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Ernst Thilmann, das groBie Vorbild der deutschen Jugend

Das ganze Leben Ernst Thidlmanns galt dem groBen Ziel
der Befreiung der Arbeiterklasse vom kapitalistischen
Joch. Schon als 16jdhriger Arbeiterjunge schloB sich
Ernst Thialmann der Arbeiterbewegung an. Bald galt er
als ein vorbildlicher Gewerkschaftsfunktionér, der sich
stets fiir die Interessen
seiner Arbeitskollegen ein-
setzte und dabei immer
wieder mutig gegen die
rechten Verrdter der Ar-
beiterklasse auftrat. In der
Zeit des ersten Weltkrieges
gehirte Ernst Thidlmann
bereits zu den standhaf-
testen Kidmpfern gegen den
imperialistischen  Krieg.
Entscheidend fiir seine
weitere revolutiondre Ta-
tigkeit wurde der Sieg der
Grofien Sozialistischen Ok-
toberrevolution. In den Ta-
gen der Novemberrevolu-
tiondes Jahres1918 kdimpf(te
Ernst Thélmann fiir die
Errichtung der Herrschaft
der Arbeiterklasse in
Deutschland. Er trat ent-
schieden gegen den Verrat
der rechten SPD-Fiihrer
auf, die alles taten, um
den Imperialismus vor
dem revolutioniiren Sturm
der Volksmassen zu retten.
Damals wurde Ernst Thél-
mann zum anerkannten
Fithrer der Hamburger
Arbeiterschaft.

Durch das Vertrauen der
Mitglieder der KPD wurde Ernst Thdlmann im Mai 1923
in das Zentralkomitee der Partei gewihlt. Er leitete
den heldenhaften Aufstand der Hamburger Arbeiter im
Oktober des gleichen Jahres. Zwei Jahre spéter wurde
Ernst Thédlmann zum Vorsitzenden der Kommunisti-
schen Partei Deutschlands gewihlt. Ihm gehort das
Verdienst, die von Karl Liebknecht und Rosa Luxem-
burg gegriindete KPD zu einer wahrhaft revolutionédren
Massenpartei entwickelt zu haben. Er war es auch, der
als Erster die Lehren von Lenin und Stalin zielbewuBt
in die deutsche Arbeiterbewegung und in das deutsche
Volk getragen hat. Die KPD war in der Zeit der Wei-~
marer Republik und auch, trotz Verbot und Verfolgung,
in den diisteren Jahren des Hitlerfaschismus die einzige
Partei, die konsequent und unbeirrbar die nationalen
Interessen unseres Volkes vertrat.

Rechtzeitig vor Beginn der faschistischen Terrorherr-
schaft in Deutschland rief Ernst Thdlmann Millionen
Werktitige zwun ZusammenschluB in der Einheitsfront
zum aktiven Kampf gegen den Faschismus auf. Unab-
ldssig mahnte er: ,Hitler — das ist der Krieg!"

Unter seiner Leitung wurde 1930 das nationale und
soziale Befreiungsprogramm der KPD beschlossen, das
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den Massen den Weg zu einem Deutschland der Demo-
kratie und des Friedens, zu einem Deutschland frei von
kapitalistischer Ausbeutung zeigte. Ernst Théilmann
war ein glithender Freund der Sowjetunion, die er aus
eigener Anschauung kannte. Er appellierte immer
wieder an die deutsche
Arbeiterklasse, die Sowjet-
union als das maéchtigste
Bollwerk des Friedens und
der Vélkerfreundschaft zu
verteidigen. Ernst Thal-
mann lehrte uns, daB die
Einheit der Arbeiterklasse
eine unerldBliche Voraus-
setzung flr den Sieg des
Volkes gegen seine Unter-
driicker ist, da die Arbei-
terklasse die stdrkste ge-
sellschaftliche Kraft der
Nation darstellt. Deshalb
kémpfte er unermidlich
gegen die Politik der
rechtssozialistischen Fiih-
rung, die damals wie heute
auf die Spaltung der Ar-
beiterklasse und die Auf-
rechterhaltung der kapi-
talistischen Ordnung ab-
zielt.

Aullerordentlich gro8 und
verantwortungsvoll waren
die Aufgaben, die Ernst
Thédlmann als Vorsitzen-
der der KPD zu lésen
hatte. Unter seiner Fih-
rung entwickelte sich die
Kommunistische Partei
Deutschlands zu einer eng
mit den Massen verbundenen Partei. Dabei galt seine
besondere Liebe immer wieder der Arbeit unter der
werktiitigen Jugend, die ihren ,Teddy” ebenso wie die
erwachsenen arbeitenden Menschen liebte. In den
Jahren, als die faschistische Gefahr in Deutschland
wuchs, hat Ernst Thidlmann immer wieder gefordert,
daBl vor allem die Jugend vor dem Eindringen des impe-
rialistischen Gedankengutes, des Militarismus und der
nationalen Uberheblichkeit geschiitzt werden mufl. Er
stellte der Arbeiterjugend die Aufgabe des Kampfes
gegen die imperialistische Kriegsgefahr, fiir die Vertei-
digung der Sowjetunion.

Ernst Thédlmann hat die Verwirklichung des groBen
Zieles, fiir das er kiémpfte, nicht mehr erlebt. Am
3. Mérz 1933 meldete die Nazipresse triumphierend die
Verhaftung Ernst Thilmanns, fiir den vom ersten
Tage seiner Gefangenschaft an eine furchtbare Leidens-
zeit begann. Aber den faschistischen Henkern gelang
es trotz aller von ihnen angewandten Qualen und Mar-
tern nicht, die Standhaftigkeit Ernst Thilmanns zu
brechen. Er blieb der groBe Freund des Friedens und
der geféhrlichste Feind des Faschismus. Die Faschisten
versuchten vergeblich, den Glauben Ernst Thilmanns
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an die Unbesiegbarkeit des Sowjetvolkes zu erschiittern.
Einem fanatischen Gefiingniswirter, der vom baldigen
Einzug Hitlers in Moskau faselte, erklidrte Ernst Thil-
mann stolz und sicher: ,,Stalin bricht Hitler das Genick.“
Am 18.8.1944 wurde Ernst Thilmann auf Befehl der
Hitlerregierung ermordet. Er fiel im Kampf gegen den
Faschismus, im Kampf fiir den Frieden und das Gliick
unseres Volkes.

Aber die Sache, fiir die Ernst Thdlmann Zeit seines be-
wulbiten Lebens kdmpfte, ist unbesiegbar. Nach dem Sieg
der Sowjetarmee liber den Hitlerfaschismus hat in Ost-
deutschiand die Partel der geeinten Arbeiterklasse das
Vermichtnis Ernst Thélmanns fest in ihre Hénde ge-
nommen. An der Spitze des Kampfes fiir den Aufbau
unserer Friedenswirtschaft und die sténdige Verbesse-
rung des Lebensstandards der Bevilkerung in der Deut-
schen Demokratischen Republik sehen wir die engsten
und erprobtesten Kampfgefihrten Ernst Thélmanns,
wie unseren Staatsprisidenten Wilhelm Pieck und
Walter Ulbricht, den Generalsekretir der Sozialisti-
schen Einheitspartei Deutschlands. Der Name Ernst
Thilmann ist heute zum Symbol fiir alle friedliebenden
Menschen, besonders aber fiir unsere jungen Friedens-
kdmpfer geworden. Die Verleihung des Namens Ernst
Thédlmann an den Verband der Jungen Pioniere ist eine
hohe Auszeichnung, die unseren Jungen und Médchen
die Verpflichtung auferlegt, vorbildlich zu lernen, die
Heimat zu lieben, den Frieden und die Vélkerfreund-
schaft bis zum &dubBersten zu verteidigen, so wie es Ernst
Thédlmann die Jugend gelehrt hat. Das Vermichtnis
Thélmanns wird auch durch die Stiftung der Thilmann-
Medaille in Ehren gehalten, die den Mitgliedern der
Freien Deutschen Jugend fir hervorragende Taten im
Friedenskampf verliehen wird.

Heute, nach der Zerschlagung der niedertridchtigen Pro-
vokation der Friedensfeinde am 17. Juni 1953, gilt es
ganz besonders, des Lebens und Wirkens Ernst Thil-
manns zu gedenken. Der Anschlag der faschistischen
Provokateure gegen unsere junge demokratische Staats-
macht, der die Mdglichkeit der Wiedervereinigung

Deutschlands auf friedlichem Wege vereiteln sollte, war
von denselben Kriéften entfesselt worden, die den Mord
an Ernst Thidlmann auf dem Gewissen haben. Aber die
Krifte des Friedens waren auch diesmal stirker als die
Totengridber unserer Nation. Mit neuer Entschlossenheit
und noch griBerem Vertrauen zur Partei der Arbeiter-
klasse und zur Regierung der Deutschen Demokratischen
Republik, wird das deutsche Volk, wird die deutsche
Jugend sich mit aller Kraft fiir die Verwirklichung
unseres neuen politischen Kurses einsetzen.

An erster Stelle steht heute fiir uns die Losung zweier
Aufgaben: Die Herstellung der Einheit Deutschlands
und die Erhaltung des Friedens. Im Geiste Ernst Thil-
manns setzen sich heute Millionen friedliebende Men-
schen fiir die Losung aller strittigen weltpolitischen
Fragen auf dem Verhandlungswege ein. Dem gleichen
Ziel dient auch die Vorbereitung der IV. Weltfestspiele
der Jugend und Studenten in Bukarest, die jeden
Jugendlichen verpflichtet, seine ganze Kraft der Arbeit
fiir den Frieden zu widmen.

Mit den Worten unseres Stellvertretenden Minister-
prisidenten Walter Ulbricht rufen wir deshalb allen
Anhingern des Fortschritts und vor allem unserer
jungen Generation zu:

Seid solche mutigen Kimpfer fiir die Erhaltung des
Friedens, gegen das Wiedererstehen des deutschen
Imperialismus und gegen die Versklavung der west-
deutschen Heimat durch auslindische Imperialisten,
wie Ernst Thiillmann!

Seid solche treuen Freunde der Sowjetunion, verbrei-
tet so iiberzeugend im Volke die Wahrheit iiber die
Sowjetunion, wie Ernst Thilmann!

Lernt so eifrig und systematisch wie Ernst Thilmann!
Seid so treu der grofen Sache der Arbeiterklasse und
der fortschrittlichen Menschen ergeben wie Ernst
Thiilmann!

Seid so eng mit dem arbeitenden Volk verbunden,
beachtet so die Vorschlige und die Kritik der ein-
fachen Menschen, wie Ernst Thilmann es tat!

Die erste ungarische Kindereisenbahn

I. Winnitschenko

Durch die Berge von Buda winden sich die Gleise einer
Schmalspurbahn. Ein kleiner elektrischer Triebwagen
eilt auf ihnen dahin, verschwindet jetzt hinter dichten
Eichenbestinden, wird dann plétzlich von dem schwar-
zen Schlund eines Tunnels aufgenommen, um auf der
von Sonnenlicht iberfluteten Ebene wieder aufzu-
tauchen.

Der Zug nihert sich der Endstation. Sie besteht aus
einem ganzen Komplex von Gebiduden — einem Wagen-
schuppen, einem Materiallager und dem eigentlichen
Bahnhof —, die ebenso klein sind wie der Triebwagen.
Der einfahrende Zug wird vom Fahrdienstleiter in
dunkelblauem Uniformmantel und roter Miitze mit dem
Befehlsstab in der Hand empfangen. Er ist nicht dlter
als 12 bis 13 Jahre. Dem kleinen Wagen entsteigen an-
geregt plaudernde und zufriedene Fahrgiste.

Bald hallt die Umgebung wider vom hellen Lachen und
den Rufen der Angekommenen. Wiihrenddessen geht im
Stationsgebdude die Arbeit weiter. Ununterbrochen
klingelt das Telefon, tickt der Telegraf, klappert der
Dispatcherapparat. Neben dem Triebwagen steht schon
eine ganze Schar erhitzter und vom Herumtollen er-
miideter Kinder.

Die neuen Fahrgédste haben ihre Plitze eingenommen.
Der Fahrdienstleiter betritt den Bahnsteig. In straffer
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Haltung und im stolzen BewuBtsein der ihm aufer-
legten Verantwortung hebt er den Stab und ruft: ,,Ab-
fahren!” Und der Zug tritt die Riickfahrt an.

*

Die im Jahre 1948 erbaute erste Kindereisenbahn Un-
garns ist eine der besten Schmalspurbergbahnen Eu-
ropas. Sie lduft liber eine Strecke von 12 Kilometern
mit sieben Bahnhofen und einer Zwischenstation; am
Ende der Strecke miissen die Zige einen 200 Meter
langen Tunnel passieren. Das gesamtie Dienstpersonal
der Bahn, mit Ausnahme der Lokomotivfiihrer und der
Stationsvorsteher, setzt sich aus Jungen Pionieren zu-
sammen. Bevor sie in die Schar der jungen Eisenbahner
aufgenommen werden, missen sie Sonderkurse be-
suchen, in denen sie sich die notwendigen Kenntnisse
und beruflichen Fertigkeiten eines Dispatchers, Tele-
grafisten und Fahrdienstleiters aneignen. Spiiter,
wihrend ihrer Arbeit auf der Bahn, lernen sie nach und
nach alle diese Berufe kennen. )

Die jungen Eisenbahner stehen untereinander in stén-
digem Wellbewerb. Pionieren, die sich durch gewissen-
hafte und gute Arbeit auszeichnen, werden die Titel
»Bester Arbeiter der Station“ oder ,Pionier-Aktivist"
zuerkannt. Seit ihrem Bestehen hat die Kindereisen-
bahn iiber zwei Millionen Fahrgiste beftrdert.
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... Der Arbeitstag ist zu Ende, Das Personal der End-
station Szécsny-Berg nimmt in einer Reihe Auf-
stellung. Der Bahnhofsvorsteher, Janos Mozari, ein
alter erfahrener Eisenbahner tritt heran. Er hebt die
Hand und griit die Kinder mit dem GrufBl der Jungen
Pioniere: , Elore!" Danach bedankt er sich bei den jun-
gen Eisenbahnern fiir ihre Arbeit: das Bahnhofsper-
sonal hat die Norm mit 110 % erfiillt.

Wenn die jungen Eisenbahner den Dienstraum ver-
lassen haben, verwandeln sie sich wieder in gewGhn-
liche Schulkinder. Frohlich umringen sie den einge-

Uberhshung und

fahrenen Zug. Er besteht jetzt aus zwei Wagen, damit
auch das Betriebspersonal der anderen Stationen Platz
findet, das der Zug unterwegs mitnehmen wird. Unter
Lachen und Scherzen nehmen die Kinder im Wagen
Platz und genieBen schon im voraus die Fahrt, die sie
nun als Fahrgiste in ihrer eigenen Eisenbahn machen
werden.

Mit dieser Bahn hat der volksdemokratische Staat den
ungarischen Kindern ein herrliches Geschenk gemacht.

Aus ,Iswestija” (Moskau) vom 24. Méirz 1953

Ubergangshogen

Gerhard Becker

Mancher Modellbahner hat sicher schon einmal den
Wunsch gehabt, seine Anlage in den Kurven mit Uber-
héhung zu versehen, um seinen Fahrzeugen die der
Fliehkraft entgegenwirkende Schriglage zugeben. Wenn
auch bei der Kleinheit unserer Modelle die Schienen-
tiberh6hung in den Kurven technisch nicht erforder-
lich ist, so erhoht diese MaBnahme doch den Eindruck
der Natiirlichkeit nicht unbetridchtlich. Wie wir die
Uberhéhung und den dazugehérigen Ubergangsbogen
berechnen kinnen, soll nach einem kurzen historischen
Uberblick hier gezeigt werden.

Bereits bei den ersten Eisenbahnen wurde in Gleis-
bogen die duliere Schiene gegeniiber der inneren iiber-
hoht, jedoch nur aus dem Grunde, um in der Kurve
die Reibung zwischen Radkranz und Schiene zu ver-
ringern. Erst mit der Erhéhung der Fahrgeschwindig-
keit im Laufe der technischen Entwicklung trat als
wichtigste Ursache fiir die Notwendigkeit der Uber-
héhung die Fliehkraft, die, wie jedem aus Erfahrung
bekannt, das Bestreben hat, alle in einer Kurve (meist
einem Kreisbogen) sich bewegenden Korper nach aulien
zu ziehen. Da Fahrzeuge auf der Erde gefiihrt werden
und dadurch die Ridder der Fliehkraft nicht nachgeben
kénnen, tritt eine Kraft auf, die das Fahrzeug nach
auflen umkippen will. Dem begegnet man durch Nach-
innenneigen (,sich in die Kurve legen"), das bei der
Bahn durch Hoéherlegen der dufleren Schiene erreicht
wird. Mitte der 60er Jahre des vorigen Jahrhunderts
ging man dann auch dazu iiber, den Ubergang von
dem geraden Gleis zum Gleisbogen ziigig auszubilden.
Uberhihung und Ubergangsbogen gemeinsam sind
heute ein Mittel, den Lauf schnellfahrender Fahrzeuge
durch Gleisbogen moglichst ruhig und sicher zu ge-
stalten.

Streng genommen miiBte die Uberhshung fiir ver-
schiedene Geschwindigkeiten (bei gleichem Halb-
messer) verschieden groB sein. Da sich das natiirlich
nicht durchfithren liBt, wird die Uberhéhung fiir die
betreffende Kurve nach besonderen Richtlinien fest-
gelegt, wobei die Hochstgeschwindigkeit, mit der die
Kurve befahren werden soll, die ausschlaggebende
Rolle spielt. Die Deutsche Reichsbahn verwendet zur
Berechnung der Uberhéhung folgende, mit Riicksicht
auf schnell- und langsamfahrende Ziige sowie auf an-
dere Umstéinde von der theoretischen Formel etwas
abweichende, jedoch den praktischen Bediirfnissen
besser angepalite Formel
8-v¢

h=T' l)

wobei h die Uberhéhung in mm, V die Geschwindig-
keit in km/h und H der Halbmesser (Radius) des Bo-
gens in m ist. Beildufig sei bemerkt, dal Uber die
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GriBe der Uberhéhung die Ansichten der einzelnen
Eisenbahnverwaltungen weit auseinandergehen und
demzufolge auch sehr verschiedene Formeln gebrduch-
lich sind. Da der allergrifte Teil von uns natiirlich die
Deutsche Reichsbahn zum Vorbild nimmt, kommt fiir
uns nur deren Formel in Frage.

Bevor wir mit der eigentlichen Berechnung beginnen,
ist es jedoch unerldBlich, daBl wir uns iiber das Verhilt-
nis der Bogenhalbmesser zwischen Vorbild und Modell
klar werden. In durchgehenden Hauptgleisen der
Hauptbahnen sind Kriimmungen von weniger als
180 m Halbmeser nicht zuldssig. Mit unserem Modell-
malstab 1:87 umgerechnet ergibt das 2,07 m. Die
meisten Modell-Lok sind jedoch fiir einen kleinsten
Halbmesser von 350 mm gebaut, der aus Raumgriinden,
vor allem von der Modellbahnen-Industrie, verwendet
wird. Man kann also mit gewisser Berechtigung sagen,
daBB dem kleinsten Reichsbahn-Halbmesser von 180 m
der kleinste Modellbahn-Halbmesser von 350 mm ent-
spricht. Wenn man das sich hieraus ergebende Um-
rechnungsverhéltnis von 350 mm zu 180 000 mm gleich
rund 1:500 auch fur die Reichsbahnkurven griéSerer
Halbmesser zugrundelegt, so erhdlt man die in nach-
stehender Tabelle 1 angegebenen Modellbahn-Halb-
messer.

Tabelle 1
Reichsbahn- Modellbahn- o e
5 L3 .5 bahn bahn-
£ % £5 | £§ Hochstgeschwindigheit Oberhobung
TE | Zw| TE
m | km/h ‘ mm | Dm/h \m/min|emisec| mm | mm
180 45 350 52 8,7 145 90 1,0
200 50 400 57 95 158 100 1,1
250 60 500 69 115 19,2 115 1,3
300 65 600 75 125 208 113 1,3
400 75 800 86 14,4 240 112 1,3
500 85 1000 98 164 274 116 1,3
600 95 1200 109 18,2 304 120 14
700 100 1400 115 19,2 320 114 1,3
800 110 1600 126 21,0 350 121 14
900 115 1800 132 22,0 36,6 118 1,4
1000 120 2000 138 230 384 115 1,3

Diese Tabelle enth#lt gleichzeitig die von der DR zu-
gelassenen Hoéchstgeschwindigkeiten, die fiir das Mo-
dell im tblichen MaBstab 1:87 umgerechnet sind und
zwar wurden der besseren Anschaulichkeit halber die
je Stunde, je Minute und je Sekunde durchfahrenen
Strecken angegeben. Driickt man die Modellbahn~
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Stundengeschwindigkeit in Dm/h, d. h. in Dekametern
je Stunde aus, wobei 1 Dm = 10 m ist, so gestaltet sich
die Umrechnung besonders einfach, da man dann ledig-
lich die wahren km/h um 15% zu erhéhen braucht, um
die Modell-Dm/h zu erhalten.

Durch das aus Raumgriinden erzwungene MaBstab-
Verhiltnis von 1:500 fiir die Modellbahnhalbmesser
ergibt sich die Tatsache, dafl wir unsere Kurven mit
einer fast 6mal groBeren Geschwindigkeit befahren
als wir nach dem fiir alle anderen Mafle verwen-
deten Verhiltnis 1:87 eigentlich diirften.

Die beiden letzten Spalten der Tabelle geben die nach
Formel 1 errechnete Uberhthung fiir das Vorbild und,
nach Division durch 87, fiir das Modell. Die Grifle
der Uberhéhung haben wir somit fiir die von uns zu
bauende Kurve, die z. B. einen Halbmeser von 700 mm
haben soll, zu 1,3 mm ermittelt.

Der Ubergang von der Geraden mit der Uberhshung
Null zu der fiir den betreffenden Halbmesser erforder-
lichen Uberhéhung h kann natiirlich nicht plétzlich
geschehen, sondern erfolgt durch eine ganz flache
Uberhohungsrampe, die mindestens die 300 fache
Linge 1 der Uberhéhung h hat. Es wird also

1=300-h 2)

Gleichzeitig mit der Uberhéhungsrampe wird der
Ubergang aus der Geraden zu dem Halbmeser H
nach einer besonderen Kurvenform, einer kubischen
Parabel, die also den eigentlichen Ubergangsbogen
darstellt, durchgefiihrt. Erst am Ende desselben be-
ginnt der Kreisbogen vom Halbmesser H.

Die Berechnung fiir den Ubergangsbogen geht nun fol-
gendermafBen vor sich: Zunidchst wird seine Lénge be-
stimmt. In unserem Beispiel wird sie 300-1,3 = 390 mm.

Bild 1
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Es ist nicht empfehlenswert, Ubergangsbogen und
Uberhéhungsrampe, die beide normalerweise zu-
sammenfallen, wesentlich kiirzer zu machen, als sie
sich nach obiger Formel ergeben, um cin Entgleisen
der Fahrzeuge mit Sicherheit zu vermeiden. Es ist ja
zu bedenken, daB die Ebene, die durch die Schienen-
oberkanten gebildet wird, im Ubergangsbogen ver-
wunden ist, so daB nur noch zwei Réider voll auf-
liegen. Wer seine Kurven tiiberhdhen will, wird also
zweckmiBig seine Fahrzeuge mit Dreipunktlagerung
versechen oder die Radsitze, speziell bei Lok, ab-
federn. Die Kurve des Ubergangsbogens wird nun nach
der Gleichung

xl

Y=61-H
berechnet und gezeichnet. Hierin bedeutet x die Ent-
fernung vom Anfang des Ubergangsbogens in mm, y
die seitliche Abwanderung der Kurve von der Aus-
gangsgeraden im Punkte x, ebenfalls in mm, 1 die
Linge des Ubergangsbogens in mm, H den Modell-
Halbmesser der Kurve in mm (siche Bild 1). Fir
unser Beispiel bekommen wir hiernach die GroBe der
seitlichen Abwanderung fiir das Ende des Ubergangs-

bogens zu
y= _ 390 _ 390-390-390 59319000 36.2mm
6+390+700 6+390- 700 1638 000 ! ’
Hiermit wissen wir, an welcher Stelle der eigentliche
Kreisbogen beginnt.

Nun miissen wir uns noch einige Zwischenpunkte be-
rechnen, um den Ubergangsbogen zeichnen zu kénnen.
Dazu teilen wir uns die ganze Linge des Ubergangs-
bogens z.B. in zehn gleiche Teile und bezeichnen die
Punkte mit xi, X2, xs usw. Dann berechnen wir nach
obiger Formel die zugehdrigen yi, yz ys usw. und
stellen die Werte in einer kleinen Tabelle zusammen
(s. Tab. 2). Die Ergebnisse runden wir auf 0,1 mm ab.
Hierauf ist die Lage des Kreismittelpunktes zu be-
stimmen, um die Kurve mit H = 700 mm ohne Knick
an den Ubergangsbogen anschlieBen zu konnen. Dieser
Mittelpunkt liegt auf der Senkrechten zu unserer Ge-
raden, die wir in der Mitte des Ubergangsbogens er-
richten (siehe Bild 1), und zwar in einem Abstand
von H + f von der Ausgangsgeraden. Das MaB f be-
trégt stets 1/4 des Betrages der seitlichen Abwande-
rung am Ende des Ubergangsbogens, in unserem Falle
also

3)

E=9.()5 mm.
4
Der Kreismittelpunkt M liegt somit 709 mm von der
Ausgangsgeraden entfernt. Wenn wir um M mit dem
Halbmesser H = 700 mm einen Kreisbogen schlagen,
setzt unser Hauptbogen glatt an den Ubergangsbogen
an. Bei Halbmessern unter etwa 600 mm macht sich
eine ganz geringe Differenz beim Ansetzen des Kreis-
bogens an das Ende des Ubergangsbogens bemerkbar,

Fus

Tabelle 2
X1 = 39 mm yi = 0,0 mm
x =178 , y:= 03 ,,
xs =117 ya = 10 ,,
X:s = 156 Yo = 23 ,,
xs =195 ys = 45 ,,
xe = 234 ys= 78 ,
xr =273 ,, yr =124
xs = 312 W ya = 18,6 "
xe = 351 yo =264
Xw =390 Y= 36,2 ,,
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die im Hochstfalle bei H =350 mm knapp 3 mm be-
tridgt. Sie ist durch entsprechende VergriBerung der
Entfernung AM leicht zu beseitigen.

Beim Entwerfen des Gleisplanes geht man zweck-
méBig folgendermalien vor.

1. Bestimmen der Halbmesser, die aus Platz- oder Ge-
schwindigkeitsgriinden in Frage kommen.

2. Berechnung der erforderlichen Uberhhung aus
N

87+H'
wobei die auf Grund der beigefiigten Tabelle fiir

das Vorbild, nicht fiir das Modell, malgebenden
Werte fiir V und H einzusetzen sind.

h

3. Berechnung der Linge des Ubergangsbogens aus
1=1300 h.

4. Abtragen von % im Gleisplan beiderseits des An-
schluBpunktes A zwischen der Geraden und dem
urspriinglichen Kreisbogen.

5. Berechnung der Endordinate yw aus

B
Yo =G HT6-H

6. Berechnung des MaBes f aus

7. Ablragen des MaBes H | £ auf der Senkrechten in
A und damit Bestimmen des Kreismittelpunktes M.

8. Ziehen des endgiiltigen Kreisbogens mit dem Halb-
messer H um M.

9. Ermittlung der Zwischenordinaten y: bis ys aus
x!
Y=6-a
Wie man aus der Zeichnung ersieht, kann man auch
vom Kreisbogen kommend den Ubergangsbogen zeich-
nen. Man muB lediglich das MaB f von B aus nach

auflen abtragen und kann dann durch A die endgiil-
tige AnschluBgerade ziehen.

Die verhiltnismdBig geringe Miihe, die die Berech-
nung erfordert, wird belohnt durch formschéne und
der Wirklichkeit entsprechende Kurven, da die ziigige
Linienfithrung des Ubergangsbogens gerade bei den
notgedrungen sehr kleinen Halbmessern unserer Mo-
dellbahnanlagen den sonst plétzlichen Ubergang zwi-
schen geradem Gleis und Kreisbogen ganz besonders
mildert. Bendtigt man den gleichen Ubergangsbogen
mehrere Male, empfiehlt es sich, ihn auf diinne Pappe
aufzuzeichnen und auszuschneiden, so daB man ihn
als Kurvenlineal verwenden kann.

Signalbild-Anderungen und neue Signale bei der Deutschen Reichsbahn
Hans Kohler

A. Signalbildinderungen

Vielen Modelleisenbahnern wird aufgefallen sein, daB
sich die Nachtzeichen verschiedener Hauptsignale und
Vorsignale bei den Fernbahnen der Deutschen Reichs-
bahn und verschiedene Lichtsignale der Berliner S-Bahn
seit einiger Zeit geiindert haben. Diese Nachtzeichen und
Lichtsignale wurden am 20.4.1953 geédndert. Um den
Modelleisenbahnern die Moglichkeit zu geben, die An-
derungen ebenfalls auf ihren Anlagen durchzufiihren,
werden nachfolgend die bisherigen und jeweils daneben
die jetzt giiltigen Signalbilder dargestellt. Fiir die Dar-
stellung der Farben der Signalblenden werden in den
Bildern 1...7 folgende Symbole benutzt:

(dunkel — unbeleuchtet!)

rot (am Hauptsignal)

griin

signalgelb (orange)

= gelbes Blinklicht (Ersatzsignal)
= rot (am Lichtsperrsignal)

= weill

([

i

Re B-15171 J®)

B. Neue Signale

Das Bestreben siémtlicher Eisenbahn-Verwaltungen, so-
wohl bei Dunkelheit als auch am Tage die gleichen
Signalbilder zu verwenden, lief das Lichtsignal auf-
kommen. Bisher wurde es als Lichttagessignal bezeich-
net. Dieser nicht ganz zutreffende Begriff ist jetzt in
Lichtsignal umbenannt worden.

Es war aber nicht allein das Bestreben, nachts und tags
gleiche Signalbilder zu erhalten, sondern man wollte den
stérungsanfilligen, materialintensiven Mechanismus
vermeiden und auBerdem mit weniger Signalen alle er-
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Hp 2
bisher

Hp 2 Hp 3
seit 20.4.53 entfillt
Farbinderung seit 20.4.53
der unteren
Signalblende

Bild 1. Hauptsignale

Vz 3 bisher Vz3 seit 20.4.53
Bild 2. Vorsignale mit Zusatzfliigel

217



Sv 5

Sv 6

S o IR

Sv 7

NI\
I m

bisher seit 20.4.53
Farbinderung der
unteren Blenden

Bild 3. Signalverbindungen (S-Bahnsignale)

forderlichen Befehle an das Fahrpersonal geben. Das a6t
sich ohne weiteres durch verschiedenfarbige Lichter er-
reichen. Unter diesen Gesichtspunkten entstanden in
jlingster Zeit auch bei der Deutschen Reichsbahn Licht-
signale fiir Fernbahnen, die allmahlich alle Formsignale
verdriangen werden.

Das neue Lichtsignal als Hauptsignal ermdglicht fol-
gende Signalbilder:

Zughalt, Fahrt und Fahrt mit Geschwin-
digkeitsbeschrankung.

Zughalt wird durch das linke obere Licht angezeigt
(Bild 4, Signal 3), Sollte durch Glithlampenschaden oder
Stromausfall dieses rote Licht verléschen, schaltet sich
das Ersatzrot, das linke untere Licht (Bild 4, Signal 15)
durch Batteriestrom ein. Wenn das rechte obere griine
Licht erscheint wird freie Fahrt angezeigt (Bild 4,
Signal 5). Leuchtet auBer dem griinen noch das rechie
untere gelbe Licht auf, so mufl der Zug seine Geschwin-
digkeit auf mindestens 40 km/h verringern (Bild 4,
Signal 6).

An Stelle des bisherigen Ersatzsignales (drei in A-Form
aufleuchtende weille Lichter), finden wir am neuen
Lichtsignal zwischen den beiden rechten groflen Lichtern
eine kleine Blende, durch die das Licht 80 Sekunden lang
gelb blinkt (Bild 4, Signal 9 und 15). Dieses Ersatz-
signal wird eingeschaltet, wenn fiir einen zum Halten
gekommenen Zug nicht das tibliche Signal ,Fahrt" ge-
geben werden kann.

Das neue Lichtsperrsignal zeigt bei ,Halt, Fahrverbot"
zwei rote Lichter nebeneinander (Bild 4, Signal 10) und
bei ,Fahrverbot aufgehoben“ zwei weiBe, 45° nach
rechts steigende Lichter (Bild 4, Signal 13).

Ist ein Hauptsignal mit einem Lichtsperrsignal ver-
bunden, dann entfillt das linke untere Licht , Ersatzrot"
(Bild 4, Signal 11 und 12).

Einem Zug wird durch das linke obere rote Licht ,,Halt*
geboten. Kann er weiterfahren, so verschwindet das rote
Licht und je nach Fahrstrale erscheint griines oder griines
und gelbes Licht. Endet der Zug aber hier und die Lok
oder der ganze Zug fihrt alsRangierfahrt weiter, so ver-
wandelt sich das Zughalt in Zug- und Rangierhalt. Es
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Signal 6| Signal 7

Signal 1

Signal 3

(5]®)
Signal 8

Bild 4. Neue Lichtsignale (Anwendung)
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erlischt also das linke obere Licht und die beiden neben-
einanderliegenden roten Lichter des Lichtsperrsignales
leuchten auf. Erteilt der Stellwerkswirter den Auftrag
an den Rangierleiter zum Vorziehen, so verwandelt sich
das rote Signal in ,,Fahrverbot aufgehoben®, wobei die
beiden weiBlen Lichter des Lichtsperrsignales erscheinen
(Bild 4, Signal 12).

Bleibt bei diesem Hauptsignal ohne Ersatzrotblende der
Strom aus oder tritt ein Schaden an der roten Lampe
ein, so leuchtet im gleichen Augenblick das Sperrsignal
mit seinen zwei roten Lichtern auf. Der Zug kann dann
nur bei Aufleuchten des Ersatzsignales — wobei die
beiden Lichter des Lichtsperrsignales weiter leuchten —
seine Fahrt fortsetzen.

An nicht durchgehenden Hauptgleisen werden Licht-
signale ohne Haltblende und ohne Ersatzrotblende auf-
gestellt (Bild 4, Signal 7). Jeder ankommende Zug wird
durch Aufleuchten der roten Lichter des Lichtsperr-
signales zum Halten veranlaBt. Sodann wird entweder
das Signal ,Fahrt mit Geschwindigkeitsbeschrinkung"
oder ,,Fahrverbot aufgehoben' eingeschaltet. Ist das Si-
gnal mit Ersatzsignalblende ausgeriistet so blinkt dieses,
wenn durch Signalstorung dem ausfahrenden Zug nicht
oFahrt"* geboten werden kann. Die beiden roten Lichter
des Lichtsperrsignales leuchten dabei auBerdem weiter.
Bei Blocksignalen entfillt das rechte untere Licht, weil
in den seltensten Fillen hinter einer gewdhnlichen
Blockstelle die Geschwindigkeit zu beschrinken ist
(Bild 4, Signal 3).

Vorsignale zeigen folgende drei Stellungen des
Hauptsignals an:

1. ,Halt zu erwarten” durch zwei 45° nach rechts stei-
gende, gelbe Lichter (Bild 4, Signal 1, 8 und 14),

2. ,JFahrt frei“ durch zwei 45° nach rechts steigende,
griine Lichter (Bild 4, Signal 4),

3. ,Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbeschrinkung"
durch ein gelbes und ein schrig dariiber, nach rechts
steigend angeordnetes griines Licht (Bild 4, Vor-
signal 5).

An Stelle des bhisher bel Formsignalen verwendeten
Zwischensignales (Lichtsignal), das die jeweilige Stel-
lung des Hauptsignales an uniibersichtlichen Strecken
zwischen Vorsignal und Hauptsignal anzeigte, wird bei
Einfihrung der Lichtsignale der Vorsignal-Wiederholer
verwendet. Das ist ein gewdohnliches Lichtvorsignal mit
einem weiflen Zusatzlicht, das stdndig brennt. Der
Vorsignal-Wiederholer zeigt stets die jeweilige Stellung
des Vorsignales an (Bild 4, Signal 2).

Wenn am Einfahrsignal das Ausfahrvorsignal ange-
bracht ist, so bleibt dieses bei Haltstellung des Haupt-
signales dunkel (Bild 4, Signal 9). Selbst wenn das Er-
satzsignal aufblinkt, zeigt das Vorsignal keine Stellung
an. Befindet sich hinter einem Hauptsignal eine
Streckenabzweigung und sdmtliche Fahrten werden
durch das gleiche Signal freigegeben, d. h. in Richtung A
durch Hp 2 und in Richtung B ebenfalls durch Hp 2, so
wird dem Lokfithrer die Richtigkeit der Fahrstrafien-
einstellung durch ein Zusatzzeichen vermittelt. Das Zu-
satzzeichen, das den Anfangsbuchstaben einer in der ein-
gestellten Fahrtrichtung liegenden groBeren Stadt trigt
(N = Naumburg o. &.), leuchtet auch am Vorsignal auf
(Bild 4, Signal 14 und 15). In der Darstellung leuchtet es
nicht, weil das Hauptsignal ,Halt" zeigt. Somit ist es
dem Lokfiihrer moglich, rechtzeitig zu halten, wenn die
FahrstraBe falsch eingestellt ist. Zusatzzeichen werden
auch bei Einfahrsignalen und deren Vorsignalen ver-
wendet, um besonders vorgeschriebene Geschwindig-
keiten anzugeben (3 = 30, 5 = 50 u. 4.).

Bild 5

Bild 6 Bild 7

Bild 5. Zusatzzeichen: Friihhalt(-vor)anzeiger
Bild 6. Zusatzzeichen: Spitablenkungsanzeiger
Bild 7. Zusatzzeichen: Titel noch nicht festgelegt

Ein aufrechtstehendes Kreuz (Bild 5) als Zusatzzeichen
nennt man ,Frithhaltanzeiger® (am Vorsignal ,Friith-
haltvoranzeiger”). Dieser weist nach Aufleuchten auf
einen besonders kurzen Einfahrweg (Stumpfgleis)
hin.

Auflerdem gibt es noch das ,Spiitablenkungszeichen*
(Bild 6). Wenn dieses aufleuchtet, kann der Zug noch
ohne Geschwindigkeitsbeschridnkung (bei Hp 2) bis zu
einem noch nicht festgelegten Zeichen fahren. Das
Zeichen soll etwa die Form nach Bild 7 erhalten.

Es sei zum Schlul noch erwidhnt, daB bei Neubau-
projekten nur noch Lichtsignale in Verbindung mit
Gleisbildstellwerken eingebaut werden sollen und daB
damit zunéchst der hichste Grad an Betriebssicherheit
erreicht sein wird.

Bemerkenswertes aus der Modellbahnen-Industrie

Ing. Erhard Fickert

Im Heft Nr.1 des 1. Jahrganges, Seite 7, wurde ein
neues Schaltsystem zur Fernumsteuerung von Modell-
Lokomotiven beschrieben.

Eine Anzahl Zuschriften und Vorschlidge gelangten an
meine Adresse, auf die ich in spiteren Beitriigen ein-
gehe, sofern sie nicht bei der nachstehenden Beschrei-
bung bertcksichtigt werden. )

Inzwischen ist damit begonnen worden, eine Ausfiih-
rungsmoglichkeit dieses neuen Schaltprinzips in der
volkseigenen Modellbahnen-Industrie einzufiihren.
Das beschriebene Schaltsystem baut sich im Prinzip auf
das bereits bekannte System auf. Gemil dieser Neue-
rung wird der Umschaltvorgang durch den Motorstrom
ausgelost. Die Umsteuerung erfolgt durch das gegebene
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Verhilinis zwischen Anlaufstrom des Motors in der un-
tersten und obersten Stellung des Fahrreglers.

Wihrend bei dem ersten Schaltsystem eine Stromspule
mit dem Motor in Reihe liegt, ibernimmt bei dem hier
beschriebenen System der Feldmagnet des Motors die
Funktion der Stromspule. Die Abweichung dieses
Systems liegt auBerdem darin, daB der vom Feld-
magneten magnetisch beeinflufte Schaltanker im
Schaltrelais nur eine Auslésefunktion tibernimmt, wiah-
rend bei dem bekannten Prinzip der von einer Strom-
spule magnetisch beeinfluite Schaltanker eine Um-
schaltwalze direkt treibt. Das heifit, im jetzigen Falle
ist fiir den Betrieb des Relais eine weitere mechanische
Kraft notig, die dem Antriebsmotor entnommen wird.
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Dem neuen System liegen nachstehende Erkenntnisse

zugrunde:

1. Das Schaltrelais bendtigt keine besondere Strom-
spule. Neben einer Einsparung ist dies in elek-
trischer Hinsicht ein Vorteil, weil damit die Strom-
spule als Reihenwiderstand im Motorenstromkreis
fortfillt. Hierzu mull gesagt werden, dal bei dem
Betrieb von Modell-Lokomotiven alle eventuellen
Reihenwiderstdnde zum Ankerwiderstand mit Riick-
sicht auf ein starkes Anzugsmoment des Ankers
moglichst niedrig gehalten werden miissen.

2. Der Schaltanker hat lediglich eine kleine mecha-
nische Leistung aufzubringen, weil er im Relais nur
eine Auslosefunktion Uibernimmt. Eine Riickholfeder
kann so dimensioniert werden, dafl deren Vorspan-
nung vom Anker iiberwunden werden muB, und die
Funktionssicherheit der Auslésung um so griBer ist,
je mehr die Vorspannung der Feder die notwendige
Auslosekraft tiberwiegt.

Bei Beriicksichtigung der letztgenannten Sicherheit
ist dieser Schaltanker im Gegensatz zu einem direkt
treibenden Schaltanker der bekannten Systeme noch
weit masseloser und arbeitet nur auf einem sehr
kleinen Schaltweg. Diese Eigenschaften bringen fiir
das neue Schaltsystem sehr kurze Schaltzeiten. Die

hierbei méglichen kurzen Schaltimpulse verhindern
den bekannten ,Bocksprung“ von Modell-Lokomo-
tiven wihrend der Umschaltung.

3. Durch den Fortfall der Stromspule erfordert das

neue Relais einen nur sehr geringen Platzbedarf.
Seine direkte Ankopplung an ein Triebsystem ist
moglich, ohne dall besondere Einbauschwierigkeiten
auftreten,
Nur in den besonderen Fillen, bei denen die Einbau-
bedingungen und rdumlichen Verhéltnisse gerade
flir die Unterbringung eines Motors ausreichen,
kommt die bereits bekannte Erfindung in Anwen-
dung, bei der es mdoglich ist, Motor und Umschalt-
relais getrennt aufzubauen.

Das Bild 1 stellt ein Ausfithrungsbeispiel des neuen

Schaltsystems dar, Bild 2 zeigt 4 Arbeitsstellungen des

Schaltrelais und die Bilder 3 und 4 zeigen den Strom-

verlauf fir die Beleuchtungsumschaltung.

Zu Bild 1: Der Strom flieBt vom Radschleifer 1 zum

Anker 2 und weiter zur Lagerstelle 3 des rechten Kon-

taktbiigels 4. Vom Kontaktbeleg 5 desselben Kontakt-

biigels flieBt der Strom iiber die Feder 6 zur Feldwick-

lung 7 und zurtick zur Feder 8. Vom Kontaktbeleg 9

des linken Kontakibtligels 10 flieBt der Strom iiber die

Lagerstelle 11 zum Radschleifer 12.

Bild 1 Q&

Sekundarseife des Netzirafos mit Umschalttaste

uvvx/q\/\/vvvv\/\/\_L

|
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