
2. JAHRGANG I NR. 8 
LEIPZIG I AUGUST 1953 

SENBAHNBAU 

GMBH LEIPZIG 



IX HALT V E R Z E C ll X I 

:Seite 

l•;rnst Thiilmann - da~ grollt' \"oruilcl der dl• ut:;cben .) U!{end 21 il 

Gerhanl t:r·d<'l' 
l~berhiihu l l!-{ und i' herg:mg;IJOgen :215 

llans Köhlrr 
Signal bild-.'\ itd ent ng~lt und ueth' ' ign:t le hci dl'r 

])eulsthcn l{ e ic · h ~ bahn 217 

l ug. i'.'rhard Fil'kt•rl 
Benwrken~werl C!' aus der :\I o<h•llballnen-l ndu,tric 2 J 9 

.Jrdtilr-kl 1/or.~t F rwd·t· 
Hauanll'ilun~ fiit· t>iuen Uiitl'I'"Chuppt•n . 222 

l•'iir un ~l' l' Lokart hiY • Uie Tri,•hf:thrzeugo dl'r Höllcnlaluabn 

(2. Fo•üelzung Ull(l Schluß) . 227 

R iickblick wm 50 jiilu·i!{en Jh•,.tl'ltcn der 

Schw!'izcri:'clten Hund!•,.bahn!'n :21$0 

!~ laus l.d llh'rl :-:teilt sL•ine :\lodellcisL•nuahnanl:•g-e 

zur I >i-k u·«ion 

1J1·. l llfJ. 1/amltl /\11r.: 
Zu•· l·'rage der .-\ hlL•ilnng ,·on ~l od,•llballllnorlllt'n 

l 11g. (; iinll'l' Fr()mlll 
\\'i r bauen tlll :' S ign:t le 

:\Jitteiluu;.;en 

.:'llotort•n, 

:\loton•u, 

:\lolon•n. 

.\J lgemeim·~ 

T,qJcn 
Pri'tf,·erf:tllren 

J~l'ilagL', 

Ausscltu{J .\"OHM.! J' 
.:'llodell babu-~ ormen 

~Oiü!.-\T ti:!O 

:\tll01A1' llil I 
X UIDI A'J' tiö~ 
XtJJül.-\.1' c; a:~ :lloto•·en, Lieferl>cdi II!(IIII!(Cn 

S\'ite 1:1 
].1 

}.") 

J Ii 

Das gute )Jodell . ö. r m,:chlagscite 

Titelbild: 

Uiite•·znglokomotiw d,.,. B:ntrcihc :>8, AL·h~r()Jg,• I ' 1·: 

Y 0 H ' C H .\ I ' 

I,t,q. llaiiii·A'berluml Longo 

l>ie do t>pciLe Kreur.u11g~" ckhc im .\lo­
dcllban - Eine Bnuanleitung rnr die 
:-:'purwcitc HO 

Htms llölllt'r 
Für un,c r Lukarch i,·- ~eue clckt ri ~che 
J.okomoti1•cn auf'•lcm curop:ii,.chen Kon­
tinent 

Dr.- lu,q. lflu·a/d 1\w·z 
l"nser ( ;lcissystcm I :3,i 3 iür <lit· Bau· 
~rrtil!c 110 

Ha11s- lrcnwr 'f'icbel 
:Ein ll l'U CS .'\ elzan~<·h lullgcrill 

G iiula Grlwrl 
D ie F:1rh,.pritzanlago des .\lodclloiscn· 
bah ncrs 
.-\u~st·huß ~UJ L\1.\T 

Einteilung d e r ~~~~~~'1.\T-~ummcrn 

Frilz lloruhogcu 
!"o enh t:1nd l'rhnuc·kcnhcim­
~<'h:t lt 11 ng:'fragen 

luy. C:iintcr Schlicke,· 
llauanloilung l'lir ( 'id- und Cicl t r·\\'agen 
i11 d e r B:tu)!riil!c 110 

Ing. lri/l!f Driigu 
llauanl l•itnngo fiir eine Lok dL• r !lau· 
n·ihc 24 in Bang rtille I 10 

B E ){ A T E .'\ ll E I~ 
R E D .\ K 'I" I ll ~ ~ . \ U !" :-: (' I I t" S H 
011.-1~0 . 11 .\ IIA I .D K U IIil 

Jf,,,.Jou·/;oh fiir Vt-rkl'/,r~tWt'itt Jl, 

J~,·iiti~1tl nu1 1.1'/u·~o/;l t'iir Jl, lri• h.~.,, ,.J",;k ,f; ,­

r.,:i·./m•mill• I. [),., $dt II .1 !7. 1/. Un• ,.,,,., 1 

11.\:\ S K ll lll. Jo: Ll 

~JiiniJJlt'l'ium f iir 1~isfulmltnWfSt'u . J~, ·ltrm illt•l·. 
Fil111- 1111tl /lild~t··llr drr /)• 11/srl"·n f (. i•·/.xbtt/.,1, 
IJ,.,./iu II' .~ . /,, ip:tiyn· Sir. /!.; 

1\I,ALS 11 .,;1tuE 

Jfiuisl• l'illlll fiir l',.f/.'H/d/dtlllf/· 
I lftllj~lobt;•ifuny . I oßf'TJ!('/ullixl'/o• 1:.'1'4 ;, lttiii!J. 
B •·l'lin II' / , ll'i/lt ,·lm•lr. r;.v 
~: III C II K Ll:\ löXto: n 

z, Hlr,,f,.f,t'~tloud d, r J,,t/u,.trif ~~~ lrn·J..·~r/1111? 
.}.';~t, ,,f;uhn . . IM' ;tunlf A'ultor,··l/,• Jlo~tll~ ;;udJt ;1. 
JJ,·i'/i,t Jr t'· l 'nb'r ~,, ." /,imlt n J,J 

IIA !' SO'l 'TO Y O IOT 

A~ammn· du· '/'u·/utik. JJ, :irk Drt· .~dt 1t 

/Jrat/w . 1 !0, llw>l• i1tr . . ; 

E I!H .\ IIU SC illl i'>TE ll 

1 Iu tl ptf.·,,;n uli~H;,", ..1/od,.,lho h 11t'n , 
On·sd,·n .J\' }.). 1Jii l'!ft ' 1'l~l;' , ~!J 

li~: IOI.I X ' K l iiSTt: :\ 

} /t,r/u r/udt fiir 1·., ,·J.-,·/;nur' l(t "· 
/'riitii ld um L, J,r~told j;;,. fl, ,,.;, /, . ...,, ,.,"".k ,f, ,. r, , .. 
l·,f,;.:.",;",J, lh·~ .otdto ."1 J; ... lh lt tn 't'.'f/t.l 

lt•dakllon' ln~; . Kurt F,.; ~·I ol (l'holrodnk lcur), IJ,•inz L "" i II s . l,eipzig c I, :-likoluistr"Go r,i, l•'ornru r 20617. - \'H in"; FachbuCII\'CI'hod1mbll, l.<'illl.i~ \\' :II, 

Knd·llcino·:c!truUc tU, t'erurur 1171.1, ~2 1 t>l und 1284~. - t•osuocllcx:Honto: IA'ipzi~ 1372'3. llankkonto: OeutsC'hO :\ot.•nbunk l.oipziJ: 1901, Kenn-Sr. 21a<>5. -

1--:rscbcint monatlich eiom;ll. Ut zu:-s)ln·ls : •:tnzel htn Oll 1.- . lo I'Osltt ltuncslist t Pinl:'t lr:tC'f'D. - ßeJtcllun:: Ubor die Postämter, den lllH:hh3nllr•l, 

beim \"erlag oder bei den llc>;~uhnl;;ten der Zentralen ZeiL«:hrihrn ... erbun~.- ll rurk: ToibUne, \"erlag und IJracLoreien des t'J)(,Jl/Gmbll, &rlio, Drn<·Lerei II 

Xaumb<u'):/:S. 1\' 2<;/1~ . \\·röffcntlicht unter der t.i zonz-~r. 11 31 des Anlll'< fllr Literatur und Vorlazs woson der Ueutschen llcmokratischen l!cpublik. -

Xachdruckc, \"en·ioi W ith."u n~Nl, \'orbroitu ns-ou und Üb(lrscttungon des Jnh:alh diosor Zoitschritl in nllc SJ>rnoJ,on - :1t1ch nusif.UJ.:~wci~e - nu r rnit IJuoiJ(In· 

ao;:abe gcstutlot.- Auzel ~om·enTn lt unQ: ll l·.ll".\0-werLun~, llcotscbo ll'l•rbC· und Anzei~ongrscllschaft, t'olialo Loipzi~, Leipzig C I, ll:orL~rafen•tra~e 2, 

Fernruf · 21•1<"1. Tele".rommon,chrift: llL•wo~weobun~ U>ipti~:. l'ostschc<:k: Lcii•Li<; 12'!7H, und ~llmtlicho JIJo;\\'.\U-I'ilialen. 



DER MODELLEISENBilDNER ~ 
FA CHZEITS CHRIFT FDR DEN MODELLEIS ENB!BNB! U LEIPZIG, DEN 15. AUGUST 1953- 2. JAHRGANG 

Ernst Thälmann, das große Vorbild der deutschen Jugend 
Das ganze Leben Ernst Thälmanns galt dem großen Ziel 
der Befreiung der Arbeiterklasse vom kapitalistischen 
Joch. Schon als 16jähriger Arbeiterjunge schloß sich 
Ernst Thälmann der Arbeiterbewegung an. Bald galt er 
als ein vorbildlicher Gewerkschaftsfunktionär, der sich 
stets für die Interessen 

den Massen den Weg zu einem Deutschland der Demo­
kratie und des Friedens, zu einem Deutschland frei von 
kapitalistischer Ausbeutung zeigte. Ernst Thälmann 
war ein glühender Freund der Sowjetunion, die er aus 
eigener Anschauung kannte. Er appellierte immer 

wieder an die deutsche 
Arbeiterklasse, die Sowjet­
union als das mächtigste 
Bollwerk des Friedens und 
der Völkerfreundschaft zu 
verteidigen. Ernst Thäl­
mann lehrte uns, daß die 
Einheit der Arbeiterklasse 
eine unerläßliche Voraus­
setzung für den Sieg des 
Volkes gegen seine Unter­
drücker ist, da die Arbei­
terklasse die stärkste ge­
sellschaftliche Kraft der 
Nation darstellt. Deshalb 
kämpfte er unermüdlich 
gegen die Politik der 
rechtssozialistischen Füh­
rung, die damals wie heute 
auf die Spaltung der Ar­
beiterklasse und die Auf­
rechterhaltung der kapi­
talistischen Ordnung ab­
zielt. 

seiner Arbeitskollegen ein­
setzte und dabei immer 
wieder mutig gegen die 
rechten Verräter der Ar­
beiterklasse auftrat. In der 
Zeit des ersten Weltkrieges 
gehörte Ernst Thälmann 
bereits zu den standhaf­
testen Kämpfern gegen den 
imperialistischen Krieg. 
Entscheidend für seine 
weitere revolutionäre Tä­
tigkeit wurde der Sieg der 
Großen Sozialistischen Ok­
toberrevolution. In den Ta­
gen der Novemberrevolu­
tion des Jahresl918 kämpfte 
Ernst Thälmann für die 
Errichtung der Herrschaft 
der Arbeiterklasse in 
Deutschland. Er trat ent­
schieden gegen den Verrat 
der rechten SPD-Führer 
auf, die alles taten, um 
den Imperialismus vor 
dem revolutionären Sturm 
der Volksmassen zu retten. 
Damals wurde Ernst Thäl­
mann zum anerkannten 
Führer der Hamburger 
Arbeiterschaft. 16.4.1886--18.8.1944 

Außerordentlich groß und 
verantwortungsvoll waren 
die Aufgaben, die Ernst 
Thälmann als Vorsitzen­
der der KPD zu lösen 
hatte. Unter seiner Füh­
rung entwickelte sich die 
Kommunistische Partei 
Deutschlands zu einer eng Durch das Vertrauen der 

Mitglieder der KPD wurde Ernst Thälmann im Mai 1923 
in das Zentralkomitee der Partei gewählt. Er leitete 
den heldenhaften Aufstand der Hamburger Arbeiter im 
Oktober des gleichen Jahres. Zwei Jahre später wurde 
Ernst Thälmann zum Vorsitzenden der Kommunisti­
schen Partei Deutschlands gewählt. Ihm gehört das 
Verdienst, die von Karl Liebknecht und Rosa Luxem­
burg gegründete KPD zu einer wahrhaft revolutionären 
Massenpartei entwickelt zu haben. Er war es auch, der 
als Erster die Lehren von Lenin und Stalin zielbewußt 
in die deutsche Arbeiterbewegung und in das deutsche 
Volk getragen hat. Die KPD war in der Zeit der Wei­
marer Republik und auch, trotzVerbot und Verfolgung, 
in den düsteren 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 Emst Thälmann Millionen 
Werktätig~: zwn Zusammenschluß in der Einhcitsfl•ont 
zum aktiven Kampf gegen den Faschismus auf. Unab­
lässig 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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mit den Massen verbundenen Partei. Dabei galt seine 
besondere Liebe immer wieder der Arbeit unter der 
werktätigen Jugend, die ihren .,Teddy" ebenso wie die 
erwachsenen arbeitenden Menschen liebte. In den 
Jahren, als die faschistische Gefahr in Deutschland · 
wuchs, hat Ernst Thälmann immer wieder gefordert, 
daß vor allem die Jugend vor dem Eindringen des impe­
rialistischen Gedankengutes, des Militarismus und der 
nationalen Überheblichkeit geschützt werden muß. Er 
stellte der Arbeiterjugend die Aufgabe des Kampfes 
gegen die imperialistische Kriegsgefahr, für die Vertei­
digung der Sowjetunion. 
Ernst Thälmann hat die Verwirklichung des großen 
Zieles, für das er kämpfte, nicht mehr erlebt. Am 
3. März 1933 meldete die Nazipresse triumphierend die 
Verhaftung Ernst Thälmanns, !ür 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 Thälmanns zu 
brechen. Er blieb der große Freund des Friedens und 
der gefährlichste Feind des Faschismus. Die Faschisten 
versuchten vergeblich, den Glauben Ernst Thälmanns 
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an die Unbesiegbarkelt des Sowjetvolkes zu erschüttern. 
Einem fanatischen Gefängniswärter, der vom baldigen 
Einzug Hitlers in Moskau faselte, erklärte Ernst Thäl­
mann stolz und sicher: "Stalin bricht Hitler das Genick." 
Am 18. 8. 1944 wurde Ernst Thälmann auf Befehl der 
Hitlerregierung ermordet. Er fiel im Kampf gegen den 
Faschismus, im Kampf für den Frieden und das Glück 
unseres Volkes. 
Aber die Sache, für die Ernst Thälmann Zeit seines be­
wußten Lebens kämpfte, ist unbesiegbar. Nach dem Sieg 
der Sowjetarmee über den Hitlerfaschismus hat in Ost­
deutschland die Partei der geeinten Arbeiterklasse das 
Vermächtnis Ernst Thälmanns fest in ihre Hände ge­
nommen. An der Spitze des Kampfes für den Aufbau 
unserer Friedenswirtschaft und die ständige Verbesse­
rung des Lebensstandards der Bevölkerung in der Deut­
schen Demokratischen Republik sehen wir die engsten 
und erprobtesten Kampfgefährten Ernst Thälmanns, 
wie unseren Staatspräsidenten Wilhelm Pieck und 
Walter Ulbricht, den Generalsekretär der Sozialisti­
schen Einheitspartei Deutschlands. Der Name Ernst 
Thälmann ist heute zum Symbol für alle friedliebenden 
Menschen, besonders aber für unsere jungen Friedens­
kämpfer geworden. Die Verleihung des Namens Ernst 
Thälmann an den Verband der Jungen Pioniere ist eine 
hohe Auszeichnung, die unseren Jungen und Mädchen 
die Verpflichtung auferlegt, vorbildlich zu lernen, die 
Heimat zu lieben, den Frieden und die Völkertreund­
schaft bis zum äußersten zu verteidigen, so wie es Ernst 
Thälmann die Jugend gelehrt hat. Das Vermächtnis 
Thälmanns wird auch durch die Stiftung der Thälmann­
Medaille in Ehren gehalten, die den Mitgliedern der 
Freien Deutschen Jugend für hervorragende Taten im 
Friedenskampf verliehen wird. 
Heute, nach der Zerschlagung der niederträchtigen Pro­
vokation der Friedeostemde am 17. Juni 1953, gilt es 
ganz besonders, des Lebens und Wirkens Ernst Thäl­
manns zu gedenken. Der Anschlag der faschistischen 
Provokateure gegen unsere junge demokratische Staats­
macht, der die Möglichkeit der Wiedervereinigung 

Deutschlands auf friedlichem Wege vereiteln sollte, war 
von denselben Kräften entfesselt worden, die den Mord 
an Ernst Thälmann auf dem Gewissen haben. Aber die 
Kräfte des Friedens waren auch diesmal stärker als die 
Totengräber unserer Nation. Mit neuer Entschlossenheit 
und noch größerem 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 für die Verwirklichung 
unseres neuen politischen Kurses einsetzen. 
An erster Stelle steht heute für uns die Lösung zweler 
Aufgaben: Die Herstellung der Einheit Deutschlands 
und die Erhaltung des Friedens. Im Geiste Ernst Thäl­
manns setzen sich heute Millionen friedliebende Men­
schen für die Lösung 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 
,Tugendlichen verpflichtet, seine ganze Kraft der Arbeit 
für den Frieden zu widmen. 
Mit den Worten unseres Stellvertretenden Minister­
präsidenten Waller Ulbricht rufen wir deshalb allen 
Anhängern des Fortschritts und vor allem unserer 
jungen Generation zu: 

Seid solche mutigen Kämpfer für die Erhaltung des 
Friedens, gegen das Wiede!'erstehen des deutschen 
Imperialismus und gegen d ie Versklavtmg der west­
deutschen Heimat durch ausländische Imperialisten, 
wie Ernst 'l'hälmann! 
Seid solche t reuen Freunue der Sowjetunion, verbrei­
tet so überzeugend im Volke die Wahrheit über die 
Sowjetwüon, wie Ernst Thälmann! 
Lernt so e ifrig und systematisch wie Ernst Thälmannl 
Seid so treu der großen Sache der Arbeiterklasse und 
der fortschrittlichen Menschen ergeben wie Erns t 
Thälmannl 
Seid so eng mit dem arbeitenden Volk verbunden, 
beachtet so die Vorschläge und die Kritik der ein­
fachen Menschen, wie Ernst Thälmann 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 
Eichen beständen, wird dann plötzlich von· dem schwar­
zen Schlund eines Tunnels aufgenommen, um auf der 
von Sonnenlicht überfluteten Ebene wieder aufzu-
tauchen. · 
Der Zug nähert sich der Endstation. Sie besteht aus 
einem ganzen Komplex von Gebäuden - 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 Mütze mit dem 
Befehlsstab in der Hand empfangen. Er ist nicht älter 
als 12 bis 13 Jahre. "Dem kleinen Wagen entsteigen an­
geregt plaudernde und zufriedene Fahrgäste. 
Bald hallt die Umgebung wider vom hellen Lachen und 
den Rufen der Angekommenen. Währenddessen geht im 
Stationsgebäude die Arbeit weiter. Ununterbrochen 
klingelt das Telefon, tickt der Telegraf, k lappert der 
Dispatcherapparat Neben dem Triebwagen steht schon 
eine ganze Schar erhitzter und vom Herumtollen er­
müdeter Kinder. 

Die neuen Fahrgäste haben ihre Plätze eingenommen. 
Der Fahrdienstleiter betritt den Bahnsteig. In straffer 
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Haltung und im stolzen Bewußtsein der ihm aufer­
legten Verantwortung hebt er den Stab und ruft: "Ab­
fahren!" Und der Zug tritt die Rückfahrt an. 

• 
Die im Jahre 1948 erbaute erste Kindereisenbahn Un­
garns ist eine der besten Schmalspurbergbahnen Eu­
ropas. Sie läuft über eine Strecke von 12 Kilometern 
mit sieben Bahnhöfen und einer Zwischenstation; am 
Ende der Strecke müssen die Züge einen 200 Meter 
langen Tunnel passieren. Das gesamte Dienstpersonal 
der Bahn, mit Ausnahme der Lokomotivführer und der 
Stationsvorsteher, setzt sich aus Jungen Pionieren zu­
sammen. Bevor sie in die Schar der jungen Eisenbahner 
aufgenommen werden, müssen sie Sonderkurse be­
suchen, in denen sie sich die notwendigen Kenntnisse 
und beruflichen Fertigkeiten eines Dispatchers, Tele­
grafisten und Fahrdienstleiters aneignen. Später, 
während ihrer Arbeit auf der Bahn, lernen sie nach und 
nach alle diese Berufe kennen. ' 
Die jungen Eisenbahner stehen untereinander in stän­
digem Wetll.Jewerb. 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
hahn über zwei Millionen Fahrgäste befördert. 
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... Der Arbeitstag ist zu Ende. Das Personal der End­
station Szecsny-Berg nimmt in einer Reihe Auf­
stellung. Der Bahnhofsvorsteher, Jänos Mozart, ein 
alter erf::~hrener Eisenbahner tritt heran. Er hebt die 
Hand und grüßt die Kinder mit dem Gruß der Jungen 
Pioniere: "Elöre!" Danach bedankt er sich bei den jun­
gen Eisenbahnern für Ihre Arbeit: das Bahnhofsper­
sonal hat die Norm mit llO 0/o erfüllt. 
Wenn die jungen Eisenbahner den Dienstraum ver­
lassen haben, verwandeln sie sich wieder in gewöhn­
liche Schulkinder. Fröhlich umringen sie den einge-

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 genießen schon im voraus die Fahrt, die sie 
nun als Fahrgäste 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. März 19!53 

Überhöhung und Übergangsbogen 
Gerhard Becker 

Mancher Modellbahner hat sicher schon einmal den 
Wunsch gehabt, seine Anlage in den Kurven mit Über­
höhung zu versehen, um seinen Fahrzeugen die der 
Fliehkraft entgegenwirkende Schräglage zugeben. Wenn 
auch bei der Kleinheit unserer Modelle die Schienen­
überhöhung in den Kurven technisch nicht erforder­
lich ist, so erhöht diese Maßnahme doch den Eindruck 
der Natürlichkeit nicht unbeträchtlich. Wie wir die 
Überhöhung und den dazugehörigen Übergangsbogen 
berechnen können, soll nach einem kurzen historischen 
Überblick hier gezeigt werden. 

Bereits bei den ersten Eisenbahnen wurde in Gleis­
bogen die äußere Schiene gegenüber der inneren über­
höht, jedoch nur aus dem Grunde, um in der Kurve 
die Reibung zwischen Radkranz und Schiene zu ver­
ringern. Erst mit der Erhöhung der Fahrgeschwindig­
keit im Laufe der technischen Entwicklung trat als 
wichtigste Ursache für die Notwendigkeit der Über­
höhung die Fliehkraft, die, wie jedem aus Erfahrung 
bekannt, das Bestreben hat, alle in einer Kurve (meist 
einem Kreisbogen) sich bewegenden Körper nach außen 
zu ziehen. Da Fahrzeuge auf der Erde geführt werden 
und dadurch die Räder der Fliehkraft nicht nachgeben 
können, tritt eine Kraft auf, die das Fahrzeug nach 
außen umkippen will. Dem begegnet man durch N~ch­
innenneigen ("sich in die Kurve legen"), das bei der 
Bahn durch Höherlegen der äußeren Schiene erreicht 
wird. Mitte der 60er Jahre des vorigen Jahrhunderts 
ging man dann auch dazu über, den Übergang von 
dem geraden Gleis zum Gleisbogen zügig auszubilden. 
Überhöhung und Übergangsbogen gemeinsam sind 
heute ein Mittel, den Lauf schnellfahrender Fahrzeuge 
durch Gleisbogen möglichst ruhig und sicher zu ge­
stalten. 

Streng genommen müßte die Überhöhung für ver­
schiedene Geschwindigkeiten (bei gleichem Halb­
messer) verschieden groß sein. Da sich das natürlich 
nicht durchführen läßt, wird die Überhöhung für die 
betreffende Kurve nach besonderen Richtlinien fest­
gelegt, wobei die Höchstgeschwindigkeit, mit der die 
Kurve befahren werden soll, die ausschlaggebende 
Rolle spielt. Die Deutsche Reichsbahn verwendet zur 
Berechnung der Überhöhung folgende, mit Rücksicht 
auf schnell- und langsamfahrende Züge sowie auf an­
dere Umstände von der theoretischen Formel etwas 
abweichende, jedoch den praktischen Bedürfnissen 
besser angepaßte Formel 

h- 8· v• I) 
H ' 

wobei h die Überhöhung in mm, V die Geschwindig­
keit in km/h und H der Halbmesser (Radius) des Bo­
gens in m Ist. Beiläufig sei bemerkt, daß über die 
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Größe der Überhöhung die Ansichten der einzelnen 
Eisenbahnverwaltungen weit auseinandergehen und 
demzufolge auch sehr verschiedene Formeln gebräuch­
lich sind. Da der allergrößte Teil von uns natürlich die 
Deutsche Reichsbahn zum Vorbild nimmt, kommt für 
uns nur deren Formel in Frage. 

Bevor wir mit der eigentlichen Berechnung beginnen, 
ist es jedoch unerläßlich, daß wir uns über das Verhält­
nis der Bogenhalbmesser zwischen Vorbild und Modell 
klar werden. In durchgehenden Hauptgleisen der 
Hauptbahnen sind Krümmungen von weniger als 
180 m Halbmeser nicht zulässig. Mit unserem Modell­
maßstab 1 : 87 umgerechnet ergibt das 2,07 m. Die 
meisten Modell-Lok sind jedoch für einen kleinsten 
Halbmesser von 350 mm gebaut, der aus Raumgründen, 
vor allem von der Modellbahnen-Industrie, verwendet 
wird. Man kann also mit gewisser Berechtigung sagen, 
daß dem kleinsten Reichsbahn-Halbmesser von 180 m 
der kleinste Modellhahn-Halbmesser von 350 mm ent­
spricht. Wenn man das sich hieraus ergebende Um­
rechnungsverhältnis von 350 mm zu 180 000 mm gleich 
rund 1 : 500 auch für die Reichsbahnkurven größerer 
Halbmesser zugrundelegt, so erhält man die in nach­
stehender Tabelle 1 angegebenen Modellbahn-Halb­
messer. 

Tabelle 1 

Relchsba~n~ I Modell bahn· 
Reichs· ' Modell· .. bahn bahn· 

t ~ ~~ ,., 
Höchs1geschwlndlgkeit 

== :l -5~ I J:J"' Überhöhung _., 
~" :0 GJ 

.,., 
:es :c~ :es 

m kmt h mm Dm/h I m/mln I cm/sec mm nun 

180 45 350 52 8,7 14,5 90 1,0 
200 50 400 57 9,5 15,8 100 1,1 
250 60 500 69 11,5 19,2 115 1,3 
300 65 600 75 12,5 20,8 113 1,3 
400 75 800 86 14,4 24,0 ll2 1,3 
500 85 1000 98 16,4 27,4 116 1,3 
600 95 1200 109 18,2 30,4 120 1,4 
700 100 1400 115 19,2 32,0 114 1,3 
800 llO 1600 126 21,0 35,0 121 1,4 
900 115 1800 132 22,0 36,6 118 1,4 

1000 120 2000 138 23,0 38,4 115 1,3 

Diese Tabelle enthält gleichzeitig die von der DR zu-
gelassenen Höchstgcschwindiskeiten, die für das Mo-
dell im üblichen Maßstab 1 : 87 umgerechnet sind und 
zwar wurden der besseren Anschaulichkelt halber die 
je Stunde, je Minute und je Sekunde durchfahrenen 
Strecken angegeben. Drückt man die Modell bahn-
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• 
Stundengeschwindigkeit in Dmlh, 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 kmlh um 15 Ofo zu erhöhen braucht, um 
die Modell-Dmlh zu erhalten. 

Durch das aus Raumgründen erzwungene Maßstab­
Verhältnis von 1 : 500 für die Modellbahnhalbmesser 
ergibt sich die Tatsache, daß wir unsere Kurven mit 
einer fast 6 mal größeren Geschwindigkeit befahren 
als wir nach dem für alle anderen Maße verwen­
deten Verhältnis 1 : 87 eigentlich dürften. 

Die beiden letzten Spalten der Tabelle geben die nach 
Formel 1 errechnete Überhöhung für das Vorbild und, 
nach Division durch 87, für das Modell. Die Größe 
der Überhöhung haben wir somit für die von u.ns zu 
bauende Kurve, die z. B. einen Halbmeser von 700 mm 
haben soll, zu 1,3 mm ermittelt. 

Der Übergang von der Geraden mit der Überhöhung 
Null zu der Cür den betreffenden Halbmesser erforder­
lichen Überhöhung h kann natürlich nicht plötzlich 
geschehen, sondern erfolgt durch eine ganz flache 
Überhöhungsrampe, die mindestens die 300 fache 
Länge I der Überhöhung h hat. Es wird also 

1 = 300·h 2) 

Gleichzeitig mit der Überhöhungsrampe wird der 
Übergang aus der Geraden zu dem Halbmeser H 
nach einer besonderen Kurvenform, einer kubischen 
Parabel, die also den eigentlichen Übergangsbogen 
darstellt, durchgeführt. Erst am Ende desselben be­
ginnt der Kreisbogen vom Halbmesser H. 

Die Berechnung für den Übergangsbogen geht nun fol­
gendermaßen vor sich: zunächst wird seine Länge be­
stimmt. In unserem Beispiel wird sie 300 · 1,3 = 390 mm. 

11 

H 

1---- x,----1"'--i 
~--~----._ __ __ 

Bild l 
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Es ist nicht empfehlenswert, Übergangsbogen und 
Oberhöhungsrampe, die beide normalerweise zu­
sammenfallen, wesentlich kürzer zu machen, als sie 
s:ieh nach obiger Formel ergeben, um ein Entgleisen 
der Fahrzeuge mit Sicherheit zu vermeiden. Es ist ja 
zu bedenken, daß die Ebene, die durch die Schienen­
oberkanten gebildet wird, im Übergangsbogen ver­
wunden ist, so daß nur noch zwei Räder voll auf­
liegen. Wer seine Kurven überhöhen will, wird also 
zweckmäßig seine Fahrzeuge mit Dreipunktlagerung 
versehen oder die Radsätze, speziell bei Lok, ab­
federn. Die Kurve des Übergangsbogens wird nun nach 
der Gleichung 

3) 

berechnet und gezeichnet. Hierin bedeutet x die Ent­
fernung vom Anfang des Übergangsbogens in mm, y 
die seitliche Abwanderung der Kurve von der Aus­
gangsgeraden im Punkte x, ebenfalls in mm, 1 die 
Länge des Obergangsbogens in mm, H den Modell­
Halbmesser der Kurve in mm (siehe Bild 1). Für 
unser Beispiel bekommen wir hiernach die Größe der 
seitlichen Abwanderung für das Ende des Übergangs­
bogens zu 

Y
= _2_~ _ 390·390 · 390 = 59319000 = 362 mm 

6·390·700 6 ·390· 700 1638000 ' . 

Hiermit wissen wir, an welcher Stelle der eigentliche 
Kreisbogen beginnt. 
Nun müssen wir uns noch einige Zwischenpunkte be­
rechnen, um den Übergangsbogen zeichnen zu können. 
Dazu teilen wir uns die ganze Länge des Übergangs­
bogens z. B. in zehn gleiche Teile und bezeichnen die 
Punkte mit Xt, X!, X3 usw. Dann bE>rechnen wir nach 
obiger Formel die zugehörigen Y•, yr, Y3 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 Übergangsbogen anschließen zu können. Dieser 
Mittelpunkt liegt auf der Senkrechten zu unserer Ge­
raden, die wir in der Mitte des Übergangsbogens er­
richten (siehe Bild 1), und zwar in einem Abstand 
von H + f von der Ausgangsgeraden. Das Maß f be­
trägt stets 1/4 des Betrages der seitlichen Abwande­
rung am Ende des Übergangsbogens, in unserem Falle 
also 

f - ~·2 - 9,05mm. 

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 Übergangsbogen 
an. Bei Halbmessern unter etwa 600 mm macht sich 
eine ganz geringe Differenz beim Ansetzen des Kreis­
bogens an das Ende des Übergangsbogens bemerkbar, 

Tabelle 2 

Xt ... 39 mm Y• ~ 0,0 mm 
X2 = 78 

" Yt 0,3 
X3 = 117 Y3 1,0 
X4 = 156 Y• 2,3 
xs = 195 Y6 4,5 
Xo -234 Y• 7,8 
X7 = 273 

" 
y1 = 12,4 .. 

X8 = 312 .. ys = 18,6 .. 
X9 = 351 yt ~ 26,4 .. 
Xtu.= 390 .. yto = 36,2 .. 
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die im Höchstfalle bei H = 350 mm knapp 3 mm be­
trägt. Sie ist durch entsprechende Vergrößeru11g der 
Entfernung AM leicht zu beseitigen. 

Beim Entweden des Gleisplanes geht man zweck­
mäßig folgendermaßen vor. 

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

2. Berechnung der erforderlichen Überhöhung aus 

B • V~ 
h~87 · H ' 

wobei dje au! Grund der beigefügten Tabelle für 
das Vorbild, nicht für das Modell, maß"gebenden 
Werte für V und H einzusetzen sind. 

3. Berechnung der Länge des Übergangsbogens aus 
1 = 300 h. 

4. Abtragen von } im Gleisplan beiderseits des An­
schlußpunktes A zwischen der Geraden und dem 
ursprünglichen Kreisbogen. 

5. Berechnung der Endordinate Y•o aus 

Jl Jl 
Yto - if.'T':H= G• H 

6. Berechnung des Maßes f aus 

f ... Y•o 
4 

7. Auh"agen des Maßes H I f auf der Senkrechten in 
A und damit Bestimmen des Kreismittelpunktes M. 

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

9. Ermittlung der Zwischenordinaten Y• bis Yt aus 

x• 
Y""6 · l ·H' 

Wie man aus der Zeichnung ersieht, kann man auch 
vom Kreisbogen kommend den Übergangsbogen zeich­
nen. Man muß lediglich das Maß f von B aus nach 
außen abtragen und kann dann durch A die endgül­
tige Anschlußgerade ziehen. 
Die verhältnismäßig geringe Mühe, die die Berech­
nung erfordert, wird belohnt durch formschöne und 
der Wirklichkeit entsprechende Kurven, da die zügige 
Linienführung des Übergangsbogens gerade bei den 
notgedrungen sehr kleinen Halbmessern unserer Mo­
dellbahnanlagen den sonst plötzlichen Übergang zwi­
schen geradem Gleis und Kreisbogen ganz besonders 
mildert. Benötigt man den gleichen Übergangsbogen 
mehrere Male, empfiehlt es sich, ihn auf dünne Pappe 
aufzuzeichnen und auszuschneiden, so daß man ihn 
als Kurvenlineal verwenden kann. 

Signalbild-Änderungen und neue Signale bei der Deutschen Reichsbahn 
Hans Köhler 

A. SiJ:nalbildänderungen 

Vielen Modelleisenbahnern wird aufgefallen sein, daß 
sich die Nachtzeichen verschiedener Hauptsignale und 
Vorsignale bei den Fernbahnen der Deutschen Reichs­
bahn und verschiedene Lichtsignale der Berliner S-Bahn 
seit einiger Zeit geändert haben. Diese Nachtzeichen und 
Lichtsignale wurden am 20. 4. 1953 geändert. Um den 
Modelleisenbahnern die Möglichkeit zu geben, die Än­
derungen ebenialls auf ihren Anlagen durchzuführen, 
werden nachfolgend die bisherigen und jeweils daneben 
die jetzt gültigen Signalbilder dargestellt. Für die Dar­
stellung der Farben der Signalblenden werden in den 
Bildern 1 ... 7 folgende Symbole benutzt: 

0 

• ® 

:-• -P.:-

..,. (dunkel - unbeleuchtet!) 
= rot (am Hauptsignal) 
= grün 
= signalgelb (orange) 
= gelbes Blinklicht (Ersatzslgnal) 
= rot (am Lichtsperrsignal) 
= weiß 

B. Neue Signale 

Das Bestreben sämtlicher Eisenbahn-Verwaltungen, so­
wohl bei Dunkelheit als auch am Tage die gleichen 
Signalbilder zu verwenden, ließ das Lichtsignal auf­
kommen. Bisher wurde es als Lichttagessignal bezeich­
net. Dieser nicht glnz zutreffende Begriff ist jetzt in 
Li c h t s i g n a 1 um benannt worden. 
Es war aber nicht allein das Bestreben, nachts und tags 
gleiche Signalbilder zu erhalten, sondern man wollte den 
störungsanfälligen, materialintensiven Mechanismus 
vermeiden und außerdem mit weniger Signalen alle er-
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Hp 2 
bisher 

Hp 2 
seit 20. 4. 53 

Farbänderung 
der unteren 
Signa!b!ende 

Hp 3 
entfällt 

seit 20. 4. 53 

Bild 1. Hauptsignale 

·Vz 3 bisher Vz 3 seit 20. 4. 53 

Bild 2. Vorsignale mit Zu.satzftiigel 
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Sv 5 

Sv 6 

Sv 7 

bisher seit 20. 4. 53 
Farbänderung der 
unteren Blenden 

Bild 3. Signalverbindungen (S-Bahnsignale) 

Corderlichen Befehle an das Fahrpersonal geben. Das läßt 
sich ohne weiteres durch verschiedenfarbige Lichter er­
reichen. Unter diesen Gesichtspunkten entstanden in 
jüngster Zeit auch bei der Deutschen Reichsbahn Licht­
signale für Fernbahnen, die allmählich alle Formsignale 
verdrängen werden. 

Das neue Lichtsignal als Hauptsignal ermöglicht fol­
gende Signalbilder: 

Z u g h a 1 t , F a h r t und F a h r t m i t G e s c h w i n -
d i g k e i t s b e s c h r ä n k u n g. 

Zughalt wird durch das linke obere Licht angezeigt 
(Bild 4, Signal 3). Sollte durch Glühlampenschaden oder 
Stromausfall dieses rote Licht verlöschen, schaltet sich 
das Ersatzrot, das linke untere Licht (Bild 4, Signal 15) 
durch Batteriestrom ein. Wenn das rechte obere grüne 
Licht erscheint wird freie Fahrt angezeigt (Bild 4, 
Signal 5). Leuchtet außer dem grünen noch das rechte 
untere gelbe Licht auf, so muß 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 weiße Lichter), finden wir am neuen 
Lichtsignal zwischen den beiden rechten großenLichtern 
eine kleine Blende, durch die das Licht 90 Sekunden lang 
gelb b l i n'k t (Bild 4, Signal 9 und 15). Dieses Ersatz­
signal wird eingeschaltet, wenn für einen zum Halten 
gekommenen Zug nicht das übliche 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 weiße, 45° nach 
rechts steigende Lichter (Bild 4, Signal 13). 
Ist ein Hauptsignal mit einem Lichtsperrsignal ver­
bunden, dann entfällt 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 Fahrstraße erscheint grünes oder grünes 
und gelbes Licht. Endet der Zug aber hier und die Lok 
oder der ganze Zug fährt alsRangierfahrt weiter, so ver­
wandelt sich das Zughalt in Zug- und Rangierhalt. Es 
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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 Stellwerkswärter den Auftrag 
an den Rangierteiter zum Vorziehen, so verwandelt sich 
das rote Signal in .,Fahrverbot aufgehoben", wobei die 
beiden weißen 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 veranlaßt Sodann wird entweder 
das Signal ,,Fahrt mit Geschwindigkeitsbeschränkung" 
oder .,Fahrverbot aufgehoben" eingeschaltet. Ist das Si­
gnal mit Ersatzsignalblende ausgerüstet so blinkt dieses, 
wenn durch Signalstörung dem ausfahrenden Zug nicht 
.,Fahrt" geboten werden kann. Die beiden roten Lichter 
des Lichtsperrsignales leuchten dabei außerdem weiter. 
Bei Blocksignalen entfällt das rechte untere Licht, weil 
in den seltensten Fällen hinter einer gewöhnlichen 
Blockstelle die Geschwindigkeit zu beschränken ist 
(Bild 4, Signal 3). 

Vor s i g n a I e 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. "Fahrt frei" durch zwei 45° nach rechts steigende, 
grüne Lichter (Bild 4, Signal 4), 

3 . .,Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbeschränkung" 
durch ein gelbes und ein schräg darüber, nach rechts 
steigend angeordnetes grünes Licht (Bild 4, Vor­
signal 5). 

An Stelle des bisher bei Formsignalen verwendeten 
Zwischensignales (Lichtsignal), das die jeweilige Stel­
lung des Hauptsignales an unübersichtlichen Strecken 
zwischen Vorsignal und Hauptsignal anzeigte, wird bei 
Einführung der Lichtsignale der Vorsignal-Wiederholer 
verwendet. Das ist ein gewöhnliches Lichtvorsignal mit 
einem weißen Zusatzlicht, das ständig 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 sämtliche Fahrten werden 
durch das gleiche Signal freigegeben, d. h. in RichtungA 
durch Hp 2 und in Richtung B ebenfalls durch Hp 2, so 
wird dem Lokführer die Richtigkeit der Fahrstraßen­
einstellung durch ein Zusatzzeichen vermittelt. Das Zu­
satzzeichen, das den Anfangsbuchstaben einer in der ein­
gestellten Fahrtrichtung liegenden größeren Stadt trägt 
(N = Naumburg o. ä.), 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 Lokführer möglich, rechtzeitig zu halten, wenn die 
Fahrstraße falsch eingestellt ist. Zusatzzeichen werden 
auch bei Einfahrsignalen und deren Vorsignalen ver­
wendet, um besonders vorgeschriebene Geschwindig­
keiten anzugeben (3 = 30, 5 = 50 u. ä.). 

Bild 5 Bild 6 Bild 7 

Bild 5. Zusatzzeichen: Frühha!t( -vor)anzeiger 
Bild 6. Zusatzzeichen: Spätab!enkungsanzeioer 

Bild 7. Zusatzzeichen: Titet noch nicht testoetegt 

Ein aufrechtstehendes Kreuz (Bild 5) als Zusatzzeichen 
nennt man .,Frühhaltanzeiger" (am Vorsignal .,Früh­
haltvoranzeiger"). Dieser weist nach Aufleuchten auf 
einen besonders kurzen Einfahrweg (Stumpfgleis) 
hin. 
Außerdem gibt es noch das .,Spätablenkungszeichen" 
(Bild 6). Wenn dieses aufleuchtet, kann der Zug noch 
ohne Geschwindigkeitsbeschränkung (bei Hp 2) bis zu 
einem noch nicht festgelegten Zeichen fahren. Das 
Zeichen soll etwa die Form nach Bild 7 erhalten. 
Es sei zum Schluß noch erwähnt, daß bei Neubau­
projekten nur noch Lichtsignale in Verbindung mit 
Gleisbildstellwerken eingebaut werden sollen und daß 
damit zunächst der höchste Grad an Betriebssicherheit 
erreicht sein wird. 

Bemerkenswertes aus der Modellhahnen-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 Vorschläge gelangten an 
meine Adresse, auf die ich in späteren Beiträgen ein­
gehe, sofern sie nicht bei der nachstehenden Beschrei­
bung berücksichtigt werden. 
Inzwischen ist damit begonnen worden, eine Aus!üh­
rungsmöglichkei t dieses neuen Schaltprinzips in der 
volkseigenen Modellbahnen-Industrie einzuführen. 
Das beschriebene Schaltsystem baut sich im Prinzip auf 
das bereits bekannte System auf. Gemäß dieser Neue­
rung wird der Umschaltvorgang durch den Motorstrom 
ausgelöst. Die Umsteuerung erfolgt durch das gegebene 
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Verhältnis zwischen Anlaufstrom des Motors in der un­
tersten und obersten Stellung des Fahrreglers. 
Während bei dem ersten Schaltsystem eine Stromspule 
mit dem Motor in Reihe liegt, übernimmt bei dem hier 
beschriebenen System der Feldmagnet des Motors die 
Funktion der Stromspule. Die Abweichung dieses 
Systems liegt außerdem darin, daß der vom Feld­
magneten magnetisch beeinftußte Schaltanker im 
Schaltrelais nur eine Auslösefunktion übernimmt, wäh­
rend bei dem bekannten Prinzip der von einer Strom­
spule magnetisch beeinftußte Schaltanker eine Um­
sc.haltwalze direkt treibt. Das heißt, im jetzigen Falle 
ist für den Betrieb des Relais eine weitere mechanische 
Kraft nötig, die dem Antriebsmotor entnommen wird. 
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Dem neuen System liegen nachstehende Erkenntnisse 
zugrunde: 
1. Das Schaltrelais benötigt keine besondere Strom­

spule. Neben einer Einsparung ist dies in elek­
trischer Hinsicht ein Vorteil, weil damit die Strom­
spule als Reihenwiderstand im Motorenstromkreis 
fortfällt. Hierzu muß gesagt werden, daß bei dem 
Betrieb von Modell-Lokomotiven alle eventuellen 
Reihenwiderstände zum Ankerwiderstand mit Rück­
sicht auf ein starkes Anzugsmoment des Ankers 
möglichst niedrig gehalten werden müssen. 

2. Der Schaltanker hat lediglich eine kleine mecha­
nische Leistung aufzubringen, weil er im Relais nur 
eine Auslösefunktion übernimmt. Eine Rückholfeder 
kann so dimensioniert werden, daß deren Vorspan­
nung vom Anker überwunden werden muß, und die 
Funktionssicherheit der Auslösung um so größer ist, 
je mehr die Vorspannung der Feder die notwendige 
Auslösekraft überwiegt. 
Bei Berücksichtigung der letztgenannten Sicherheit 
ist dieser Schal tanker im Gegensatz zu einem direkt 
treibenden Schaltanker der bekannten Systeme noch 
weit masseloser und arbeitet nur auf einem sehr 
kleinen Schaltweg. Diese Eigenschaften bringen für 
das neue Schaltsystem sehr kurze Schaltzeiten. Die 

hierbei möglichen kurzen SchaltimpUlse verhindern 
den bekannten "Bocksprung" von Modell-Lokomo­
tiven während der Umschaltung. 

3. Durch den Fortfall der Stromspule erfordert das 
neue Relais einen nur sehr geringen Platzbedarf. 
Seine direkte Ankopplung an ein Triebsystem ist 
möglich, ohne daß besondere Einbauschwierigkeiten 
auftreten. 
Nur in den besonderen Fällen, bei denen die Einbau­
bedingungen und räumlichen Verhältnisse gerade 
für die Unterbringung eines Motors ausreichen, 
kommt die bereits bekannte Erfindung in Anwen­
dung, bei der es möglich ist, Motor und Umschalt­
relais getrennt aufzubauen. 

Das Bild 1 stellt ein Ausführungsbeispiel des neuen 
Schaltsystems dar, Bild 2 zeigt 4 Arbeitsstellungen des 
Schaltrelais und die Bilder 3 und 4 zeigen den Strom­
verlauf für die Beleuchtungsumschaltung. 
Zu Bild 1: Der Strom fließt vom Radschleifer 1 zum 
Anker 2 und weiter zur Lagerstelle 3 des rechten Kon­
taktbügels 4. Vom Kontaktbeleg 5 desselben Kontakt­
bügels fließt der Strom über die Feder 6 zur Feldwick­
lung 7 und zurück zur Feder 8. Vom Kontaktbeleg 9 
des linken Kontaktbugeis 10 fließt der Strom über die 
Lagerstelle 11 zum Radschleifer 12. 

Sekundärseife des Netztrafos mit Umscholttaste 

Bild 1 
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