richtig! -

In nicht allzu weiter Entfemung des m,odernen Mär
chenschlosses mit dem Namen "Lo" fand die Ausstel
lung zum Modellbahn-Wettbewerb 1956 in Leipzig 
statt. Zweck und Bedeutung des Wettbewerbes waren 
lange vorher bekannt. Das Ergebnis ist in unserer Zeit
schrift wiedergegeben worden. Dennoch werden die 
Tage von Leipzig genügend Veranlassung bieten, daß 
wir uns des öftcren noch daran erinnem. ' 

Dem Besucher dieser Leistungsschau drängte sich eine 
Frage auf: "Wo waren die Leipziger Modelleisen
bahner?" 

Einzelne Arbeiten von Modellbahnfreunden der Messe
stadt lieferten zwar den Nachweis, daß auch dort solche 
ansässig sind, aber das stolze Geschlecht derer von 
"Lo", wo waren sie? 

Sind· sie gleich Dornröschen in einen lange währenden 
Schlaf versunken? Man betrachte einmal unser Bild! 
Es ließe diese Schlüsse zu. Im ausgebauten Stellwerk 
"Lo" des Eilenburger Bahnhofs in Leipzig, einer ge
radezu idealen Heimstätte fü r Modelleisenbahner, mit
ten im Element Eisenbahn - dort hausen die Stamm
väter der Modelleisenbahner in der Messestadt 

Was meinen andere Arbeitsgemeinschaften 
J.(onnte man da nicht neidisch w erden ? -

dazu? 
-Elge-
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Richtlinien für Gleisplanentwürfe 
Hansotto Voigt, Dresden 

OK 688.'T.!'7.841 

llnc-rpy~;Illllt n:w cocTaonennn nna non meJJ.-nop. nononua 

Instructions pour les projets de plans de voies 

Directives for Track-system Designs 

Im Heft 10 54 wurden auf Seite 289 die Leser aufge
rufen, der Redaktion Gleispläne von bestehenden oder 
geplanten Modelleisenbahnanlagen zur Auswertung 
für eine Veröffentlichung einzusenden. In diesem Auf
ruf wurden keine besonderen Bedingungen genannt, 
so daß die eingegangenen Pläne se 1r untet·schiedlkh 
ausgeführt worden sind. Nur eine sehr geringe Zahl 
von Ein~endungen war wirklich brauchbar. 
Diese Tatsache gab den Anlaß für die Zusammenstel
lung der wichtigsten und allgemein gülligen Richt
linien für die Vorbereitung von Gleisplänen. 
Zunächst müssen wir uns entscheiden, ob wir mit der 
geplanten Anlage auch einen wirklichkeitsgetreuen· 
Eisenbahnbetrieb darstellen wollen. Abgesehen von 
den Modellciscnbahnern, die einer rein technischen 
Versuchsanlage ohne Landschaftsgestaltung, Gebäuden 
und sonstigem Zubehör den Vorzug geben, sollte man 
darauf keineswegs verzichten. Wir dürfen uns heute 
nicht mehr damit begnügen, unsere Fa"'rzeuge z. B. 
auf einem Schienenoval "kreisen" zu Jassen, das um 
eine Anzahl von AbsteHgleisen gelegt wurde. Wenn 
man mit viel . Liebe und großem Können gut gelungene 
Lok- und Wagenmodelle baut, sollte man dann nicht 
auch dem Sektor ,.Eisenbahnbetrieb" eine größere Be
achtung schenken? Er wird jedem, der sich damit be
schäftigt, eine Fülle von Anregungen und Denkauf
gaben vermitteln. 
Wir müssen uns zuerst von dem Gedanken freimachen, 
daß unsere Anlage ein in sich geschlossenes Verkehrs
objekt ist. Irgendwie ist jede Eisenbahnstrecke, wenn 
sie auch noch so klein ist, an das große, umspannende 
Eisenbahnnetz angeschlossen. Was wir darstellen kön
nen, ist stets nur ein Ausschnitt der Wirklichkeit und 
nicht mehr! Wir können immer nur einen Teil zeigen 
und nie ein Ganzes, abe1· diesen Teil richtig darzustel
len, ist eine lohnende Aufgabe. 
Nehmen wir als einfaches Beispiel einen Durchgangs
bahnhof einer eingleisigen Strecke an. Irgendwoher 
wird der erste Zug in unser Blickfeld kommen, ent
weder aus einem Tunnel oder einer Kulisse, und in den 
Bahnhof einfahren. Dann erscheint von der anderen 
Seite, zunächst noch durch das Gelände verdeckt, ein 
Gegenzug der diesen Bahnhof ohne Halt durchfährt. 
Der erste Zug kann nun seine Fahrt fortsetzen oder 
nod1 cmige Rungieraufgaben cl'icdigen. Wenn jetzt 
ein dritter Zug auftaucht, dann sollte es möglichst nicht 
der gleidle sein, der zuvor den Bahnhof durdlfahren 
hat. 
Welche Forderungen ergeben sich aus dieser. Betriebs
weise !Ur die Gestaltung dt:r Anlage? 
Wir können, abgesehen von einer Großanlage, auf 
un;erem Bahnhof nur dann einen vorbildgetreuen Be
trieb abwickeln, wenn wir an einer verdeckten Stelle 
der Anlage ein oder mehrere Ausweichgleise vorsehen. 
De1· verdeckte Streckenteil muß nicht unbedingt im 
Tunnel liegen, er kann auch durch eine Kulisse der 
Sicht von vorn entzogen sein. Wenn wir den sicht
baren Bahnhof mit .,B" bezeichnen, und die Strecke 
soll von "A" über "B" nach "C" führen, dann hat der 
verdeckte ·Bahnhof die Doppelbedeutung rAC", d. h., 
die linke Weichenstraße dieses Bahnhofs gehört zu .,A'' 
und die redlte zu ,.C". Baut man die Strecke zweiglei-
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sig und hat noch Platz, zwischen "B" und "C" Block
strecken einzurichten, dann kann man unter Umstan
den au( Ausweichgleise in dem vcrdcd<ten Teil ver
zichten. 
Bei dieser Betriebsweise mögen diejenigen Modell
eisenbahner nicht ganz auf ihre Kosten kommen, die 
sich am Anblick ihrer fahrenden Züge erfreuen wol
len. Aber auch das ist möglich, denn jeder Durchgangs
bahnhof hat mindestens ein Durchfahrgleis, das soge
nannte durchgehende Hauptgleis. Durchgehende Haupt
gleise sind die unmittelbare Fortsetzung der Strecken
gleise durch einen Bahnhof. Die Fahrstraße dieser Gleise 
darf nicht über Weichen in abzweigender Stellung 
Iühren, wobei es gleichgültig ist, ob die Weichen spit-:r. 
oder vom Herzstück !ler befahren werden (s. .,Der 
Modelleisenbahner" 4 (1955), S. 25). Diese Forderung ist 
besonders bei Kleinanlagen schwer zu erfüllen, stellt 
aber eine unbedingte Notwendigkeit dar. Damit be
steht gleichzeitig die Möglichkeit, Loks und Wagen 
auch im Dauerbetrieb zu erproben. 
An einem solchen einfachen Bahnhof hat man bereits 
die verschiedenen Möglichkeiten der Betriebsführung: 
Züge, die kreuzen, Vorrangzüge. die einen anderen 
Zug aus gleicher Richtung überholen, durchfahrende 
Güterzüge, Nahgüterzüge, die Wagengruppen an- oder 
absetzen (das braucht übrigens nur in einer Fahrtrich
tung möglich sein), Leerfahrten von Lokomotiven ... 
das alles nach einem vorher festgelegten Plan und naci1 
Modellzeit Oft wird dem Fahrdienstleiter ein solcher 
Betrieb nicht leicht fallen, wenn es keine Vei·spätungs
minuten geben soll. 
Es gibt aber noch eine Reihe anderer reizvoller Aus
schnitte wie z. B. der Anschlußbahnhof einer Haupt· 
strecke, von dem eine Nebenbahn abzweigt. Die Neben
bahnstrecke wird mit kleineren Radien versehen, als 
die Hauptstrecke. Sie kann sich an einem Hang in die 
Höhe schlängein und vermei<;let kostspielige Kunst· 
bauten. Da es auch beim Vorbild Nebenbahnstrecken 
gibt, die nur wenige Kilometer long sind, können wir 
eine solche kurze Strecke im gesamten Verlauf m1t 
dem Endbahnhof darstellen. Wir können aber auch nur 
einen Teil dieser Strecke zeigen und sie dann aus 
unserem Blickfeld verschwinden lassen. Dazu kann 
eine verdeckte Endschleife, die nach Möglichkeit zwei 
Züge aufnimmt, dienen. Richtiger ist ein verdeckter 
Endbahnhof mit einem Ausweichgleis. 
Als Gleisverbindung von der Nebenbahn zur Haupt
strecke. kann auch ein Ausziehgleis verwendet wer
den. Es ist stets anzustreben, den Durchgangsvet·kehr 
der Hauptstrecke so wenig wie möglich zu beeinflussen. 
Die Nebenbahn hat, abgesehen von einzelnen Güter
und Kurswagen, ihren eigenen Fahrzeugpark. 
Eine weitere Möglichkeit, eine Nebenbahn darzustellen, 
ist im Heft 7156, S. 197 beschrieben worden. Hier wurde 
das Schwergewicht auf den Endbahnhof der Neben
bahn gelegt, während der Anschlußbahnhof verdeckt 
ist. 
Kopfbahnhöfe an Hauptstrecken sind ebenfalls ein 
dankbares Thema. In der Frühzeit der Eisenbahnen 
dominierten sie, während sie heute in reiner Form nu1· 
selten anzutreffen sind. Sie bieten insbesondere dem 
Rangieren ein weites Tätigkeitsfeld. 
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Interessant sind auch Trennungsbahnhöfe 1) an zwei
gleisigen Hauptstrecken da man daran eine zweiglei
sige Endschleife anschließen kann. Diese ist zweck
mäßig, zumal sie sich verdeckt anordnen läßt, wobei 
keine verdeckten Weichen notwendig sind. Die Ver
zweigung kann auch als Abzweigstelle einen Blockab
schnitt hinter den Bahnhof gelegt werden. 
Die richtige Anwendung von Endschleifen ist keines
wegs einfach, denn es darf nicht der Eindruck ent
stehen, daß sich diese an die Betriebsform von Straßen
bahn oder Obus anlehnen. 
Für die Streckenführung möchte ich folgende Hinweise 
geben. Wenn es die Platzverhältnisse gestatten, sollte 
man nach Möglich)<eit ein längeres Streckenstück vor 
der Einfahrt in den Bahnhof zeigen. Das bereitet bei 
Kleinanlagen Schwierigkeiten, weil der kleinste Krlim
mungsradius, abgesehen von Anschlußgleisen, mit 
Rücksicht auf die handelsüblichen Triebfahrzeuge min
destens 435 mm betragen soll. Man muß dann die 
Hölienlage. 0 verlassen und von Überschneidungen Ge
brauch machen. 

Für Steigungen gilt die Regel: Nicht steiler als 1 : 25 
bei Nebenbahnen und 1 :· 40 bei Hauptstrecken! Es gibt 
zwar auch einige · Steilstrecken bei der Deutschen 
ReiChsbahn mit dem Verhältnis 1 : 16 (früher mit 
Zahnstangen ausgerüstet), aber diese Strecken werden 
mit sehr geringer Geschwindigkeit und beschränkten 
Zuggewichten befahren. 
Keinesfalls sollte man solche Steilstrecken in der Weise 
betreiben, daß die Züge nur mit Schwung den betr. 
Abschnitt überwinden können. Größere Haftreibung 
der Lok kann mit Plastikbereifung erzielt werden. 
Wenn man bei einer ÜberschneiduniS nicht mit dem zu
lässigen Steigungsbügel auskommt, dann hat man oft 
die Möglichkeit, die darunter liegende Strecke tie.fer zu 
verlegen, bis eine ausreichende Durchfahrtshöhe er
reicht ist. 

Bei Anschlußbahnhöfen soll man die abzweigende Ne
benstrecke so lang wie möglich vorsehen, damit auf 
diesem Streckenteil der Zuglauf länger verfolgt werden 
kann. Um bei kleinen Anlagen an Höhe zu gewinnen, 
kann man sowohl von Serpentinen, als auch von der 
Kehrschleife Gebrauch machen. Letztere finden w1r 
auch im Großbetrieb sowohl in offener Form, wie auch 
als Kehrtunnel (Mindestradius für HO ohne Zwischen
gerade 500 mm). 

Für sichtbare Gleisbögen in Hauptstrecken soll man 
möglichst große Radien verwenden. Ist das platzmäßig 
nicht möglich, dann ist es zweckmäßig, das Bogenstück 
zu überdecken. In diesem Zusammenhang möchte ich 
die Anwendung von Übergangsbögen empfehlen. 

An Weichen sollten bei weiteren zur Veröffentlichung 
gelangenden Gleisplanvorschlägen nur handelsübliche 
Erzeugnisse vorgeschlagen werden, deren Weichenwin
kel 15 oder 221/ 2 Grad beträgt. Von Bogenweichen 
sollte im Interesse der Modellbahner, die nicht in der 
Lage sind, selber Weid1en zu bauen, abgesehen wer
den. Dagegen können Kreuzungsweichen verwendet 
werden, weil diese in absehbarer Zeit im Handel er
hältlich sein sollen. Wie Weichen nach dem Gleis
system 1 : 3,73 gezeichnet werden, ist im Heft 2/56 auf 
den Seiten ~6 bis 40 beschrieben worden. Neue Gleis
pläne sollten auf die Gleissysteme Bach/Pilz, Piko oder 
Sach'senmeister (Elasticgleis) abgestimmt werden. Sie 
bieten beim Aufbau große Vorteile und werden wahr-

1
) Unter einem Trennungsbahnhof, einem älteren, aber 

eindeutigen Begriff, versteht man einen Bahnhof, der 
den Ausgangspunkt für eine Gabelung der Haupt
strecke darstellt. 
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scheinlieh die frtiheren Systeme bald verdrängt haben: 
Der Gesamtaufbau der Anlage muß klar und über
sichtlich sein. Es ist besser, sich mit weniger Gleisen 
im Bahnhof zu begnügen, damit auch die Landschaft 
zu ihrem Recht kommt. Auch in der Wirklichkeit hat 
ein Bahnhof meist zu wenig Gleise, und vor allem 
weniger Bahnsteige als man auf vielen Modellbahnan
lagen sehen kann. Auch ist darauf zu achten, daß eine 
ausreichende Bahnsteiglänge, wenigstens bei einem 
Gleis, vorhanden ist. 

Als Bahnsteigbreite wählt man im Modell in der Re
gel den doppelten Gleisabstand der freien Strecke. 
Der Bahnhof muß nicht immer in der Geraden ange
ordnet werden. Viele kleinere Bahnhöfe, Haltepunkte 
oder Haltestellen des Vorbildes liegen in einem Gleis
bogen. 

Wird ein Bahnbetriebswerk vorgesehen, dann muß 
außer den Schuppengleisen auch ein I3ekohlungsgleis 
vorhanden sein, wenn der Betrieb auf der Strecke 
nidlt ausschließlich mit Diesel- oder Elloks abgewickelt 
werden soll. Kleinere Durchgangsbahnhöfe mit einem 
Bw auszustatten, ist unnatürlich. Dort wird höchstens 
ein Schuppen für eine Kleinlokomotive vorhanden 
sein. Bahnbetriebswerke finden wir dagegen auf fast 
allen Anschluß- und Trennungsbahnhöfen, oft auch auf 
Endbahnhöfen von längeren Nebenbahnstrecken und 
schließlich auch auf Durchgangsbahnhöfen an Haupt
strecken, die gleichzeitig Endbahnhöfe für den Vorort
verkehr sind. 

Viele Modellbahner kommen auf den Gedanken, die 
Zahl der Fahrmöglichkeiten auf ihrer · Anlage dadurch 
zu erweitern, daß sie auf der freien Strecke Abzweig
stellen einschalten mit dem Ziel, eine Umgehungs
strecke parallel zum Bahnhof zu schaffen. Auf dieser 
sollen die Durchgangszüge "kreisen", während im 
Bahnhof Rangierbewegungen ausgeführt werden. Da
durch wird aber die Aufstellung eines Fahrplanes er-

.schwert und der Grundsatz durchbrachen, daß normaler
weise jede Strecke durch den Bahnhof und nicht an 
ihm vorbeigeführt wird. Es gibt zwar auch hier Alls
nahmen, wenn es sich um einen Bahnhof von geringer 
Bedeutung (Vorortbahnhof) handelt, bei dem der 
Fe~;nverkehr der Hauptstrecke auf einem besonderen 
Gleis an diesem Bahnhof vorbeigeführt wird. Häufiger 
ist der Fall anzutreffen, daß Personen- und Güterbahn
hof örtlich voneinander getrennt sind. Ort sind dann 
auch die Ferngleise und der Bahnsteig hoch gelegen, 
während sich die Gleise der Ladestraße des Güter
bahnhofs in Straßenhöhe befinden. 

Schon bei dem Entwurf eines Gleisplanes muß man 
sich einige Gedanken machen, wie sich der Betrieb 
auf der Anlage abwickeln soll. Gegebenenfalls ist es 
ratsam, vor dem Baubeginn einen Fahrplan auszuarbei
ten, der die Kontrolle ermöglid1t, ob die Kapazität der 
vorgesehenen Bahnhöfe dem geplanten Verkehr auf 
der Anlage entspricht 2). Mitunter kann der Einbau 
einer Blockstelle auftretende Sd1wierigkeiten in der 
Zugdichte beseitigen. Auf alle Fälle ist anzustreben, 
daß das Durd1fahrgleis von länger haltenden Zügen 
freigehalten wird. 

Gleispläne, die unter Beachtung dieser Richtlinie!} 
entwickelt worden sind, werden sicher eine wesentliche 
Bereicherung des Betriebsablaufes auf unseren Modell
bahnanlagen ergeben. 

t ) Wir empfehlen, größere Modellbahnanlagen mit 
komplizierten Bahnhofseinrichtungen vorher zu dem 
genannten Zweck als Rillenbahnen zu bauen. Entspre
d1ende Anleitungen befinden sich in den Heften 12t1953, 
S. 353, 1/1954, S. 6 und 2/1954, S. 36. Die Red. 
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Die Signale der Deutschen Reichsbahn 
Teil 3 Haupt- und Vorsignale auf Nebenbahnen 

Ing. GeThard Hentschet, Gr äfenhainichen 
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Les signaux de Ia Deutsche Reichsbahn The Signals of the "Deutsche Reichsbahn" 

Die Anordnung der Haupt- und Vorsignale auf Neben
bahnen weicht teilweise von den bisher erläuterten 
Bestimmungen ab. Das ist begründet durch die nied
rigen Geschwindigkeiten, die auf Nebenbahnen ge
fahren werden und außerdem durch die erheblich ge
ringere Zugdichte gegenüber den Hauptbahnen. Diese 
beiden Faktoren gestatten, die Signalanlagen weit
gehend zu vereinfachen. 
Für die Anordnung der Signale auf Nebenbahnen sind 
die Art der Betriebsführung und die zugelassenen 
Höchstgeschwindigkeiten maßgebend. Die Betriebsfüh
rung wird für Nebenbahnen durch die Fahrdienstvor
schriften (Dienstvorschrift Nr. 408 der DR), die Signal
anordnung durch die "Grundsätze für die Ausgestal
tung der Sicherungs- und Fermeldeanlagen auf Neben
bahnen" festgelegt. · 
Bei einfachen Betriebsverhältnissen kann jedoch auch 
ein vereinfachter Fahrdienst nach den Bestimmungen 
der "Betriebsvorschrift für den vereinfachten Neben
bahndienst" (Dienstvorschrift Nr. 437 der DR) einge
führt werden. Darin wird auch die Aufstellung der 
Signale und Kennzeichen geregelt. 
Die Grundsätze für die Ausgestaltung der Sicherungs
und Fernmeldeanlagen auf Nebenbahnen unterscheiden 
die anzuwendende Signalanordnung nach Höchstge
schwind1gkeiten bis 50 kmlh und über 50 kmlh bis 
60 km/h. Bei HÖchstgeschwindigkeiten von mehr als 
60 km/h gelten die gleichen Bestimmungen, wie sie 
bereits für Haupt- und Vorsignale auf Hauptbahnen 
erläutert wurden. 

Einfahrsignale 9ind auf allen Bahnhöfen der Neben
bahnen anzuordnen. 

Ausfahrsignale werden dagegen nur auf elen Bahnhöfen 
gefordert, deren anschließende Strecken mit Höchst
geschwindigkeiten von 50 km/h• bis 60 km1h befahren 
werden. Ausnahmen sind jedoch zugelassen, wenn die 
Gewähr besteht, daß die im Ausfahrweg befindlichen 
Weichen mit maximal 50 km/h befahren werden. Dabei 
ist es gleichgültig, ob diese Weichen spitz oder vom 
Herzstück her zu befahren sind. Weiterhin kann auf 
Ausfahrsignale verzichtet werden, wenn auf Strecken 
ohne Streckenblock der an den Bahnhof anschließende 
Streckenabsdmilt so übersichtlich ist, daß ein etwa ent
gegenkommender Zug aus einer Entfernung von 500 m 
gut erkennbar ist. Diese Forderungen sind dadurch be
gründet, daß beim Fehlen der Ausfahrsignale dut·ch 
eine nicht dem Fahrweg entsprechende Weichenstellung 
oder durch falsche Übermittlung bzw. irrtümliche Auf-
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Bild 1 Ausfahrsignalstandart bei Nebenbahnen 
hinter dem ZusammenLauf deT Fahrwege 

DK 656.251 

nahme des Abfahrauftrages durch das Zug- und Lok
personal eine Unfallgefahr entstehen kann. 
In der Regel sollen für jeden Ausfahrweg besondere 
Ausfahrsignale aufgestellt werden. Wo es die betrieb
lichen Verhältnisse zulassen, kann auch ein hinter dem 
Zusammenlauf aller Fahrwege angeordnetes Gruppen
ausfahrsignal verwendet werden. Hierbei ist jedoch zu 
beachten, daß alle Ausfahrwege in der Stellung der 
spitzbefahrenen Weichen und der Schutzweichen über
einstimmen müssen. Die Geschwindigkeit des Zuges 
darf beim Befahren der Weichen 50 km/h nicht ü ber
steigen, obwohl das Gruppenaus(ahrsignal bei a llen 
Ausfahrten Hp 1 anzeigt (Bild 1). 

Wird aus einem Bahnhof nach mehreren Strecken
abschnitten ausgefahren, so darf ein Gruppenausfahr
signal nur dann verwendet werden; wenn dieses vor 
der Abzweigungsweiche aufgestellt werden kann 
(Bild 2). Die Forderung, zusätzlich zum Gruppen aus
fahrsignal Gleissperrsignale (Ve 3/4) anzuordnen, wird 
auf Nebenbahnen allgemein nicht erhoben. Nur dort, 
wo ein im überholungsgleis stehender Zug die Fahrt
stellung des Gruppensignals fälschlicherweise auf sich 
beziehen · kann, obwohl es für einen anderen durch
fahrenden Zug gezogen wurde, ist die Ausfahrt aus 
dem überholungsgleis durch ein ortsbedientes und, 
wenn es der -Betrieb zuläßt, unbeleuchtetes Signal 
Ve 3/4 zu sperren. 
Als Blocksignale sind wie auf Hauptbahnen zur Be
grenzung der Blockstrecken Hauptsignale anzuord nen, 
die jedoch nicht streckenblockabhängig sein müssen. 
Nebenbahnen werden in der Regel nicht mit Strecken
block ausgerüstet. 
Für Deckungssignale und für Signale an Abzweigstellen 
gelten die gleichen Bestimmungen, wie sie für Haupt
bahnen im Teil! (Heft 12/1955, S. 325) genannt wurden. 
Die Signalbilder der Hauptsignale an Nebenbahnen 
sind die gleichen, wie sie an Hauptbahnen verwendet 
werden. Ihre Bedeutung weicht jedoch teilweise von 
denen an Hauptbahnen ab, da die zulässige Höchst
geschwindigkeit der Bauart des Oberbaues, d. h., der 
Gleise, Weichen usw. entsprechen muß. Grundsätzlich 
gilt auch hier Signal Hp 1 nur für Fahrten ohne Ge
schwindigkeitsverminderung und Signal Hp 2 für Ab
zweigungen mit Geschwindigkeitsverminderung. 
Bei der Festlegung-der Fahrwege durch die Bahnhöfe 
muß der Charakter der Nebenbahnen berücksichtigt 
werden. Vielfach wird auf diesen Bahnen die signal-

BiLd 2 Standor t de.-- Gruppenausfa.hrsignale auf einem 
Bahnhof mit mehreTen Strecken 
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