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Einfiilhrung

in das Eisenbahnwesen

11.  Begriff «Eisenbahn»

Eine Eisenbahn ist ein

m auf 2 stdhlernen Schienen (Gleis)
m auf meist eigenem Verkehrsweg
(Bahnkorper)

® mit stdhlernen Radern zwangsge-
fihrt laufendes

®m maschinengetriebenes
Verkehrsmittel zur Beférderung von
Personen und Giitern

(Tabeile 1.1.).

Trotz der geringen Reibung zwi-
schen Rad und Schiene ist der Eisen-
bahnbetrieb bis zu einer (theoreti-
schen) Neigung von etwa 100%, (vgl.
S.33) nach dem Adhésionsprinzip
maoglich, denn der auf der Schiene
rollende Radreifen und die Schiene

Tabelle 1.1. Einteilung der Eisenbahnen

verformen sich durch die Masse des
Fahrzeugs in ihrem Bertihrungspunkt
elastisch zu einer etwa pfenniggro-
Ben kraftschlissigen Bertihrungsfla-
che, tiber die z.B. bei einem 6ach-
sigen elektrischen Tfz eine Reibkraft
von immerhin >1200 kN erzeugt
wird. Dies ermdglicht grof3e Fortbe-
wegungs- und Zugkréfte bei einem
gegenilber anderen Landfahrzeugen
sehr geringen Rollwiderstand (ener-
gieglinstiges Fahren). Durch den re-
lativ geringen Reibungskoeffizienten
ergeben sich allerdings lange Brems-
wege (z.B. bei «normaler» Bremsung
von 6o km/h bis zum Stillstand: Ei-
senbahnfahrzeug =~ 600 m, Stralen-
fahrzeug dagegen = 40 m).

Bei groBeren Neigungen werden Ei-
senbahnen z.B. als Zahnradbahn be-

Unterscheidungskriterium

Beispiele

Benutzerkreis

offentlicher Verkehr, nichtoffentlicher Verkehr

(AnschluB-, Werk-, Grubenbahnen)

Ubertrag der Zugkraft
Betriebliche Bedeutung

Spurweite

Topographische Gegebenheiten
Verkehrsaufgaben

Adhasionsbahn, Zahnradbahn, Standseilbahn
Hauptbahn, Nebenbahn, Kleinbahn

Normalspurbahn, Schmalspurbahn, Breitspur-
bahn

Flachiandbahn, Gebirgsbahn, Bergbahn, U-Bahn
Fernbahn, Stadtbahn, Vorortbahn, StraRenbahn




1. Einfiihrung Eisenbahnwesen

trieben (Ubertragung der Zugkraft
formschlussig durch ein Zahnrad
des Tfz auf eine in der Mitte des
Gleises angeordnete Zahnstange).
Die wichtigsten Arbeitsmittel einer
Eisenbahn sind die Bahnanlagen und
die Schienenfahrzeuge.

Die Ausfiihrungen in diesem Wis-
sensspeicher beziehen sich aus-
schliellich auf die von der DR betrie-
bene Eisenbahn (eine dem 6ffentli-
chen Verkehr dienende Adhésions-
bahn).

Ihr Streckennetz gliedert sich in
Hauptbahnen (Strecken, auf denen
die Hauptverkehrsstréme mit groRen
Zugmassen, hoher Verkehrsdichte
und Geschwindigkeit bewiltigt wer-
den) und Nebenbahnen (Strecken
mit geringerer Verkehrsbelastung
und dementsprechend vereinfachter
anlagentechnischer Ausriistung, z.T.
von nur lokaler Bedeutung oder zur
Entlastung der Hauptbahnen; mitun-
ter auch als Schmalspurbahn ge-
baut).

1.2. Geschichte der
Eisenbahn
(ausgewihlte Daten)

Am Beginn des 19. Jahrhunderts ge-
rieten die in den Landern herrschen-
den Transportbedingungen (Land-
transport mit tierischen Zugkraften,
Binnenschiffstransporte) immer
mehr in Widerspruch zu den sich
entwickelnden gesellschaftlichen
Verhéltnissen (Beginn des kapitalisti-
schen Fabrikzeitalters: Bergbau, Ei-
senindustrie, Leinenproduktion, Ab-
l6sung der Handarbeit durch Ma-
schinenarbeit). Eine ausschliellich
qguantitative Weiterentwicklung die-
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ser Verkehrsmittel war objektiv be-
grenzt.

Dies zeigte sich zuerst vor allem in
England, wo die industrielle Revolu-
tion am weitesten fortgeschritten
war.

1814: Stephenson baut in England die
erste Dampflokomotive fiir Kohlen-
gruben.

1825: Die unter Stephensons Leitung
erbaute erste 6ffentliche Eisenbahn
von Stockton nach Darlington wird
eroffnet.

1829: Lokomotivrennen bei Rainhill.
Stephensons Lok «Rocket» erringt
mit v =46 km/h den Sieg (endgdlti-
ger Beweis fiir die Uberlegenheit der
Dampfeisenbahn gegeniiber her-
kémmlichen Verkehrsmitteln).

1833: Der fortschrittliche deutsche
National6konom Friedrich List verof-
fentlicht seine beriihmte Schrift
«Uber ein sichsisches Eisenbahnsy-
stem als Grundlage eines allgemei-
nen deutschen Eisenbahnsystems
und insbesondere ber die Anle-
gung einer Eisenbahn von Leipzig
nach Dresden». Im Kampf gegen
deutsche Kleinstaaterei und Zoll-
schranken war er den herrschenden
reaktiondren Kreisen seiner Zeit im
Denken weit voraus. Sein Versuch,
mit einem einheitlichen Verkehrs-
netz Deutschland wirtschaftlich zu
vereinigen scheiterte deshalb zu-
nachst. Dennoch entsprach das spa-
tere deutsche Eisenbahnnetz weitge-
hend den in seiner o0.g. Schrift unter-
breiteten Vorschligen.

1835: Erste deutsche Eisenbahn-
strecke von Ndrnberg nach Fiirth
(6,6 km; heute BRD) am 7.12. in Be-
trieb genommen (Schienen und Lo-
komotive «Adler» aus England im-
portiert; damit auch die englische
Spurweite von 1435 mm).



1.2. Geschichte der Eisenbahn

Bild 1.1. Eisenbahnzug («Dampfwagenfahrt») von Althen nach Leipzig, 1837 (zeitgends-
sische Darstellung)

1839: Erste deutsche Fernbahn-
strecke Leipzig—Dresden am g.4. er-
offnet (Bild 1.1; in diesem Zusammen-
hang: 1837 erste Eisenbahnbriicke
Uber die Elbe, 1838 erste gebrauchs-
fahige deutsche Lokomotive «Saxo-
nia» von Schubert erbaut, 1839 er-
ster deutscher Eisenbahntunnel in
Oberau, 513 m lang, erstes Eisen-
bahn-Kursbuch).

1840: Zweite grolle Fernbahnstrecke
Magdeburg—Kdthen—Halle—Leipzig
eroffnet.

1841: Dritte grofRe Fernbahnstrecke
Berlin—jiterbog— Wittenberg—Des-
sau—Kdthen mit AnschluB an die
Strecke Magdeburg-Leipzig eroff-
net. Leipzig damit erstes deutsches
Eisenbahnzentrum.

Das deutsche Eisenbahnnetz entwik-
kelte sich nun (wenn auch in noch
vielfacher privater Zersplitterung)
sprunghaft, wie folgende Strecken-
langen zeigen [1]:

1835 6 km, 1870 18480 km,
1850 5856 km, 1875 27474 km.
1860 11088 km,

Viele inselbahnen waren zu einem
Netz verbunden worden.

Die damit durch die Eisenbahn be-
wirkte Transportrevolution hatte ihre
Ursachen in der L6sung des ein-
gangs genannten Widerspruchs. Die
Eisenbahn erlaubte durch ihren ge-
ringen Rollwiderstand im Rad-
Schiene-System und die Zwangslen-
kung der Fahrzeuge durch die Schie-
nen wesentlich groBere Zuglangen
und damit wesentlich héhere Trans-
portmassen, als sie im Strallenver-
kehr méglich waren, und dies bei
wesentlich hoheren Geschwindigkei-
ten und niedrigeren Transportko-
sten.

Diese Transportrevolution forderte
wiederum die industrielle Revolution
durch steigende Nachfrage der Ei-
senbahn nach Industrieprodukten
(Kohle, Stahl, Lokomotiv- und Wag-
gonbau, Maschinenbau, Schwach-
stromindustrie) und sprunghafte Aus-
dehnung des Handels (Transport-
moglichkeit groBer Mengen von
Rohstoffen, Halbfertig- und Fertig-

1
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produkten iiber groBe Entfernun-
gen).

Damit einher gingen aber auch ein-
schneidende sozialokonomische
Veranderungen (Herausbildung der
Grundklassen Bourgeoisie und Prole-
tariat mit ihren gesellschaftlichen
Widersprichen). Die herrschende
Klasse erkannte auch bald die politi-
sche und militdrische Bedeutung der
Eisenbahn und nahm deshalb zuneh-
mend EinfluB auf deren weiteren
Ausbau.

1843: Erster Einsatz des elektrischen
Telegraphen (Rheinische Eisenbahn).
1846: Erstmaliges Rangieren mit Hilfe
der Schwerkraftin Dresden-Neu-
stadt.

1851: Einweihung des Géltzschtal-
Viadukts (s. S.45).

1863: Erster Schnellzug, der nichtin
allen Bahnhéfen hielt, in PreuBen.
Einfuhrung der 4. Wagenklasse in
Reiseziigen Wittenberge—Hamburg.
1868: Erstes mechanisches Stellwerk
mit Abhdngigkeitseinrichtungen.
1870: Druckluftbremse von Westing-
house.

Anfang der 7oer Jahre: Es gibt in
Deutschland 63 Eisenbahnverwaltun-
gen miit etwa 1300 Tarifbestimmun-
gen. Das Weltmachtstreben der
deutschen Bourgeoisie verlangte

nach einer einheitlichen Kommando-

gewalt Gber die Eisenbahnen, auch
in Vorbereitung auf den Angriffs-
krieg gegen Frankreich 1870/71. Es

begann so die schrittweise Verstaatli-

chung der deutschen Eisenbahnen
als entscheidender Schritt auf dem
Weg zum Monopolkapitalismus.
1871: Erste Europdische Fahrplankon-
ferenz.

1872: Durchgehende Druckluft-
bremse bei Reiseziigen eingefihrt.
187s5: Einheitliche Signalordnung.
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Fahren auf Raumabstand nach ge-
setzlicher Vorschrift eingefiihrt.
1877: Erfindung des Weichenspitzen-
verschlusses.

1879: Werner von Siemens stellt die
erste elektrische Lokomotive vor
(v=7km/h).

1884: Erste Schmalspurbahnin Sach-
sen (Wilkau—Kirchberg, 750 mm
Spurweite). Schmalspurbahnen wur-
den in der Folge zunehmend fir den
Verkehr in der Flache gebaut. Sie
waren im Bau und Betrieb billiger als
Normalspurbahnen und konnten den
Gelandeverhiltnissen besser ange-
paflt werden.

1882: Erstmals elektrische Beleuch-
tung in Reisezugwagen durch von
der Fahrzeugachse iiber Riemen ge-
triebenen Generator.

Eroffnung des Bahnhofs Berlin-Fried-
richstralSe.

1891: Vierachsige Personenwagen
mit zwei Drehgestellen in Preuf3en.
1892: Einflihrung von D-Zigen und
Speisewagen.

1894: erste elektrische Rangierloko-
motive in Potsdam.

Elektrische Streckenblockung in
Preulen eingefihrt.

1897: Erste Heilldampflokomotive in
Dienst gestellt.

1goo: Aufnahme des elektrischen
Versuchsbetriebs in Berlin.

1g03: Eroffnung der Eisenbahnfshr-
verbindung Warneminde—Gedser.
Erstmals fahrplanmaRiger elektri-
scher Zugbetrieb in Berlin. Auf der
Strecke Marienfelde—Zossen wer-
den mit elektrischen Versuchsfahr-
zeugen Geschwindigkeiten von

210 km/h erreicht. Ein Jahr spéter er-
reicht eine Dampflokomotive
v=137 km/h.

1gos: Erlal der Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung.



1909: Er6ffnung der Eisenbahnféhr-
verbindung SaB8nitz—Trelleborg.
1912: Erste GroBdiesellokomotive in
Betrieb.

Elektromechanisches Einheitsstell-
werk eingefihrt.

1915: Inbetriebnahme Hauptbahnhof
Leipzig.

1914 bis 1918: Das deutsche Eisen-
bahnnetz war 1914 auf iber 61000 km
Steckenldange angewachsen und da-
mit sein Ausbau im wesentlichen ab-
geschlossen. Diese Entwicklung
hatte nicht nur wirtschaftliche Ursa-
chen, sondern sie hing auch mit der
langfristigen aktiven Vorbereitung
auf den vom deutschen Imperialis-
mus 1914 angezettelten 1. Weltkrieg
zusammen. In diesem Krieg wurde
das Eisenbahnwesen fir strategische
Transporte wie auch durch Zersto-
rungen Uber die MaBen beansprucht
und war am Ende des Krieges 1918
praktisch abgewirtschaftet. Repara-
tionsverpflichtungen fihrten zu
einer weiteren Schwachung.

1g20: Ubergang der einzelnen deut-
schen Landereisenbahnen in das Ei-
gentum des Staates, Griindung der
Deutschen Reichsbahn (DR).

1922: Internationaler Eisenbahnver-
band (UIC) in Paris gegriindet.

1924: Grindung der Deutschen
Reichsbahngesellschaft (DRG) als
monopolkapitalistisches GroBunter-
nehmen zur Vertretung der Interes-
sen in- und auslandischer Mono-
pole.

1928: Elektrischer Betrieb bei der
Berliner S-Bahn.

Ab 1933: Die Eisenbahn wird in die
forcierte faschistische Aufristung
zur Vorbereitung des 2. Weltkrieges
einbezogen. Die Steigerung der Ver-
kehrsleistungen in den 30er Jahren
durch héhere Zuggeschwindigkei-

1.2. Geschichte der Eisenbahn

ten, Modernisierung des rollenden
Materials, Ausbau des Netzes vor al-
lem im Osten diente nicht zuletzt die-
sem Ziel. DRG 1937 wieder aufgeldst
und nach dem «Fuhrerprinzip» dem
Reich unterstellt.

1939 bis 1945: 2. Weltkrieg. Die DR ist
in diesen faschistischen Raubkrieg
voll einbezogen. Umfangreiche stra-
tegische Transporte gehen einher
mit Ausplinderungstransporten aus
den von Deutschland uberfallenen
Landern sowie morderischen Mas-
senverschleppungstransporten gro-
Ber Teile der Zivilbevélkerung in
Konzentrationslager und zur Skla-
venarbeit. Unbeschreibliche Verwi-
stungen und Verluste an Menschen
und Material erlitt das Eisenbahnwe-
sen durch militarische Kampfhand-
lungen, die systematische Zersto-
rung von Bahnanlagen bei der Flucht
der faschistischen Truppen vor der
siegreichen Roten Armee sowie
durch das gnadenlose Bombarde-
ment bei angloamerikanischen Luft-
angriffen. Verwiistung und Schrek-
ken waren zu ihrem Ursprung zu-
rickgekehrt. Das deutsche Eisen-
bahnwesen war am Ende dieses
furchtbarsten aller Kriege mit dem
Untergang des faschistischen Deut-
schen Reiches faktisch zusammen-
gebrochen (Bild 1.2).

1945: In der damaligen sowjetischen
Besatzungszone beginnt der antifa-
schistisch-demokratische Neuaufbau
unter unvorstellbar schwierigen Be-
dingungen. Fur das Wiederaufleben
der Wirtschaft ist die Eisenbahn un-
erlaBlich. Sowjetische Truppen hel-
fen mit schwerer Technik, Gleisanla-
gen wieder betriebsfahig zu machen
und bauen Behelfsbriicken.
Historisch bedeutsamer Befeh!/ Nr.8
der Sowjetischen Militdradministra-

13
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Bild 1.2. 1945: Das Erbe des Faschismus
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tion vom 11.8.1945: «Ab 1.9.1945 ist
der Eisenbahnbetrieb in der sowijeti-
schen Besatzungszone den deut-
schen Eisenbahnern zu iberge-

ben ...». Die Eisenbahn ist damit in
einem Teil des damaligen Deutsch-
land in Volkes Hand. Richtlinie der
Industriegewerkschaft Eisenbahn
vom §.9.1945 «Zur Wahrnehmung
der sozialen und wirtschaftlichen In-
teressen der Eisenbahner und zur
Unterstiitzung der Eisenbahner bei
der Erfillung der betrieblichen Auf-
gabenn» orientiert auf die neue ge-

sellschaftliche Stellung der Eisenbah-

ner und ihre Aufgaben in der sich
unter der fihrenden Rolle der Partei
der Arbeiterklasse und mit Hilfe der
UdSSR sozialistisch entwickelnden
Volkswirtschaft.

Die nun beginnende Entwicklung
des sozialistischen Transportunter-
nehmens DR ist gekennzeichnet
durch bedeutende MalRnahmen zur
Erweiterung ihrer materiell-techni-
schen Basis, die Erh6hung des
wissenschaftlich-technischen Fort-
schritts sowie die stindig bessere
Befriedigung der Transportbedirf-
nisse der Bevolkerung und der Wirt-
schaft.

1949: 7. Oktober: Griindung der
DDR.

Kohlenstaublokomotive von Wend-
ler.

1. Nummer der Eisenbahnerzeitung
«Fahrt frei» erscheint.

1950: Griindung der Sportvereini-
gung Lokomotive.

1951: Erstes Gleisbildstellwerk bei
der DR (Bf Wildau und Kénigs Wus-
terhausen).

10.6.: Erster «Tag des Eisenbahners»
in der DDR. 30 Eisenbahner werden
mit dem Titel «Verdienter Eisenbah-
ner der DDR» ausgezeichnet.

1.2. Geschichte der Eisenbahn

Griindung der Ingenieurschule fir
Eisenbahnwesen, Dresden (heute In-
genieurschule fiir Verkehrstechnik
«Erwin Kramer»).

1952: Erste Doppelstockzugeinheitan
die DR lbergeben.

Er6ftnung der Hochschule fir Ver-
kehrswesen in Dresden (seit 1962
trdagt sie den Namen «Friedrich
List»). ”

1953: Erste Rangierfunkanlage bei
der DR (Dresden-Friedrichstadt).
Erste Halbschrankenanlage bei der
DR.

1955: Dispatchersystem bei der DR
umfassend eingefiihrt.

Erstmals automatischer Strecken-
block auf dem Berliner sidlichen
AuBenring.

Franzdsische Ellok erreicht

331 km/h, was noch heute als Welt-
rekord fir Schienenfahrzeuge gilt.
1957: Griindung der OSShD in Prag.
1958: Vollendung des Berliner
AuBenrings.

1959: Eisenbahnfdhrschiff «SaBnitz»
als erstes Fahrschiff der DR in Dienst
gestellt. '
1960: Aufnahme des Stadteschnell-
verkehrsin der DDR.

1961: Sicherung der Staatsgrenze der
DDR zu Westberlin, an der die Eisen-
bahner bedeutenden Anteil haben.
Einheitliches Lichtsignalsystem der
OSShD (H/-System der DR).

Erste in der DDR gebaute Ellok

(BR 211) an die DR zur Erprobung
Ubergeben.

1963: Einheitlicher Internationaler
Personentarif der sozialistischen Lan-
der (EMPT)in Kraft.

1964: Beginn der GroBserienferti-
gung der GroRdiesellok BR 118.
Bildung des Gemeinsamen Giiterwa-
genparks der Mitgliedslander des
RGW (OPW).
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Bild 1.3. Bf Berlin-Alexanderplatz 1945 und nach dem Wiederaufbau
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1965: Bildung der Rbbd als Voraus-
setzung zur industriemaBigen Pro-
duktion im Gleisbau. _
1966: Einsatz der ersten sowjetischen,
GroBdiesellok BR 120 bei der DR.
1968: Beginn der GroBcontainerpro-
duktion im Raw «7.Oktober» Zwik-
kau, Containerverkehrin der DDR
eroffnet.

1969: Erstes Spurplanstellwerk bei
der DR.

1g70: Erste sowjetische GroBdiesel-
lok BR 130 an die DR iibergeben.
1g71: Bildung des Zentralen For-
schungsinstituts des Verkehrswe-
sens (ZFIV).

1974: «Verordnung Uber die Pflich-
ten und Rechte der Eisenbahner —
Eisenbahnerverordnung» in Kraft.
Einflhrung der Zentralen elektroni-
schen Frachtberechnung und -ab-
rechnung (ZEFBA) bei der DR abge-
schlossen.

Erstes Gleisbildstellwerk Bauform
GS /1l Sp 68 auf dem Bf Juterbog in
Betrieb.

1976: Erstes sowjetisches Relaisstell-
werk Bauform EZMG bei der DR in
Betrieb (Bf Bischofferode/Bleiche-
rode Stadt).

Einfihrung der Stidte-ExpreB3-Ziige.

1979: Neues Richtpunktverfahren im -

Gliterzugdienst der DR.

Erste mikrorechnergesteuerte Schal-
terdrucker (MSD) und Fahrkarten-
verkaufsautomaten (MFA-D)im Ein-
satz.

198o: Raw «7.Oktober» Zwickau
Ubergibt der Volkswirtschaft den
75000. Container.

Probebetrieb von Zugfunkanlagen
(Strecke Dresden—Schona).

1981: Automatisches Ablaufstellwerk
im Rbf Dresden-Friedrichstadt in Be-
trieb.

Elektronische Platzreservierung

2 Wissensspeicher Eisenbahn

1.2. Geschichte der Eisenbahn

(EPLA) fir ausgewéhlte Zugverbin-
dungen.

30000. im Raw Dresden gebauter
Neubaugtiterwagen an die DR iber-
geben.

1982: 7000. Neubaureisezugwagen
vom Raw Halberstadt an DR lberge-
ben.

Inbetriebnahme des neuen Bf Berlin-
Lichtenberg.

1983: Einfiihrung des Jahresfahrplans
bei der DR.

1984: Das «Jahrhundertbauwerk der
Eisenbahn», die Baikal-Amur-Magi-
strale (BAM)in der UdSSR geht nach
10jdhriger Bauzeit in Betrieb.

Bf Berlin-Lichtenberg am elektrifi-
zierten Netz.

Automatischer Gluterumschlag mit
Transportrobotern in der Stiickgut-
halle Berlin-Ostguterbahnhof.

1985: AnschluB des Seehafens Ro-
stock an das elektrifizierte Strecken-
netz der DR.

Wissenschaftliche Konferenz an der
Hochschule fiir Verkehrswesen
«Friedrich List», Dresden, und Fest-
akt des MfV aus Anlal des Jubildums
«40 Jahre Eisenbahn in Volkes

Hand - 150 Jahre deutsche Eisen-
bahn».

1986: AnlaBlich des XI. Parteitages
der SED wird der 1000. Kilometer der
seit dem X. Parteitag der SED elektri-
fizierten Strecken der DR in Betrieb
genommen.

Netzweite Einschaltung der elektro-
nischen Platzreservierung (EPLA).
2.10.: Er6ffnung der Eisenbahnfahr-

‘verbindung Mukran—Klaipeda.

1988: Bildung des Wissenschaftlich-
Technischen Zentrums der DR
(WTZ-DR)

Die DR wird auch in der Zukunft ihre
Leistungen im Personen- und Giter-
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verkehr zur Sicherung des volkswirt-

schaftlichen Reproduktionsprozes-
ses weiter steigern, vor allem durch
= breite Anwendung der Mikroelek-
tronik, Computer- und Robotertech-
nik auf allen Gebieten des Eisen-
bahnwesens,

m gesteigerten eigenen Rationalisie-
rungsmittelbau,

m weitere Elektrifizierung des Strek-
kennetzes,

m Modernisierung des Tfz- und Wa-
genparks. ‘

Dies erfordert mehr denn je hohe
Qualifikation, Engagement, Vérant-
wortungsbewuBtsein, Initiative,
Schopfertum und diszipliniertes Han-
deln eines jeden Eisenbahners.



Sozialistisches 2
Transportunternehmen
Deutsche Reichsbahn (DR)

2.1.  Aufgaben

Die politische, 6konomische und so-

ziale Entwicklung der DDR stellt an
das einheitlich geleitete sozialisti-
sche Verkehrswesen und damit vor
allem an die DR hohe Anforderun-
gen, denn die DR ist der gréfte und
leistungsfahigste Verkehrstrager in
der DDR (Bild 2.4).

Zu den Hauptaufgaben der DR zdh-
len

m plnktlicher und zuverlassiger Be-
rufs-, Dienstreise- und Schilerver-
kehr zu und in den Stadten und Bal-
lungsgebieten,

m Sicherung des Urlauberverkehrs,
® Transport des volkswirtschaftlich
notwendigen Gutaufkommens tber
mittlere und weite Entfernungen,

m Realisierung der standig wachsen-

den AuBenhandelsbeziehungen der
DDR vor allem mit der UdSSR und
den anderen Mitgliedslandern des
RGW (besonders Sicherung der
Roh- und Brennstoffimporte und der
Exporte von Fertigerzeugnissen),

m Beitrag zur Starkung der Verteidi-
gungskraftder DDR,

m Dienstleistungsexport (z.B. durch
Transitleistungen).

Hierbei gilt der Grundsatz, mit ge-
ringstem gesellschaftlichem Auf-
wand den groRten volkswirtschaftli-
chen Nutzen zu erzielen. Dies

schlieBt das stindige Bemuhen um
cie Verlagerung von Transporten
«von der StraBe auf die Schiene»,
d.h. vom Kraftverkehr auf den ener-
gieglnstigeren Eisenbahnverkehr
oder aber auf das Binnenschiff ein.
(Der spezifische Energieverbrauch
fir den Transport der gleichen
Masse Uber die gleiche Entfernung
entwickelt sich bis 1ggo auf etwa fol-
gendes Verhaltnis: Kraftverkehr:Ei-
senbahn:Binnenschiff =1:0,22:0,21.)

83%

b
[Joe

. Kraftverkehr

Wl Binnenschitfahrt
D Giterverkehr DR

c Reiseverkehr DR

Bild 2.1. Leistungsanteile der
Verkehrszweige im Binnenverkehr
der DDR

a) Gltertransport,

b) Personenbeférderung,

c) Zugforderungsleistungen der DR
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Zur Erfullung dieser Aufgaben mis-
sem im Netz der DR téglich im
Durchschnitt etwa 7200 Giiter- und
g600 Reiseziige sicher und pinktlich
rollen.

Struktur

Die DR ist mit rund 240000 Beschf-
tigten als staatliches Transportunter-
nehmen der grofte volkseigene Be-

2.2.

trieb der DDR. Sie betreibt ein Strek-

kennetz von =~14200 km Lénge

(= 7620 km Haupt- und =~6580 km
Nebenbahnen). Die DDR gehort da-
mit zu den Landern mit der gréBten
Streckendichte: auf eine Flache von
10 km-10 km entfallen durchschnitt-
lich 12,9 km Eisenbahnstrecke.
Zentrales wirtschaftsleitendes Organ
des Verkehrswesens ist das Ministe-
rium fir Verkehrswesen (MfV;

Bild 2.2). Der Minister fir Verkehrs-
wesen ist zugleich Generaldirektor
der DR.

Die Gliederung der DR ist aus

Bild 2.3 ersichtlich. Darin gliedert
sich der Bereich Eisenbahntransport
weiter entsprechend Bild 2.4 in

5 Hdz. Deren wichtigste Aufgaben
sind:

Hdz Betriebs- und Verkehrsdienst
(BV): Finalproduzent im Beférde-
rungs- und TransportprozeB; leitet
diesen ProzeR ein und vollendet ihn
(Verkehrsdienst: Zusammenarbeit
mit den Transportkunden der Wirt-
schaft und der Bevélkerung durch

Information, Verkauf von Fahraus-
weisen, Bearbeiten von Beforde-

rungs- und Transportdokumenten im
Gepéck-, Exprelgut-, Giterverkehr,
Verrechnung der Verkehrseinnah-
men u. a.), fihrt die Beférderungs-
bzw. Transportvertrdge im Zusam-
menwirken mit den anderen Hdz aus
(Betriebsdienst: Zusammenstellen
von Zligen, z.B. durch Rangieren, si-
chere und piinktliche Durchfiihrung
des Zugverkehrs als eigentlicher
ProzeR der Ortsverdanderung u.a.).
Der Verkehrsdienst ist dabei der
eigentliche kommerzielle Dienst-
zweig der DR, seinen Aufgaben nach
gegliedert in Guterverkehr und Rei-
severkehr.

Hdz Maschinenwirtschaft (M): ver-
antwortlich fir Beschaffung sowie
Einsatz, betriebssichere Vorhaltung,
Wartung und Pflege, Reparatur, In-
standhaltung der Tfz (in Abstimmung
mit den Raw) und Kfz der DR, der

1

|
Seeverkehr und

; 2 Wasserstrallenund| | 7. .
Eisenbahn Kraftverkehr Hafenwirtschaft Binnenschiffahrt Zivile Luftfahrt
I [ i l l
DR VE Kombinate und | | VEB Kombinat Kombinate und INTERFLUG

Nahverkehrs- Betriebe des Seeverkehr und Betriebe des VEB G.mb.H.
betriebe mit | | Kraftverkehrs Hafenwirtschaft- Binnenschiffahrt :
Schienenverkehrs - DEUTFRACHT/ und Binnenhafen
mitteln; Seereederei
Werk~ und
Anschlufibahnen

Bild 2.2. Leitungsstruktur des Verkehrswesens in der DDR
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L 1 1
|Bereich Eisenbahntransport | | Bereich Fahrzeugausbesserung| | Bereich Eisenbahnbau |

8 Reichsbahndirektionen Direktion der Ausbesserungs- Reichsbahnbaudirektion

(Rbd ) werke der OR (Rbd Aw) (Rbbd )

S Hauptdienstzweige ( Hdz ) 18 Reichsbahnausbesserungs- Gleisbaubetriebe,

s.Bild 2.4 werke (Raw) Elektrifizierungs- und

Ingenieurbaubetriebe,

Stahlbau Dessau,
EVOR,

Gleisbaumechanik und
Weichenwerk Brandenburg,

Betonwerk Rethwisch

Forschungs- und Entwicklungs-|
werk ( FEW) Blankenhurg

u.a.

Bild 2.3. Produktionstechnische Giiederung der DR

\ [ I I I I ]
Betriebs-und| |Maschinen- Wagen- Bahnanlagen| |Sicherungs-,| |Zentrale

‘ Hdz Verkehrs- wirtschaft wirtschaft Fernmelde-u. | | Dienststellen
'y dienst Prozeliaufom.
\ (Uniform- !

rennfarbe) |BV (rot) | |M tbiau) | (W igrau) | |A tgrin) | |SFPtgeis)
Lleitungsebene | |

MV | [ Hvey [ A | [ R | [ Ava | [ AP || sText |
| Rod ) [VerwBv | [VerwM | [verww | [verwa | |verwseP |
o

I Rba I' Rba

ortl. Bf, Ga Bw, Kbw, Bww, Wm, Bm, Hbm, IwSFP| |ASFP-

Dienst- Stm, Fim, Obw, IwBK, OR

stellen Bahnstrom- Bauziige

(8sp.) werke

Bild 2.4. Bereich Eisenbahntransport der DR, Gliederung
(Abkirzungen s. Verzeichnis der Abklrzungen S. 177ff.)

Anlagen fir die elektrische Zugfor- Pflege, Reparatur, Instandhaltung (in
derung, Starkstromanlagen, fir den Abstimmung mit den Raw) der Reise-
Einsatz der Tfz-Personale u.a. zug- und Glterwagen, Container,
Hdz Wagenwirtschaft (W): verant- Paletten der DR u.a.

wortlich fur Beschaffung, betriebssi-  Hdz Bahnanlagen (A): verantwortlich
chere Vorhaltung, Wartung und fur die Vorhaltung betriebssicherer
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2. Deutsche Reichsbahn (DR)

und leistungsfahiger Bahnanlagen

der DR, deren Instandhaltung, Erwei-

terung, Neubau (in Abstimmung mit
der Rbbd).

Hdz Sicherungs-, Fernmelde- und
ProzeBautomatisierungstechnik
(SFP): verantwortlich fir Beschaf-
fung, Vorhaltung, Wartung, Pflege,
Entstorung, Instandhaltung siche-
rungstechnischer Anlagen (Innen-
und AuBlenanlagen der Stellwerke,
Weglibergangssicherungsanlagen,
Zugbeeinflussungsanlagen u.a.),
fernmeldetechnischer Anlagen der
DR (Fernsprech- und Fernschreiban-
lagen, Uhren-, Lautsprecher-, Ver-
kehrsfunk-, Datenubertragungsanla-

gen u.a.) und der vorwiegend mikro-

elektronisch gesteuerten Anlagen

der ProzefRautomatisierung (Schalter-

drucker, Fahrkartenverkaufsautoma-
ten, Platzreservierungsterminals,
Gleisbremssteuerungen, Informa-
tionseinrichtungen u.a.) sowie (in
Abstimmung mit dem ASFP-DR) Be-
teiligung an deren Neubau. Der Hdz
SFP erfillt damit wichtige Aufgaben
bei der Rationalisierung des Eisen-
bahnbetriebs.

Dariiber hinaus gehtéren zum Be-
reich Eisenbahntransport zahlreiche
zentrale Dienststellen der DR, die
einem Stellvertreter des Ministers,
einem Hv-Leiter o.a. direkt unter-
stellt sind, z.B. Hauptstab fir die
operative Betriebsleitung der DR
(HBLDR), Verkehrsabrechnungsamt
(VAA), Tarifamt (TA), Wissenschaft-
lich-Technisches Zentrum der DR
(WTZ-DR), Anlagenbau Sicherungs-
Fernmelde- und ProzeBautomatisie-
rungstechnik der DR (ASFP-DR), In-
genieurbiros fir Rationalisierung
bei der DR (IbrDR), Staatliche Bau-
aufsicht — Prifamt (SBA-Pa), Be-
triebsakademie (Z) der DR (ZBak),
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Zentrale Bildstelle der DR (ZBDR),
Drucksachenveriag der DR (DVDR).
Das Streckennetz der DR ist territo-
rial in 8 Rbd-Bezirke gegliedert

(Bild 2.5). Ihre Grenzen sind nach
transporttechnologischen, durch die
Streckenfiihrung bedingten Ge-
sichtspunkten festgelegt und des-
halb mit den Grenzen der politi-
schen Bezirke der DDR nicht iden-
tisch. Jede Rbd wird von einem
Prasidenten geleitet, dem nach fach-

- lichen Bereichen (analog den Hdz)

Vizeprasidenten unterstellt sind.

—————7 —————
Greifs.wald él
’ /) S:I?werin }
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Bild 2.5. Rbd-Bezirke (schematisch)

Im Bereich BV sind den Rbd Reichs-
bahndmter (Rba) nachgeordnet, die
fur die unmittelbare Anleitung und
Kontrolle der Dienststellen verant-
wortlich sind:

® Rbd Berlin mit den Rba Berlin 1,
Berlin 2, Berlin 4, Frankfurt (Oder);




8 Rbd Cottbus mit den Rba Bautzen,
Cottbus, Senftenberg;

® Rbd Dresden mit den Rba Dres-
den, Karl-Marx-Stadt, Zwickau;

@ Rbd Erfurt mit den Rba Erfurt, Mei-
ningen, Nordhausen, Saalfeld;

8 Rbd Greifswald mit den Rba Neu-
strelitz, Pasewalk, Stralsund;

@ Rbd Halle mit den Rba Halle, Leip-
zig, Lutherstadt Wittenberg;

@ Rbd Magdeburg mit den Rba
Aschersleben, Magdeburg, Stendal;
®m Rbd Schwerin mit den Rba Gu-
strow, Rostock, Wittenberge.

‘Die Politische Verwaltung der DR ist
das leitende Organ fir die politische
Arbeit bei der DR mit der wichtig-
sten Aufgabe, die politische Erzie-
hung der Eisenbahner zur Erfillung
der staatlichen Transportaufgaben
und zur Gestaltung eines der entwik-
kelten sozialistischen Gesellschaft
entsprechenden Eisenbahnwesens in
der DDR zu sichern. lhr Leiter ist
Stellvertreter des Ministers fur Ver-
kehrswesen. Nachgeordnete Dienst-
stellen sind die Politabteilungen in
den Rbd und Rba.

2.3. Die DR in internationalen
Organisationen

Das kontinuierliche und dynamische
Wirtschaftswachstum der sozialisti-
schen Lander fuhrt zu stdndig stei-
genden Transportbedirfnissen auch
im AuBBenhandel, an deren Realisie-
rung die Eisenbahn bedeutenden An-
teil hat. Dies erfordert eine enge Zu-
sammenarbeit der Bahnverwaltun-
gen, die durch internationale Organi-
sationen geregelt wird, in denen
auch die DR vertreten ist. Die wich-
tigsten sind:

OSShD (russisch: Organisazija so-

2.2. Struktur

trudnischestwa shelesnych dorog) —
Organisation fiir die Zusammenar-
beit der Eisenbahnen

® 1957 gegriindet mit dem Ziel der
Entwicklung des internationalen
Reise- und Guterverkehrs und der
Vereinheitlichung von Transportmit-
teln und Ausristungen der Eisenbah-
nen; Sitz in Warschau;

a Mitglieder: sozialistische Lander
Europas (auBer SFR Jugoslawien und
Albanien), Asiens sowie Kuba; Ge-
samtstreckennetz etwa 250000 km;
m leitendes Organ: Ministerkonfe-
renz, ausfihrendes Organ: Komitee
der OSShD;

m Arbeitsgremien: Kommissionen,
stindige Arbeitsgruppen;

a wesentliche Aufgaben:

» Geschdéftsfihrung fir die Abkom-
men im internationalen Eisenbahn-
Personenverkehr (SMPS — russisch:
Soglaschenije o Meshdunarodnom
Shelesnodoroshnom Passashirskom
Ssoobschtschenii) und Eisenbahn-
Guterverkehr (SMGS — russisch: So-
glaschenije o Meshdunarodnom
Shelesnodoroshnom Grusowom Sso-
obschtschenii), durch die Giber ein-
heitliche internationale Tarife die Zu-
sammenarbiet der sozialistischen
Lander geférdert wird;

» Erarbeiten internationaler Fahr-
pléne;

» technisch-wissenschaftliche Zu-
sammenarbeit zur Standardisierung
von Fahrzeugen und Ausriistungen
sowie zur Rationalisierung der Trans-
porttechnologie;

» Vereinheitlichung der Lichtraum-
umgrenzung der Fahrzeuge, des
Oberbaus, der Signale u.a.;

» Zusammenarbeit mit anderen in-
ternationalen Organisationen des
Verkehrswesens.

Die OSShD befaBt sich auch mit Fra-
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gen des Kraftverkehrs und des Stra-
RBenwesens.

Fragen des Eisenbahnwesens der so-
zialistischen Lander werden auch in
der Stindigen Kommission fiir
Transport des RGW behandelt. Aus-
druck der sozialistischen Integration
der RGW-Lander ist der 1964 ge-
griindete OPW (russisch: Obschtschi
Park Wagonow) — Gemeinsamer Gii-
terwagenpark der RGW-Linder mit
Sitz in Prag. Das OPW-Abkommen
gestattet die gemeinsame Benutzung
von etwa 300000 Giiterwagen be-
stimmter Gattungen im Netz der an-
deren Bahn. Dies fihrt zur Vermin-
derung von Leerldaufen, Beschleuni-
gung des Umlaufs der Giiterwagen
und besserer Ausnutzung des inter-
nationalen Streckennetzes.

Durch ihre Einbindung in das ge-
samte europdische Eisenbahnnetz ist
die DR auch Mitglied weiterer inter-
nationaler Verbiande bzw. Uberein-
kommen, z.B.:

UIC (franzosisch: Union internatio-
nale des chemins de fer) — Interna-
tionaler Eisenbahnverband

® 1922 als nichtstaatliche Organisa-
tion gegrindet mit dem Ziel der For-
derung des internationalen Eisen-
bahnverkehrs durch Vereinheitli-
chung von Transportmitteln und
Ausrustungen; Sitz in Paris;

@ Mitglieder: 55 Eisenbahnen Euro-
pas, Afrikas, Amerikas mit etwa
400000 km Streckenldange sowie an-
dere mit der Eisenbahn verbundene
Gesellschaften (z. B. Schlafwagen-
und Schiffahrtsgesellschaften);

m leitende Organe: Generalver-
sammlung, Geschaftsfiihrender Aus-
schuB, Generalsekretariat, verschie-
dene Ausschiisse zur Lésung speziel-
ler Aufgaben;’

& wesentliche Aufgaben:
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» Vereinheitlichung von techni-
schen Anlagen, Fahrzeugen, Ausrii-
stungen des Eisenbahnwesens, Be-
trieb und Verkehr der Eisenbahn;

» Koordinierung internationaler Ab-
kommen im Eisenbahnwesen (s. fol-
gende Aufzahlung).

Zwischen UIC und OSShD bestehen
enge Verbindungen, um Erfahrun- .
gen gegenseitig auszutauschen, un-
terschiedliche Entwicklungen zu ver-
meiden und einheitliche Losungen
zu erzielen.

RIV (italienisch: Regolamento Inter-
nazionale Veicoli) — internationaler
Giterwagenverband — regelt die ge-
genseitige Benutzung von Giterwa-
gen, Lademitteln und Containern im
internationalen Verkehr; Sitz in Bern;
RIC (italienisch: Regolamento Inter-
nazionale Carozze) — Internationaler
Personen- und Gepackwagenver-
band - regelt die gegenseitige Be-
nutzung von Personen- und Gepick-
wagen im internationalen Verkehr;
Sitz in Bern;

CIM (franzdsisch: Convention inter-
nationale concernant le transport
des marchandises par chemins de
fer) — Internationales Ubereinkom-
men iiber den Eisenbahnfrachtver-
kehr;

CIV (franzdsisch: Convention inter-
nationale concernant le transport
des voyageurs et des bagages par
chemins de fer) — Internationales
Ubereinkommen iiber den Eisen-
bahn-Personen- und Gepackver-
kehr;

LIM (franzosisch: Livret-Indicateur
pour le service internationale mar-
chandises par wagons complets) —
Internationales Giiterkursbuch, das
die glinstigsten Giiterverkehrsrela-
tionen im europdischen Eisenbahn-
netz enthalt, einschlieBlich der



2.3. DR in internationalen Organisationen

TEEM-Verbindungen (franzosisch:
Trans-Europ-Express-Marchandises
- schnellfahrende Guterziige des in-
ternationalen Verkehrs). (im Netz
der DR verkehren z.Z. taglich etwa
25 TEEM-Ziige sowie go Transit-Eil-
glterziige.) Das LIM wird jahrlich
auf der Europédischen Giterzug-Fahr-
plankonferenz erarbeitet und von
der CSD herausgegeben.

CEH (franzdsisch: Conférence euro-
péenne des horaires des trains voya-
geurs) — Europiische Reisezugfahr-
plankonferenz — regelt den interna-
tionalen Reiseverkehr einschl. der
Anschlisse fur Schiffs- und Flugver-
bindungen, Zollabfertigung u.a.;
INTERFRIGO (franzosisch: Societé
ferroviaire internationale de trans-
ports frigorifiques) — Internationale
Gesellschaft der Eisenbahn fiir Kiihl-
transporte — befal3t sich mit dem
Bau, der Vermietung und dem Be-
trieb von Kiihilwagen und -contai-
nern innerhalb Europas.

Durch ihre geographische Lage in
Europa ist die DDR ein wichtiger
Kreuzungspunkt fir die europa-
ischen Nord-Sid- und Ost-West-Gi-
terstrome. Fiir die DR ergeben sich
daraus zusatzllich umfangreiche Auf-
gaben im Transitverkehr. Sie wer-
den erfillt durch entsprechende ak-
tive Mitarbeit in den vorgenannten
internationalen Gremien sowie
Schaffung entsprechender organisa-
torischer und anlagenmaRiger Vor-
aussetzungen, z.B.:

Entsprechend dem LIM bestehen mit
21 Grenzbahnhéfen der DDR etwa

8o Landerverbindungen uber das
Netz der DR. Der Rbf Seddin hat in
diesem Zusammenhang als einer der
leistungsstarksten Rbf der DR die

Funktion einer «Drehscheibe des eu- -

ropdischen Eisenbahnverkehrs». Die

Transitleitstelle Seddin iberwacht
als wichtige internationale Kunden-
dienststelle samtliche Transitldufe im
Netz der DR. Die DR-Ostseefdhrver-
bindungen Warnemiinde-Gedser
und SaBnitz—Trelleborg verfiigen
Uber leistungsstarke und moderne
Kapazitaten, um den umfangreichen
Nord-Sud-Transitbedirfnissen im Ei-
senbahnverkehr entsprechen zu
kénnen.

Von besonderer Bedeutung fir den
sich standig erweiternden Aullen-
handel der DDR mit der UdSSR ist
die 1986 eingeweihte Eisenbahnfihr-
verbindung Mukran—Klaipeda. Auf
ihr verkehren 6 Schiffe mit je

11700 BRT, die in 2 Etagen je etwa
100 Giiterwagen der SZD aufnehmen
kénnen. Die Wagen erreichen ohne
besonderen seewértigen Umschlag
in 20 Std. das jeweils andere Land.

2.4. Eisenbahnerin der DDR

Eisenbahner sind in der DDR alle in
einem Arbeitsrechts- bzw. Berufs-
ausbildungsverhaltnis mit der DR
stehenden Werktatigen. Sie tragen
eine hohe Verantwortung fir die Lei-
stungsféhigkeit der DR, die standige
Verbesserung des Berufs-, Schiiler-
und Reiseverkehrs, den bedarfs- und
qualitatsgerechten Gltertransport
sowie die Starkung der Verteidi-
gungskraft der DDR.

Die Eisenbahner sind verpflichtet,
die ihnen Ubertragenen Aufgaben im
Interesse eines sicheren und.pinktli-
chen Eisenbahnverkehrs verantwor-
tungsbewuBt, diszipliniert und initia-
tivreich zu erfillen.

Dies bedeutet im einzelnen u.a.:
= Einhalten der Rechtsvorschriften
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2. Deutsche Reichsbahn (DR)

und innerdienstlichen Bestimmun-
gen,

m gewissenhaftes Ausfihren dienstli-

cher Befehle und Weisungen, hofli-
ches, hilfsbereites und korrektes
Verhalten gegentiber Reisenden und
Verkehrskunden,

m kameradschaftliche Zusammenar-

beit und sozialistische Hilfe unterein-

ander,

m effektive Ausnutzung der Arbeits-
zeit, regelmaRige Teilnahme am
Dienstunterricht,

m standige Wachsamkeit zur Ab-
wehr von Storversuchen und An-
schlagen, Schutz des sozialistischen
Eigentums,

m Verschwiegenheit Uber dienstli-
che Angelegenheiten gegeniiber
Dritten.

Besondere Bedeutung fur das Erfiil-
len der Transportaufgaben der DR
haben die Betriebseisenbahner.

Zu ihnen zéhlen u.a. (vgl. FV Anh.
XVII):

m Leiter und Kontrolleure sowie be-
stimmte andere Beschéftigte im Be-
triebsdienst, in der Maschinenwirt-
schaft, im Eisenbahnbaudienst, Si-
cherungs- und Fernmeldedienst, in
der Wagenwirtschaft,

a Dispatcher,

m Fahrdienstleiter, Blockwarter, Auf-
sichten, Zugmelder,

m Stellwerks- und Weichenwirter,
m Rangierpersonal, Schrankenwar-
ter,

m Zugbegleitpersonal,

m Triebfahrzeugfiihrer, Kleinwagen-
tihrer, Fihrer schwerer Nebenfahr-
zeuge,

a Wagenmeister.

Sie sind in der Regel zum Tragen der
Uniform verpflichtet (im Gegensatz
zu den Ubrigen Eisenbahnern, die
dazu berechtigt sind).
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Fir die Art und Weise des Tragens
der Eisenbahneruniform sind im In-
teresse des offentlichen Ansehens
der DR die entsprechenden Vor-
schriften exakt einzuhalten.

Die Reichsbahnkleiderkassen
sichern Uber die in jedem Rbd-
Bezirk eingerichteten Kleiderlager
die Versorgung der Eisenbahner mit
Uniformstiicken.

Vom verantwortungsbewuften und
disziplinierten Handeln der Betriebs-
eisenbahner hdngen Leben und Ge-
sundheit der Reisenden und der Ei-
senbahner selbst sowie die Erhal-
tung wertvollen Volksvermdgens un-
mittelbar ab. Sie erfiillen daher mit
ihrer Arbeit in hohem Maf politische
Aufgaben. Die DV sind deshalb be-
sonders von ihnen gewissenhaft zu
befolgen, und alle dienstlichen
Handlungen sind schnell, sicher,
aber ohne Hast auszufiihren.
Betriebseisenbahner miissen minde-
stens 18 Jahre alt, fiir ihren Dienst
tauglich, qualifiziert und beféhigt
sein. Im Dienst haben sie eine rich-
tigzeigende Uhr bei sich zu tragen,
sofern sie sich nicht nach einer
Dienstuhr richten kénnen.

Der Facharbeiternachwuchs fir die
DR wird an zahlreichen Betriebs-
schulen der DR in folgenden Fachar-
beiterberufen ausgebildet:

m Facharbeiter fur Eisenbahnbetrieb,
m Verkehrskaufmann (DR-typische
Spezialisierung: Eisenbahnverkehr),
m Facharbeiter fiir Rangiertechnik,
m Schienenfahrzeugschlosser (DR-
typische Spezialisierungen: Tfz-In-
standhaltung, Wageninstandhaltung,
Tfz-Fuhrer, Gleisbaumaschinist),

m Facharbeiter fiir Eisenbahnbau
und Gleisbaufacharbeiter,

m Elektrosignalmechaniker,



m Elektromonteur (DR-typische Spe-
zialisierung: Wartung und Instand-
haltung),

m Facharbeiter fur Nachrichtentech-
nik (DR-typische Spezialisierung: In-
standhaltung von Informationsania-
gen der DR).

Dariiber hinaus kann jeder Eisenbah-
ner an den Betriebsschulen bzw. Be-
triebsakademien der DR im Rahmen
der Erwachsenenqualifizierung Spe-
zialkenntnisse und spezielle Befahi-
gungen erwerben.

Ein eisenbahntypisches Ingenieurstu-

dium ist fur befahigte Facharbeiter
ander Ingenieurschule fir Trans-
portbetriebstechnik Gotha und der
Ingenieurschule fir Verkehrstechnik
«Erwin Kramer» in Dresden méglich.
Bei vorhandener Hochschulreife
kann ein Studium an der Hochschule
fur Verkehrswesen «Friedrich List»,
Dresden, aufgenommen werden.

Die besondere Stellung der Eisen-
bahner in der sozialistischen Gesell-
schaft der DDR wird durch die Rege-
lungen anerkannt, die in der vom
Ministerrat der DDR im Einverneh-
men mit dem Zentralvorstand der In-
dustriegewerkschaft Transport- und
Nachrichtenwesen am 28. Marz 1973
erlassenen «Verordnung iiber die
Pflichten und Rechte der Eisenbah-
ner - Eisenbahnerverordnung» ent-
halten sind. Diese Verordnung be-
schreibt die Pflichten der Eisenbah-
ner (vgl. S.26) und ihre disziplinari-
sche Verantwortung einschl. der
DisziplinarmaBnahmen bei schuld-
hafter Verletzung der Arbeitspflich-
ten (Verweis, strenger Verweis, Her-
absetzung im Dienstrang, fristlose
Entlassung), und sie regelt die Aner-
kennung hervorragender Leistungen
und vorbildlicher Einsatzbereitschaft
durch

2.4. Eisenbahner in der DDR

m staatliche Auszeichnungen
» Ehrentitel «Verdienter Eisenbah-
ner der DDR» (s. S.175; jahrlich etwa

30 hervorragende Eisenbahner, Ver- .

leihung am «Tag des Eisenbahners»,
derin jedem Jahr am zweiten Sonn-
tag im Juni festlich begangen wird),
» «Verdienstmedaille der DR» (s.
S.175; Verleihung in 3 Stufen fur bei-
spielhafte Leistungen im Eisenbahn-
wesen),

m Anerkennung treuer Dienste

» zusitzliche Belohnung fir Berufs-
treue und Pflichterfillung (2% des
jahrlichen Bruttoeinkommens nach
einem Dienstjahr, 4% nach 2 und 8%
nach 3 Dienstjahren),

» «Medaille fur treue Dienste bei
der DR» (s. S.175; in Bronze, Silber,
Gold, Ehrenspange fir 10-, 20-, 30-,
40- [bei Frauen 35-] jahrige ununter-
brochene Dienstzeit jeweils in Ver-
bindung mit einer Pramie),

m Verleihung von Dienstrangen zur
Starkung der Verantwortung, Aner-
kennung der Leistung und Festigung
der Disziplin entsprechend u.a. der
Qualifikation, Funktion, des Dienstal-
ters (s. S.174; die erstmalige Verlei-
hung eines Dienstranges nennt man
Attestierung, die weiteren Dienst-
range werden durch Beférderung
verliehen),

® Zusatzurlaub und Rentenversor-
gung in Abhédngigkeit vom Dienstal-
ter.

Daruber hinaus erhalten Eisenbah-
ner sowie deren Familienangehérige
fur die Benutzung von Verkehrsmit-
tein der DR Freifahrt fiir persénliche
Zwecke. Die Anzahl der fur jeden
Beschéftigten jahrlich gewahrten
Freifahrten ist vom Dienstalter bei
der DR u.a. abhdngig. Einzelheiten
sind in der Freifahrvorschrift

(DV 129) geregelt.
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Gesetze und Vorschriften 3

3.1.  Gesetzliche Grundlagen
des Eisenbahnbetriebs

Entsprechend der zentralen Bedeu-
tung des Eisenbahnverkehrs in der
DDR und der gesellschaftlichen
Tragweite seines Wirkens sind die
grundlegenden Normen fuir die DR
wie auch fiir ihre Nutzer durch den
Staat gesetzlich geregelt. Wichtige
Rechtsvorschriften sind z.B.:
Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung (BO): Gesetzliche Festlegun-
gen fiir den Bau und Betrieb von Ei-
senbahnen. Die Bestimmungen der
BO sind die Grundlage fiir spezielle
DV und TGL.

Eisenbahnsignalordnung (ESO): Ge-

setzliche Grundlage fiir die Gestal-
tung der Signale der DR und der mit
ihrem Gleisnetz verbundenen An-
schluBbahnen.

Arbeitsschutzanordnungen (ASAO):

Gesetzliche Mindestanforderungen
an Arbeits- und Gesundheitsschutz.
Fir die DR gilt besonders die

ASAO 351/2.
Giitertransportverordnung (GTVO):
Verkehrs- und rechtspolitische
Grundsétze fiir die Leitung, Planung
und Organisation des 6ffentlichen
Gutertransports durch Eisenbahn,
Binnenschiffahrt und Kraftverkehr

mit zahlreichen speziellen Durchfiih-

rungsbestimmungen.
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Personenbeférderungsverordnung
(PBVO): Verkehrs- und rechtspoliti-
sche Grundsétze fiir die Leitung, Pla-
nung und Organisation der 6ffentli-
chen Personenbeforderung durch Ei-
senbahn, Kraftverkehr und Binnen-
schiffahrt mit zahlreichen speziellen
Durchfiihrungsbestimmungen.
Personenbeforderungsanordnung
Eisenbahn (PBOE): Spezielle Rechts-
vorschrift fur die Leitung, Planung
und Organisation der 6ffentlichen
Beforderung von Personen, Gepack
und Exprefl3gut durch die DR.

3.2. Tarife

Tarife sind die Zusammenstellung -
der Transport- und Beforderungs-
preise und ihre Anwendungsbedin-
gungen; im Giterverkehr auch
Fracht, im Reiseverkehr Fahrpreis
genannt. .

Die Tarife der DR fiir den Binnenver-
kehr leiten sich aus den gesetzlichen

" Bestimmungen der GTVO, PBVO

bzw. PBOE ab. Sie widerspiegeln da-
mit die Preispolitik der DDR als Be-
standteil der Wirtschafts- und Sozial-
politik. Im internationalen Verkehr
mit den sozialistischen Landern ba-
sieren sie auf den Prinzipien freund-
schaftlicher und gleichberechtigter
Zusammenarbeit, wahrend sie im




Verkehr mit den kapitalistischen Lan-
dern Mittel im Konkurrenzkampf
sind.

Die Giitertransportpreise im Binnen-
verkehr orientieren vor allem auf die
m energiewirtschaftlich effektive Ar-
beitsteilung der verschiedenen ‘Ver-
kehrstréger,

® Reduzierung des volkswirtschaftli-
chen Transportbedarfs auf das ge-
sellschaftlich notwendige Maf3,

m durchgéangige Rationalisierung der
Transport-, Umschlag- und Lager-
prozesse,

® hohe Auslastung des Transport-
raums.

Beispiel: Im Tarif fir Wagenladungs-
transporte der Eisenbahn (TWE)
wichst der Transportpreis proportio-
nal zur Entfernung sowie mit der
Masse des Transportguts. Der Trans-
port geringer Massen ist jedoch rela-
tiv teurer als der von groBen Massen
(z.B. Fracht fir 30 t100%, fir 5t je-
doch 200%). Ferner wird dem Kun-
den bei Inanspruchnahme von Ganz-
ziigen (Guterzuge, die nur eine Gut-
arttransportieren und deshalb kei-
nen Rangieraufwand erfordern) eine
Gutschrift erteilt.

Iminternationalen Guterverkehr lei-
ten sich die Tarife aus den Regelun-
gendes SMGS (s. S.23) bzw. CIM (s.
S.24) ab.

Fur die Tarife im Personenverkehr
giltim Binnenverkehr das Prinzip der
Preisstabilitat. Die Fahrpreise inner-
halb der DDR haben sich seit 1945
nicht erhoht (2.Klasse: 8 Pf/km,
1.Klasse 11,6 Pf/km). Der Unter-
schied zwischen Aufwand und Erlos
im Reiseverkehr wird durch gesell-
schaftliche Fonds ausgeglichen.

Die DR gewéhrt dariiber hinaus eine
Vielzah! von FahrpreisermaBigungen
zur Entwicklung der Volkswirtschaft,

3.2. Tarife

des geistig-kulturellen Lebens, der
Forderung der Jugend und des
Sports, zur Erhéhung des Lebensni-
veaus bestimmter Bevolkerungs-
gruppen sowie zum Ausgleich sozia-
ler Unterschiede. Sie werden von
mehr als 80% aller Reisenden in An-
spruch genommen.

Im internationalen Personenverkehr
leiten sich die Tarife aus den Rege-
lungen des SMPS (s. S.23) bzw. CIV
(s. S.24) ab.

Aktuelle Veranderungen von Tarifen
werden im Tarif- und Verkehrsanzei-
ger (TVA) mitgeteilt.

Innerdienstliche
Bestimmungen

3.3

Auf der Grundlage der vorgenann-
ten gesetzlichen Bestimmungen sind
fur die DR eine Vielzahl von inner-
dienstlichen Regelungen erforder-
lich, um zu gewabhrleisten, daR
gleichartige dienstliche Tatigkeiten
an jedem Ort in gleicher Weise aus-
gefiihrt werden, denn nur so kann
der komplizierte Eisenbahnbetrieb
zuverlassig funktionieren.
Dienstvorschriften (DV) sind die
wichtigsten innerdienstlichen Be-
stimmungen der DR.

Genaue Kenntnis und konsequente
Anwendung der DV sind unabding-
bare Voraussetzung fur einen be-
triebssicheren, punktlichen und un-
fallfreien Eisenbahnbetrieb und da-
mit fur die Qualitdtsarbeit im Eisen-
bahnwesen.

Die DV unterscheiden sich duBerlich
durch Kennummern und Farbe des
Einbands (Tabellen 3.1 und 3.2). Im
Innern sind sie einheitlich in der Re-
gel wie folgt gegliedert: Titelblatt,
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3. Gesetze und Vorschriften

Verteiler, Tabelle zum Eintragen von
Berichtigungen, Inhaltsverzeichnis,
Abschnitte und Paragraphen mit
dem eigentlichen Vorschriftentext,
Anhédnge, Anlagen, Mustervor-
drucke. Alle Vordrucke sind mit
einer gstelligen Nummer gekenn-
zeichnet: 1., 2., 3.Stelle = Nr. der
DV, 4., 5.Stelle = Ifd.Nr. Verschie-
dene DV sind in einzelne Teilhefte
(Th) aufgegliedert.

In den DV sind die jeweiligen grund-
legenden Bestimmungen enthalten.
Es sind deshalb weitere ortlich spezi-
fizierte Vorschriften erforderlich.
Die Rbd veréffentlichen:

m Sammlung betriebsdienstlicher
Vorschriften (SbV),

m Anhang zu den Fahrdienstvor-
schriften und zum Signalbuch
(AzFV),

m Betriebliche Mitteilungen (BM),

m Ubersicht der voriibergehend ein-

gerichteten Langsamfahrstellen und
sonstiger Besonderheiten (La).
Dariber hinaus gibt es als ortliche
Bestimmungen u.a.:

m Bahnhofsbuch,

m Anweisungen ortlicher Art,

m Befehlsbuch.

Die fortschreitende Entwicklung in
den einzelnen Hdz fihrt auch zu
Veranderungen in den DV. Diese
Anderungen werden mitgeteilt Giber
das Drucksachenbekanntmachungs-
blatt (Anlage zu den Verfligungen
und Mitteilungen des MfV), Betriebli:
che Mitteilungen (BM), Verkehrs-
dienstliche Mitteilungen (VM) oder
in Form besonderer Berichtigungs-
blatter.

Nur eine stdndig auf dem aktuellen
Stand gehaltene DV sichert die kor-
rekte Dienstausiibung!

Tabelle 3.1. Dienstvorschriften der DR (Gliederung)
DV-Nr. Farbe des Fachgruppe
Einbands
001...099 grau Dienstanweisungen
100...199 griin Personal, Verwaltung, Recht, Arbeit, Soziales, '
Gesundheitswesen, Forschung
200...299 braun Okonomie, Materialwirtschaft, Planung
300...399 von Fall zu Fall mehrere Bereiche bzw. Hdz, Abdrucke von Rechts-
b festgelegt vorschriften ggf. mit Ausfihrungsbestimmungen
400...499 rot Betriebsdienst
500...599 blau Internationale Vorschriften
600...799 blau Verkehrsdienst
800...899 violett Bahnanlagen
orange Sicherungs-, Fernmelde- und ProzeRBautomatisie-
rungstechnik
900...999 gelb Maschinenwirtschaft, Wagenwirtschaft,

Fahrzeugausbesserung
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3.3. Innerdienstliche Bestimmungen

Tabelle 3.2. DV von grundlegender Bedeutung (Auswahl)

Nr. Abkdr- Titel Wesentlicher Inhalt

zung

DV 103 DRO Dienstrangordnung Dienstriange der DR, Attestierung,
der DR Beférderung

DV 107 TauvoE DV fur die Ermitt- Umfang und Methodik der MaBnahmen
lung der Tauglich- und Untersuchungen fiir Bewerber und
keit und der kérper- Beschéftigte der DR zur Ermittlung der
lichen Eignung der kérperlichen Eignung fiir den Arbeits-
Beschéftigten der platz
DR

DV127 UfO Uniformordnung Form, Trageweise, Bezug der Eisen-
der DR bahneruniform

DVi12g FFO Freifahrvorschrift Regelungen uber Anzahl der den Eisen-
bahnern zu gewahrenden Freifahrten
fur personliche Zwecke mit den Ver-
kehrstnitteln der DR

DV3o0 BO Eisenbahn-Bau- und gesetzliche Festlegungen fir Bau und
Betriebsordnung Betrieb von Eisenbahnen (fir Schmal-

spur- und AnschluBbahnen gelten be-
sondere BO)

DV301 SB Signalbuch Vorschriften der ESO, Form, Farbe,
Klangarten, Anwendung der Signale
der DR

DV 408 FV Fahrdienst- MaBnahmen und Tétigkeiten fur das Be-
vorschriften wegen von Fahrzeugen zum Zusam-

menstellen, Beférdern, Auflésen von
Zigen und fiur Kleinwagenfahrten
(grundlegende DV fir den Betriebs-
dienst der DR) :

DV 423 Buvo DV fir die Behand- Regeln fir einheitliches Handeln, An-
lung von Bahnbe- wendung einheitlicher Begriffe, Hilfe-
triebsunfallen, Stor- leistung, Meldung, Untersuchung, Be-
fallen im Bahnbe- richterstattung, Ahndung
trieb und anderen
Ereignissen

DV 471  SichVv Allgemeine Vor- Bedienung, Pflege, Einbau, Prufung, In-
schriften fur Siche- standhaltung von Sicherungsanlagen
rungsanlagen der DR

DV820 Obv Oberbauvorschrift grundlegende Bestimmungen fir

Projektierung, Herstellung, Erhaltung
des Oberbaus
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3. Gesetze und Vorschriften

Innerhalb der Dienststellen sind be-

stimmte Mitarbeiter fiir die Aktuali-
sierung der DV zustdndig. Fir per-

sonliche Exemplare ist es der Eisen-

bahner selbst. Je nach Umfang

werden die Anderungen handschrift-
lich, durch Uberkleben oder Einkle-
ben von «Fahnen» in die DV eingear-
beitet und in die am Anfang der DV
abgedruckte Tabelle eingetragen.



Bahnanlagen

4.1. Allgemeines

Bahnanlagen sind die ortsfesten An-
lagen und Einrichtungen, die zum
Bau und Betrieb einer Bahn als Vor-
aussetzung fur den Transportprozef
erforderlich sind.

Bahnanlagen kénnen sowohl nach
baulichen als auch nach betriebli-
chen Gesichtspunkten gegliedert
werden (Bild 4.2).

Die Bahnanlagen verkorpern einen
sehr hohen Anteil am Anlagevermo-
gen der DR. Jeder Eisenbahner ist zu
ihrer Pflege und Erhaltung verpflich-
tet.

4.2. Bauliche Anlagen
4.2.1. Bahnkérper

Der Bahnkorper nimmt die durch Ei-
senbahnfahrzeuge bewirkten Mas-
sen und Kréfte auf und leitet sie in
den Baugrund ab (Bilder 4.1 und 4.3).

Den Verlauf der Eisenbahnlinie in
der Ebene nennt man Trasse, ihre
héhenmaRige Festlegung Gradiente.
Die Neigungen diirfen z.B. bei
Hauptbahnen 12,5%, (1:80) nicht
ibersteigen, bei Nebenbahnen 40%,
(1:25). (12,5%, £ 12,5 m Héhenzu-
nahme auf 1000 m Entfernung gleich
1:80 21 m Hohenzunahme auf 8o m
Entfernung.) Deshalb muR die Gra-

[ Bettung | |

Schwellen |

[ Schienen | [ Kieinesen |

1
|
I
|

1

Erdbauwerke Entwasserungsanlagen Kunstbauten
Damme, Bahngraben, Briicken,
Einschnitte, verrohrte Graben, Tunnel,
Anschnitte, Tiefenentwdsserung, Viadukte
Gelandegleiche {Durchldsse) Stiutzmauvern,
Futtermauern,
DOurchlasse

Bild 4.1. Bestandteile des Bahnkorpers

3 Wissensspeicher Eisenbahn
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4. Bahnanlagen

[ Bohaagerdr 07

[

r Bahnkorper |

[ __ Kunstbauten |
.

l Hochbauten

Fahrleim i

Durchlasse, Bricken,
Viadukte, Futter-
mauern, Stutzmauern,
Tunnel

Unterbau, Oberbau

Bf-Gebaude, Stell-
werke, Werkstatten,
Bahnstromversorgungs:
anlagen u.a.

Masten, Tragselle,
Fahrdraht, Isolatoren
ua

Bild 4.2. Bahnanlagen der DR (Gliederung)

diente von den natiirlichen Gelande-
neigungen haufig abweichen. Es ent-
stehen so (Bild 4.4) Einschnitte (Ab-
tragen von Erdstoff), Ddmme (Auftra-
gen von Erdstoff oder Anschnitte
(Abtragen und anderwartiges Auftra-
gen von Erdstoff). Oftmals sind auch
Kunstbauten erforderlich.

Der Unterbau wird aus Erdstoffen
hergestellt, die maschinell verdichtet
werden und je nach Bindigkeit des
Erdstoffs u.U. durch bauliche MaR-
nahmen zu entwassern sind.

Zum Oberbau (Bild 4.1) gehéren Bet-
tung, Schwellen sowie Schienen und
Schienengebilde zum Wechseln der
Fahrtrichtung einschl. Kleineisen.

Die Bettung sichert die Tragfahigkeit
der gesamten Oberbaukonstruktion
und tragt im Interesse hoher Be-
triebssicherheit und wirtschaftlicher
Gleiserhaltung zu einer bestandig
guten Gleislage bei.

Als Bettungsstoff wird Schotter aus
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Bild 4.3. Hauptmalle des Bahnkdrpers
(«halbe Breite»)

Hartgestein (z.B. Basalt, -Diabas) mit
einer Kérnung von etwa 30...60 mm
verwendet. Die Schotterschicht ist
unter der Schiene 500 mm dick. Sie
sorgt vor allem fiir eine

m gleichmaRige Verteilung der Ver-
kehrslasten auf den Unterbau,

m elastische Wirkung gegeniber dy-
namischen Kraften aus dem Gleis,
m gute Verankerung des Gleises
gegeniber Verschiebungen,

m schnelle Ableitung des Oberfla-

chenwassers.



4.2. Bauliche Anlagen

S | -}
[ Bdhnhote | [ freie Strecke | [ sonstige
I l

Zugfolgestellen

Personenbf, Abzweigstellen, Ausbesserungs - Zugfolge nicht Zugfolge

Giiterbr, Betriebsbf, Anschlulistellen, werke, Betriebs - veranderbar veranderbar

Rangeerbf, Contai ~ Ausweichanschlul3-| werke, Werkstatten, I ]

nerbf v.a stellen, Halte - Bahnstromkraft- Blockstellen Zugmeldestellen
punkte, Deckungs- werke u.a L'—‘I

e | |stellen | -

Anschlufibf, Hauptgleise, Bahnhfe,

Kreuzungsbf u.a. Nebengleise Abzweigstellen

Die Schwellen (Tabelle 4.1) Ubertra-
gen die von den Schienen tibernom-
menen vertikalen und horizontalen
Kréfte auf die Bettung und sichern so
die Lage der Schienen in Richtung
und Hohe.

. Es werden vorwiegend Spannbeton-
schwellen verlegt (nennenswerte
Einsparung des volkswirtschaftlich
wichtigen Rohstoffs Holz). Vorge-
spannter Diagonalrippenstahl in

Geléindelinie ihrem Innern (6 Elemente je 40 mm?
et in Ladngsrichtung) verleiht ihr eine

hohe Festigkeit. Holz- oder Plastdu-

bel dienen zur Aufnahme der Schie-
nenbefestigungsschrauben. Die
hohe Masse der Spannbeton-
schwelle sichert eine gute Veranke-
rung des Gleises im Schotter. lhre

Lebensdauer wird auf 30 bis 50 Jahre

geschétzt.

8ild 4.4. Querschnitte des
Bahnkdrpers

a) Geléndegleiche, b) Einschnitt,
¢) Damm, d) Anschnitt

Die Schienen bilden paarweise ange-
ordnet die eigentliche Fahrbahn fur
die Schienenfahrzeuge. Sie sind Fih-
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Tabelle 4.1. Schwellen fir mehrspurige Gleise (Beispiele)
Typ Lange untere Auf- Héhe unter Masse
lagebreite Schiene
mm mm mm kg
Betonschwelle BS 65 2400 280 195 230
Betonschwelle BS 66 2270 350 216 265
Holzschwelle 2500 200...230 140...160 65...110
Eiche, Lérche, (je nach Holz-
Kiefer, Buche) und Trankungs-
art)
Tabelle 4.2. Wichtige Schienenformen bei der DR
Bezeichnung der Schiene  Querschnitt
S 49 R 65
by
|
Masse kg/m 49,05 64.64 .
Schienenhshe h mm 149 180 o
Fulbreite b mm 125 150 !
Kopfbreite by mm 67 75 & e
Kopfhéhe hy mm 38,80 35,62
Stegdicke d mm 14 18 .
Zugfestigkeit = N/mm? 700 840 ’ % S
Querschnitt mm? 6248 8260 I

_be |

rungselement und gleichzeitig Trag-
korper fir die Fahrzeugrader (Ta-
belle 4.2).

Schienen werden aus hochwertigem
FluBstahl gewalzt und in Regelldngen
von 25 und 50 m ausgeliefert. Der
SchienenstoB (AneinanderstoRen
der Schienen und deren Verbindung
mit verschraubten Laschen) ist die
schwachste und damit wartungsauf-
wendigste Stelle im Gleis. Deshalb
werden in den Oberbauwerken Re-
gelschienen bis zu Ldngen von 150 m
durch Abbrennstumpfschweillen
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miteinander verbunden und mit spe-
ziellen Langschienentransportziigen
zur Baustelle transportiert. Dort wer-
den sie nach Verlegung durch alumi-
nothermisches Schweillen zu lik-
kenlosen Gleisen verlegt.

Bei der Nutzung der Schienen als
elektrische Leiter in Gleisstromkrei-
sen (vgl. S.109) sind an bestimmten
Stellen isolierte Schienenstof3e erfor-
derlich (Isolierstofflaschen, isolierte
Platte zwischen den Schienenkop-
fen; heute meist geklebt). Andere
Schienenstéf3e mussen in bestimm-
ten Fallen besonders gut leitend



Bild 4.5. Platowkran

Bild 4.6. Schienenbefestigung
(Bauart K) auf Holzschwellen

1 Rippenunterlagsplatte,

2 Federring, 3 Schwellenschraube,
4 Klemmplatte, 5 Mutter M 22,

6 Hakenschraube M 22, 7 Schiene,
8 Zwischenlage (bei Holzschwellen
Pappelholz, bei Betonschwellen
Gummi)

sein. Sie werden mit Kupferseilen
(StoBverbindern) iberbriickt.

Gleise werden auch mit industriell
gefertigten Gleisjochen hergestellt,
die mit dem Platowkran verlegt wer-
den (Bild 4.5).

Die Schienen werden mit sogenann-
ten Kleineisen entsprechend Bild 4.6
in einer Neigung zur Gleisachse von
1:20 oder 1:40 mit den Schwellen
kraftschlissig verbunden. Bei Verle-
gung auf Betonschwellen ist diese
Neigung bereits in die Schwelle ein-
gearbeitet, so daB hier die Rippenun-
terlagsplatte flach ausgefiihrt ist. Ub-

4.2. Bauliche Anlagen
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lich ist bei der DR die Schienenbefe-
stigung K. Zu den Kleineisen zdhlen
auch die Elemente des Schienensto-
Res (Laschen, Schrauben usw.).

Die Spurweite ist der kleinste Ab-
stand zwischen zwei sich gegen-

Uberliegenden Fahrschienenkopfen .

eines Gleises. Sie betrdgt bei Nor-
malspurbahnen der DR 1435 mm.

Sie wird am Schienenkopf o bis

14 mm unter Schienenkopfoberkante
gemessen. Durch die Monopolstel-
lung der englischen Lokomotivindu-
strie in den Anfangen der Eisenbahn
(Stephenson hatte die Spurweite der
ersten Eisenbahn der Welt auf 4
engl. FuB 8Y, Zoll = 1435 mm festge-
legt) verbreitete sich dieses MaR
weltweit als Normalspurweite (heute
etwa 65% des Welteisenbahnnetzes).
In der DDR verkehren vereinzelt
auch Schmalspurbahnen mit folgen-
den Spurweiten: 1000 mm (z.B.
Harzquerbahn), goo mm (Bad Dobe-
ran—Kihlungsborn), 750 mm (z.B.
Putbus—Gohren) sowie 600 mm bei
einigen Feld- und Werkbahnen.

In einigen Staaten sind die Gleise in
sogenannter Breitspur unterschiedli-
cher MaRe verlegt, z.B. UdSSR
1524 mm.

Der Gleisabstand ist die von Gleis-
mitte zu Gleismitte kiirzeste Entfer-
nung zweier benachbarter Gleise.

Er betragt bei der DR bei Normal-
spur in der Regel z.B. 4000 mm auf
der zweigleisigen freien Strecke und
5000 mm in Bahnhofen. In Gleisbo-
gen sowie bei mehr als zweigleisi-
gen Bahnanlagen zwischen einzel-
nen Gleisgruppen sind grof3ere
MafRe erforderlich.
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Weichen sind Gleiskonstruktionen,
die einem Schienenfahrzeug den
Ubergang von einem Gleis in ein an-
deres ohne Unterbrechung der Fahrt
ermoglichen (Bilder 4.7 bis 4.9 und
Tab.4.3).

Bild 4.7. Arten der Weichen

EW einfache Weiche, DW Doppe!-
weiche, EKW einfache Kreuzungs-
weiche, DKW doppeite Kreuzungs-
weiche

(Drehscheiben und Schiebebiihnen
gehoren demnach nicht zu diesen
Gleisverbindungen, da hier der
Gleiswechsel nur mit Fahrtunterbre-
chung mdaglich ist.)

Je nach Geschwindigkeit, mit der
eine Weiche befahren werden soll,
hat ihr gekriimmter Strang einen Ra-
dius von 150 bis 1200 m. Alle Wei-
chenarten (Tab.4.3) kénnen auch als
Bogenweichen (samtliche Zweige
gekrimmt) ausgefiihrt sein.
Weichen fiir hohe Geschwindigkei-
ten haben einen groBen Kriim-
mungsradius. Dabei wird die fiih-
rungslose Stelle fur das Rad am
Herzstiick so grof3, dal diese Stelle
auch bei Anwendung von Radlen-
kern nicht mehr betriebssicher be-
fahren werden kann. Deshalb wer-
den derartige Weichen neuerdings
mit einer beweglichen Herzstiick-
spitze ausgerustet, mit der die Gleis-
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Bauldnge
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= Weichenhauptteil Weichenendteil
Zungenvorrichtung Zwischenschienentei | Herzstuck, Fahrschiene mit
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Bild 4.8. Gleiskorper einer einfachen Weiche (schematisch; im Prinzip sind
diese Teile auch bei allen anderen Weichen vorhanden)
1 Backenschiene, 2 Weichenzunge, 3 Zwischenschiene, 4 Fahrschiene, 5 Radlenker,

6 Flugelschiene, 7 Herzstiick

WA Weichenanfang, WM Weichenmitte, WE Weichenende

WE So12

Bild 4.9. Einfache Weiche, fernbedient
Lageplansymbol nach TGL 174-15

(12: Radius des gekrimmten Zweiges
1200 m; Weichen bei Spurplanstellwer-
ken ohne +)

licke am Herzstiick geschlossen
wird (Tab. 4.3, Pkt. 3). Es entfallen
dann auch die Radlenker.

In sicherungstechnischen Lagepla-
nen (vgl. S.49 und 156) werden Wei-
chen wie in Bild 4.9 und Tabelle 4.3
entsprechend TGL 174-15 dargestellt.
(In bautechnischen Lagepléanen wird
eine andere Symbolik verwendet.)
Das Pluszeichen steht dabei stets auf

der Seite der in Grundstellung ablie-
genden Zunge, d h., die Weiche
kann ohne Umstellen tiber den
Strang befahren werden, an dem
das + steht. Grundstellung (Plusstel-
lung) ist stets die Stellung, in der die
Weiche am hadufigsten befahren
wird. Dies kann auch tber den ge-
krimmten Strang sein.

Hilfsmittel, um die Fahrtmdglichkei-
ten bei einer DKW aus dem Lage-
plansymbol zu erkennen: Lassen
sich nebeneinander stehende +
ohne Durchschneiden einer Gleisli-
nie verbinden, so ist dies die Fahrt-
richtung bei Plusstellung der DKW
Ist eine solche Verbindung nicht
mdoglich (wie in Tab. 4.3, Pkt.6), wer-
den durch gedankliches Verbinden
der paarweise iibereinander stehen-
den + Gleislinien durchschnitten.
Der verbleibende durchgehende
Strang (in Tab.4.3, Pkt 6, von b nach
d) ist dann die bei dieser Pulsstellung
mogliche Fahrtrichtung. Bei einer
DKW werden die Zungenpaare a/b
bzw. c/d jeweils zwangslaufig ge-
meinsam gestellt, d.h. beim Umstel-
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Tabelle 4.3. Weichen und Kreuzungen (Beispiele)

Fahrkantenbild Lageplansymbol
(schematisch)

2

. Einfache Weiche

EW

. Einfache

Innenbogenweiche
IBW

. Einfache Weiche mit

beweglicher Herz-
stiickspitze
EW

. Zweiseitige

Doppelweiche
DW

. Einfache Kreuzungs-
weiche (im Kreuzungs-

viereck liegende
Zungenvorrichtungen)
EKW

. Doppelte Kreuzungs-

weiche (auBerhalb des
Kreuzungsvierecks
liegende Zungenvor-
richtungen)

DKW

. Kreuzung

Kr

. Kreuzung mit beweg-

lichér Doppelherz-
stiickspitze
Kr

+

=
!

\T\\w
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len muB man sich die Gbereinander-
stehenden + stets in paarweiser Ver-
schiebung vorstellen. Damit ist es
leicht méglich, zu ermitteln, welche
Zungenpaare jeweils zu verstellen
sind, um eine beliebige andere
Fahrtrichtung lber die DKW einzu-
stellen.

Weichenantriebe bewitken das Um-
stellen der Weichen. Dies kann (z.B.
bei einfachen Rangierweichen) ein
Handstellhebel neben der Weiche
sein oder aber ein Uber eine Draht-
zugdoppelleitung betatigter mecha-
nischer Winkelhebelantrieb (bei me-
chanischen Stellwerken) bzw. ein
elektromotorisch bewegter Antrieb
(bei elektromechanischen und Gleis-
bildstellwerken). Eine bewegliche
Herzstiickspitze erfordert einen ge-
sonderten Weichenantrieb.
Weichenantriebe wirken niemals di-
rekt auf die Weichenzungen, son-
dernstets iber einen Weichenver-
schluB. Dieser gewahrleistet den
dichten SchluB zwischen anliegen-
der Zunge und Backenschiene. Er
verhindert, daB der Spurkranz eines
Rades von der Weichenspitze her
zwischen Zunge und Backenschiene
geraten kann. DerWeichenver-
schluB ist unter der Zungenspitze/
Backenschiene eingebaut, und er ar-
beitet beim Umstellen der Weiche
selbsttatig. Durch ihn wird die Stell-
bewegung einer Weiche in 3 Ab-
schnitte unterteilt (Tabelle 4.4).
Weichen mit groem Radius sind mit
einem zweiten WeichenverschluB in
Weichenmitte ausgestattet, um das
«Schlottern» der sehr langen Wei-
chenzungen beim Befahren zu ver-
hindern. Friiher wurde der Weichen-
verschluB als HakenverschluB aus-
gefihrt, der heute auch noch an
dlteren Weichen anzutreffen ist.

4.2. Bauliche Anlagen

Weichen sind trotz des Verschlusses
zerstorungsfrei auffahrbar, denn das
Auffahren (Befahren vom Herzstiick
her bei falscher Weichenstellung)
beginnt mit dem Verschieben der
abliegenden (nicht verschlossenen)
Zunge durch den Spurkranz des Ra-
des. Dadurch wird die anliegende
Zunge entriegelt, ehe das eigent-
liche «Aufschneiden» der Weiche
durch den Spurkranz des anderen
Rades der Achse eintritt. Das Auffah-
ren ist jedoch in jedem Fall eine Be-
triebsstérung, da mit der Beschéadi-
gung von Weichenteilen gerechnet
werden muf3. DV 471 regelt im § 14
(19) das dabei erforderliche Verhal-
ten der zustandigen Eisenbahner.
Bei einfachen Betriebsverhaltnissen
werden auf Nebenbahnen Rdickfall-
weichen eingebaut. Sie werden
durch Federkraft stets in der Plusstel-
lung gehalten und im Regelbetrieb
von der stumpfen Seite her aufgefah-
ren. Nach jeder Achse, die sie be-
fahrt, fallen sie wieder in die Plus-
stellung zurtick.

Unabhingig davon kénnen Weichen
bei betrieblichem Erfordernis durch
spezielle Weichenschlésser ortlich
verschlossen werden durch Ver-
schluB der abliegenden Zunge.
Mechanisch ferngestellte Weichen,
die u.a. von Reiseziigen mit

2 40 km/h planmaBig spitz befahren
werden, sind zusétzlich mit einem
vom Stellwerk aus zu bedienenden
Riegel ausgeristet. Mit ihm wird die
richtige Endlage der Zungen iiber-
prift und durch Verriegelung unauf-
fahrbar sichergestellt. Bei elektri-
schen Weichenantrieben tibernimmt
diese Funktion ein im Antrieb einge-
bauter Zungenpriifer.

Die Pflege der Weichen obliegt dem
Stellwerkspersonal oder besonderen
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Tabelle 4.4. KlammerverschiuB einer Weiche (Arbeitsweise, schematisch)
Stellphase Arbeitsweise*
anliegende Zunge abliegende Zunge
Endstellung’ 5 aullerhalb g4, 5in 3 eingefallen und
links durch 3 angedrickt: somit in 4 bewegbar:
Zunge anliegend Zunge nicht verschlossen
verschlossen
1. Stellphase 3 ergreift 5: Zunge bewegt sich ~60 mm
Zunge wird entriegelt auf 1 zu
2. Stellphase beide Zungen bewegen sich

um =100 mMm

5 in 3 eingefallen und
somit in 4 bewegbar:

Endstellung -
rechts

Zunge nicht verschlossen

5 auBerhalb 4,
durch 3 angedriickt:
Zunge anliegend verschlossen

Weichenreinigern. Sie haben unter
strenger Beachtung der ASAO 351/2
die Weichen zu reinigen, von Be-
wuchs freizuhalten, nach Plan zu
schmieren und auf gelockerte oder
fehlende Teile zu prifen.

Zum Abtauen von Schnee und Eis
sind Weichen mit Dampf-, HeiBluft-,
Propan- oder elektrischer Heizung
ausgeristet. Wo dies nicht der Fall
ist, wird Schnee mit speziellen Besen
von der Zungenwurzel ausgehend
ausgefegt. Gestangekanéle, An-
triebsstangen und Weichenver-
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schlisse missen ebenfalls von
Schnee und Eis frei sein.

Die Stellung der Weichen wird dem
Triebfahrzeugpersonal durch Wn-Si-
gnale (s. S.167) angezeigt.

Zwischen den zusammenlaufenden
Gleisen einer Weiche steht das Si-
gnal So 12 (Grenzzeichen) an der
Stelle, wo beide Gleisachsen

3750 mm voneinander entfernt sind.
Bis zum So 12 darf ein Gleis besetzt
werden, ohne dall Fahrzeugbewe-
gungen im benachbarten Gleis be-
hindert werden.
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1 Backenschiene, 2 Weichenzunge,
3 Schieberstange, 4 VerschluBstiick
(unter der Backenschiene),

5 VerschlufRklammer, 6 Stellstange

Bild 4.10. Lichtraumumgrenzungslinie
1-SM/DR (HauptmaRe)

freizuhaltende Seitenrdume:

AB Begrenzung fiir Gegenstinde an
Hauptgleisen, CD Begrenzung fiir
Gegenstande an Bf-Gleisen, Signale
zwischen Hauptgleisen der freien
Strecke u. a.

:--- Zusatz bei mit 15 kV elektri-
fizierten Strecken

4.2. Bauliche Anlagen

Kreuzungen sind Gleiskonstruktio-
nen, bei denen sich zwei Gleise
ohne Ubergangsmaéglichkeit in das
andere Gleis schneiden (Tab.4.3,
Pkt.7). >
S
Bei sehr spitzen Kreuzangen in Glei- R
sen fir hohe Geschwindigkeiten er-
gibt sich in Kreuzungsmitte (wie bei
Weichen mit grofen Radien) ein be-
triebsgefahrdend groRRer fUhrungsIo—
ser Bereich im Gleis. Diese Kreuzun-
gen werden mit beweglicher Dop-
pelherzstiickspitze ausgeristet

(Tab. 4.3, Pkt.8). Auch hier entfallen
dann Radlenker.

Die Lichtraumumgrenzungslinie mar-
kiert den Raum, bis zu dem Gegen-
stande und Bauwerke von auflen an
Normalspurgleise heranreichen diir-
fen (Bild 4.10). :

Bei Gleisradien < 4000 m werden
einige Breitenmalle gegenlber

Bild 4.10 vergroRert. Die freizuhal-
tenden Seitenrdume sollen von Ein-
bauten freigehalten werden, um z.B.
den ungehinderten Einsatz von
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Gleisbaumaschinen zu ermdglichen.
Durch regelmiBige Bau-, Umbau-
und Reparaturmaf3nahmen werden
die sichere und schnelle Beforde-
rung von Personen und der Giter-
transport auf den Schienenwegen
gewihrleistet. Von den etwa

30000 km Gleisen der DR einschl.
etwa 70000 Weicheneinheiten miis-
sen jahrlich etwa 500 km Gleis um-
gebaut und 5000 bis 6000 km Gleis
durchgearbeitet werden (ZARO

= zentral ausgewahlte Reparaturvor-
haben Oberbau). Dazu kommen 100
bis 150 km Neubau von Gleisen.

Den Werktatigen im Gleisbau stehen
zur Erleichterung schwerer kérperli-
cher Arbeit sowie fir eine hohe Ar-
beitsproduktivitat zahlreiche Gerate
und Maschinen zur Verfligung sowie
spezielle Mechanismen (z.B. Win-
den, Schraubenein- und -ausdreh-
maschinen [s. S.g3], Schienenbtgel-
sdgen, Elektrovibrationsstopfer),
Transportmittel (z.B. Einschienenwa-
gen, Rottenkleinwagen [s. S.92],
Gleiskraftwagen [SKL, s. S.92],
Mehrzweckfahrzeuge [MZ, s. S.g4]
Spezialwaggons fir den Transport
von Schotter, Gleisjochen, Lang-
schienen u.a. sowie GroBmaschinen
(z.B. Gleisjochverlegekrane [GVK, s.
S.37], Schotterbettreinigungsma-
schinen [SBR], Gleisstopfmaschinen
[GSM], Weichenstopfmaschinen
[WSM], Gleisrichtmaschinen [GRM],
Eisenbahndrehkrane [EDK]) und Ma-
schinen fir den Erdbau (Planierrau-
pen, Bagger, Walzen, Verdichter
u.a.).

Im volkswirtschaftlichen Interesse
wird angestrebt, BaumalRnahmen mit
maoglichst geringen Betriebsunter-
brechungen abzuwickeln. Es wird
nach Méglichkeit nach dem Grund-
satz «Fahren und Bauen» gearbeitet.
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4.2.2. Kunstbauten

Zu den Kunstbauten gehéren im Ei-
senbahnwesen folgende Ingenieur-
bauwerke:

a Durchldsse, m Futtermauern,

m Briicken,  m Stiitzmauern,

m Viadukte, | Tunnel.
Durchlisse (lichte Weite < 2 m) die-
nen der Unterfiihrung von kleinen
Wasserlaufen, FuBwegen, Versor-
gungsleitungen u.a. unter Démmen;
heute meist aus Beton.

Briicken (lichte Weite = 2 m) dienen
der Uberfiihrung von Verkehrswe-
gen uber natirliche oder kiinstliche
Hindernisse. Der Regelfall sind feste
Bricken im Gegensatz zu bewegli-
chen Bricken (Klappbriicken, Dreh-
briicken, Hubbriicken). Massivbriik-
ken sind aus Stein, Beton bzw. Be-
tonfertigteilen gebaut. Auf ihnen ist
fast immer ein geschlossenes Schot-
terbett vorhanden. Stahlbricken
(Beispiel Bild 4.11) sind mit geschlos-
sener Fahrbahn ausgefiihrt (Schot-
terbett in Blechwanne) oder mit offe-
ner Fahrbahn (Schienen auf querlie-
genden Briickenbalken, die auf den
Langstragern aufliegen).

Viadukte sind Briicken, die Ver-
kehrswege in groBer Héhe uber Ta-
ler fihren (Bild 4.12).

Futtermauern dienen der Verklei-
dung standfester Felsbdschungen als
Schutz von Verkehrswegen gegen
abbrockelndes Gestein; heute meist
aus Beton.

Stiitzmauern sichern einen Gelan-
desprung seitlich eines Verkehrswe-
ges gegen Abgleiten. Im Gegensatz
zu Futtermauern haben sie seitli-
chem Erddruck standzuhalten. Aus-
fuhrungen in verschiedenen Formen
heute meist aus Beton.

Tunnel dienen der Unterfihrung
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i Uberbau =
Kammer-
maverwerk
= lichte Weite
Stiitzweite
festes
Lager

 Unferbau

Bild 4.11. Vollwand- oder Blechtrégerbriicke

von Verkehrswegen. Sie sind als Ge-  4.2.3. Hochbauten

birgstunnel in bergménnischem Vor-

trieb hergestellt, wenn die Kosten Hochbauten der Eisenbahn sind alle

hierfur niedriger als fir eine Umfah-  Gebéaude, die fir die Losung der be-

rung des Gebirges bzw. als fiir einen  trieblichen und verkehrlichen Aufga-
Einschnitt sind, oder man baut siein  ben sowie fiir gesellschaftliche

offener Baugrube als Unterpflaster- Zwecke erforderlich sind, z.B.:
tunnel, wenn z.B. in GroBstadten fir ~m Empfangsgebiude von Personen-
eine Uberirdische Verkehrsfihrung bahnhéfen mit den erforderlichen
keine Bauflache zur Verfligung steht.  Reiseverkehrsanlagen (Bild 4.13),
Der langste Gebirgstunnel in der m Stellwerke (Bild 4,14),

DDR ist der Brandleitetunnel bei m Triebfahrzeug- und Wagenhallen,
Oberhof mit einer Lange von m Bahnsteige und deren Uberda-
3039 m. chungen bzw. Hallen,
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Bild 4.13.
Empfangsgebiude
Bild 4.14.
Stellwerksgebaude




m Guterhallen und Laderampen,

m Kraftwerke, Umformer- und Unter-

werke fur die Bahnstromversorgung,
® Werkstatten- und Lagergebaude
(Bild 4.15),

m Verwaltungsgebiude,

® Sozialgebdude,

® Ausbildungsgebidude.

Bild 4.15. Werkstattgebaude

Die jeweiligen gesellschaftlichen
Verhaltnisse, bautechnischen Még-
lichkeiten und der Zeitgeschmack
bestimmen die Gestaltung der Hoch-
bauten der DR. So gibt es neben
Mauerwerkkonstruktionen des
19.Jahrhunderts moderne Gebaude
aus Beton, Stahl, Aluminium, Glas
und Kunststoffen unserer Zeit, die
den Erfordernissen moderner Eisen-
bahntechnik entsprechen.
Hochbauten der DR sind auch oft
stddtebauliche Dominanten, z.B. die
Empfangsgebédude groBer Bahnhofe.

4.2.4. Fahrleitungsanlagen

Zu den Fahrleitungsanlagen gehoren
alle Anlagen und Einrichtungen, die
zur Fortleitung der Bahnenergie vom
Unterwerk bis zum Stromabnehmer
des Tfz dienen.

4.2. Bauliche Anlagen

Als Bahnstromsysteme sind bei der
DR ublich:

m Einphasenwechselstromsystem
16%, Hz/15 kV,

m Einphasenwechselstromsystem

50 Hz/15 kV (Ribelandbahn),

m Gleichstromsystem 750 V (Berliner
S-Bahn).

B
e~

Die Bahnenergieversorgung beginnt
im DR-Bahnkraftwerk (Muldenstein)
oder in Umformerwerken, in denen
die 50-Hz-Energie des 6ffentlichen
Netzes in Energie mit der Frequenz
16%, Hz umgeformt wird. Die Energie
wird uber 110-kV-Fernleitungen an
Unterwerke geleitet und von dort
Uber verschiedene Schalt- und Kup-
pelstellen der Fahrleitung zugefiihrt.
Wesentliche Elemente der Fahrlei-
tung sind in Bild 4.16 dargestellt.
Dazu gehoren ferner Fahrleitungs-
schalter, Streckentrenner, Radspan-
ner u.a. sowie das Gleis als Rucklei-
tung fiir den Fahrstrom. Auf Strek-
ken geringer Hochstgeschwindigkei-
ten wird statt der technisch aufwen-
digen Kettenfahrleitung eine Einfach-
fahrleitung (ahnlich wie bei der
StraBenbahn) verlegt. Die Triebwa-
gen der Berliner S-Bahn erhalten die
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Bild 4.16. Fahrleitungsanlage (Kettenfahrleitung; Bsp. freie Strecke)

1 Flachmast, 2 Drehgelenk, 3 Isolator, 4 Rohrschwenkausleger, 5 Stiitzrohr,

6 Windseil, 7 Seitenhalter, 8 Hangeseil fiir Stiitzrohr, g Ankerrohr, 10 Stitzisolator,
11 Y-Beiseil, 12 Fahrdraht, 13 Verstarkungsleitung, 14 Hangerseil fir Fahrdraht,

15 Tragseil, 16 Seilanker, 17 Trager fir Verstarkungsleitung, 18 Mastnummer

(mit Strecken-km und Ifd. Nr.), 1g Mastfundament, 20 Erdungsleitung, 21 Schienen-

querverbinder, 22 Gleisverbinder

Energie Uber eine seitlich des Glei-
ses angeordnete Stromschine zuge-
fuhrt.

Die Elektrifizierung des Streckennet-
zes der DR wird weiter fortgesetzt.

Der gunstige Wirkungsgrad der Elek-

trotraktion sowie die Moglichkeit,

heimische Primérenergietrager (Roh-

braunkohle) fur die Zugférderung
einsetzen zu kénnen, haben seit 1981
zu einer Senkung des spezifischen
Energieverbrauchs um tber 30% ge-
geniiber anderen Traktionsarten ge-
fuhrt. 1ggo werden etwa 4800 km
des Streckennetzes der DR (27 %)
elektrifiziert sein, auf denen etwa
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60% der Gesamtzugforderleistung
der DR erbracht werden
(vgl. S.66ff.).

4.3. Betriebsstellen

Entsprechend der Bedeutung fiir den
Eisenbahnbetrieb kénnen die Bahn-
anlagen auch unter diesem Gesichts-
punkt gegliedert werden (Bild 4.2,
rechter Teil, S.35).

4.3.1. Lage im Netz

Bahnhofe (Bf) sind Bahnanlagen mit
mindestens einer Weiche, wo Ziige



beginren, enden, kreuzen, tberho-
len oder mit Gleiswechsel (Spitz-
kehre) wenden dirfen. (FV § 3 [3];
Bild 4.17)

Unter Kreuzen wird hier das Auswei-

chen von 2 Ziigen verstanden, die
auf eingleisiger bzw. nur eingleisig
befahrbarer Strecke in entgegenge-

setzter Richtung fahren, weil sich de-

ren Zuglinien im Bildfahrplan (s.
S.138) kreuzen (im Gegensatz zum
Begegnen von 2 Ziigen bei zweiglei-
sigem Betrieb, obwohl sich deren
Zuglinien ebenfalls kreuzen).

Die Grenze zwischen Bf und freier
Strecke bilden in der Regel die Ein-
fahrsignale oder bei deren Fehlen
die Einfahrweichen.

Bf sind die Zugangsstellen fiir Perso-
nen und Giter zum Eisenbahnnetz.
Dabei kdnnen die Funktionen unter-
schiedlich sein: Personenbf, Gu-
terbf, Betriebsbf, Rangierbf, Contai-
nerbf u.a. Ferner werden Bf nach
ihrer Lage im Streckennetz unter-
schieden (z.B. Anschlu3bf, Kreu-
zungsbf), nach ihrer bautechnischen
Gestaltung (z.B. Flachbf, Geféllebf
bzw. Durchgangsbf, Kopfbf) sowie

4.3. Betriebsstellen

nach Lage des Empfangsgebaudes
(Zwischenbf, Inselbf u.a.).

Die Gleise innerhalb der Bf sind,
meist am Empfangsgebéude begin-
nend, numeriert.

Bf werden in den betrieblichen Un-
terlagen als Lagepldne in der Regel
im Mafstab 1:1000 unter Verwen-
dung bestimmter Symbole abgebil-
det (s. S. 156).

Bahnanlagen der freien Strecke sind
in Tabelle 4.5 dargestellt und erldu-
tert. Man unterscheidet hierbei fer-
ner die Gleise in Haupt- und Neben-
gleise.

Hauptgleise sind Gleise, die von Zu-
gen in regelméBigem Betrieb befah-
ren werden, mit Ausnahme der nur
von einzeln fahrenden Tfz benutzten
Gleise (z.B. zwischen Bf und Bw).
Die Hauptgleise der freien Strecke
und ihre Fortsetzung durch Bf sind
durchgehende Hauptgleise. Auf der
freien Strecke werden sie bei zwei-
gleisigem Betrieb in der Regel nach
der Fahrtrichtung der Ziige bezeich-
net. Mitunter sind sie auch nume-
riert.

Hinsichtlich des Rangierens unterlie-
gen Hauptgleise besonderen fahr-
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| Strecke |

____Bahnhof freie

Strecke

|
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Bild 4.17. Lageplan eines Bf (vereinfacht) mit 2 mechanischen Stellwerken und Form-

signalen (vgl. Anh. 2, S. 156)

4 Wissensspeicher Eisenbahn
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4. Bahnanlagen

Tabelle 4.5. Bahnanlagen der freien Strecke

Bezeichnung Lageplanskizze

Abzweigstelle

Ri.A Ri.B
-— | —
[
Gemeinschaftsstrecke I arschlieflende durchgeherdee Strecke
AnschluBlstelle
¢
AN
§>°
b
&
S
Ube leis
Ri A Ri B
-— —
Ausweich- . Freiladegleis
anschlufstelle Lagerschuppen  Rumpe
Ubergabeglei
Sdmfzfumﬁ lbergabegleis )7
Ri.A Ri.B
+— . [E Fernsprechbude
Haltepunkt feraum
RiA . Ri.
- K Bahnsteig B —
§ D
Deckungsstelle ¥ S ‘,5 HH
‘ K|
RiA e RiB
~— Drehbriicke Wnn L, o —
—@ 3 { H[
VF, Sh3 Heshz [ 1
oder Hi ader Hl o
<
D
i \
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4.3. Betriebsstellen

Zweck

besondere Merkmale

Bemerkungen

Verlassen des Strecken-
gleises, Einfahren in das
Streckengleis

bei Verlassen:
Streckengleis wird frei-
gegeben

Bedienen des angeschlos-

senen Gleises

beim Bedienen:
Streckengleis wird nicht
freigegeben

Bedienen des angeschlos-

senen Gleises

beim Bedienen:
Streckengleis wird frei-
gegeben

hoéherer sicherungs-
technischer Aufwand;
hohere DurchlaBfahig-
keit der Strecke

planmaBiges Halten fur
Zwecke des Personen-
oder Giterverkehrs

keine Weiche

Deckung einer Gefahren-

stelle

auch bei Kreuzung mit
anderer Bahn, Gleisver-
schlingung, Baustelle
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4. Bahnanlagen

’

dienstlichen Vorschriften (z.B. recht-

zeitiges Raumen, Freihalten). Wah-
rend der Dienstruhe missen sie fir
Durchfahrten frei und die Weichen
in entsprechender Stellung ver-
schlossen sein.

Nebengleise sind alle nicht zu den
Hauptgleisen gehérenden Gleise
(Abstell-, Lade-, Rampen-, Schutz-,
Lokverkehrsgleise).

4-3-2. Anteil an der Zugfolge-
regelung

Auf der freien Strecke mussen die
Zuge gegen das Auffahren nachfol-
gender Ziige gesichert sein (Fahren
auf Raumabstand, nicht auf Zeitab-
stand), d.h., ein Zug darf einen Bf
erst dann verlassen, wenn sich der
vorausgefahrene unter Deckung des
nachsten Signals befindet (er muB
am nachsten Signal vorbeigefahren
sein, und dieses muB die Haltstel-
lung zeigen). Dies wird durch langs
der Strecke eingebaute, elektrome-
chanisch oder elektrisch wirkende

Blockanlagen sichergestellt. Im Inter-

esse einer dichteren Zugfolge wer-
den langere Strecken zwischen Bf
bzw. Abzweigstellen zusatzlich in

Blockabschnitte unterteilt (Bild 4.18).
Die Betriebsstellen an der jeweiligen
Grenze dieser Abschnitte nennt man
Zugfolgestellen.

Zugfolgestellen sind alle Bahnanla-
gen, die einen Streckenabschnitt zur
Regelung der Zugfolge begrenzen.
(FV § 3(8])

Aus Bild 4:18 ist ersichtlich, daB es
Zugfolgestellen gibt, von denen aus
es moglich bzw. nicht moglich ist,
die Reihenfolge der Ziige zu verén-
dern.

Zugmeldestellen sind diejenigen
Zugfolgestellen, von denen ab die
Reihenfolge der Ziige auf der freien
Strecke geédndert werden kann.

Die Zugfolgestellen Bf und Abzweig-
stelle sind demnach gleichzeitig Zugi
meldestellen, wiahrend Blockstellen

lediglich Zugfolgestellen sind. ‘

4.4. Rangieranlagen

Rangiert wird bei der DR (s. Abschn.
9.2., Rangierdienst, S.126ff.) in ge-
ringerem Umfang auf den Gleisen

Blockstrecke Blockstrecke Blockstrecke
I T : =
| |
BfA ‘; Abziv € i 8kD ‘[ Bff
F('} () 4 :
. .-1 o l—l < l—c (O] 4 l—c
’ —+ ¥
5! & Q : ]
3 N | | B
£ £ é | E
z g | | E
= S | =S
N Blockstrecke N Blockstrecke | Blockstrecke ™
e e ————

Bild 4.18. Zugfolgestellen langs einer Strecke (schematisch)
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4-4. Rangieranlagen

Ablaufrichtung

gruppe

\

N 7
Einfahrgruppe

Ablauf- N
= -

Richtungsgruppe

Zusgtzanlagen

Bild 4.19. Rangierbahnhof (Bsp. einseitiger Flachbahnhof; schematisch)

der Bf und AnschluBstellen. Die Kno-

tenpunkte des Rangierens im Giiter-
transport sind jedoch spezielle Ran-
gierbahnhofe (Rbf). In ihnen laufen
die Guterzlge aus den Industrie-
und Verkehrszentren der Wirtschaft
zusammen, werden aufgelost, um-
gruppiert und zu neuen Guterziigen
zusammengefalit.

Bei der DR herrscht der einseitige
Flachbahnhof vor (waagerechtes
Langsprofil, einseitig: eine Arbeits-
richtung; Bild 4.19). Dariiber hinaus
gibtes Gefillebahnhdéfe (liegen ins-
gesamt in einem Gefélle; Mehrzahl
der Rangierbewegungen durch
Schwerkraft) und zweiseitige Ran-
gierbahnhéfe (Hauptbestandteile
sind fir jede Richtung gesondert
vorhanden).

Hauptbestandteile eines Rbf sind:

m Einfahrgruppe,

m Ablaufanlage,

m Richtungsgruppe,

m Nachordnungsgruppe,

m Ausfahrgruppe,

m Zusatzanlagen.

Inder Einfahrgruppe werden die an-
kommenden Giiterziige innerhalb
ihrer Wartezeit auf das Rangieren
vorbereitet (wagentechnisch: Unter-

suchung des Zustands der Wagen;
betriebstechnisch: u.a. Langmachen
der Kupplungen, u.U. Entkuppeln,
Entkuppeln der Bremsschlduche,
Entliften der Bremsen; verkehrs-
technisch: u.a. Bearbeiten der Zettel
an den Wagen und der Beforde-
rungspapiere).

Zwischen Einfahr- und Richtungs-
gruppe ist die Ablaufanlage mit dem
Ablaufberg angeordnet (Bild 4.20).
Die in der Einfahrgruppe behandel-
ten Ziige bzw. Zuggruppen werden
entsprechend der Signalisierung am
Berggipfel bzw. durch Befehle liber
Rangierfunk durch eine Rangierlok
auf den Gipfel des Ablaufberges ge-
driickt, und sie laufen von dort unter
Ausnutzung der Schwerkraft bis zum
Laufziel in dem der neuen Zugrich-
tung entsprechenden Gleis der Rich-
tungsgruppe des Rangierbahnhofs.
Die Bergleistung (z.B. Wagen/Tag)
ist ein MaR fiir die Leistungsfahigkeit
eines Rbf (s. S. 56).

Die Ablaufgeschwindigkeit der Fahr-
zeuge wird uber Gleisbremsen (s.u.)
geregelt. GroRRe Rbf verfiigen tiber
spezielle Ablaufstellwerke. IThre mo-
dernste Bauform gestattet die Auto-
matisierung des Ablaufbetriebs, in-

53




4. Bahnanlagen

- Verteilzone
& o\e¥
S
S ol 8
S8
g3
% 2 5B
& ] g g
& Ps. 5 S
('S = 52 N =
S|e NG o| S
2= 0% | 1bis 1.2 7ee
SO T W\ e, N, e 95bis12%, _mind 0% —
60 bis 70% der 30 bis 40%
' Mutzlinge der Nutzldnge
Steil - 2Zwischenrampe Weichen- Richtungsgruppe
A _ | rampe orizanftﬂé'
| e2E
£E8185'3
[
S 5§

Bild 4.20. Ablaufanlage eines Flachbahnhofs (Langsprofil, verzerrt)

dem die elektrisch gespeicherten

Ablaufdaten eine selbsttatige Umstel-

lung der Richtungsweichen vor den
abrollenden Fahrzeugen bewirken
und gleichzeitig die Gleisbremsen
steuern.

Die Richtungsgruppe umfaRt die
Richtungsgleise (Sammelgleise) fiir
die neu zu bildenden Giiterziige. In
der (nicht immer vorhandenen)
Nachordnungsgruppe kénnen in
weiterer «Sortierung» Ziige gebildet
werden, die aus mehreren in der
Richtungsgruppe zusammengestell-
ten Wagengruppen fir jeweils be-

stimmte Zugrichtungen bestehen (er-

leichtert die Arbeit auf dem néchsten
Rbf).

In der Ausfahrgruppe werden die in
den Richtungs- bzw. Nachordnungs-
gleisen gebildeten Zilige auf die Aus-
fahrt vorbereitet (wagentechnisch:
u.a. Untersuchung der Wagen auf
Schéaden, Bremsprobe; betriebstech-
nisch: u.a. Schreiben der Wagen-,
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Brems- und Zugdienstzettel, Fertig-
melden des Zuges an die Aufsicht;
verkehrstechnisch: u.a. Prifen der
Wagenverschliisse, Zusammenstel-
len der Frachtbriefe).

Bei einseitigen Rbf sind Gegenein-
fahr- und Gegenausfahrgleise vorge-
sehen, um den Rbf in beiden Rich-
tungen nutzen zu kénnen (Bild 4.19)
Zusatzanlagen der Rbf konnen z.B.
sein: Bahnbetriebs- und Bahnbe-
triebswagenwerke, Wagenausbesse:
rungsstellen, Wagenreinigungsanla-
gen, Regulieranlagen zum Korrigie-
ren von Ladungsverschiebungen
bzw. fur notwendig werdende Umla-
dungen bei Wagenbeschadigungen,
Ortsgiteranlagen, Gleisanschlisse
des Handels oder der Industrie.

Um in den Richtungsgleisen zu harte
Auflaufst6Re zu verhindern, missen
die vom Ablaufberg abrollenden Wa-
gen gebremst werden. Das einfach-
ste Mittel hierzu ist der Hemmschuh
(s. S.12g), der in Rbf stets ausrei-




chend vorhanden ist. Sein Auflegen
auf das Gleis ist jedoch korperlich
schwer und nicht ungefahrlich.
Deshalb sind groBere Rbf mit Gleis-
‘bremsen ausgestattet. Am haufig-
sten sind sie in der Verteilerzone als
Talbremse und in den Richtungsglei-
sen als Richtungsgleisbremse einge-
setzt. Durch automatische Steuerung
kann ihre Bremswirkung dosiert wer-
den. :

4-4- Rangieranlagen

Bei der DR im Einsatz sind u.a. Bal-
kengleisbremsen (auch als FEW-
Dreikraftbremse; die rollenden Ra-
der werden zwischen elektrohydrau-
lisch gesteuerten Bremsbalken «ein-
geklemmt»; Bild 4.210ben), elektro-
dynamische Gleisbremsen (die Rad-
scheiben rollen durch den Luftspalt
eines starken elektromagnetischen
Feldes, wodurch in das Rad brem-
sende Wirbelstrome induziert wer-

Bild 4.21. Gleisbremsen (Beispiele), oben Balkengleisbremse Bauart FEV,
unten links FEW-Schraubenbremse, unten rechts Gummigleisbremse
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den), FEW-Schraubenbremsen (wal-
zenférmige Bremskorper werden
von innen an den Schienenkopf ge-
klappt; das auf die an jedem Brems-
korper spiralférmig angeordnete
Auflaufflache rollende Rad verdreht
den Bremskdrper gegen einen hy-
draulisch erzeugten Widerstand;
Bild 4.21, unten links), Gummigleis-
bremsen (Rader rollen tiber in den
Schienenkopf eingearbeitete Gum-
mielemente, die durch Walkarbeit
bremsend wirken; Bild 4.21, unten
rechts).

Um in den Richtungsgleisen Liicken
zwischen den nach dem Ablaufen
stehengebliebenen Fahrzeugen zu
vermeiden, werden auf grof3en Rbf
zwischen den Schienen angeord-

nete, drahtseilgefiihrte Beidriickein- '

richtungen verwendet. Es brauchen
dann keine Beidriicklokomotiven in
die Richtungsgleise einzufahren, wo-
fur der Ablaufbetrieb unterbrochen
werden mufte.

Zu den leistungsstéarksten Rbf der DR
zahlen u.a. Karl-Marx-Stadt-Hilbers-
dorf (50 Richtungsgleise), Seddin
(zweiseitig, 28 und 14), Erfurt Gbf
(37), Dresden-Friedrichstadt (36),
Halle (Saale) Gbf (zweiseitig, 21 und
14), Rostock Seehafen (32), Magde-
burg-Rothensee (31), Engelsdorf
(Bez. Leipzig) (26). In den groften
dieser Rbf wird ein Wagenausgang
ins Netz von mehr als 3000 Wagen/
Tag erreicht.

4.5. Sonstige Bahnanlagen

Zahlreiche Bahnanlagen kdnnen we-
der den Bahnhofen noch der freien
Strecke zugeordnet werden, sind
aber fur den Bahnbetrieb unerlaR-
lich. Hier kénnen nur einige der
wichtigsten genannt werden.
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Reichsbahnausbesserungswerke
(Raw) sind industrielle GroRbetriebe
der DR und als solche jeweils spezia-
lisiert u.a. auf die komplexe Instand-
haltung und Rekonstruktion be-
stimmter Typen von Tfz, Reisezug-
wagen, Guterwagen, Containern;
den Neubau bzw. die Modernisie-
rung von Reisezugwagen, Gliterwa-
gen, Containern; die Herstellung
von Rationalisierungsmitteln (z.B. In-
dustrierobotern).

Bei der DR gibt es z.Z. 18 Raw. Bei-
spiele: Raw «Otto Grotewohl» Des-
sau: Ellok; Raw «Hermann Matern»
Cottbus: Tfz der BR 130, 131, 132;
Raw Halberstadt: Instandhaltung,
Modernisierung und Neubau von
Reisezugwagen; Raw «Einheit» Leip-
zig: Instandhaltung und Neubau von
Guterwagen; Raw «7.Oktober»
Zwickau: Instandhaltung und Neu-
bau von Containern.
Bahnbetriebswerke (Bw) sind als 6rt-
liche Dienststellen des Hdz M der
DR verantwortlich fir die Wartung,
Pflege, Unterhaltung der Tfz und
ihre Vorbereitung auf den Betriebs-
einsatz. Tfz sind in Bw «beheimatet».
An groBen Dienstorten sind sie auf
bestimmte Tfz-Typen spezialisiert.
Die DR unterhéltz.Z. 68 Bw.
Bahnbetriebswagenwerke (Bww)
sind als ortliche Dienststellen des
Hdz W der DR verantwortlich fur die
Wartung, Pflege, Unterhaltung der
Reisezug- und Guterwagen, Contai-
ner, Paletten u.a. Lademittel und de-
ren Vorbereitung auf den Betriebs-
einsatz.

Vor allem bei Reisezugwagen wer-
den diese Aufgaben auch von den
groBeren Abstellbahnhofen Gber-
nommen, einschl. Waschen in
Waschanlagen und Innenreinigung.
Die DR unterhalt z.Z. 26 Bww.



Schienenfahrzeuge

5

5.1. Allgemeines

Zur Erfillung ihrer Transportaufga-
ben verfiigt die DR Uber etwa

5600 Lokomotiven, 158000 Giterwa-
gen und 11000 Reisezugwagen. Die
Schienenfahrzeuge der DR lassen
sich entsprechend Bild 5.1 gliedern
(vgl. FV § 4). Regelfahrzeuge sind fir
den Einsatz in Zigen vorgesehenen
(vgl. Abschn. g.3., S.129ff.). Einzeln
fahrende Tfz werden dabei betriebs-
dienstlich wie Zige behandelt. Ne-
benfahrzeuge dienen vorwiegend
dienstlichen Zwecken (z.B. Gleisbau
und -unterhaltung, Streckenelektrifi-
zierung). Lediglich schwere Neben-
fahrzeuge durfen als selbstandige
Zuge verkehren, die Uibrigen unter-
liegen besonderen fahrdienstlichen
Bestimmungen. Die BO enthélt im
Abschnitt Ill die gesetzlichen Vor-

schriften fur den Bau, Betrieb und
die Unterhaltung von Schienenfahr-
zeugen der DR.

5.2. Gemeinsame Bestandteile

Technik und Technologie des Rad/
Schiene-Systems bedingen, dafl
Schienenfahrzeuge Uber zahlreiche
gemeinsame, einheitliche Bestand-
teile verfugen mussen, die fir das
Fahren, Bremsen, Bilden und Auflo-
sen von Zigen u.a. erforderlich
sind. Hierzu zahlen vor allem das
Laufwerk, die Zug- und StoBeinrich-
tungen und die Bremse.

Laufwerk

Die Laufwerke tragen den Fahrzeug-
rahmen mit den Aufbauten der
Schienenfahrzeuge und sorgen da-

5.2.1.

[ hanansis o0

Regelfahrzeuge

[ Grup;peA 4 Lﬁrup;pee 1] Eru;pe[ |

Reisezug- schienen- schwere
Lokomotiven | | Triebwagen | |4 gen Guterwagen Kleinwagen fahrbare Neben-
Gerate fahrzeuge

Bild 5.1. Einteilung der Schienenfahrzeuge bei der DR
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5. Schienenfahrzeuge

fur, daB die Fahrzeuge auch bei ho-
hen Geschwindigkeiten im Interesse
eines beschadigungsfreien Giiter-
transports, bequemer Beforderung
der Reisenden und geringen Ver-
schleilles der Fahrzeuge betriebssi-
cher und ruhig auf dem Gleis laufen.
Ihre Bestandteile sind Radsétze,
Achslager, Achslagerfihrungen und
Federn.

Radsitze bestehen aus der konstruk-
tiven Einheit von 2 auf einer Achse
kraftschlissig festen Radern. Sie

m fihren das Fahrzeug auf dem
Gleis und

m bertragen die statischen und dy-
namischen Kréafte der Fahrzeug-
masse sowie die Bremskréafte auf das
Gleis.

Das Fiihren auf dem Gleis schlief3t
bei Tfz das Ubertragen der Antriebs-
kréfte ein. Bei Klotzbremsen leiten
die Rader die Reibungswérme ab.
Die Forderung nach guten Laufei-
genschaften, geringem Verschleil
und moglichst geringen Herstel-
lungs-, Wartungs- und Instandhal-
tungskosten fiihrten zu dem grund-
satzlichen Aufbau der Radsétze nach
Bild 5.2. Die stdahlernen Rader wer-
den. auf die ebenfalls stihlerne, mas-
sive Achse aufgepreBt, so daB Rader
und Achse praktisch eine Einheit bil-
den, die bei einem Laufkreisdurch-
messer der Réader von z.B. 1 m eine
Masse von etwa 1,25 t besitzt.

Der Radreifen ist auf den Radkorper
thermisch aufgeschrumpft. Er wird
dazu im Innendurchmesser (je nach
GroRe des Rades) 1 bis 2 mm kleiner
als der AuBendurchmesser des Rad-
korpers hergestellt, um die er sich

jedoch bei Erwdrmung in einem Gas-

feuer ausdehnt und sich so auf den

58

Radkdrper aufziehen l4Rt. Der zu-
satzlichen Sicherung dient ein
Sprengring, der dariber hinaus bei
einem Radreifenbruch verhindert,

-daR Teile davon abspringen und zu

einem schweren Unfall fihren kon-
nen. Radreifen sind nach etwa

15 Jahren abgenutzt. Sie werden
dann (sofern der Radsatz noch in
Ordnung ist) erneuert.

Der Spurkranz fihrt das Rad auf der
Schiene. Das durch die Spurkrédnze
gebildete SpurmaB (Bild 5.2) ist klei-
ner als die Spurweite. Ferner sind
die Laufflaichen der Rader geneigt.
Dies bewirkt, daR der Radsatz eines
rollenden Fahrzeugs im Gleis standig
hin und her lduft, weil das Rad, des-
sen Spurkranz eng an der Schiene
ist, mit einem grofReren Durchmes-
ser auf der Schiene lauft und damit
einen groBeren Weg als das gegen-
Gberliegende zuriicklegt. Dies fiihrt
zu einem «Umlenken» des Radsat-
zes, bis der Spurkranz des anderen
Rades eng an der anderen Schiene
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Bild 5.2. Radsatz

eines Eisenbahnwagens

1 Radreifen, 2 Radkérper,

3 Nabensitz, 4 Notachsschenkel,
5 Sprengring, 6 Radsatzachse,

7 Schenkelbund, 8 Achsschenkel



lauft usw. Diese Pendelbewegung
der Radsatze nennt man Sinuslfauf,
der gewollt ist, weil er zu einem ge-
ringen Verschleill der Radreifen
fuhrt. Dies besonders beim Fahren
in Gleisbogen, denn durch die Flieh-
kraft lauft dabei das Rad auf der
AuBenschiene stets mit einem gro-
Beren Umfang als das auf der innen-
schiene.

Bei der DR (wie auch international)
setzt sich immer mehr das Vollrad

(Monoblockrad) durch, bei dem Rad-

scheibe und Spurkranz aus einem
Stlick hergestellt sind. Seine wesent-
lichen Vorteile sind: Verringerte
Wanddicke der Radscheibe fiihrt zu
etwa 16 % geringerer Masse des voll-

standigen Radsatzes; gréere Grenz-

nutzungsdauer (bis etwa 25 Jahre)
durch die Méglichkeit, die (vergu-
tete) Laufflache starker abnutzen zu
konnen (geringeres Betriebsgrenz-
mal).

Bei Tfz sind die Réder mit ihrem gro-
Reren Durchmesser (bei D-Zug-

Dampflok bis 2,30 m) als Speichenra-

der ausgefiihrt. Wenn derartige Réa-
der durch Kuppelstangen verbunden
sind, befinden sich die Achslager in-
nerhalb der Rader. Bei mehr als 2zy-
lindrigen Dampflok ist die Achse ge-
kropft.

Achslager sind das Verbindungsele-
ment zwischen den gefederten und
ungefederten Fahrzeugmassen.

Die alteren Fahrzeuge der DR sind
mit Gleitachslagern ausgeristet (nur

noch etwa 1% der Wagen; internatio-

nal nicht mehr zugelassen). Sie be-
finden sich im Lagergehause

(Bild 5.3, S.60) und bestehen aus
einer oberen Lagerschale (Stahl mit
Auflage einer Bronzelegierung;

5.2. Gemeinsame Bestandteile

Durchmesser gréRer als der des
Achsschenkels) und einem unter
dem Achsschenkel liegenden
Schmierpolster (Schmierkissen, das
im Olbad liegt und den Achsschen-
kel standig mit Ol versorgt). Zwi-
schen Achsschenkel und Lager-
schale besteht damit bei rollendem
Fahrzeug Flissigkeitsreibung. Der
Anfahrreibwert ist jedoch wegen der
beim Anfahren noch nicht voll wirk-
samen Olversorgung hoch (groRRe
Zugkréfte erforderlich).
Gleitachslager fiihrten zu einer rela-
tiv hohen Anzahl von HeiBSldufern,
z.B. bei ungeniigendem Olvorrat
oder mechanischen Beschéadigungen
im Lager, die schwere Unfalle durch
Achsschenkelbruch zur Folge haben
konnen. Sie sind anfangs an einem
hellen Pfeifton erkennbar, spater
durch Brandgeruch, Rauchentwick-
lung, Flammenbildung bis zum GIlu-
hen des Lagergehéauses.

Moderne Schienenfahrzeuge verfu-
gen Uber Rollenachslager, die auf
die Achsschenkel thermisch aufge-
schrumpft sind (meist ein Paar Zylin-
derrollenlager je Achsschenkel). Sie
besitzen im Vergleich zum Gleitachs-
lager folgende wesentliche Vorteile:
Geringerer Reibungskoeffizient
(auch schon beim Anfahren), gerin-
gerer Wartungsaufwand, erhéhte
Betriebssicherheit (nur selten HeiB-
laufer; Kennzeichen hier: glihendes
Lagergehause, Blockieren des Rad-
satzes, u.U. leiser Ton, schwach
blaulicher Rauchschleier, Funken-
sprihen), hohere Lebensdauer.
Diese Vorteile wiegen die hoheren
Herstellungskosten deutlich auf. Fir
hohe Geschwindigkeiten sind aus-
schlieBlich Fahrzeuge mit Rollen-
achslagern geeignet.
Betriebseisenbahner sind auch im
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Hinblick auf Heil}laufer zur Zugbe-
obachtung verpflichtet. Zuge mit
den vorgenannten Erscheinungen
sind sofort zu stellen, um den schad-
haften Wagen auszusetzen. Als heif3-
gelaufen gelten Achslager auch
schon dann, wenn der Deckel des
Lagergehduses mit dem Handricken
nicht mehr berthrt werden kann
bzw. Verformungen des Lagerge-
hduses oder Abbrand des Farban-
strichs festgestellt werden.

Es werden zunehmend automatische
HeiRlduferortungsgeréte eingesetzt
(Prinzip: Temperaturbestimmung
durch Strahlenmessung; Informa-
tionstibertragung in ein bis etwa

5 km entferntes Stellwerk):

Die Achslagerfiithrung ist in der ein-
fachsten Form in Bild 5.3 dargestellt.

Dabei hat das Achslagergehéuse zwi-

schen den Gleitstiicken stets ein
Quer- und Léngsspiel, damit ein
Fahrzeug z.B. in Gleisbogen mit
maglichst geringer Spurkranzrei-
bung einlaufen kann. Bei Achsab-
stdnden > 4,5 m ist dieses Spiel ver-

groflert. Man spricht dann von Lenk-

achsen.

Die Federung verhindert die Uber-
tragung von StoBen aus Unregelma-
Rigkeiten der Schienen auf das Fahr-
zeug bzw. von Schwingungen aus
dem Fahrzeug auf den Oberbau.

Dies mindert den Verschleil? an -
Oberbau und Schienenfahrzeugen,
schont die transportierten Guter und
macht das Fahren fir die Reisenden
angenehmer. Bei am Fahrzeug fe-
sten Radsétzen sind Blattfedern aus
geripptem Flachstahl Gblich

(Bild 5.3). Sie sind technologisch ein-
fach herstellbar und besitzen auf
Grund der Reibung zwischen den
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Federblattern eine gunstige Eigen-
démpfung. Allerdings ist ihre Masse
relativ grof3.

Schraubenfedern haben eine gerin-
gere Masse, glnstigere Federungs-
kennlinien und sind wartungsarm.
Sie verfligen aber uber keine Eigen-
dampfung, so daR vielfach zusatzlich
StoRdampfer eingebaut werden mis-
sen.

Gummifedern werden z.B. bei Tfz-
Drehgestellen angewendet; bei
schnellfahrenden Reisezugwagen
und Triebwagen auch die Luftfede-
rung.

Schienenfahrzeuge mit festen Lauf-
werken werden in der Regel mit 2,
hochstens aber 3 Achsen gebaut. Bei
der begrenzten Masse, mit der die
Fahrzeuge die Achsen bzw. die Ra-
der die Schienen belasten dirfen
(max. 21t bei der Strecken-

klasse CE), ist auch die Nutzmasse
dieser Fahrzeuge begrenzt. Lei-
stungsféhigere Schienenfahrzeuge
sind deshalb.mit Drehgestellen ge-
baut (Bilder 5.4 und 5.5). Dies sind
2achsige (bei Schwerlastfahrzeugen

Bild 5.3. Achslagerfiihrung durch
Achshalter bei fest mit dem Wagen
verbundenem Laufwerk

1 Achshaltersteg,

2 Rollenachslager (Lagergehéuse),
3 Achshalter, 4 Blattfeder,

5 Federschake, 6 Federbock,

7 Langtréger
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1000

Bild 5.5. Reisezugwagen-Drehgestell Bauart Gérlitz V
1 Achsfederung, 2 Wiegenfederung, 3 Schwingungsdémpfer

auch 3- und mehrachsige) Lauf-
werke, die mit dem Fahrzeugoberteil
iber Drehpfannen oder Drehzapfen
horizontal und vertikal schwenkbar
verbunden sind. Es entstehen sq 4-
oder noch mehrachsige Fahrzeuge.

Drehgestelle gestatten hohere Fahr-

zeugmassen und bewirken einen ru-
higeren Lauf der Schienenfahrzeuge
auch bei hohen Fahrgeschwindigkei-
ten.

Die gegeniber festen Laufwerken
besseren Fahreigenschaften erge-
ben sich u.a. aus der Verteilung von

StoBen aus dem Gleis auf mehrere
Achsen, ehe diese das Fahrzeug-
oberteil erreichen, sowie durch bes-
sere Laufeigenschaften vor allem in
Gleisbogen.

5.2.2. Zug- und StoBeinrich-
tungen

Die Zug- und StoReinrichtungen
(Kupplungen und Puffer) sind am Un-
tergestell der Wagen und Tfz fe-
dernd befestigt. Sie Gibertragen die
Zugkrifte der Tfz innerhalb eines
Zuges und nehmen die StoBkrifte
zwischen den Fahrzeugen auf bzw.
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Bild 5.6. Malle der Zug- und Stol3-
einrichtungen (HochstmaRe)

Bild 5.7. Schraubenkupplung

1 Haken, 2 Kopfstiick des Wagen-
untergestells, 3 Zughaken, 4 Spindel,
5-Schwengel, 6 Mutter, 7 Lasche,

8 Bolzen, g Sicherung, 10 Bigel

déampfen diese. Form und Abmes-
sungen sind international vereinheit-
licht (Bild 5.6).

Die Zugeinrichtung (Kupplung) dient
der |6sbaren Verbindung der Wagen
mit dem Tfz und untereinander.

Die Ubliche Form ist die Schrauben-
kupplung (Bild 5.7). Sie ist von Hand
kuppel- bzw. entkuppelbar. Dabei
wird sie durch eine mit Rechts- und
Linksgewinde versehende Spindel
festgezogen («gekiirzt») bzw. gelost
(«geldngt»). Schraubenkupplungen
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sind fir eine Grenzzugkraft von

~ 1000 kN ausgelegt.

Altere Reisezugewagen und 2ach-
sige Giterwagen sind mit einer
durchgehenden Zugeinrichtung aus-
gerustet. Dabei verlduft im Wagen-
untergestell eine durchgehende, in
der Mitte durch eine Kegelfeder ge-
dampfte Zugstange. Moderne Schie-
nenfahrzeuge verfiigen Uber eine
geteilte Zugeinrichtung, bei der die
Kupplung an Quertrdgern im Vorbau
des Fahreugs federnd angeordnet
ist. Zu dem Vorteil der geringeren
Masse kommen Vorteile beim Anfah-
ren eines Zuges, weil hierbei die
Wagen einzeln, nacheinander be-
schleunigt werden.

Beim Kuppeln der Schienenfahr-
zeuge zur Zugbildung sind dartber
hinaus die Luftschlauche der Brem-
sen und bei Reiseziigen auRerdem
Schlauche der Dampfheizung bzw.
Kabel der elektrischen Zugheizung
miteinander zu verbinden.

Die StoBeinrichtung (Puffer) nimmt
die im Betrieb auftretenden horizon-
talen StoRe auf und dampft sie.

Hub

Bild 5.8. Hilsenpuffer mit Ringfeder
1 PufferstoBel mit Teller,

2 geschlitzter Innenring,

3 Auflenring, 4 Innenring,

5 Pufferhilse, 6 Grundplatte



Die Puffer sind nach den Malen in
Bild 5.6 am Fahrzeug angebracht.
Bei der DR sind gegenwartig Htilsen-
puffer mit Ringfedern allgemein iib-
lich (Bild 5.8). Sie haben fiir Reise-
zugwagen eine Lénge von 650 mm
bei 110 mm Hub (Giiterwagen

620 mm/75 mm). Die Ringfeder
(Reibkonusfeder) wird aus prazise
gefertigten stéhlernen Innen- und
AuBenringen gebildet, die gefettet
mit einer Vorspannung von =10 kN
eingebaut sind. Beim Zusammenfe-
dern dehnen sich die AuBenringe,
wihrend die Innenringe gestaucht
werden. Die dabei entstehende
Gleitreibung wird in Warme umge-
setzt.

Die Pufferteller haben Durchmesser
von 370 bis 600 mm und sind leicht
gewolbt, damit sich die StoBflachen
bei Kurvenfahrt aneinander abwal-

zen kénnen. GroRe Tellerdurchmes- '

ser kommen bei langen Wagen vor,
damit deren Pufferteller bei Kurven-
fahrt nicht hintereinander geraten
(«uberpuffern») konnen. Bei diesen
Wagen haben die Pufferteller haufig
eine rechteckige Form.

Bei einer Mittelpufferkupplung sind
Zug- und StoReinrichtungen in einer
Baugruppe vereinigt.

Bei damit ausgeriisteten Fahrzeugen
entfallen somit die Seitenpuffer.
Automatische Mittelpufferkupplun-
gen (AMK) haben folgende wesentli-
che Vorteile:

# Automatisches Kuppeln und Ent-
kuppeln erleichtert den Rangier-
dienst und ermdglicht seine durch-
gangige Rationalisierung.

# Beim Kuppeln werden Luft- und
elektrische Leitungen automatisch
mitgekuppelt.

5.2. Gemeinsame Bestandteile

Bild 5.9. Scharfenberg-Kupplung
der Berliner S-Bahn

1 Kuppelkopf, 2 Losehebel,

3 StoBplatte, 4 Kuppeltrichter,

5 Hakenmaul, 6 Leithorn,

7 Kuppelose, 8 Kuppelkegel

w Ubertragung gréRerer Zugkrifte
maoglich.

Mit AMK sind bei der DR z.B. die
Fahrzeuge der Berliner S-Bahn aus-
gerustet (Scharfenbergkupplung,
Bild 5.9).

In Abstimmung mit der OSShD
wurde die AMK INTERMAT entwik-
kelt, die auch den Bedingungen der
UIC entspricht. Bei ihr greifen beim
Kuppeln 2 senkrecht gedffnete
Klauen ineinander, die sich dabei
automatisch verriegeln. Neubaufahr-
zeuge der DR sind fir ihren Einbau
vorbereitet, der jedoch nur in inter-
nationaler Abstimmung zeitgleich
und in sehr kurzer Frist bei allen Bah-
nen des europdischen Kontinents er-
folgen kann. Wegen der GréRRe die-
ser Aufgabe (allein bei der DR be-
trafe die Umristung tber

100000 Schienenfahrzeuge) steht
dieser Termin noch nicht fest.

5.2.3. Bremsen

Bremsen dienen der Verzégerung
rollender Fahrzeuge (ggf. bis zum
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Stillstand), 'zum Beibehalten der Ge-
schwindigkeit auf Gefallestrecken
sowie zum Feststellen stehender
Fahrzeuge.

Bremsen sind ein wesentliches Ele-
ment der Betriebssicherheit. So muR
z.B. in jedem Fall gewahrleistet sein,
daB Zige bei am Vorsignal begin-
nender Bremsung aus der Hochstge-
schwindigkeit mit Sicherheit am
Hauptsignal zum Stehen gebracht
werden kdnnen (700 oder 1000 m
Bremsweg), im Gefahrenfall
(Schnellbremsung) bei noch kiirze-
rem Bremsweg. An ihre Konstruktion
und ihren Betriebszustand werden
deshalb besonders hohe Anforde-
rungen gestellt.

Am verbreitetsten ist die Klotz-
bremse, bei der Bremskl6tze mit aus-
wechselbarer guBeiserner Sohle
(vereinzelt auch Plast) gegen die
Laufflache der Rader geprefRt wer-
den und dabei die kinetische Energie
des Fahrzeugs in Reibungswarme
umwandeln.

Im Zugbetrieb bewirkt dies eine

durch den gesamten Zug durchge-
hende Druckluftbremse (Bild 5.10).
Jedes Fahrzeug ist dabei mit einer
durchgehenden Hauptluftleitung
ausgeristet, die von Wagen zu Wa-
gen Uber Schlauche gekuppelt wird
(am SchluB des Zuges mit einem
Hahn verschlossen), sowie je einem
Hilfsluftbehilter, Steuerventil und
Bremszylinder, aus dem die Brems-
kraft (Druckluft) bzw. Losekraft (Fe-
der) Giber Gesténge auf alle Brems-
klotze des Wagens (bzw. Drehge-
stells) ibertragen wird.

Wirkprinzip: Im Tfz erzeugt ein Kom-
pressor Druckluft, die dort im Haupt-
luftbehélter mit einem Druck von
0,8 MPa gespeichert und in Losestel-
lung (Bild 5.10a) liber das Fihrer-
bremsventil in die Hauptluftieitung
und damit in die Hilfsluftbehalter der
Wagen geleitet wird (Fillen der
Bremse). Bei einem Druck von

0,5 MPa ist die Bremse betriebsbe-
reit. Dieser Druck bewirkt eine Stel-
lung des Bremsventils, bei der die
Bremszylinder entliiftet und die
Bremse damit gelost ist.

Tfz l Wagen 1

b

Bild 5.10. Selbsttatige Einkammer-Druckluftbremse (Prinzip)

a) Losestellung, b) Bremsstellung

1 Kompressor, 2 Fiihrerbremsventil, 3 Hauptluftbehélter, 4 Hilfsluftbehélter,
5 Steuerventil, 6 Bremszylinder mit Kolben und Feder, 7 Hauptluftleitung
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Wird im Tfz durch Verstellen des
Fihrerbremsventils der Druck in der
Leitung vermindert (Bild 5.10b), steu-
ertdas jeweilige Steuerventil der
Fahrzeuge durch den nun héheren
Druck im Hilfsluftbehélter derart um,
daB aus ihm Luft in den Bremszylin-
der stromt und damit die Bremse be-
tatigt wird.

Dieses Prinzip bewirkt auerdem,
daf3 die Fahrzeuge bei einer Zugtren-
nung sofort gebremst werden, weil
die Bremsleitung dabei schlagartig
entliiftet wird, und auch die in Reise-
zugwagen in eine Zweigleitung der
Hauptluftleitung eingebauten Not-
bremsventile dienen nach dem glei-
chen Prinzip der Schnellbremsung
eines Zuges bei Gefahr.

Eine derartige Bremse wird als
selbsttitig bezeichnet, da sie bei Ab-
falldes Luftdrucks in der Bremslei-
tung sofort von alleine wirkt; als
mehrliésig, weil die Bremskraft durch
das Fiihrerbremsventil stufenweise
eingeleitet werden kann; als uner-
schopfbar, weil ein Bremsvorgang
beiBedarf auch wieder unterbro-
chen, sogleich aber auch wieder ein-
geleitet werden kann.

Eine moderne, bei der DR verbrei-
tete Bauart nach diesem System ist
die KE-Bremse (Knorr-Bremse mit
Einheitswirkung), die auch im inter-
nationalen Verkehr zugelassen ist. Es
sind jedoch auch noch zahlreiche
andere Bauarten anzutreffen. Ent-
sprechende Anschriften an den Wa-
gen weisen auf die jeweilige Bauart
hin.

Reisezugwagen sowie bestimmte
Glterwagen sind zusétzlich mit einer
Handbremse ausgeristet, die durch
Drehen eines Handrades bzw. einer
Kurbel im Uhrzeigersinn mecha-
nisch auf die Bremskl6tze wirkt. Sie

5 Wissensspeicher Eisenbahn

5.2. Gemeinsame Bestandteile

dient zum Bremsen einzelner Wagen
beim Rangieren bzw. zum Feststel-
len der Wagen.

Moderne Reisezugwagen werden
statt mit Klotz- mit Scheibenbremsen
ausgeristet, bei denen Bremsbacken
gegen besondere, auf der Achse fe-
ste Bremsscheiben gepref3t werden.
Sie ermoglichen u.a. héhere Brems-
krafte und vermeiden die thermische
Belastung und den durch die Brems-
klotze hohen Verschleif der Réder.
In den Drehgestelien von Fahrzeu-
gen, die fir hohe Geschwindikgei-

ten zugelassen sind, kann als Zusatz-
bremse eine Magnetschienen-

bremse eingebaut sein (langge-
streckter Elektromagnet tber der
Fahrschiene, der zum Bremsen er-
regt wird, wobei er sich mit seinen
stahlernen Magnetschuhen aut den
Schienenkopf zieht und so bremst).
Elektrische Tfz arbeiten zusétzlich
zur Reibungsbremse mit einer elek-
trodynamischen Bremse. Dabei wird
das physikalische Prinzip ausgenutzt,
daf ein Elektromotor auch als Gene-
rator arbeiten kann und dabei dann
kinetische Energie aufnimmt. Die bei
dieser Umschaltung entstehende
elektrische Energie wird bei moder-
nen Tfz teilweise in den Fahrdraht
zuriickgespeist.

E

5.3. Triebfahrzeuge (Tfz)
5.3.1. Allgemeines

Als Tfz bezeichnet man alle Regel-
fahrzeuge der Eisenbahn, die sich
aus eigener Kraft fortbewegen kon-
nen (Lokomotiven und Triebwagen:;
vgl. Bild 5.1, S.57), wobei sie mitge-
fihrten Brennstoff (Kohle, Diesel-
kraftstoff) oder zugefiihrte elektri-
sche Energie in mechanische Ener-
gie umwandeln.
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Tabelle 5.1. Traktionsarten (vergleichende Ubersicht in Beispielen)

Dampflok Diesellok Ellok
Spézifischer % 100 =24 =g
Energieverbrauch
fur den Transport
gleicher Massen
uber gleiche Entfer-
nungen
Wirkungsgrad (be- % 8...12 18...21 13...22
zogen auf Primar-
energietrager Kohle
bzw. DK)
Leistung groBer Tfz kW . =2200 2200 5400
(Bsp.) (BR 01) (BR 132) (BR 250)
Verhaltnis kw/t  8...10 20...25 30...45
der Leistung
zur Tfz-Masse
Einsatzmdoglichkeit freiztigig freizugig /in Abhingigkeit
(Kohle und (DK wird vom Fahrdraht
Wasser wer- mitgefihrt)
den mitgefihrt)
Einsatzbereitschaft Anheizzeit Vorwidarmzeit sehr kurz
4..5h fur Dieselmo-
tor nach lange-
rem Stillstand
Einsatzdauer begrenzt begrenzt unbegrenzt
(Ergdnzung von  (Ergdnzung der  (im Durchschnitt
Kohle und Kraftstoff- 18,5 h/Tag)
Wasser, Besei- vorrate)
tigung der Ver-
brennungs-
rickstande)
Anschaffungs- % 100 140...160 45...55"
kosten (bei gleicher
Leistung)
Instandhaltungs- % 100 60 30"
kosten
Schmierstoffkosten % 100 220...350 10...20
Umweltbelastung — Rauch- und — Abgas- keine
Dampfbela- emission,
stigung (Ver- — Gerausch-
schmutzung, belastigung
Korrosion),
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Tabelle 5.1. (Fortsetzung)

5.3. Triebfahrzeuge (Tfz)

Dampflok Diesellok

Ellok

— hohe Reini-
gungskosten
der Zige,

— Verschmut-
zung des
Oberbaus
durch Asche,

— Waldbrand-
gefahr durch
Funkenflug
(Anlegen von
Wundstrei-
fen im Wald
erforderlich)

Umweltbelastung

* ohne Bericksichtigung der ortsfesten Anlagen

Lokomotiven sind schienengebun-
dene Kraftmaschinen zur Befdrde-
rung gekuppelter Wagenziige.
Triebwagen sind dagegen Tfz, die
nur in geringem Umfang Anhénge-
massen befordern (Beiwagen,
Steuerwagen), daflr aber in der Res
gel Gber Einrichtungen zur Perso-
nenbeférderung verfigen.

Durch die historische Entwicklung
der Technik wie auch den vielseiti-
gen Betriebsanforderungen entspre-
chend gibt es bei der DR eine Viel-
zahl unterschiedlicher Tfz-Bauarten
und -Ausfihrungen. Im Interesse
einer rationellen Produktion, War-
tung und Instandhaltung war es stets
Ziel der Wissenschaftler und Techni-
ker, die technische Ausfiihrung der
Tfz weitgehend zu vereinheitlichen.
Nach dem Verwendungszweck un-
terscheidet man Tfz in Strecken- und
Rangierlokomotiven sowie Sonder-
fahrzeuge; nach der Spurweite in
Normalspur- und Schmalspurloko-

5e

motiven. Hauptunterscheidungskri-
terium ist jedoch die Art der aufge-
nommenen Energie, die Traktions-
art. Danach unterscheidet man
Dampflok, Diesellok und Ellok. Ihre
Vor- und Nachteile sind in Ta-

belle 5.1 gegeniibergestellt. .

Der 6konomische Vorteil der Elek-
trotraktion ist dabei uniibersehbar.
AuBer den in Tabelle 5.1 genannten
Faktoren sprechen im Vergleich zu
den anderen Traktionsarten fir die
Ellok u.a.: )

m hoheres Beschleunigungsvermo-
gen infolge der geringen Masse und
der kurzzeitig bis zu 150 % Uberlast-
baren Motoren (u.a. kiirzere Fahrzei-
ten im Nahverkehr),

m Uberwindung von Steigungsstrek-
ken ohne nennenswerten Geschwin-
digkeitsabfall (Erh6hung der Strek-
kendurchlaBfahigkeit in Gebirgsre-
gionen),.

® universelle Einsetzbarkeit, da der
gute Wirkungsgrad auch im Teillast-
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bereich vorhanden ist (Reduzierung
der Typenvielfalt, optimale Tfz-Um-
laufe),

m geringe Storanfalligkeit wegen der
geringeren Anzahl im Betrieb be-
wegter Teile,

m elektrische Heizbarkeit der Reise-
zlge (geringere Storanfélligkeit, kein
Einfrieren der Heizung),

® hohe tdgliche Laufleistungen er-"
moglichen verminderten Tfz-Be-

stand,
m Personaleinsparung (Dampflok er-

fordert stets als 2. Mann den Heizer),
® Anwendung ven minderwertiger
Primérenergie (Rohbraunkohle) und
Kernenergie méglich.

Die erhéhten Kosten fir die ortsfe-
sten Anlagen (Kraftwerke, Fernlei-
tungen, Unterwerke, Fahrleitungen,
bauliche Anderungen zum Herstel-
len des groReren Profils, Umbau von
SF-Anlagen) werden durch die ge-
nannten Vorteile bei weitem kom-
pensiert. Dies ist der Grund fir die
forcierte Streckenelektrifizierung bei
der DR (vgl. Abschn. 4.2.4., S.48).
Die Antriebskraft der Tfz istin der
Regel so groB, daf sie Gber die Rei-
bungskraft nur eines Radsatzes nicht
auf die Schiene Gbertragen werden
kann. Die Rader wiirden dann durch-
drehen (schleudern). Tfz besitzen
deshalb mehrere Treibachsen.
Wenn diese die Gesamtmasse des
Tfz nicht tragen kénnen, kommen
Laufachsen hinzu. Tfz fihren stets
Sand mit sich, der zur Erhohung der
Reibung zwischen Rad und Schiene
bei schweren Anfahrten oder
Schnellbremsungen auf die Schiene
gestreut werden kann.

Fur die Bezeichnung der Achsfolge
von Tfz gelten international die Ab-
kirzungen der Tabelle 5.2. Sie wer-
den in der Reihenfolge der Achsen
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von der Spitze des Tfz aus angege-
ben. Dampflok erhalten zusétzlich
Angaben zur Art des Dampfes (z.B.

h = HeiBdampf) und der Zylinderan-
zahl. Die BR 01 z.B. wird dann be-
zeichnet mit 2'Ca"h2.

Bei Diesel- und Ellok ist der Einmann-
betrieb lblich. Dabei wird die
Diensttauglichkeit des Tfz-Fihrers
durch eine Sicherheitsfahrschaltung
(Sifa) Uberwacht, bei der er alle
30...60 s eine Taste betatigen muB.
Unterbleibt dies, tritt eine optische,
danach eine akustische Warnung ein
und schlieBlich die Schnellbrem-
sung.

Der Tfz-Nummernschliissel der DR
schafft mit einer 6stelligen Nummer
und der Selbstkontrollziffer (SKZ)
eine EDV-gerechte Kennzeichnung
eines jeden Tfz nach dem in Bild 5.11
dargestellten System. Darin sind die
Dampflok-BR gekennzeichnet mit
z.B. 01...04 Schnellzuglok, 41...58
Giterzuglok, gg Schmalspurlok. Bei
der in der 3.Ziffer verschlisselten
Feuerungsart bedeutet z.B. o OI-
hauptfeuerung, 1...8 Rostfeuerung.

0

{ 3 Dampflok

|_ 9 ﬁFeuerungsarf

BR ‘Ordnungs-Nr. ~ SKZ
1 Diesellok
2 Ellok

Bild 5.11. Tfz-Nummernschlissel (Prinzip)
BR Baureihe, SKZ Selbstkontrollziffer



Tabelle 5.2.

5.3. Triebfahrzeuge (Tfz)

Bezeichnung der Achsfolge bei Tfz

Treibachsen
je Tfz-Rahmen bzw. Drehgestell

Treibachsen,
nicht gekuppelt

Laufachsen

Nicht im Hauptrahmen gelagerte
Achsen

Symbol

lat. GroBbuchstabe (A, B, C, D, E)
Zusatz o (Ao, Bo, Co)
arab. Zahl (1, 2)

(Bo’, Co’, 1, 2')

Beispiele

L £ s

L ) ]

L J

L (]

Dieseltriebwagen sind in der 2. Ziffer

stets mit 7 gekennzeichnet (z.B.

BR 175), elektrische Triebwagen mit
7 (Gleichstrom, z.B. BR 275) bzw. 8
(Wechselstrom, z.B. BR 280). In den

darauffolgenden Ziffern werden wei-

tere Unterscheidungsmerkmale co-
diert.

Die durch den Bindestrich abge-
setzte Selbstkontroliziffer (SKZ) ge-

stattet der EDV-Anlage zu prifen, ob
die jeweilige Nummer fehlerfrei ein-

gegeben wurde. Die SKZ errechnet
sich wie folgt:

1. Schritt: Von rechts beginnend
Multiplikation der Ziffern mit 2, 1, 2,

1... (ergibt sich dabei an einer Stelle

eine Summe =10, ist davon die
Quersumme zu bilden);
2. Schritt: Addition der unter 1. er-

mittelten Produkte (bzw. Quersum-
men);

3. Schritt: Ergdnzung der unter 2. er-
mittelten Summe zur nachsten vollen

Dekade. Dieser Wert ist die SKZ.
Beispiel:

Tfz-Nr. 2 4 3 o 1 8
1. Schritt: #1 2 -1 @ 1 <2
Ergebnis 2 8 3 o0 116
Quersumme 2 8 3 o0 1 7
2. Schritt: 2+8+3+0+1+7=21
3. Schritt: Né&chste Dekade

von 21 ist 30;
30 -21=9=SKZ

vollstandige Tfz-Nr.: 243 018-g

6g



5. Schienenfahrzeuge

5.3.2. Dampflokomotiven

Die Erfindung der Kolbendampfma-
schine (James Watt, 1768) ermdg-
lichte Stephenson 1814 den Bau der
ersten Dampflokomotive als «schie-
nenfahrbarer Dampfmaschine» (vgl.
S.10). Zahlreiche Erfindungen fihr-
ten zu Weiterentwicklungen der -
Dampflok bis zu Formen, wie sie
noch heute vereinzelt anzutreffen

sind. Diese Weiterentwicklungen be-

trafen vor allem die Verbesserung
ihres Wirkungsgrades (vgl. Ta-
belle 5.1, S.66), Erhohung von Zug-

kraft, Geschwindigkeit und Zuverlas-

sigkeit sowie Konstruktion und Bau
verschiedenster Typen fir die spe-
ziellen Einsatzzwecke (Schnellzug-,
Personenzug-, Glterzug-, Rangier-
lok u.a.). Daraus resultierten Dampf-

lok mit unterschiedlichen Achsfol-
gen, Feuerungsarten, Zylinderzah-
len, Raddurchmessern, Lok mit
Schlepptender oder eingebauten
Wasser- und Kohlebehaltern (Ten-
derlok) usw. Die Entwicklungsmog-
lichkeiten der Dampflok waren im
wesentlichen vor dem 2. Weltkrieg
ausgeschopft.

Den grundsatzlichen Aufbau einer
Dampflok zeigt Bild 5.12. In ihrem
von Rauchrohren (Flammrohren)
durchzogenen, mit Speisewasser ge-
fiillten Kessel wird durch das Kohle-
feuer (vereinzelt auch Kohlenstaub
oder Ol) Dampf erzeugt. Er wird in
die Zylinder geleitet und entspannt
sich dort, wobei die Kolben in hin
und her gehende Bewegung versetzt
werden. Diese Bewegung wird {iber
die Treibstange (Pleuelstange) auf
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Bild 5.12. Dampflokomotive BR 01 (grundsétzlicher Aufbau) )

1 Fuhrerhaus, 2 Feuerbiichse, 3 Rost, 4 Aschkasten, 5§ Dampfentnahmestutzen,

6 Sicherheitsventil, 7 Kessel mit Wasserfiillung, 8 Rauchrohre, g Dampfdom,

10 Reglerrohr, 11 Sandkasten, 12 Speisewasserdom, 13 Sammelkasten fir
iberhitzten Dampf, 14 Funkenfinger (Drahtsieb), 15 Blasrohr, 16 Schornstein,

17 Speisewasservorwarmer, 18 Abdampfrohr, 1g Einstrémrolir, 20 Rauchkammer,
21 Rauchkammertir, 22 Windleitblech, 23 Steuerung (Schieberkasten mit
Kolbenschieber), 24 Puffer, 25 Laufrdder, 26 Zylinder, 27 Kolben, 28 Kolbenstange,
29 Kreuzkopf, 30 Schieberschubstange, 31 Schwingenstange, 32 Schwinge,

33 Steuerstangenhebel; 34 Treibstange (Pleuelstange),” 35 Gegenhebel, 36 Treibrad,
37 Bremsen, 38 Kuppelstange, 39 Kuppelrader )
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5.3. Triebfahrzeuge (Tfz)

Bild 5.13. Dampflok BR 01
Achsfolge 2'C1, LUP =~ 15,3 m (mit Tender 24 m), m = 11 t,
P =~ 2200 kW, v., = 130 km/h

Achsfolge 1'E, LUP =~ 14,5 m (mit Tender 23 m), m =~ 85 t,
P = 1900 kW, Vs = 80 km/h
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5. Schienenfahrzeuge

das Treibrad ubertragen, das zum Er-
zielen hoherer Zugkréfte und zur
Fahrzeugabstiitzung mit weiteren Ra-
dern gekuppelt ist.

Bei der DR sind Dampflok noch im
Einsatz zum Betrieb von Schmalspur-
bahnen (Traditionsbahnen) und teil-
weise auf nicht elektrifizierten Strek-
ken zur Einsparung von Dieselkraft-
stoff. Dariber hinaus werden etwa
40 typische Vertreter der Dampflok-
ara als technische Denkmiler (z.T.
betriebsfahig) erhalten (Museums-
fahrzeuge). Die Bilder 5.13 und 5.14
zeigen Beispiele fir bei der DR noch
eingesetzte Dampflok.

5-3.3. Diesellokomotiven

Rudolf Diesel erfand 1897 den nach
ihm benannten Verbrennungsmotor,
der heute fur hohe Leistungen und
mit einem groBen Wirkungsgrad ge-
baut werden kann. Er hat jedoch den
Nachteil, daB er unter Last nicht an-
laufen kann, weil ein ausreichendes
Drehmoment erst bei héheren Dreh-
zahlen zur Verfiigung steht. Fir
grofB3e Tfz konnten Dieselmotoren
deshalb erst relativ spét eingesetzt
werden, denn es war zundchst nicht
mdglich, Kraftibertragungsanlagen
herzustellen, mit denen man die bei
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Bild 5.15. Dieselelektrische Lokomotive BR 132 (grundsatzlicher Aufbau)

1 Gleichrichteranlage, 2 Lufter der Gleich
kammer, 5 Ausgleichbehélter der Kihlani

richteranlage, 3 Hauptgenerator, 4 Kuhl-
age, 6 Hauptluftbehilter, 7 Kraftstoffbehal-

ter, 8 Batteriekdsten, g Sandkasten, 10 Hochspannungskammer, 11 Lifter, 12 Erreger-

maschine, 13 Lifter des Hauptgenerators,

14 Luftfilter fur Dieselmotor, 15 Feuerlosch-

anlage, 16 Luftverdichter, 17 Lifter der Fahrmotoren, 18 Vorwiarmanlage, 19 Kraft-
stoffvorwédrmer und -pumpe, 20 Dieselmotor, 21 LichtanlaBmaschine, 22 Waschbek-

ken, 23 Kleiderschrank; die Fahrmotoren
Drehgestellen
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(je Achse einer) befinden sich in den




5.3. Triebfahrzeuge (Tfz)

TS e R

8ild 5.16. Diesellok BR 102
Achsfolge B, LUP = 6,94 m, m = 24 t, P = 162 kW, v, = 55 km/h

o s oy

‘:Bild 5.17. Diesellok BR 110
Achsfolge B'B’, LUP = 13,94 m, m = 62,2 t, P = 736 kW, Vpa = 100 km/h
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5. Schienenfahrzeuge

Bild 5.18. Diesellok BR 118

Achsfolge B'B’, LUP = 19,46 m, m = 78 t, P = 662...883 kW, v,,,, = 120 km/h

{132 2304) ¢

[
i

Bild 5.19. Diesellok BR 132
Achsfolge Co’Co’, LiiP = 20,82 m, m = 122 t, P ="2200 kW, v, = 120 km/h
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Nenndrehzahl des Motors verfiig-
bare Leistung auf die Antriebsrdader

ibertragen konnte. Lediglich Kleinlo-

komotiven wurden mit den fiir sie
noch geeigneten mechanischen
Schaltgetrieben bereits in den 30er
Jahren in gréBerer Anzahl im leich-
ten Rangierdienst mit Dieselmotoren
betrieben. In diese Zeit féllt auch die
Inbetriebnahme von Dieseltriebwa-

gen, die mit mechanischen Schaltge-

trieben oder elektrischer Kraftiiber-
tragung (s.u.) ausgeriistet waren.
Den grundsitzlichen Aufbau einer
Diesellok zeigt Bild 5.15. Die abgebil-
dete Lok arbeitet mit elektrischer
Kraftubertragung (Bsp. bei der DR:
BR 120, 130, 131, 132). Dabei ist der
Dieselmotor mit einem Generator
gekuppelt, dessen elektrische Ener-
giedie in den Drehgestellen an-
geordneten Gleichstrommotoren
treibt. Die Geschwindigkeit der Lok
ist durch Regelung der Generator-
spannung gut steuerbar. Dieselelek-
trische Tfz haben jedoch durch den
Generator und die Elektromotoren
eine hohe Masse.

Andere Tfz der DR arbeiten mit hy-
draulischer Kraftibertragung (z.B.
BR 106, 110, 118, 119). Bei diesem Prin-
zip wirkt der Dieselmotor auf eine
Kreiselpumpe, die ein Spezialdl in
eine Turbine fordert. Von dieser
werden die Tfz-Achsen iber mecha-
nische Gelenkwellén angetrieben.
Die Geschwindigkeit des Tfz wird
durch Regelungdes Olstromes ge-
steuert.

Reisezuglok miissen iiber Einrichtun-

gen zur Zugheizung verfiigen. Von
dieselelektrischen Tfz (z.B. BR 132)
geférderte Zige werden elektrisch

beheizt (Energie des Lok-Generators,

die von der Traktionsenergie abge-
zogen wird [im Winter bis zu 12%];

5.3. Triebfahrzeuge (Tfz)

einpolig, d.h. als Riickleitung dient
das Gleis). Dieselhydraulische Tfz
sind meist mit einer zusétzlichen An-
lage zur Dampferzeugung fur die
Zugheizung ausgeriistet (z.B. BR 110,
118).

Die Entwicklung und Beschaffung
von GroRdieselloks begann bei der
DR zur Ablésung der unwirtschaftli-
chen Dampflok in den 6oer Jahren
und wurde 1985 abgeschlossen. Mit
der fortschreitenden Elektrifizierung
des Streckennetzes der DR wird sich
der Einsatz von Diesellok bei der DR
immer mehr auf den Nebenbahnver-
kehr und den Rangierdienst be-
schrénken. Das Typenprogramm
umfafBt dabei die Streckenlok-BR 110,
112, 118, 119, 120, 130, 131, 132 und die
Rangierlok-BR 100, 101, 102, 106, 111.
(Beispiele s. Bilder 5.16 bis 5.19.)

5.3.4. Elektrische Lokomotiven
(Ellok)

Die Entdeckung des elektrodynami-

~schen Prinzips (Werner von Sie-

mens, 1866) schuf die Voraussetzun-
gen fir eine leistungsfahige Stromer-
zeugung durch Umwandlung von
mechanischer Energie in elektrische.
1879 wurde die erste elektrische Lo-
komotive (P = 2,2 kW) fiir eine Aus-
stellungsbahn in Berlin vorgestellt
(vgl. S.12). Das heute noch bei der
DR dominierende Stromsystem

15 kV/16%, Hz wurde erstmals 1911 auf
der Strecke Dessau—Bitterfeld fir Lo-
komotiven mit P = 500 kW angewen-
det. Vor allem die energetischen
Vorteile der Elektrotraktion (vgl. S.48
und 67) fihrten zu einer stindigen
Weiterentwicklung der Ellok, die
noch nicht abgeschlossen ist.
Moderne Ellok der DR sind im Prin-
zip nach Bild 5.20 aufgebaut. Die
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5. Schienenfahrzeuge

Spannung wird von einem Dach:
stromabnehmer (Kohleschleifstiick)
an den Haupttransformator gefihrt,
Uber Steuer- und Regeleinrichtun-
gen den Fahrmotoren zugeleitet,
und sie erreicht von dort (bzw.
schon vom Haupttransformator) die
Fahrschienen des Gleises als elektri-
scher Rickleitung.

Bei modernen Tfz ist Einzelachsan-
trieb lblich. Dabei ist jede Achse mit
einem Fahrmotor ausgeriistet, der

einerseits am Drehgestellrahmen,
andererseits mit einer am Motorge-
hause angebrachten «Tatze» an der
Achse aufgehangt ist und seine Kraft
Uber ein Stirnradergetriebe auf die
Achse ubertrdgt. So besitzt z.B. die
BR 250 6 Einphasen-Reihenschluf-
motoren (je Motor P = goo kW,
U=520V).

Die kommende Tfz-Generation wird
in Drehstromantriebstechnik ausge-
fihrt sein. Die Fahrdrahtspannung

23 2z 21

20 19

Bild g.20. Elektrische Lokomotive BR 243 (grundsitzlicher Aufbau)

1 Dachluke, 2 Aufstiegsleiter, 3 Stromabnehmer, 4 Fahrmotor (je Achse einer), 5
Hauptluftbehilter (400 1), 6 Umformer, 7 Fahrerpult, 8 Bordmikrorechner, g Fahrmo-
torlufter, 10 Kondensatoren fiir Umformer, 11 Schaltgerategerist, 12 Bremswiderstand
mit Lifter, 13 Haupttransformator, 14 Thyristorsteller, 15 Kompressor, 16 Werkzeug-
schrank, 17 Steuerelektronikschrank, 18 Druckluftgerédtegerust mit Hilfskompressor,
19 Schaltgerétegerust fur Hilfsbetriebe und Streckenzugfunk, 20 Stufenwiahler des
Thyristorschaltwerks, 21 Steuerstromversorgungsgerat, 22 Druckluftgerédtegerist, 23

Kleiderfach, Handwaschbecken
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5.3. Triebfahrzeuge (Tfz)

Bild 5.21. Ellok BR 211
Achsfolge Bo'Bo’, LUP = 16,26 m, m = 82,5 t, P = 2760 kW, v,,,, = 120 km/h

Bild 5.22. Ellok BR 243
Achsfolge Bo'Bo’, LUP = 16,64 m, m = 82 t, P = 3720 kW, Vqa = 120 km/h
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5. Schienenfahrzeuge

Bild 5.23. Ellok BR+250

Achsfolge Co’Co’, LUP = 19,6 m, m = 123 t, P = 5400 kW, v, = 125 km/h

wird dabei elektronisch in dreipha-
sige Wechselspannung mit geregel-
ter Spannung und Frequenz umge-
formt, so da? die Fahrzeuge dann
mit den fast wartungsfreien, kollek-
torlosen Asynchronmotoren ausge-
rustet werden konnen, die auRer-
dem-eine wesentlich geringere
‘Masse als die ReihenschluBmotoren
‘aufweisen.
Die Haupttrager der elektrischen
Zugforderung bei der DR sind mo-
derne Tfz aus dem Kombinat LEW
«Hans Beimler» Hennigsdorf (z.B.
BR 211, 242, 243, 250; Bilder 5.21,
5.22, 5.23). Dariiber hinaus sind
noch einige éltere Ellok im Einsatz,
die z.T. bereits zu den als techni-
sches Denkmal zu erhaltenden Mu-
seumsfahrzeugen gehoren.
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5.3.5. Triebwagen

Triebwagen sind Tfz, bei denen
Kraftmaschine und Kraftiibertra-
gungsanlage in einem «Beférde-
rungsfahrzeug» (meist fiir Personen)
fest installiert sind. Ihr Bau wurde
moglich, als es in den 30er Jahren
gelang, entsprechend kieine und re-
lativ leichte Antriebssysteme auf der

_ Basis der Diesel- und Efektrotraktion

zu bauen. Man unterscheidet bei
ihnen Motorwagen (mit Antriebs-
und Kraftiibertragungsaggregat),
Steuerwagen (mit Einrichtungen,
Uber die_der Antriebswagen gesteu-
ert werden kann, z.B. Fiihrerstand)
und Beiwagen (ohne jegliche Steuer-
einrichtung, meist aber mit durchge-
hender Steuerleitung).



5.3. Triebfahrzeuge (sz)

i

Bild 5.24. Leichttriebwagen LVT BR 171
Achsfolge 1A, LUP = 13,55 m, m =1g,3 t, P = 132 kW, v, = go km/h

8ild 5.25. Schnelltriebwagen SVT BR 175 (steilig)
Achsfolge B'2'+2'2'+2'2'+2'2"+2'B’, LiP = 121,7 m, m = 255,2 t, P = 1471 kW (An-
triebsanlage der BR 118), Vs = 160 km/h
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:

7 M

4

Bild 5.26. Elektrischer Triebwagenzug der Berliner S-Bahn BR 270, «Viertelzug»:
Achsfolge Bo’Bo’+2'2’, Lange tber Kupplung = 36,2 m, m = 60 t, P (je Triebwa-
gen) = 600 kW (150 kW je Fahrmotor), vma = 90 km/h

Bei der DR sind neben vereinzelten
anderen Typen vor allem folgende
Bauarten im Einsatz:
Dieseltriebwagen: Leichttriebwagen
(LVT) — BR 171(Bild 5.24) mit diesel-
mechanischem Antrieb. LVT verkeh-
ren vorwiegend auf Nebenbahnen
bzw. im Nah- und Vorortverkehr als
Zubringer zu Knotenbahnhéfen.
Durch Beistellen von Beiwagen ist
eine gute Anpassung an den Ver-
kehrsbedarf méglich. ~
Schnelltriebwagen (SVT) — BR 175
(Bild 5.25) mit.dieselhydraulischem
Antrieb in 2 Triebkdpfen und mit
mehreren Mittelwagen. Sie werden
aus wirtschaftlichen Griinden vor-
wiegend nur noch fir Sonderfahrten
bzw. Gesellschaftsfahrten des Reise-
biros eingesetzt.

Elektrische Triebwagen (ET) verkeh-
ren bei der Berliner S-Bahn

8o

(Bild 5.26). Sie werden mit 750 V
Gleichspannung aus einer seitlich
am Gleis angeordneten Strom-
schiene betrieben. Ihre kleinste Ein-
heit ist der Viertelzug mit einem
Triebwagen (je Achse ein Motor)
und einem Beiwagen bzw. Steuerwa-
gen. Aus diesen Einheiten kénnen
Halbzige («Kurzzug»), Dreiviertel-
und Vollzige gebildet werden.

5.4. Reisezugwagen
5.4.1. Allgemeines

Reisezugwagen dienen der Beforde-
rung von Reisenden, Gepéck, Ex-
preBgut, Post und von PKW der Rei-
senden. Zur Befriedigung der ge-
wachsenen Bedurfnisse einer soziali-
stischen Reisekultur beschafft die DR
nur noch gut ausgestattete 4achsige
Drehgestellwagen, die in ihren Ein-



zelteilen und Hauptabmessungen
OSShD- und UIC-Merkblattern ent-
-sprechen und damit fiir den grenz-
Uberschreitenden Verkehr geeignet
sind.

Die in Nahverkehrs- und Vorortzi-
gen noch anzutreffenden 2- und
3achsigen Reisezugwagen (Reko-
Wagen) resultieren aus der in den
Jahren 1957 bis 1964 im Raw Halber-
stadt durchgefiihrten.Rekonstruktion
alterer Wagentypen, ehe man dort
zum Neubau von Reisezugwagen fir
die DR Uberging.

5.4.2. Grundsitzlicher Aufbau

Wesentliche Baugruppen der Reise-
zugwagen sind Laufwerke, Zug- und
StoBeinrichtungen und Bremsen (s.
S.571f.), das Untergestell (Schweil3-
konstruktion aus U-Profilen als
Langs- und Quertrdger mit entspre-
chenden Verbindungselementen),
der Wagenkasten (miteinander ver-
schweillte abgekantete bzw. ge-
sickte Bleche; der Wagenkasten hat
mittragende Funktion).

Die Ausriistung der Reisezugwagen
ist weitgehend vereinheitlicht. Als
Einstiegtiren werden vorwiegend
Drehfalttiiren eingesetzt (740 mm
lichte Weite; geoffnet ragen sie le-
diglich = 200 mm aus der Wagenum-
grenzungslinie heraus). Wagen fur
Nahverkehrsziige verfiigen iber
Doppelfalt- oder Doppelschiebet-
ren fir einen schnellen Fahrgast-
wechsel. In modernen Zugverbin-
den sind die Wagen mit zentral zu
betdtigenden elektropneumatischen
TurschlieBeinrichtungen sowie einer
geschwindigkeitsabhédngigen Blok-
kiereinrichtung der geschlossenen
Tiren ausgeristet-

Die Fenster sind in der Mehrzahl als

6 Wissensspeicher Elsenbahn

5.4. Reisezugwagen

zweiteilige Schiebesenkfenster aus-
gefiihrt (z.B. GesamtgroBe 2.-Kl.-Ab-
teil: 1200 X g50 mm, 1.-Kl.-Abteil:
1400 X g50 mm) mit Thermo-Doppel-
verglasung aus Schichtglas. Mo-
derne vollklimatisierte Wagen

(Typ Z) haben (bis auf wenige Notbe-
luftungsfenster) nicht 6ffenbare Fest-
fenster.

Die Ubergangseinrichtungen von
Wagen zu Wagen bestehen aus der
abklappbaren Ubergangsbriicke so-
wie im gekuppelten Zustand dicht
schlieBenden hohlen Gummiwdil-
sten.

Fir das Wohlbefinden der Reisen-
den sind Liftungsanlagen erforder-
lich. Dies sind z.B. statisch wirkende
Dachlufter (der Fahrtwind saugt die
verbrauchte Luft ab), Zwangsbelif-
tungs- oder Druckbeliftungsanla-
gen. In Reisezugwagen vom Typ Z
ist eine Klimaanlage installiert, die
die Abteile bei beliebigen Auentem-
peraturen mit gleichmafig erwarm-
ter (bzw. gekiihlter) Luft konstanter
Feuchte versorgt.

Fir die Heizung der Reisezugwagen
wurde zu Zeiten der Dampftraktion
der auf der Lok verfugbare Dampf
verwendet. Viele Reisezugwagen
sind deshalb auch noch heute mit
einer Dampfheizung ausgerustet, die
auch von Diesellok (z.B. BR 110, 118)
versorgtwerden kann. Die moderne
Form ist jedoch die elektrische Hei-
zung (bei der DR: 1000 V/16%, Hz, in-
ternational auch 1500 V und 3000 V/
50 Hz oder Gleichspannung). Sie ist
in jedem Wagen sowie dariber hin-
aus in jedem Abteil regelbar.

Fir die Beleuchtung der Reisezugwa-
gen sind allgemein Leuchtstofflam-
pen ublich (grof3e Lichtausbeute,
lange Lebensdauer, erschitterungs-
unempfindlich). Die Energie hierfir
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wird bei Stillstand des Fahrzeugs aus
unter dem Fahrzeug angeordneten
24-V-Blei- oder Nickel-Kadmium-Bat-
terien gewonnen, die wahrend der
Fahrt geladen warden durch Gleich-
stromnebenschluBgeneratoren (seit-
lich am Drehgestell, Antrieb tber
Kardanwelle) oder bei modernen
Fahrzeugen durch Drehstromklauen-
polgeneratoren (an der Achsbuchse
angeflanscht; Gleichrichtung und
Regelung durch elektronische Ein-
richtungen).

Ferner gehdren zur Ausriistung von
Reisezugwagen standardisierte Ein-
zel- oder Doppelsitze bzw. Sitz-
banke, WC und Wasserversorgung
u.a.

5-4-3. Reisezugwagen der DR

Zum Reisezugwagenpark der DR ge-
héren heute neben noch zahlreichen
Rekowagen im Nahverkehr vor al-
lem Sitzwagen 1. und 2.KI. als Ein-
heitsreisezugwagen der Typen B

w o

und Y mit 24,5 m LGP, X mit 26,4 m
LGP als Abteilwagen mit Seitengang
(Bild 5.27), Wagen der Bauart Halber
stadt (Mittelgang-GroRraumwagen)
mit 26,4 m LGP (Bild 5.28) sowie kiinf-
tig (vor allem fiir den Fernreisever-
kehr) die neue Generation der Wa-
gen vom Typ Z (26,4 m LGP,

Bild 5.29), die z.T. auch als GroB-

Tabelle 5.3. Vergleich Reisezugwagen/
Doppelstockwagen (Beispiele)

Sitzplatze Fahrzeug-
je m Fahr- masse je
zeuglange  Sitzplatz
Pl./m t/Pl.

Reisezugwagen

2. Klasse Typ X

(Bild 5.27) 2,5 0,65

Doppelstock-

Standard-

wagen DB

(Bild 5.30) 5.4 0,28

Bild 5.27. Einheitsreisezugwagen Typ X Gattung Ame, LiUP = 26,4 m
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raumwagen gebaut werden. In ihnen
steuert ein Bordrechner wesentliche
Funktionen, sie sind vollklimatisiert,
mit Schiebetiiren, Scheiben- und
Magnetschienenbremsen usw. aus-
gerustet.

Im Nah- und Vorortverkehr bewah-

5.4. Reisezugwagen

ren sich bei der DR seit den 5oer Jah-
ren Doppelstockziige (Bild 5.30) aus
dem VEB Waggonbau Gorlitz, die
standig weiterentwickelt wurden.
Ihre Vorteile sind vor allem grof3es
Sitzplatzangebot bei relativ geringer
Zuglénge, geringe Fahrzeugmasse je

Bild 5.29. Einheitsreisezugwagen Typ Z Gattung ABmhe, LiP = 26,4 m
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Bild 5.30. Doppelstock-Standardwagen Gattung DBmtrue, LGP = 26,8 m

Sitzplatz sowie geringe Pflege- und
Reparaturkosten (Tabelle 5.3). Bei
Doppelstockgliederziigen (4- oder
steilige Einheiten) tragen kurze ein-
stockige Mittelwagen die Wagenka-
sten. Viele dieser Ziige kdnnen als
Wendeziige verkehren. An der Stirn-
seite sind sie dazu mit je einem Fih-
rerstand ausgeriistet, von dem aus
die am SchluB des Zuges unbemannt
laufende Lok ferngesteuert wird.

Zu den Reisezugwagen der DR geho-
ren ferner u.a. Speisewagen, Schlaf-
wagen, Liegewagen, Gepackwagen,
Bahnpostwagen und Autotransport-
wagen.

5.4.4. Anschriften an Reise-
zugwagen

Die Anschriften kennzeichnen in
Form von Buchstaben, Ziffern und
Symbolen international einheitlich
Eigentumsmerkmal, Bauart, Ver-
wendbarkeit und besondere Einrich-
tungen der Wagen. Die Anschriften
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sind so vielféltig, daR hier nur auf die
wichtigsten eingegangen werden
kann.

An der Seitenwand sind Angaben
nach Bild 5.31 angeschrieben. Die
Wagennummer ermdglicht die Erfas-
sung eines jeden Wagens durch die
EDV. Sie wird entsprechend

Bild 5.32 mit 12 Ziffern gebildet.

5150 88-45 016-5
WRge

Bild 5.31. Anschrift an der Seitenwand
eines Reisezugwagens

von oben nach unten:
Eigentumsmerkmal, Wagennummer,
Gattungszeichen
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betriebliche
Merkmale

Ausfauschverfahren
Eigentumsmerkmal

Bild 5.32. Vollstindige Wagennummer
von Reisezugwagen (stets unterstrichen:
eigentliche Wagennummer)

Das Austauschverfahren wird z.B.
codiert mit
50 nur fur Binnenverkehr
2ugelassen,
51 fir RIC- und PPW-Verkehr
zugelassen.
Das bereits auch in Buchstaben oder
symbolisch angeschriebene Eigen-
tumsmerkmal ist in der 3. und 4. Zif-
fer codiert angegeben (s. S.152).
Die 5. und 6.Ziffer kennzeichnet
codiert die Wagengattung, z.B.:
02 g4achsiger Abteilwagen fiir den
Binnenverkehr,
19 4achsiger Sitzwagen 1.KI. mit
g Abteilen,
20 4achsiger Sitzwagen 2.KI. mit
10 Abteilen,
25 g4achsiger Doppelstocksitz-
wagen,

30 4achsiger Sitzwagen 1. und 2.KI.

mit 10 Abteilen,

70 4achsiger Schlafwagen 1. und
2.Kl. mit 10 Abteilen,

88 g4achsiger Speisewagen,

92 4achsiger Gepackwagen.

Weitere betriebliche Merkmale sind
in der 7. und 8. Ziffer codiert, z.B.:

5.4. Reisezugwagen

15...19 Vmax =120 km/h; elektrische
Einphasen-Wechselstromhei-
zung, 1000 V/16%, Hz und
50 Hz sowie Dampfheizung,

45 Vmax = 121...140 km/h; Hei-
zung wie bei 15...19.

Die SKZ errechnet sich fir die voll-

stindige Wagennummer wie auf

S.69g beschrieben.

Zusétzlich zur Codierung in der Wa-

gennummer (7. und 8.Ziffer) ist das

Gattungszeichen unter der Wagen-

nummer noch einmal in Buchstaben

mit Haupt- und Nebenzeichen ange-

schrieben (s. Bild 5.31).

Hauptzeichen (Beispiele):

A Sitzwagen 1.KI.,

B Sitzwagen 2.Ki.,

AB Sitzwagen 1. und 2.KI.,

D Reisezuggepdckwagen,

BD Sitzwagen 2.KI. mit Gepack-
abteil,

WR Speisewagen (Wagon-
Restaurant),

WLA  Schlafwagen (Wagon-Lit)
1.KI.,

WLAB Schlafwagen 1. und 2.KI.,

DB Doppelstockwagen 2.KI.,
DGB  Doppelstockgliederzug 2.KI.

Nebenzeichen (Beispiele):

a  3achsiger Reisezugwagen
(z.B. Bag),

aa 2achsiger Reisezugwagen
(z.B. Baae),

¢ kombinierter Sitz- und Liegewa-
gen (z.B. Bcme), )

e elektrische Heizung (z.B. Bme),

g Reisezugwagen mit Gummi-
wulstiibergdngen (z.B. Dge),

h  4- und mehrachsige Sitzwagen
mit Ubergédngen und Mittelgang
(z.B. Bghe),

m Lange >24 m (z.B. ABme),
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Tabelle 5.4. Anschriften an den Langstrdgern von Reisezugwagen (Auswahl)

Anschrift Bedeutung Anschrift Bedeutung
26.40m 3 Lange iiber Puffer 43t Eigenmasse (einschl
(Lap) 72P1 50 % Wasservorrat)/
—19.00m + Drehzapfenabstand Ziﬁagirg?:zsﬁ;f\zn'
der Drehgestelle, platze
Radsatzabstand Wagen entspricht
(Wagen ohne Dreh- @ den internationalen
gestelle) Vorschriften PPW
—+250m e Radsatzabstand im l RIC . Wagen entspricht
' Drehgestell den internationalen
120 Héchstgeschwindig- Vorschriften RIC
keit (km/h) “—a Wagen verfugt iber
Revisionszeichen Lautsprecherleitung
REV[De|4187 mit Heimat-Raw ‘ Wagen verfiigt iber
(hier Delitzsch) und Lautsprechereinrich-
Abnahmedatum tung
Leipzig Hbf Einsatz-Bf und Nuhz Niederdruck-Um-
Bww Leipzig Heimat-Bww laufdampfheizung
. Elhz elektrische (Ein-
D Fullstutzerj b;w. Ent- oder Mehrspan-
leerungseinrichtung nungs-)Heizun
(griner Ring fur Wasserbehalter 9 9
auf weillem (Entleerung bei Nicad'NC 150 Bauart der Batterie
Quadrat) =0 °C erforderlich) @ fur Ubergang auf
D ) Fahren nach UIC
I wuehvorf(En(;Iecleruhng zugelassen
gelber Ring nicht erforderlich,
auf weiBem solange Wagen o> Lenkachsen
Quadrat) beheizt)
D wie vor (Entleerung,
sobald auf 20 °C be-
(gelbe heizte Wagen bei
Kreisflaiche =-10°C langer als
auf weilem 12 h unbeheizt im
Quadrat) Freien stehen)

g Steuerwagen fir Wendezugbe-
trieb (z.B. Bghqe), )
r  Schnellzugwagen mit Ubergan-

gen und Selbstbedienungsbuffet

(z.B. Bre),

w leichter 4achsiger Durchgangs-
wagen, m = 32t (z.B. Bghwe).
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Weitere Anschriften befinden sich
auf jeder Seite der Wagen am Lédngs-
trager bzw. am unteren Streifen der
Seitenwand (Beispiele s. Tab.g5.4).
Dariiber hinaus sind zahlreiche An-
schriften fur die Reisenden ange-
bracht, z.T. in Piktogrammform.



5.5. Giiterwagen
5.5.1. Allgemeines

Giliterwagen haben am Fahrzeugbe-
stand der DR den gréf3ten Anteil,
denn die DR transportiert etwa 80%
aller in der Volkswirtschaft der DR
anfallenden Guter. Es wird ange-
strebt, bei der DR einen Gliterwa-
genpark vorzuhalten, der fir die
Volkswirtschaft einen bedarfsge-
rechten verlustlosen und schonen-
den Transportaufwand gewéhrlei-
stet. Dies erfordert eine Vielzahl un-
terschiedlicher Wagentypen, je nach
Gutart, Be- und Entladetechnologie,
erforderlicher Fahrzeuggeschwin-
digkeit und Achsfahrmasse. Die
Mehrzah| der Wagen entspricht den
OSShD- bzw. UIC-Merkblattern und

istdamit fir den grenziiberschreiten-

den Verkehr geeignet.

5.5.2. Grundsatzlicher Aufbau

Wesentliche Baugruppen der Giiter-
wagen sind Laufwerke, Zug- und
StoBeinrichtungen und Bremsen (s.
S.57ff.) sowie das Untergestellund
die Aufbauten.

5.5. Giiterwagen

Das Untergestell ist bei Glterwagen
u.a. durch die beim Rangieren auf-
tretenden StéRe wesentlich starker
beansprucht als das der Reisezugwa-
gen. Ublich ist deshalb eine
Schweilkonstruktion entsprechend
Bild 5.33, die alle im Regelbetrieb
auftretenden Krafte ohne Formver-
anderungen aufnimmt. Bei verschie-
denen Spezialgiterwagen (z.B. Kes-
selwagen) sind auch die Aufbauten
mittragend.

Zu den Ausriistungen der Giterwa-
gen gehdren u.a. Seilhaken an den
Kopfenden des Untergestells zum
Ziehen von Giterwagen z.B. durch
StraBenfahrzeuge, vergitterte Zettel-
halter zur Aufnahme von Zetteln mit
transporttechnologischen Daten,
Tritte und Ubergangseinrichtungen
fir Rangierer sowie weitere verein-
heitlichte Elemente.

Die Aufbauten richten sich nach
dem Verwendungszweck der Wa-
gen, z.B. Flachwagen ohne weitere
Aufbauten, offene und geschlossene
Wagen mit Holz- oder Stahlblech-
verkleidung, Behélterwagen fur flus-
sige, gas- oder staubformige Giter.
Es wird dabei der Leichtbau ange-

T in T T g | e —
% JE__—_T
—
= T T 101 17 u:ﬁ
—— = I i ~—7 = Jk:,

Bild 5.33. Untergestell eines 2achsigen Giiterwagens
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strebt, um ein gunstiges Verhiltnis
von Eigenmasse zu Nutzmasse zu er-
,Zielen.

Einer besonderen Beanspruchung
unterliegen die FuBBbéden der Giiter-
wagen. Sie missen z.B. mit Gabel-
staplern bis zu einer Radfahrmasse
von etwa 2 t befahrbar sein, schwere
Schittgiter aufnehmen kénnen, na-
gelbar sein (z.B. zum Aufnageln von
Radkeilen beim Transport von Fahr-
zeugen), und sie sollen dicht, ab-
rieb-, korrosions- und verrottungs-
fest sowie leicht zu reinigen sein.
Diese Forderungen erfillen Kiefern-
holzbohlen von 50 bis 72 mm Dicke.
Es wird jedoch versucht, hierfir zu-
nehmend andere Lésungen zu fin-
den, um den wertvollen Rohstoff
Holz zu ersetzen. Viele Wagen ha-
ben bereits Stahlfubdden.

Waénde und Dacher bestehen aus
stdhlernen Gerippen, die nur noch
bei dlteren Wagen mit Holz beplankt
sind. Bei modernen Wagen wird vor-
wiegend Stahlblech verwendet, aber
es sind auch vielfach Schichtstoff-
platten anzutreffen. Offene Giterwa-
gen verfliigen meist Uber Klapptiren
und klappbare Stirnwédnde, gedeckte

Wagen (ber standardisierte Schiebe-

tiren mit entsprechenden Ver-
schluBeinrichtungen, teilweise auch
Uber aufklappbare Dacher.

5.5.3. Giiterwagen der DR

Der Guterwagenpark der DR ist ent-
sprechend den unterschiedlichen
Transportanforderungen durch eine
groBe Vielfalt von Typen gekenn-
zeichnet, die im Netz der DR vorwie-
gend als DR-eigene, aber auch als
Wagen fremder Bahnen (Austausch-
wagen OPW, EUROP, INTERFRIGO)
anzutreffen sind. Sie werden ent-
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sprechend Tabelle 5.5 mit 13 interna-
tional einheitlichen Gattungsbuchsta-
ben in 7 Hauptgruppen eingeteilt. In-
nerhalb dieser Gruppen gibt es
Bauarten mit unterschiedlicher An-
zahl der Achsen, verschiedenen La-
delédngen, Ladevolumen und Spezial-
ausristungen. .

Die Entwicklung des Glterwagen-
parks der DR tendiert zur

m Stdarkung des Stammparks univer-
sell einsetzbarer, vereinheitlichter,
wartungsarmer Wagen der Gattun-
gen G, E, K, R, mit denen ein breites
Spektrum der anfallenden Giiter
transportierbar ist,

m Schaffung eines leistungsfahigen
Spezialgliterwagenparks der Gattun-
gen F, T, U zur Rationalisierung der
Transport- und Umschlagprozesse,
a Erhéhung des Anteils von Drehge-
stellwagen mit guten Laufeigenschaf-
ten bei hohen Geschwindigkeiten,
hoher Tragfahigkeit und optimalem
Eigenmasse-/Nutzmasse-Verhaltnis.

5.5.4. Anschriften an Giiter-
wagen

Die Anschriften an Giterwagen
kennzeichnen in Form von Buchsta-
ben, Ziffern und Symbolen interna-
tional einheitlich Eigentumsmerkmal,
Bauart, Verwendbarkeit und beson-
dere Einrichtungen der Wagen. Die

01 RIV OPW
50 DR

552 5540-8
Es

Bild 5.34. Anschrift an der Seitenwand
eines Guterwagens (Ausschnitt)



5.5. Giiterwagen

Tabelle 5.5. Hauptgruppen der Giiterwagen

Gattungs- Code Beispiel
buchstabe  5./6. Ziffer
der Wagen-
nummer
Offene Giiterwagen El
E 50...55; 59
F 60...61
63...69

Gedeckte Giiterwagen Gkkim

G 10...19
H 20...29
Kiihilwagen Ichgss-z
| 80...89
M - A

Flachwagen Kkklms
:.( 30...34

40...44 W ]
R 35; 38; 39
S 46...49
Wagen mit 6ffnungs- Tds J
fahigem Dach
T 56...58
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Tabelle 5.5 (Fortsetzung)
Gattungs-  Code Beispiel
buchstabe 5./6. Ziffer

der Wagen-

nummer

Kesselwagen Zk-w L= Ir=m
F4 70...79 -
= =
T T = TI T TT 13
Sonstige Guterwagen Uc-v
(Behalterwagen, Tief- -
ladewagen) }f{ _
go...99 ] o
| pa i |\-/
[canran X 1 IR

:
:

Anschriften sind so vielfaltig, daB

hier nur auf die wichtigsten einge-

gangen werden kann.

An der Seitenwand sind u.a. Anga-

ben nach Bild 5.34 angeschrieben.

Die Wagennummer ermoglicht die

Erfassung eines jeden Wagens durch

die EDV. Sie wird entsprechend

Bild 5.35 aus 12 Ziffern gebildet (in

Bild 5.34 ist sie in den ersten 3 Zeilen

enthalten, am Langstrager des Wa-

gens steht sie in einer Zeile).

Das Austauschverfahren wird z.B.

codiert mit

01 Gemeinschaftsbetrieb OPW,
EURQP, INTERFRIGO
(Einzelachsen),

1. wie vor (Drehgestelle),

21 bahneigener Giiterwagen
(Einzelachsen),

31 wie vor (Drehgestelle),

40 Dienstglterwagen
(Einzelachsen),

¢}

8o wie vor (Drehgestelle).

Das (auch in Buchstaben angeschrie-
bene) Eigentumsmerkmal ist in der 3
und 4.Ziffer codiert angegeben

(s. S.152).

Die 5. bis 8. Ziffer kennzeichnet co-
diert die Wagengattung (5. und 6. Zif
fer Wagengruppe; s. Tab.5.5).

Die SKZ errechnet sich fur die voll-
stindige Wagennummer wie auf
S.69 beschrieben.

Zusitzlich zur Codierung in der Wa-
gennummer ist das Gattungszeichen
unter der Wagennummer noch ein-
mal mit dem Gattungsbuchstaben (s.
Tab. 5.5) und zusétzlichen Kennbuch-
staben angeschrieben (s. Bild 5.34).
Die Kennbuchstaben bezeichnen
eine auBerordentlich groBe Vielfalt
betrieblicher Merkmale, wie Anzahl
der Achsen, Grenzen von Geschwin-
digkeit, Nutzlénge, Ladevolumen
und Nutzflache, spezielle Hinweise
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Bild 5.35. Vollstandige Wagennummer
von Giterwagen

Tabelle 5.6. Anschriften an Giiterwagen
(Auswahl; s. auch Tab. 5.4., S. 86)

Anschrift Bedeutung
22000kg Eigenmasse

.
Grenzlademasse

5807
Nutzladeraum
m>-
Fassungsraum bei
400001) Behalterwagen
24 2m2 Ladeflache
15.5m| Ladelidnge
@ international austausch-
bare Teile
[]5971]] Gattungsschliissel-
nummer
35 Federkraft des Puffers
(350 kN)
A% Befahren eines Ablauf-
bergs verboten
AlBTC Grenzlademasse fir die
2054245128 5t jeweilige Strecken-
205t 2105t' klasse (Beispiel; S: bis

100 km/h, SS: bis
120 km/h; s. Tab. 5.7.)

5.5. Giiterwagen

zur Entladetechnologie (z.B. Schwer-
kraftenladung), Eignung fir den
Containertransport, Heizbarkeit (z.B.
bei Kesselwagen) usw.

Weitere Anschriften befinden sich
an den Seitenwanden der Wagen

"bzw. am Langstrager (s. Tab.5.6 und

5.7).

Tabelle 5.7. Streckenklassen bei der DR

Strecken- Achsfahr- Masse je

klasse masse Fahrzeug-

lange

max. t max. t/m

A 16 4,8

B 18 5,0

B2 18 6,4

Ca2 20 6.4

C3 20 7.2

Cy 20 8.0

CE 21 8,0

5.6. Nebenfahrzeuge

Zur Einteilung und Definition der Ne-
benfahrzeuge s. S.57. Nebenfahr-
zeuge unterliegen einer besonderen
fahrdienstlichen Behandlung (vgl. FV
Abschn.6.). Diese ergibt sich vor al-
lem daraus, dal3 die Nebenfahrzeuge
der Gruppen A und B eine Radfahr-
masse von <1,75 t aufbringen bzw.
z.T. elektrisch nicht leitfahige Ach-
sen haben, so daB Zugeinwirkungs-
stellen (Schienenkontakte) u. U.
nicht betatigt werden bzw. Gleis-
stromkreise unwirksam bleiben. Die
Zugehorigkeit von Nebenfahrzeugen
zur Gruppe A oder C ist am Fahr-
zeug jeweils angeschrieben.

Nebenfahrzeuge Gruppe A: Kleinwa-
gen — verkehren auf der freien
Strecke nur mit besonderer Fahrtan-
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Bild 5.36. Schienenkleinkraftwagen (SKL)
LGP = 5,55 m, Breite 2,58 m,

Ladeflache 8,4 m?, Eigenmasse 5,8 t,
Nutzmasse = 5 t,

P = 32,4 kW, Vs = 45 km/h

weisung, innerhalb der Bahnhofe
wie unbegleitete Rangierabteilun-
gen.

Zu dieser Gruppe gehéren z.B. SKL
(Schienenkleinkraftwagen, Bild
5.36). Sie sind im Eisenbahnbau uni-
versell einsetzbar, z.B. zur Versor-
gung der Baustellen mit Material und
Geréten, Beférderung von Arbeits-
kraften (bis 3 in der Kabine), Hilfelei-
stung in Notfallen. Ein SKL kann mit 1

oder 2 ungebremsten Anhdangern ge-

kuppelt sein.

Zur Gruppe A gehoren ferner Rot-
tenkleinwagen (Bild 5.37). Sie sind
handbedient und verfligen tber eine
Bremse.
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Bild 5.37. Rottenkleinwagen

Lange 2,13 m, Breite 1,83 m, Ladeflache
3 m?, Eigenmasse = 0,7 t, Nutzmasse
3...51

Nebenfahrzeuge Gruppe B: Schie-
nenfahrbare Geréte — fahrdienstli-
che Behandlung wie Kleinwagen, je-
doch nicht innerhalb von durch Po-
sten gesicherten Gleisabschnitten,
sofern sie z.B. innerhalb von <15's
aus dem Gleis aussetzbar sind. |

Zu dieser Gruppe gehoren Gerate
des Gleisbaus, die im Gleis aus-

schlief8lich von Hand bewegt wer-
den, z.B. Einschienenwagen (2 auf



ausdrehmaschine

Bild 5.39. Schienenkopfschieifmaschine

einer Schiene fahrende Spurkranz-
rollen tragen einen aufgesetzten Be-
hélter zur Aufnahme kleinerer Men-
gen von Oberbaumaterial; Bewe-
gung von Hand durch eine Fih-
rungsstange), Maschinen und Ge-
rite zur Bearbeitung und Montage
von Schienen und Schwellen (z.B.
Schraubmaschinen, Bild 5.38; Schie-
nenkopfschleifmaschinen, Bild 5.39)
u.a.

Nebenfahrzeuge der Gruppe C:
Schwere Nebenfahrzeuge — fahr-
dienstliche Behandlung wie Zlige,
beim Rangieren wie unbegleitete
Rangierabteilungen,

denn auf Grund ihrer technischen

5.6. Nebenfahrzeuge
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Bild 5.40. Mehrzweckfahrzeug MZ 102
LiP = 8,05 m, Breite 3,1 m, Ladeflaiche 8 m?, Eigenmasse g,55 t, Nutzmasse 5 t,
P = 68,5 (auch 80) kW, vnqa, = 65 km/h

Beschaffenheit (u.a. hohe Achsfahr-
masse) arbeiten bei ihrer Fahrt die si-
cherungstechnischen Zugeinwir-
kungseinrichtungen wie bei einer
normalen Zugfahrt.

Zu dieser Gruppe gehért z.B. das
Mehrzweckfahrzeug MZ 102 als lei-
stungsfahige Weiterentwicklung des
SKL (Bild 5.40). Mit dem MZ 102 kon-

nen u.a. bis zu 10 Personen in der
Kabine beférdert werden, es kann
mit einem Ladekran und verschiede-
nen anderen Zusatzeinrichtungen
und Baumaschinen ausgestattet wer-
den sowie einen speziellen Anhén-
ger mitfihren. Ferner gehdren in die
Gruppe C alle GleisbaugroBmaschi-
nen(s. S.44). C



Container, Lade- und

6

Transporthilfsmittel

6.1. Container

Container sind international verein-
heitlichte Transportgéféale, die fiir
verpackte und unverpackte Giiter
eine einheitliche, duBerst rationelle
Transport-, Umschlag- und Lager-
technologie ermdglichen.

‘Sie sind widerstandsfahig, gut hand-
habbar und gestatten den Transport
von Waren innerhalb einer Trans-
portkette.

m 6hne Umladen ihres Inhalts auch
bei mehrmaligem Wechsel des

Transportmittels (z.B. Eisenbahn,
LKW, Schiff),

# mit hochmechanisierten und

duBBerst produktiven Umschlagtech-
nologien,

m bei geringem Aufwand fir Schutz
und Sicherung der Ladung.
Grofcontainer (GC) haben ein La-
deraumvolumen von =11 m3. lhre
Gruppierung ergibt sich aus der in-
ternational Gblichen Einteilung nach
der Lange in engl. FuB (ft, s. Tab.6.1;
bei der DR 20 ft, international auch
10, 30 und 40 ft). Den unterschiedli-
chen Gutarten entsprechend sind
auf der Basis dieser Haupteinteilung
verschiedene GC-Bauarten im Ein-
satz (Bild 6.1).

GC sind international einheitlich
durch eine 2zeilige GC-Nummer ge-
kennzeichnet. Sie ist an beiden Sei-

Tabelle 6.1. Container (Werte beziehen sich auf geschlossene Bauart)
Gattung Ldnge AuBenmale Brutto- Eigen- Nutz-  Lade- Lade-
LxBxH masse masse masse raum fliche
ft =m ~t ~t ~t m3 m?
Klein- A 1,73%0,85%1,28 1,2 0,18...0,21 1 1,0 1,15
container B 1,93X1  X1,68 1,2 0,23...0,27 1 2,0 1,56
C 2,19%1,16X1,79 1 0,33 0,75 3,0 2,09
Mittel- D 5 2,1 X1,3 X2,4 2,5 0,4 2,1 5,1 2,35
gontainer E 7 2,7 X2,1 X2,4 5 0,6 4.4 10,5 5,05
rofl3- F 10 3 X2,4 X2,4 10 1,3 8.7 14,4 6.5
container G 20 6 X2,4 X2,4 20 18 31 13,9
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Bild 6.1. Containertypen .

a) geschlossener Container mit Stirnwandtir, b) offener Container,
c) Flussigkeitscontainer, d) Kiihicontainer, e) 2 ibereinandergestellte
Flachcontainer (Flat), f) halbhoher Flissigkeitscontainer

tenwdnden, einer Stirnwand und mit
der 1.Zeile an der anderen Stirn-
wand sowie auf dem Dach ange-
schrieben.

m 1. Zeile

» Eigentumsmerkmal (4 Buchstaben,
z.B. DRXU: DR, DSRU: VEB DEUT-
FRACHT/Seereederei, SZDU: So-
wjetische Eisenbahnen);

» 6stellige Ordnungsnummerund
(eingerahmt) SKZ.

m 2. Zeile

» Ldndercode (3 Buchstaben fir das
Land des Eigentimers);

» Abmessungs- und Bauartcode

(4 Ziffern):

1. und 2.Ziffer fir Ldénge und Hohe,
3.Ziffer: o und 1 geschlossener GC,
2 Wiarmeschutz-GC, 3 und 4 Kihl-
und Maschinenkihl-GC, 5 GC ohne
Dach, 6 Flach-GC, 7 Tank-GC,

8 Spezial-GC;

die 4. Ziffer bezeichnet die Bauart
ndher.

Bei DR-GC ist statt des Abmessungs-
und Bauartcodes héufig das alte Gat-
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tungszeichen angeschrieben: Gt ge-
schlossener GC mit 1 Stirnwandtur,
Gtt geschlossener GC mit 1 Stirn-
wand- und 2 Seitenwandtiren, Gyr
Flach-GC.

Zur einheitlichen Ausristung geho-
ren die international standardisierten
ISO-Eckstiicke (Bild 6.2). Diese ver-
fiigen uber Offnungen, die ein Ver-
riegeln der Container auf dem Trans-
portfahrzeug gestatten, indem die

Bild 6.2. 1ISO-Eckstick an Grof3- und ~
Mittelcontainern und «Pilz» zur
Verriegelung auf dem Transport-
fahrzeug



Bild 6.3. Kleincontainer

Bild 6.4. Flachpaletten
a) 2-Weg-Palette, b) 4-Weg-Palette

auf dem Fahrzeug vorhandenen
«Pilze» in die Offnungen eingreifen
und dann zur Verriegelung verdreht
werden. Uber gleichartige «Pilze»
nimmt auch der Rahmen eines Con-
tainerkrans die Container auf. Gesta-
pelte Container missen auf diesen
Eckstiicken aufliegen. Ferner hat je-
der Container in den unteren Léngs-
seiten Offnungen, in die die Trans-
portgabeln der Umschlagfahrzeuge
eingreifen kénnen.

Mittelcontainer haben ein Laderaum-

7 Wissensspeicher Eisenbahn

6.1. Container

volumen von 3 bis 11 m3(s.Tab.6.1).
Sie gestatten ebenfalls eine hochpro-
duktive Transport- und Umschlag-
technologie bei kleineren Ladeein-
heiten.

In der DDR besteht ein sich stets
weiterentwickelndes einheitliches
Containertransportsystem (CTS),
das z.B. den Transport spezieller,
geschlossener Containerziige (ZpC)
einschlieBt innerhalb eines Netzes
von spezialisierten GroBcontainer-
umschlagplatzen (GUP), die liber ge-
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Bild 6.5. Boxpalette

eignete Umschlagmechanismen
(Krane, Ladefahrzeuge) und Um-
schlagplétze Eisenbahn/Kraftverkehr
verfiigen.

Die DDR-Containerorganisation
DEUTRANS-Transcontainer ist fur
den grenziiberschreitenden Contai-
nertransport verantwortlich und ver-
tritt die DDR in der internationalen
Gesellschaft INTERCONTAINER, der
20 Eisenbahnverwaltungen angeho-
ren.

6.2.

Als Transporthilfsmittel bezeichnet
man Kleincontainer und Paletten.
Kleincontainer (Bild-6.3) sind ver-
schlieBbare TransportgefdBe mit

Transporthilfsmittel
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einem Laderaumvolumen von 1 bis
3 m3und max. 2,5 t Bruttomasse (s.
Tab.6.1). Sie entsprechen internatio-
nalen Normen, sind kran-, roll- und
feststellbar und werden vorwiegend
fur das Bilden von Ladeeinheiten mit
bruch- und stoBempfindlichem Gut
verwendet.

Paletten sind Ladeplatten mit und
ohne Aufbauten, die von den Lade-
gabeln der Flurforderzeuge (Gabel-
stapler) unterfahren werden kénnen,
zur Bildung international standardi-
sierter Ladeeinheiten.

Paletten haben einheitliche Grundfla-
chen von 800 x 1200 mm. Als Flach-
paletten werden nach Anzahl der
Unterfahrrichtungen durch die Flur-
forderzeuge 2- und 4-Weg-Paletten



unterschieden (Bild 6.4). Sie sind bis
zu 1 t Bruttomasse belastbar.

Darlber hinaus sind Boxpaletten (ib-
lich (Bild 6.5). Diese sind von glei-
chem GrundmaR wie die Flachpalet-
ten, haben aber als Aufbauten Gitter-
oder geschlossene Blechboxen fir
den Transport nicht stapelfahiger
Kleinguter.

6.3. Lademittel

Zum Schutz der Giiter sowie zu ihrer
betriebssicheren Verladung und Be-

6.2. Transporthilfsmittel

térderung stehen den Kunden der
DR als Lademittel u.a. zur Verfi-
gung:

Wagendecken zum Schutz bestimm-
ter Giter vor Witterungseinflissen,
Vorsatzwéande und -gitter aus Holz
oder Stahl zum Abdichten bzw. Ver-
stellen von Tiren beim Transport
von losen Schittgltern (z.B. Ge-
treide) bzw. Tieren.

(Seile und Ketten zum Befestigen
von Gitern auf der Ladefldche des
Wagens zéhlen nicht zu den Lade-
mitteln).




Signal- und

Sicherungswesen

7-1.  Signale der DR

Signale sind das wichtigste Verstén-
digungsmittel zwischen allen an
Zug- und Rangierfahrten beteiligten
Betriebseisenbahnern (lateinisch:
signum = Zeichen).

Die eindeutige Gestaltung des
Signalsystems in Form und Inhalt
gewdhrleistet malRgeblich Sicherheit
und Leistungsfahigkeit des Eisen-
bahnbetriebs. Das Signalbuch (SB -
DV 301) vom 1. Oktober 1971 ist die
grundlegende DV uber das Signal-
wesen der DR (s. Tab. 3.2, S. 31). Die
Darlegungen in diesem Kapitel des
Buches konnen das Studium des SB
nicht ersetzen!

Der Begriff Signal ist im Eisenbahn-
wesen mehrdeutig. Man bezeichnet
damit

m das Signalmittel (Signalbilder, z.B.
Formsignale, Lichtsignale, Pfeifsi-
gnale),

@ den Signalbegriff (z. B. Halt, Fahrt
frei mit Geschwindigkeitsbeschran-
kung, Rangierfahrt erlaubt),

a die Signalbedeutung (z.B. Brem-

sung einleiten, Rangierfahrt in Bewe-

gung setzen).

Im SB sind die Signale ihrer betriebli-

chen Bedeutung entsprechend in
Gruppen (Abschnitte im SB) einge-
teilt, erlautert und abgebildet (vgl.
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Anh. 3, S.158ff.). Zu den betrieblich
wichtigsten Gruppen die folgenden
Erlauterungen.

Die groRte Bedeutung fiir die Rege-
lung des Zugverkehrs haben Haupt-
und Vorsignale (s. S.158/159).

Hauptsignale (Hf, HI) zeigen an, ob
bzw. mit welcher Geschwindigkeit
der dahinter liegende Gleisabschnitt
befahren werden darf.

Ihre Grundstellung ist (bis auf die Si-
gnale des automatischen Strecken-
blocks) Halt. Sie werden verwendet
in Bahnhofen als .

m Einfahrsignale,

a Ausfahrsignale,

m Zwischensignale

und auf der freien Strecke als

m Blocksignale und

a Deckungssignale.

Den Standort der Hauptsignale be-
stimmt die zustdndige Rbd. Sie ste-
hen in der Regel rechts neben dem
Gleis, fur das sie gelten. Dabei sind
bei Normalspurgleisen in der Regel
folgende Mindestabstande von der
Gleismitte verbindlich:

® 2,20 m neben Bahnhofsgleisen,

® 2,70 m neben Streckengleisen.

In Ausnahmefallen sind eine Rechts-
stellung bis zu 10 m und eine Links-
stellung bis zu 4 m von Gleismitte zu-
lassig.




Einfahrsignale grenzen die freie
Strecke vom Bahnhof ab. Sie stehen
in einem Abstand von mindestens
100 m (bis 300 m) vor dem maRge-
benden Gefahrpunkt. Dies ist die
Stelle, an der ein Zug, der das Ein-
fahrsignal in Haltstellung Gberféhrt,
zuerst gefdhrdet werden konnte (Ge-
fahrpunktabstand, Bild 7.1).
Ausfahrsignale sichern (decken) den
an den Bahnhof anschlieRenden
Gleisabschnitt der freien Strecke.
Sie begrenzen die Einfahrstrallen in
Bahnhofen. Ausfahrsignale stehen
an den Bahnhofsgleisen, aus denen
planmaRig Zige ausfahren. MaRRge-
bend fur ihren Standort ist der
Durchrutschweg (Bild 7.2). Dies ist
eine bestimmte Entfernung (50 bis
100 m) hinter dem Ausfahrsignal, die
bei Einfahrten freizubhalten ist, damit
ein Zug, der erstim Durchrutschweg
zum Halten kommt (am Halt zeigen-

7.1. Signale der DR
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Bild 7.1. Gefahrpunktabstand G

(Beispiele)

maRgebender Gefahrpunkt ist

a) Spitze der ersten Einfahrweiche,
b) Grenzzeichen So 12 der ersten
Einfahrweiche, c) Rangierhalttafel
Ra 10

Bild 7.2. Lange des Durchrutschweges
(Beispiele)

Durchrutschweg begrenzt durch

a) Spitze der ersten Ausfahrweiche,

b) Grenzzeichen So 12 der ersten Aus-
fahrweiche, c) Ende des Stumpfgleises
(Schutzstumpf)

den Ausfahrsignal durchrutscht), J
keine anderen Zugfahrten gefahrden g
kann.

Zwischensignale werden innerhalb
ausgedehnter Bahnhofsanlagen auf-
gestellt. Sie kénnen dabei den Cha-
rakter von Einfahr-, Ausfahr- oder
Blocksignalen haben.

Blocksignale unterteilen die freie
Strecke in Blockabschnitte, um eine
dichtere Zugfolge zu ermdglichen
(s. S.52).

Deckungssignale stehen vor Gefahr-
punkten der freien Strecke

(s. Tab.4.5, S.50). Fur ihren Standort
giltim Prinzip der maBgebende Ge-
fahrpunktabstand.

Die Hauptsignalbegriffe kdnnen
durch Formhauptsignale (Hf) und
Lichthauptsignale (HI) erteilt werden.
Dabei haben Formsignale u.a. den
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Nachteil, da} sie die Begriffe mit un-
terschiedlichen Tages- und Nacht-
zeichen anzeigen sowie keine diffe-
renzierten Geschwindigkeitsbegriffe
signalisieren. Deshalb wurde fiir die
OSShD-Mitgliedsbahnen 1958 ein
einheitliches Lichtsignalsystem ein-
geflhrt, das diese Nachteile nicht
besitzt. In diesem H/-Signalsystem
(Bild 7.3) sind in den einzelnen Si-
gnalbildern Haupt- und Vorsignalin-
halte vereinigt:

m Der untere Teil zeigt an, mit wel-
cher Geschwindigkeit unmittelbar
hinter dem Signal gefahren werden
darf (Nahankiindigung).

m Der obere Teil signalisiert die Ge-
schwindigkeit, die am nédchsten Si-
gnal zu erreichen ist (Fernankindi-
gung).

HI-Signale sind stets durch Mast-
schilder gekennzeichnet, die eine
besondere fahrdienstliche Bedeu-
tung haben (s. S.158; die Masten der

o | aM_nachsten Signal zu erwarfen :
c
=]
=) P
3
| §
c| & 100 40/60
Sl &l Y kmn kmon Al
o '~A.
hinter dem S/gna einzuhalten:
[
[~
]
3 %
S s,
-
Sl §
S s 100 60 40
5|3 Vimax km/h  km/h km/h
@ rot
grin
Halt!
@ gelb -
N\ 7
O blinkend
4 N

Bild 7.3. Elemente des HI-Systems
(vgl. S. 158f.)
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Hf-Signale sind lediglich zur besse-
ren Erkennbarkeit rot-weiB gekenn-
zeichnet).

Hauptsignale werden durch Vorsi-
gnale angekiindigt..

Vorsignale zeigen an, welcher Si-
gnalbegriff an dem zugehorigen
Hauptsignal zu erwarten ist.

Ihre Grundstellung ist in der Regel
die Warnstellung. Vorsignale stehen
im Bremswegabstand vor dem
Hauptsignal, fur das sie gelten

(Bild 7.4). Ihr Standort wird durch
eine Vorsignaltafel (So 3) gekenn-
zeichnet, und sie werden durch Vor-
signalbaken (So 4) angekiindigt. Wie
die Hauptsignale gibt es auch die
Vorsignale als Form- oder Lichtsi-
gnale.

Zusatzsignale (2s) — s. S.160 — er-
weitern die betriebliche Bedeutung
der Haupsignale. Von besonderer
fahrdienstlicher Bedeutung ist das
Ersatzsignal Zs 1, mit dem die Vor-
beifahrt (v =40 km/h) an einem Halt
zeigenden Hauptsignal z.B. bei einer
Signalstdrung gestattet werden
kann. Es blinkt 30 bis 60 s und er-
lischt dann automatisch.
Gleissperrsignale (Gsp) — s. S.160 —
gelten fiir Zug- und Rangierabteilun-
gen. Mitihnen kdnnen Zug- und
Rangierfahrten verboten, Zustim-
mungen des Stellwerkswiérters an
den Rangierleiter oder Fahrauftrage
an unbegleitete Rangierabteilungen
erteilt und die Lage einer Gleissperre
(«Entgleisungsschuh») angezeigt
werden.

Langsamfahrsignale (Lf) — s. S.163 —
gelten fir die Ankiindigung und
Kennzeichnung von voriibergehen-
den oder standigen Langsamfahrstel-
len (z.B. bei Bauzustdanden). Lf 1 bis 3
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Bild 7.4. Vorsignalabstand

sind nicht ortsfest, dirfen nur auf be-

sonderen Auftrag oder mit Zustim-
mung des Leiters der zustandigen
Bahnmeisterei aufgestellt werden
und werden den Betriebseisenbah-
nern durch eine La(s. S. 30) schrift-
lich bekanntgegeben. Lf-Signale ste-
hen rechts vom Gleis. Der Abstand
Lf 1—Lf 2 entspricht dem Bremsweg-
abstand.

Schutzhaltesignale (Sh) — s. S.164 —
dienen zum Abriegeln von Gleisen
oder zum Anhalten von Zug- und
Rangierfahrten im Fall einer Gefahr.
In den Betriebsstellen missen die Si-
gnalmittel fur das Signal Sh 1stets
griffbereit und einsatzfahig sein!
Signale fiir den Rangierdienst (Ra) —
s. S.168 — Die Rangiersignale Ra 1 bis
§sind vom Rangierleiter gleichzeitig
sicht- und horbar zu geben. Sie gel-
ten bereits, wenn sie nur sichtbar
aufgenommen werden, Ra 5 dariiber
hinaus auch, wenn es nur hérbar
aufgenommen wird.

Die Abdriicksignale Ra 6 bis g stehen
am Scheitel von Ablaufbergen (vgl.
Bitd 4.20, S.54) und gelten als Auf-
trage flr das am Abdriicken betei-
ligte Rangierpersonal.

Signal Ra 10 wird aufgestellt, wenn
aus Bahnhofsgleisen auf Strecken-
gleise hinaus rangiert werden muf.
Es bildet dann den maBgebenden
Gefahrpunkt fir den Standort des
Einfahrsignals (s. Bild 7.1¢, S.101).

Dariber hinaus darf nur mit schriftli-
cher Genehmigung des Fahrdienst-
leiters rangiert werden (Befehl Ad, s.
S.135).

Signal Ra 11 (a und b) gebietet Ran-
gierabteilungen Halt und gestattet
Weiterfahrt nur unter bestimmten
Voraussetzungen (s. S.168). Signal
Ra 12 gilt fur begleitete Rangierfahr-
ten als Zustimmung an den Rangier-
leiter, fir unbegleitete als Fahrauf-
trag.

Weichensignale (Wn) —s. S.167 —
kennzeichnen den jeweils eingestell-
ten Fahrweg Uber eine Weiche.
Warnsignale bei Arbeiten im Gefah-
renbereich der Gleise (Wa) — s.
S.16g — gewidhrleisten die Arbeits-
und Betriebssicherheit bei Arbeiten
im Gefahrenbereich-der Gleise. Mit
ihnen werden die Beschiéftigten bei
Anndherung von Fahrzeugen ge-
warnt bzw. beauftragt, den Gefah-
renbereich sofort in den vor Arbeits-
beginn zugewiesenen Aufstellbe-
reich zu verlassen und die.vorbeifah-
renden Fahrzeuge zu beobachten.
Wa-Signale diirfen nur mit den zuge-
lassenen Signalmitteln gegeben wer-
den (z.B. Signalhorn, Typhon)!
Weitere Signale der DR s. S.158ff.
Lichtsignale werden in Tag- und
Nachtschaltung betrieben (nachts:
Senkung der Betriebsspannung, um
Blendungen zu vermeiden), und
zahlreiche Formsignale sind nachts
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zu beleuchten. Die fir die Tag-/
Nachtschaltung bzw. das Einschalten
der Beleuchtung verbindlichen Zei-
ten sind in einem Beleuchtungska-
lender vorgeschrieben (SB Anlage 1).
Ungiiltige ortsfeste Signale werden
durch ein vorgehédngtes weiles
Kreuz mit schwarzem Rand gekenn-
zeichnet, oder sie werden verdeckt.

7.2.  Eisenbahnsicherungs-
technik

7.2.1. Stellwerke

Stellwerke vereinen in sich die tech-
nischen Innen- und AuBenanlagen
zum Umstellen von Weichen, Gleis-
sperren, Signalen u.a. sowie eine
komplizierte Abhangigkkeitstechnik
(Sicherungstechnik).

Damit erfiillen sie im wesentlichen
folgende sicherungstechnische For-
derungen: :

1. Zwischen Weichen und Signalen
besteht Signalabhingigkeit, d.h., die
Fahrtstellung eines Signals ist erst
maoglich, wenn sich die Weichen fir
die vorgesehene Zugfahrt in der
richtigen Stellung befinden und in
dieser bis zur Beendigung der Zug-
fahrt verschlossen sind (gesicherte
FahrstraBe).

2. Das gleichzeitige Bedienen von Si-

gnalen fiir einander gefdhrdende
(feindliche) FahrtstraBen (z.B. Ge-
genfahrten, Flankenfahrten) ist
zwangsweise ausgeschlossen.

3. Jede FahrstraBe ist durch Schutz-
weichen oder aufliegende Gleissper-
ren (Entgleisungsschuh) gegen Fahr-
zeugbewegungen in den Nachbar-
gleisen gesichert.

4. Jedes einmal auf Fahrt und wieder
in Halt gestellte Signal ist nur fir
eine Zugfahrt giiltig. Die erneute Si-
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betriebliche
Bedeutung 1 Bamgt
Befehlsstellwerke mechanische
B B | Stellwerke
War terstellwerke elektro-
H I mechanische
w Stellwerke
Rangrerstellwerke Relaisstellwerke
— L (Gleisbild~
R stellwerke)

Bild 7.5. Arten der Stellwerke

gnalbedienung ist zwangsweise an
bestimmte Voraussetzungen gebun-
den.

5. Auf der freien Strecke sind Ziige
gegen das Auffahren nachfolgender
Zige (Fahren auf Raum- und nicht
auf Zeitabstand) sowie Gegenfahrten
gesichert.

6. Stérungen in den sicherungstech-
nischen Anlagen wirken sich stets
betriebshemmend aus (z.B. Weiche
oder Signal nicht stellbar).

7. Die Sicherungstechnik schlieBt
Bedienungsfehler, die zu Unféllen
fuhren kénnten, weitgehend
zwangsweise aus.

Fir den Betriebsdienst der DR sind
Stellwerke damit ein wichtiges Ar-
beits- und Rationalisierungsmittel,
um den Transport von Gitern und
die Beférderung von Personen stets
sicher, schnell, pinktlich und mit ge-
ringem Personalaufwand durchfih-
ren zu kénnen. )



Stellwerke werden nach betriebli-
chen und baulichen Gesichtspunk-
ten gegliedert (Bild 7.5).
Betriebliche Unterscheidung

Befehlsstellwerke (B) — Sitz des Fahr-

dienstleiters (Fdl), der von hier aus

7-2. Eisenbahnsicherungstechnik

(ggf. unter Mitwirkung der Warter-
stellwerke) die Zugfolge in einem Bf
in eigener Verantwortung bestimmt.
Wairterstellwerke (W) — von Befehls-
stellwerken bei der Signalbedienung
abhéngige Stellwerke.

Bild 7.6. Mechanisches Stellwerk (Innenanlage)
1 Blockwerk, 2 Signalhebel, 3 Weichen- und Riegelhebel, 4 Verschluﬁkasten
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Rangierstellwerke (R) — in der Regel
ohne besondere Abhéngigkeiten
(auBer in grofen Rangierbf).
Bauliche Unterscheidung
Mechanische Stellwerke (Bild 7.6) —

Weichen, Gleissperren, Signale usw.

werden durch die Muskelkraft des
Menschen iber Doppeldrahtzuglei-
tungen umgestellt und Abhéangigkei-
ten durch mechanische Mittel her-
beigefuhrt. Fur die verschiedensten
Aufgaben sind sie mit zahlreichen

L 84

elektrischen Zusatzeinrichtungen
ausgeristet. Die Stellentfernungen
fir Weichen, Signale usw. sind
durch die mechanische Ubertragung
der Stellkrafte begrenzt (z. B. Wei-
chen: 500 m).

Elektromechanische Stellwerke

(Bild 7.7) — Weichen, Gleissperren,
Signale usw. werden elektromoto-
risch bzw. elektrisch durch Verdre-
hen von Schaltknépfen (Hebeln) um-
gestellt und Abhangigkeiten durch

Bild 7.7. Elektromechanisches Stellwerk (Innenanlage)
1 FahrstralBensignalhebel, 2 Weichenhebel, 3 VerschluBregister, 4 Farbscheiben-
bzw. Lampenanzeige, 5 Aufsatz (Blocktasten u. a.)
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Bild 7.8. Gleisbildstellwerk (Stelltisch) »

mechanische (z.T. auch elektrische)
Mittel herbeigefiihrt. Im Vergleich
zu mechanischen Stellwerken erfor-
dern sie wesentlich geringeren Ma-
terialaufwand, weniger Raum und
sind leichter bedienbar. Sie gestat-
ten groBere Stellentfernungen und
damit eine gewisse Zentralisierung
der Stellwerke innerhalb eines Bf.
Relaisstellwerke (Gleisbildstellwerke)
(Bilder 7.8 und 7.9} — Weichen,
Gleissperren, Signale usw. werden
elektromotorisch bzw. elektrisch
durch Bedienen von Drucktasten
umgestellt und Abhangigkeiten
durch Relaisschaltungen herbeige-
fihrt. Die Tasten befinden sich in
einem Stelltisch, der in seiner Ober-
fliche die schematische Nachbil-
dung der zu bedienenden Gleisan-
lage enthélt, an der jeweiligen Stelle

des Gleisbildes. Im Gleisbild werden
dem Warter durch verschiedenfar-
bige Ausleuchtung die Stellungen
bzw. bestehenden Verschliisse der
Weichen, Stellungen der Signale,
verschlossene (festgelegte) Fahrstra-
Ben, besetzte Gleisabschnitte u.a.
angezeigt.

Relaisstellwerke kdnnen auf engem
Raum eine Vielzahl von Stell- und
Abhédngigkeitseinrichtungen aufneh-
men. Mit der bei ihnen Gblichen
Stellspannung fir Weichenantriebe
von 380 V Drehstrom sowie generel-
ler Ausstattung mit Lichtsignalen las-
sen sich groBe Stellentfernungen be-
herrschen. Relaisstellwerke werden
deshalb als Zentralstellwerke ge-
baut, wodurch abhdangige Warter-
stellwerke einschlieBlich ihres Perso-
nals entfallen.
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Die modernste Form der Gleisbild-
stellwerke sind Spurplanstellwerke.
Sie sind durch eine spezielle, beson-
ders rationelle Montagetechnologie
gekennzeichnet (Verbinden von Re-
laisgruppen durch steckbare Spurka-
bel entsprechend der einzurichten-
den FahrstraBBen). Zu ihrem Bedie-
nungskomfort gehéren u.a. Selbst-
lauf der Weichenantriebe und auto-
matische Fahrtstellung der Signale
far FahrstraBen, die lediglich durch
Bedienen einer Start- und einer Ziel-
taste im Gleisbild eingestellt werden,
Speicherung und anschlieBende
Selbsteinstellung von weiteren Fahr-
stral3en. Dies fihrt zu einer beson-
ders rationellen Betriebsfiihrung bei
geringem Personalaufwand. Bei gro-

Ben Stellwerken sind Stelltisch und
Gleisbildtafel voneinander getrennt
aufgestellt (s. Bild 7.9).

Zum Herstellen der Signalabhéngig-
keit ein einfaches Beispiel aus dem
mechanischen Stellwerk (Bild 7.10).
Die Stellhebel verfiigen uber Ver-
schluBbalken, die sich beim Umstel-
len der Hebel absenken und beim
Zuriickstellen wieder anheben. Quer
unter den VerschluBBbalken verlau-
fen die durch einen FahrstraBenhe-
bel nach rechts oder links verschieb-
baren FahrstraBenschubstangen, auf
denen unterschiedliche VerschluB-
stiicke aufgesetzt sind. Je nach Stel-
lung der VerschluBbalken kénnen
die VerschluB3sticke das Umstellen
eines Hebels (Absenken des Ver-

Bild 7.9. Gleisbildstellwerk mit AuBenanlagen (Ubersicht)

1 Bedienungstisch, 2 Meldetafel, 3 Relaisgestelle, 4 Schaltfelder, 5 Akkumulatoren,
6 Dieselaggregate (Notstromversorgung), 7 Umformer, 8 Energiezufihrung,

g Signal, 10 Weichenantrieb
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Bild 7.10. Signalabhéngigkeit im mecha-
nischen Stellwerk (Prinzip)

1 durch FahrstraBenhebel betitigte
FahrstraBenschubstange, 2 Verschluf3-
stiick, 3 VerschluBbalken, 4 Weichen-
hebel, 5 Signalhebel

a) Lageplan und VerschluBplan
(vereinfacht): Zugfahrt a' nach Gleis 2
(auf Hf 1) erfordert Verschluff W1+und
W 2+, Zugfahrt a? nach Gleis 1

(auf Hf 2) erfordert W1+ und W 2—;

b) Grundstellung: FahrstraRe a" ist
einstellbar, da die Weichen hierfir
richtig stehen, a? ist wegen falscher
Stellung von W2 nicht einstellbar;

c) FahrstraRe a* eingestelit: W1

und W2 in + verschlossen, Signalhebel
A'in Fahrt, A? gesperrt; solange A’

in Fahrt steht, bleibt der VerschluB

der Weichen bestehen;

d) FahrstralRe a2 eingestellt: W1

in +, W2 in — verschlossen, Signal-
hebel A% in Fahrt, A' gesperrt;

:solange A? in Fahrt steht, bleibt der Ver-
schiufl der Weichen bestehen

7-2. Eisenbahnsicherungstechnik

schluRbalkens) oder aber das Riick-
stellen (Anheben des VerschluRbal-
kens) verhindern. (Pluszeichen an
den Weichens. S.39.)

Dieses Prinzip wird von jeder Stell-
werksbauart mit den dafir jeweils ty-
pischen Mitteln realisiert.

Vor der Signalbedienung wird die
eingestellte FahrstraBe noch zwangs-
laufig zusatzlich elektromechanisch
verschlossen. Dieser VerschluR ist in
der Regel erst durch Einwirkung des
Zuges Uber eine Zugeinwirkungs-
stelle, eine isolierte Schiene wieder
auflosbar (ein Teil einer Fahrschiene
von 30 m Lénge ist durch Isolier-
stoRe von der brigen Schiene elek-
trisch abgetrennt, Bild 7.11). Wir-
kungsweise der Schaltung in

Bild 7.11:

Grundstellung (Gleis unbesetzt): Es
flieRt Strom von + Uber Ader 1, iso-
lierte Schiene, Ader 2, Relaisspule,
Ader 3, nichtisolierte Schiene,

Ader 4 zum —. Das Relais ist erregt.
Besetzte Schiene: Es flieRt Strom von
+ Uber Ader 1, isolierte Schiene,
Fahrzeugachse(n), nicht isolierte
Schiene, Ader 4 zum —. Das Relais
ist durch die Achse praktisch kurzge-
schlossen und féllt ab.

Dieses Relaisspiel in nach diesem
Prinzip (naturlich komplizierter) auf-
gebauten Schaltungen wird benutzt
zur Gleisfreimeldung, fir Weichen-
hebelsperren (verhindern das Um-
stellen von Weichen unter rollenden
Rangierbewegungen), in Verbindung
mit mechanisch oder elektromecha-
nisch durch die Fahrzeugachsen ge-
steuerten Kontakteinrichtungen
(Gleisschaltmitteln) zur Auflésung
elektrisch festgelegter FahrstralRen,
zur Betédtigung automatischer
Schrankenanlagen durch den Zug
u.a. '
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TPh=l Ph=F ,;L_
i Rel [s/' Rel
Stellwerk
Kabel il Hs 4 ek 4
isolierte Schiene 5] - 1.5 -l e
~30m
— jﬁ:
a b

Bild 7.11. Isolierte Schiene (Prinzipschaltung)

1, 2, 3, 4 Kabeladern, Rel Relais, IS isolierter Schienenstof3
a) unbesetztes Gleis (Relais angezogen), b) besetztes Gleis (Relais abgefallen)

7-2.2. Sonstige Sicherungs-
anlagen

Blockanlagen sind besondere Ein-
richtungen der Stellwerke, mit de-
nen Abhingigkeiten von Stellwerken
untereinander hergestellt werden
(innerhalb der Bf oder von benach-
barten Zugfolgestellen). Bei dlteren
Stellwerken wirken sie elektrome-
chanisch und erfordern besondere
Bedienungshandlungen. Moderne
Blockanlagen arbeiten iiber Gleis-
stromkreise und Relaisschaltungen
z.T. automatisch (z.B. automatischer

Relaisstreckenblock AB 70 durch Ein-

wirkung des Zuges).
Zugbeeinflussungsaniagen beein-
flussen das Fahrregime der Tfz ab-
hangig von der Stellung der Signale
(bis hin zur Zwangsbremsung). Bei
der Berliner S-Bahn wirken sie als
mechanische Fahrsperre, die bei
Halt zeigendem Signal auf die
Bremsluftleitung der Tfz wirkt. Bei
Fernbahnen sind am Standort der Si-
gnale eng neben der Fahrschiene
Gleismagnete eingebaut, die ge-
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meinsam mit einem Kondensator
einen auf 500, 1000 oder 2000 Hz ab-
gestimmten und bei entsprechender
Signalstellung eingeschalteten
Schwingkreis bilden. Uber ihn glei-
tet in gewissem Abstand ein am Tfz
montierter, stindig mit einem Wech-
selstrom gespeister Elektromagnet
(Bild 7.12). Je nach Resonanzfre-
quenz im Gleismagnet werden in
den Tfz-Magnet unterschiedliche
Spannungen induziert, die zu den
entsprechenden Beeinflussungen im
Tfz fihren (Prinzip der induktiven
Zugsicherung «Indusi»; bei der DR
ubliche Bauform: PZ 8o — punktfor-
mige Zugbeeinflussung Bauform 8o).
Wegiibergangssicherungsanlagen
(WUS) dienen der Sicherung schie-
nengleicher Wegiibergdnge gegen
Zusammenpralle von Eisenbahn-
und StraBenfahrzeugen.
Vollschranken sperren die gesamte
Fahrbahn. Sie werden in der Regel
durch einen Wirter iber Seilzlige
mechanisch oder aber elektromoto-
risch bedient. In Grundstellung sind
sie meist gedffnet. Lediglich als An-
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Bild 7.12. Magnete der punktférmigen
Zugbeeinflussungsanlage PZ 8o
links Gleismagnet,

R e

Bild 7.13. Halbschrankenanlage

rufschranken, bei denen der Benut-
zer des Wegtlibergangs den Wirter
zum Bedienen der Schranke «anruft»
(durch Sprechfunk oder Klingelzei-
chen) ist die Grundstellung geschlos-
sen.

Halbschrankenanlagen (Bild 7.13)
sperren den Wegtibergang durch
«halbe» Schrankenbdaume, rotes
Blinklicht im Warnkreuz und ggf.
Weckerzeichen jeweils auf der rech-
ten Fahrbahnseite. Sie sind in Grund-
stellung gedffnet und werden meist

7.2. Eisenbahnsicherungstechnik

rechts Tfz-Magnet (hier im Dreh-
gestell der BR 234)

durch den herannahenden Zug auto-
matisch geschlossen. Die verkiirzten
Schrankenbdume verhindern dabei
ein evtl. EinschlieBen von StraBen-
tahrzeugen.

Haltlichtanlagen sind in der Regel
ebenfalls zugbedient. Sie warnen die
StraBenverkehrsteilnehmer lediglich
durch rotes Blinklicht im Warnkreuz
und Weckerzeichen vor heranna-
henden Eisenbahnfahrzeugen.
WUS-Anlagen sind haufig in die Si-
gnalabhingigkeit mit einbezogen.




Fernmeldeanlagen 8

8.1. Allgemeines

Fernmeldeanlagen ermdglichen die
schnelle Ubermittlung von Informa-
tionen und Daten. Sie sind flir einen
sicheren, zuverlassigen und wirt-
schaftlichen Eisenbahnbetrieb uner-
1aBlich.

Ihnen allen liegt das Prinzip zu-

grunde, dal’ Informationen in elektri-

sche Signale verwandelt (Senden),

Uber Freileitungen, Kabel oder Funk-

strecken dbertragen und wieder in
sicht- oder horbare Informationen
rickverwandelt werden (Empfan-
gen).

Zu den vielfaltigen Fernmeldeanla-
gen der DR gehoren vor allem:

® Fernsprechanlagen,

@ Fernschreibanlagen,

a Ubertragungsanlagen (Freileitun-
gen, Kabel, Verstarker, Tragerfre-
quenzanlagen u.a.),

m Funkanlagen (Rangierfunk, Zug-
funk u.a.),

m Meldeanlagen (Uhrenanlagen,

Fahrtrichtungsanzeiger, Raumschutz-

anlagen u.a.),

m elektroakustische Anlagen (Laut-
sprecheranlagen auf Bf, Rangier-
wechselsprechanlagen u.a.),

m Fernsehanlagen (Bahnsteig- und
Wegiiberwachungsanlagen u.a.).

m2

8.2. Fernsprechanlagen
8.2.1. Physikalisches Prinzip
des Fernsprechens

Fernsprechanlagen sind die verbrei-
tetsten Fernmeldeanlagen der DR.
Jeder Fernsprechapparat besteht zu-
mindest aus Mikrofon (Sprechkap-
sel) und Telefon (Horkapsel), die im
Handapparat («Horer») vereinigt
sind, Ubertrager (Transformator),
Ruforganen sowie beim Basa-Fern-
sprecher dem Nummernschalter
(Wahlscheibe).

Das Mikrofon ist in der Regel als
Kohlemikrofon aufgebaut (Bild 8.1).
Es liegt mit Gehduse und Kontaktstift
an einer Gleichspannung (in der Pra-
xis nur bei angehobenem Handappa-
rat) und wird von einem Gleichstrom
durchflossen:

Spannungsquelle — Gehéuse —
Membran — KohlegrieR — Kontakt-
stift — Spannungsquelle.

Beim Besprechen wandelt es die aku-
stischen (= mechanischen) Schwin-
gungen in analoge elektrische
Schwingungen um:

akustische Schwingungen —
Schwingungen der Membran —
Druck- und damit Widerstandsénde-
rungen im KohlegrieB — entspre-
chend dem Ohmschen Gesetz:

Stroménderungen (Al = AR



Bild 8.1. (links) Kohlemikrofonkapsel
(schematisch)

1 Kohlemembran, 2 Filzring, 3 Kohle-
block, 4 Kontaktstift (Metall),

5 Gehduse (Metall), 6 KohlegrieR
Bild 8.2. (rechts) Telefonkapsel
(schematisch)

1 Eisenmembran, 2 Magnetspulen,

3 Dauermagnet mit Spulenkernen,

4 Gehduse

Dieser pulsierende Gleichstrom
(bzw. Sprechwechselstrom) wird
Uber Hin- und Riickleitung zum Emp-
fanger Gbertragen.

Das Telefon (Bild 8.2) wird in seinen
Spulen vom ankommenden Sprech-
wechselstrom durchflossen. Je nach
augenblicklicher Stromrichtung ver-
stérkt oder schwacht dabei das Ma-
gnetfeld der Spulen das Dauerma-
gnetfeld der Spulenkerne. Dadurch
wird die Membran von dem Dauer-
magneten noch mehr angezogen
oder aber abgestoRen, so daR sie in
Schwingungen im Rhythmus des
Sprechwechselstroms versetzt wird.
Diese Schwingungen vollfiihrt dann
auch die die Membran umgebende

8 Wissensspeicher Eisenbahn

8.2. Fernsprechanlagen

Luft als akustische und damit hor-
bare Schwingungen.
Fernsprechapparate werden in OB-
oder ZB-Schaltung betrieben.

8.2.2. OB-Fernsprecher

Im OB-System (OB = Ortsbatterie) ist
jeder Fernsprechapparat mit einer
eigenen Spannungsquelle zur Spei-
sung des Mikrofons sowie einem
Rufstromerzeuger (Kurbelinduktor)
ausgeristet.

Spannungsquelle kann z.B. eine Ta-
schenlampenbatterie sein. Der Kur-
belinduktor erzeugt eine Wechsel-
spannung von =go V, mit der der
Wecker beim gerufenen Tin. erregt
wird.

In der OB-Schaltung (Bild 8.3) sind
die Mikrofonkreise durch den Uber-
trager mit der Fernsprechleitung in-
direkt (induktiv) verbunden. Der
Sende- und Empfangsvorgang (Spre-
chen und Horen) vollziehen sich im
Prinzip nach der auf S.112 beschrie-
ben Energieumwandlungsfolge.

Die Schaltung von Mikrofon- und
Telefonkapsel flihrt zum H6ren auch
der eigenen Sprechlaute im eigenen
Telefon («Riickhérens). Dies ist in

Telefon

K

I Teilnehmer B

08 f
Teilnehmer A I

Bild 8.3. OB-Schaltung (Prinzip;
Kurbelinduktor und Wecker nicht
dargestellt)

OB Ortsbatterie, Mi Mikrofon,

Te Telefon, U Ubertrager
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der Praxis durch.eine verfeinerte
Schaltung des Ubertragers ge-
dampft, aber nicht véllig unter-
drickt. Dadurch ist es zwar moglich,
die Funktionsbereitschaft des Appa-
rates durch Pusten auf das Mikrofon
zu testen (Rauschen in der Telefon-
kapsel), es fihrt aber u.U. auch zu
einer Stérung des empfangenen Ge-
sprédchs, wenn in larmerfullten Rau-
men telefoniert werden muR (Larm
Uberlagert sich in der Telefonkapsel
dem ankommenden Gespréch). In
diesen Féllen ist es deshalb giinsti-
ger, wahrend des Horens die Ein-
sprechoffnung im Handapparat mit
der Hand abzudecken, anstatt sich
das freie Ohr zuzuhalten.

An eine OB-Fernsprechleitung kon-
nen weitere OB-Fernsprecher paral-
lel angeschlossen werden. GréRere
Fernsprechnetze kénnen damit je-
doch nicht betrieben werden.

Wegen des einfachen Aufbaus der
Fernsprechapparate und der Unab-
hangigkeit von einer zentralen Ver
mittlung werden OB-Fernsprecher
bei der DR u.a. fiir Streckenfern-
sprechverbindungen angewendet
(s. S.115). .

OB-Fernsprecher (Bild 8.4) gibt es
auch als tragbare Geriéte, z.B. fiir
den Einsatz auf Baustellen, wo sie
auch an eine bestehende Strecken-
fernsprechverbindung angeschlos-
sen werden kdnnen.

8.2.3. ZB-Fernsprecher
Im ZB-System (ZB = Zentralbatterie)

ist jeder Fernsprechapparat zur Spei-
sung des Mikrofons sowie fiir die Be-

tatigung der Ruforgane von einer
zentralen Vermittlung abhéangig.
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Teilnehmer A [ | Teilnehmer B8

Bild 8.5. ZB-Schaltung

(Prinzip; Wecker nicht dargestellt)
ZB Zentralbatterie, Mi Mikrofon,
Te Telefon, U Ubertrager

Durch Fortfall von Speise- und Ruf-
spannungsquelle ist der Aufbau des
ZB-Fernsprechapparats gegentiber
dem OB-Apparat einfacher. In der
ZB-Schaltung (Bild 8.5) liegt das Mi-
krofon direkt im Leitungskreis. (In
der Praxis wird es erst beim Abhe-
ben des Handapparats durch Schlie-
Ren eines Kontakts an die ZB — meist
60 V — angeschaltet.) Der Sende-
und Empfangsvorgang (Sprechen

" und Héren) vollziehen sich im Prin-

zip nach der auf S.112 beschriebe-
nen Energieumwandlungsfolge. Be- -



zlglich des Rickhérens und somit
des Verhaltens beim Horen eines
Gespréchs gelten die beim OB-Fern-
sprecher vorstehend getroffenen
Aussagen gleichermaRen.
ZB-Fernsprecher gestatten das Tele-
fonieren auch in groBen Fernsprech-
netzen (Basa-Netz, s. S.117ff.).

Basa-Fernsprecher (Bild 8.6) arbeiten
stets nach dem ZB-Prinzip. Sie sind
zusdtzlich mit einem Wihlorgan
(Nummernschalter) ausgerustet.

Der Nummernschalter unterbricht
beim Ablaufen der Wihlscheibe die
vom Ruhestrom durchflossene Lei-
tung zur Vermittlung so oft, wie es
der gewihlten Ziffer entspricht

Bild 8.6. Basa-fernsprecher

Bild 8.7. Allsprechstelle

g
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(«Wéhlimpulse», 10 Impulse/s, 63 ms
Unterbrechung, 37 ms SchlieBen;
die Wihlscheibe muR frei, ohne Be-
rihrung durch den Wahlenden, zu-
ricklaufen, um die zeitlich exakte
Wihlimpulsfolge zu gewéhrleisten).
Dies fuhrt in der Vermittlungsstelle
zu einem Relaisspiel, durch das
Wihler gesteuert werden, die auto-
matisch die Verbindung zu der Lei-
tung des gewiinschten Teilnehmers
herstellen und diesen dann auch ru-
fen.

Operative Dienststellen, die zu einer
Vielzahl von Fernsprechverbindun-
gen Zugang haben missen, sind mit
einer Allsprechstelle ausgeristet
(Bild 8.7). Diese kann bis zu 11 ver-
schiedene Verbindungen aufneh-
men (OB- und ZB-Verbindungen), zu
denen Uber Tasten getrennt Zugang
hergestellt werden kann. Allsprech-
stellen verfiigen lber eine lautspre-
chende Endeinrichtung sowie einen
normalen Handapparat.

8.2.4. Fernsprechverbindungen

Entsprechend der betrieblichen Be-
deutung des Fernsprechens fiir den
Eisenbahnbetrieb gibt es bei der DR
verschiedene, in sich geschlossene
Fernsprechverbindungen, z.B. Be-
triebsfernsprechnetz im engeren
Sinn und Erweitertes Betriebsfern-
sprechnetz.

Im Betriebsfernsprechnetz im enge-
ren Sinn gehéren dazu vor allem:
Dispatcherfernsprechverbindungen
(Fd) — Kommandoverbindungen
(lautsprechende Wechselsprechanla-
gen) fur die operative Betriebsfiih-
rung in den verschiedenen Ebenen
des operativen Dienstes (vgl.S.141ff.).
Streckenfernsprechverbindungen
(Fs) — OB-Verbindungen zwischen
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den Zugmeldestellen langs der
freien Strecke. Angeschlossen sind
an das jeweils gleiche Aderpaar ne-
ben den Fdl der Zugmeldestellen fer-
ner die an der Strecke liegenden
Blockstellen, HaIteQunkte, Schran-
kenwadrterposten, unbesetzten Stel-
len (Fernsprechbuden, Fernsprech-
kasten; Kennzeichnung: schwarzes F
auf weilRem Grund). Jede Sprech-
stelle hat ein als Morsezeichen aus-
gebildetes Rufzeichen, das durch
eine entsprechende Anzahl von Kur-
belumdrehungen am Induktor er-
zeugt werden kann (vgl. Tab.8.1,
S.118).

Richtungspfeile an den Leitungsma-
sten oder Kilometersteinen weisen
auf die nachstgelegene Sprechstelle
hin (Abstand der Sprechstellen in
der Regel: Hauptbahnen 1,1 km, Ne-
benbahnen 2 bis 4 km, in Tunneln
0,6 km). Bei Freileitungen sind die
Adern der Fs durch an die Isolatoren
angehangte S-Haken erkennbar.
(Fihren von Gespréachen in Fs:s.
S.ngff.)
Bahnhofsfernsprechverbindungen
(Fo) — Verbfhdungen zwischen den
Betriebsstellen und sonstigen
Sprechstellen eines Bf. Fernsprecher
der unbesetzten Stellen sind mit
«Fo» gekennzeichnet.
Signalfernsprechverbindungen
(Fos) — Verbindungen ohne Zwi-
schenstellen jeweils zwischen einem
Fernsprecher am Einfahrsignal und
beim Fdl.

(Entsprechende Fernsprechbuden
bzw, -schrénke tragen ein Schild «Si-
gnalfernsprecher».)
Fernsprechverbindungen fiir den

Unfallnachrichtendienst (Fbu) — zeit-

weilig geschaltete Verbindungen fur
Unfallsprechverkehr; bei Verkabe-
lung: Stecker und Umschalter zum
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Anschluf3 einer Fbu rot gekennzeich
net, bei Freileitungen: runde Kenn-
zeichnungsschilder an den Isolato-
ren.
Fernsprechbezirksverbindungen fiir
elektrische Zugforderung (Fbe) —
spezielle Verbindungen der Betriebs
stellen fur die elektrische Zugforde-
rung und der Fdl. Kennzeichnung
der entsprechenden Fernsprechap-
parate: weiller Pfeil, der Steckdosen
zum AnschluR tragbarer Fernspre-
cher: grau.

Ferner gibt es bei Bedarf besondere
Fernsprechbezirksverbindungen fir
die Beschaftigten der drtlichen
Dienststellen der Hdz M, A und SFP
(Fbt) zur Verstéandigung von Instand-
haltungspersonalen, Bautrupps, Bau-
zligen u.a. Dienststellen untereinan-
der.

Das Erweiterte Betriebsfernsprech-
netz wird durch das Basa-Netz gebil-
det (s. folgenden Abschn.). Es beste-
hen darin als wichtigste:
Fernsprechhauptverbindungen (Fh)
zwischen GroBnetzbasa, Fern-
sprechfernverbindungen (Ff) zwi-
schen den Hauptbasa eines Rbd-Be-
zirks, Fernsprechnahverbindungen
(Fn) zwischen den Hauptbasa und
den nachgeordneten Vermittlungs-
stellen, PostanschluBBverbindungen
(Fp) zur Verbindung von Basa mit
dem o6ffentlichen Netz der Deut-
schen Post, Fernsprechanschlufver-
bindungen (Fa) zum AnschluR der
Teilnehmer an eine Basa.

8.2.5. Basa

Basa (BahnselbstanschluRBanlage)
sind die von der DR in ihrem Erwei--
terten Betriebsfernmeldenetz betrie-
benen automatischen Fernsprech- -
vermittlungsstellen.



Die Basa sind innerhalb des Basanet-
zes miteinander verbunden. Da-
durch ist es moglich, daR jeder Teil-
nehmer des Erweiterten Betriebs-
fernmeldenetzes der DR jeden ande-
ren durch Vorwabhl einer entspre-
chenden Basa-Kennzahl durch
Selbstwahl erreichen kann.

Das Basanetz ist in sternférmig struk-
turierte Netzebenen gegliedert

(Bild 8.8). Die GroBnetzebene umfalit
die Basa am Sitz des MfV als Mittel-
punkt sowie die Basa am jeweiligen
Ort einer Rbd und Leipzig als End-
basa. Wahl dieser Basa: Ziffer g und
eine 2. Ziffer, durch die die Basa ge-
kennzeichnet ist. Als Freizeichen zur
Weiterwahl wird in standiger Folge
der Name der Basa zugesprochen
(z.B. «hier Berlin ...»).

Jede GroRRnetzbasa ist zugleich Mit-
telpunkt einer Rbd-Netzgruppe. An
sie sind sternformig Knotenbasa, an
diese wiederum sternformig End-

8.2. Fernsprechanlagen

basa und bei Bedarf an diese Unter-
basa jeweils weiterer Dienstorte an-
geschlossen. Wahl einer jeden Rbd-
Netzgruppenbasa: mit 8 beginn-
nende 3stellige Kennzahl. Die 2. Zif-
fer kennzeichnet darin die Knoten-
basa (2 Richtung im Netz) und die 3.
die Endbasa. Alle zu einer bestimm-
ten Knotenbasa gehdrenden End-
basa stimmen somit in der 1. und
2.Ziffer ihrer Kennzahl Gberein. Da-
mit ist sogenannte Zielfernwahl in-
nerhalb jeder der Netzgruppen mdég-
lich. Freizeichen zur Weiterwahl des
TIn. sind meist Morsezeichen vom
Anfangsbuchstaben des Ortsnamens
der Basa mit einem 450-Hz-Ton (Ba-
sazeichen)oder der Ortsname der
Basa selbst.

Wird ein Tin. gewiinscht, der an
eine Basa im Netzeineranderen Rbd
angeschlossen ist, muf3 man sich zu-
nachst Gber den eigenen Netzgrup-
penmittelpunkt (8 . .) und das GroR-

Grofinetz

Grofinetz-
mittelpunkt

Grofinetz-

endbasa

=Rbd - Netz-
gruppenmittel-
punkt

Rbd- I
Netzgruppen

Rbd -Knoten~
basa

Rbd - Endbasa

Querverbindung

Bild 8.8. Struktur des Basa-Netzes (schematisch)
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netz (9.) in die andere Rbd-Netz-
gruppe einwidhlen (Staffelwahl).
Zur Vermeidung langer Ubertra-
gungswege und zur Entlastung der
Netzgruppenmittelpunkte sind geo-
graphisch naheliegende Basa, auch

wenn sie zu unterschiedlichen Netz-
gruppen gehéren, haufig Gber Quer-

verbindungen untereinander er-:
reichbar (Wahl der 3stelligen Basa-
kennzahl oder einer mit 7 beginnen-
den 2stelligen Kennzahl). Die reale
Form der Basanetze ist deshalb ein
«vermaschtes Sternnetz». In den
Dienststellen stehen Netzgruppen-
plane zur Verfigung.

Mit zunehmender Lénge des Verbin-
dungsweges werden die Energiever-

luste in einer Fernsprechleitung
(Dampfung) so grof3, daf’ eine Ver-
standigung nicht mehr mdglich
waire. Es werden deshalb in be-
stimmten Abstanden (=70 km) Ver-
stdrker in die Leitungen eingebaut.
Da diese stets nur in einer Richtung
verstarkend wirken kénnen, werden
zumindest die Fh 4drahtig (1 Ader-
paar je Richtung) durchgeschaltet.

Im Interesse der Wirtschaftlichkeit
der Fernsprechverbindungen ist die
Mehrfachausnutzung von Fern-
sprechleitungen Gblich (je nach Sy-
stem 12, 24, 60 oder mehr gleichzei-
tige Gespréache je Leitung). Hierzu
werden die einzelnen Gesprache am
Beginn der Fernlbertragung in ho-
here, unterschiedliche Frequenzla-
gen moduliert (nach einem ahnli-
chen Prinzip wie beim Rundfunk)
und am Ende wieder demoduliert
(Tragerfrequenzfernsprechen).
Diese Technik wird zunehmend
durch die Puls-Code-Modulation
(PCM-Technik) ersetzt.

8.2.6. Fiihren von Gesprichen

Die' Benutzung von Fernsprechanla-
gen der DR ist in allen Einzelheiten
durch entsprechende DV geregelt
(DV 472 Th.2 — DV fur die Benut-
zung von Fernmeldeanlagen, Th.2,
Betriebsfernsprechvorschrift;

DV 480/1 — DV fir den Reichsbahn-
fernmeldedienst Teil |, Fernsprech-
vorschrift).

Tabelle 8.1. Rufzeichen fir Strecken-, Zugmelde- und Fahrdienstverbindungen

Rufzeichen

Zugmeldesignal (Zm 1) /—
Gefahrensignal (Zm 2)
Endstellen der Fs

Sammelruf

UnbesétzteSprechstelle - = =

Herbeirufen
des Zugpersonals

= mmm oOder

- 1 Kurbelumdrehung

6 Kurbelumdrehungen (= 2s)

mm 3 Kurbelumdrehungen (= 1s) — 10 Kurbelumdrehungen (=~ 3s)
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Fernsprechanlagen der DR durfen
ausschlief8lich fir Gesprache mit
dienstlichem Inhalt benutzt werden!

Klare und kurze Wortlaute (in be-
stimmten Féllen mit vorgeschriebe-
nen Texten) sowie hofliche Aus-
drucksform sind Grundlagen der
Fernsprechdisziplin. Gerufene Tin.
melden sich mit der Bezeichnung
der Dienststelle und dem Namen des
Sprechenden. Meldungen und Auf-
trage sind mit der Einleitung «ich
wiederhole» wortlich zu wiederho-
len. Die anrufende Stelle bestétigt
die Wiederholung mit «richtig».
Dann beenden beide Stellen das Ge-
sprach mit dem Wort «SchluB».
Beim Fernsprechverkehr in den
Streckenfernsprechverbindungen
(Fs) wird durch das OB-Prinzip (s.
S.113) jeder durch einen Kurbelin-
duktor abgegebene Ruf in der Regel
von jedem der angeschlossenen Tln.
mitgehort, und es ist durch jeden
TIn. das Mithéren des Gespréchs
moglich (zulédssig jedoch nur bei Un-
fallgesprachen oder aus anderen un-
aufschiebbaren Griinden).

Dies erfordert eine besondere
Sprechdisziplin: Vor Beginn eines
Gespréachs in einer Fs ist durch die
Frage in die Leitung «spricht je-
mand?» festzustellen, ob die Leitung
frei ist. Erst dann darf mit dem Kur-
belinduktor ein Ruf ausgesendet
werden. AuBBer den Morserufzei-
chen der TIn. sind dabei Rufzeichen
entsprechend Tabelle 8.1. tblich
(vgl. auch die an jedem Apparat an-
gebrachte Rufzeichentafel).

Vor Abgabe eines Gefahrensignals
ist bei besetzter Leitung der Wortlaut
«Unfallmeldung — Gespréch abbre-
chen» in die Leitung zu sprechen.

8.2. Fernsprechanlagen

Dieser Aufforderung ist sofort Folge
zu leisten!

Die angeschlossenen Sprechstellen
héren bei Unfallruf mit, ohne sich
selbst zu melden.

‘Der Aufbau einer Fernsprechverbin-

dung im Basanetz beginnt mit dem
Abheben des Handapparats. Nach
Ertonen des Basazeichens (Morsezei-
chen) wird mit der Wahl des TIn. be-
gonnen. Ist der gerufene Anschluf
frei, ertont das Freizeichen (Rufzei-
chen, etwa alle 10 s ein 1 s langer
450-Hz-Ton). Im Besetztfall (TIn.
spricht oder wird bereits von einem
anderen TIn. gerufen, kurze Folge
von 450-Hz-Tonen) ist der Handap-
parat aufzulegen und danach ein er-
neuter Verbindungsaufbau zu versu-
chen. Fallt eine bestehende Verbin-
dung vorzeitig zusammen, stellt sie
der Rufende (nicht der Gerufene) er-
neut her. (Fernwahl s. S.117.)

Die Storungsstelle hat in jeder Basa
die Ruf-Nr.1000, die Auskunft die
1M1,

Ein Nachweis der Gespriche ist ent-
sprechend den DV fiir besondere,
betriebswichtige Gesprache durch
Eintragungen in folgende Unterlagen
vorgeschrieben:

m Zugmeldebuch — Zugmeldungen
u.a. fahrdienstliche Meldungen und
Auftrége,

m Merkkalender — Besonderheiten
im Zugverkehr (z.B. Einlegen und
Ausfall von Zlgen; auch als An-
schrift an Merktafel),

m Eingangsnachweis fiir Zugfahrten-
sicherungsmeldungen — Meldungen
uber Prifen und Sichern von Fahr-
wegen,

m Nachweis der aufgenommenen
Zugmeldungen — in Betriebsstellen
der freien Strecke (z.B. Schranken-
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posten), wenn dies im Bahnhofsbuch
oder der Anweisung ortlicher Art
festgelegt ist,

m Arbeitsbuch — Meldungen und
Auftrage im Zusammenhang mit Ar-
beiten an Sicherungsanlagen,

m Storungsblock — Stérungsmeldun-
gen an Sicherungsanlagen,

m Stérungsblock F — Stérungsmel-
dungen an Fernmeldeanlagen,

m Fernsprechbuch — betriebswich-
tige Gespréache, fiir die kein anderer
Nachweis vorgesehen ist.

Fir derartige Eintragungen kénnen
Abkiirzungen entsprechend der FV,
Anh.V, verwendet werden.

8.3. Fernschreibanlagen
8.3.1. Allgemeines

Viele bahndienstliche Meldungen,
Weisungen u.a. Informationen be-
durfen der Schriftform als sicherem
Beleg. Sie kdonnen dann nicht fern-
miindlich tbermittelt werden. Be-
stimmte Dienststellen verfigen des-
halb (iber Fernschreibmaschinen
zum Senden und Empfangen von
Fernschreiben. Die Fernschreibteil-
nehmer sind in einem dem Basanetz
ahnlichen Bafesa-Netz untereinander
verbunden.

8.3.2. Fernschreibmaschine

Die eigentliche Fernschreibma-
schine (Bild 8.9) ist ein technisch
'sehr kompliziertes elektromechani-
sches Gerét. Sie dhnelt mit ihrer Ta-
statur einer normalen Schreibma-
schine, erweitert durch fernschreib-
typische Zeichen.

Das physikalische Prinzip des Fern-
schreibens beruht auf der Codierung
der einzelnen Zeichen nach einem
international einheitlichen ger-Code
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(Internationales Telegrafenalphabet)
in 5 Elemente je Zeichen mit den

je Element moglichen Zustanden
«Strom» oder «kein Strom» von je
20 ms Zeitdauer in unterschiedlicher
Folge. Dies ermdglicht 25 = 32 Kom-
binationen, von denen 26 doppelt
belegt sind (z.B. Buchstabe/Zahl), so
dal insgesamt 58 unterschiedliche
Zeichen gebildet werden kdnnen.
Fir das Senden des Buchstaben A
(Code: 2x Strom, 3X kein Strom) er-
gibt sich demnach ein Stromdia-
gramm nach Bild 8.10. Bei hergestell-
ter Fernschreibverbindung aber
Schreibruhe flieRt in der Leitung zu-
nachst ein Ruhestrom. Das Senden
eines jeden Zeichens beginnt mit
einem 20 ms langen Kein-Strom-Im-
puls (Start), durch den in der Gegen-
stelle Schreibbereitschaft eintritt. Es

Bild 8.9. Fernschreibmaschine
1 eigentliche Fernschreibmaschine,
2 Fernschaltgerat, 3 Empfangslocher



I
Aoctreiplstrd  Buchstaes |step
ruhe
; L -
20 5x20ms 30 t
s 150ms s

8ild 8.10. Stromdiagramm fiir den Buch-

staben A nach dem Internationalen Tele-

grafenalphabet

folgen die 5 Elemente des jeweiligen
Zeichens, denen sich als Stopschritt
ein 30 ms langer Stromimpuls an-
schlieBt zur Markierung des Zei-
chenendes. Die Sendezeit fur

ein Zeichen betrdagt somit

20 + 5-20 4 30 =150 ms. Danach
kann das nachste Zeichen, wie-
derum mit dem Startschritt begin-
nend, gesendet werden. Folgt dies
sofort nach dem Stopschritt, so kon-

nen in einer Minute 60 s:150 ms/Zei-

chen = 400 Zéichen gesendet wer-
den.

Da dies von einer Schreibkraft kaum
geleistet werden kann, andererseits
aber kirzeste Leitungsbelegungszei-
ten erforderlich sind, werden Fern-
schreiben hdufig zundchst lokal Zei-
chen fiir Zeichen in einen 17 mm
breiten Lochstreifen gestanzt

(Loch & Strom). Von diesem wird das
Fernschreiben Gbereinen Lochstrei-
fensender mit maximaler Sendege-
schwindigkeit Ubertragen.

Zu jeder Fernschreibmaschine ge-
hort das Fernschaltgerat mit Num-
mernschalter zur Teilnehmerwabhl,
verschiedenen Tasten und Lampen.
Es ermoglicht u.a. den Aufbau und
das Trennen einer Fernschreibver-
bindung. Die Lampen zeigen dabei
die unterschiedlichen Betriebszu-
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stande an (z.B. frei, besetzt, Schreib-
zustand).

Die Behandlung der verschiedenen
Arten von Fernschreiben (z.B. An-
nehmen, Absenden, Nachweisen)
muB von bestimmten Beschéftigten
des BV-Dienstes sicher beherrscht
werden. Dies ist in allen Einzelheiten
geregelt durch die DV 472 Th.g5 —
DV fiir die Benutzung von Fernmel-
deanlagen, Th.g, Fernschreibvor-
schrift.

8.3.3. Bafesa-Netz

Das Bafesa-Netz (Bahn-Fernschreib-
Selbstanschluflanlage) gestattet die
direkte Wabhl eines jeden Fern-
schreibteilnehmers im Netz der DR
(groRRere Bf, andere wichtige Dienst-
stellen). Es besteht aus 4 gleichbe-
rechtigten Knotenbafesa (Berlin,
Dresden, Halle, Neustrelitz), die ver-
mascht geschaltet sind (jeder Knoten
ist mit jedem anderen direkt verbun-
den) und an die jeweils sternformig
Unterbafesa:angeschlossen sind. Die
Rufnummern sind einheitlich 5ziffrig
(1. und 2.: Nr. der Bafesa, 3., 4., 5.:
Rufnummer des Tin.).

Es kdnnen auch Sammelschaltungen -
hergestellt werden, die das gleich-
zeitige Absenden von Fernschreiben
an mehrere Tin. ermoglichen.

8.3.4. Datenferniibertragung
(DFU)

Ein so weit verzweigtes System, wie
es die Eisenbahn darstellt, ist zur Pla-
nung, operativen Leitung und Ab-
rechnung der Betriebsprozesse auf
die Erfassung und Verarbeitung
einer Unmenge von Daten angewie-
sen. Dabei gestattet es die heute ver-
figbare elektronische Rechentech-
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Bild 8.11. Rechenzentrum der DR

nik, viele dieser Daten nur einmal,
namlich an ihrem Entstehungsort
(z.B. mit tragbaren Geréaten direkt
am Zug), zu erfassen und sie im Dia-
log mit einer zentralen GroBrechen-
anlage zu verarbeiten (Rechenzen-
trum der DR in Berlin — RZDR,
Bild 8.1, sowie Rechenstationen am
Sitz der Rbd). Dies setzt eine lei-
stungsfahige Ubertragungskapazitit
voraus, wie sie mit dem Bafesa-Netz
vorhanden ist (aber auch Fern-
sprechleitungen werden zur DFU ge-
nutzt). Die Ubertragungsgeschwin-

digkeit ist bei der DFU jedoch bis zu .

24mal hoher als beim herkémmli-
chen Fernschreiben. Als Datentrager
fur das Senden werden i.allg. 8spu-
rige Lochstreifen benutzt.

Wichtige EDV-Projekte der DR, fiir
die eine DFU Voraussetzung ist, sind
z.B.:

ZEFBA (Zentrale elektronische
Frachtberechnung und -abrech-
nung) — Bedeutendes Rationalisie-
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rungsprogramm im Glterabferti-
gungsdienst der DR: Daten des
Frachtbriefes werden von ihrer
Quelle aus codiert an das RZDR
Ubermittelt, wo fir jede Sendung
u.a. die Fracht be- und abgerechnet
und statistisch erfaBBt wird sowie Da-
ten an die Datenquelle riickibermit-
telt und mit der Bank zur Erhebung
der Frachten und Gebihren ausge-
tauscht werden.

ERVA (Elektronische Reiseverkehrs-
abrechnung) — EDV-Programm zur
Abrechnung und statistischen Erfas-
sung der Ergebnisse des Reisever-
kehrs.

EPLA (Elektronische Platzreservie-
rung) — EDV-Projekt zur Buchung
von Sitz-, Liege- und Schlafwagen-
platzen durch die Reisenden. Dazu
sind in der Zentralen Reservierungs-
stelle Berlin die Stammdaten (Zug,
Wagengattung, Platzkontingente,
Verkehrstage) gespeichert. Die Platz-
kartenschalter sind mit einem Bu-



chungspult (einschl. Bildschirm, Re-
chenwerk, Drucker) ausgeristet
(Bild 8.12), iber das sie mit einem
Zentralrechner in Dialog treten. Das
System EPLA gestattet dariiber hin-
aus u.a. den Ausdruck von Bele-
gungslisten fur das Zugpersonal und
stellt gleichzeitig Statistiken bereit,
die eine langfristige exakte Planung
der Zugstarken ermdglichen.

GSE (Guterstromermittlung) — EDV-
Projekt zur Festlegung optimaler Be-
forderungswege fir Giterwagen im
Netz der DR als Ergebnis langfristi-
ger Analysen der Streckenbelegung.

Bild 8.12. Buchungspult EPLA

Wagenmietabrechnung — EDV-Pro-
jekt zur taglichen Bilanzierng der in
das Netz der DR eingehenden
Fremdwagen und der das Netz der
DR ins Ausland verlassenden DR-
Wagen. '
Tfz-Bestandsmeldung — EDV-Projekt
zur Ausfertigung tdaglicher sowie Mo-
nats-, Quartals- und Jahresberichte
Uber den aktuellen Bestand und die

8.3. Fernschreibanlagen

Verwendung der Tfz sowie zur Ab-
rechnung der Tfz-Leistungen.

Beim RZDR sind dariber hinaus wei-
ter EDV-Programme im Einsatz, wig
Leistungs- und Energieverbrauchser-
mittlung fur den Hdz M, energieopti-
male Zugsteuerung zur Vorausbe-
rechnung der den Tfz-Personalen
Uber Bordrechner Gbermittelten
Fahrstrategien, Optimierung der
Transportwege zur Realisierung der
gesamtvolkswirtschaftlichen Zielstel-
lung, den Transportaufwand zu sen-
ken, Fahrzeugwirtschaft der Berliner
S-Bahn sowie Lohnrechnung fir eine
Vielzahl von Beschéftigten der DR.
Weitere Einsatzgebiete fir die An-
wendung der EDV bei der DR wer-
den erschlossen.

8.4. Funkanlagen

Bei drahtgebundenen Fernmeldean-
lagen sind Anfang und Ende einer
Nachrichtenverbindung objektiv ort-
lich festgelegt. Derartige Anlagen
sind deshalb fir den Nachrichten-
austausch zwischen ortsfesten und
ortsveranderlichen TIn. (z.B. Stell-
werk und Tfz-Personal) ungeeignet.
Fir diese Zwecke werden deshalb*
Funkanlagen verwendet, bei denen
das physikalische Ubertragungsme-
dium die sich im Raum frei ausbrei-
tenden elektromagnetischen Wellen
sind.

Im Rangierdienst wird auf allen Rbf

-der DR als wichtiges Rationalisie-

rungsmittel der Rangierfunk einge-
setzt. Eine Feststation mit Sender
und Empfanger befindet sich auf
dem Stellwerk, eine gleichartige auf
jeder Rangierlokomotive, die als Ruf-
zeichen einen Namen und eine
Nummer haben (z.B. «Habicht 3»),
und das in den Gleisen tatige Ran-
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Bild 8.13. Eisenbahnerin mit tragbarem
Funksprechgerat

gierpersonal verfugt Gber tragbare
Funksprechgerate (mit Sender und
Empfénger). Mit diesen Anlagen
kénnen muindliche Weisungen des
Rangierleiters direkt an den Tfz-Fiih-
rer Gbermittelt werden.

Der Zugfunk tragt wesentlich bei zur
Erhéhung der Sicherheit, Wirtschaft-
lichkeit und Beschleunigung des Be-
triebsablaufs sowie zur Verminde-
rung der betrieblichen Auswirkun-
gen von Stérungen und Unféllen.
Dieses System ermdoglicht das draht-
lose Ubermitteln fahrdienstlicher
Weisungen und Meldungen an das
Personal von auf der Stecke befindli-
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Bild 8.14. RWS-Anlage
(AuRensprechstelle)

chen Zugen. Sprechverbindungen
sind z.B. moglich zwischen Dispat-
chern und Tfz-Fihrern (mobile £i-
senbahn-Streckenfunkanlage auf
den Tfz — MESA), zwischen Fdl und
Tfz-Fihrern im jeweiligen Bereich
einer festen Eisenbahn-Strecken-
funkanlage — FESA, zwischen Tfz-
Fihrern und auBerhalb des Zugfunk-
systems befindlichen Fernsprechteil-
nehmern durch Vermittlung des
Dispatchers.

FESA sind ldngs einer Strecke im Ab-
stand von etwa 10 km angeordnet
und untereinander sowie mit dem
Kreisdispatcher durch Kabel verbun-



den. — Dieses Zugfunksystem befin-
det sich bei der DR z.Z. netzweit im
Aufbau.

(Mit dem Begriff Zugfunk werden
bei der DR auch die drahtgebunde-
nen Beschallungsanlagen in be-
stimmten Reisezligen bezeichnet.)
Tragbare Funksprechgerite (Bild
8.13), die Sender und Empfanger in
sich vereinen, sind bei der DR in ,
groBer Anzahl fiir den operativen In-
formationsaustausch bei der operati-
ven Betriebslenkung innerhalb be-
grenzter Bereiche, auf Baustellen,
bei Katastrophenféllen sowie zur
Zugabfertigung bei der Berliner $-
Bahn im Einsatz.

Bei der Benutzung von Funkgeréten
ist eine gesetzlich vorgeschriebene
strenge Funkdisziplin einzuhalten.
Eisenbahner, die mit derartigen Ge-
raten arbeiten, erhalten hieriber so-
wie zur Bedienung der Anlagen spe
zielle Einweisungen.

Ein weiteres Anwendungsgebiet fir
die Funktechnik bei der DR ist die
Funkfernsteuerung von unbemann-
ten Rangierlokomotiven zur weiteren
Rationalisierung des Rangierdien-
stes. Derartige Systeme befinden
sich z.Z. in der Entwicklung und Er-
probung.

8.5. Sonstige Fernmelde-
anlagen

(Auswahl; vgl. Abschn.8.1., S.112)

Fur den Eisenbahnbetrieb ist es uner-

l&Rlich, daR an allen Betriebspunkten
die gleiche, exakte Zeitanzeige ge-

8.4. Funkanlagen

wahrleistet wird. Hierfir ist ein Netz
von Uhrenanlagen installiert, in dem
von einer Hauptuhr («Mutteruhr»;
z.B. in einer Basa) Impulse in das Uh-
rennetz gespeist werden. Diese Im-
pulse steuern eine Vielzahl von Ne-
benuhren.
Rangierwechselsprechanlagen
(RWS) ergdnzen als lautsprechende
Anlagen an den Rangiergleisen

(Bild 8.14) den Rangierfunk (bzw. er-
setzen ihn bei kleineren Rangieranla-
gen). Sie sind zu einem 6rtlich be-
grenzten Netz zusammengeschaltet,
in dem die TIn. gewéhlt und ange-
sprochen werden kénnen.

In ihrer modernsten Form werden
Wechselsprechanlagen im Gesamt-
netz der DR als Zentrale Betriebs-
wechselsprechanlage (ZBWL) betrie-
ben, in die das Dispatchersystem
einbezogen ist.

Fernsehanlagen erméglichen die op-
tische Ubermittlung eines Betriebs-
zustands von einem meist unbesetz-
ten, entfernten Ort (bis zu etwa 2 km
Entfernung) und damit eine Rationali-
sierung des Betriebs.

Bei der DR sind sie z.B. im Einsatz
zur Fernuberwachung und Zugabfer-
tigung an Haltepunkten, zur Beob-
achtung von ferner Stelle bedienter
Wegiibergange, zur ZugschluBbéob-
achtung.

HeiBldauferortungsgerate sind am
Gleis in einigen Kilometern Entfer-
nung z.B. von Stellwerken installiert.
Sie registrieren die erhéhte Tempe-
ratur an Achslagern vorbeifahrender
Zige und Ubermitteln ein entspre-
chendes Signal an die angeschlos-
sene Betriebsstelle (vgl. S.60).




Fahrdienstliche 9

Grundlagen

g9.1.  Allgemeines

Das Findlprodukt des Transportpro-
zesses bei der DR (Ortsverénderung
von Personen und Giitern) wird letzt-
lich durch einen sicheren und plnkt-
lichen Zugverkehr erbracht, den die
Betriebseisenbahner durch ihre dis-
ziplinierte, gewissenhafte, den DV
entsprechende Arbeit gewahrleisten
(vgl. Abschn.2.2., S.20, Hdz BV, und
Abschn.2.4., S.26, Betriebseisenbah-
ner). Wichtigster Bereich des Be-
triebsdienstes ist der Fahrdienst.

Der Fahrdienst umfalit alle Tatigkei-
ten, die innerhalb der Bf und auf der
freien Strecke zum Bilden, Befordern
und Aufldsen der Zige, zum Durch-
fihren von Kleinwagenfahrten sowie
zum Bedienen der hierfir erforderli-
chen Zusatzanlagen zu leisten sind.
Die grundlegenden Vorschriften
‘hierfir sind in den Fahrdienstvor-
schriften (FV = DV 408) enthalten.

Der Leiter des Bf leitet und tber-
wacht den gesamten Fahrdienst auf
seinem Bf sowie auf den unterstell-
ten Bf und Betriebsstellen der freien
Strecke. Der operative Betriebsab-
lauf wird durch den Dispatcher-
dienst geregelt (s. S.141ff.). Fiir jede
Zugfolgestelle ist ein Fahrdienstleiter
(Fdl) zustandig, der die Zugfolge in
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eigener Verantwortung regelt.
Grof3e Bf sind in mehrere, mit je
einem Fdl besetzte Bezirke einge-
teilt.

Der Fahrdienst gliedert sich in

m Rangierdienstund.

m Zugfahrdienst.

g9.2. Rangierdienst

Das Rangieren umfalt das Bewegen
von Fahrzeugen (mit Ausnahme der
Zugfahrten) zum Auflésen und Bil-
den von Ziigen, zum Bedienen von
AnschluBstellen, Werkstétten, ande-
ren Behandlungsanlagen usw., ein-
schlieBlich zugehoriger Arbeiten
(z.B. Kuppeln der Fahrzeuge, Bedie-
nen der Bremsen, Sichern stillste-
hender Fahrzeuge).

Abschn. 2. der FV beinhaltet die fahr-
dienstlichen Regelungen fir den
Rangierdienst.

Ziel jeglicher Arbeit im Rangier-
dienst ist es, durch eine gut abge-
stimmte Technologie mit méglichst
geringem Aufwand einen hohen
Nutzen fir den Transportprozef zu
erzielen. In groBeren Rangieranla-
gen bestehen hierfiir spezielle Ran-
gierpldne, die nach hochentwickel-
ten Technologien wissenschaftlich
ausgearbeitet sind. Fir die Mechani-
sierung und Teilautomatisierung des




Ablaufbetriebs auf diesen Rbf wird
zunehmend die Mikrorechentechnik
eingesetzt, z.B. fur die automatische
Laufzielbremsung ablaufender Fahr-
zeuge mit Gleisbremsen, das pro-
grammierte automatische Umstellen
der Ablaufweichen sowie beim Ein-
satz funkferngesteuerter Rangierlok.

Zum Rangieren gehoren als Hilfspro-

zesse das Kuppeln der Fahrzeuge,
Bedienen der Bremsen, Sichern still-
stehender Fahrzeuge u.a.

Die beim Rangieren zu bewegende
Einheit (einzelne oder mehrere Fahr-
zeuge) nennt man Rangierabteilung
und die bewegte Rangierabteilung
Rangierfahrt. Rangierabteilungen
kénnen begleitet (Rangierleiter fahrt
in der Regel mit) oder unbegleitet
sein (Rangierleiter ist in der Regel
der Stellwerks- oder Weichenwir-
ter). Unbegleitete Rangierabteilun-
gen sind z.B. einzeln rangierende
Lokomotiven, iber den gewdhnli-
chen Halteplatz hinaus vorriickende
Ziige, schwere Nebenfahrzeuge.
Rangierfahrten finden (im Gegensatz
zu Zugfahrten) in der Regel auf un-
gesicherten Fahrwegen «auf Sicht»
statt. Deshalb gilt:

Der Rangierdienst erfordert von al-
len Beteiligten duBerste Umsicht und
Aufmerksamkeit, um Gefdhrdungen
fir Menschen, Transportgiter, Fahr-
zeuge und Anlagen auszuschlieBen.

So ist es z.B. streng verboten (vgl.
auch ASAQ 351/2), beim Rangieren

m aufrecht durch Pufferlicken zu ge-
hen und unter Fahrzeugen hindurch-

zukriechen,

m Puffer, Kupplungen, Wagenda-
cher, Ladungen zu betreten,

m noch nicht stillstehende Fahr-
zeuge zu kuppeln,

9.2. Rangierdienst

m Hemmschuhe beim Auslegen oder
Entfernen auBerhalb ihres Griffs an-
zufassen,

m beim Bewegen von Fahrzeugen
durch Menschenkraft an den Stirn-
seiten des Fahrzeugs zu schieben
oder zu ziehen,

m bei Wagen auf- oder abzusprin-
gen, wenn sie sich mit hoherer als
Schrittgeschwindigkeit bewegen,

m wahrend der Mitfahrt auf Ladun-
gen oder Bordwanden des Fahr-
zeugs zu sitzen sowie ohne festen
Halt zu stehen.

Alle fur das Verhalten innerhalb und
in der Nahe von Gleisanlagen und
Fahrzeugen bestehenden Gebote
und Verbote sind gewissenhaft zu
befolgen. Dazu gehért.auch das Tra-
gen von Arbeitsschutzkleidung
einschl: Schutzhelm.

Das Rangierpersonal ist fur ein zu-
verlassiges, betriebssicheres Rangie-
ren verantwortlich. Bei der DR wird
hierfir der Facharbeiter fur Rangier-
technik ausgebildet. (Doch auch an-
dere Betriebseisenbahner konnen
einen entsprechenden Befahigungs-
nachweis erwerben.)

Jede einzelne Rangierfahrt steht un-
ter Leitung eines Rangierleiters, der
fur ihre zweckméaRige Durchfih-
rung, fir das Unterrichten aller Be-
teiligten, Erteilen der Fahrauftrage,
Beobachten der Signale und des
Fahrwegs verantwortlich ist. Es ar-
beitet ggf. mit weiteren Rangierern
zusammen. AuBerlich sind Rangier-
leiter an einem roten Band um Miitze

oder Arbeitsschutzhelm erkennbar.

Dem Rangierleiter sind Rangierer
beigegeben, die entsprechend den
Anweisungen des Rangierleiters den
eigentlichen Rangiervorgang ausfih-
ren (Kuppeln und Entkuppeln der
Fahrzeuge, Langmachen der Kupp-
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lungen, Entliften der Bremsen, Auf-
halten abgelaufener oder abgestoRe-
ner Wagen, Sichern stillstehender
Fahrzeuge, Umstellen von Rangier-
weichen u.a.). Unter bestimmten
Umstanden konnen Rangierer auch
als Rangierleiter fungieren.
Rangierleiter konnen unter der Vor-
aussetzung des entsprechenden Be-
fahigungsnachweises des weiteren
sein: Kleinlokbediener, Arbeitszug-
fuhrer, Zugfihrer, Zugschaffner,
Aufsichten sowie bei unbegleiteten
Rangierabteilungen die Stellwerks-
oder Weichenwirter in ihrem jewei-
ligen Bezirk.

Rangiermeister, Rangierleiter und
Rangierer sind wahrend des Rangie-
rens mit einer Mundpfeife (oder
Horn) und bei Dunkelheit mit einer
weillleuchtenden Handleuchte aus-
gerustet.

Rangieranlagen sind bei der DR die
Bahnanlagen, die speziell fir das
Auflésen, Umgruppieren und Neu-
bilden von Ziigen eingerichtet sind,
die Rangierbahnhdfe (s. S.52ff.).
Rangierverfahren sind das

m Umsetzen,

m Abstof3en,

= Ablaufen.

Im allgemeinen sind beim Rangieren
Vmax = 20 km/h, bei einzeln fahren-
den Tfz 40 km/h zuléssig. Bestimmte
Weichen dirfen vom Rangierperso-
nal selbst bedient werden. Dabei gilt
als Grundsatz, dal} die von der Ran-
gierabteilung zuerst befahrene Wei-
che als letzte umzustellen ist, ausge-
nommen u.a. ortsbediente Weichen
(«R» auf dem Hebelgewicht).

Beim Umsetzen sind die Wagen mit
dem Tfz wahrend des Rangierens
standig gekuppelt. Besondere Ran-
gieranlagen sind nicht erforderlich.
Das AbstoBen beschleunigt das Ran-
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gieren, indem zuvor entkuppelte
Wagen durch das Tfz kurzzeitig be-
schleunigt werden und dann ohne
Antrieb zum Ziel laufen, wo sie
durch Bremsmittel (z.B. Hemm-
schuh) zum Stillstand gebracht wer-
den.

Das Ablaufen wird in Rbf praktiziert.
Hierbei laufen die Wagen tber eine
Gefillestrecke (z.B. Ablaufberg)
durch Schwerkraft zum Ziel und
werden dort durch Bremsmittel zum
Stillstand gebracht (Gleisbremsen,
Hemmschuh).

Spezielle Arbeitsmittel erleichtern
den Rangierern die gefahrvolle und
korperlich schwere Arbeit des Ran-
gierens.

Mittel zum Bewegen der Fahrzeuge
sind Lokomotiven. In Ausnahmefal-
len kénnen bei kleineren Rangierab-
teilungen Wagen auch durch Stra-
Benfahrzeuge, Seilwinden, die Mus-
kelkraft des Menschen (Schieben
bzw. Ziehen oder mit Hilfe gines
Wagenrickers) bewegt werden.
Mittel zum Entkuppeln der Fahr-
zeuge sind Entkupplungsgabeln und
-stangen. Mit ihnen kénnen die
Kupplungen von der Seite ausgeho-
ben werden, ohne daB der Rangierer
dazu zwischen die Wagen ins Gleis
treten mul® (Voraussetzungen: «ge-
stauchter» Zug, getrennte Brems-
schlduche, langgemachte Kupplun-
gen).

Mittel zum Aufhalten der Wagen

.sind die Bremsen der Fahrzeuge,

Gleisbremsen und der Hemmschuh.
Entsprechend ausgeristete Wagen
konnen auch durch Bedienen der
Handbremse oder aber bei noch ge-
schlossenen Rangierabteilungen
durch die Druckluftbremse vom Tfz
aus aufgehalten werden (vgl.
S.64ff.).



In Rbf sind spezielle Gleisbremsen
installiert, die an den Radsétzen rol-
lender Fahrzeuge wirksam werden
(s. S.55f1.).

Hemmschuhe (Bild g.1) sind ein uni-
versell einsetzbares Mittel zum Auf-
halten rollender Wagen. Sie werden
in Rangieranlagen zwischen den
Gleisen auf Hemmschuhbanken
stets griffbereit verwahrt. lhre Soh-
lenbreite ist der jeweiligen Schie-
nenform angepalt (bei der DR

3 Hemmschuhformen mit entspr.
farblicher Kennzeichrung). Hemm-
schuhe sollen in Gleiskrimmungen

Bild g.1. Standardhemmschuh
1 Spitze, 2 Flhrungsleiste, 3 Bock,
4 Griff, 5 Kappe, 6 Sohle

moglichst nur auf der Innenschiene
aufgelegt werden. Ihr Auflegen ist
verboten u.a. im Bereich von Wei-
chen (anliegende Zunge, Herzstlick)
und bei eingepflasterten Schienen.
Das Arbeiten mit Hemmschuhen ist
gefahrlich. Es gelten dafiir deshalb
besonders strenge Arbeitsschutzbe-
stimmungen. '

Mittel zum Sichern stillstehender
Fahrzeuge sind die Handbremsen
der Fahrzeuge oder (falls nicht vor-

handen) Hemmschuhe bzw. Radvor-

leger (hemmschuhahnliches Gerit,
auch als doppelter Radvorleger in

Form zweier durch Stange gekuppel-

ter Hemmschuhe ohne duBere Fih-
rungsleisten). Fahrzeuge missen

9 Wissensspeicher Eisenbahn

9.2. Rangierdienst

stets grenzzeichenfrei aufgestellt
werden (vgl. Signal So 12, S.170).

Verstindigung im Rangierdienst ist
unter allen Beteiligten mit hoher Zu-
verlassigkeit erforderlich, da ent-
sprechend der stindig wechsetnden
Betriebs- und Verkehrssituation im
wesentlichen stets operativ und
nicht nach einem exakten Fahrplan
rangiert wird.

(Den ortlichen Bedingungen entspre-
chende Einzelheiten sind im jeweili-
gen Bahnhofsbuch festgelegt.)
Fur-die Unterrichtung tiber Ziel,
Weg, Zweck und evtl. Besonderhei-
ten der Rangierfahrt ist der Rangier-
leiter verantwortlich. Sie hat miind-
lich, fernmindlich (Fernsprecher,
RWS-Anlage, Funk) oder (im Ablauf-
betrieb) durch einen Rangierzettel zu
ergelfen an das Tfz-Personal, betei-
ligte Rangierer sowie ggf. Stell-
werks- oder Weichenwarter, deren
Zustimmung abzuwarten ist. Diese
wird durch Ra-Signale (s. S.168) er-
teilt, wenn sichergestellt ist, da
Weichen und Gleissperren in der
richtigen Stellung sind und Zugfahr-
ten oder andere Rangierfahrten
durch die Rangierabteilung nicht ge-
fahrdet werden konnen.

Der Fahrauftrag darf dem Tfz-Fiihrer
der Rangierabteilung durch den Ran-
gierleiter erst erteilt werden, wenn
die vorgenannten Voraussetzungen
erflllt sind.

Es

9.3- 2ugfahrdienst
9.3.1. Ziige

Zuge sind die
m durch Maschinenkraft bewegten,

.m auf die freie Strecke tibergehen-

den
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» Einheiten aus mehreren Regelfahr-
zeugen,

» einzeln fahrenden Tfz,

» schweren Nebenfahrzeugen.
Zige missen durch Zg-Signale (s.
S.164) gekennzeichnet sein.

Sémtliche mit der Bewegung von Zi-
gen unmittelbar zusammenhéngen-
den Tatigkeiten der Betriebseisen-
bahner sind der Zugfahrdienst.

Die im Netz der DR verkehrenden
Zige werden nach Bild g.2 geglie-
dert.

Wagenzug: die noch nicht mit einem
Tfz bespannte Zugeinheit.
Wendezug: Einheit, bei der die Lok
bei Fahrtrichtungswechsel ihren
Platz im Zug behilt (Steuerung stets
von der Zugspitze aus, auch wenn
Lok z.B. am Zugende l&uft).
Doppelzug: Vereinigung von 2 Zi-
gen zu gemeinsamer Fahrt (Lok'des
2.Zuges lauft dabei in der Zugmitte).
Regelzug: nach Fahrplan taglich
oder an bestimmten Tagen verkeh-
rende Zuge.

Sonderzug: nur an einem Tag oder
in einem begrenzten Zeitraum nach
Sonderfahrplan verkehrender Zug.
Zuggattung: ndhere Bezeichnung
der Zlige nach ihrem Verkehrszweck

Bild g9.2. Zige im Netz der DR
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(s. Tab.g.1). Reiseziige werden den
Bedirfnissen des Personenverkehrs
entsprechend (Sitzplatzzahl, Speise-
Liege-, Schlafwagen sowie Gepack-
und Postwagen) durch Rangierarbei-
ten in den Personenbf nach vorge-
schriebenen Zugbildungsplénen ge-
bildet. Die Nutzlange der Bf

(= 400 m) begrenzt die Lange der
Zuge (=15 Wagen). Ferner ist fur die
Zugforderung mit hoher Geschwin-
digkeit die Masse des Zuges (= 750 1)
sowie die Anzahl der Achsen (Brems-
leistung) von Bedeutung. Reiseziige
verkehren im allgemeinen mit fir
eine Fahrplanperiode fester Wagen-
reihung in der jeweiligen Relation.
Seltener im Binnenverkehr sind
Kurswagen (Wagen, die vom Lauf
des Zuges abweichend Verbindun-
gen zu anderen Bf oder Strecken
herstellen und dazu auf Unterwegsbf
vom Zug getrennt werden).
Gliterziige werden in der Regel nach
Guterzugbildungsvorschriften in den
Rbf gebildet. thre Nutzldnge richtet
sich nach der Ausdehnung der zu
befahrenden Bahnanlagen (in der Re-
gel =600 m), um Uberholungen und
Kreuzungen im Streckennetz jeder-
zeit zu gewiéhrleisten. Ferner sind
Masse des Zuges (in der Regel
=1600t; in Ausnahmefillen:
Schwerlastziige) und Achsenzahl zu
berlicksichtigen, um den Zug in je-
dem Streckenprofil sicher fahren
und bremsen zu kénnen.
Dienstziige werden fahrdienstlich
wie Sonderziige behandelt.

Jeder Zug erhilt eine max. gstellige
Zugnummer, mit der er in Fahrpla-
nen, bei allen fahrdienstlichen Mel-
dungen und Weisungen sowie fir
statistische Zwecke bezeichnet wird.
Das Zugnummernsystem ist interna-
tional vereinheitlicht, und es gestat-
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Tabelle g.1. Zuggattungen (Auswahl)

Zuggattung Abkur-  Erlduterung Zug-Nr.
zung
Reiseziige s. Tab. g.2.
Schnellzug D hohe Reisegeschwindigkeit, auf
‘langen Strecken, Halt nur auf Bf
* mit groBerem Verkehrsaufkom-
men; Schnellzugzuschlag
ExpreBzug Ex wie D mit weniger Halten, erhéh-
ter Komfort, haufig mit besonde-
rem Namen; Ex-Zuschlag
Eilzug E mittlere Laufweiten, Halt nur auf
gréBeren Personenbf; Eilzugzu-
schlag
Personenzug P Nahverkehrszug, Halt auf allen Bf
der befahrenen Strecke
Personenzug mit Pmg wie P, mit regelméaBiger Beforde-
Guterbeforderung rung von Giiterwagen
Personenzug im Piw s. S. 130, Wendezug
Wendezugbetrieb
S-Bahn-Zug Ps Zug im Nahschnellverkehr, beson-
derer Tarif
Gepéck- und Gex ausschlieBlich zur Beférderung
ExpreBgutzug von Reisegepack und Expregut
Postzug Po ausschlieflich zur Beférderung
von Post
Leerzug Lp Beférderung leerer Personen-
wagen
Giiterziige
Internationaler TEEM s.S. 25 41000...41999
Schnellgiiterzug
Schnellgiterzug Sg Vmax < 100 km/h, jedoch kein 43000...43999
TEEM
Transitdurchgangs- TDe Eilglterzug des internationalen 44000...45999
eilguterzug Verkehrs, v.x =80 km/h
Containerzug Ce Zug des Binnenverkehrs, der aus-  46000...46899
schlieBlich Container befordert
Transitdurch- TDg Dg im internationalen Verkehr 48000...48999
gangsguterzug _
Durchgangsgiiterzug Dg nur auf ausgewdhlten Bf haltend 50000...55999
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Tabelle g.1. (Fortsetzung)

betriebsunfillen u. a.

Zuggattung Abkur-  Erlduterung Zug-Nr.
zung
Ganzzug Gag vom Versender oder Rbf mit vor- 56000...57999
wiegend einer Gutart (z. B. Bau-
stoffe, Brennstoffe) gebildet, Ver-
kehr zum Empfanger oder Rbf
ohne Unterwegsbehandlung (wich-
tige Rationalisierungsmethode zur
Senkung der Wagenstillstands-
zeiten)
Leerzug Lg Beforderung leerer Giuterwagen 58000...58999
(gedeckte Wagen: Lgg, offene
Wagen: Lgo)
Nahgliterzug N Bedienung des Nahverkehrs (mit 60000...67999
Halt auf Unterwegsbf) ]
Giterzug mit Befér- Gmp neben Gltern werden auch Perso- 68000...69999
derung von Reisen- nen befordert
den
Ubergabezug U Giiterbeférderung zwischen 70000...76999
benachbarten Bf (Ub) oder zu
AnschluBstellen der freien
Strecke (Ua)
Dienstziige
Tfz-Fahrten Lz Leerfahrten einzelner Tfz (unwirt- 77000...77999
schaftlich; maéglichst als Schiebe-
oder Vorspannlok nutzen)
Dienstgutzug Dstg Beférderung von Dienstgut
(Schotter, Dienstkohle u. a.) 79000...79999
Schadwagenzug Schad  Beférderung leerer Schadwagen
' z. B. zum Raw
Arbeitszug Az Transport von Material und Gera- 80000...89999
ten von und zu Arbeitsstellen der
freien Strecke
Hilfszug Hilfsz  zur Hilfeleistung bei Eisenbahn- 90000...99999

tet fir betriebs6konomische Abrech-
nungen den Einsatz der EDV.
In der Zugnummer sind u.a. ver-

schlisselt (s. auch Tab.g.2):

® Zuggattung,

m Verkehrshéaufigkeit,
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kehr: Abgangs-Rbd),

m Verkehrsgebiet (im Binnenver-

® Fahrtrichtung (letzte Ziffer: gerade

= Ost nach West und Sud nach
Nord; ungerade = West nach Ost

und Nord nach Sud).
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Tabelle g.2. Zugnummernsystem (Beispiele)
Zugnummer Zugart (Abkirzun- Zugnummer Zugart (Abkirzun-
gens. Tab. g.1.) gens. Tab. g.1.)
1...35999 Reiseziige 12000...13999 S-Bahn-Zige in der
1...99 internationale Reise- Republl\k
ziige mit besonderer  14000...14499 P auf Schmalspur-
Bedeutung bahnen
100...199 Stadte-Ex des 15000...19999 P (auch'Pgm) auf
Binnenverkehrs Nebenbahnen
200...499 internationale Reise- 20000...35999 Sonderreisezige,
zlige sowie schnell- Zuge der Berliner
fahrende Reiseziige S-Bahn
im Norden der DDR 40000...76 999 Giiterziige
(a..) (s. Tab. g.1.)
500...699 Reiseziige, die in g =
Berlin oder im Raum 77.900"'79999 g'e:rn:;z;gf )
Erfurt beginnen ’ B
oder enden 81000...99999 Sonderziige
700...899 Reisezlge die im
Raum Leipzig/Halle
beginnen oder
- 9.3.2. Zugfahrt
900...999 Reiseziige, die im Eine Zugfahrt ist die Fahrt eines Zu-
Raum Dresden/Gor-  ges in der Regel unter dem Schutz
litz beginnen oder von Hauptsignalen auf der freien
enden Strecke sowie die Ein-, Aus- oder -
1000...1099 Stadteschnellver- Durchfahrt auf einern Bf.
kehr des Binnenver-
kehrs Die Vorbereitung des Zuges auf die
1200...1499 grenziiberschrel- Zugfaflrt .|st eine wichtige \{grau§set-
tende Saisonziige zung fu_u.' ihre sichere und ptinktliche
. . Durchfiihrung. Dazu hat das Zugper-
1500...2099 g?;‘;’;zvzgr:;m sonal (Tfz-Personal, Zugfiihrer,
Zugschaffner, Zugfertigsteller) den
2300...2499 Po Zug bei Ubernahme auf dem Ab-
2500...2999 Gex gangsbf gewissenhaft zu Gberprifen
= 7 auf
000... Uberbezirkliche P
. i @ Bildung des Zuges entsprechend
5000... 9999 innerbezirkliche P den Vorschriften
dul Hewathahgien m Fahrzeuge (u.a. Zulassigkeit, Lauf-
10500...10999 Entlastungsziige im fahigkeit, richtige Kupplung und
Binnenverkehr Stellung der Luftabsperr- und Heiz-
11000...11999 S-Bahn-Ziige Berlin hdhne, ggf. betriebssichere Bela-

(Dieseltraktion)

dung)l
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@ Bremsen (u.a. Einschaltung der
Druckluftbremsen, richtige Stellung,
Losen der Handbremsen, Entfernen
von Hemmschuhen und Radvorle-
gern, ggf. Bremsprobe),

@ Anbringung der Zugsignale (Si-
gnale Zg, s. S.164).

Ferner sind Wagenzettel (Wagenliste
fir Reisezlige) und Bremszettel aus-
zufertigen.

Nach Abschlul3 dieser Arbeiten mel-
det der Zugfihrer den Zug an die
Aufsicht als «fertign». Diese gibt die
Meldung an den Fdl weiter.

Die Durchfiihrung der Zugfahrt be-
ginnt mit der Gleisfreimeldung (auto-
matisch Uber Gleisstromkreise oder
durch Betriebseisenbahner), dem |
Einstellen (Weichen, Riegel, Gleis-
sperren usw.) und Festlegen der
Fahrstralle im Stellwerk und der an-
schlieBenden Signalbedienung (vgl.
S.108). Voraussetzung dafur ist u.a.,
daB der vorausgefahrene Zug durch
das Signal der nachsten Zugfolge-
stelle gedeckt ist und daB sich bei
eingleisiger oder zeitweise eingleisig
betriebener Strecke kein Gegenzug
im Gleis befindet. Dies wird durch
die Einrichtungen des Strecken-
blocks (teilweise automatisch) bzw.
das Zugmeldeverfahren sicherge-
stellt).

Die Zuge verkehren in der Regel auf
dem rechten Streckengleis (Regelbe-
trieb) und innerhalb der Bf entspre-
chend der verbindlichen Bahnhofs-
fahrordnung.

Ein Zug darf nur auf einen Abfahr-
oder Durchfahrauftrag des Fdl ab-
oder durchfahren. Dieser Auftrag
wird erteilt durch Stellen des Haupt-
signals auf Fahrt, Aushdndigen eines
schriftlichen Befehls (s. S.136), durch
Signal Zs 1 oder Zs 8 (s. S.160),
mundlichen oder fernmindlichen
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Auftrag (z.B. bei Signal Zs 2, s.
S.160). Reiseziige (und einige an-
dere) erhalten das Abfahrsignal (Si-
gnal Zp g, s. $.166) durch die Auf-
sicht oder den Zugfuhrer.

Wihrend der Fahrt hdangt die Sicher-
heit des Zuges vom gewissenhaften
Beobachten der Strecke, des Zuges
und vom richtigen Verhalten des
Tfz-Fihrers gegeniber den Signalen
ab. Das Zugpersonal muR dazu nach-
weislich streckenkundig sein. Tfz-
Fihrer und Beimann rufen sich wah.
rend der Fahrt die Stellung der Sig-
nale mit deren Kurzbezeichnungen
zu (bzw. bei Einmannbesetzung
spricht sie der Tfz-Fuhrer laut aus).
Das Zugbegleitpersonal sorgt unter
Leitung des Zugfihrers fir Ordnung
und Sicherheit im und am Zug und
Uberzeugt sich moglichst oft vom ru-
higen Lauf der Fahrzeuge, achtet da-
bei auf etwaige Rauchentwicklung,
offene Tiren, lose Wagenteile u.a.
In Reisezligen obliegen ihm die ver-
kehrsdienstlichen Aufgaben, wie Be-
treuen der Reisenden, Prifen der
Fahrausweise, Nachl6sungen.

Kein Zug darf an einem fir ihn gulti-
gen Haitsignal ohne besonderen
Auftrag (z. B. Signal Zs 1, s. S. 160,
schriftlichen Befehl, s.S.136) vorbei-
tahren. Bei drohender Gefahr hat
das Zugpersonal in eigener Verant-
wortung im Interesse der Sicherheit
zu handeln (Bremsbedienung, ggf.
Raumen der Strecke, Meldung von
Besonderheiten usw. — vgl. auch
Abschn. 10., S.144ff.).

Permissives Fahren (vorsichtige
Weiterfahrt auf Sicht; lateinisch: Per-
mission = Erlaubnis) wird praktiziert,
wenn Signale des automatischen
Streckenblocks gestort sind. An ge-
storten oder Halt zeigenden Signa-
len darf dabei unter bestimmten Vor-



aussetzungen so vorsichtig vorbeige-
fahren werden, daR der Zug vor
‘einem Fahrzeug in seinem Fahrgleis
mit Sicherheit zum Halten gebracht
werden kann. Fir das permissive
Fahren gelten besonders strenge
fahrdienstliche Vorschriften.
Fiir Zlge gilt im wesentlichen fol-
gende Rangordnung: Es haben Vor-
rang

m dringliche Hllfszuge vor allen Z4-
gen,
@ Zige mit Zuglaufiberwachung

vor allen anderen (Ausnahme: dring--

liche Hilfsztge),

Befehl A

9.3. Zugfahrdienst

. Khrt auf talschem Gleis

a) Zug - Spewtahrt ...

von
ok i 2af5 ...
Spentahrt Nr. 76,70
bis _k_m (i ...
und kehrt zuriic
Fiir das befahrene Gl
c) Zugf - Sperrfahrt fihet
bei Halt d
Ausfohrsignal .. I 4

d| - S?p!!eloi -
! ﬁ\g&on ort des

on,ug{au

Blo%ls

Einfahrsignals .a.
auch bei Fahristellung.
er: ignal

°)

Signale beachten!

e Ausgattignal

= auf falschem Gleis hélt|

) fahrt ohne Signal weiter/ein

[ cap cder Ra 0 im 2iAdumg
| Adey [&iv 18.30 unr J

8. Unr . 13.. Min,

erhalten. LORSERTVR—

@m
Giltiges unter Banutivng dar
Cofando Im wrmrahmtan
Nlduuutrof nde m
Teil schilig streichen NO 60

Emplangsbesttigung nur 1
Befehl A d, oulier bel Rongier-
fahrten Uber Signal Ro

Best.Nr. 408 13/ 1 Drucksochenvarlag der DR Befehi A

stei(?i.‘al'.). den
RabA. i
I ZeGISpOATHTE o i | g Lond
o) K&hrt ab ohne ausGlel$ e—..e... || L ] S .
b) fahrt vorbei om Halt zeigenden/gestrten ol.... Rusforgunen / ,
Einf In Glels erhalten 2 é
(2145
Zwischensignal 5
Glei ignal A Otitiges untar Banutmung der
Blocksignal der Block./Ab, atiandes i
Tell 30y streichent 55

10,0 Bk je 25 BI Ag 312/79 1./79 111/18/37 1292 K

Bild g.3. Befehl A

Best.Nr. 408 DVDR Befeh!
" 6| Bl Ag 312/81 1./81 111/18/37 4315 K

Bild g.4. Befehl B

E=

m fahrplanmaBig schneller fahrende
Zuge vor langsameren,

m bei gleichschnellen Zigen bedeu-
tendere vor unbedeutenderen (an
der Zugnummer erkennbar),

m fahrplanméfig durchfahrende
Zige vor haltenden,

m punktliche Zlige vor verspateten.
Abweichungen hiervon kénnen
durch den Dispatcher bzw. Fdl ge-
stattet werden, wenn es fur den Be-
trieb nitzlich ist.

Sperrfahrten sind Fahrten in ge-
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sperrte Streckengleise (Ubergabe-,
Hilfs-, Arbeits- u.a. Zuge). Sie erfor-
dern besondere fahrdienstliche
MaRnahmen.

Schriftliche Befehle dienen zum Er-
teilen von Auftrdgen und Weisungen

des Fdl an das Zug- bzw. Rangierper-

sonal bei Abweichungen vom Regel-
betrieb. Sie werden ausgehéndigt,
wenn die Voraussetzungen fiir die
jeweilige Fahrt gegeben sind. Fol-
gende Befehle werden verwendet:
Befehl A (Bild g.3) fur Auftrage jeder

- Vorsichtsbefehl

2uglepemiona . 57313 tgnaimer . SRR
(Zugfolgestelie) (Zugfolgastetie)
a) vorsichtig | )vessichiig ejhinhatnes
P
Grund Nr. .7 %)
*) Nummer des Grundes angeben

1. 2ug fahrt auf Signa! Hf 2/HI 102
2. Signolabhéngigkeit aufgehoben
1 Ei is ist — e : b 2t H D b ch ba

eoleb —~ Stumpliglais
Erster Zug noch Glei g wegen Oberb
Bouarbeiten — Oberbauzustand
Rotte — Schneerdumungsrotie — Tunna'rotte ~ nicht versténdigt
WeaGb. - ichilich — nicht gesich

den 2 Id

SN WA

Ve di isch gestért.
Fohren auf Sichtl

B s . den 164971098 8. Un.

g Schromum

(Stempel)
Der |
<A Kubme, Wy

’. Ausfertigungen

erhalten.

N 16

Nid. fend Grund s:hrb3 streichan.

im Teil u. im

Sost.Nr. 408 15/1 O

et DR i
10,0 Bk je 23 81 Ag 31273 1./723 111/18/37 3403 K

Befehl N 0195504 ¥

cht in irkentels

canters L feanbrienrn
Es lohran oin:

249 69907 . . Zug ohe tio n Clos — Lt
vy ._._‘,_LZL_.. o awoter Zug ,‘,u Yon vor Sgent Se s

g L

o) krevs me Zug

£29%07

b) hal ver Zugiavistetis — 20 hatien und vorsichiig minzwlarcen

o hat

[T ———

die Maldung ervianel

0 ervaten 7

orn. BiIIMEr

o 2ug —

20 ermiation

9

Cewaldrbel . 1¢ 12 88 7% o OF .
Zgamer _ge_ML_LLWJ

Auderipagen erhaten.

ahw
Coligw voier Bomstrvng for Quutues emrubors !
NicaTrorelontes im airehmren Tel by Hreichen!
437029

Bild g.5. Vorsichtsbefehl
(Kopf: orange)
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Bild 9.6. Befeh! N

Art, sofern kein anderes Befehismu-
ster vorgeschrieben ist.

® Aa, Ab, Ac: Befehle fiir Fahrten
ohne Signal bzw. Vorbeifahrt an ge
storten Signalen,

@ Ad: Weisungen allgemeiner Art.
Befehl B (Bild g.4) fir Auftrage zum
Befahren des linken Gleises.

@ Ba: Auftrag, das linke Gleis zu be-
fahren,

@ Bb: Auftrag fiir Schiebelok oder
Sperrfahrt, auf Hin- oder Rickfahrt
das linke Gleis zu befahren,

@ Bc: Auftrag fiir Zug oder Sperr-
fahrt, bei Halt zeigendem Signal
oder ohne Ausfahrsignal ab- oder
weiterzufahren,

@ Bd: Auftrag fiir Zug oder Sperr-
fahrt, bei Fahrt auf linkem Gleis an
bestimmter Stelle zu halten,




m Be: besondere Weisungen (z.B.
Hindernis im linken Gleis).
Vorsichtsbefehl (Bild g.5) zur Be-
nachrichtigung von Ziigen, dall wah-
rend der Fahrt an bestimmter Stelle
mit besonderer Vorsicht bzw. herab-
gesetzter Geschwindigkeit zu fahren
ist.

Befehl N (Bild g.6) fur Befehle im ver-
einfachten Nebenbahndienst, falls
nicht andere Befehle vorgeschrieben
sind.

9.4. Fahrpldne
9-4.1. Allgemeines

Fahrplane (Bild g.7) sind die techno-
logische Grundlage fiir den Eisen-
bahnbetrieb und verkorpern prak-
tisch den Produktionsplan der DR.
Sie berlicksichtigen

m die gesellschaftlichen Verkehrsbe-
dirfnisse und sind

m Voraussetzung fiir einen sicheren
und wirtschaftlichen Betrieb durch
optimale Ausnutzung der Leistungs-
fahigkeit von Fahrzeugen und Anla-
gen.

Die disziplinierte Einhaltung der
Fahrpléne ist Grundvoraussetzung
fur die Erfillung der staatlichen Plan-
aufgaben bei der DR.

Leitendes und koordinierendes Or-
gan fir die Erarbeitung der Fahr-
pléne bei der DR ist der Fahrplanaus-
schuB. thre Ausarbeitung (Konstruk-
tion) fiir das Netz der DR obliegt
dem Bereich Fahrplantechnologie
beim Hauptstab fiir die operative Be-
triebsleitung der DR in enger Ab-
stimmung mit staatlichen Organen
und verschiedensten Fachbereichen
der DR. Dabei werden die internatio-
nalen Verkehrsbeziehungen der DR
durch die jahrlich stattfindenden

9.3. Zugfahrdienst

Fahrplankonferenzen der OSShD so-
wie Teilnahme der DR an den Konfe-
renzen LIM und CEH (s. S.24/25) be-
riicksichtigt.

Jeder Zug verkehrt nach einem Fahr-
plan. Er ist fur Giterziige schwieri-
ger zu erarbeiten als fur Reiseziige,
denn Giiterziige verkehren nicht in
festen Umlaufen und ihr Aufkommen
ist z.T. saisonbedingt (z.B. Trans-
porte von Brennstoffen, Diingemit-
teln, landwirtschaftlichen Produk-
ten).

Fur Strecken, auf denen ausschlieB-
lich gleichartige Ziige mit gleichen
Geschwindigkeiten verkehren (z.B.
Berliner S-Bahn), wird ein starrer
Fahrplan entwickelt, der hochste Be-
foérderungsleistungen gewahrleistet.
Bei der Fahrplangestaltung werden
folgende Geschwindigkeitsbegriffe
verwendet:

m Streckengeschwindigkeit: durch
Gestaltung (Neigungen, Krimmun-
gen) und technische Ausstattung der
Strecke bedingte Hochstgeschwin-
digkeit,

[ Farpive |

= 1
Dienstfahrpldne offentliche Fahrpline
Bildfahrplan, Buch- Kursbuch, Taschen-
fahrplan, Strecken~ fahrplane, Aushang-
fahrplan, sonstige fahrpldne, Reichs-
Fahrplanunferlagen bahngiterkursbuch

Bild g.7. Fahrpldne bei der DR

m Fahrzeuggeschwindigkeit: durch
technische Beschaffenheit des jewei-
ligen Fahrzeugs bedingte Hochstge-
schwindigkeit,

m Hochstgeschwindigkeit eines Zu-
ges: vor allem von den vorgenann-
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ten Parametern abhangig (Ober-
grenze je nach Zugarts. FV § 36, fur
den konkreten Fall s. Buchfahrplan).

9.4.2. Dienstfahrpliane

Dienstfahrpléane werden entspre-
chend den Fahrplanvorschriften
(DV 404) den Betriebseisenbahnern
zur Verfigung gestellt, die damit ar-
beiten missen. Sie sind 6ffentlich
nicht zuganglich.
Der Bildfahrplan (Bild 9.8) ist die
wichtigste dienstliche Fahrplanunter-

lage und Ausgangsmaterial fir die
Erarbeitung samtlicher weiterer
Fahrplanunterlagen. Er enthélt als
Zeit-Weg-Diagramm (Ordinate: Zeit
in 10-Minuten-Teilung, Abszisse:
Weg bzw. Betriebsstellen) die grafi-
sche Darstellung des gesamten Be-
triebsablaufs Gber einen ganzen Tag
jeweils fir eine Strecke in beiden
Richtungen. Farbiger Druck und un-
terschiedliche Linienarten erhdhen
die Ubersichtlichkeit (Grundnetz:
hellbraun; Reisezige: schwarz;
Ubrige Zuge: blau; schnellfahrende

/:\ /&1 = 7 AY = =1 2
=L = = 5w - = = = =
g T =
= Schrp 14,15 e cw 5§18 Db schrpz1 Bk b Fb of
- | thrp 16 =eoe <> | | ~gs= <S> ——— ———
2 S AT
M 11 ‘62’4 Az
24 /V 22, \ na 6860 2 Le ELFED/ T/
i S 4 a g -
T—7F e
o 421 55 d L | A . =
o) o —— S
0~ %707 7 T 7
— % S s 3747 Lt : :
9C e 5103 12 =
= 77 < Z <] 0
7= { 2 201 % \,é - %
S Rt Nozy, : 40 Z:L o i
0 N P 50 2
SJ.H L T e 2y ?E
4 038 /-’72 9 ;T:":‘:%/,
{— Moy lpbaplone 2
o= 3,\3@/,{, % ) é 32
E ~4 = :7)‘
/A t/ e k\(’(y 7
17 ~J1 53 j il 2
s =L 24z e
iy C— —H13
Vi 2 L T L Z
E—L2%7_ e =
5. ot =|
Y i
2 8

Bild g.8. Bildfahrplan (Ausschnitt) a) und b): Gleissberrungen wegen Bauarbeiten
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P 1234-1.4 Mo/Di Mi/Do Fr/Sa (30,1) Adorf—Melkwitz—Reinau—Gattern
P 1238-11l.2 (30,1) Melkwitz—Reinau
Hg max 85 km'h 300t
g:llw{]zsgil:_};:ide Pbf—km 157,4 Last {‘40(” ab Linden o o0
1 |2 3 4 | 5 4 | 5 4 | 5
I;Zie d:_;‘_f Betriebsstelle, Grund u Lage 1234 1238 ‘E 1238 Sa
Be- | £2 | der Hg-Anderung, verkiirzter
tricbs- | £ % Vorsignalabstand, 4 Z‘:‘ohrn Atﬁ: :_rt 4 I;:::t
stelle i maBgebende Neigung Ankunt | oo [ Ankunty [0 | Aekune |
km | kmih fahrt fahrt fahrt
78,0 Melkwitz............... 2141 2153 | - 1103 | — (1103
g5 | Rbd-Gr 99............ - 57 | — 07| - 07
83.2 Eberg.......ooooeiiiius 2204 2205 |1114 15 [1114 15
88,7 Ofeld Hst ~pr........... X 10| - 20| - 20
%2 | %g Kaland ................ 20 20| 30| 30} 30 30
1025 | go {38 Abaw Lndorf ........... = 29 | — 39| - 39
105,2 g Linden Pbf............. 33 “ 35 43| 50| 43| 50
70 (§3 +40
113,4 2 Bk Nleben.............. = 49| — 59 | — 59
117,6 Gestedt Hp ........... 54| 55| — | — |1204 (1205
125,4 Borntal ................ 2304 2305 — ] 209 14 15
130,7 8 Hahausen .............. +13 14 - 14 _ 23
133,7 Bk Idorf ...l == 18| - 17] - 27
1417 E ™
1423 [ Fmstadt oreevnnn o1| 29| - | 25| 35| 36
149.1 | 60 ¢ Haide ¥lifnn : - : sx 1312 38) 48 (1232 | 40| 45| 50
157,4 § Karlsfrieden Hst ........ 57 58 = = 59 (1300
161.4 Bk Seebad §............ — — - — — —
& 164,4 VE Y/ 60 km/h
165,2 Reinau ................ 006 | 021 |1254» - |[1308 | —
a) Wegen Kreuzung mit D 19 zuriickdriicken b) Stumpfgleis
und wieder vorziehen ¢) Durchfahrt 40 km/h

Bild g.9. Buchfahrplan (Muster einer Seite)
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Zuge: dicke Linien; normale Ge-
schwindigkeit: diinne Linien; Be-
darfsziige: gestrichelte Linien). Je
steiler die jeweilige Zuglinie verlauft,
um so niedriger ist die Geschwindig-
keit des Zuges.

Uber der Zuglinie sind fiir jede Be-
triebsstelle die Ankunftzeit, darunter
die Abfahrtzeit angeschrieben. Fer-
ner findet man mitunter an jeder
Zuglinie eingetragen Hochstge-
schwindigkeit, Tfz-Gattung und Zug-
masse. Ein Beiblatt zum Bildfahrplan
enthélt im Maf3stab der Ortslinie gra-
fische und verbale Aussagen zu den
Bf- und Streckenverhéltnissen.

Die Ausarbeitung von Sonderfahr-
planen fir Bedarfs-, Sonder-, Bau-,
Hilfsziige, verspéatete Ziige u.a. ist
praktisch nur iber den Bildfahrplan
madglich. Bildfahrpléane werden zu-
nehmend mit Hilfe verkehrstypi-
scher CAD/CAM-Technologien kon-
struiert.

Der Buchfahrplan (Bild g.g) ist der in
Listenform aus dem Bildfahrplan ab-
geleitete, als Heft veroffentlichte
Fahrplan fur eine jeweilige Strecke.
Er dient dem Zugpersonal als ver-
bindliche Planunterlage fir Ge-
schwindigkeiten, Fahr- und Durch-
fahrzeiten und enthélt dartber hin-
aus Angaben uber die Streckenver-
haltnisse, Daten des Tfz und des
Zuges u.a. Im Fihrerstand der Ttz
befindet sich im Sichtbereich des
Tfz-Fuhrers stets ein Halter zur Auf-
nahme des Buchfahrplans mit der je-
weils zutreffenden aufgeschlagenen
Seite.

Die wochentlich von jeder Rbd her-
ausgegebene La(s. S. 30) erganzt in
gewisser Weise den Buchfahrplan.
Streckenfahrplédne sind aus dem
Bildfahrplan abgeleitete listenfor-
mige Fahrplanunterlagen. Sie wer-
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den den Betriebsstellen der freien
Strecke sowie an Aufsichtsfiihrende
und Sicherungsposten bei Bauarbei-
ten auf der freien Strecke lberge-
ben.

Zu den sonstigen Fahrplanunterla-
gen gehéren Fahrplananordnungen
(gedruckte Fahrplédne fir Bedarfs-
und Sonderziige; entsprechen in
ihrer Struktur dem Buchfahrplan),
Fahrplane fiir Sonderziige (Vor-
drucke analog Buchfahrplan, in die
ein Sonderzugfahrplan handschrift-
lich eingetragen werden kann), Fahr-
planauftrage (Vordrucke zum Ausfer-
tigen von Behelfsfahrpldanen). Fahr-
planauftrage fur Hilfsziige werden
formlos in Abstimmung mit dem ent-
sprechenden Buchfakrplan ausge-
stellt.

Im weiteren Sinn gehoren zu den
Fahrplanunterlagen auch die Bahn-
hofsfahrordnung, Reihungspléne fiir
Reisezlige und Guterzugbildungsvor-
schriften.

g9.4.3. Offentliche Fahrpline

Mit 6ffentlichen Fahrpldanen (vgl.
Bild 9.7, S.137) informiert die DR ihre
Kunden uber ihr zeitliches und raum-
liches Verkehrsangebot fir jeweils
eine Fahrplanperiode.

Das jedermann zugadngliche Kurs-
buch fiir den Reiseverkehr wird je-
weils getrennt fir den internationa-
len Verkehr, nur fir den Binnenver-
kehr, fur den internationalen und
den Binnenverkehr sowie als Ta-
schenfahrplan fiir eine oder mehrere
Rbd mit den jeweils angrenzenden
Strecken veréffentlicht. Die Fahr-
plane sind darin nach Strecken ge-
ordnet mit 3stelligen Nummern auf-
gefihrt. Prinzip: 1.Stelle = Magi-
strale (Bild g.10), 2.Stelle = von



Schwerin

Frapkfurt
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Magdeburg
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Leipzig \§ Z
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Bild 9.10. Numerierung der Mégistralen
im Kursbuch der DR

Magistrale abzweigende Haupt-
.strecke, 3.Stelle = von Hauptstrecke
abzweigende Nebenstrecke. Die
Fahrplantabellen enthalten eine Fiille
weiterer, fir den Reisenden nutzli-
cher Informationen (vgl. Fahrplanta-
bellen und Allgemeine Bemerkun-
gen [«Kursbuchschlissel»] im Kurs-
buch).
Das Kursbuch enthélt dariiber hinaus
Ubersichtskarten, Preistafeln, Orts-
verzeichnis, Zugverzeichnisse,
Streckenfahrpldne ausgewahlter
Fernverbindungen, Fahrpldane an-
schlieBender Nahverkehrsbetriebe
u.a.
Aushangfahrpldne (in Bf, Reisebliros
u.a. Stellen) enthalten bestimmte
Streckenfahrplédne oder in getrenn-
ten Aushangen die Abfahrt- bzw. An-
kunftzeiten der Reisezilige in zeitli-

g.4. Fahrpldne

cher Folge fiir den jeweiligen Bf mit
Angabe des Bahnsteigs und der we-
sentlichen Zug- und Zuglaufdaten.
Das Reichsbahngiiterkursbuch ist
nach dem Richtpunktverfahren ge-
gliedert (durch Zahlen verschlisselte:
Darstellung des Leitungsweges). Es
enthélt ein Verzeichnis der Richtbf,
Zugbildungs- und Wagenladungs-
Ubersichten, eine Zusammenstellung
der glinstigsten Giiterzugverbindun-
gen fir Wagenladungen im Fernver-
kehr u.a.

9.5. Dispatcherdienst

Der Dispatcherdienst ist das Lei-
tungsorgan der DR, das alle Berei-
che und Phasen der operativen Be-
triebsleitung unter eine einheitliche
Kommandogewalt stellt. ‘

Die Dispatcher sichern mit staatsbe-
wuBter Disziplin, Ideenreichtum, In-
itiative und unter hoher personlicher
Verantwortung in ihrem jeweiligen
Bereich

m Punktlichkeit, Sicherheit und Wirt-
schaftlichkeit des Eisenbahnbetriebs,
m optimalen Einsatz von Tfz, Giiter-
wagen, Containern und Lademitteln,
m bei nicht voraussehbaren Abwei:
chungen vom Plan die der Betriebs-
lage am besten entsprechenden
MaRBnahmen.

Sie 16sen damit wichtige Aufgaben
zur Erflllung des Volkswirtschafts-
plans bei der DR sowie zur weiteren
Steigerung der Transportleistungen.
Dariiber hinaus ist der DR mit Hilfe
des Dispatcherdienstes bei Bahnbe-
triebsunfallen sowie auf dem Gebiet
der Landesverteidigung ein schnel-
les Reagieren moglich.

Die Struktur des Dispatcherdienstes
entspricht der Verwaltungsgliede-
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rung bzw. Kommandostruktur der
DR (Bild g.1)

Die Arbeitsweise des Dispatchers
grindet sich auf ein exakt arbeiten-
des Informationssystem, durch das
er nach feststehenden Meldeplanen
standig lber die aktuelle Betriebs-
lage bis zur kleinsten Einheit infor-

MV
r —{  Brigadehauptdispatcher |
[ [ } T — — ]
| Haupt- Haupt- Haupt-
bezirks- | | wagen- lok-
U?disp disp. disp.
e __
Rbd |
L Brigadeoberdispatcher ]
R ! —
| Bezirks- | | Ober- Ober-
| disp. wagen- lok-
| disp disp.
L - -]
je !
Rba |
L i Brigadedispatcher ]
[ : ==
| Kreis- Wagen- Lok-
| r disp. disp. disp.
|
P R S s
Je I
grolierer |
Bf |
Ll:f Bahnhofsbrigadedispatcher _]
[ % | —
Betriebs-| | Wagen- Lok-
tber- uber- leitung
wacher wacher (Bw)
T
Vormelder

Bild g.11. Struktur des Dispatcherdienstes
bei der DR
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miert ist (Ankunft, Abfahrt, Durch-
fahrt der Zige, Kleinwagenfahrten,
Einsatz und Umlauf der Tfz, Guter-
wagen, Container und Lademittel,
GroBe und Ursache von Verspéatun-
gen, BaumaBBnahmen, Witterungs-
probleme u.a.). Uber alle Meldun-
gen und Befehle werden schriftliche
Unterlagen gefiihrt.

Ein vollstandiges Bild des Betriebsab-
laufs wird dem Dispatcher auf einem
dem Bildfahrplan analogen Bogen
vermittelt, auf dem alle Meldungen
von ihm grafisch verarbeitet werden
(Bild 9.12). In der zentralen Dispat-
cherleitungsebene ist ein bildschirm-
orientiertes Informationsystem im
Einsatz. Eine weitere Rationalisie-
rung des Dispatcherdienstes wird
durch rechnergestutzte Dispatcher-
zentralen (RD2) erzielt, bei denen
der Zuglauf auf der Grundlage auto-
matisch erfafter Informationen zeit-
gerecht auf Farbbildschirmgeraten
dargestellt wird.

Die Auswertung aller Informationen
fuhrt zu Befehlen, die strikt zu befol-
gen sind (Anderungen in den Fahr-
zeiten der Zuge, ihrer Reihenfolge
und Rangordnung, Zurickhalten
oder friheres Ablassen von Ziigen,
MaBnahmen bei dringlichen Hilfszi-
gen, Einsatz von Tfz, EinfluBnahme
auf Einsatz, Be- und Entladung von
Glterwagen u.a.). Ferner gestattet
dieses System die regelméfRige Aus-
arbeitung von Analysen fiir statisti-
sche Zwecke sowie fir die voraus-
schauende Bekdmpfung von Unre-
gelmaBigkeiten.

Der Dispatcherdienst verfigt fur die
schnelle Ubermittlung von Informa-
tionen und Befehlen Gber spezielle
nachrichtentechnische Einrichtun-
gen. Hierzu gehdren Dispatcherfern-
sprechverbindungen (Fd, s. S.115) in



Bild g.12. Dispatcherarbeitsplatz

einem eigenen sternférmig aufge-
bauten Netz der Fernkonferenz-
wechselsprechanlage (FKWA), die
ZBWIL (s. S.125) sowie zunehmend
der Zugfunk (s. S.124). Entsprechend
der Kommandostruktur des Dispat-
chersystems sind diese Netze in

g.5. Dispatcherdienst

Haupt- und Nebensprechstellen ge-
gliedert. Es sind im allgemeinen laut-
sprechende Einrichtungen, mit de-
nen Einzelruf, Sammelruf, Konfe-
renzbetrieb u.a. bei groRen Ubertra-
gungsreichweiten gewéhrleistet
sind.
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10

im Eisenbahnbetrieb

10.1. Allgemeines

Der Eisenbahnbetrieb birgt auf
Grund der engen Verflechtung der
in dichter Folge verkehrenden Zug-
und Rangierfahrten, der grof3en
transportierten Massen und hohen
Personenbeférderungszahlen bei
vielfach hohen Geschwindigkeiten
sowie der Notwendigkeit, daB viele
Betriebseisenbahner ihren Dienst im
Bereich der Gleise versehen mus-
sen, Gefahren in sich. Dennoch ver-
korpert die Eisenbahn im Vergleich
zu allen anderen Verkehrsmitteln
(bezogen auf die Leistungen in t-km
bzw. P-km) die hochste Sicherheit.
Ursachen hierfiir sind u.a.

m das bewuBte Handeln der Eisen-
bahner, denen Ordnung, Disziplin
und Sicherheit oberste Gebote in
ihrer Arbeit sind,

m das allumfassende DV-Werk und
die beharrliche Ausbildung und Er-
ziehung der Eisenbahner zu dessen
grindlicher Kenntnis und konse-
quenter Einhaltung (viele Eisenbah-
nerkollektive kdmpfen im sozialisti-
schen Wettbewerb um langfristiges
unfallfreies Arbeiten),

m die ausgereifte Eisenbahntechnik,
bei der sich sehr seltene Ausfalle
weitgehend zur sicheren Seite (be-
triebshemmend) auswirken (z.B. Si-
cherheitsfahrschaltung auf Tfz Sifa,
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[s. S.68]; Zugbeeinflussungsanlagen
[s. S.110]; bei unvorhergesehener
Entliftung der Bremse, z.B. bei Zug-
trennung, Zwangsbremsung des Zu-
ges [s. S.65); Signalabhédngigkeit der
Stellwerke [s. S.104ff.}; u.a.).
Trotzdem kommt es im Eisenbahnbe-
trieb zu Ereignissen, die durch plotz-
liches Auftreten gekennzeichnet
sind und die die Leistungsféahigkeit
der DR beeintrachtigen, Schaden an
Fahrzeugen, Bahnanlagen und
Transportgut verursachen und die in
den schlimmsten Féllen Gesundheit
und Leben von Menschen betreffen.
Hauptursachen hierfir sind stets
leichtsinniges, den DV widerspre-
chendes Verhalten von Eisenbah-
nern, Fehlverhalten betriebsfremder
Personen sowie menschliches Versa-
gen; seltener sind es Einwirkungen
von auflen (Zusammenprall mit Stra-
Renfahrzeugen, Naturereignisse
u.a.) sowie technische Méngel (die
ihre Ursache aber oft auch in Ar-
beitsfehlern von Menschen haben).
Deshalb gilt:

Unfille sind durch gewissenbhafte,
disziplinierte Arbeit vermeidbar
und:

Wer die sozialistische Arbeitsdiszi-
plin verletzt und dadurch Volks-
eigentum oder die Gesundheit von
Menschen gefahrdet oder schidigt,




handelt gegen die Interessen aller
Werktatigen und schadigt unseren
Arbeiter-und-Bauern-Staat!
Betriebsgefahren sind mit allen Mit-
teln zu bekdmpfen. Dabei geht Si-
cherheit der Eisenbahn stets vor Lei-
stungsfahigkeit und Wirtschaftlich-
keit.

Das einheitliche, schnelle und
zweckmaBige Handeln und die Ver-
wendung einheitlicher Begriffe in-
nerhalb der DR beim Eintreten von
Ereignissen sind durch die DV fiir
die Behandlung von Bahnbetriebs-
unfillen, Storfillen im Bahnbetrieb
und anderen Ereignissen (Buvo -
DV 423) geregelt. In ihr sind ferner
die Methoden der Meldung, Unter-
suchung, Berichterstattung, Rechen-
schaftslegung, Auswertung und ab-
schlieBenden Bearbeitung enthalten.

Unfille und Storfille
im Bahnbetrieb

Ereignisse im Eisenbahnbetrieb wer-
den unterteilt in Bahnbetriebsunfille
und Storfalle im Bahnbetrieb.

Bahnbetriebsunfille sind Entgleisun-

10.2.

gen, ZusammenstoRe, Aufpralle, Zu-
sammenpralle, wenn dabei Personen

getotet oder verletzt wurden, ein
Sachschaden von mehr als

2000,— M entstand, der Zugverkehr
und Eisenbahnbetrieb wesentlich be-
eintrachtigt oder mit Personen be-
setzte Wagen betroffen wurden.

a Entgleisung: Abgleiten oder Abhe-
ben eines oder mehrerer Rader
eines Regelfahrzeugs oder Neben-
fahrzeugs der Gruppe C von der
Fahrbahn;

@ ZusammenstoB3: gegenseitiges
Auffahren von Regelfahrzeugen
oder Nebenfahrzeugen der

10 Wissensspeicher Eisenbahn

10.1. Allgemeines

~ Gruppe C auf dem gleichen Gleis

oder bei ineinanderlaufenden Glei-
sen (Flankenfahrt);

m Aufprall: Auffahren eines Regel-
fahrzeugs oder Nebenfahrzeugs der
Gruppe C auf einen GleisabschluB,
Kollision eines dieser Fahrzeuge
oder seiner Ladung mit Gegenstan-
den innerhalb oder auferhalb des
lichten Raumes, Uberfahren eines
Rindes, Pferdes oder von Schafen;

@ Zusammenprall: gegenseitiges
Auffahren von Eisenbahn- und Stra-
Benfahrzeugen (auBer Fahrrad und
Handwagen).

Storfdlle im Bahnbetrieb sind Zugge-
fahrdungen, Rangiervorkommnisse
und Ubrige Vorkommnisse im Bahn-
betrieb, soweit sie nicht den Bahnbe-
triebsunféllen zuzuordnen sind.

m Zuggefdhrdung: Ereignis im Bahn-
betrieb, das die Sicherheit im Zugbe-
trieb so beeintrachtigte, dal die Ge-
fahr eines Zugunfalls bestand (z.B.
unzuléssiges Einlassen oder Einfah-
ren in Strecken- oder Bahnhofs-
gleise, in denen sich Eisenbahnfahr-
zeuge oder andere Hindernisse be-
finden, Vorbeifahrt an einem Halt
zeigenden Signal, unterlassene Si-
cherung eines Wegibergangs, nicht
rechtzeitiges Rdumen der Lichtraum-
umgrenzung eines Betriebsgleises
von Baumaschinen u.a. sowie Gleis-
verwerfungen und Schienenbriiche,
wenn dadurch ein Zug durch beson-
dere MaBnahmen zum Halten ge-
bracht werden muBte);

@ Rangiervorkommnis: Entgleisung,
ZusammenstoB, Aufprall oder Zu-
sammenprall im Rangierbetrieb mit
geringeren als den bei Bahnbetriebs-
unféllen genannten Auswirkungen;
m librige Vorkommnisse: Ereignisse,
die nicht den vorgenannten Storfal-
len zugeordnet werden kdonnen (z.B.
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Angriffe auf das Eisenbahnwesen,
wie Gefahrdung des Bahnbetriebs,
Anschlage gegen Betriebseisenbah-
ner im Dienst, SchieBen oder Wer-
fen von Gegenstanden auf Zige,
Zerknalle von Kesseln oder Behél-
tern, Sachschaden von tiber
10000,— M Schadenshdhe, die mit
Mangeln im Gesundheits- und Ar-
beitsschutz zusammenhangen, Be-
schadigungen von Weglibergangssi-
cherungsanlagen, Entgleisungen von
Nebenfahrzeugen der Gruppen A
und B sowie deren Zusammenstoile
miteinander, Entgleisungen in Bau-
gleisen, Entweichen von Gift- und
anderen Schadstoffen, Unfélle von
Reisenden oder anderen Bahnfrem-
den, die zu Kérperschaden oder tod-
lichen Verletzungen fiithren, erhebli-
che Stérungen des Bahnbetriebs
durch Naturereignisse).

Unfille werden unterteilt in Arbeits-
unfélle (plotzlich, von auBen einwir-
kendes schadigendes Ereignis, das
mit der Betriebstatigkeit in ursachli-
chem Zusammenhang steht und
einen Korperschaden oder den Tod
eines Beschéftigten zur Folge hat),
Wegeunfille (Unfalle, die sich auf
dem Weg vom und zum Dienst er-
eignet haben), Massenunfalle (Un-
félle, bei denen 2 oder mehrere Be-
schéftigte eine kdrperliche Schadi-
gung oder den Tod erleiden).

Ein todlicher Unfallist eingetreten,
wenn der Betroffene sofort bzw. in-
nerhalb von 24 h an den Folgen des
Unfalls verstorben ist, ein schwerer
Unfall liegt vor, wenn der Betroffene
eine bestimmte besonders schwere
Verletzung erlitten hat oder bis zu
30 Tage nach dem Unfall an dessen
Folgen verstorben ist.

Brande sind unkontrollierte Verbren-
nungen aullerhalb eines speziellen
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Herdes, durch die gesellschaftliches
und personliches Eigentum und/
oder Leben und Gesundheit der Bir-
ger geschadigt oder in Gefahr ge-
bracht werden.

In der Buvo sind die vorgenannten
Ereignisse je nach Schwere ihrer
Auswirkungen in bestimmte Katego-
rien eingeteilt, um Verantwortung
und Umfang der Meldepflicht sowie
die fur Untersuchungen und Bericht-
erstattungen zustandige staatliche
Leitungsebene im voraus exakt fest-
gelegen zu konnen (vgl. folgenden
Abschnitt).

MaBnahmen bei
auflergewdhnlichen
Ereignissen

Die plotzlich auftretenden schwieri-
gen Aufgaben, die bei Ereignissen
im Bahnbetrieb entstehen, kdnnen
nur auf der Grundlage sorgféltiger
Vorbereitungen bewiéltigt werden.
Diese sind in exakt ausgearbeiteten
Unterlagen niedergelegt, die halb-
jahrlich (1. April und 1.Oktober) in al-
len Dienstposten auf ihre Aktualitat
Uberprift werden. Die standige
Schulung aller Beteiligten ist uner-
laBlich.

Das gesamte Streckennetz der DR ist
in Unfallmeldebezirke eingeteilt. In-
nerhalb dieser Bezirke sind Unfall-
meldestellen festgelegt (vgl. Zusatz-
bestimmungen zur Buvo), deren Be-
schaftigte die HilfsmaBnahmen aus-
zuldsen haben.

Grundlage hierfur ist die in der Mel-
destelle vorhandene Unfallmappe,
die alle bei einem Ereignis erferderli-
chen Arbeitsunterlagen geordnet
enthalt, u.a. als wesentliche Unter-
lage den Meldeplan fiir Bahnbe-
triebsunfélle und Storfélle im Bahn-

10.3.



betrieb. Er weist konkret aus, welche
Stellen zu benachrichtigen sind, wo
Hilfskrafte und Hilfsfahrzeuge anzu-
fordern sind, wer Hilfe zu leisten

hat, welche Aufgaben die Beschiéftig-

ten eines Bf in diesem Fall haben. In

den Dienstraumen befinden sich ent-

sprechende Ausziige aus dem Mel-
deplan. Ferner liegen beim Fdl der
Unfallmeldestelle sowie in den Rba
und Rbd Bereitschaftspldne aus, in
denen die bei einem Ereignis jeder-
zeit verfligbaren Krafte zur Hilfelei-
stung und Unfallauswertung ausge-
wiesen sind.

in den Knotenpunkten des Eisen-
bahnverkehrs sind Gerdatewagen
und technische Sonderwagen sowie
betriebsbereite Hilfslokomotiven
u.a. standig beheimatet und so auf-
gestellt, daB sie ohne groRere Ran-
gierarbeiten binnen kiirzester Frist
abgefahren werden kénnen. Sie sind
mit allen speziellen Mitteln und Ge-
raten fir medizinische und techni-
sche Hilfe ausgeriistet und kénnen
bei wesentlichen Betriebsbehinde-
rungen als «dringlich» angefordert
werden. Diese dringlichen Hilfsziige
haben Vorrang vor allen anderen

(s.S.135).

Jeder Eisenbahner, der ein Ereignis
feststellt, hat sofort fur die Abgabe
der Meldung an die Unfallmelde-
stelle zu sorgen!

Bei Unfallen auf der freien Strecke
ist hierfur der néchste Streckenfern-
sprecher zu benutzen und das Ge-
fahrensignal Zm 2 zu Gbermitteln (s.
S.11g).

Leiter am Ereignisort (kenntlich an
gelber Armbinde) ist der Leiter der
Unfallmeldestelle, bei Ereignissen
mit erheblichen Auswirkungen der

10*

10.3. MaBBnahmen

Leiter des Rba bzw. der Président
der Rbd. Bis zum Eintreffen des je-
weiligen Leiters ist der Zugfihrer
bzw. Rangierleiter Leiter am Ereig-
nisort. Er ist vor allem zusténdig fir
m schnelle Bergung von Verletzten
und todlich Verungliickten,

m Absperren der Unfallstelle und Si-
cherstellung von Spuren und Bewei-

_sen (bis zum Einfreffen der Trans-

portpolizei), .

®m enge Zusammenarbeit in allen Fra-
gen mit der Transportpolizei,

® Herrichten von Geschadigtensam-
melstellen, Sammelstellen fir nicht
zuzuordnendes Gepéck und sonstige
Sachwerte,

m Beleuchtung des Ereignisortes,

m schnelle Beseitigung der lbrigen
Auswirkungen nach Zustimmung der
Transportpolizei,

m Einleitung von MalRnahmen zur
Regelung des weiteren Betriebsab-
laufs,

m Erfassen der vom Ereignis Betrof-
fenen.

Die Unfallmeldestelle sorgt zunachst
fir

m die Abwendung weiterer Gefah-
ren,

m notwendige Gleissperrungen,

m das Ausschalten und Erden von
Fahrleitungen (soweit erforderlich),
m erforderliche Benachrichtigungen
nach dem Meldeplan fiir Bahnbe-
triebsunfélle und Storfalle im Bahn-
betrieb, ‘

m Einweisung der angeforderten Ret-
tungsfahrzeuge.

Unfalliibungen werden im Bereich
der Unfallmeldestellen sowie inner-
halb der Rba-Bezirke vierteljahrlich,
abwechselnd bei Tag und Nacht,
durchgefiihrt. Nach einem vorgege-
benen Tatbestand werden dabei von
allen Beteiligten samtliche Meldun-
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gen und Auftrage wie bei einem rea-
len Ereignis niedergeschrieben. Mit
einem unvermuteten Probealarm
trainieren die Rbd halbjahrlich das
Verhalten bei auBergewdhnlichen
Ereignissen, einschlieBlich des An-
forderns und Fahrens von Hilfszi-
gen.

10.4. Untersuchung, Auswer-
tung

Die exakte und umfassende Ermitt-
lung und Darstellung des Hergangs,
der Ursachen, Bedingungen und be-
glinstigenden Umsténde eines
auflergewdhnlichen Ereignisses ist
Voraussetzung zur Verhitung glei-
cher oder dhnlicher Ereignisse. Ent-
sprechende Untersuchungen begin-
nen sofort am Ort des Ereignisses,
z.B. durch

m Ermitteln und Sichern von Spuren
und Beweisen,

m Befragen von Zeugen,

m Ermitteln des Ereignishergangs,

m Feststellen von VerstoBen gegen

Rechtsvorschriften und innerdienstli-

che Bestimmungen,

m Klaren von Ursachen und Schuld-
fragen.

Alle Eisenbahner haben die Ermitt-

lungen nach bestem Wissen und Ge-

wissen zu unterstitzen.

Die Auswertung ist im innerdienstli-
chen Bereich, der die Ursache zu
vertreten hat, innerhalb von 2 Wo-
chen nach Eintreten des Ereignisses
mit aller Grindlichkeit vorzunehmen

(z.B. Dienstunterricht, Arbeitsschutz-

belehrung), bei schweren Ereignis-
sen auch in einer gréBeren Offent-
lichkeit. Es sind dabei stets mit aller
Konsequenz Schluf’folgerungen zu
ziehen und konkrete MalBnahmen
einzuleiten
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m zur weiteren Verbesserung von
Ordnung, Disziplin und Sicherheit
sowie '

m zur Festigung der sozialistischen
Gesetzlichkeit. .

Es ist die Uberzeugung weiter auszu-
préagen, dafl

m Unfélle und Havarien durch quali-
tatsgerechte, sicherheitsbewuBte
und gewissenhafte Arbeit vermeid-
bar sind und

m keine Abstriche von den DV und
den sozialistischen Verhaltenswei-
sen zugelassen werden durfen.
Letztlich ist dies auch ein Beitrag, die
Qualitat der Arbeit bei der DR und
ihren dadurch begriindeten guten
Ruf in der Offentlichkeit zu festigen.

10.5. Verhalten bei Signalen
des Warnsystems der
DDR

Unter den Bedingungen der Existenz
des imperialistischen Weltsystems
mit seiner abenteuerlichen Hochru-
stungspolitik drohen den Errungen-
schaften der sozialistischen Staaten-
gemeinschaft Gefahren, die aus
agressiven kriegerischen Akten her-
rihren kénnen. Deshalb ist auch je-
der Eisenbahner verpflichtet, sich
anwendungsbereite Kenntnisse, Fa-
higkeiten und Fertigkeiten im Verhal-
ten bei damit zusammenhangenden
auBBergewdhnlichen Ereignissen im
Eisenbahnbetrieb anzueignen. In al-
len Ausbildungsrichtungen des Ei-
senbahnwesens werden dazu Ausbil-
dungsprogramme auf den Gebieten
der Ersten Hilfe und der Zivilverteidi-
gung realisiert, durch die jeder Ei-
senbahner in Gefahrensituationen
zum sachkundigen Schutz der Ge-
sundheit und des Lebens von Mitar-
beitern und der den Eisenbahnern
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anvertrauten Reisenden und Giter
sowie der Transportanlagen und
-mittel befahigtwird.

Fur das Verhalten in Gefahrensitua-
tionen gelten fir Eisenbahner (wie
fur jeden anderen Birger auch) fol-
gende Grundregeln (nach [19]):

m Bei aller gebotenen Eile sind Ruhe
und Besonnenheit zu bewahren, -
denn jede unbedachte Eile, jede Un-
besonnenheit und Fehlreaktion, jede
Unbeherrschtheit kann die Lage ver-
schlechtern und die Gefahr vergro-
Bern.

@ BewuBte Disziplin in Gefahrensi-
tuationen erfordert das Befolgen von
Weisungen beauftragter Personen
und das sofortige und regelgerechte
Reagieren auf Signale und offizielle
Informationen.

@ MiBachtung der Gefahr ist kein
Mut. Vorsicht ist keine Feigheit, son-
dern Verantwortung fiir das eigene
und das Leben anderer.

a Die schnelle Weitergabe offizieller
Informationen hilft dem Nachsten,
die Verbreitung von Gerichten nutzt
nur dem Gegner.

a Das wertvollste Gut des Men-
schen ist sein Leben. Ihm vor-allem
gelten die Schutz- und RettungsmaR-
nahmen.

Bei akuten Gefahrensituationen wird
Alarm entsprechend den Signalen
des Warnsystems der DDR ausgelést
(Bild 10.1). Dabei ist zu beachten, daR
die Zeit vom Erténen des Signals bis
zum Eintreten von Wirkungen sehr
kurz sein kann, so dal3 konzentriert
und schnell zu handeln ist.

In den Dienststellen darf der Arbeits-
platz erst verlassen werden, wenn al-
les Notwendige getan ist, um zusétz-
liche Schaden und Gefahren fir
Menschen, Arbeitsmittel und Pro-
duktionsanlagen zu vermeiden.

Ankindigung einer gefahrdrohenden Situation
(ohne vorangegangene Signale)

( 3min

B

Atom- und Luftalarm

Chemischer Alarm
N\ N e pcn
10s | 15s
3min
Entwarnung (nach vorangegangenen Signalen)
3 \
3Imin |
Katastrophenalarm
/ N
30s 10s
3min
Feueralarm
/ U

15s

Imin

Bild 10.1. Sirenensignale
des Warnsystems der DDR

Im Zugfahrdienst werden die Be-
triebsstellen der freien Strecke und
die Zugmeldestellen verstiandigt, die
ihrerseits fur die Unterrichtung des
Zugpersonals der auf der Strecke be-
findlichen bzw. in Bf einfahrenden
Ziige'sorgen.

Das Zugpersonal infomiert die im
Zug befindlichen Personen und leitet
die je nach Alarmzustand erforderli-
chen MaRBnahmen ein. Hierbei sind
die vorgenannten Grundregeln zu
beachten. Fenster, Tlren und son-
stige Offnungen der Wagen sind zu
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schlieBen. Wenn die Situation erfor-
dert, daB die Reisenden auf freier
Strecke den Zug verlassen mussen,
ist dieser entsprechend den Bestim-
mungen der FV zu sichern. Unter
den Reisenden sind erste MaRnah-
men zur Selbst- und gegenseitigen
Hilfe zu organisieren und zum ggf.
erforderlichen Schutz die naturli-
chen Maglichkeiten des Gelandes zu
nutzen. Uber evtl. eingetretene Wir-
kungen an den Fahrzeugen, Ver-
kehrsanlagen und der unmittelbaren
Umgebung sind'entsprechende Mel-
dungen abzugeben.

Aktivierte, vergiftete und verseuchte

Zige werden durch Flaggen gekenn-

zeichnet, und erforderlichenfalls
wird die Sperrung entsprechend be-
troffener Streckenabschnitte veran-
laBt.

Auf den Rangieranlagen ist das Ran-
gieren einzustellen, und die Fahr-
zeuge sind entsprechend der FV zu
sichern.

Zu den speziellen Problemen der Zi-
vilverteidigung, wie

m mogliche Wirkungen von Massen-
vernichtungsmitteln, Brand- und
Sprengmitteln auf Menschen, Ge-
baude, Maschinen, Anlagen und
Fahrzeuge,

m Verhalten bei und nach gegneri-
schen Angriffen unter Bericksichti-
gung der vorgenannten Vernich-
tungsmittel und der Spezifik des Ei-
senbahnbetriebs,

m MaBnahmen zum Schutz der Fahr-
zeuge, Bahnanlagen, Maschinen und
Gerite vor den Wirkungen gegneri-
scher Vernichtungsmittel,

m Verhalten in aktivierten, vergifte-
ten oder verseuchten Fahrzeugen,
Raumen oder Gebieten,

m MaBnahmen der Ersten Hilfe so-
wie der Selbst- und gegenseitigen
Hilfe,

m Spezialbehandlung von Fahrzeu-
gen, Technik und Geraten mit vor-
handenen Anlagen (z.B. Fahrzeug-
waschanlagen), Bergungs- und In-
standsetzungsarbeiten

u.a. mul} auf spezielle Literatur ver-
wiesen werden, z.B. [19, 23].



Anhang 1
Europdische
Eisenbahnverwaltungen
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Europdische Eisenbahnverwaltungen

Staat

Eisenbahnverwaltung

Kurz-
bezeich-
nung

Codie-  Signet
rung

in der

Wagen-

nummer

VR Albanien

Belgien

BRD

VR Bulgarien

CsSRr

Déanemark

DDR

Frankreich

Finnland

Griechenland

Eisenbahnen
der VR Albanien

Nationale
Gesellschaft der
Belgischen
Eisenbahnen
(Société Nationale
des Chemins de fer
Belges)

Deutsche Bundesbahn

Bulgarische
Staatseisenbahnen
(Bulgarski Durzavni
Zeleznici)

Tschechoslowakische

Staatseisenbahnen
(Ceskoslovenske
statne drahy)

Danische
Staatsbahnen
(Danske Statsbaner)

Deutsche Reichsbahn

Nationale
Gesellschaft der
Franzosischen
Eisenbahnen
(Société Nationale
des Chemins de
fer Frangais

Finnische
Staatsbahnen
(Valtionrautatiet)

Hellenische
Eisenbahnen AG
(Chemins de fer de
|'Etat Hellenique)

ALB

SNCB

DB

BDZ

¢so

DSB

DR

SNCF

VR

CH

: SDJ

)

)
2 AE

*  CSD
" DSB
* DR

7 /SNCE/

10

y

73

=(ZE
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Europdische Eisenbahnverwaltungen

Staat Eisenbahnverwaltung Kurz- Codie-  Signet
bezeich- rung
nung in der
Wagen-
nummer

GroRbritannien Britische BR 70
Eisenbahnen i

(British Railways)

Italien Italienische FS 83
Staatsbahnen
(Ferrovie dello '

Stato italiane)

Luxemburg Nationale CFL 82 c
Gesellschaft der F L

Luxemburgischen
Eisenbahnen
(Société Nationale
des Chemins de fer
Luxembourgeois)

Niederlande Niederlandische NS 84
Eisenbahnen AG
(Nederlandse
Sporwegen)
Norwegen Norwegische NSB 76 —‘!l B=

Staatsbahnen
(Norges Statsbaner)

Osterreich Osterreichische 0OBB 81 V4

Bundesbahnen ‘
VR Polen Polnische PKP 51

Staatsbahnen PKP

(Polskie koleje

Panstwowe)

Portugal Gesellschaft Ccp 94
der Portugiesischen ”
Eisenbahnen
(Companhia dos

Caminhos de ferro
portugueses)

SR Ruménien Ruménische CFR 53
Eisenbahnen %
(Caile ferate
romané)

Schweden Schwedische S) 74
Staatsbahnen
(Statens jarnvégar)

153




Europdische Eisenbahnverwaltungen

Staat Eisenbahnverwaltung Kurz- Codie-  Signet
bezeich- rung
nung in der
Wagen-
nummer
Schweiz Schweizerische SBB/CFF 85
Bundesbahnen e
(Chemins de fer
fédéraux Suisses)
SFR) Gemeinschaft )2 72
der Jugoslawischen %
Eisenbahnen
(Jugoslavenske
Zeleznice)
Spanien Nationalverwaltung RENFE 71
der Spanischen @
Eisenbahnen
(Red Nacional de
los ferrocariles
Espanoles)
Tirkei Turkische Staatsbahnen TCDD 75
(Tdrkiye Cimbhuriyeti .I-E n n
Delvet Demiryollari)
UdSSR Sowijetische Eisen- SZD 20 =
bahnen (Sovetskie @
Zeleznye Dorogi)
Ungarische VR Ungarische Staatseisen- MAV 55 #

bahnen
(Magyar Allamvasutak)




Anhang

| Lageplansymbole
nach TGL 174-15
(Auswahl)
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Lageplansymbole

Symbol

Bedeutung

Symbol Bedeutung
—4—a'— 1 Hauptgleis mit Fahr-
stralle a* fur Reise- und
andere Zlge,
Gleis Nr. 1
—4€¢—p>—+— Hauptgleis mit Fahr-
* strae p; fur Guterziige,
Gleis Nr. 4
———g44—— Lokomotivverkehrsgleis
—— isolierte Schiene mit
Gleisschaltmittel
+ 3 fernbediente Weiche

R —r

R 20

Nr. 3, mit Zungenpri-
fer, Grundstellung
geradeaus
ortsbediente Weiche
Nr. 20, mit Riegel,
Grundstellung
gekrimmt

Kreuzung

doppelte Kreuzungswei-

che Nr. 2, Grundstel-
lung von a nach ¢

fernbediente Gleis-
sperre (Entgleisungs-
schuh), Grundstellung
aufliegend, Auswerf-
richtung in Fahrtrich-
tung nach rechts

ortsbediente Gleis-
sperre (Entgleisungs-
schuh), Grundstellung
abliegend, Auswerfrich-
tung in Fahrtrichtung
nach rechts

Lichthauptsignal,
wirterbedient

rrr

@—
@@=
=
@
@

Formhauptsignal, zwei-
fliglig (Hf o, Hf 1, Hf 2)

Formhauptsignal, zwei-
fliglig, 1. und 2. Fligel
starr gekuppelt (Hf o,
Hf 2)

Formhauptsignal, ein-
fluglig (Hf o, Hf 1), mit
FligelstromschlieRer,
elektrischer Fligelkupp-
lung und Ersatzsignal
(Zs 1)

Formvorsignal (Vf o,
vi/2)

Formvorsignal mit
festem- Zusatzfliigel
(Vfo, Vf 1)

Formvorsignal mit
tester Scheibe und be-
weglichem Zusatzfliigel
(Vfo, Vf2)

Formvorsignal mit
ScheibenstromschlieBer
und elektrischer Schei-
benkupplung

Formvorsignal mit elek-
trischem Antrieb bei
mechanischen Stellwer-
ken

niedriges Stellwerk
(FuBbodenhéhe bis 2 m
Uber Schienenunter-
kante), mechanisch

hohes Stellwerk (Fubo-
denh6éhe mehrals 2 m
tber Schienenunter-
kante), elektrisch
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Anhang
Signale der DR
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Hf-, Vf-, HI-Signale

§ Signalbild Begriff § Signalbild Begriff
c e ., c = e c
ol g2 | 28 S| 2|22
& 55 | ¢ 2| %5 | g5
| F8 | 28 | F8 | 28
Formhauptsignale Formvorsignale
Hf Halt! Vi «Halt» erwarten
0 0 +) Nachtzeichen,
wenn Vf unmittel-
bar vor Hf steht
(Ausfahrvorsignal)
Hf Fahrt mit Vi «Fahrt mit
1 Hochst- 1 Hochst-
geschwindigkeit geschwindigkeit»
erwarten
Hf Fahrt mit Vi «Fahrt mit
2 Geschwindig- 1/2 Hochst-
keits- geschwindigkeit»
beschriankung oder «Fahrt mit
auf 40 km/h Geschwindig-
keits-

beschrankung auf

Mastschilder fiir Hi-Signale 40 km/h erwarten

bei HI 13, \i «Fahrt mit
H zweifelhaftem 2 Geschwindig-
Signalbild oder keitsbeschran-
erloschenem kung auf
Signal 40 km/h erwarten
a) Vorbeifahrt !
nur auf Zs 1, - -
3 Zs 2,Zs 8 oder Lichtvorsignalwiederholer
schriftlichen
g bl g Befehl, am wiederholt
b) nach Halt aufgestellten
permissive O Vorsignal, )
Weiterfahrt auf wenn Hauptsignal
Zs 1,252,258 aus der vor-
oder schrift- geschriebenen
lichen Befehl, Eptferqung
c) nach Halt nicht sichtbar
permissive ist
Weiterfahrt

ohne Auftrag

Lichthaupt- und Lichtvorsignale

HI Fahrt mit Hochst-
1 geschwindigkeit
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HI-Signale

Bezeichnung

Signalbild

Regrift

Bezeichnung

Signalbild

Begriff

Lichthaupt- und Lichtvorsignale

Lichthaupt- und Lichtvorsignale

auf 40(60) km/h
ermaBigen

HI Fahrt mit HI Geschwindigkeit

2 100 km/h, 8 100 km/h
dann mit Hochst- auf 40(60) km/h
geschwindigkeit ermaligen

HI Fahrt mit HI Fahrt mit

3a 40 km/h, 9a 40 km/h,
dann mit Hochst- dann mit
geschwindigkeit 40(60) km/h

HI Fahrt mit HI Fahrt mit

3b 60 km/h, 9b 60 km/h,
dann mit Hochst- dann mit
geschwindigkeit 40(60) km/h

HI Hochst- HI Hochst-

4 geschwindigkeit 10 geschwindigkeit
auf 100 km/h ermiBigen,
ermaligen «Halt» erwarten

HI Fahrt mit HI Geschwindigkeit

5 100 km/h 11 ) 100 km/h

ermaligen,
@ «Halt» erwarten

HI Fahrt mit HI Geschwindigkeit

6a 40 km/h, 12a 40 km/h
dann mit ermaligen,

100 km/h «Halt» erwarten

HI Fahrt mit HI Geschwindigkeit

6b 60 km/h, 12b 60 km/h
dann mit ermaBigen,

100 km/h «Halt» erwarten

HI Hochst- HI Hait!

7 n geschwindigkeit 13 '
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Zs-Signale

)] X . A o . . .
= Signalbild Begriff 5 Signalbild Begriff
£ £
o O
8 8
& &
Zusatzsignale fir Hauptsignale Zusatzsignale fir Hauptsignale
Zs Ersatzsignal Zs Geschwindig-
1 am Halt 5 keits-
zeigenden Haupt- anzeiger
signal vor- Signal Hf 2
sichtig vorbei- 18Rt eine
fahren Geschwindigkeit
von 60 km/h zu
Zs Handersatzsignal Zs Stumpfgleis- und
1H & =P vom linken 6 Friihhalteanzeiger
bewegtes Gleis vorsichtig Fahrt in ein
griines Licht einfahren oder Stumpfgleis oder
weiterfahren ein Gleis mit
verklrztem Ein-
fahrweg
Zs M-Tafel Zs Linksfahrt-
2 ‘/b am Halt 7 auftragssignal
JI zeigenden Haupt- Fahrt auf linkem
signal auf mind- / \ Streckengleis
lichen oder (bei Fahrt zei-
fernmindlichen oder gendem Hf
Auftrag oder HI)
vorsichtig
vorbeifahren
Zs Rautentafel Zs Linksfahrtersatz-
3 das Halt 8 signal
zeigende Haupt- Fahrt
signal gilt auf das linke
nicht fir Gleis!
Rangier- (bei Hf 0, HI 13)
abteilungen
Zs Wegiibergangs-
9 tafel (WU-Tafel)
beim permis-
siven Fahren
Zs Richtungsanzeiger Wegubergang nur
4 die Fahrstrale ully Sch_rltt—'
fohrt in die geschwindigkeit
angegebene befahren
Richtung (mit Ziffer,
wenn mehrere
Weglbergange
aufeinander
folgen)
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Zs-, Gsp-, Pf-, HI-, VI-, Sp-Signale

Gsp 1 gilt

als Zustimmung
bei begleiteten
bzw. Fahrauftrag
bei unbeglei-
teten Rangier-
abteilungen

%’ Signalbild Begriff g Signalbild Begriff
£ £
(8] (5]
® ©
N N
Q [
© <]
Zusatzsignale fiir Hauptsignale Aufforderungssignale zum Pfeifen
Zs Zs 105: Pf Pfeiftafel
10. Geschwindig- 1 Achtungssignal
keitsanzeiger (Zp 1) geben!
Zs 106:
wie Zs 6, nur bei Hf
105 106
Gleissperrsignale Pt Pfeiftafel vor
2 Wegibergédngen
Gsp Halt! 2mal pfeifen!
0 (auch mit Ziffer,
wenn mehrere
Wegiibergdnge
aufeinander
folgen)
Gsp Fahrverbot Signal fiir Schiebelokomotiven
fgehob
L autgenhoben Sp Nachschieben
1 einstellen!
Gsp Gleissperre neu nicht mehr einzubauende
2 ist abgelegt Signale
HI Lichtsignale HI 100 = Hf 0
10. mit den HI 101 = Hf 1
Nachtzeichen HI 102 = Hf 2
\i der Signale VI 100 = Vf 0
10. Hf und vf VI 101 = Vi1
VI 102 = Vf 2
Kreisscheibe Lsp Lichtsperrsignal —

Halt fiir Ziige
und Rangier-
abteilungen
{auch als Haupt-
sperrsignal be-
zeichnet)

11 Wissensspeicher Eisenbahn
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El-Signale

162

‘5” Signalbild Begriff g’ Signalbild Begriff
[+ =
= £
S -
@ I
@ &
Signale fiir elektrische Signale fiir elektrische
Zugforderung Zugférderung
El Ausschaltsignal El ! Biigel-ab-Signal
1 Hauptschalter 4 Beginn eines
des Tfz Strecken-
ausschalten abschnitts,
der nur mit
gesenktem Strom-
abnehmer befah-
ren werden darf
El Einschaltsignal El Bligel-an-Signal
> Hauptschalter 5 Stromabnehmer
des Tfz darf wieder
darf hinter angelegt werden
El 2 wieder
eingeschaltet
werden ’
El Schaltsignal El Halt far
172 fiir verkiirzte 6 Fahrzeuge mit
Schutzstrecken angelegtem
Hauptschalter Stromabnehmer
des Tfz aus-
schalten, nach
Wiederkehr der
Fahrleitungs- El wie El 6
spannung ein- —— . )

4 sghahengerlaubt 6 Ee das rechte Gleis
einer Abzweigung
hat keine Fahr-
leitung
{auch andere

El Biigel-ab-Ankiin- Pfeilrichtungen
3 digungssignal . maoglich)
Signal
«Bugel ab»
erwarten
El Schaltzeichen
7 (Berliner S-Bahn)
Fahrstrom
durch Loslassen
des Fahrschalters
unterbrechen




Lf-Signale

g’ Signalbild Begriff g Signalbild Begriff
§| 45 | 28 S| 28 ) 25
© o © JOR) S| o L
g 85 | &5 2| 85 | 55
| S8 | 28 sl S8 | 28
Langsamfahrsignale Langsamfahrsignale
Lf L Langsamfahr- Lf Tages- | Endscheibe
1 ankiindigungs- 3 zeichen | Ende der
scheibe be Langsamfahrstelle
auf dem folgen- leuchtet
den, durch Lf 2
und Lf 3
begrenzten Gleis-
abschnitt darf
die angezeigte
Geschwindigkeit -
nicht tber-
schritten werden
Lf

== @ wie Lf 1 — fur Lf . Geschwindig-
1 das rechte Gleis 4 v keitstafel
W { einer Abzweigung die angezeigte
Geschwindigkeit

darf nicht tber-
schritten werden

Lf Tages- Langsamfahr- Lf Eckentafel
12 zeichen | beginnscheibe 5 die durch Lf 4
be- auf dem am angezeigte
leuchtet | Signal Geschwindig-
beginnenden, keits-
durch Lf 3 beschrankung
begrenzten muB durchgefihrt
Gleisabschnitt sein
darf die
angezeigte
Geschwindigkeit
nicht tber-

schritten werden

Lf Tages- Anfangsscheibe

2 zeichen | Anfang der
be Langsamfahrstelle
leuchtet
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Sh-, Zg-Signale

g’ Signalbild Begriff cg” Signalbild Begriff
5|25 25 £ 45 | 25
= = h=4 R -4 }<4 =
2] ~ N Zz2 8 5] = N Z N
Schutzhaltesignale Signale an Ziigen und Kleinwagen
Sh Kreissignal Zg 3 Regelspitzen-
1 | Sofort halten! 1 ﬁﬁ signal
| Gefahr! 1O Ol Spitze von Zigen
Ty und auf die freie
Strecke Uber-
gehenden Klein-
wagen (Zg 1b:
Berliner S-Bahn:
2 weifle Lichter
und Richtungs-
schild; Zs 1c:
Sh - Wirterhaltsignal Kieinwagen auch
2 - Halt! nur ein Licht)
Zg ] | Linksfahrsignal
2 LIL N spitze von
%__g Zugen und Klein-
—8 wagen bei Fahrt
- :l:L auf linkem Gleis
Sh : Haltvorscheibe (2g 2b: Berliner
3 @ ) Haltscheibe S-Bahn: Zg 1,
; (Sh 2) erwarten linkes Licht rot
geblendet;
Zg 1c: Kleinwagen
auch nur ein
rotes Licht)
Sh Sofort halten! Zg . RegelschluB3-
4 Gefahr! 3 1 siggr‘\al
(drei Knall- O @ (Tageszeichen
Knallsignal k;:)pselndin einem U v Ol! auch nachts
Abstand von als Ruckstrahl-
mindestens ‘H' scheiben)
je 30 m auf dem
rechten
Schienenstrang)
Sh |vwv vwuu vuu | Sofort halten! 29 — Vereinfachtes
5 Horn- oder Gefahr! 4 SchluBsignal
Pfeifsignal an Arbeits-
= zigen, schweren
Nebenfahrzeugen
u. a. {Nacht-

zeichen auch als
Tageszeichen
zulassig)
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Fz-, Zp-Signale

2|  signalbild Begriff g Signalbild Begriff

e c < £

el g2 | £2 ©

8| @5 | g S

a| f8% | 28 &

Signale an einzelnen Fahrzeugen Signale fiir das Zugpersonal

- Signale des Tfz-Fuhrers

Fz Rangier-

1 lokomotivsignal Zp Achtungssignal
vorne und 1 g zum Erregen |
hinten an Tfz im I 9r von Aufmerksam-
Rangierdienst anger ton keit, Warnen von

Menschen,
Bestatigen eines
Auftrags

Fz Gelbe Flagge Zp v Handbremsen

2 besetzte 2 miBig anziehen!
Schlaf-, Speise-, 1 kurzer Ton

; Bahnpost-,
Begleiter-,
Wohnwagen u. a.
auBerhalb der
Zugforderung

Fz Pulverflagge Zp S Handbremsen

3 an beiden 3 nnell stark anziehen!
Langsseiten ?olsce:;e-

Hes WageAns: ku?ze Tone
Wagen mit
explosiven
Gegenstanden
Fz Giftflagge Zp Handbremsen
4 an beiden 4 T losen!
@ Léangsseiten lza;nl&]?éne
/ S des Wagens: 9
Wagen mit
giftigen Stoffen
Zp | uuvuuu wue | Notsignal
5 Es ist
;"ih""a's., etwas AuBer-
urze Tone Shnlich
schnell gewonn 1Ghes
i eingetreten —
nachein-
o bremsen und
Hilfe leisten!
(Gilt fur alle

Eisenbahner, die
es wahrnehmen!)
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Zp-, Zm-Signale

Signalbild

(=]

5

3

"1

i< _ =
c o © JOR)
I o < £ c
2| oo g S
@ T

@ = N z R

Begriff

Bezeichnung

Signalbild
mit den
Armen
T .
= £
E5E O “
So| 2 |8
Sw | 8 I3

Begriff

Hornrufsignale

Signale fir das Zugpersonal

Signale fur das VZugpersonaI

Fahrtregelungssignale

Zp v Kommen! Zp = L-Scheibe
6 | lang-kurz- (z. B. Tfz-Fihrer 11| = \ Langsamer
langer Ton an Signalfern- 3\ L _—, | fahren!
{auch als entspr. | sprecher) \.>
Lichtzeichen)
Zp vu v | Grenzzeichenfrei! Bremsprobesignale
7 f :(urze' Zp g Bremse anlegen!
anger,
1 kurzer Ton 12 f
Handsignal
Abfahrsignale
Zp Tiiren schlieen! Zp - e Bremse lésen!
8 13 ﬁ s
Handsignal
Zp LB Signal der Zp «| Bremse
9a O ; Aufsicht: 14 i Q\D in Ordnung!
; Abfahren! :
“ {auch als Durch-
fahrauftrag) Handsignal
Befehls- Licht
stab ¢
Lichtsignal Zugmeldesignal, Gefahrensignal

Zp '*-] Signal Zm Zugmeldesignal
9b des Zugfihrers: 1 Sofort am
A | Abfahren! Fernsprecher
]__ melden!
Fahrtregelungssignale
Zp K-Scheibe ZM | = e ——— | Gefahrensignal
10 y Fahrzeit kiirzen! 2 Alle Fahrten
> g anhalten!
; Gefahr!
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Whn-Signale

Bezeichnung |

Signalbild

Begriff

Bezeichnung

Signalbild

Begriff

3

e

ichensignale

s

e

ichensignale

-3

[

gerader Zweig,
von der Weichen-
spitze oder vom
Herzstick aus
gesehen

(bei Rickfall-
weichen auf
orangefarbenem
Grund)

-3

\
N\

geradeaus
von links nach
rechts

Wn
2a

gebogener Zweig,

von der Weichen-

spitze aus
gesehen (bei
Ruckfall-
weichen auf
orangefarbenem
Grund)

’
4

geradeaus
von rechts nach
links

Wn
2b

gebogener Zweig,
vom Herzstiick
aus gesehen bei
einfachen
Weichen und
Innenbogen-
weichen

(bei Ruckfall-
weichen auf
orangefarbenem
Grund)

'

im Bogen
von links nach
links

2c

gebogener Zweig,
vom Herzstiick
aus gesehen bei
AuBenbogen-
weichen

B

im Bogen
von rechts nach
rechts
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Ra-Signale

Bezeichnung

Signalbild
mit den
Armen
‘_u 0”-4’
v c o =
Lo 2 8
[- 7Y -— (=3

Begriff

Bezeichnung

Signalbild

i G c
o © PO}
o < Y|
28 | ¢
©
e8| Z8

Begriff

Signale fiir den

Rangierdienst

Signale fiir den Rangierdienst

Ra | _ o} Wegfahren! Ra | Form- ! Licht- | M&Rig schnell
1 ti t 8 signal abdriicken!
Ra| _ _ 5 Herkommen! Ra 2uriickziehen!
A 9 e
Ra Aufdriicken! Ra Rangierhalttafel
3 | YY | q . . 10 Uber die Tafel
) hinaus darf
nicht rangiert
werden
Ra Abstoflen! Ra Tages- | Rangierhaltsignal
4 [T s "? 11a zeichen | Halt fur
Y/ ggf. Rangier-
o be- abteilungen!
(mit leuchtet | Vorbeifahrt
Ra 12) einer Rangier-
abteilung auf
Ra 12
Ra |, .o o Q Halt!
5 i ,
Ra Tages- | Rangierhaltsignal
11b zeichen | Halt fur
agf. Rangier-
’ = be- abteilungen!
Ra| Form- | tien- | Hat Abd:'ucken leuchtet | Vorbeifahrt einer
6 signal untersagt! Rangierabteilung
auf Handzeichen
I@J oder miindlichen
Auftrag
Ra Langsam Ra 1 Rangierfahrt-
7 abdriicken! 12 signal
Rangierfahrt
erlaubt
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Wa-, So-Signale

2 Signalbild Begriff =4 Signalbild Begriff
2 2
o - o=
i o)
R 8
& &
Warnsignale bei Arbeiten Sonstige Signale
im Gefahrenbereich der Gleise
So Permissivendtafel
Wa Vorsicht! Fahrt 1 Permissives
1 1 langer Ton im benachbarten Fahren beenden!
Gleis — Gefahren-
bereich benach-
barter Gleise
verlassen bzw.
nicht betreten!
Wa Arbeitsgleis So Schachbrettafel
2 2 linge Téne rdumen und 2 Hauptsignal
Gefahrenbereich steht nicht
veriassen! unmittelbar
rechts neben
oder Uber dem
Gleis
Wa | vu uv wu vu uu | Gefahrenbereich So Vorsignaltafel
3 mind. 5x2 schnellstens 3a Standort eines
kurze Téne verlassen! Lichtvorsignals
oder eines
2begriffigen
Formvorsignals
Wa Fahnenschild So 2 Vorsignaltafel
4 Angezeigte 3b Standort eines
Gleisseite 3begriffigen
(Aufstellplatz) Formvorsignals
ist nach Wa 2
(soweit moglich
auch nach Wa 3)
aufzusuchen!
So Vorsignaltafel .
3c Standort eines
im verkiirzten
Bremswegabstand
stehenden Licht-
vorsignals oder
2begriffigen
Formvorsignals

169




So-Signale

€| signalbild Begriff g| signalbild Begriff
£ £
L =)
8 8
& &
Sonstige Signale Sonstige Signale
So Vorsignaltafel So H-Tafel
3d e: Standort eines 8 Halteplatz
im verkurzten der Zugspitze
Bremswegabstand bei planmaRig
stehenden haltenden Zigen
3begriffigen {auch mit
Formvorsignals zusétzlicher
Angabe der
Achszahl
des Zuges)
So Vorsignalbaken
4 (mit einem oder
mehreren in
Fahrtrichtung So |Ill] Haltepunkttafel
abnehmenden 9 ein Haltepunkt ist
Streifen) — zu erwarten
ein Vorsignal
ist zu erwarten
So Trapeztafel So Brandfackeltafel
5 Stelle auf 10 Nicht feuern!
Nebenbahnen, Aschkasten
wo bestimmte schlieBen!
Zuge vor der
Einfahrt zu
halten haben
So Kreuztafel So Isolierzeichen
6 auf Neben- 11 Grenze der
bahnen bei Gleisisolierung
fehlendem L.
Vorsignal:
Hauptsignal
erwarten
So Schneepflugtafel So Grenzzeichen
7 a) Schneepflug 12 Grenze bei
heben, zusammenlau-
b) Schneepflug fenden Gleisen,
a b senken bis zu der ein
(bis auf Gleis besetzt
weiteres auch werden darf,
weiBe Pfeil- ohne daR
spitzen) Bewegungen auf
dem anderen
behindert werden
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So-Signale

Bezeichnung

Signalbild

Begriff

Bezeichnung

Signalbild

Begriff

Sonstige Signale

Sonstige Signale

So Gefahrenanstrich So Ankiindigungs-
13 an Gegen- 17 bake
standen, die So 18
wegen zu gerin- beachten!
gen Abstands vom
Gleis Personen
gefahrden
kénnen
So Warnpfahl So Uberwachungs-
14 Anfang bzw. 18 signal einer
Ende der Schalt- Riickfallweiche
strecke einer Ruckfallweiche
Wegibergangs- gegen die Spitze
sicherungsanlage a) befahrbar,
{wenn nicht o b b) nicht befahr-
durch So 15 bar
begrenzt)
So Warntafel So Hauptsignalbaken
15 Signal So 16 19 (mit einem oder
beachten! mehreren in
- a) es folgt ein Fahrtrichtung
= Weglibergang, abnehmenden
b b) es folgt die Punkten) —
d durch die oder ein Einfahr-
Ziffer ange- oder Blocksignal
gebene Anzahl ist zu erwarten
von Weglber- (bei autom.
gangen Streckenblock;
Aufstellung wie
So 4)
So Uberwachungs- So Zuordnungstafel
16 signal einer -1 20 = das mit So 20
Wegiibergangs- gekennzeichnete
sicherungsanlage = El-, Sp-, Lf-,
a) Weglibergang Sh-, Pf-, So-
gesichert, Signal gilt fur

b) Wegibergang
nicht gesichert
(Schritt-
geschwindig-
keit!)

das durch die
Dreieckspitze
angezeigte Gleis
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Anhang

Dienstrangabzeichen
und Medaillen

173




Dienstrangabzeichen

Dienstrangabzeichen der DR

Ranggruppe I:

1 RUAss Rb-Unterassistent,

2 RAss Rb-Assistent,

3 ROAss Rb-Oberassistent,
RHAss Rb-Hauptassistent
(ohne Bild; 4 Sterne)

a) Kordel an der Schirmmiitze
Ranggruppe |

Ranggruppe Il:

4 RUS Rb-Untersekretar,

5 RS Rb-Sekretar,

6 ROS Rb-Obersekretar,

7 RHS Rb-Hauptsekretar

b) Korde!l an der Schirmmiitze
Ranggruppe I

Ranggruppe ll:

8 RI Rb-Inspektor,

174

LTI

BLLALLLLLIER

BT

9
10
1"

ROI Rb-Oberinspektor,
RA Rb-Amtmann,
ROA Rb-Oberamtmann

Ranggruppe IV:

12
14

RR Rb-Rat, 13 ROR Rb-Oberrat,
RHR Rb-Hauptrat

c) Kordel an der Schirmmiitze
Ranggruppen Hl und IV
Ranggruppe V:

15
16
17
18

19

RD Rb-Direktor,

ROD Rb-Oberdirektor,

RHD Rb-Hauptdirektor,

StvGD Stellvertreter des General-
direktors der DR,

StvGD(M) Stellvertreter des
Generaldirektors der DR in der
Funktion des Stellvertreters des
Ministers,



20 GD Generaldirektor der DR
d) Kordel an der Schirmmiutze
Ranggruppe V

e) Kragenspiegel; Umrandung: Rang-
gruppe V gold, sonst Farbe des Hdz
Farbe der Mitzenbiese, Rickendecke
der Schulterstiicke und Umrandung
der Kragenspiegel:

R Hdz BV;

o allgemeine Bereiche der DR

Hdz M;

Bereich Fahrzeugausbesserung

Haz W

Hdz A;

Bereich Eisenbahnbau

Hdz SFP

Mitzenbiesen ab StvGD: gold

Dienstrangabzeichen und Medaillen

VERDIENTER
ISENBAH

Orden und Ehrenzeichen der DR

a) Verdienter Eisenbahner der DDR

b) Verdienstmedaille der DR
Stufe |I: Bronze, 1 Streifen;
Stufe tI: Silber, 2 Streifen;
Stufe Ill: Gold, 3 Streifen

c) Medaille fir treue Dienste
Bronze: 10jahrige, Silber: 20jahrige,
Gold: 30jahrige ununterbrochene
Dienstzeit; Ehrenspange zur
Medaille in Gold (ohne Bild)
fur 35jahrige (Frauen) bzw. -
40jahrige (Méanner) ununterbrochene
Dienstzeit :
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Verzeichnis

der in diesem Buch verwendeten
eisenbahntypischen Abkiirzungen

A Bahnanlagen DFU

Abzw Abzweigstelle DKW

ASAO Arbeitsschutzanordnung DI

ASFP-DR Anlagenbau Sicherungs-, DR
Fernmelde- und ProzeR- Dst
automatisierungstechnik DV
der DR

AzFV Anhang zu den Fahrdienst- EDK
vorschriften und zum EKW
Signalbuch Ellok

EPLA

Bafesa Bahn-Fernschreib-
SelbstanschluBanlage ERVA

Basa BahnselbstanschluBanlage

BdI Bahnhofsdispatcher- ESO
leitung EVDR

Bf Bahnhof

Bk Blockstelle EW

BM Betriebliche Mitteilungen

Bm Bahnmeisterei Fdl

BO Eisenbahn-Bau- und FESA
Betriebsordnung (DV 300)

BR Baureihe FEW

BV Betriebs- und Verkehrs-
dienst . FKWA

Bw Bahnbetriebswerk

Bww Bahnbetriebswagenwerk Flm

FV

CEH Europdische Reisezugfahr-
plankonferenz

CIM Internationales Uberein- Ga
kommen iber den Eisen- Gbf
bahnfrachtverkehr GSE

Civ Internationales Uberein- GC
kommen (iber den Eisen- GTVO
bahn- Personen- und GuUp
Gepackverkehr

CTS Container-Transportsystem  GVK

12 Wissensspeicher Eisenbahn

Datenferniibertragung
Doppelte Kreuzungsweiche
Dispatcherleitung

Deutsche Reichsbahn
Dienststelle
Dienstvorschrift

Eisenbahndrehkran
Einfache Kreuzungsweiche
Elektrische Lokomotive
Elektronische Platz-
reservierung
Elektronische Reise-
verkehrsabrechnung
Eisenbahnsignalordnung
Entwurfs- und
Vermessungsbiiro DR
Einfache Weiche

Fahrdienstleiter

Feste Eisenbahn-
Streckenfunkanlage
Forschungs- und
Entwicklungswerk der DR
Fernkonferenzwechsel-
sprechanlage
Fahrleitungsmeisterei
Fahrdienstvorschriften
(DV 408)

Guterabfertigung
Guterbahnhof
Guterstromermittlung
GrofRcontainer

‘Gutertransportverordnung

GrofBcontainer-
umschlagplatz
Gleisjochverlegekran
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Verzeichnis der Abkiirzungen

Hbm
Hdl
HBLDR

Hdz
Hv

IbrDR
INTERFRIGO

IwBK

IwSFP

Kbw

La

LiM

LaP

M
MESA

MFA-D

Mfv

MSD

OB
Obw
QdI
opPwW

OSShD

178

Hochbaumeisterei
Hauptdispatcherleitung
Hauptstab fir die
operative Betriebsleitung
der DR
Hauptdienstzweig
Hauptverwaltung

Ingenieurbiro fur
Rationalisierung bei

der DR

Internationale Gesell-
schaft der Eisenbahn fiir
Kuhltransporte
Instandhaltungswerk
Bricken und Kunstbauten
Instandhaltungswerk
Sicherungs-, Fernmelde-
und ProzeBautomatisie-
rungstechnik

Kraftwagenbetriebswerk

Ubersicht der voriiberge-
hend eingerichteten Lang-
samfahrstellen und sonsti-
ger Besonderheiten
Internationales Guterkurs-
buch

Lénge iiber Puffer

Maschinenwirtschaft
Mobile Eisenbahn-
Streckenfunkaniage
Mikrorechnergesteuerter
Fahrkartenautomat.
(Dialog)

Ministerium fiir Verkehrs-
wesen
Mikrorechnergesteuerter
Schalterdrucker

Ortsbatterie

Oberbauwerk
Oberdispatcherleitung
Gemeinsamer Giiterwagen-
park der RGW-Lander
Organisation fir die
Zusammenarbeit der Eisen-
bahnen

PBOE
PBVO

P - km
PPW

Raw

Rba
Rbbd

RbdAw

Rbf
RDZ

RIC
RIV
RWS

RZDR

SB
SBA
Sbv

SFP
Sifa
SKL
SKZ
SMGS

SMPS

Stm

TA
TEEM

Tfz
Th.

Personenbeférderungsan-
ordnung Eisenbahn
Personenbeforderungs-
verordnung
Personenkilometer
Abkommen uber die ge-
genseitige Wagenbenut-
zung (OSShD-Bahnen)

Reichsbahnausbesserurngs-
werk

Reichsbahnamt
Reichsbahnbaudirektion
Reichsbahndirektion
Direktion der Ausbesse-
rungswerke
Rangierbahnhof
Rechnergestitzte
Dispatcherzentrale
Internationaler Personen-
und Gepackwagenverband
Internationaler Giiterwa-
genverband
Rangierwechselsprechan-
lage

Rechnerzentrum der

DR

Signalbuch (DV 301)
Staatliche Bauaufsicht
Sammlung betriebsdienst-
licher Vorschriften
Sicherungs-, Fernmelde-
und ProzeRautomatisie-
rungstechnik
Sicherheitsfahrschaltung
Gleiskraftwagen
Selbstkontrollziffer
Abkommen uber den inter-
nationalen Giiterverkehr
Abkommen uber den inter-
nationalen Personenver-
kehr

Starkstrommeisterei

Tarifamt
Schnellfahrender Giiter-
zug des internationalen
Verkehrs

Triebfahrzeug

Teilheft (einer DV)



t-km
Tin.
TOG

uic

VAA
VM

Wm
WTZ-DR

wus

ZARO

ZB
ZBak
ZBDR
ZBWL

ZEFBA

ZFIV

12°

Tonnenkilometer
Teilnehmer (einer Fern-
meldeverbindung)
Transportordnung fur
gefdhrliche Guter

Internationaler Eisen-
bahnverband

Verkehrsabrechnungsamt
Verkehrsdienstliche
Mitteilungen

Wagenwirtschaft
Wagenmeisterei
Wissenschaftlich-
Technisches Zentrum
der DR

Wegiibergangssicherungs-

anlage

Zentral ausgewibhlte
Reparaturvorhaben
Oberbau
Zentralbatterie

Zentrale Betriebsakademie

Zentrale Bildstelle DR
Zentrale Betriebswechsel-
sprechanlage

Zentrale elektronische
Frachtberechnung und
-abrechnung

Zentrales Forschungsinsti-
tut des Verkehrswesens

Verzeichnis der Abkiirzungen

Bildquellenverzeichnis

Archiv transpress: 1.1, 1.2, 4.12, 4.13,
4.14, 4.21¢, 5.9, 5.24, 5.29, 5-37. 5.38,
5.39, 6.1, 6.2, 6.3, 7.6, 7.7, 7.8, 7.12,
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Kirsche: 8.4, 8.6
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Sachwortverzeichnis

Abdriicksignale 103, 168
Abfahrauftrag 134
Abfahrsignale 166
Ablaufanlage 53
Ablaufberg 53

Ablaufbetrieb, automati-

sierter 53, 127
Ablaufen 128
Ablaufstellwerk 17, 53
AbstoRen 128
Abteilwagen 82, 85
Abzweigstelle 35, 50,

52
Achse 58, 59
Achsfolge 68
Achshalter 6o
Achslager 59
Achslagerfihrung 60
Achsschenkel 58
Adhasionsbahn g, 10
Alisprechstelle 115
Anhang zu den Fahr-

dienstvorschriften 30
Anrufschranke 111
AnschluBgleis 54
AnschluBstelle 35, 50
Anschnitt 34
Anschriften an
— Containern g6
— Glterwagen 88
— Reisezugwagen 84
Arbeitsbuch 120
Arbeitsmittel 10
—. Rangierdienst 128
Arbeitsschutzanordnun-

gen 28
Arbeitsuntfille 146
Arbeitszug 132, 136

ASAO 28

Attestierung 27, 31

Aufbauten, Guterwagen
87

Auffahren (Weiche) 41

Aufforderungssignale
zum Pfeifen 161

Aufgaben der DR 18

Aufprall 145

Ausfahrgruppe 53, 54

Ausfahrsignale 101

Aushangfahrplane 141

Auskunft 119

Ausristungen, Giter-
wagen 87

Austauschverfahren 8s,
go

AusweichanschluBstelle
35, 50

Auswertung (Ereignisse)
148

automatischer Strek-
kenblock 15, 100, 110,
134

automatisierter Ablauf-
betrieb 53, 127

AzFV 30

Backenschiene 39

Bafesa-Netz 121

Bahnanlagen 10, 30

—, freie Strecke 49

—. Gliederung 33

—, Hdz 21

Bahnbetriebsunfille 31,
141, 154

Bahnbetriebswagen-
werk 54, 56

Bahnbetriebswerk 54,
56

Bahnhofe 35, 48, 52,
142

—, Nutzldnge 130

Bahnhofsfahrordnung
134, 140

Bahnhofsfernsprechver-
bindungen 116

Bahnhofsgleise 100

Bahnkorper g, 33

-, Bestandteile 33

—, halbe Breite 34

—, HauptmaRe 34

—, Querschnitt 35

Bahnstromsysteme 47

Bahnstromversorgung
47

Balkengleisbremse g5

BAM 17

Basa 116, 125

-Fernsprecher 115

-netz 117

-zeichen 117, 119

Baugrund 33

bauliche Anlagen 33

Befehl A 136

Befehl B 136

Befeh! N 137

Befehl Nr. 8 der SMAD
13

Befehlsstab 166

Befehlsstellwerke 105

Beforderung (Dienst-
rang) 27, 31

Behilterwagen go

Beidrickeinrichtung 56

Beiwagen 78
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Sachwortverzeichnis

Beleuchtung (Reisezug-
wagen) 12, 81

Beleuchtungskalender
104

Beobachten

— der Strecke 134

— des Zuges 134

Bereitschaftsplane 147.

Bergbahn g

Bergleistung 53

Berliner AuB3enring 15

Berliner S-Bahn 13, 47,
63, 80, 110, 123, 133,
137

besondere Ereignisse
144

Betonschwellen 35, 36,

37

Betriebliche Mitteilun-
gen 30

Betriebs-

-dienst 20, 30, 31, 104

-eisenbahner 26, 59,
126, 134

-fernsprechnetz 115

-fernsprechvorschrift
18

-gefahren 144

-stellen 35, 48

Bettung 34

Bettungsstoff 34

bewegliche Doppel-
herzstickspitze 40

bewegliche Herzstick-
spitze 38, 41

Bf (s. Bahnhéfe)

Bildfahrplan 49, 138

Bildung des Zuges 133

Blattfedern 6o

Block-

-abschnitte 52, 101

-anlagen 52, 110

-signale 101

-stellen 35

-strecke 52

-werk 105

Blockiereinrichtung
(Tiren) 81

BM 30

BO 12, 28, 31, 57

Bogenweichen 38

182

Bordrechner 83, 123

Boxpaletten gg

Brande 146

Brandleitetunnel 45

Breitspur g, 38

Bremsen 12, 63, 128,
134

Brems-

-klotze 65

-probesignale 134, 166

-weg g, 64

-wegabstand 102, 103

-zettel 134

-zylinder 65

Bricken 44

Buchfahrplan 140

Buchungspult 123

Buvo 31, 145

Bw 54, 56

Bww 54, 56

CAD/CAM-Technolo-
gie 140

CEH 25, 137

CIM 24, 2g

ClIV 24

Container 17, 95

-transportsystem g7

-typen g6

-verkehr 17

-zige 97, 131

CTS 97

Dacher, Guterwagen
88

Damme 34

Dampfheizung 81

Dampflokomotiven 66,
70

—, BRo1 70, 7

—, BRs52 7

Datenferniibertragung
121

Deckungssignale 101

Deckungsstelle 35, 50

DEUTRANS g8

Deutsche Reichsbahn
(s. DR)

Deutsche Reichsbahn-
gesellschaft 13

DFU 121

Dienst-
-fahrpléne 137, 138
-glterzug 132
-rangabzeichen 174
-range 27, 3%, 174
-rangordnung 31
-ruhe 52
-vorschriften 26, 29
-zug 130, 132, 133
dieselelektrische Tfz
75
dieselhydraulische Tfz

75

Diesellokomotiven 13,
66, 72

—, BR102 73, 75

-, BR110 73,75

—, BR 118 15, 74, 75

-, BR120 17

-, BR130 17

-, BR132 72,74, 75

Dieseltriebwagen 7s,
8o

Direktion der Ausbesse-
rungswerke 21

Dispatcher 124, 142

-arbeitsplatz 143

-dienst 141

-fernsprechverbindung
15, 142

-system 15

DisziplinarmaBnahmen
27

DKW 38, 40

—, Fahrméglichkeiten

39

Doppeldrahtzugleitung
106

Doppelherzstickspitze,
bewegliche 40

Doppelstockgliederzug
84

Doppelstockwagen 15,
83, 84, 85

doppelte Kreuzungswei-
che 38, 40

Doppelweiche 38, 40

Doppelzug 130

DR 13, 19

—, Aufgaben 19

—, Bereiche 21



DR

-, Beschéftigtenzahl 20

-, Leistungsanteile 1g

—, produktionstechni-
sche Gliederung 21

—., Streckennetz 20

—, Struktur 19

Drehfalttir 81

Drehgestelle 61, 65

Drehgestellwagen 12

Drehscheiben 38

Drehstromantriebstech-
nik 76

DRG 13

dringliche Hilfsziige
135..142, 147

DRO 31

Druckluftbremse 12, 64,
128

Durchfahrauftrag 134

durchgehende Haupt-
gleise 49

Durchlasse 44

Durchrutschweg 101

DV 26, 29

DW 38, 40

D-Zug 12, 131

Eigentumsmerkmal

—, Container g6

-, Guterwagen go, 152

—, Reisezugwagen 8s,
152

Eilzug 131

einfache Kreuzungswei-

che 38, 40
einfache Weiche 38, 40
-, Gleiskorper 39
—, Lageplansymbol 39,
156
Einfachfahrleitung 47
Einfahrgruppe 53
Einfahrsignal 49, 101,
103
Einfahrweiche 49
Eingangsnachweis,
Zugfahrtensiche-
rungsmeldung 119
Einheitsreisezugwagen
82
Einschienenwagen g2

Einschnitt 34

einseitiger Rbf 53, 54

Einzelachsantrieb 76

einzeln fahrende Tfz
130

Eisenbahn g

-bau 21

-Bau- und Betriebsord-
nung 12, 28, 3

-fahrschiff SaBnitz 15

-fahrverbindung 12, 13,
17, 25

-netz (Entwicklung) 11,
3

-sicherungstechnik 104

-signalordnung 28

-transport, Bereich 20,
21

-verwaltungen, europa-

ische 152
Eisenbahner 25
-uniform 31
-verordnung 17, 27
EKW 38, 40
Elektrifizierung 17, 48,

68, 75
elektrische
— Heizung 81
— Triebwagen 8o
— Zugférderung 16
elektrodynamische
— Bremse 65
— Gleisbremse 55
elektromechanisches

Stellwerk 13, 106
Elektronische Platzre-

servierung 122
Elektrotraktion 48, 116
—, 6konomische Vor-

teile 67
Ellok 12, 66, 75
-, BR 21 15, 77, 78
-, BR 243 76, 77.78
-, BR 250 78
El-Signale 162
Empfangsgebéaude 45
Empfangslocher 120
EMPT 15
Endbasa 117

Energieverbrauch, spe-

zifischer 19, 66

Sachwortverzeichnis

Entgleisung 145, 146

Entgleisungsschuh 102,
104

—, Symbole 156

Entkupplungsgabeln 128

EPLA 17, 122

Ereignis 148

—, Auswertung 148

—, Untersuchung 148

Ersatzsignal 102, 160

Erste Hilfe 148

ERVA 122

Erweitertes Betriebs-
fernsprechnetz 116

ESO 28, 31

EUROP 88, go

europdische Eisenbahn-
verwaltungen 152

Europdische Fahrplan-
konferenz 12

EW 38, 40

ExpreBzug 131

Ex-Zug 131

EZMG-Stellwerk 17

Facharbeiterberufe 26

Fahrauftrag, Rangierab-
teilung 129

Fahrdienst 126

Fahrdienstleiter 105, 126

Fahrdienstvorschriften
31, 126

Fahren ,auf Sicht” 127

Fahrleitung 34, 47, 68

Fahrplan 23, 130, 137

-anordnung 140

-auftrage 140

-ausschuf} 137

-konferenz, Europa-
ische 12

—, offentlicher 137

—, starrer 137

-tabellen 141

Fahrpreis 28, 29

-erméafBigungen 2g

Fahrsperre 110

Fahrschiene 39

FahrstraBe 104, 107,
108, 109, 134

—, Auflésung 109

—, Verschluf} 109
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Sachwortverzeichnis

Fahrstra3en-
-hebel 108
-schubstange 108
-signalhebel 106
Fahrtregelungssignale
166
Féhrverbindungen 12,
13, 17, 25
Fahrzeug-
-ausbesserung 21
-geschwindigkeit 137
-masse je Sitzplatz 83
Fahrzeuge 57, 133
Federbock 60
Federschake 60
Federung 60
Fenster, Reisezugwa-
gen 81
Fernankindigung 102
Fernbahn g
Fernkonferenzwechse!-
sprechanlage 143
Fernmeldeanlagen 22,
12
Fernschaltgerét 121
Fernschreib-
-anlagen 120
-maschine 120
-vorschrift 121
Fernschreiben 121
Fernsehanlagen 125
Fernsprech-
-anlagen 112
-anschluBverbindungen
16
-apparat 112
-bezirksverbindungen
116
-buch 120
-buden 116
-disziplin 119
-fernverbindungen 116
-hauptverbindungen 116
-verbindungen 115, 116

— — fur den Unfallnach-

richtendienst 116
— — im Basanetz 119
-verkehr, Streckenfern-
sprechverbindungen

19
-vorschrift 118

184

Fernsprechen 112, 114

Ferniiberwachung 125

FESA 124

FEW-Dreikraftbremse
55

FFO 31

FKWA 143

Flachbahnhof 53

Flachlandbahn g

Flachpaletten g8

Flachwagen 89

Flankenfahrt 145

Flat 96

Flugelschiene 39

Formhauptsignale 101,
156, 158

Formsignale 101, 156,
158

Formvorsignale 156, 158

Fracht 28, 122

Frachtbrief 122

freie Strecke 35, 49

Freifahrt 27

Freifahrvorschrift 27, 31

Freileitungen 116

Freizeichen 119

Fihrerbremsventil 65

Funk-

-anlagen 123

-disziplin 125

-fernsteuerung 125

-sprechgerite 124, 125

FuBbdden, Guterwagen
88

Futtermauern 44

FV 31, 126

Fz-Signale 165

Gag 132

Ganzzug 29, 132

Gattungsbuchstaben

-, Giterwagen go

—, Reisezugwagen 85

Gattungszeichen

-, Guterwagen go

—, Reisezugwagen 85

GC g5

GC-Nummer g5

Gebirgsbahn g

gedeckte Guterwagen
88, 89

Gefahrensignal 119, 147,
- 166
Gefahrensituationen,
Verhalten bei 149
Gefahrpunkt 103
-abstand 101
Gefiéllebahnhof 53
Geléndegleiche 35
Gelbe Flagge 165
Gemeinsamer Giterwa-
genpark der RGW-
Lander 24
Gepéck- und ExpreB-
gutzug 131
Gepiackwagen 85
gerade Weichen 38
Geratewagen 147
Geschichte der Eisen-
bahn 10
gesetzliche Grundlagen
28
Gex 131, 133
Giftflagge 165
Gleis 9, 47
-abstand 38
-bau 44
-baugromaschinen 44,
94
-baumaschinen 44
-bildstellwerke 15, 17,
107
-bildtisch 107
-bremsen 54, 55, 127,
128, 129
-freimeldung 109, 134
-joch 37
-kraftwagen 44
—, Lénge 44
-magnet, PZ 8o 110
-schaltmittel 109
-sperre 102, 104
— —, Symbole 156
-sperrsignale 102, 161
-sperrung 147
-stromkreis 36, 110
-verwerfung 145
Gleitachslager 59
Gliederung der DR 21
Goltzschtalviadukt 12,

45 .
Gradiente 33



Grenzbahnhofe 25
Grenzzeichen 42, 101,
"170
grenzzeichenfrei 129
GrofBcontainer g5
-produktion 17
-umschlagplétze g7
GroRdiesellok 13, 15,
17.75
GroBnetz 117
GrofRraumwagen 82
Grundstellung der Wei-
che 39
GSE 123
Gsp-Signale 102, 161
GTVO 28
Gummifedern 60
Gummigleisbremse 56
GUP g7
Guterstromermittlung
123
Gutertransport 19
-preise 29
-verordnung 28
Guterverkehr 19, 20
Giterwagen 65, 87
Guterwagenpark der
DR 88
Giterzugbildungsvor-
schriften 130, 140
Giterziige 130, 131, 133,
137
—, Anzahl 19

Hakenschraube 37

HakenverschluB3 41

Halbschrankenanlage
15, M

Haltepunkt 35, 50

Haltlichtanlage 111

Handapparat 112

Handbremse 65, 128

Haupt-

-bahn g, 10, 20, 33

-dienstzweige (s. Hdz)

-gleise 35, 49

— —, Symbol 156

-gruppen, Giuterwagen
88

-luftbehalter 65

-luftleitung 65

Haupt-

-signalbegriffe 101, 158

-signale 100, 133, 158

-strecke 141

-uhr 125

-verwaltung 21

-zeichen, Reisezugwa-
gen 85

Hdl 142

Hdz 21

— A2

— BV 20

- M 20

— SFP 22

- W21

HeiBlaufer 59

HeiBlauferortungsgerat
60, 125

Heizung, Reiseziige 68,
75. 81, 86

Hemmschuh 54, 127,
128, 129

Herzstick 38

Herzstiickspitze, be-
wegliche 38, 41

Hf-Signale 100, 101, 158

Hilfslokomotive 147

Hilfsluftbehalter 65

Hilfszug 132, 136, 140,
148

—, dringlicher 135, 147

Hi-Signale 100, 101, 158

HI-Signalsystem 15, 102

Hochbauten 34, 45

Hochschule fir Ver-
kehrswesen ,Fried-
rich List” 15, 27

Hochstgeschwindigkeit
137

Holzschwellen 35, 36

Hérer 112

Hornrufsignale 166

Hulsenpuffer 63

Hv 21

IG Eisenbahn 15

IG Transport- und
Nachrichtenwesen 27

induktive Zugsicherung
110

Indusi 110

Sachwortverzeichnis

Ingenieurschulen 15, 27
Innenbogenweiche_4o0
innerdienstliche Bestim-
mungen 29
INTERCONTAINER g8
INTERFRIGO 25, 88, go
INTERMAT 63
internationale Organisa-
tionen 23
Internationaler Eisen-
bahnverband 13, 24
internationale Uberein-
kommen 24
internationale Vor-
schriften 30
1SO-Eckstick g6
isolierter Schienensto
36, 10
isolierte Schiene 109

Jahresfahrplan 17

KE-Bremse 65
Kennbuchstaben go
Kesselwagen 87, go
Kettenfahrleitung 47
KlammerverschluB 42
Klein-

-bahn g

" -container g5, 98

-eisen 37
-lokomotiven 75
-wagen g1
—, Signale an 164
Klemmplatte 37
Klimaanlage 81
Klotzbremse 58, 65
Knorr-Bremse 65
Knotenbafesa 121
Knotenbasa 117
Kohlemikrofon 112
Kohlenstaublokomotive
15
Kr 40
Kraftibertragung 75
—, elektrische 75
—, hydraulische 75
Kreuzen (von Zigen) 49
Kreuzung 40, 43
Kreuzungsviereck 40
Kihlwagen 89

185



Sachwortverzeichnis

Kunstbauten 34, 44
Kuppeln 62
Kupplung 62
Kurbelinduktor 113
Kursbuch 140
Kurswagen 130
Kurzzug 8o

La 30, 103, 140
Ladeeinheiten g8
Lademittel g9
Lageplan 49, 50, 109
-symbole 156
Landesverteidigung 141
Lange Uber Puffer 86
Langsamfahrsignale
102, 163
Langsamfahrstelle 102
Langschienentransport-
zug 36
Laufachsen 68
Laufkreisdurchmesser
58
Laufwerk 57, 60
Leerzug 131, 132
Leichttriebwagen 8o
Leipzig-Dresdener Ei-
senbahn 11
Leistung, Tfz 66
Leistungsanteile der
Verkehrszweige 19
Leiter am Ereignisort
147
Leiter des Bf 126
Leitungsstruktur Ver-
kehrswesen 20
Lenkachse 60
Lf-Signale 102, 163
Lichthauptsignale 101,
158
Lichtraumumgrenzung
23
Lichtraumumgrenzungs-
linie 43
Lichtsignale 103
—, Symbol 156
Lichtsperrsignal 161
Lichtvorsignale 158
Lichtvorsignalwiederho-
ler 158
LIM 24, 137

186

List, Friedrich 10
Lochstreifen 121
Lochstreifensender 121
Lohnrechnung 123
Lokomotiven 67
Lokomotivverkehrs-
gleis, Symbol 156
Lsp-Signal 161
lickenloses Gleis 36
Luftfederung 60
Liftungsanlage, Reise-
zugwagen 81
LGP 86
LVT 8o
Lz 132

Magistrale 140

Magnetschienenbremse
65, 83

Maschinenwirtschaft,
Hdz 20, 30

Masse des Zuges

—, Glterzug 130

—., Reisezug 130

Massenunfille 146

MaBnahmen bei auBer-
gewdhnlichen Ereig-
nissen 146

Mastschilder 102, 158

mechanisches Stell-
werk 12, 49, 106

Medaillen 175

Medaille fir treue
Dienste 27, 175

Mehrfachausnutzung
118

mehrldsige Bremse 65

Mehrzweckfahrzeug
44. 93

Meldeplan 146

Meldetafel 108

Merkkalender 11g

MESA 124

MFA-D 17

MfV 20, 21, 142

Ministerium fir Ver-
kehrswesen 20, 21,
142

Mikrofon 112, 113

Mikrorechentechnik
127

Mittelcontainer g5, g7

Mittelpufferkupplung
63

Monoblockrad 59

Motorwagen 78

MSD 17

Museumsfahrzeuge 72,
78

Mutteruhr 125

MZ 102 g3

Nabensitz 58

Nachordnungsgruppe
53, 54

Nachweis der

— aufgenommenen
Zugmeldungen 11g

— Gespréche 119

Nahankiindigung 102

Nahgiterzug 132

Neben-

-bahn g, 10, 20, 33, 80

-gleise 35, 52

-fahrzeuge 57, 91

— — Gruppe A 91

— — Gruppe B 92

— — Gruppe C 93

— —, schwere g3, 130

-strecke 142

-uhr 125

-zeichen, Reisezugwa-
gen 85

Neigung 9, 33

Netzgruppenplane 118

Normalspurbahn g

Normalspurweite 38

Notachsschenkel 58

Notbremsventil 65

Notstromversorgung
(Gleisbildstellwerk)
108

Nummernschalter 112,
15, 121

Nummernschliissel

—, Container g5

—, Giterwagen go

—, Reisezugwagen 84

-, Tfz 68

Nutzlange

-, Bf 130

—, Guterzige 130



OB-

-Fernsprecher 113, 114

-Schaltung 113

-System 113

Oberbau 33, 34

Oberbauvorschrift 31

Obv 31

offene Guterwagen 88,
8g

offentliche Fahrplédne
140

Optimierung der Trans-

portwege 123
OPW 15, 24, 88, go

Organisation fur die Zu-
sammenarbeit der Ei-

senbahnen 23
Ortsbatterie 113
OSShD 15, 23, 81, 87,

102, 137
Ostseefdahrverbindun-

gen 12, 13, 17, 25

Paletten g8

PBOE 28

PBVO 28

PCM-Technik 118

permissives Fahren 134

Personenbeférderung
19

Personenbeférderungs-
verordnung 28

Personenbeforderungs-
verordnung Eisen-
bahn 28

.Personenzug 131

Pflege der Weichen 41 -

Pf-Signale 161

Piw 131

Platowkran 37

Platzkartenschalter 122

Plusstellung der Wei-
che 39

Pmg 131

Politische Verwaltung
der DR 23

PostanschluBverbindun-

gen 116
Postzug 131
PPW 178
Preispolitik 28

Probealarm 148
produktionstechnische
Gliederung DR 20
ProzeBautomatisierung

22
Puffer 62
—, Federkraft g1
Pulverflagge 165
punktférmige Zugbe-
einflussungsanlage
10
PZ 80 110

Querverbindungen 118

Ra 10 101, 103, 168
Ra 11 103, 168
Ra 12 103, 168
Rad 58

-korper 58
-lenker 39
-reifen 58
-reifenbruch 58
-satz 58 s
-satzachse 58
-vorleger 129
Rangier-
-abteilung 127

' — —, Fahrauftrag 129

-anlagen 52, 128, 150

-bahnhof 53, 128

— —, ein-, zweiseitig 53

— —, im Netz der DR 56

-dienst 123, 126

— —, Arbeitsmittel 128

— —, Signale fir den
168

— —, Unterrichtung im
129

— —, Verstiandigung im
129

-diesellok 75

-fahrt 127

— —, Zustimmung zur
129

-funk 15, 53, 123

-halttafel 101, 103, 168

-leiter 103, 124, 127, 147

-lok 53, 67, 125, 127

-personal 127

-pldne 126

Sachwortverzeichnis

Rangier-

-signale 103, 168

-stellwerke 106

-verfahren 128

-vorkommnis 145

-wechselsprechanlage
125

-zettel 129

Rangieren 12, 49, 126

Rangierer 127

Rangordnung der Zige
135

Ra-Signale 103, 129, 168

Rationalisierung 22

Raumabstand, Fahren
auf 12, 52, 104

Raw 21, 56

Rba 21, 22, 23, 142

Rbbd 17, 21

Rbd 21, 22, 142

-Bezirke 22

-Netzgruppe 117

RbdAw 21

RDZ 142

Rechenstationen 122

Rechenzentrum der DR
122

rechnergestiitzte Dis-
patcherzentrale 142

Regelbetrieb 134

Regelfahrzeuge 57, 65,
130

Regelung der Zugfolge
52

Regelzug 130

Reibkraft g

Reibungskoeffizient g

Reichsbahn-

-amter 22, 23

-ausbesserungswerk 21,
56

-baudirektion 21

-direktion 21, 22

-glterkursbuch 141

-kleiderkasse 26

Reihungsplane, Reise-
ziige 140

Reiseverkehr 19, 20

Reiseziige 130, 133, 134

—, Anzahl 19

Reisezugwagen 65, 8o

187



- Sachwortverzeichnis

Rekowagen 82
Relaisstellwerke 107
+ -, EZMG 17

Relaisstreckenblock 110

RIC 24

Richtpunktverfahren 141

Richtungsgleisbremse
54, 55

Richtungsgleise 54

Richtungsgruppe 54

Riegel 41

Riegelhebel 105

Rippenunterlagsplatte
37

RIV 24

Rollenachslager 59

Rollwiderstand g

Rottenkleinwagen 44,

92
Rickfallweiche 41
Ruckhdren 113
Rufstromerzeuger 113
Rufzeichen 118, 119
RWS-Anlage 125
RZDR 122

Sammelruf 118
Sammelschaltung 121
Sammlung betriebs-
dienstlicher Vor-
schriften 30
SB 31, 100
S-Bahn-Zug 131
SbV 30
Schadwagenzug 132
Scharfenbergkupplung
63
Scheibenbremse 65, 83
Schenkelbund 58
Schiebebihnen 38
Schiebesenkfenster 81
Schienen 35
-befestigung 37
-fahrzeuge 10, 57
-fahrbare Gerate g2
-formen 36
-kleinkraftwagen g2
-kopfschleifmaschine

93
-stol 36, 38
Schlafwagen 85

188

Schleudern 68
Schmalspurbahnen g,
72,133
—, Spurweite 38
Schnellbremsung 64,
65, 68
Schnelltriebwagen 80
Schnellzug 12, 131
Schotter 34
Schrankenanlagen 109
Schraubenbremse 56
Schraubenfedern 60
Schraubenkupplung 62
Schraubmaschine g3
Schreibruhe 120
schriftliche Befehle 103,
136
Schwellen 35
Schwellenschraube 37
schwere Nebenfahr-
zeuge 93
schwerer Unfall 146
Schutzhaltesignale 103,
164
Schutzstumpf 101
Schutzweiche 104
Selbstkontrollziffer 69
selbsttatige Bremse 65
Sendegeschwindigkeit
121
Sh-Signale 103, 164
Sicherheitsfahrschal-
tung 68, 144
Sichern stilltstehender
Fahrzeuge 129
Sicherungsanlagen 31
Sicherungs-, Fern-
melde- und ProzeB-
automatisierungs-
technik 30
Sicherungsposten 140
sicherungstechnische
Forderungen 104
sicherungstechnischer
Lageplan 39
Sicherungswesen 100
SichV 31
Sifa 68, 144
Signal-
-abhangigkeit 104, 108,
144

Signal-

-abstande von Gleis-
mitte 100

-bedeutung 100

-bedienung 134

-begriffe 100, 158

-bilder 100, 158

-buch 31, 100

-fernsprecher 116

-fernsprechverbindun-
gen 116

-hebel 105, 109

-horn 103

-mittel 100

-ordnung 12

Signale 100, 158

— an einzelnen Fahr-
zeugen 165

— an Kleinwagen 164

— an Ziigen 164

— des Tfz-Fihrers 165

— des Warnsystems der
DDR 149

— fur das Zugpersonal
165

— fir den Rangierdienst
168

— fur elektrische Zug-
forderung 162

— fur Schiebelokomoti-
ven 161

Sinuslauf 59

Sitzwagen 85

SKL 44, 92

SKZ 69, 85, 90, g6

SMGS 23

SMPS 23, 29

S0 12 42, 101, 170

Sonderfahrplane 140

Sonderzug 130, 133,

140

sonstige Signale 169

So-Signale 169

Spannbetonschwellen
35, 36

Speisewagen 12, 85

Sperrfahrten 135

spezifischer Energiever-
brauch 19, 48, 66

Sportvereinigung Loko-
motive 15



Sprechstellenabstand
16

Sp-Signal 161

Spurkranz 41, 58

SpurmaR 58

Spurplanstellwerk 17,
108

Spurweite g, 38, 58

staatliche Auszeichnun-

gen 27, 175
Stadtbahn g
Stadte-ExpreB-Zuge 17,

133
Staffelwahl 118
Standige Kommission

fur Transport des

RGW 24
Standardhemmschuh

129
Standort, Signale 100
Standseilbahn g
starrer Fahrplan 134
Stephenson 10, 38, 70
Stellentfernungen 106,

107
Stellwerke 22, 45, 104
—, Ablauf- 17

—, bauliche Unterschei-

dung 106
—, betriebliche Unter-
scheidung 105
—, elektromechanische
13, 106
-, EZMG 17
—. Gleisbild- 15, 17, 107
—, mechanische 12, 49,
106
—, Spurplan- 17, 108
—, Symbole 156
Steuerventil 65
Steuerwagen 78
Storfélle 145
Storungsblock 120
Storungsstelle 11g
StoRdampfer 60
StoBeinrichtung 62
StoBverbinder 37
Straenbahn g
Strecken-
-block 12, 134
-dichte 20

Strecken-

-diesellok 75

-elektrifizierung 17, 48,
68, 75

-fahrplane 140

-fernsprecher 147

-fernsprechverbindun-
gen 114, 15, 119

-geschwindigkeit 137

-gleise 100

-klassen g1

-lokomotive 67

-netz, Ldnge 20

Struktur der DR 19

Stumpfgleis 101

Stitzmauern 44

SVT 8o

Tag des Eisenbahners
15, 27

Tag-/Nachtschaltung
(Signale) 104

Talbremse 54, 55

Tarife 12, 28

—, internationale 23

—, Personenverkehr 29

—, Wagenladungstrans-

porte 29

Tarif- und Verkehrsan-
zeiger 29

TauvoE 31

technische Sonderwa-
gen 147

TEEM 25, 131

Telefon 113

Telefonkapsel 113

Telegrafenalphabet 120

Tfz 57, 65

—, Achsfolge 68

-Bestandsmeldung 123

—, Dampf- 70

—, Diesel- 72

—, Einsatzbereitschaft
66

—, Einsatzdauer 66

-, Einsatzméglichkeit
66

—, einzeln fahrend 130,
132

—, elektrische 75

-Magnet, PZ 80 10

Sachwortverzeichnis

Tfz-
-Nummernschlissel 68
—, Umweltbelastung 66
-Wirkungsgrad 66
Tiefladewagen go
todliche Unfalle 146
topographische Gege-
benheiten g
Traditionsbahnen 72
Tragerfrequenzfern-
sprechen 118
Traktionsart 67
Transitleitstelle Seddin
25
Transitverkehr 19, 25
Transport- é
-hilfsmittel g8
:preis 29
-revolution 11
-roboter 17
Trasse 33
Treibachsen 68
Triebfahrzeuge
(vgl. Tfz) 57, 65
Triebwagen 67, 78
Tunnel 44
TVA 29
TWE 29
Typhon 103

U-Bahn g

Ubergabezug 132, 136

Uberpuffern 63

Ubergangseinrichtung

—, Guterwagen 87

—, Reisezugwagen 81

Ubertragungsgeschwin-
digkeit 121, 122

Ufo 31

Uhrenanlagen 125

UIC 13, 24, 81, 87

Umformerwerke 47

Umsetzen 128

Umweltbelastung, Tfz
66

unerschopfbare Bremse

65
Unfall 146
-mappe 146
-meldebezirke 146
-meldestelle 146, 147

189



Sachwortverzeichnis

Unfall-
-meldung 119
—, schwerer 146
-sprechverkehr 116
—, todlicher 146
-Ubungen 147
ungliltige Signale 104
Uniform 26, 31
-kennfarbe 21, 175
-ordnung 31
Unterbafesa 121
Unterbasa 117
Unterbau 33, 34
Untergestell, Giterwa-
gen 87
Unterrichtung im Ran-
gierdienst 129
Untersuchung des Er-
eignisses 148
Unterwerke 68

Verdienstmedaille der
DR 27, 175
Verdienter Eisenbahner
der DDR 15, 27, 175
Verkehrsaufgaben g
Verkehrsdienst 20, 30
Verkehrswesen 20
Verordnung Uber die
Pflichten und
Rechte ... 27
VerschluB-
-kasten 105
-plan 109
-register 106
-stiicke 108
Verstandigung im Ran-
gierdienst 129
Verstarker 118
Verteilzone 54
Vf-Signale 158
Viadukte 44
Volirad 59
Vollschranken 110
Vorkommnisse 145
Vorortbahn g
Vorsatzgitter gg
Vorsatzwinde gg
Vorschriften 28
Vorsichtsbefehl 136
Vorsignal 102

190

-

Vorsignal-
-abstand 103
-baken 102
-tafel 102

Wihler 115

Wihlimpulse 115

Wihischeibe 112, 115

Winde, Giterwagen 88

Warterstellwerke 105

Wagen 57

-decken gg

-gattung 85, go

-kasten, Reisezugwagen
81

-liste 134

-mietabrechnung 123

—, mit 6ffnungsfahigem
Dach 89

-nummer, Giterwagen
90 ’

-nummer, Reisezugwa-
gen 84

-wirtschaft 21, 30

-zettel 134

-zug 130

Wa-Signale 103, 169

Warnsignale 103, 169

Warnsystem der DDR
149

Wegeunfille 146

Wegtlbergangssiche-
rungsanlagen 110

Weichen 38, 40, 129

-antrieb 41, 108

~, Arten 38, 40

-einheiten bei der DR

44
-hebel 105, 106, 109
-hebelsperre 109
-heizung 42
-schlésser 41
-signale 103, 167
—, Stellphasen 42
—, Symbole 156
-verschluB 12, 41
-zunge 39
Weltkrieg 13
Wendezug 84, 130
Wendler 15
Wirkungsgrad, Tfz 66

Whn-Signale 42, 103, 167
WUS-Anlagen 110

Zahnradbahn g
ZARO 44
ZB-

-Fernsprecher 114

-Schaltung 14

-System 114

ZBWL 12s, 143

ZEFBA 17, 122

Zentralbatterie 114

Zentrale Betriebswech-
selsprechanlage 125

zentrale Dienststellen
22

Zerknalle 146

Zettelhalter 87

ZFIV 17

Zg-Signale 130, 134, 164

Zielfernwahl 117

Zivilverteidigung 148,
150

Zm 2 18, 147, 166

Zm-Signale 166

Zp-Signale 165

Zs 1 102, 160

Zs-Signale 160

Zige 129

—, Masse 130

—, Signale an 164

—, verseuchte 150

Zug-

-beeinflussungsanlagen
110, 144

-begleitpersonal 134

-bildungspldne 130

-einrichtung (Kupplung)
62

-einwirkung 110

-einwirkungsstelle 109

-fahrdienst 129

-fahrt 133

— —, Durchfihrung 134

— —, Vorbereitung 133

-férderungsleistung 19

-folge 52

-folgeregelung 35, 52

. -folgestellen 35, 52, 110

-fuhrer 147
-funk 17, 124, 143



Zug-
-gattung 130, 132
-geféhrdung 145
-heizung 75
-laufiiberwachung 135
-linie 140
-meldebuch 119
-meldesignale 118, 166
-meldestellen 35, 52,
16
-meldeverfahren 134

Zug-

-nummern 130, 133

-personal 133, 149

— —, Herbeirufen des
18

— —, Signale fur das
165

-schluBbeobachtung
125

-signale 130, 134, 164

Zusammenprall 145

Sachwortverzeichnis

ZusammenstoB 145, 146
zusétzliche Belohnung
27
Zusatzsignale 102, 160
Zustimmung zur Ran-
gierfahrt 129
Zwangsbremsung des
Zuges 144
zweiseitiger Rbf 53
Zwischenschiene 39
Zwischensignale 101

101



Ein transpress-Wissensspeicher :

-

Die Deutsche Reichsbahn (DR) — das ist der wichtigste
Verkehrstrager in der DDR und zugleich der groBte
volkseigene Betrieb, in dem etwa 240000 Eisenbah-
ner durch gewissenhafte und disziplinierte Austbung
ihres Dienstes ,,rund um die Uhr* dafur Sorge tragen,
daB alle volkswirtschaftlich wichtigen Transport- und
Befdrderungsaufgaben sicher und zuverlassig erfulit
werden.

Wie kaum in einem anderen Wirtschaftszweig greifen
dabei die unterschiedlichsten Tatigkeiten in einer Viel-
zahl von Berufen wie im Raderwerk eines Getriebes
ineinander. So ist es unerlaBlich, dal3 jeder Eisenbah-_
ner weiB3, welche Auswirkungen seine Arbeit auf den
Gesamtbetrieb der Eisenbahn hat. Dies vermag er je-
doch nur abzuschatzen, wenn er einen Uberblick iber
das gesamte Betriebsgeschehen besitzt.

Folgerichtig fordern deshalb die staatlichen Lehrplane
fur die Facharbeiterberufe der DR (in unterschiedlicher
Tiefe und Themenbreite) das Vermitteln dieses Wis-
sens — in einigen Berufen in speziellen Unterrichtsfa-
chern, in anderen im Rahmen der fachkundlichen
Ausbildung. Im vorliegenden Wissensspeicher ist die
ses Grundwissen umfassend dargestellt. Das darauf
aufbauende berufliche Spezialwissen fur den jeweili-
gen Beruf ist in den im gleichen Verlag erscheinenden
fachkundlichen Lehrbichern enthalten.

ISBN 3-344-00228-7 00760 -
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