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Dipl.-lng. DIETER BÄZOLD (DMV), Leipzig 

20 Jahre elektrischer Zugbetrieb in der DDR 

Am 1. September 1945 wurde nach dem Befehl Nr. 8 der 
SMAD in der damaligen Sowjetischen Besatzungszone 
Deutschlands der Eisenbahnbetrieb in die Hände der 
deutschen Eisenbahner gelegt. Zu Ehren diesesdenkwür
digen Tags erfolgte vor 20 Jahren, am 1. September 1955, 
unter der Losung "Am 10. Jahrestag der Übernahme der 
Eisenbahn in die Hände des Volkes ist der Aufbau der 
Elektrifizierung ein besonderer Erfolg!" die Eröffnung 
des elektrischen Zugbetriebs in der DDR auf der Strecke 
HalleiS Hbf- KötheniAnh. Heute verkehren auf über 
1000 km Strecke der DR, die mit 15 kV 16 213 Hz bzw. 25 V 
50 Hz betrieben werden, elektrische Triebfahrzeuge. 

1. Der Beginn der Elektrifizierung b~i der DR nach 1945 

ln den Jahren 1952/53 stellte die UdSSR der DDR für die 
Elektrifizierung von Strecken der DR Ausrüstungen 
zweierehemaliger Bahnkraftwerke und mehrerer Unter
werke sowie 186 Ellok zur Verfügung (1). Diese Anlagen 
und Fahrzeuge stammten von solchen vordem elektrüi
zierten Strecken der ehemaligen DR, die in Mitteldeutsch
land und Schlesien lagen. Sie waren 6 Jahre zuvor zur 
Wiedergutmachung der gewaltigen, von den deutschen 
Faschisten verursachten Kriegsschäden in der Sowjet
union demontiert worden. Mit dieser freundschaftlichen 
Hilfe durch die UdSSR erhielt die DR die Möglichkeit, 
wieder eine moderne Zugförderung aufzubauen. Unter 
großen Anstrengungen der beteiligten Eisenbahner und 
der Werktätigen der Baubetriebe begann man, die 
Fahrleitungsanlagen und die Einrichtungen zur Energie
versorgung zu errichten. Das Raw Dessau arbeitete 
zugleich die ersten Lokomotiven der BR E 44 (jetzt 244) 
auf. 
Am 27. Juni 1955 war es dann geschafft, die Generalprobe 
konnte stattfinden. Eine Dampflokomotive der BR 78 
hatte die E 44 051 und E 44 045 einschließlich der Meßwa
gen der Fahrzeug-Versuchsanstalt Halle nach Köthen 
überführt. Im Kraftwerk Muldenstein wurde der erste 
Turbinensatz angefahren und anschließend das Unter
werk in Köthen und die Fahrleitung zugeschaltet Die 
Ellok E 44 051 befuhr als erste mit eigener Kraft einen 
elektrifizierten Streckenabschnitt der DR in der DDR. 
Die Arbeiter und Ingenieure des Raw Dessau hatten die 
beiden Triebfahrzeuge gut inslandgesetzt Die ab
schließende Rückfahrt beider Maschinen mit den Meß
wagen nach Halle verlief als "erste inoffizielle Probe
fahrt" ebenfalls ohne Schwierigkeiten. 
Nach Fertigstellung aller Anlagen wurde dann am 
1. September 1955 der elektrische Zugbetrieb zwischen 
HalleiS und Köthen/Anh. offiziell eröffnet. Auf dem 
Bahnsteig 6, heute 11/12, des Hauptbahnhofs der 
Saalestadt hatten sich in den Mittagsstunden dieses Tags 
viele Eisenbahner und Werktätige eingefunden, als der 
Sondertriebwagen des damaligen Ministers für Ver
lwhrswesen, Dr. Erwin Kramer, einfuhr. Der Minister 
und der Präsident der Rbd Halle würdigten in Anspra
chen die freundschaftliche Hilfe der UdSSR beim 
Aufbau eines sozialistischen Verkehrswesens und bei der 
Elektrifizierung der Eisenbahn in der DDR. Sie dankten 
allen am Aufbau der ersten elektrifizierten Strecke 
Beteiligten für ihre Leistungen. Symbolisch fuhr dann, 
angeführt von der E 44 031, ein aus 13 Lokomotiven 
dieser BR bestehender Lokzug am Bahnsteig ein. Pünkt
lich um 14 Uhr wurde das weiße Band zur Freigabe der 
Strecke für den elektrischen Zugbetrieb zerschnitten, 
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und der mit der E 44 051 bespannte Sonderzug begab sich 
unter dem Beifall der Anwesenden auf die Fahrt nach 
Köthen. Wie bei uns üblich, waren die ersten Fahrgäste 
in den Doppelstockwagen die Monteure, Bauarbeiter, 
Ingenieure und Eisenbahner, die am Aufbau mitgewirkt 
hatten. 

2. Stand der Elektrifzierung bei der DR 
2.1. Streckenelektrifizierung 

In den darauffolgenden Jahren wurden die Elektrifizie
rungsarbeiten weiter vorangetrieben. Am 12. Januar 1957 
nahm man die Gesamtstrecke von HalleiS Hbf nach 
Magdeburg Hbf unter der Fahrleitung in Betrieb. Für 
diesen 86.1 km langen Abschnitt mußten 2500 Maste 
aufgestellt und 336 km Fahrleitung montiert werden. Der 
elektrische Betrieb auf dieser Strecke brachte bereits im 
1. Betriebsjahr eine Einsparung von 91000 t Kohle 
(Braunkohlenbriketts) und 20 bis 30 Prozent geringere 
Transportkosten gegenüber der Dampftraktion ein. 
4 Monate vorfristig, nämlich zu Ehren des V. Parteitags 
der SED, wurde dann der elektrische Betrieb zwischen 
Roßlau und Leipzig Hbf aufgenommen. Pünktlich um 
12.03 Uhr fuhr am 9. Juni 1958 der von der Lokomotive 
E 18 31 geförderte Sonderzug am Bahnsteig 13 des Leip
ziger Hauptbahnhofs ein, freudig begrüßt von einer 
großen Menschenmenge. 
Etwa 10 Jahre nach der Gründung der DDR wurden drei 
Monate vor dem Plantermin am 21. Dezember 1959 die 
Strecken HalleiS - Weißenfels und Merseburg-Mücheln/ 
Geiseltal dem elektrisch betriebenen DR-Netz zugeführt. 
Während bis zu diesem Zeitpunkt sämtliche Strecken 
zum ehemals schon elektrifizierten Netz gehörten, stellte 
die Strecke Merseburg- Mücheln/Geiseltal die erste neu
elektrifizierte Strecke der DR dar. 
Bis zum Ende des Jahres 1965 waren 595,3 km unter 
Fahrleitung, darunter mit der Strecke Leipzig Hbf/ 
Bayr. Bf- Werdau- Reichenbach I Zwickau- Karl-Marx-

Bild J •• Fahrt Ire••·· fürden Eroffnungs.Sonderzugam I September /955von 
HalleS. nach KothcntAnh. 



Bild 2 Am selben Tag fuhr auch dieser aus 
13 Lokomotiven der BR E 44 bestehende Lokzug in 
den Bf Halle Hbf ein 

Bild 3 Am 9. Juni 1958 wurde der elektrische 
Betrieb zwischen Roßlau und Leipzig Hbf erOffnet. 
Der Eröffnungs-Sonderzug war mit• der E 1831 
bespannt. U. B. z. den Zug bei der Einfahrt in 
Dessau Hbf. 

Bild 4 2'Do I '-Ellok der BRE21 

3 

... 

Stadt- Freiberg/Sa. ein Teil des "Sächsischen Dreiecks". 
Für die am 26. September 1965 eröffnete Harzstrecke 
Blankenburg/Harz- Rübeland-Königshütte wich man 
wegen ihrer abseitigen Insellage vom 16 2/3-Hz-Netz von 
diesem Stromsystem auf 25 kV 50 Hz aus. 
Am 17.März 1966 faßte der Ministerrat der DDR den 
Beschluß, die Dampftraktion bei der DR beschleunigt 
durch die modernen Traktionsarten abzulösen. Die DR 
entschied sich damals im Gegensatz zur Entwicklungs
tendenz anderer europäischer Bahnverwaltungen unter 
Berücksichtigung ihrer territorialen, ökonomischen und 
materiell-technischen Realitäten für ein Beförderungssy
stem, bei dem die Dieseltraktion überwiegt(2). Durch den 
Import einer großen Anzahl sowjetischer Großdiesello
komotiven mit 2000 und 3000 PS Leistung (BR 120, 130, 
131 und 132) war es möglich, den Anteil der beiden 
modernen Förderungsarten an den Beförderungsleistun
gen von 12,0 Prozent im Jahre 1965 auf 58,1 Prozent im 
Janre 1970 zu steigern. Auch bei den Eisenbahnen der 
anderen RGW-Länder wird die Dampftraktion durch die 
Elektro- und Dieseltraktion abgelöst. Die Anteile der . 
Elektrotraktion an der Zugförderungsleistung (Btkm) 
und die elektrifizierten Strecken-km entwickelten sich 

· bei den Bahnverwaltungen dieser Länder, wie in Ta
belle 1 dargestellt. 
Von der DR wurden von 1966 an noch die in Umstellung 
befindlichen bzw. auf elektrischen Betrieb vorbereiteten 
Strecken fertiggestellt, wie die Strecke Dresden 
Hbf- Riesa-Leipzig Hbf, die am 29. Mai 1970 das "Sächsi
sche Dreieck" schloß. Befördert von den Lokomotiven 
211 028 und 211 038, fuhr nach 84 Minuten Fahrzeit der 
Eröffnungssonderzug aus Dresden um 11.36 Uhr in den 
Leipziger Hauptbahnhof ein. Zur Erinnerung an diesen 

Tabelle 1 Anteil der elektrischen Zugförderung an der Zugförderungs
leistung sowie elektrifizierte Strecken-Km der Bahnverwaltungender RGW
Länder 

Bahn- Elektr. 
verw. Trakt. 

% 
1960 

BDZ 
CFR 
CSD 25,6 
OR 4,9 
MAv 8,3 
PKP 5,9 
szo 22,5 

Elektr. Elektr. Elektr. Elektr. Elektr. Elektr. Elektr. 
Strecke Trakt. Strecke Trakt Strecke Trakt. Strecke 
~ % ~ % ~ % ~ 

1965 1970 1975 (Plan) 

12,8 414 27,1 812 55,8 1440 
0,7 58 6,5 494 24,3 1070 

860 43,0 1790 55,5 2510 63,1 2640 
261 8,8 595 16,2 985 18,6 1118 
469 16,7 556 27,0 935 37,3 1200 

1026 22,9 2227 43,3 3872 5350 
13814 40,1 24902 49,1 33861 61,0 38000 
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Tabelle 2 Chronik der Inbetriebnahme elektrifizierter Strecken der OR in 
der DDR 

I. 9.1955 Halle/$-Köthen/Anh. 
29. 12.1955 KötheniAnh.-Schönebeck/Eibe 
12. 1.1957 Schönebeck!Eibe-Magdeburg Hbf 
15. 3.19511 Bitterfeld- Dessau-Roßlau/Meinsdorf 
9. 6. 1958 Leipzig Hbf- Bitterfeld 

31.10.1958 Nordost-GüterringLeipzig 
20.12.1958 Leipzig Hbf-HalleiS Hbf 
6. 4.1959 Nord-GüterringLeipzig 

15. 5.1959 Leipzig MTh- Leipzig-Wahren 
21.12.1959 HalleiS Hbf- Weißenfels, 

Merseburg- MuchelniGeiseltal 
2. 10.1961 Leipztg Hbf/Bayr. Bf- Böhlen- Espenhain, 

Südostgüterring Leipzig 
15. 1.1962 Böhlen- Aitenburg, Neukleritzsch- Borna 
25. 5.1963 HalleiS Hbf- Muldenstein. 

Altenburg - Werdau- Zwickau, Westgüterring Leipzig 
20.12. 1963 .GleisdreieckiWerdao-ReichenbachNgtl. 

5. 1.1964 Leipzig Hbf- Großkorbetha 
30. 5.1965 Zwickau- Kari-Marx-Stadt Hbf 
26. 9.1965 Kari-Marx-Stadt Hbf- FreibergJSa. 

Blankenburg/Harz- Königshütte 
23. 9.1966 Freiberg/Sa.-Dresden Hbf 
28. 5.1967 Weißenfels - Naumburg - Camburg/Großheringen 
28. 9.1967 Camburg/Großheringen-Erfurt Hbf-Neudietendorf 
28. 9.1969 Dresden- Riesa - Wurzen-Leipzig Hbf 
28.10.1969 HalleiS HbfiSüd-Halle-Nietleben 
31. 5. 1970 Riesa - Wurzen 
15.10.1970 Halle-Nietleben- Hä.lle·Dölau 
11.12. 1970 Merseburg- Buna - Angersdorf. Angersdorf-Holleben 
18.12.1970 Coswig- Meißen-Triebischthal 
29. 9.1972 HalleiS Hbf-HaUe-Trotha 
29. 9.1974 Schönebeck- Schönebeck..Salzelmen, 

Magdeburg Hbf - Magdeburg-Rothensee- Zielitz 
4.10.1974 Roßlau -Zerbst 

15. 4.1975 Zerbst - Magdeburg- Neustadt 

Tag erhielt d ie Lokomotive 211028 von Eisenbahnfreun
den des DMV und vom Verkehrsmuseum Dresden je 
1 Erinnerungsplakette. 
In den darauffolgenden Jahren begann man mit dem 
Ausbau von Stadtschnellbahnen zur Verbesserung des 
öffentlichen Nah- und des Berufsverkehrs in Großstäd
ten UI;~d Ballungszentren. Den Anfang machte im Juli 
1969 die S-Bahn Leipzig. Ihr folgten die S-Bahnen in 
Halle/S, Dresden und Magdeburg, für die Ergänzungs
strecken auf elektrischen Betrieb umgestellt wurden. Für 
den Fernzugbetrieb wurde die Elektrifizierung der 
Strecken Roßlau-Güterglück-Magdeburg und Dres
den-Bad Schandau-Schöna in Angriff genommen. 
Die Bauarbeiten auf dem Abschnitt Dresden- Schöna, 
die gleichzeitig eine weitgehende Rekonstruktion dieser 
Strecke einschließen, sind noch im Gange, während die 
Strecke Roßlau- Magdeburg am 15.April 1975 für den 
elektrischen Zugbetrieb freigegeben wurde. Damit um
faßt das bisher elektrifizierte Streckennetz der DR 1975 
insgesamt 1069,5 Strecken-km, wovon 23,5 km mit 25 kV 
50 Hz betrieben werden. Eine genaue·Übersicht über die 
Inbetriebnahme der einzelnen Strecken gibt-die Ta
belle 2. 
Durch die Einführung der Elektro- und Dieseltraktion 
konnte die DR im Zeitraum von 1965 bis 1973 die 
durchschnittliche Zugförderungsleistun~Triebfahrzeug 
und Tag im Zugdienst von 110 auf 146 · 10 Btkmsteigern 
und gleichzeitig den durchschnittlichen spezifischen 
Energieverbrauch aller Traktionsarten von 310 auJ 
140 kcal/Btkm senken (2). 

2.2. Energieversorgung 

Für die Energieversorgung der 'elektrifizierten Strecken 
wurde in den 50er Jahren das Bahnkraftwerk in 
Muldenstein bei Bitterfeld, heute BKW "Deutsch-Sowje
tische Freundschaft", wieder aufgebaut. Es verfügt jetzt 
über drei 11,3-MW-Turbinensätze und 2 Maschinen-Um
former. In Karl-Marx-Stadt wurde ein Großumformer
werk mit 50 MW installierter Leistung errichtet, das Mitte 
der 6Öer Jahre in Betrieb genommen wurde. Ein Fernlei
tungssystem mit 110-kV -Doppelleitungen verbindet die 
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Bild 5 Bo'Bo'-Lokomotive E44ll4 mit Personenzug in Dessau Süd 

Bild 6 I'Col'EJ/ok der BR 204003 mit Personenzug bei Ausfahrt aus 
Dresden Hbf 

Bild 7 Bo'Bo'-Neubau/okomotiveder BR2I 1 vor D207 am 30. Oktober 1971 
in Dresden-Neustadt 



Bild 8 Die neueste Ellok der DR, die Co'Co'-Lokomotive der BR250 im 
Erprobungsbetrieb vor Eilzug nach Ha/leiS. in Leipzig Hbf 

F'otos: Verfasser (5) 
Leyer, Müller, Brust (je /) 

Unterwerke in Dresden, Gößnitz, Großkorbetha, Leipzig
Wahren, Riesa und Weimar mit den Energieerzeugerwer
ken. Eine Schaltstelle in Bitterfeld wird über eine 
15-kV-Doppelleitung und das Unte1 werk in Köthen über 
eine 60-kV-Doppelleitung direkt vom Kraftwerk in 
Muldenstein versorgt. Für letzteres sind zwei von der DR 
und vom VEB Sachsenwerk Dresden entwickelte 
10-MV A-Synchron-Synchron-Umformer eingesetzt. 
Mit diesen fahrbaren Umformern ausgerüstete Um
formerwerke wurden in den Jahren 1973!74 in Weimar 
und in Magdeburg in Betrieb genommen. Damit ist die 
Energieversorgung des elektrifizierten Streckennetzes 
teils zentral im 110-kV-Verbund, teils dezentral, entspre
chend der Speisebereiche der Umformerwerke in Wei
mar und Magdeburg, ausgelegt. 

2.3. Triebfahrzeuge 

Zu Beginn des elektrischen Zugbetriebs wurden zuerst 
die Bo'Bo'-Lokomotiven der BRE44 (244) eingesetzt. 
Ihnen folgten Lokomotiven der BR E 04 (204) und E 94 
(254). Insgesamt arbeitete das Raw Dessau 102 Ellok auf, 
und zwar: 14 E04, 1 E051

, 2 E17, 3 EIS, 46 E44, 10 E77, 
23 E94 und 3 E95. Weiterhin wurden aus vorhandenen 
Schadwagen je ein 3teiliger und ein 4teiliger elektrischer 
Triebzug, die ET 25012 und ET 25201 aufgebaut. Der 
ET 25 012 verkehrte in den ersten Jahren zwischen 
Dessau und Leipzig und wurde als "Roter Dessauer" 
bekannt. Bis auf die 10 Lokomotiven der BR E 77 haben 
alle eingesetzen Lokomotiven Einzelachsantrieb. Die 
noch vorhandenen Lokomotiven anderer Baureihen 
wurden wegen ihrer geringen Leistungsfähigkeit bzw. 
wegen ihres komplizierten Stangenantriebes inszwischen 
ausgemustert. 
Je mehr sich das elektrifizierte Streckennetz ausdehnte, 
umso größer wurde der Triebfahrzeugbedarf, der nur 
durch den Neubau von Ellok gedeckt werden konnte. 
Ende 1961 lieferte der VEB LEW "Hans Beimler" in 
Hennigsdorf 2 Prototypen, die E 11001 und· 002, der 
neuentwickelten Schnell- und Personenzuglokomotive 
an die DR. Die SePienlieferung dieser Bo'Bo'-Lokomoti
ven begann im Jahre 1962 als BR E 11 (211) für 120 km/h 
und als BR E42 (242) für 100 km/h Höchstgeschwindig
keit. Im Sommer 1975 verfügte dieDRüber 76 Lokomoti· 
ven der Vorkriegsbaureihen und über 279 Lokomotiven 
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der BR 211 und 242. Letztere hat mit212 Lokomotiven den 
größten Anteil am Lokomotivbestand. Hinzu kommen 
noch 15 Co'Co'-Lokomotiven der Baureihe 251, die nur 
für den Dienst auf der 50-Hz-Strecke im Harz, einer 
schwierigen Gebirgsstrecke, entwickelt und gebaut wur
den. 
Als Vorläufer der "2. Generation" elektrischer Lokomoti
ven für die DR entwickelte und bautedas KombinatLEW 
die leistungsfähige Co'Co'-Lokomotive der BR250 mit 
5400 kW Leistung und 120 km/h Höchstgeschwindigkeit. 
Seit dein Frühjahr 1974 befinden sich 3 dieser Ellok in 
Erprobung. Sie sollen die inzwischen 35 Jahre alten 
Lokomotiven der BR 254 (E 94), sowie die BR 242, die auf 
den Rampen zwischen Karl-Marx-Stadt und Dresden in 
Doppeltraktion eingesetzt wird, ablösen. Anläßlich des 
25.Jahrestags der Gründung der DDR übergab das 
Kombinat LEW der DR den ersten Triebzug der Baureihe 
280 zur Erprobung. Diese Triebzüge mit 120 km/h 
Höchstgeschwindigkeit, Allachsantrieb und 3040 kW 
Antriebsleistung sind für den Einsatz auf den mit 
elektrischer Fahrleitung (Oberleitung) ausgerüsteten 
erwähnten Stadtschnellbahnen vorgesehen. Seit Mai 
dieses Jahres befindet sich ein Halbzug auf der Linie B 
der Leipziger S-Bahn (Leipzig Hbf-Wurzen) in Betriebs
erprobung. 

3. Ausblick 

Die Ablösung der Dampftraktion bei der DR wird in den 
nächsten Jahren planmäßig fortgesetzt. Neben dem 
Einsatz weiterer sowjetischer Großdiesellokomotiven 
werden Diesellokomotiven der "2. Generation", wie eine 
SOG-PS-Rangierlokomotive und eine Co'Co'-Lokomotive 
ähnlich der BR 118, jedoch mit zusätzlich 500 kW für 
elektrische Zugheizung, in Dienst gestellt werden. Für 
besonders stark belastete Hauptstrecken und Magistra
len ist aber jetzt die Elektrifizierung vorgesehen. Dazu 
gehören die Strecken Muldenstein- Berlin, Dresden
Berlin, der Berliner Außenring mit Anschluß an die 
Hafenabfuhrstrecke Rostock-Berlin und weitere Strek· 
ken im Norden der Republik (3). 
Aufbauend auf der BR250 sind künftig Bo'Bo'-Lokomo
tiven der BR 212 und 243 als Nachfolger der BR211 und 
242 geplant. Bei einer Leistungvon 3600 kW soll die BR 243 
für 120 km/h Höchstgeschwindigkeit ausgelegt werden. 
Für Geschwindigkeiten über 120 km/h wird noch zwi
schen einer Modifixierung der BR 250 oder einer 4achsi
gen Ellok entschieden. 
Für die Energieversorgung der neuen Strecken sind 
dezentrale Umformerwerke, ähnlich der in Weimar und 
Magdeburg, vorgesehen. Im Zusammenhang mit der 
Elektrifizierung der Strecke Dresden- Schöna und dem 
Ausbau der S-Bahn in Dresden wird im Raum Dresden 
ein weiteres Großumformerwerk errichtet. 
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Dipl.-lng. BERND KUHLMANN (DMV), Berlin 

Signale der BDZ - 1. Fo1ge 

In vielen Leserbriefen wird großes 
Interesse auf Information über aus
ländische Bahnverwaltungen bekun
det, und das betrifft insbesondere die 
Signale. Die Redaktion entschloß sich 
deshalb, die bedeutendsten Signale 
ausländischer Bahnverwaltungen in 
einer Fortsetzungsreihe vorzustellen 
und zu erläutern. Allerdings setzen 
wir voraus, daß unsere Leser das 
Signalbuch der Deutschen Reichs
bahn bzw. der Deutschen Bundes
bahn kennen, weil es oft im Aussehen 
und in der Bedeutung gleiche Signale 
gibt oder solche, die sich nur unwe
sentlich voneinander unterscheiden, 
so daß dann nur kurz darauf hinge
wiesen werden kann. Im Ausland 
werden vielfach Signale anders be
zeichnet, als es bei uns der Fall ist. In 
solchen Fällen wird der Originalbe
griff verwendet und entsprechend 
erläutert. In der Regel wird nicht 
angegeben, wo die einzelnen Signale 
aufgestellt werden; das geschieht nur 
dann, wenn es sich um uns unbe
kannte Signale handelt. Da ein Farb
druck leider: nicht möglich ist, werden 
verschiedene Schraffuren ange
wandt, die man nach Belieben zum 
besseren Verständnis entsprechend 
ausmalen kann. Der in diesem Heft 
beginnenden Folge über die Signale 
der Bulgarischen Staatsbahnen 
(BD:Z) liegen die "Vorschriften für 
die Signalisierung auf den Eisenbahn
strecken in der Volksrepublik Bulga
rien" zugrunde. Da es bei den BDZ 
nicht üblich ist, die einzelnen Signale 
mit Kurzzeichen (Buchstaben und/ 
oder Ziffern wie bei der DR, DB, PKP, 
CSD usw.) zu charakterisieren, wer
den die Signalbilder mit den ent
sprechenden Paragraphen und ggf. 
mit den Absätzen und Unterabsätzen 
des Textes des bulgarischen Signalbu
ches gekennzeichnet. 

angeordnete Gleisgruppen besitzen, 
kann es auch ein 2. Einfahrsignal 
geben, das entsprechend den Vor
schriften der DR und der OB als 
Zwischensignal bezeichnet werden 
würde. 
26-l .a, 26-2.a (Einfahrsignale) 37-l, 
40-1 (Ausfahrsignale): "Halt! Es ist 
verboten, am Einfahr· bzw. Ausfahr
signal vorbeizufahren!" - wie "Hf 0" 
der DR bzw. "Hp 0" der DB. 
26-l.b/3'7-2 (einflügeliges Ein- bzw. 
Ausfahrsignal): "Ein- bzw. Ausfahrt 
fre1!" - wie ,,Hf 1" der DR bzw. 
"Hp 1" der DB. 
26-2.b (zweiflügeliges Einfahrsignal): 
"Einfahrt frei in Clas durchgehende 
Hauptgleis!" - wie "Hf I" der DR 
bzw. "Hp l" der DB. 
26-2.w (Einfahrsignal): "Einfahrt frei 
auf ein abzweigendes Gleis! Die Ge
schwindigkeit muß an der Einfahr
weiche ermäßigt sein!" - wie "Hf 2" 
der DR bzw. "Hp 2" der DB. 
40-2 (einflügeliges Ausfahrsignal): 
"Ausfahrt frei in der Hauptrichtung!" 
-wie "Hf 1" der DR bzw. "Hp 1" der 
DB. 
40-3 (zweiflügeliges Ausfahrsignal): 
"Ausfahrt frei in einen Abzweig von 
der Hauptrichtung!"-wie "Hf 2" der 
DR bzw. "Hp 2'' der OB. jedoch als 
Nachtzeichen 2 grüne Lampen. 

Formvorsignale 

Ausfahrvorsignale stehen stets am 
Standort des Einfahrsignals. 
19-1: "Das Ein- oder Ausfahrsignal ist 
gesperrt! Gestattet ist die Fahrt mit 
der Bereitschaft zum Bremsen vor 
dem Signal!" 
19-2: "Das Ein- oder Ausfahrsignal ist 
frei! Gestattet ist die Fahrt mit der für 
den Zug festgesetzten Geschwindig
keit!" 

Form-Wiederholungssignal 
Formhauptsignale Diese sind vor Ausfahrsignalen aufge
Mit den Formhauptsignalen der BD2 stellt, wenn keine Sicht auf das 
wird bei einem Fahrtbegriff haupt- Ausfahrsignal besteht oder wenn vom 
sächlich der Fahrweg gekennzeich- Halteplatz eines Reisezuges das Aus
net, weniger aber die zugelassene fahrsignal nicht zu erkennen ist (etwa 
Geschwindigkeit. Bei den BD2 gibt es vergleichbar mit einem Vorsignal
ein- und zweiflügelige Formhauptsi- Wiederholer der DR bzw. DB). 
gnale, die das gleiche Aussehen wie 49-l.a: "Das Ausfahrsignal ist ge
bei der DR und bei der OB besitzen. sperrt!" Ein Nachtzeichen dieses Si
Einflügelige Formhauptsignale als gnals gibt es nicht. 
Einfahrsignale sind bei den BD:Z nicht 49-l .b: "Das Ausfahrsignal ist frei!" 
mehr zugelassen. In größeren Bahn-
höfen, die mehrere hintereinander 
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HANS NEUMANN, Berlin 

Wie ich mir eine BR 19°/04 baute 

In dieser Fachzeitschrift wurden im Heft 3/73 auf der 
Seite 70 Bilder der Lokomotiven XVlll H sächs., (BR 18°) 
und der XX HV sächs. (BR I !r) veröffentlicht. Diese 
Fotos könnte man als einen .,Nachruf" an die beiden 
formschönen und leistungsfähigen Lokomotjven be
zeichnen. 
Für mich bedeutete diese Veröffentlichung eine Anre
gung, als .,alter Modelleisenbahner" einmal dieses Modell 
selbst zu bauen. Ein Modell der BR 0310 mit arbeitender 
Innenmaschine hatte ich bereits angefertigt, und Modelle, 
die Probleme zum Knobeln stellen, reizen mich beson
ders, da sie gleichzeitig entsprechende Anforderungen an 
das handwerkliche Können stellen. 
Außerdem dürfte das von mir gebaute Modell der 
Lokomotive 19./04 in der Nenngröße HO sicherlich auch 
im Hinblick auf die Modelltreue eines der wenigen in 
dieser Art sein, wie sie veröffentlicht wurden. 
Zu dem von mir gebauten Modell möchte ich folgendes 
ausführen: Die Lokomotive 19015 wurde im Raw .,Hel
mut Scholz", Meiningen, rekonstruiert. Sie steht jetzt 
unter der Bezeichnung 04 0015-0 bei der Versuchs- und 
Entwicklungsstelle der Maschinenwirtschaft der Deut
schen Reichsbahn im Einsatz. 
Ich habe die Lok-Nummer 19019/04 0015-0 aus rein 
persönlichen Gründen für mein HO-Modell gewählt. Der 
Kessel ist, wie beim Vorbild, nur am Rauchkammerträger 
mit dem Fahrgestell fest verbunden. Im hinteren Teilliegt 
der Stehkessel auf dem Gehäuse des Getriebes auf und 
erhält dadurch seine waagerechte Lage. 
Durch Lösen der Schraube (M 3) am Rauchkammerträ
ger kann · der Kessel sehr schnell abgenoqlmen und 
ausgewechselt und somit die Lokomotive 19019 in die 
Lokomotive 04 0015-0 umgewandelt werden. Das ist auch 
dadurch möglich, daß alle Ausrüstungsteile, die für die 
jeweilige Lokomotiv-Bauart typisch sind, wie Luft- und 
Speisepumpe, Rohrleitungen, Luftbehälter und auch die 
nichtsaugende Strahlpumpe der Lokomotive 19 019, an 
den Kesselteil anmontiert sind. 
Allerdings muß hierbei auch gleichzeitig ein Ten
deraustausch erfolgen, um vorbildgerechte Modelle zu 
erhalten. 
Der Rahmen ist aus 1,5 mm dickem Messingblech 
gefertigt. Dieses Maß mußte mit Rücksicht auf die Länge 
der doppelten Kropfachswelle fur die Lagerung im 
Rahmen gewählt werden. Die Rahmenausschnitte sind 
mit der Laubsäge ausgesägt. Das vordere Rahmen-Mittel
teil, gleichzeitig der Rauchkammerträger, nimmt diil 
beiden Hochdruck-Dampfzylinder und deren Schie
berkästen auf. Zylinderdeckel und Schieberkagtendeckel 
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sind als Imitation vorn und hinten mit Epoxydharz 
aufgeklebt. Der Winkel zwischen der geneigten Irinenma
schine (Zylinder und Gleitbahnen) zur waagerecht ange
ordneten Außenzylinder-Längsmittenebene beträgt 11•. 
Die doppelte Kropfachswelle ist aus 5 Teilen mittels 
Silberlot hart zusammengelötet. und zwar bestehend aus 
2 Achsschenkeln, 2 Kurbelblättern und dem Kurbelarm 
mit den beiden Kropfachsschenkeln. 
Die Treibstangen der Innenmaschine sind aus 0,5 mm 
dickem verzinnten Messingblech gefertigt. Vorn sirid die 
Treibstangen mit den Kreuzköpfen durch je eine 
Schraube (M 1,4) lösbar miteinander verbunden. Eine 
Knobelei bereitete das hintere Treibstangenlager, um 
auch hier einen Ausbau des Treibradsatzes zu ermögli
chen. Ich habe das Problem dann nach der Konstruktion, 
wie sie beim Vorbild erfolgte, ~it ,.kleinen Zugeständnis
sen" für den Modellbau gelöst. Aber es gibt bei meinem 
Modell ein hinteres Treibstangenlager mit Keilsicherung 
(siehe Bild 2). 
Auch die Steuerung entspricht der Konstruktion des 
Vorbildes, das heißt also, die Außenzylinder (Nieder
druckzylinder) haben eine Außeneinströmung und die 
Innenzylinder (Hochdruckzylinder) eine Inneneinströ
mung. Der Unterschied liegt hier insbesondere für die 
äußere Betrachtung in den Angriffspunkten der Schie
berschubstangen an den Voreilhebeln und des Gestänges 
für die Übertragungswelle, dem Antrieb der Schieber der 
Innenmaschinen. Der am Modell erzielte Schieberweg 
beträgt etwa 1,5 mm. Treib- und Kuppelstangen, Steue
rungsteile usw. sind aus Messing, das verzinnt wurde, 
gefertigt. 
qie Radsätze (2 1 ,5 mm Treibraddurchmesser) sind eben
falls selbst hergestellt. Der Achsstand mußte im Ver
gleich zum Vorbild um einiges .,korrigiert" werden. 
1905 mm Treibraddurchmesser entsprechen für das 
Modell einem Durchmesser von rd. 22 mm. Bei einem 
Achsstand von 2000 mm des Vorbildes wäre somit nur 
eine Spurkranzhöhe von 0,4 mm möglich gewesen. Dieses 
Maß würde ja auch der Dienstvorschrift 300, der .,Eisen
bahn- Bau- und Betriebsordnung" (BO), im Maßstab 1:87 
entsprechen, allerdings noch als Größtmaß. Am Modell 
habe ich die Achsstände des 1., des 2 .. des 3. und des 
4. Kuppelradsatzes um je 1 mm vergrößert und den 
2. Kuppelradsatz (Treibradsatz) ohne Spurkranz ausge
führt. Damit wird zugleich die Kurvenläufigkeit, die ich 
durch Versuche erprobt hatte, verbessert. 
Der Kessel und das Führerhaus sind aus 0,5 mm dickem 
Messingblech hergestellt. Auch alle Armaturen sind 
Eigen bau. 

Bild I Fahrges!ell: Gesamtan: 
:ut'lrt \'On oben gesehen mU dem 
Kesselirager zur Befestigung 
des KL'Sscls am Fahrgestell. 
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B1ld 2 TellanSJChl des r ahrgeslt.'IIS. lnnenmaschm• mll drr doppelren 
Kropfachs,.·elle 

Bild 3 Lok 19019 Gesamransichr re<'llle Lokst•irc 

Bild 4 Lok 19019 Gesamransichrlmke L.>kscllc 

B11d 5 Lok 19015 oach der Rekonstruktion als Lok 040015-0 Gt'samran
s•chr rechte Lok><'ll<' nach dem •. Au> wechseln" des Kessel• 

Bild 6 Lok 04 0015·0: Bl1ck auf dw obere Kesselausrusrung 
roros Verfasst•r 
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Als Material für den Tenderwasserkasten des Tenders 
des Modells der 19 019 wurde zur besseren Darstellung 
der Nietkonstruktion 0,2 mm dickes Kupferblech ver
wendet. 
Bei der "Probefahrt" ergab sich aber, daß der Tenderrah
men, der die beiden hinteren Tenderradsätze aufnimmt, 
abgeändert werden mußte, da die Kurvenläufigkeit nicht 
ausreichte. Dieses Rahmenteil wurde daher von mir als 
Drehgestell , wenn auch mit nur geringem Ausschlag, 
ausgebildet. Die Rahmenwangen dieses hinteren Dreh
gestells sind jedoch der Form des Vorbilds nachgestaltet 
Auch die Zugeinrichtung und der Pufferträger mußten, 
diesen neuen Verhältnissen entsprechend, abgeändert 
werden. Als Kupplung zwischen Lokomotive und Tender 
benutzte ich die gleiche, wie sie beim HO-Modell der 
BR 23 von PIKO vorhanden ist, da sich meines Erachtens 
diese Konstruktion in der Modellbahnpraxis bewährt. 
Alle 3 Spitzenlichter sind beleuchtet. Außerdem ist am 
Kesselbauch eine Lampe mit einem Lichtschlitz zur 
inneren Triebwerkbeleuchtung angebracht. Verwendet 
wurden dafür kleine sockellose Glühlampen. Die Strom
aufnahme erfolgt für die fest in jeden Kessel eingebaute 
Beleuchtung über je eine kleine Feder direkt vom 
Fahrgestell aus. Diese Verbindung wird also bet einem 
Kesselwechsel sofort mit hergestellt. 
Bei Verwendung als Modell der BR 04 wird die Kupplung 
mit einem umgebauten Tender der BR 23 (PIKO) vorge
nommen. 
Als Antrieb wurde der gleiche, meines Erachtens nach 
bewährte. wie bei der Lok-BR 23 von PIKO gewählt. Er 
erfolgt auf den 3. und 4. Kuppelradsatz (siehe Bild 1 ). 
Die Länge über Puffer des Modells beträgt280 mm. Nach 
den Maßen des Vorbilds (Lokomotive t9•) mit 22632 mm 
dürfte er aber nur 260 mm betragen. Dieses Zugeständnis 
ergibt sich aus dem vergrößerten Achsstand der Kuppel
radsatze, den notwendigen ÄnderungenamTender und 
dem Abstand zwischen Lokomotive und Tender im 
Vergleich zwischen Vorbild und Modell. Bei der BR 19• 
beträgt das Zeichnungsmaß für den Abstand der Kup
pelkästen zwiSchen Lokomotive ui1d Tender 222 mm. Das 
entspricht im Maßstab 1:87 nur 2,5 mm und ist daher 
keineswegs für den Modellbahnbetneb einzuhalten, es 
zahlt also auch mtt zu den Kompromissen. 
Das Gewicht meines Modells beträgt 500 g. 
An Industriematerial habe ich lediglich folgende Teile 
\'Crwendet: 
-den Motor; 
- die Zahnräder; 
- den vorderen und hinteren Laufradsatz sowie 
- cmige Klemteile, wie Puffer. Kupplungen, Ten-

derradsätze usw. 
Mein HO-Modell mit 2 Varianten stellt gewiß eine 
ßesonderheit dar, und es bereitet mir immer wieder 
~elbst eine großt' Freude. 

Wertvolle Tips 

Un•er stand1ger osterre•ch1:.eher Leser Ernst Csapo aus Craz schre1bt uns 
fu!gt•ndes; . .. Außer emer !II-Anlage bm J<h dabN. auch eme solche 111 der 
N•nngroße TT auf>ubauen Dabe1 verwende 1ch ausschheßhch ~lodell· 
bahr:mateflal aus der DDR. womn 1ch recht zufneden bm 
Da be~ den öBB der Belrieb fast nur noch m eiekinscher Trakuon abgc· 
w•ckell wird. hab<' ~t•h meme Modellbahnstrecken auch elektrif~t•ert Mich 
storte dabe• der Anbhck der glänzenden f'ahrleitungen. Deshalb habe 1ch 
d1ese m1t schwar1cm Mnnlack gestrichen. denn be•m Vorb1ld werden d1e 
Lettungen auch 1m Laufe der Zeit so. 
Außt'rdem werden. \crmuthch aus Kostenltl'unden. d1e meisten fahrlol· 
tung;masten ohne eme Nachbildung der Isolatoren von den :l!od,·ll!lahn· 
her>lPilern geheferl Ich habe m~r daher ganz e1nfach so geholfen. mdem 
lth um den Ausleger em Stuck Draht entsprechender Stärke euuge Male 
herumwickelte. d1e Wmdungen mit eme1 klemen Zange zusammendruckte 
und an der richtigen Stelle nrreuerte Dann hnbe 1ch d1ese emfachen lsola· 
tor.Nnchb•ldungen braun ge/arbl. Prob1eren S•c es einmal. d1ese kleine 
Muho lohnt s1ch~ .... W1r empfehlen schwarzen Schultafellack 
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STRECKEN 
BEGEHUNG 

Eigentlich sagt bereits die Bezeich
nung dieses Signals der DR einiges 
über seine Bedeutung aus. Dennoch 
sollten der Eisenbahnfreund und der 
Modelleisenbahner etwas mehr dar
über wissen. 
Die Abkürzung "So" deutet scfion 
darauf hin, daß dieses Signal zur 
Gruppe .,Sonstige Signale" (17. Ab
schnitt des jetzt gültigen Signalbuchs 
der DR) gehört. 
Das Signal wird sowohl auf Haupt-als 
auch auf Neben- und Schmalspurbah
nen angewandt. Seine Bedeutung 
lautet: .,Ein Haltepunkt ist zu erwar
ten". 
Das Signalbild wird durch eine 
waagerechte weiße Tafel, die 3 von 
links unten nach rechts oben stei
gende schwarze Schrägstreifen auf
weist, dargestellt. Bei Dunkelheit bzw. 
bei unsichtigem Wetter wird das 
"So 9" grundsätzlich nicht beleuchtet 
oder angestrahlt. 
Die Tafel ist rechts vom zugehörigen 
Gleis etwas schräg zu·diesem aufge
stellt und kündigtdem Triebfahrzeug
führer an, daß in einem gewissen 
Abstand ein Haltepunkt folgt. Dieser 

Signal "So 9" -
Haltepunkttafel- der DR 

Abstand ist auf Haupt- und Neben
bahnen unterschiedlich. Er beträgt 
auf ersteren eine Entfernung zwi
schen dem Anfang des Bahnsteigs des 
Hp und dem Signal "So 9", die mit 
dem für die betreffende Strecke 
festgelegten Bremswegabstand iden
tisch ist, also zum Beispiel 700 m oder 
1000 m. Auf Nebenbahnen hingegen 
wird dieser Abstand stets 150 m mes
sen. 
Natürlich ist es nun so, daß nicht vor 
jedem Hp dieses Signal anzutreffen 
ist. Man wendet es nur dort an, wo der 
zu erwartende Hp infolge der 
bestehenden Geländeverhältnisse 
schwer erkennbar bzw. nicht rechtzei
tig einsichtbar ist, wie es zum Beispiel 
auf einer kurvenreichen Gebirgs
strecke oft vorkommt. 
Diejenigen Haltepunkte, vor denen 
das Signal .,So 9" aufzustellen ist, 
werden durch die Gruppe Betriebs
technik des zuständigen Reichsbahn
amts festge]egt. Für den Modelleisen
bahner, der seine Anlage nach einer 
bestimmten Epoche gestaltet, ist noch 
interessant zu wissen, daß das Signal 
"So 9" nicht immer zu den Signalen 

Bild I A ufstellung der Haltepunkttafel auf einer 
Nebenbahn 
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Bild Z So sieht das Signal .. So g•· derDRin na tura 
aus 

Foto: Rolf Sreinicke. Gotha 
Zeichnung: Ver fasser 

gehörte. Nach dem SB aus dem Jahre 
1935, das 1950 neu herausgegeben 
wurde, zäh)te es noch zu den Kennzei
chen ("K 9), hatte aber dasselbe Ausse
hen und dieselbe Aufstellungsweise 
wie heute. Im Jahre 1958 wurde es 
dann mit der Neuausgabe des SB der 
DRin ein Signal umgewandelt, weil zu 
diesem Zeitpunkt die Kennzeichen 
fortfielen. Da man während der Zeit 
der Gültigkeit dieser älteren SB auch 
noch den Begriff .,Haltestelle" kannte, 
wurde bei Erfordernis das "So 9" bzw. 
"K9" vor Hp und Hst aufgestellt. Mit 
Einführung der jetzt gültigen Fahr
dienstvorschriften (FV) vom Jahre 
1970 an kennt man aber nur noch den 
Begriff "Haltepunkt", so daß auch das 
neue SB entsprechend aufgebaut ist. 
Ein Hp ist eine Bahnanlage der freien 
Strecke ohne Weichen, wo Züge für 
Zwecke des Verkehrs planmäßig hal
ten. Unter einer Hst verstand man 
hingegen die Vereinigung eines Hp 
mit einer Abzweigstelle, Anschluß
oder Ausweichanschlußstelle, die in 

·ihrer Gesamtheit dem öffentlichen 
Verkehr diente. 
Modellgestaltung Abgesehen davon, 
daß das "So 9" leicht selbst aus 
Zeichenkarton anzufertigen ist, gibt 
es für HO auch fertig gedruckte 
Signale über die Fa. Modellbahnver
sand Christine Ilgner, 934 Marienberg, 
Freiherger Str.10. Der Modelleisen
bahner muß darauf achten, daß er das 
Signal epochegemäß richtig anwendet 
und keinesfalls vor einer Bahnanlage 
mit einer oder mehreren Weichen, 
wenn er die Jetztzeit nach 1970 
darstellen will. Beim Abstand wird 
eine Konzession an die Längendiffe
renz unumgänglich bleiben. H. K. 
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