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Einführung 1 

in das Eisenbahnwesen 

1.1. Begriff «Eisenbahn» 

Eine Eisenbahn ist ein 
• auf 2 stählernen Schienen (Gleis} 
• auf meist eigenem Verkehrsweg 
(Bahnkörper) 
• mit stählernen Rädern zwangsge­
führt laufendes 
• maschinengetriebenes 
Verkehrsmittel zur Beförderung von 
Personen und Gütern 
{Tabelle 1.1. ) . 

Trotz der geringen Reibung zwi­
schen Rad und Schiene ist der Eisen­
bahnbetrieb bis zu einer (theoreti­
schen) Neigung von etwa 100'7'00 (vgl. 
S. 33) nach dem Adhäsionsprinzip 
möglich, 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 Berührungspunkt 
elastisch zu einer etwa pfenniggro­
ßen kraftschlüssigen Berührungsflä­
che, über die z.B. bei einem 6ach­
sigen elektrischen Tfz eine Reibkraft 
von immerhin > 1200 kN erzeugt 
wird. Dies ermöglicht große Fortbe­
wegungs- und Zugkräfte bei einem 
gegenüber anderen Landfahrzeugen 
sehr geringen Rollwiderstand (ener­
giegünstiges Fahren). Durch den re­
lativ geringen Reibungskoeffizienten 
ergeben sich allerdings lange Brems­
wege (z.B. bei «normaler» Bremsung 
von 60 km/h bis zum Stillstand: Ei­
senbahnfahrzeug ""600 m, Straßen­
fahrzeug dagegen ""'40 m). 
Bei größeren Neigungen werden Ei­
senbahnen z.B. als Zahnradbahn be-

Unterscheidungskriterium Beispiele 

Benutzerkreis 

Übertrag der Zugkraft 

Betriebliche Bedeutung 

Spurweite 

Topographische Gegebenheiten 

Verkehrsaufgaben 

öffentlicher Verkehr, nichtöffentlicher Verkehr 
(Anschluß-, Werk-, Grubenbahnen) 

Adhäsionsbahn, Zahnradbahf\, Standseilbahn 

Hauptbahn, Nebenbahn, Kleinbahn 

Normalspurbahn, Schmalspurbahn, Breitspur­
bahn 

Flachlandbahn, Gebirgsbahn, Bergbahn, U-Bahn 

Fernbahn, Stadtbahn, Vorortbahn, Straßenbahn 
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1. Einführung Eisenbahnwesen 

trieben (Übertrag1;1ng der Zugkraft 
formschlüssig durch ein Zahnrad 
desTfz auf eine in der Mitte des 
Gleises angeordnete Zahnstange). 
Die wichtigsten Arbeitsmittel einer 
Eisenbahn sind die Bahnanlagen und 
die Schienenfahrzeuge. 

Die AusfUhrungen in diesem Wis· 
sensspeicher beziehen sich aus· 
schließlich auf die von der DR betrie­
bene Eisenbahn (eine dem öffentli­
chen Verkehr dienende Adhäsions­
bahn). 

Ihr Streckennetz gliedert sich in 
Hauptbahnen (Strecken, auf denen 
die Hauptverkehrsströme mit großen 
Zugmassen, hoherVerkehrsdichte 
und Geschwindigkeit bewältigt wer­
den) und Nebenbahnen (Strecken 
mit geringerer Verkehrsbelastung 
und dementsprechend vereinfachter 
a�lagentechnischer Ausrüstung, z. T. 
von nur lokaler Bedeutung oder zur 
Entlastung der Hauptbahnen; mitun­
ter auch als Schmalspurbahn ge­
baut). 

1.2. Geschichte der 
Eisenbahn 
(ausgewählte Daten) 

Am Beginn des 19.Jahrhunderts ge­
rieten die in den Ländern herrschen­
den Transportbedingungen (Land· 
transport mit tierischen Zugkräften, 
Binnenschiffstransporte) immer 
mehr in Widerspruch zu den sich 
entwickelnden gesellschaftlichen 
Verhältnissen (Beginn des kapitalisti­
schen Fabrikzeitalters: Bergbau, Ei· 
senindul!trie, Leinenproduktion, Ab­
lösung der Handarbeit durch fv'a· 
schinenarbeit). Eine ausschließlich 
quantitative 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 für Kohlen­
gruben. 
1825: Die unter Stephensons Leitung 
erbaute erste öffentliche Eisenbahn 
von Stockton nach Oarlington wird 
eröffnet. 
1829: Lokomotivrennen bei Rainhill. 
Stephensons Lok «Rocket» erringt 
mit v = 46 km/h den Sieg (endgülti­
ger Beweis für die Überlegenheit der 
Dampfeisenbahn gegenüber her­
kömmlichen Verkehrsmitteln). 
1833: Der. fortschrittliche deutsche 
Nationalökonom Friedrich List veröf­
fentlicht seine berühmte Schrift 
«Über ein sächsisches Eisenbahnsy­
stem als Grundlage eines allgemei­
nen deutschen Eisenbahnsystems 
und insbesondere über die Anle­
gung einer Eisenbahn von Leipzig 
nach Dresden». Im 1$ampf gegen 
deutsche Kleinstaaterei und Zoll­
schranken war er den herrschenden 
reaktionären Kreisen seiner Zeit im 
Denken weit voraus. Sein Versuch, 
mit einem einheitlichen Verkehrs­
netz Deutschland wirtschaftlich zu 
vereinigen scheiterte deshalb zu­
nächst. Dennoch entsprach das spä­
tere deutsche Eisenbahnnetz weitge­
hend den in seiner o.g. Schrift unter· 
breiteten Vorschlägen. 
1835: Erste deutsche Eisenbahn­
strecke von Nürnberg nach Fürth 
(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 (zeitgenös­
sische Darstellung) 

1839: Erste deutsche Fernbahn­
strecke Leipzig-Dresden am 9.4. er­
öffnet (Bild 1.1; in diesem Zusammen­
hang: 1837 erste Eisenbahnbrücke 
über die Elbe, 1838 erste gebrauchs­
fähige deutsche Lokomotive «Saxo­
nia» von Schubert erbaut, 1839 er­
ster deutscher Eisenbahntunnel in 
Oberau, 513 m lang, erstes Eisen­
bahn-Kursbuch). 
1840: Zweite große Fernbahnstrecke 
Magdeburg-Köthen-Halle-Leipzig 
eröffnet. 
1841: Dritte große Fernbahnstrecke 
Berlin-Jüterbog-Wittenberg-Des­
sau-Köthen mit Anschluß an die 
Strecke Magdeburg-Leipzig eröff. 
net. Leipzig damit erstes deutsches 
Eisenbahnzentrum. 
Das deutsche Eisenbahnnetz entwik­
kelte sich nun (wenn auch in noch 
vielfacher privater Zersplitterung) 
sprunghaft, wie folgende Strecken­
längen zeigen [1]: 
1835 6 km, 1870 18480 km, 
1850 5 856 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 Lösung 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 größere Zuglängen 
und damit wesentlich höhere Trans­
portmassen, als sie im Straßenver­
kehr möglich waren, und dies bei 
wesentlich höheren Geschwindigkei­
ten und niedrigeren Transportko­
sten. 
Diese Transportrevolution förderte 
wiederum die industrielle Revolution 
durch steigende Nachfrage der Ei­
senbahn nach 1 ndustrieprodukten 
(Kohle, Stahl, Lokomotiv- und Wag­
gonbau, Maschinenbau, Schwach­
stromindustrie) und sprunghafte Aus­
dehnung des Handels (Transport­
möglichkeit großer Mengen von 
Rohstoffen, Halbfertig- und Fertig-
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1. Einführung Eisenbahnwesen 

produkten üb�r große Entf�rnun­
gen). 
Damit einher gingen aber auch ein­
schneidende sozialökonomische 
Veränderungen (Herausbildung der 
Grundklassen Bourgeoisie und Prole­
tariat mit ihren gesellschaftlichen 
Widersprüchen). Die herrschende 
Klasse erkannte auch bald die politi­
sche und militärische Bedeutung der 
Eisenbahn und nahm deshalb zuneh­
mend Einfluß auf deren weiteren 
Ausbau. 
1843: Erster Einsatz des elektrischen 
Telegraphen (Rheinische Eisenbahn). 
1846: Erstmaliges Rangieren mit Hilfe 
der Schwerkraft in Dresden-Neu­
stadt. 
1851: Einweihung des Göltzschtal­
Viadukts (s. S. 45). 
1863: Erster Schnellzug, der nicht in 
allen Bahnhöfen hielt, in Preußen. 
Einführung der 4. Wagenklasse in 
Reisezügen Wittenberge-Hamburg. 
1868: Erstes mechanisches Stellwerk 
mit Abhängigkeitseinrichtungen. 
1870: Druckluftbremse von Westing­
house. 
Anfang der 7oer Jahre: Es gibt in 
Deutschland 63 Eisenbahnverwaltun­
gen mit etwa 1300 Tarifbestimmun­
gen. Das Weltmachtstreben der 
deutschen Bourgeoisie verlangte 
nach einer einheitlichen Kommando­
gewalt über 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 Europäische Fahrplankon­
ferenz. 
1872: Durchgehende Druckluft­
bremse bei Reisezügen eingeführt. 
1875: Einheitliche Signalordnung. 
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Fahren auf Raumabstand nach ge­
setzlicher Vorschrift eingeführt. 
1877: Erfindung des Weichenspitzen· 
verschlusses. 
1879: Werner von Siemens stellt die 
erste elektrische Lokomotive vor 
(v = 7 km/h). 
1881: Erste Schmalspurbahn in Sach­
sen (Wilkau-Kirchberg, 750 mm 
Spurweite). Schmalspurbahnen wur­
den in der Folge zunehmend für den 
Verkehr in der Fläche gebaut. Sie 
waren im Bau und Betrieb billiger als 
Normalspurbahnen und konnten den 
Geländeverhältnissen besser ange­
paßt werden. 
1882: Erstmals elektrische Beleuch­
tung in Reisezugwagen durch von 
der Fahrzeugachse über Riemen ge­
triebenen Generator. 
Eröffnung des Bahnhofs Berlin-Fried­
richstraße. 
1891: Vierachsige Personenwagen 
mit zwei Drehgestellen in Preußen. 
1892: Einführung von D-Zügen und 
Speisewagen. 
1894: erste elektrische Rangierloko­
motive in Potsdam. 
Elektrische Streckenblockung in 
Preußen eingeführt. 
1897= Erste Heißdampflokomotive in 

Dienst gestellt. 
1900: Aufnahme des elektrischen 
Versuchsbetriebs in Berlin. 
1903: Eröffnung der Eisenbahnfähr­
verbindung Warnemünde-Gedser. 
Erstmals fahrplanmäßiger elektri­
scher Zugbetrieb in Berlin. Auf der 
Strecke Marienfelde-Zossen wer­
den mit elektrischen Versuchsfahr­
zeugen Geschwindigkeiten von 
210 km/h erreicht. Ein Jahr später er­
reicht eine Dampflokomotive 
v= 137 km/h. 
1905: Erlaß der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung. 



1909: Eröffnung der Eisenbahnfähr­
verbindung Saßnitz- Trelleborg. 
1912: Erste Großdiesellokomotive in 
Betrieb. 
Elektromechanisches Einheitsstell­
werk eingeführt. 
1915: Inbetriebnahme Hauptbahnhof 
Leipzig. 
1914 bis 1918: Das deutsche Eisen­
bahnnetz war 1914 auf über 61000 km 
Steckenlänge 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 für strategische 
Transporte wie auch durch Zerstö­
rungen über die Maßen beansprucht 
und war am Ende des Krieges 1918 
praktisch abgewirtschaftet. Repara­
tionsverpflichtungen führten zu 
einer weiteren Schwächung. 
1920: Übergang der einzelnen deut­
schen Ländereisenbahnen in das Ei­
gentum des Staates, Gründung der 
Deutschen Reichsbahn (DR). 
1922: Internationaler Eisenbahnver­
band {UIC) in Paris gegründet. 
1924: Gründung der Deutschen 
Reichsbahngesellschaft (DRG) als 
monopolkapitalistisches Großunter­
nehmen zur Vertretung der Interes­
sen in- und ausländischer Mono­
pole. 
1928: Elektrischer Betrieb bei der 
Berliner S-Bahn. 
Ab 1933: Die Eisenbahn wird in die 
forcierte faschistische Aufrüstung 
zur Vorbereitung des 2. Weltkrieges 
einbezogen. Die Steigerung der Ver­
kehrsleistungen in den 3oer Jahren 
durch höhere 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 aufgelöst 
und nach dem «Führerprinzip» dem 
Reich unterstellt. 
1939 bis 1945: 2. Weltkrieg. Die DR ist 
in diesen faschistischen Raubkrieg 
voll einbezogen. Umfangreiche stra­
tegische Transporte gehen einher 
mit Ausplünderungstransporten aus 
den von Deutschland überfallenen 
Ländern sowie mörderischen Mas­
senverschleppungstransporten gro­
ßer Teile der Zivilbevölkerung in 
Konzentrationslager und zur Skla­
venarbeit. Unbeschreibliche Verwü­
stungen und Verluste an Menschen 
und Material erlitt das Eisenbahnwe­
sen durch militärische Kampfhand­
lungen, die systematische Zerstö­
rung von Bahnanlagen bei der Flucht 
der faschistischen Truppen vor der 
siegreichen Roten Armee sowie 
durch das gnadenlose Bombarde­
ment bei angloamerikanischen Luft­
angriffen. Verwüstung und Schrek­
ken waren zu ihrem Ursprung zu­
rückgekehrt. 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. Für das Wiederaufleben 
der Wirtschaft ist die Eisenbahn un­
erläßlich. Sowjetische Truppen hel­
fen mit schwerer Technik, Gleisanla­
gen wieder betriebsfähig zu machen 
und bauen Behelfsbrücken. 
Historisch bedeutsamer Befehl Nr. 8 

der Sowjetischen Militäradministra-
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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 sowjeti­
schen Besatzungszone den deut­
schen Eisenbahnern zu überge-
ben ... ». Die Eisenbahn ist damit in 
einem Teil des damaligen Deutsch­
land in Volkes Hand. Richtlinie der 
Industriegewerkschaft Eisenbahn 
vom 5. 9.1945 «Zur Wahrnehmung 
der sozialen und wirtschaftlichen In­
teressen der Eisenbahner und zur 
Unterstützung der Eisenbahner bei 
der Erfüllung der bet"rieblichen Auf­
gaben» orientiert auf die neue ge­
sellschaftliche Stellung der Eisenb,ah­
ner und ihre Aufgaben in der sich 
unter der führenden 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 Maßnahmen zur 
Erweiterung ihrer materiell-techni­
schen Basis, die Erhöhung des 
wissenschaftlich-technischen Fort­
schritts sowie die ständig bessere 
Befriedigung der Transportbedürf­
nisse der Bevölkerung und der Wirt­
schaft. 
1949: 7. Oktober: Gründung der 
DDR. 
Kohlenstaublokomotive von Wend­
/er. 
1. Nummer der Eisenbahnerzeitung 
<1Fahrt frei" erscheint. 
1950: Gründung der Sportvereini­
gung Lokomotive. 
1951: Erstes Gleisbildstellwerk bei 
der DR (Bf Wildau und Königs Wus­
terhausen). 
10.6.: Erster <1Tag des Eisenbahners" 
in der DDR. 30 Eisenbahner werden 
mit dem Titel «Verdienter Eisenbah­
ner der DDR» ausgezeichnet. 

1.2. Geschichte der Eisenbahn 

Gründung der Ingenieurschule für 
Eisenbahnwesen, Dresden (heute In­
genieurschule für Verkehrstechnik 
«Erwin Kramen>). 
1952: Erste Doppelstockzugeinheit an 
die DR übergeben. 
Eröffnung der Hochschule für Ver­
kehrswesen in Dresden (seit 1962 
trägt sie den Namen «Friedrich 
List»). 
1953: Erste Rangierfunkan/age bei 
der DR (Dresden-Friedrichstadt). 
Erste Halbschrankenanlage bei der 
DR. 
1955: Dispatchersystem bei der DR 
umfassend eingeführt. 
Erstmals automatischer Strecken­
block auf dem Berliner südlichen 
Außenring. 
Französische Ellok erreicht · 

331 km/h, was noch heute als Welt­
rekord für Schienenfahrzeuge gilt. 
1957: Gründung der OSShD in Prag. 
1958: Vollendung des Berliner 
Außenrings. 
1959: Eisenbahnfährschiff <1Saßnitz>1 
als erstes Fährschiff der DR in Dienst 
gestellt. 
1960: Aufnahme des Städteschnell­
verkehrs in der DDR. 
1961: Sicherung der Staatsgrenze der 
DDR zu Westberlin, an der die Eisen­
bahner bedeutenden Anteil haben. 
Einheitliches Lichtsignalsystem der 
OSShD (HI-System der DR). 
Erste in der DDR gebaute EI/ok 
(BR 211) an die DR zur Erprobung 
übergeben. 
1963: Einheitlicher Internationaler 
Personentarif der sozialistischen Län­
der (EMPT} in Kraft. 
1964: Beginn der Großserienferti­
gur'lg der Großdiesel/ok BR 118. 
Bildung des Gemeinsamen Güterwa­
genparks der Mitgliedsländer 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 industriemäßigen Pro· 
duktion im Gleisbau. 
1966: Einsatz der ersten sowjetischen. 
Großdiesel/ok BR 120 bei der DR. 
1968: Beginn der Großcontainerpro· 
duktion im Raw «7. Oktober» Zwi k · 
kau, Containerverkehr in der DDR 
eröffnet. 
1969: Erstes Spurplanstellwerk bei 
der DR. 
1970: Erste sowjetische Großdiesel· 
/ok BR 130 an die DR übergeben. 
1971: Bildung des Zentralen For­
schungsinstituts des Verkehrswe· 
sens {ZFIV). 
1974: «Verordnung über die Pflich­
ten und Rechte der Eisenbahner -

Eisenbahnerverordnung» in Kraft. 
Einführung der Zentralen elektroni· 
sehen Frachtberechnung und -ab· 
rechnung (ZEFBA) bei der DR abge­
schlossen. 
Erstes Gleisbildstellwerk Bauform 
GS III Sp 68 auf dem Bf Jüterbog in 
Betrieb. 
1976: Erstes sowjetisches Relaisstell­
werk Bauform EZMG bei der DR in 
Betrieb (Bf Bischofferode/Bleiche· 
rode Stadt). 
Einführung der Städte-Expreß-Züge. 
1979: Neues Richtpunktverfahren im 
Güterzugdienst der DR. 
Erste mikrorechnergesteuerte Sehal­
terdrucker (MSD) und Fahrkarten· 
verkaufsautomaten (MFA-D) im Ein· 
satz. 
1980: Raw «7. Oktober» Zwickau 
übergibt der Volkswirtschaft den 
75000. Container. 
Probebetrieb von Zugfunkanlagen 
(Strecke Dresden-Schöna). 
1981: Automatisches Ablaufstellwerk 
im Rbf Dresden-Friedrichstadt in Be· 
trieb. 
Elektronische Platzreservierung 

2 Wissensspeicher Eisenbahn 

•.2. Gesch;chte de• E;senbahn � 
(EPLA) für ausgewählte Zugverbin· 
dungen. 
30 000. im Raw Dresden gebauter 

,Neubaugüterwagen an die DR über· 
geben. 
1982: 1000. Neubaureisezugwagen 
vom Raw Halberstadt an DR überge· 
ben. 
Inbetriebnahme des neuen Bf Berlin· 
Lichtenberg. 
1983: Einführung des Jahresfahrplans 
bei der DR. 
1984: Das «Jahrhundertbauwerk der 
Eisenbahn», die Baikal-Amur-Magi· 
strale (BAM} in der UdSSR geht nach 
1ojähriger Bauzeit in Betrieb. 
Bf Berlin-Lichtenberg am elektrifi· 
zierten Netz. 
Automatischer Güterumschlag mit 
Transportrobotern in der Stückgut· 

halle Berlin-Ostgüterbahnhof. 
1985: Anschluß des Seehafens Ro· 
stock an das elektrifizierte Strecken· 
netz der DR. 
Wissenschaftliche Konferenz an der 
Hochschule für Verkehrswesen 
«Friedrich List», Dresden, und Fest· 
akt des MfV aus Anlaß des Jubiläums 
«40 Jahre Eisenbahn in Volkes 
Hand - 150 Jahre deutsche Eisen· 
bahn». 
1986: Anläßlich 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.: Eröffnung der Eisenbahnfähr· 
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 Güter· 
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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, 
• gesteigerten eigenen Rationalisie­
rungsmittelbau, 

• weitere Elektrifizierung des Strek· 
kennetzes, 
• Modernisierung des Tfz- und Wa-
genparks. 

· 

Dies erfordert mehr denn je hohe 
Qualifikation, Engagement, Verant· 
wortungsbewußtsein, Initiative, 
Schöpfertum und diszipliniertes Han­
deln eines jeden Eisenbahners. 



Sozialistisches 2 

··Transportunternehmen 
Deutsche Reichsbahn (DR) 

2.1. Aufgaben 

Die politische, ökonomische 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 größte und 
leistungsfähigste Verkehrsträger in 
der DDR (Bild 2.1). 
Zu den Hauptaufgaben der DR zäh­
len 
• pünktlicher und zuverlässiger Be­
rufs-, Dienstreise- und Schülerver­
kehr zu und in den Städten und Bal­
lungsgebieten, 
• Sicherung des Urlauberverkehrs, 
• Transport des volkswirtschaftlich 
notwendigen Gutaufkommens über 
mittlere und weite Entfernungen, 
• Realisierung der ständig wachsen­
den Außenhandelsbeziehungen der 
DDR vor allem mit der UdSSR und 
den anderen Mitgliedsländern des 
RGW (besonders Sicherung der 
Roh- und Brennstoffimporte und der 
Exporte von Fertigerzeugnissen), 
• Beitrag zur Stärkung der Verteidi­
gungskraft der DDR, 
• Dienstleistungsexport (z.B. durch 
Transitleistungen). 
Hierbei gilt der Grundsatz, mit ge­
ringstem gesellschaftlichem Auf­
wand den größten volkswirtschaftli­
chen Nutzen zu erzielen. Dies 

2· 

schließt das ständige Bemühen um 
cie Verlagerung von Transporten 
«von der Straße auf die Schiene», 
d. h. vom Kraftverkehr auf den ener­
giegünstigeren Eisenbahnverkehr 
oder aber auf das Binnenschiff ein. 
(Der spezifische Energieverbrauch 
für den Transport der gleichen 
Masse über die gleiche Entfernung 
entwickelt sich bis 1990 auf etwa fol­
gendes Verhältnis: Kraftverkehr:Ei­
senbahn:Binnenschiff = 1:0,22:0,21.) 

D DR 

• Kraftverkehr . 

• Binnenschiffahrt 

D Güterverkehr DR 

l\il Reiseverkehr DR 

Bild 2.1. Leistungsanteile der 
Verkehrszweige im Binnenverkehr 
der DDR 

a) Gütertransport, 
b) Personenbeförderung, 
c) Zugförderungsleistungen der DR 
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Zur Erfüllung dieser Aufgaben müs· 
sem im Netz der DR täglich im 
Durchschnitt etwa 7200 Güter- und 
9600 Reisezüge sicher und pünktlich 
rollen. 

2.2. Struktur 

Die DR ist mit rund 240000 Beschäf­
tigten als staatliches Transportunter­
nehmen der größte volkseigene Be­
trieb der DDR. Sie betreibt ein Strek­
kennetz von ""14 200 km Länge 
("" 7 620 km Haupt- und ""6 580 km 
Nebenbahnen). Die DDR gehört da­
mit zu den Ländern mit der größten 
Streckendichte: auf eine Fläche von 
-:o km· 10 km entfallen durchschnitt­
lich 12,9 km Eisenbahnstrecke. 
Zentrales wirtschaftsleitendes Organ 
des Verkehrswesens ist das Ministe­
rium für Verkehrswesen (MfV; 
Bild 2.2). Der Minister für 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 Beförde­
rungs- und Transportprozeß; leitet 
diesen Prozeß ein und vollendet ihn 
(Verkehrsdienst: Zusammenarbeit 
mit den Transportkunden der Wirt­
schaft und der Bevölkerung durch 
1 nformation, Verkauf von Fahraus­
weisen, Bearbeiten von Beförde­
rungs- und Transpbrtdokumenten im 
Gepäck-, E�preßgut-, Güterverkehr, 
Verrechnung der Verkehrseinnah­
men u. a.), führt die Beförderungs­
bzw. Transportverträge im Zusam­
menwirken mit den anderen Hdz aus 
(Betriebsdienst: Zusammenstellen 
von Zügen, z.B. durch Rangieren, si­
chere und pünktliche Durchführung 
des Zugverkehrs als eigentlicher 
Prozeß der Ortsveränderung u.a.). 
Der Verkehrsdienst ist dabei der 
eigentliche kommerzielle Dienst­
zweig der DR, seinen Aufgaben nach 
gegliedert in Güterverkehr und Rei­
severkehr. 
Hdz Maschinenwirtschaft (M): ver­
antwortlich für 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 pvasserstroflen und Eisenbahn Kraffvf!'"kehr 
Hafenwirtschaft Binnenschiffahrt 

Zivile Luftfahrt 

1 1 i l 1 
DR VE Kombinate und VEB Kombioot 

'
Kombinate und INTERFLUG 

Nahverkehrs- Betriebe des Seeverkehr und Betriebe des VE B Gm.b.H. 
betriebe mit Kraftverkehrs Hafenwirtschaft- Binnenschiffahrt 
Sctienenverkehrs- DEUTFRACHT / und Binnenhäfen 
mitteln; Seereederei 
Werk- und 
Ansch/ußtxilnen 

Bild 2.2. Leitungsstruktur des Verkehrswesens in der DDR 
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� . ' „" ... �>.::.:„t:-.:·�:'��$,'-.�-·�f ·, ·�· . 

Bereich Eisenbahntransport Bereich Fahrzeugausbesserung Bereich Eisenbahnbau 

1 1 1 

8 Reichsbahndirektionen Direktion der Ausbesserungs- ReichsbahnJ:x;udirektion 
f Rbd J werke der DR (RbdAwJ 1 Rbbd J 

1 
1 

1 

5 Hauptdienstzweige f Hdz J 18 Reichsbahnausbesserungs- Gleisbaubetriebe, 
s. Bild 2.4 werke (Raw) Elektrifizierungs- und 

Ingenieurbaubetriebe, 
Stahlbau Dessau. \ 
EVDR, 
Gleisbaumechanik und 

Weichenwerk Brandenburg, 
Betonwerk Rethwisch 
Forschungs- und Entwicklungs 

werk 1 FEW J Blanken!Jurg 
u.a. ' 

Bild 2.3. Produktionstechnische GHederung der DR 

'· ,, 
. � ��-. ' ,��:�: . „' . ?.'!:. 

Betriebs -urri Haschinen- Wagen- Bahnanlagen Sicherungs-, Zentrale 
Hdz Verkehrs- Wirtschaft wirtschaft Fermielde- u. Dienststellen 

dienst Prozeßaufom. 
(UnifrJrm­
kennfarbe) ß'l (rot) M (blau) W !grau ) A !grün) SFP1ge1b 

Leitungsebene 

cqo 
� 

' 

�· 
örtl. 
Dienst­
stellen 
!Bsp./ 

1 

Hv BV 

1 

Verw. BV 

1 

Rba 

1 

Bf,Ga 

HvH 

Verw.H 

Bw, Kbw, 
Stm,Flm, 
Bahnstrom-
werke 

L_ 
1 

HvW HvA HvSFP s. Text 

Verw. W Verw.A Verw. SFP 

--
Bww, Wm, Bm,Hbm, lwSFf ASFP-

Obw, !wBK, DR 
Bauzüge 

- -

Bild 2.4. Bereich Eisenbahntransport der DR, Gliederung 
(Abkürzungen s. Verzeichnis der Abkürzungen S. i77ff.) 

Anlagen für die elektrische Zugför­
derung, Starkstromanlagen, für den 
Einsatz der Tfz-Personale u.a. 
Hdz Wagenwirtschaft (W): verant­
wortlich für BE;!schaffung, betriebssi­
chere Vorhaltung, Wartung und 

Pflege, Reparatur, Instandhaltung (in 
Abstimmung mit den Raw) der Reise­
zug· und Güterwagen, Container, 
Paletten der DR u.a. 
Hdz Bahnanlagen (A}: verantwortlich 
für die Vorhaltung betriebssicherer 

21 

II 



2. Deutsche Reichsbahn (DR) 

und leistungsfähiger Bahnanlagen 
der DR, deren Instandhaltung, Erwei­
terung, Neubau (in Abstimmung mit 
der Rbbd)

. 
Hdz Sicherungs-, Fernmelde- und 
Prozeßautomatisierungstechnik 
(SFP): verantwortlich für Beschaf­
fung, Vorhaltung, Wartung, Pflege, 
Entstörung, Instandhaltung siche­
rungstechnischer Anlagen (Innen­
und Außenanlagen der Stellwerke, 
Wegübergangssicherungsanlagen, 
Zugbeeinflussungsanlagen u. a.), 
fernmeldetechnischer Anlagen der 
DR (Fernsprech- und Fernschreiban­
lagen, Uhren-, Lautsprecher-, Ver­
kehrsfunk-, Datenübertragungsanla­
gen u. a.) und der vorwiegend mikro­
elektronisch gesteuerten Anlagen 
der Prozeßautomatisierung (Sehalter­
drucker, Fahrkartenverkaufsautoma­
ten, Platzreservierungsterminals, 
Gleisbremssteuerungen, Informa­
tionseinrichtungen u.a.) sowie (in 
Abstimmung mit dem ASFP-DR) Be­
te.iligung an deren Neubau. Der Hdz 
SFP erfüllt damit wichtige Aufgaben 
bei der Rationalisierung des Eisen­
bahnbetriebs. 
Darüber hinaus gehören 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 für die 
op�rative Betriebsleitung der DR 
(HBLDR), Verkehrsabrechnungsamt 
(VAA). Tarifamt (TA), Wissenschaft­
lich-Technisches Zentrum der DR 
(WTZ-DR), Anlagenbau Sicherungs­
Fernmelde- und Prozeßautomatisie­
rungstechnik der DR (ASFP-DR), In­
genieurbüros für Rationalisierung 
bei der DR (lbrDR), Staatliche Bau­
aufsicht - Prüfamt (SBA-Pa), Be­
triebsakademie (Z) der DR (ZBak), 
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Zentrale Bildstelle der D� (ZBDR), 
Drucksachenverlag 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 
Streckenführung bedingten Ge­
sichtspunkten festgelegt und des­
halb mit den Grenzen der politi­
schen Bezirke der DDR nicht iden­
tisch. Jede Rbd wird von einem 
Präsidenten geleitet, dem nach fach-

. liehen Bereichen (analog den Hdz) 
Vizepräsidenten unterstellt sind. 

. . ( � '  
• Cottbus \ 

\ 
I 

Dres�en .,,,.. \.L{ 
.,,,. . .,,,... . 

.r.·.,,,.· - c·ssR J r" 

Bild 2.5. Rbd-Bezirke (schematisch) 

Im Bereich BV sind den Rbd Reichs· 
bahnämter (Rba) nachgeordnet, die 
für die unmittelbare Anleitung und 
Kontrolle der Dienststellen verant­
wortlich sind: 
• Rbd Berlin mit den Rba Berlin 1, 

Berlin 2, Berlin 4, Frankfurt (Oder); 



• 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; . 
• 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; 
• Rbd Schwerin mit den Rba Gü­
strow, Rostock, Wittenberge. 

Die Politische Verwaltung der DR ist 
das leitende Organ für die politische 
Arbeit bei der DR mit der wichtig­
sten Aufgabe, die politische Erzie­
hung der Eisenbahner zur Erfüllung 
der staatlichen Transportaufgaben 
und zur Gestaltung eines der entwik­
kelten sozialistischen Gesellschaft 
entsprechenden Eisenbahnwesens in 
der DDR zu sichern. Ihr Leiter ist 
Stellvertreter des Ministers für 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 Länder führt zu ständig .stei­
genden Transportbedürfnissen auch 
im Außenhandel, 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. St..,ktu• II 

trudnischestwa shelesnych dorog) -

Organisation für die Zusammenar-
beit der Eisenbahnen 
• 1957 gegründet mit dem Ziel der 
Entwicklung des internationalen 
Reise- und Güterverkehrs und der 
Vereinheitlichung von Transportmit­
teln und Ausrüstungen der Eisenbah­
nen; Sitz in Warschau; 
• Mitglieder: sozialistische Länder 
Europas (außer SFR Jugoslawien und 
Albanien), Asiens sowie Kuba; Ge­
samtstreckennetz etwa 250 000 km; 
• leitendes Organ: Ministerkonfe­
renz, ausführendes Organ: Komitee 
der OSShD; 
• Arbeitsgremien: Kommissionen, 
ständige Arbeitsgruppen; 
• wesentliche Aufgaben: 
„ Geschäftsführung für die Abkom­
men im internationalen Eisenbahn­
Personenverkehr (SMPS - russisch: 
SogLaschenije o Meshdunarodnom 
Shelesnodoroshnom Passashirskom 
Ssoobschtschenii) und Eisenbahn­
Güterverkehr (SMGS - russisch: So­
glaschenije o Meshdunarodnom 
Shelesnodoroshnom Grusowom Sso­
obschtschenii), durch die über ein­
heitliche internationale Tarife die Zu­
sammenarbiet der sozialistischen 
Länder gefördert wird; 
„ Erarbeiten internationaler Fahr­
pläne; 
„ technisch-wissenschaftliche Zu­
sammenarbeit zur Standardisierung 
von Fahrzeugen und Ausrüstungen 
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 befaßt sich auch mit Fra-
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gen des Kraftverkehrs und des Stra­
ßenwesens. 
Fragen des Eisenbahnwesens der so­
zialistischen Länder werden auch in 
der Ständigen Kommission für 
Transport des RGW behandelt. Aus­
druck der sozialistischen Integration 
der RGW-Länder ist der 1964 ge­
gründete OPW (russisch: Obschtschi 
Park Wagonow) - Gemeinsamer Gü­
terwagenpark der RGW-Länder mit 
Sitz in Prag. Das OPW-Abkommen 
gestattet die gemeinsame Benutzung 
von etwa 300000 Güterwagen be­
stimmter Gattungen im Netz der an­
deren Bahn. Dies 'führt zur Vermin­
derung von Leerläufen, Beschleuni­
gung des Umlaufs der Güterwagen 
und besserer Ausnutzung des inter­
nationalen Streckennetzes. 
Durch ihre Einbindung in das ge­
samte europäische Eisenbahnnetz ist 
die DR auch Mitglied weiterer inler­
nationaler Verbände bzw. überein­
kommen, z.B.: 
UIC (französisch: Union internatio­
nale des chemins de fer) - Interna­
tionaler Eisenbahnverband 
• 1922 als nichtstaatliche Organisa­
tion gegründet mit dem Ziel der För­
derung des internationalen Eisen­
bahnverkehrs durch Vereinheitli­
chung von Transportmitteln und 
Ausrüstungen; Sitz in Paris; 
• Mitglieder: 55 Eisenbahnen Euro­
pas, Afrikas, Amerikas mit etwa 
400 000 km Streckenlänge sowie an­
dere mit der Eisenbahn verbundene 
Gesellschaften (z.B. Schlafwagen-
u nd Sch iffahrtsgesellschaften); 
• leitende Organe: Generalver­
sammlung, GeschäftsfUhrender Aus­
schuß, Generalsekretariat, verschie­
dene Ausschüsse zur Lösung speziel­
ler Aufgaben;· 
• wesentliche Aufgaben: 

� Vereinheitlichung von techni­
schen Anlagen, Fahrzeugen, Ausrü­
stungen des Eisenbahnwesens, Be­
trieb und Verkehr der Eisenbahn; 
� Koordinierung internationaler Ab­
kommen im Eisenbahnwesen (s. fol­
gende Aufzählung). 
Zwischen UIC und OSShD bestehen 
enge Verbindungen, um Erfahrun­
gen gegenseitig auszutauschen, un­
terschiedliche Entwicklungen zu ver­
meiden und einheitliche Lösungen 
zu erzielen. 
RIV (italienisch: Regolamento lnter­
nazionale Veicoli) - Internationaler 
Güterwagenverband - regelt die ge­
genseitige Benutzung von Güterwa­
gen, Lademitteln und Containern im 
internationalen Verkehr; Sitz in Bern; 
RIC (italienisch: Regolamento lnter­
nazionale Carozze) - Internationaler 
Personen- und Gepäckwagenver­
band - regelt die gegenseitige Be­
nutzung von Personen- und Gepäck­
wagen im internationalen Verkehr; 
Sitz in Bern; 
CIM (französisch: Convention inter­
nationale concernant le transport 
des marchandises par chemins de 
fer) - lnt�rnationales übereinkom­
men über den Eisenbahnfrachtver­
kehr; 
CIV (französisch: Convention inter­
nationale concernant le transport 
des voyageurs et des bagages par 
chemins de fer) - Internationales 
übereinkommen über den Eisen­
bahn-Personen- und Gepäckver­
kehr; 
UM (französisch: Livret-lndicateur 
pour le service internationale mar­
chandises par wagons complets) -

Internationales Güterkursbuch, das 
die günstigsten Güterverkehrsrela­
tionen im europäischen Eisenbahn­
netz enthält, einschließlich der 
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TEEM-Verbindungen (französisch: 
Trans-Europ-Express-Marchandises 
- schnellfahrende Güterzüge des in­
ternationalen Verkehrs). (Im Netz 
der DR verkehren z. Z. täglich etwa 
25 TEEM-Züge sowie go Transit-Eil­
güterzüge.) Das UM wird jährlich 
auf der Europäischen Güterzug-Fahr­
plankonferenz erarbeitet und von 
der CSD herausgegeben. 
CEH (französisch: Conference euro­
peenne des horaires des trains voya­
geurs) - Europäische Reisezugfahr­
plankonferenz - regelt den interna­
tionalen Reiseverkehr einschl. der 
Anschlüsse für Schiffs- und Flugver­
bindungen, Zollabfertigung u.a.; 
INTERFRIGO (französisch: Societe 
ferroviaire internationale de trans­
ports frigorifiques) - Internationale 
Gesellschaft der Eisenbahn für Kühl­
transporte - befaßt sich mit dem 
Bau, der Vermietung und dem Be­
trieb von Kühlwagen und -contai­
nern innerhalb Europas. 
Durch ihre geographische Lage in 
Europa ist die DDR ein wichtiger 
Kreuzungspunkt für die europä­
ischen Nord-Süd- und Ost-West-Gü­
terströme. Für die DR ergeben sich 
daraus zusätzllich umfangreiche Auf­
gaben im Transitverkehr. Sie wer­
den erfüllt durch entsprechende ak­
tive Mitarbeit in den vorgenannten 
internationalen Gremien sowie 
Schaffung entsprechender organisa­
torischer und anlagenmäßiger Vor­
aussetzungen, z.B.: 
Entsprechend dem UM bestehen mit 
21 Grenzbahnhöfen der DDR etwa 
80 Länderverbindungen über das 
Netz der DR. Der Rbf Seddin hat in 
diesem Zusammenhang als einer der 
leistungsstärksten Rbf der DR die 
Funktion einer «Drehscheibe des eu­
ropäischen Eisenbahnverkehrs». Die 

Transitleitstelle Seddin überwacht 
als wichtige internationale Kunden­
dienststelle sämtliche Transitläufe im 
Netz der DR. Die DR-Ostseefährver­
bindungen Warnemünde-Gedser 
und Saßnitz-Trelleborg verfügen 
über leistungsstarke und moderne 
Kapazitäten, um den umfangreichen 
Nord-Süd-Transitbedürfnissen im Ei­
senbahnverkehr entsprechen zu 
können. 
Von besonderer Bedeutung für den 
sich ständig erweiternden Außen­
handel der DDR mit der UdSSR ist 
die 1986 eingeweihte Eisenbahnfähr­
verbindung Mukran-Klaipeda. Auf 
ihr verkehren 6 Schiffe mit je 
11700 BRT, die in 2 Etagen je etwa 
100 Güterwagen der SZD aufnehmen 
können. Die Wagen erreichen ohne 
besonderen seewärtigen Umschlag 
in 20 Std. das jeweils andere Land. 

2.4. Eisenbahner in der DDR 

Eisenbahner sind in der DDR alle in 
einem Arbeitsrechts- bzw. Berufs­
ausbildungsverhältnis mit der DR 
stehenden Werktätigen. Sie tragen 
eine hohe Verantwortung für die Lei­
stungsfähigkeit der DR, die ständige 
Verbesserung des Berufs-, Schüler­
und Reiseverkehrs, den bedarfs- und 
qualitätsgerechten Gütertransport 
sowie die Stärkung der Verteidi­
gungskraft der DDR. 

Die Eisenbahner sind verpflichtet. 
die ihnen übertragenen Aufgaben im 
Interesse eines sicheren undo.pünktli­
chen Eisenbahnverkehrs verantwor­
tungsbewußt, diszip l iniert und initia­
tivreich zu erfüllen. 

Dies bedeutet im einzelnen Ll.a.: 
• Einhalten der Rechtsvorschriften 
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und innerdienstlichen Bestimmun­
gen, 
• gewissenhaftes Ausführen d ienstl i­
cher Befehle und Weisungen, höfli­
ches, hilfsbereites und korrektes 
Verhalten gegenüber Reisenden und 
Verkehrskunden, 
• kameradschaftliche Zusammenar­
beit und sozialistische Hilfe unterein­
ander, 
• effektive Ausnutzung der Arbeits­
zeit, regelmäßige Teilnahme am 
Dienstunterricht, 
• ständige Wachsamkeit zur Ab­
wehr von Störversuchen und An­
schlägen, Schutz des sozialistischen 
Eigentums, 
• Verschwiegenheit über dienstli­
che Angelegenheiten gegenüber 
Dritten. 
Besondere Bedeutung für das Erfül­
len der Transportaufgaben der DR 
haben die Betriebseisenbahner. 

Zu ihnen zählen u.a. (vgl. FV Anh. 
XVII): 
• Leiter und Kontrolleure sowie be­
stimmte andere Beschäftigte im Be­
triebsdienst, in der Maschinenwirt­
schaft, im Eisenbahnbaudienst, Si­
cherungs- und Fernmeldedienst, in 
der Wagenwirtschaft, 
• Dispatcher, 
• Fahrdienstleiter, Blockwärter, Auf­
sichten, Zugmelder, 
• Stellwerks- und Weichenwärter, 
• Rangierpersonal, Schrankenwär­
ter, 
• Zugbegleitpersonal, 
• Triebfahrzeugführer, Kleinwagen­
führer, Führer schwerer Nebenfahr­
zeuge, 
• Wagenmeister. 
Sie sind in der Regel zum Tragen der 
Uniform verpflichtet (im Gegensatz 
zu den übrigen Eisenbahnern, die 
dazu berechtigt sind). 
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Für die Art und Weise des Tragens 
der Eisenbahneruniform sind im In­
teresse des öffentlichen Ansehens 
der DR die entsprechenden Vor­
schriften exakt einzuhalten. 

Die Reichsbahnkleiderkassen 
sichern über die in jedem Rbd­
Bezirk eingerichteten Kleiderlager 
die Versorgung der Eisenbahner mit 
Uniformstücken. 
Vom verantwortungsbewußten und 
disziplinierten Handeln der Betriebs­
eisenbahner hängen Leben und Ge­
sundheit der Reisenden und der Ei­
senbahner selbst sowie die Erhal­
tung wertvollen Volksvermögens un­
mittelbar ab. Sie erfüllen daher mit 
ihrer Arbeit in hohem Maß politische 
Aufgaben. Die DV sind deshalb be­
sonders von ihnen gewissenhaft zu 
befolgen, und alle dienstlichen 
Handlungen sind schnell, sicher, 
aber ohne Hast auszuführen. 
Betriebseisenbahner müssen minde­
stens 18 Jahre alt, für ihren Dienst 
tauglich, qualifiziert und befähigt 
sein. Im Dienst haben sie eine rich­
tigzeigende Uhr bei sich zu tragen, 
sofern sie sich nicht nach einer 
Dienstuhr richten können. 
Der Facharbeiternachwuchs für die 
DR wird an zahlreichen Betriebs­
schulen der DR in folgenden Fachar­
beiterberufen ausgebildet: 
• Facharbeiter für Eisenbahnbetrieb, 
• Verkehrskaufmann (DR-typische 
Spezialisierung: Eisenbahnverkehr), 
• Facharbeiter für Rangiertechnik, 
• Schienenfahrzeugschlosser (DR­
typische Spezialisierungen: Tfz-ln­
standhaltung, Wageninstandhaltung, 
Tfz-Führer, Gleisbaumaschinist), 
• Facharbeiter für Eisenbahnbau 
und Gleisbaufacharbeiter, 
• Elektrosignalmechaniker, 



• Elektromonteur (DR-typische Spe­
zialisierung: Wartung und Instand­
haltung), 
• Facharbeiter für Nachrichtentech­
nik (DR-typische Spezialisierung: In­
standhaltung von Informationsanla­
gen der DR). 
Darüber hinaus kann jeder Eisenbah­
ner an den Betriebsschulen bzw. Be­
triebsakademien der DR im Rahmen 
der Erwachsenenqualifizierung Spe­
zialkenntnisse und spezielle Befähi­
gungen erwerben. 
Ein eisenbahntypisches Ingenieurstu­
dium ist für befähigte Facharbeiter 
an der Ingenieurschule für Trans­
portbetriebstechnik Gotha und der 
Ingenieurschule für Verkehrstechnik 
«Erwin Kramer>> in Dresden möglich. 
Bei vorhandener Hochschulreife 
kann ein Studium an der Hochschule 
für 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. März 1973 
erlassenen ccVerordnung über 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 
Disziplinarmaßnahmen 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 
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II• • staatliche Auszeichnungen 
.,. Ehrentitel «Verdienter Eisenbah­
ner der DDR» (s. S.175; jährlich etwa 
30 hervorragende Eisenbahner, Ver­
leihung am «Tag des Eisenbahners», 
der in jedem Jahr am zweiten Sonn­
tag im Juni festlich begangen wird), 
.,. «Verdienstmedaille der DR» (s. 
S.175; Verleihung in 3 Stufen für bei­
spielhafte Leistungen im Eisenbahn­
wesen), 
• Anerkennung treuer Dienste 
.,. zusätzliche Belohnung für Berufs­
treue und Pflichterfüllung (2 % des 
jährlichen Bruttoeinkommens nach 
einem Dienstjahr, 4 % nach 2 und 8% 
nach 3 Dienstjahren), 
.,. «Medaille für treue Dienste bei 
der DR» (s. S.175; in Bronze, Silber, 
Gold, Ehrenspange für 10-, 20-, 30-, 
40- [bei Frauen 35-] jährige ununter­
brochene Dienstzeit jeweils in Ver­
bindung mit einer Prämie), 
• Verleihung von Diensträngen zur 
Stärkung 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
ränge werden durch Beförderung 
verliehen), 
• Zusatzurlaub und Rentenversor­
gung in Abhängigkeit vom Dienstal­
ter. 
Darüber hinaus erhalten Eisenbah­
ner sowie deren Familienangehörige 
für die Benutzung von Verkehrsmit­
teln der DR Freifahrt für persönliche 
Zwecke. Die Anzahl der für jeden 
Beschäftigten jährlich gewährten 
Freifahrten ist vom Dienstalter bei 
der DR u.a. abhängig. 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 für die DR 
wie auch für ihre Nutzer durch den 
Staat gesetzlich geregelt. Wichtige 
Rechtsvorschriften sind z.B.: 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsord­
nung (BO): Gesetzliche Festlegun­
gen für den Bau und Betrieb von Ei­
senbahnen. Die Bestimmungen der 
BO sind die Grundlage für spezielle 
DV und TGL. 
Eisenbahnsignalordnung (ESO): Ge­
setzliche Grundlage für die Gestal­
tung der Signale der DR und der mit 
ihrem Gleisnetz verbundenen An­
schlußbahnen. 
Arbeitsschutzanordnungen (ASAO): 
Gesetzliche Mindestanforderungen 
an Arbeits- und Gesundheitsschutz. 
Für die DR gilt besonders die 
ASAO 35112. 
Gütertransportverordnung (GTVO): 
Verkehrs- und rechtspolitische 
Grundsätze für die Leitung, Planung 
und Organisation des öffentlichen 
Gütertransports durch Eisenbahn, 
Binnenschiffahrt und Kraftverkehr 
mit zahlreichen speziellen Durchfüh­
rungsbestimmungen. 

Personenbeförderungsverordnung 
(PBVO): Verkehrs- und rechtspoliti­
sche Grundsätze für die Leitung, Pla­
nung und Organisation der öffentli­
chen Personenbeförderung durch Ei­
senbahn, Kraftverkehr und Binnen­
schiffahrt mit zahlreichen speziellen 
Durchführungsbestimmungen. 
Personenbeförderungsanordnung 
Eisenbahn (PBOE): Spezielle Rechts­
vorschrift für die Leitung, Planung 
und Organisation der öffentlichen 
Beförderung von Personen, Gepäck 
und Expreßgut durch die DR. 

3.2. Tarife 

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

Die Tarife der DR für 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 Ländern ba­
sieren sie auf den Prinzipien freund­
schaftlicher und gleichberechtigter 
Zusammenarbeit, während sie im 



Verkehr mit den kapitalistischen Län­
dern Mittel im Konkurrenzkampf 
sind. 
Die Gütertransportpreise im Binnen­
verkehr orientieren vor allem auf die 
• energiewirtschaftlich effektive Ar­
beitsteilung der verschiedenen './er­
kehrsträger, 
• Reduzierung des volkswirtschaftli­
chen Transportbedarfs auf das ge­
sellschaftlich notwendige Maß, 
• durchgängige Rationalisierung der 
Transport-, Umschlag- und Lager­
prozesse, 
• hohe Auslastung des Transport­
raums. 
Beispiel: Im Tarif für Wagenladungs­
transporte der Eisenbahn (TWE) 
wächst 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 großen Massen 
(z.B. Fracht für 30 t 100 %, für 5 t je­
doch 200%). Ferner wird dem Kun­
den bei Inanspruchnahme von Ganz­
zügen (Güterzüge, die nur eine Gut­
art transportieren und deshalb kei­
nen Rangieraufwand erfordern) eine 
Gutschrift erteilt. 
Im internationalen Güterverkehr lei­
ten sich die Tarife aus den Regelun­
gen des SMGS (s. S. 23) bzw. CIM (s. 
S.24) ab. 
Für die Tarife im Personenverkehr 
gilt im Binnenverkehr das Prinzip der 
Preisstabilität. Die Fahrpreise inner­
halb der DDR haben sich seit 1945 
nicht erhöht (2. Klasse: 8 Pf/km, 
1. Klasse 11,6 Pf/km). Der Unter­
schied zwischen Aufwand und Erlös 
im Reiseverkehr wird durch gesell­
schaftliche Fonds ausgeglichen. 
Die DR gewährt darüber hinaus eine 
Vielzahl von Fahrpreisermäßigungen 
zur Entwicklung der Volkswirtschaft, 

3.2. Tarife 

des geistig-kulturellen Lebens, der 
Förderung der Jugend und des 
Sports, zur Erhöhung des Lebensni­
veaus bestimmter Bevölkerungs­
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 Veränderungen von Tarifen 
werden im Tarif- und Verkehrsanzei­
ger (TVA) mitgeteilt. 

3.3. Innerdienstliche 
Bestimmungen 

Auf der Grundlage der vorgenann­
ten gesetzlichen Bestimmungen sind 
für die DR eine Vielzahl von inner­
dienstlichen Regelungen erforder­
lich, um zu gewährleisten, daß 
gleichartige dienstliche Tätigkeiten 
an jedem Ort in gleicher Weise aus­
geführt werden, denn nur so kann 
der komplizierte Eisenbahnbetrieb 
zuverlässig funktionieren. 
Dienstvorschriften (DV) sind die 
wichtigsten innerdienstlichen Be­
stimmungen der DR. 

Genaue Kenntnis und konsequente 
Anwendung der DV sind unabding­
bare Voraussetzung für einen be­
triebssicheren, pünktlichen und un­
fallfreien Eisenbahnbetrieb und da­
mit für die Qualitätsarbeit im Eisen­
bahnwesen. 

Die DV unterscheiden sich äußerlich 
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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Verteiler, Tabelle zum Eintragen von 
Berichtigungen, Inhaltsverzeichnis, 
Abschnitte und Paragraphen mit 
dem eigentlichen Vorschriftentext, 
Anhänge, Anlagen, Mustervor­
drucke. Alle Vordrucke sind mit 
einer 5stelligen Nummer gekenn­
zeichnet: 1., 2., 3. Stelle = Nr. der 
DV, 4., 5. Stelle = lfd. Nr. Verschie­
dene DV sind in einzelne Teilhefte 
(Th) aufgegliedert. 
In den DV sind die jeweiligen grund­
legenden Bestimmungen enthalten. 
Es sind deshalb weitere örtlich spezi­
fizierte Vorschriften erforderlich. 
Die Rbd veröffentlichen: 
•"Sammlung betriebsdienstlicher 
Vorschriften (SbV), 
• Anhang zu den Fahrdienstvor­
schriften und zum Signalbuch 
(AzFV), 
• Betriebliche Mitteilungen (BM), 
• Übersicht der vorübergehend ein-

gerichteten Langsamfahrstellen und 
sonstiger Besonderheiten (La). 
Darüber hinaus gibt es als örtliche 
Bestimmungen u.a.: 
• Bahnhofsbuch, 
• Anweisungen örtlicher Art, 
• Befehlsbuch. 

Die fortschreitende Entwicklung in 
den einzelnen Hdz führt auch zu 
Veränderungen in den DV. Diese 
Änderungen werden mitgeteilt über 
das Drucksachenbekanntmachungs­
blatt (Anlage zu den Verfügungen 
und Mitteilungen des MfV), Betriebli· 
ehe Mitteilungen (BM), Verkehrs­
dienstliche Mitteilungen (VM) oder 
in Form besonderer Berichtigungs­
blätter. 

Nur eine ständig auf dem aktuellen 
Stand gehaltene. DV sichert die kor­
rekte Diensta1Jsübung! 

Tabelle 3.1. Dienstvorschriften der DR (Gliederung) 

DV-Nr. Farbe des Fachgruppe 
Einbands 

001 ... 099 grau Dienstanweisungen 

100 ... 199 grün Personal, Verwaltung, Recht, Arbeit, Soziales, 
Gesundheitswesen, Forschung 

200 ... 299 braun Ökonomie, Materialwirtschaft, Planung 

300 .. 
_
.399 von Fall zu Fall mehrere Bereiche bzw. Hdz, Abdrucke von Rechts-

festgelegt vorschriften ggf. mit Ausführungsbestimmungen 

400 .. -499 rot Betriebsdienst 

500 ... 599 blau Internationale Vorschriften 

600 ... 799 blau Verkehrsdienst 

800 ... 899 violett Bahnanlagen 
orange Sicherungs-, Fernmelde- und Prozeßautomatisie-

rungstechnik 

. 900 ... 999 gelb Maschinenwirtschaft, Wagenwirtschaft, 
Fahrzeugausbesserung 
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Tabelle 3.2. DV von grundlegender Bedeutung (Auswahl) 

II Nr. Abkür- Titel Wesentlicher Inhalt 
zung 

DV 103 DRO Dienstrangordnung Dienstränge der DR, Attestierung, 
der DR Beförderung 

DV 107 TauvoE DV für die Ermitt- Umfang und Methodik der Maßnahmen 
lung der Tauglich- und Untersuchungen für Bewerber und 
keit und der körper- Beschäftigte der DR zur Ermittlung der 
liehen Eignung der .körperlichen Eignung für den Arbeits-
Beschäftigten der platz 
DR 

DV 127 UfO Uniformordnung· Form, Trageweise, Bezug der Eisen-
der DR bahneruniform 

DV 129 FFO Freifah rvorsch ri.ft Regelungen über Anzahl der den Eisen-
bahnern zu gewährenden Freifahrten 
für persönliche Zwecke mit den Ver-
kehrsfnitteln der DR 

DV 300 BO Eisenbah11-Bau- und gesetzliche Festlegungen für Bau und 
Betriebsordnung Betrieb von Eisenbahnen (für Schmal-

spur- und Anschlußbahnen gelten be-
sondere BO) 

DV 301 SB Signalbuch Vorschriften der ESO, Form, Farbe, 
Klangarten, Anwendung der Signale 
der DR 

DV 408 FV Fahrdienst- Maßnahmen und Tätigkeiten für das Be-
vorschritten wegen von Fahrzeugen zum Zusam-

menstellen, Befördern, Auflösen von 
Zügen und für Kleinwagenfahrten 
(grundlegende DV für den Betriebs-
dienst der DR) 

DV 423 Bu.vo DV für die Behand- Regeln für einheitliches Handeln, An-
lung von Bahnbe- wendung einheitlicher Begriffe, Hilfe-
triebsunfällen, Stör- leistung, Meldung, Untersuchung, Be-
fällen im Bahnbe- richterstattung, Ahndung 
trieb und anderen 
Ereignissen 

DV 471 Sich V Allgemeine Vor- Bedienung, Pflege, Einbau, Prüfung, In-
schritten für Siehe- standhaltung von Sicherungsanlagen 
rungsanlagen der DR 

DV 820 Obv Oberbauvorschrift grundlegende Bestimmungen für 
Projektierung, Herstellung, Erhaltung 
des Oberbaus 
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Innerhalb der Dienststellen sind be­
stimmte Mitarbeiter für die Aktuali· 
sierung der DV zuständig. Für per­
sönliche Exemplare ist es der Eisen­
bahner selbst. Je nach Umfang 

werden die Änderungen handschrift­
lich, durch überkleben 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 für den Transportprozeß 
erforderlich sind. 

Bahnanlagen können sowohl nach 
baulichen als auch nach betriebli­
chen Gesichtspunkten gegliedert 
werden (Bild 4. 2). 

Die Bahnanlagen verkörpern einen 
sehr hohen Anteil am Anlagevermö­
gen der DR. jeder Eisenbahner ist zu 
ihrer Pflege und Erhaltung verpflich­
tet. 

Bettung 

Erdbauwerke 

Dämme, 
Einschnitte, 
Anschnitte, 
Geländegleiche 

Bild 4.1. Bestandteile des Bahnkörpers 

3 Wissensspeicher Eisenbahn 

4 

4.2. Bauliche Anlagen 
4.2.1. Bahnkörper 

Der Bahnkörper nimmt die durch Ei­
senbahnfahrzeuge bewirkten Mas­
sen und Kräfte 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 
höhenmäßige Festlegung Gradiente. 
Die Neigungen dürfen z.B. bei 
Hauptbahnen 12,5o/00 (1:80) nicht 
übersteigen, bei Nebenbahnen 40%0 

(1:25). (12,5%0�12,5 m Höhenzu­
nahme auf 1 ooo m Entfernung gleich 
1:80�1 m Höhenzunahme auf 80 m 
Entfernung. ) Deshalb muß die Gra-

En twässerungsan/agen 

Bahngräben, 
verrohrte Gräben, 
Tiefenentwässerung, 
1 Durchlässe J 

r 

Kleine15en 

Kurystbauten 

Brücken, 
Tunnel, 
Viadukte, 
Stützmauern, 
Futtermauern, 
Durchlässe 
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Btltmkörper Kunstbauten 

Unterbau, Oberbau Durchlässe, Brücken, 
Viadukte, Futter-
mauern, Stützmauern, 
Tunnel 

Bild 4.2. Bahnanlagen der DR (Gliederung) 

diente von den natürlichen Gelände­
neigungen häufig abweichen. Es ent­
stehen so (Bild 4-4) Einschnitte (Ab­
tragen von Erdstoff), Dämme (Auftra­
gen von Erdstoff oder Anschnitte 
(Abtragen und anderwärtiges 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 Maß­
nahmen zu entwässern sind. 
Zum Oberbau (Bild 4.1) gehören Bet­
tung, Schwellen sowie Schienen und 
Schienengebilde zum Wechseln der 
Fahrtrichtung einschl. ,Kleineisen. 

Die Bettung sichert die Tragfähigkeit 
der gesamten Oberbaukonstruktion 
und trägt im Interesse hoher Be­
triebssicherheit und wirtschaftlicher 
Gleiserhaltung zu einer beständig 
guten Gleislage bei. 

Als Bettungsstoff wird Schotter au"s 
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Bf-Gebäude, Stell- Hasten, Trogse1/e, 
werke, Werkstätten, Fahrdraht, Isolatoren 
Bahnstromversorgungs ua 
anl agen u_a_ 

Bild 4.3. Hauptmaße des Bahnkörpers 
(«halbe Breite») 

Hartgestein (z.B. Basalt, Diabas) mit 
einer Körnung von etwa 30 ... 60 mm 
verwendet. Die Schotterschicht ist 
unter der Schiene 500 mm dick. Sie 
sorgt vor allem für eine 
• gleichmäßige Verteilung der Ver­
kehrslasten auf d_en Unterbau, 
• elastische Wirkung gegenüber dy­
namischen Kräften aus dem Gleis, 
• gute Verankerung des Gleises 
gegenüber Verschiebungen, 
• schnelle Ableitung des Oberflä­
chenwassers. 



Bo.hnhöfe 

P!rsonenbf, 
iiüterbf, Betnebsbf, 
/?angierbf. Contai­
nerbf u.a 

Anschlu(Jbf, 
Kreuzungsbf u.a. 

Abzweigstellen, 
Anschlußstellen, 
Ausweü:hanschlun­
stellen, Halte­
punkte. Deckungs-

st�jl�n ____ _ 

Hauptgleise, 
Nebengleise 

Bild 4.4. Querschnitte des 
Bahnkörpers 
a) Geländegleiche, b) Einschnitt, 
c) Damm, d) Anschnitt 

3' 
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sonstige 

Ausbesserungs -
werke, Betriebs­
werke, Werkstätten, 
Bahnstromkraft­
werke u.a 

Zugfolge n ich t 
veränderbar 

Blockstellen 

Die Schwellen (Tabelle 4.1) übertra­
gen die von den Schienen übernom­
menen vertikalen und horizontalen 
Kräfte auf die Bettung und sichern so·, 
die Lage der Schienen in Richtung 
und Höhe. 

Es werden vorwiegend Spannbeton­
schwellen verlegt (nennenswerte 
Einsparung des volkswirtschaftlich 
wichtigen Rohstoffs Holz). Vo_rge­
spannter Diagonalrippensta-hl in 
ihrem Innern (6 Elemente je40 mm2 
in Längsrichtung) verleiht ihr eine 
hohe Festigkeit. Holz- oder Plastdü­
bel dienen zur Aufnahme der Schie­
nenbefestigl!lngsschrauben. Die 
hohe Masse der Spannbeton­
schwelle sichert eine gute Veranke­
rung des Gleises im Schotter. Ihre 
Lebensdauer wird auf 30 bis 50 Jahre 
geschätzt. 

Die Schienen bilden paarweise ange­
ordnet die eigentliche Fahrbahn für 
die Schienenfahrzeuge. Sie sind Füh-
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Tabelle 4.1. Schwellen für mehrspurige Gleise (Beispiele) 

fyp Länge untere Auf- Höhe unter Masse 
lagebreite Schiene 

mm mm mm kg 

2 400 280 195 230 
2270 350 216 265 

Betonschwelle BS 65 
Betonschwelle BS 66 
-lolischwelle 2 500 200. -.230 140 ... 160 65„. 110 
:Eiche, Lärche, 
Kiefer, Buche) 

rungselement und gleichzeitjg Trag­
körper fü,r die Fahrzeugräder (Ta­
belle 4.2). 

Schienen werden aus hochwertigem 
Flußstahl gewalzt und in Regellängen 
von 25 und 50 m ausgeliefert. Der 
Schienenstoß (Aneinanderstoßen 
der Schienen und deren Verbindung 
mit verschraubten Laschen) ist die 
schwächste und damit wartungsauf­
wendigste Stelle im Gleis. Deshalb 
werden in den Oberbauwerken Re­
gelschienen bis zu Längen von 150 m 
durch Abbrennstumpfschweißen 

(je nach Holz-
und Tränkungs-
art) 

miteinander verbunden und mit spe­
ziellen Langschienentransportzügen 
zur Baustelle transportiert. Dort wer­
den sie nach Verlegung durch alumi­
nothermisches Schweißen zu lük­
kenlosen Gleisen verlegt. 
Bei der Nutzung der Schienen als 
elektrische Leiter in Gleisstromkrei­
sen (vgl. S.109) sind an bestimmten 
Stellen isolierte Schienenstöße erfor­
derlich (Isolierstofflaschen, isolierte 
Platte zwischen den Schienenköp­
fen; heute meist geklebt). Andere 
Schienenstöße müssen in bestimm­
ten Fällen besonders gut leitend 



Bild 4.6. Schienenbefestigung 
(Bauart K) auf Holzschwellen 
, Rippenunterlagsplatte, 
2 Federring, 3 Schwellenschr!!ube, 
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 
(Stoßverbindern) überbrückt. 
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 
kraftschlüssig verbunden. Bei Verle­
gung auf Betonschwellen ist diese 
Neigung bereits in die Schwelle ein­
gearbeitet, so daß hier die Rippenun­
terlagsplatte flach ausgeführt ist. Üb-

4.2. Bauliche Anlagen 
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lieh ist bei der DR die Schienenbefe­
stigung K. Zu den Kleineisen zählen 
auch die Elemente des Schienensto­
ßes (Laschen, Schrauben usw.). 

Die Spurweite ist der kleinste Ab­
stand zwischen zwei sich gegen­
überliegenden Fahrschienenköpfen 
eines Gleises. Sie beträgt bei Nor­
malspurbahnen der DR 1 4 35 mm. 

Sie wird am Schienenkopf d bis 
14 mm unter Schienenkopfoberkante 
gemessen. Durch die Monopolstel­
lung der englischen Lokomotivindu­
strie in den Anfängen der Eisenbahn 
(Stephenson hatte die Spurweite der 
ersten Eisenbahn der Welt auf 4 
engl. Fuß 8;1, Zoll= 1435 mm festge­
legt) verbreitete sich dieses Maß 
weltweit als Normalspurweite (heute 
etwa 6 5  % des Welteisenbahnnetzes). 
In der DDR verkehren vereinzelt 
auch Schmalspurbahnen mit folgen­
den Spurweiten: 1000 mm (z.B. 
Harzquerbahn), goo mm .(Bad Dobe­
ran-Kühlungsborn), 750 mm (z.B. 
Putbus-Göhren) sowie 600 mm bei 
einigen Feld- und Werkbahnen. 
In einigen Staaten sind die Gleise in 
sogenannter Breitspur unterschiedli­
cher Maße verlegt, z.B. UdSSR 
1 52 4  mm. 

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

Er beträgt bei der DR bei Normal­
spur ir'l der Regel z.B. 4000 mm auf 
der zweigleisigen freien Strecke und 
5 000 mm in Bahnhöfen. In Glei.sbö­
gen sowie bei mehr als zweigleisi­
gen Bahnanlagen zwischen einzel­
nen Gleisgruppen sind größere 
Maße erforderlich. 

Weichen sind Gleiskonstruktionen, 
die einem Schienenfahrzeug den 
Übergang von einem Gleis in ein an­
deres ohne Unterbrechung der Fahrt 
ermöglichen (Bilder 4.7 bis 4.9 und 
Tab.4.3). 

1 Weichen 1 

k,"ii!W Mi i}i! O"'l, fl<'r! DKW 
2 3 3 4 

Fahrwege Fahrwege Fahrwege Fahrwe>.e 

Bild 41 Arten der Weichen 
EW einfache Weiche, DW Doppel­
weiche, EKW einfache Kreuzungs­
weiche, DKW doppelte Kreuzungs­
weiche 

(Drehscheiben und Schiebebühnen 
gehören demnach nicht zu diesen 
Gleisverbindungen, da hier der 
Gleiswechsel nur mit Fahrtunterbre­
chung möglich ist.) 
Je nach Geschwindigkeit, mit der 
eine Weiche befahren werden soll, 
hat ihr gekrümmter Strang einen Ra-­
dius von 150 bis 1200 m. Alle Wei­
chenarten (Tab.4.3) können auch als 
Bogenweichen (sämtliche Zweige 
gekrümmt) ausgeführt sein. 
Weichen für hohe Geschwindigkei­
ten haben einen großen Krüm­
mungsradius. Dabei wird die füh­
rungslose Stelle für das Rad am 
Herzstück so groß, daß diese Stelle 
auch bei Anwendung von Radlen­
kern nicht mehr betrieb�sicher be­
fahren werden kann. Deshalb wer­
den derartige Weichen neuerdings 
mit einer beweglichen Herzstück­
spitze ausgerüstet, mit der die Gleis-

. 
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Bau/ä 
Weichenendfeil 

3 4 Radlenker 

Bild 4.8. Gleiskörper 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 Flügelschiene, 7 Herzstück 
WA Weichenanfang, WM Weichenmitte, WE Weichenende 

WA 
+ 

WM 
5 

WE So12 

Bild 4.9. Einfache Weiche, fernbedient 
Lageplansymbol nach TGL 174-15 
(12: Radius des gekrümmten Zweiges 
1200 m; Weichen bei Spurplanstellwer­
ken ohne +) 

lücke am Herzstück geschlossen 
wird (Tab. 4.3, Pkq). Es entfallen 
dann auch die Radlenker. 
In sicherungstechnischen Lageplä­
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 Lageplänen 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 über den 
Strang befahren werden, an dem 
das + steht. Grundstellung (Plusstel­
lung) ist stets die Stellung, in der die 
Weiche am häufigsten befahren 
wird. Dies kann auch über den ge­
krümmten Strang sein. 
Hilfsmittel, um die Fahrtmöglichkei­
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 nioht 
möglich (wie in Tab.4.3, Pkt.6), wer­
den durch gedankliches Verbinden 
der paarweise übereinander stehen­
den + Gleislinien durchschnitten. 
Der verbleibende durchgehende 
Strang (in Tab.4.3, Pkt 6, von b nach 
d) ist dann die bei dieser Pulsstellung 
mögliche Fahrtrichtung. Bei einer 
DKW werden die Zungenpaare a/b 
b2'.w. c/d jeweils zwangsläufig ge­
meinsam gestellt, d. h. beim Umstel-
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Tabelle 4.3. Weichen und Kreuzungen (Beispiele) 

, . Einfache Weiche 
EW 

2. Einfache 
lnnenbogenweiche 
IBW 

3. Einfache Weiche mit 
beweglicher Herz- · 

stückspitze 
EW 

4. Zweiseitige 
Doppelweiche 
DW 

5. Einfache Kreuzungs­
weiche (im Kreuzungs­
viereck liegende 
Zungenvorrichtungen) 
EKW 

6. Doppelte Kreuzungs­
weiche (außerhalb des 
Kreuzungsvierecks 
liegende Zungenvor­
richtungen) 
DKW 

7. Kreuzung 
Kr 

8. Kreuzung mit beweg­
licher Doppelherz­
stückspitze 
Kr 
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Fahrkantenbild 
(schematisch) 

1 :� 

+ �  
i 

Lageplansymbol 

1 1 
+ + 

+ 

1 

+a d 

� b C+ 



len muß man sich die übereinander­
stehenden + stets in paarweiser Ver­
schiebung vorstellen. Damit ist es 
leicht möglich, zu ermitteln, welche 
Zungenpaare jeweils zu verstellen 
sind, um eine beliebige andere 
Fahrtrichtung über die DKW einzu­
stellen. 
Weichenantriebe bewirken das Um­
stellen der Weichen. Dies kann (z.B. 
bei einfachen Rangierweichen) ein 
Handstellhebel neben der Weiche 
sein oder aber ein über eine Draht­
zugdoppelleitung betätigter mecha­
nischer Winkelhebelantrieb (bei me­
chanischen Stellwerken) bzw. ein 
elektromotorisch bewegter Antrieb 
(bei elektromechanischen und Gleis­
bildstellwerken). Eine bewegliche 
Herzstückspitze erfordert einen ge­
sonderten Weichenantrieb. 
Wei.chenantriebe wirken niemals di­
rekt auf die Weichenzungen, son­
dern stets über einen Weichenver­
schluß. Dieser gewährleistet den 
dichten Schluß zwischen anliegen­
der Zunge und Backenschiene. Er 
verhindert, daß der Spurkranz eines 
Rades von der Weichenspitze her 
zwischen Zunge und Backenschiene 
geraten kann. DerWeichenver­
schluß ist unter der Zungenspitze/ 
Backenschiene eingebaut, und er ar­
beitet beim Umstellen der Weiche 
selbsttätig. Durch ihn wird die Stell­
bewegung einer Weiche in 3 Ab­
schnitte unterteilt (Tabelle 4-4). 
Weichen mit großem Radius sind mit 
einem zweiten Weichenverschluß in 
Weichenmitte ausgestattet, um das 
«Schlottern» der sehr langen Wei­
chenzungen beim Befahren zu ver­
hindern. Früher wurde der Welchen­
verschluß als Hakenverschluß aus­
geführt, der heute auch noch an 
älteren Weichen anzutreffen ist. 

4.2. Bauliche Anlagen 

Weichen sind trotz des Verschlusses 
zerstörungsfrei auffahrbar, denn das 
Auffahren (Befahren vom Herzstück 
her bei falscher Weichenstellung) II 

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
triebsstörung, da mit der Beschädi-
gung von Weichenteilen gerechnet 
werden muß. DV 471 regelt im § 14 
(19) das dabei erforderliche Verhal-
ten der zuständigen Eisenbahner. 
Bei einfachen Betriebsverhältnissen 
werden auf Nebenbahnen Rückfa/1-
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-
fährt, fallen sie wieder in die Plus-
stellung zurück. 
Unabhängig davon können Weichen 
bei betrieblichem Erfordernis durch 
spezielle Weichenschlösser örtlich 
verschlossen werden durch Ver­
schluß der abliegenden Zunge. 
Mechanisch ferngestellte Weichen, 
die u. a. von Reisezügen mit 
;;;; 40 km/h planmäßig spitz befahren 
werden, sind zusätzlich mit einem 
vom Stellwerk aus zu bedienenden 
Riegel ausgerüstet. Mit ihm wird die 
richtige Endlage der Zungen über­
prüft und durch Verriegelung unauf­
fahrbar sichergestellt. Bei elektri­
schen Weichenantrieben übernimmt 
diese Funktion ein im Antrieb einge­
bauter Zungenprüfer. 
Die Pflege der Weichen obliegt dem 
Stellwerkspersonal oder besonderen 
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Tabelle 4.4. Klammerverschluß einer Weiche (Arbeitsweise, schematisch) 

Stellphase Arbeitsweise* 

Endstellung' 
links 

1. Stellphase 

anliegende Zunge 

5 außerhalb 4, 
durch 3 angedrückt: 
Zunge anliegend 
verschlossen 

3 ergreift 5: 
Zunge wird entriegelt 

abliegende Zunge 

5 in 3 eingefallen und 
somit in 4 bewegbar: 
Zunge nicht verschlossen 

Zunge bewegt sich ""60 mm 
auf 1 zu 

2. Stellphase beide Zungen bewegen sich 
um"" 100 mm 

Endstellung / 

rechts 
5 in 3 eingefallen und 
somit in 4 bewegbar: 

5 außerhalb 4, 
durch 3 angedrückt: 

Zunge nicht verschlossen 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 prüfen. 
Zum Abtauen von Schnee und Eis 
sind Weichen mlt Dampf-, Heißluft-, 
Propan- oder elektrischer Heizung 
ausgerüstet. Wo dies nicht der Fall 
ist, wird Schnee mit speziellen Besen 
von der Zungenwurzel ausgehend 
ausgefegt. Gestängeka11äle, An­
triebsstangen und Weichenver-
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schlüsse müssen 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 
3 750 mm voneinander entfernt sind. 
Bis zum So 12 darf ein Gleis besetzt 
werden, ohne daß Fahrzeugbewe­
gungen im benachbarten Gleis be­
hindert werden. 
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1 Backenschiene, 2 Weichenzunge, 
3 Schieberstange, 4 \(erschlußstück 
(unter der Backenschiene), 
5 Verschlußklammer, 6 Stellstange 

Bild 4.10. Lichtraumumgrenzungslinie 
1-SM/DR (Hauptmaße) 
freizuhaltende Seitenräume: 
AB Begrenzung für Gegenstände an 
Hauptgleisen, CD Begrenzung für 
Gegenstände 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 Übergangsmöglichkeit in das 
andere Gleis schneiden (Tab. 4.3, 

� Pkt. 7). 
....� 

Bei sehr spitzen Kreuzüngen in Glei- -� 

sen für hohe Geschwindigkeiten er-
gibt sich in Kreuzungsmitte (wie bei 
Weichen mit großen Radien) ein be-
triebsgefährdend großer führungslo-
ser Bereich im Gleis. Diese Kreuzun-
gen werden mit beweglicher Dop-
pelherzstückspitze ausgerüstet 
(Tab.4.3, Pkt.8). Auch hier entfallen 
dann Radlenker. 

Die Lichtraumumgrenzungslinie mar-
kiert den Raum, bis zu dem Gegen" 
stände und Bauwerke von außen an 
Normalspurgleise heranreichen dür-
fen (Bild 4.10 ). 

Bei Gleisradien < 4000 m werden 
einige Breitenmaße gegenüber 
Bild 4.10 vergrößert. Die freizuhal-
tenden Seitenräume sollen von Ein-
bauten freigehalten werden, um z.B. 
den ungehinderten Einsatz von 
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Gleisbaumaschinen zu ermöglichen. 
Durch regelmäßige Bau-, Umbau­
und Reparaturmaßnahmen werden 
die sichere und schnelle Beförde­
rung von Personen und der Güter­
transport auf den Schienenwegen 
gewährleistet. Von den etwa 
30000 km Gleisen der DR einschl. 
etwa 70000 Weicheneinheiten müs­
sen jährlich etwa 500 km Gleis um­
gebaut und 5000 bis 6000 km Gleis 
durchgearbeitet werden (ZARO 

= zentral ausgewählte Reparaturvor· 
haben Oberbau). Dazu kommen 100 
bis 150 km Neubau von Gleisen. 
Den Werktätigen im Gleisbau stehen 
zur Erleichterung schwerer körperli­
cher Arbeit sowie für eine hohe Ar­
beitsproduktivität zahlreiche Geräte 

und Maschinen zur Verfügung sowie 
spezielle Mechanismen (z.B. Win­
den, Schraubenein- und -ausdreh­
maschinen [s. S. 93]. Schienenbügel· 
sägen, Elektrovibrationsstopfer), 
Transportmittel (z.B. Einschienenwa· 
gen, Rottenkleinwagen [s. S. 92]. 
Gleiskraftwagen [SKL, s. S. 92], 
Mehrzweckfahrzeuge [MZ, s. S.94] 
Spezialwaggons für den Transport 
von Schotter, Gleisjochen, Lang· 
schienen u. a. sowie Großmaschinen 
(z.B. Gleisjochverlegekrane [GVK, s. 
S. 37), Schotterbettreinigungsma­
schinen [SBR], Gleisstopfmaschinen 
[GSM]. Weichenstopfmaschinen 
[WSM]. Gleisrichtmaschinen [GRM]. 
Eisenbahndrehkrane [EDK)) und Ma­
schinen für den Erdbau (Planierrau­
pen, Bagger, Walzen, Verdichter 
u.a.). 
Im volkswirtschaftlichen Interesse 
wird angestrebt, Baumaßnahmen mit 
möglichst geringen Betriebsunter­
brechungen abzuwickeln. Es wird 
nach Möglichkeit nach dem Grund­
satz «Fahren und Bauen» gearbeitet. 
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4.2.2. Kunstbauten 

Zu den Kunstbauten gehören im Ei· 
senbahnwesen folgende Ingenieur­
bauwerke: 
• Durchlässe, • Futtermauern, · 

• Brücken, • Stützmauern, 
• Viadukte, • Tunnel. 
Durchlässe (lichte Weite � 2 m) die· 
nen der Urrterführung von kleinen 
Wasserläufen, Fußwegen, Versor­
gungsleitungen u.a. unter Dämmen; 
heute meist aus Beton. 
Brücken (lichte Weite i;; 2 m) dienen 
der Überführung von Verkehrswe· 
gen über natürliche oder künstliche 
Hindernisse. Der Regelfall sind feste 
Brücken im Gegensatz zu bewegli­
chen Brücken (Klappbrücken, Dreh· 
brücken, Hubbrücken). Massivbrük­

ken sind aus Stein, Beton bzw. Be­
tonfertigteilen gebaut. Auf ihnen ist 
fast immer ein geschlossenes Schot­
terbett vorhanden. Stahlbrücken 

(Beispiel Bild 4.11) sind mit geschlos­
sener Fahrbahn ausgeführt (Schot· 
terbett in Blechwanne) oder mit offe· 
ner Fahrbahn (Schienen auf querlie· 
genden Brückenbalken, die auf den 
Längsträgern aufliegen). 
Viadukte sind Brücken, die Ver­
kehrswege in großer Höhe über Tä­
ler führen (Bild 4.12). 
Futtermauern dienen der Verklei· 
dung standfester Felsböschungen als 
Schutz von Verkehrswegen gegen 
abbröckelndes Gestein; heute meist 
aus Beton. 
Stützmauern sichern einen Gelän· 
desprung seitlich eines Verkehrswe· 
ges gegen Abgleiten. Im Gegensatz 
zu Futtermauern haben sie seitli­
chem Erddruck standzuhalten. Aus­
führungen in verschiedenen Formen 
heute meist aus Beton. 
Tunnel dienen der Unterführung 
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Überbau 

lichte Weite 
Stützweite 

Bild 4.11. Vollwand- oder Blechträgerbrücke 

bewegliches 
Lager 

lklferbau 

Bild 4.12. Göltzschtalviadukt (578 m lang, 78 m hoch, fertiggestellt 1851) 

von Verkehrswegen. Sie sind als Ge­
birgstunnel in bergmännischem Vor­
trieb hergestellt, wenn die Kosten 
hierfür niedriger als für eine Umfah­
rung des Gebirges bzw. als für einen 
Einschnitt sind, oder man baut sie in 
offener Baugrube als Unterpflaster­
tunnel, wenn z.B. in Großstädten für 
eine überirdische Verkehrsführung 
keine Baufläche zur Verfügung steht. 
Der längste Gebirgstunnel in der 
DDR ist der Brandleitetunnel bei 
Oberhof mit einer Länge von 
3039 m. 

4.2.3. Hochbauten 

Hochbauten der Eisenbahn sind alle 
Gebäude, die für die Lösung der be­
trieblichen und verkehrlichen Aufga­
ben sowie für gesellschaftliche 
Zwecke erforderlich sind, z.B.: 
• Empfangsgebäude von Personen­
bahnhöfen mit den erforderlichen 
Reiseverkehrsanlagen (Bild 4.13), 
• Stellwerke (Bild 4,14), 
• Triebfahrzeug- und Wagenhallen, 
• Bahnsteige und deren Überda­
chungen bzw. Hallen, 
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Bild 
4.14. bäude Stellwerksge 



• Güterhallen und Laderampen, 
• Kraftwerke, Umformer- und Unter­
werke für die Bahnstromversorgung, 
• Werkstätten- und Lagergebäude 
(Bild 4.15), 
• Verwaltungsgebäude, 
• Sozialgebäude, 
• Ausbildungsgebäude. 

Bild 4.15. Werkstattgebäude 

Die jeweiligen gesellschaftlichen 
Verhältnisse, bautechnischen Mög­
lichkeiten und der Zeitgeschmack 
bestimmen die Gestaltung der Hoch­
bauten der DR. So gibt es neben 
Mauerwerkkonstruktionen des 
19.jahrhunderts moderne Gebäude 
aus Beton, Stahl, Aluminium, Glas 
und Kunststoffen unserer Zeit, die 
den Erfordernissen moderner Eisen­
bahntechnik entsprechen. 
Hochbauten der DR sind auch oft 
städtebauliche Dominanten, z.B. die 
Empfan�sgebäude großer Bahnhöfe. 

4.2.4. Fahrleitungsanlagen 

Zu den Fahrleitungsanlagen gehören 
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 üblich: 
• Einphasenwechselstromsystem 
16% Hz/15 kV, 
• Einphasenwechselstromsystem 
50 Hz/15 kV (Rübelandbahn), 
• Gleichstromsystem 750 V (Berliner 
S-Bahn). 

Die Bahnenergieversorgung beginnt 
im DR-Bahnkraftwerk (Muldenstein) 
oder in Umfor'merwerken, in denen 
die 50-Hz-Energie des öffentlichen 
Netzes in Energie mit der Frequenz 
16% Hz umgeformt wird. Die Energie 
wird über 110-kV-Fernleitungen an 
Unterwerke geleitet und von dort 
über verschiedene Schalt- und Kup­
pelstellen der Fahrleitung zugeführt. 
Wesentliche Elernente der Fahrlei­
tung sind i_n Bild 4.16 dargestellt. 
Dazu gehören ferner Fahrleitungs­
schalter, Streckentrenner, Radspan­
ner u. a. sowie das Gleis als Rücklei­
tung für den Fahrstrom. Auf Strek­
ken geringer Höchstgeschwindigkei­
ten wird statt der technisch aufwen­
digen Kettenfahrleitung eine Einfach­
fahrleitung (ähnlich wie bei der 
Straßenbahn) 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 Stützrohr, 
6 Windseil, 7 Seitenhalter, 8 Hängeseil für Stützrohr, g Ankerrohr, 10 Stützisolator, 
11 V-Beiseil, 12 Fahrdraht, 13 Verstärkungsleitung, 14 Hängerseil für Fahrdraht, 
15 Tragseil, 16 Seilanker, 17 Träger für Verstärkungsleitung, 18 Mastnummer 
(mit Strecken-km und lfd. Nr.), 19 Mastfundament, 20 Erdungsleitung, 21 Schienen­
querverbinder, 22 Gleisverbinder 

Energie über eine seitlich des Glei­
ses angeordnete Stromschine zuge­
führt. 
Die Elektrifizierung des Streckennet­
zes der DR wird weiter fortgesetzt. 
Der günstige Wirkungsgrad der Elek­
trotraktion sowie die Möglichkeit, 
heimische Primärenergieträger (Roh­
braunkohle) für die Zugförderung 
einsetzen zu können, haben seit 1981 
zu einer Senkung des spezifischen 
Energieverbrauchs um über 30% ge­
genüber anderen Traktionsarten ge­
führt. 1990 werden etwa 4 800 km 
des Streckennetzes der DR (27%) 
elektrifiziert sein, auf denen etwa 

60 % der Gesamtzugförderleistu ng 
der DR erbracht werden 
(vgl. S. 66ff.). 

4.3. Betriebsstellen 

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

4.3.1. Lage im Netz 

Bahnhöfe (Bf) sind Bahnanlagen mit 
mindestens einer Weiche, wo Züge 



beginn-en, enden, kreuzen, überho­
len oder mit Gleiswechsel (Spitz­
kehre) wenden dürfen. (FV § 3 [3]; 
Bild 4.17) 

Unter Kreuzen wird hier das Auswei­
chen von 2 Zügen 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 Zügen 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 für Perso­
nen und Güter zum Eisenbahnnetz. 
Dabei können die Funktionen unter­
schiedlich sein: Personenbf, Gü­
terbf, Betriebsbf, Rangierbf, Contai­
nerbf u.a. Ferner werden Bf nach 
ihrer Lage im Streckennetz unter­
schieden (z.B. Anschlußbf, Kreu­
zungsbf), nach ihrer bautechnischen 
Gestaltung (z.B. Flachbf, Gefällebf 
bzw. Durchgangsbf, Kopfbf) sowie 

81 

m 
nach unc!i von A 

4.3. Betriebsstellen 

nach Lage des Empfangsgebäudes 
(Zwischenbf, lnselbf u. a.). 
Die Gleise innerhalb der Bf sind, 
meist am Empfangsgebäude begin­
nend, numeriert. 
Bf werden in den betrieblichen Un­
terlagen als Lagepläne in der Regel 
im Maßstab 1:1000 unter Verwen­
dung bestimmter Symbole abgebil­
det (s. S. 156). 
Bahnanlagen der freien Strecke sind 
in Tabelle 4.5 dargestellt und erläu­
tert. Man unterscheidet hierbei fer­
ner die Gleise in Haupt- und Neben­
gleise. 
Hauptgleise sind Gleise, die von Zü­
gen in regelmäßigem 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 Züge bezeich­
net. Mitunter sind sie auch nume­
riert. 
Hinsichtlich des Rangierens unterlie­
gen Hauptgleise besonderen fahr-

IQ'! und nach 8 

U+ A � +1 

� 
K....., 

� Empfongsgt!bäude W2 

Bild 4.17. Lageplan eines Bf (vereinfacht) mit 2 mechanischen Stellwerken und Form­
_signalen (vgl. Anh. 2, S. 156) 
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4. Bahnanlagen 

Tabelle 4.5. Bahnanlagen der freien Strecke 

Bezeichnung Lageplanskizze 

Abzweigstelle 

Ri.A 
-

-. 

Im, Ri.8 -

Gemeinschaftsstrecke af5chlie!Jende durchgehenfe Strecke 

Anschlußstelle 

Ri.A Ri. 8 
- -

Ausweich- . Freiladegleis 
anschlußstelle Lagerschuppen Rumpe 

WffMW#ll!ll� 
Übergabegleis 

Ri.A Ri.8 
- -

Haltepunkt Warteraum 

-Ri.A 
B:l� - oo--t 1 

Bahnsteig_ 

� l---00 

Deckungsstelle 

11\11!!1!( 
Ri.A Ri.B 

- Drehbrücke /lfl::11 L... ®--<----+ 
1-@ ...., ( 111:: Vf,Sh3 Hf,Sh2 

oder HI oder HI 

i\\1� 1\1 
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Zweck 

Verlassen des Strecken­
gleises, Einfahren in das 
Streckengleis 

Bedienen des angeschlos­
senen Gleises 

Bedienen des angeschlos­
senen Gleises 

planmäßiges Halten für 
Zwecke des Personen­
oder Güterverkehrs 

Deckung einer Gefahren­
stelle 

4• 

besondere Merkmale 

bei Verlassen: 
Streckengleis wird frei­
gegeben 

beim Bedienen: 
Streckengleis wird nicht 
freigegeben 

beim Bedienen: 
Streckengleis wird frei­
gegeben 

keine Weiche 

4.3. Betriebsstellen 

Bemerkungen 

höherer sicherungs­
technischer Aufwand; 
höhere Durchlaßfähig­
keit der Strecke 

auch bei Kreuzung mit 
anderer Bahn, Gleisver­
schlingung, Baustelle 

51 



4. Bahnanlagen 

dienstlichen Vorschriften (z.B. recht­
zeitiges Räumen, Freihalten). Wäh­
rend der Dienstruhe müssen sie für 
Durchfahrten frei und die Weichen 
in entsprechender Stellung ver­
schlossen sein. 
Nebengleise sind alle nicht zu def! 
Hauptgleisen gehörenden Gleise 
(Abstell-, Lade-, Rampen-, Schutz-, 
Lokverkehrsgleise). 

4.3.2. Anteil an der Zugfolge-
regelung 

Auf der freien Strecke müssen die 
Züge gegen das Auffahren nachfol­
gender Züge gesichert sein (Fahren 
auf Raumabstand, nicht auf Zeitab­
stand), d. h., ein Zug darf einen Bf 
erst dann verlassen, wenn sich der 
vorausgefahr.ene unter Deckung des 
nächsten Signals befindet (er muß 
am nächsten Signal vorbeigefahren 
sein, und dieses muß die Haltstel­
lung zeigen). Dies wird durch längs 
der Strecke eingebaute, elektrome­
chanisch oder elektrisch wirkende 
Blockanlagen sichergestellt. Im Inter­
esse einer dichteren Zugfolge wer­
den längere Strecken zwischen Bf 
bzw. Abzweigstellen zusätzlich in 

Blockstrecke 

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

Zugfolgestellen sind alla Bahnanla- . 
gen, die einen Streckenabschnitt zur 

Regelung der Zugfolge begrenzen. 
(FV § 3 [8)) 

Aus Bild 4:18 ist ersichtlich, daß es 
Zugfolgestellen gibt, von denen aus 
es möglich bzw. nicht möglich ist, 
die Reihenfolge der Züge zu verän­
dern. 

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

Die Zugfolgestellen Bf und Abzweig­
stelle sind demnach gleichzeitig Zug! 
meldestellen, während 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 
�__,_����------>---� -----j 

BfA 1 
Abzw[ : 
f2':Z3 Li 

1 
BkO 1 
ml � 

Bild 4.18. Zugfolgestellen läRgs einer Strecke (schematisch) 
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4.4. Rangieranlagen 

���-Ab_la_u_�_�h _N_n�q��• 

Einfahrgruppe 

Richtungsgruppe 

Bild 4. 19. Rangierbahnhof (Bsp. einseitiger Flachbahnhof; schematisch) 

der Bf und Anschlußstellen. Die Kno· 
tenpunkte des Rangierens im Güter­
transport sind jedoch spezielle Ran­
gierbahnhöfe (Rbf). In ihnen laufen 
die Güterzüge aus den Industrie-
und Verkehrszentren der Wirtschaft 
zusammen, werden aufgelöst, um­
gruppiert und zu neuen Güterzügen 
zusammengefaßt. 
Bei der DR herrscht der einseitige 
Flachbahnhof vor (waagerechtes 
Längsprofil, einseitig: eine Arbeits­
richtung; Bild 4.19). Darüber hinaus 
gibt es Gefällebahnhöfe (liegen ins­
gesamt in einem Gefälle; Mehrzahl 
der RangierbeVl.(egungen durch 
Schwerkraft) und zweiseitige Ran­
gierbahnhöfe (Hauptbestandteile 
sind für jede Richtung gesondert 
vorhanden). 
Hauptbestandteile eines Rbf sind: 
• Einfahrgruppe, 
• Ablaufanlage, 
• Richtungsgruppe, 
• Nacliordnungsgruppe, 
• Ausfahrgruppe, 
• Zusatzanlagen. 
In der Einfahrgruppe werden die an­
kommenden Güterzüge innerhalb 
ihrer Wartezeit auf das Rangieren 
vorbereitet (wagentechnisch: Unter-

suchung des Zustands der Wagen; 
betriebstechnisch: u. a. Lang machen 
der Kupplungen, u. U. Entkuppeln, 
Entkuppeln der Bremsschläuche, 
Entlüften der Bremsen; verkehrs­
technisch: u. a. Bearbeiten der Zettel 
an den Wagen und der Beförde­
rungspapiere). 
Zwischen Einfahr- und R..ichtungs­
gruppe ist die Ablaufanlage mit dem 
Ablaufberg angeordnet (Bild 4.20). 
Die in der Einfahrgruppe behandel­
ten Züge bzw. Zuggruppen werden 
entsprechend der Signalisierung am 
Berggipfel bzw. durch Befehle über 
Rangierfunk durch eine Rangierlok 
auf den Gipfel des Ablaufberges ge­
drückt, 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 Maß für die Leistungsfähigkeit 
eines Rbf (s. S. 56). 
Die Ablaufgeschwindigkeit der Fahr­
zeuge wird über Gleisbremsen (s. u.) 
geregelt. Große Rbf verfügen über 
spezielle Ablaufstellwerke. Ihre mo­
dernste Bauform gestattet die Auto­
matisierung des Ablaufbetriebs, in-
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Verte1lzone 

Ql 
0%. 0.5bis1,2%0 

60 bis 70% der 
Nutzlänge 

1 bis 1,2 "/eo 
mind. 0 o;.. 

30bis 40% 
der Nutzlänge 

Steil- Zwischenrampe Weichen- Richtungs<Tuppe 

rampe • orizonfae 

Bild 4.20. Ablaufanlage eines Flachbahnhofs {Längsprofil, verzerrt) 

dem die elektrisch gespeicherten 
Ablaufdaten eine selbsttätige Umstel­
lung der Richtungsweichen vor den 
abrollenden Fahrzeugen bewirken 
und gleichzeitig die Gleisbremsen 
steuern. 
Die Richtungsgruppe umfaßt die 
�ichtungsgleise (Sammelgleise) für 
die neu zu bildenden Güterzüge. In 
der (nicht immer vorhandenen) 
Nachordnungsgruppe können in 
weiterer «Sortierung» Züge gebildet 
werden, die aus mehreren in der 
Richtungsgruppe zusammengestell­
ten Wagengruppen für jeweils be­
stimmte Zugrichtungen bestehen (er­
leichtert die Arbeit auf dem nächsten 
Rbf). 
In der Ausfahrgruppe werden die in 
den Richtungs- bzw. Nachordnungs­
gleisen gebildeten Züge auf die Aus­
fahrt vorbereitet (wagentechnisch: 
u.a. Untersuchung der Wagen auf 
Schäden, 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. Prüfen der 
Wagenverschlüsse, Zusammenstel­
len der Frachtbriefe). 
Bei einseitigen Rbf sind Gegenein­
fahr- und Gegenausfahrgleise vorge­
sehen, um den Rbf in beiden Rich­
tungen nutzen zu können (Bild 4.19) 
Zusatzanlagen der Rbf können z.B. 
sein: Bahnbetriebs- und Bahnbe­
triebswagenwerke, Wagenausbesse· 
rungsstellen, Wagenreinigungsanla­
gen, Regulieranlagen zum Korrigie­
ren von Ladungsverschiebungen 
bzw. für notwendig werdende Umla­
dungen bei Wagenbeschädigungen, 
Ortsgüteranlagen, Gleisanschlüsse 
des Handels oder der Industrie. 
Um in den Richtungsgleisen ;z:u l]arte 
Auflaufstöße zu verhindern, müssen 
die vom Ablaufberg abrollenden Wa­
gen gebremst werden. Das einfach­
ste Mittel hierzu ist der Hemmschuh 
(s. S.129), der in Rbf stets ausrei-



chend vorhanden ist. Sein Auflegen 
auf das Gleis ist jedoch körperlich 
schwer und nicht ungefährlich. 
Deshalb sind größere Rbf mit Gleis­
·bremsen ausgestattet. Am häufig­
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 Rä­
der werden zwischen elektrohydrau­
lisch gesteuerten Bremsbalken «ein­
geklemmt»; Bild 4.21 oben), elektro­
dynamische Gleisbremsen (die Rad­
scheiben rollen durch den Luftspalt 
eines starken elektromagnetischen 
Feldes, wodurch in das Rad brem­
sende Wirbelströme 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
zenförmige Bremskörper werden 
von innen an den Schienenkopf ge­
klappt; das auf die an jedem Brems­
körper spiralförmig angeordnete 
Auflauffläche rollende Rad verdreht 
den Bremskörper gegen einen hy­
draulisch erzeugten Widerstand; 
Bild 4.21, unten links), Gummigleis­
bremsen (Räder rollen über in den 
Schienenkopf eingearbeitete Gum­
mielemente, die durch Walkarbeit 
bremsend wirken; Bild 4.21, unten 
rechts). 
Um in den Richtungsgleisen Lücken 
zwischen den nach dem Ablauten 
stehengebliebenen Fahrzeugen zu 
vermeiden, werden auf großen Rbf 
zwischen den Schienen angeord­
nete, drahtseilgeführte Beidrückein- ' 

richtungen verwendet. Es brauchen 
dann keine Beidrücklokomotiven in 
die Richtungsgleise einzufahren, wo­
für der Ablaufbetrieb unterbrochen 
werden müßte. 
Zu den leistungsstärksten Rbf der DR 
zählen 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
bu rg-Rothensee (31), Engelsdorf 
(Bez. Leipzig) (26). In den größten 
dieser Rbf wird ein Wagenausgang 
ins Netz von mehr als 3000 Wagen/ 
Tag erreicht. 

4.5. Sonstige Bahnanlagen 

Zahlreiche Bahnanlagen können we­
der den Bahnhöfen noch der freien 
Strecke zugeordnet werden, sind 
aber für den Bahnbetrieb unerläß­
lich. Hier können nur einige der 
wichtigsten genannt werden. 

Reichsbahnausbesserungswerke 
(Raw) sind industrielle Großbetriebe 
der DR und als solche jeweils spezia­
lisiert u.a. auf die komplexe Instand­
haltung und Rekonstruktion be­
stimmter Typen von Tfz, Reisezug­
wagen, Güterwagen, Containern; 
den Neubau bzw_ die Modernisie­
rung von Reisezugwagen, Güterwa­
gen, Containern; die Herstellung 
von Rationalisierungsmitteln (z.B. In­
dustrierobotern). 
Bei der D� 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 
Güterwagen; Raw <<].Oktobern 
Zwickau: Instandhaltung und Neu­
bau von Containern. . 

Bahnbetriebswerke (Bw) sind als ört­
liche Dienststellen des Hdz M der 
DR verantwortlich für die Wartung, 
Pflege, Unterhaltung der Tfz und 
ihre Vorbereitung auf den Betriebs­
einsatz. Tfz sind in Bw «beheimatet». 
An großen Dienstorten sind sie auf 
bestimmte Tfz-Typen spezialisiert. 
Die DR unterhält z.Z. 68 Bw. 
Bahnbetriebswagenwerke (Bww) 
sind als örtliche Dienststellen des 
Hdz W der DR verantwortlich für die 
Wartung, Pflege, Unterhaltung der 
Reisezug- und Güterwagen, Contai­
ner, Paletten u.a. Lademittel und de­
ren Vorbereitung auf den Betrieb::;­
einsatz. 
Vor allem bei Reisezugwagen wer­
den diese Aufgaben auch von den 
größeren Abstellbahnhöfen über­
nommen, einschl. Waschen in 
Waschanlagen und Innenreinigung. 
Die DR unterhält z.Z. 26 Bww. 



Schienenfahrzeuge 5 

5.1. Allgemeines 

Zur Erfüllung ihrer Transportaufga­
ben verfügt die DR über etwa 
5600 Lokomotiven, 158000 Güterwa­
gen und 11000 Reisezugwagen. Die 
Schienenfahrzeuge der DR lassen 
sich entsprechend Bild 5.1 gliedern 
(vgl. FV § 4). Regelfahrzeuge sind für 
den Einsatz in Zügen vorgesehenen 
(vgl. Abschn. 9.3., S.129ff.). Einzeln 
fahrende Tfz werden dabei betriebs­
dienstlich wie Züge behandelt. Ne­
benfahrzeuge dienen vorwiegend 
dienstlichen Zwecken (z.B. Gleisbau 
und -unterhaltung, Streckenelektrifi­
zierung ). Lediglich schwere Neben­
fahrzeuge dürfen als selbständige 
Züge verkehren, die übrigen unter­
liegen besonderen fahrdienstlichen 
Bestimmungen. Die BO enthält im 
Abschnitt llt die gesetzlichen Vor-

Tfz 

schritten für den Bau, Betrieb und 
die. Unterhaltung von Schienenfahr­
zeugen der DR. 

5.2. Gemeinsame Bestandteile 

Technik und Technologie des Rad/ 
Schiene-Systems bedingen, daß 
Schienenfahr.zeuge über zahlreiche 
gemeinsame, einheitliche Bestand­
teile verfüge}1 müssen, die für das 
Fahren, Bremsen, Bilden und Auflö­
sen von Zügen u.a. erforderlich 
sind. Hierzu zählen vor allem.das , 

Laufwerk, die Zug- und Stoßeinrich­
tungen und die Bremse. 

5.2.1. Laufwerk 

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

Gruppe._A Gruppe[ 

Reisezug­
wagen Güterwagen Kleinwagen 

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

für, daß die Fahrzeuge auch bei ho­
hen Geschwindigkeiten im Interesse 
eines beschädigungsfreien Güter­
transports, bequemer Beförderung 
der Reisenden und geringen Ver­
schleißes der Fahrzeuge betriebssi­
cher und ruhig auf dem Gleis laufen. 
Ihre Bestandteile sind Radsätze, 
Achslager, Achslagerführungen und 
Federn. 

Radsätze bestehen aus der konstruk­
tiven Einheit von 2 auf einer Achse 
kraftschlüssig festen Rädern. Sie 
• führen das Fahrzeug auf dem 
Gleis und 
• übertragen die statischen und dy­
namischen Kräfte der Fahrzeug­
masse sowie die' Bremskräfte auf das 
Gleis. 

Das Führen auf dem Gleis schließt 
bei Tfz das Übertragen der Antriebs­
kräfte ein. Bei Klotzbremsen leiten 
die Räder die Reibungswärme ab. 
Die Forderung nach guten Laufei­
genschaften, geringem Verschleiß 
und möglichst geringen Herstel­
lungs-, Wartungs- und Instandhal­
tungskosten führten zu dem grund­
sätzlichen Aufbau der Radsätze nach 
Bild 5.2. Die stählernen Räder wer­
den,auf die ebenfalls stählerne, mas­
sive Achse aufgepreßt, so daß Räder 
und Achse pralctisch eine Einheit bil­
den, die bei einem Laufkreisdurch­
messer der Räder von z.B. 1 m eine 
Masse von etwa 1,25 t besitzt. 
Der Radreifen ist auf den Radkörper 
thermisch aufgeschrumpft. Er wird 
dazu im Innendurchmesser (je nach 
Größe des Rades) 1 bis 2 mm kleiner 
als der Außendurchmesser des Rad­
körpers hergestellt, um die er sich 
jedoch bei Erwärmung in einem Gas­
feuer ausdehnt und sich so auf den 
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Radkörper aufziehen läßt. Der zu­
sätzlichen Sicherung dient ein 
Sprengring, der darüber hinaus bei 
einem Radreifenbruch verhindert, 

-daß Teile davon abspringen und zu 
einem schweren Unfall führen kön­
nen. Radreifen sind nach etwa 
15 Jahren abgenutzt. Sie werden 
dann (sofern der Radsatz noch in 
Ordnung ist) erneuert. 
Der Spurkranz führt das Rad au1 der 
Schiene. Das durch die Spurkränze 
gebildete Spurmaß (Bild 5:2) ist klei­
ner als die Spurweite. Ferner.sind 
die Laufflächen der Räder geneigt. 
Dies bewirkt, daß der Radsatz eines 
rollenden Fahrzeugs im Gleis ständi!J 
hin und her läuft, weil das Rad, des­
sen Spurkranz eng an der Schiene 
ist, mit einem größeren Durchmes­
ser auf der Schiene läuft und damit 
einen größeren Weg als das gegen­
überliegende zurücklegt. Dies führt 
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 Radkörper, 
3 Nabensitz, 4 Notachsschenkel, 
5 Sprengring, 6 Radsatzachse, 
7 Schenkelbund, 8 Achsschenkel 
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läuft usw. Diese Pendelbewegung 
der Radsätze nennt man Sinus/auf, 
der gewollt ist, weil er zu einem ge­
ringen Verschleiß der Radreifen 
führt. Dies besonders beim Fahren 
in Gleisbögen, denn durch die Flieh­
kraft läuft dabei das Rad auf der 
Außenschiene stets mit einem grö­
ßeren 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 
Stück hergestellt sind. Seine wesent­
lichen Vorteile sind: Verringerte 
Wanddicke der Radscheibe führt zu 
etwa 16% geringerer Masse des voll­
ständigen· Radsatzes; größere Grenz­
nutzungsdauer (bis etwa 25 Jahre) 
durch die Möglichkeit, die (vergü­
tete) Lauffläche stärker abnutzen zu 
können (geringeres Betriebsgrenz­
maß). 
Bei Tfz sind die Räder mit ihrem grö­
ßeren Durchmesser (bei D-Zug­
Dampflok bis 2,30 m) als Speichenrä­
der ausgeführt. Wenn derartige Rä­
der durch Kuppelstangen verbunden 
sind, befinden sich die Achslager in­
nerhalb der Räder. Bei mehr als 2zy­
lindrigen Dampflok ist die Achse ge­
kröpft. 

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

Die älteren Fahrzeuge der DR sind 
mit Gleitachslagern ausgerüstet (nur 
noch etwa 1 % der Wagen; internatio­
nal nicht mehr zugelassen). Sie be­
finden sich im Lagergehäuse 
(Bild 5.3, S. 60) und bestehen aus 
einer oberen Lagerschale (Stahl mit 
Auflage einer Bronzelegierung; 

5.2. Gemeinsame Bestandteile 

Durchmesser größer als der des 
Achsschenkels) und einem unter 
dem Achsschenkel liegenden 
Schmierpolster (Schmierkissen, das 
im Ölbad liegt und den Achsschen­
kel ständig mit Öl versorgt). Zwi­
schen Achsschenkel und Lager­
schale besteht damit bei rollendem 
Fahrzeug Flüssigkeitsreibung. Der 
Anfahrreibwert ist jedoch .:Vegen der 
beim Anfahren noch nicht voll wirk­
samen Ölversorgung hoch (große 
Zugkräfte erforderlich). 
Gleitachslager führten zu einer rela­
tiv hohen Anzahl von Heißläufern, 
z.B. bei ungenügendem Ölvorrat 
oder mechanischen Beschädigungen 
im Lager, die schwere Unfälle durch 
Achsschenkelbruch zur Folge haben 
können. Sie sind anfangs an einem 
hellen Pfeifton erkennbar, später 
durch Brandgeruch, Rauchentwick­
lung, Flammenbildung bis zum Glü­
hen des Lagergehäuses. 
Moderne Schienenfahrzeuge verfü­
gen über 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, erhöhte 
Betriebssicherheit (nur selten Heiß­
läufer; Kennzeichen hier: glühendes 
Lagergehäuse, Blockieren des Rad­
satzes, u. U. leiser Ton, schwach 
bläulicher Rauchschleier, Funken­
sprühen), höhere Lebensdauer. 
Diese Vorteile wiegen die höheren 
Herstellungskosten deutlich auf. Für 
hohe Geschwindigkeiten sind aus­
schließlich Fahrzeuge mit Rollen­
achslagern geeignet. 
Betriebseisenbahner sind auch im 
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5. Schienenfahrzeuge 

Hinblick auf Heißläufer zur Zugbe­
obachtung verpflichtet. Züge mit 
den vorgenannten Erscheinungen 
sind sofort zu stellen, um den schad­
haften Wagen auszusetzen. ·Als heiß­
gelaufen gelten Achslager auch 
schon dann, wenn der Deckel des 
Lagergehäuses mit dem Handrücken 
nicht mehr berührt werden kann 
bzw. Verformungen des Lagerge­
häuses oder Abbrand des Farban­
strichs festgestellt werden. 
Es werden zunehmend automatische 
Heißläuferortungsgeräte eingesetzt 
(Prinzip: Temperaturbestimmung 
durch Strahlenmessung; Informa­
tionsübertragung in ein bis etwa 
5 km entferntes Stellwerk): 
Die Achslagerführung ist in der ein­
fachsten Form in Bild 5.3 dargestellt. 
Dabei hat das Achslagergehäuse zwi­
schen den Gleitstücken stets ein 
Quer- und Längsspiel, damit ein 
Fahrzeug z.B. in Gleisbögen mit 
möglichst geringer Spurkranzrei­
bung einlaufen kann. Bei Achsab­
ständen > 4,5 m ist dieses Spiel ver­
größert. Man spricht dann von Lenk­
achsen. 

Die Federung verhindert die Über­
tragung von Stößen aus Unregelmä­
ßigkeiten der Schienen auf das Fahr­
zeug bzw. vor;i Schwingungen aus 
dem Fahrzeug auf den Oberbau. 

Dies mindert den Verschleiß an · 

Oberbau und Schienenfahrzeugen, 
schont die transportierten Güter und 
macht das Fahren für die Reisenden 
angenehmer. Bei am Fahrzeug fe­
sten Radsätzen sind Blattfedern aus 
geripptem Flachstahl üblich 
(Bild 5.3). Sie sind technologisch ein­
fach herstellbar und besitzen auf 
Grund der Reibung zwischen den 
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Federblättern eine günstige Eigen­
dämpfung. Allerdings ist ihre Masse 
relativ groß. 
Schraubenfedern haben eine gerin­
gere Masse, günstigere Federungs­
kennlinien und sind wartungsarm. 
Sie verfügen aber über keine Eigen­
dämpfung, so daß vielfach zusätzlich 
Stoßdämpfer eingebaut werden müs­
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, 
höchstens aber 3 Achsen gebaut. Bei 
der begrenzten Masse, mit der die 
Fahrzeuge die Achsen bzw. die Rä­
der die Schienen belasten dürfen 
(max. 21 t bei der Strecken-
klasse CE), ist auch die Nutzmasse 
dieser Fahrzeuge begrenzt. lei­
stungsfähigere Schienenfahrzeuge 
sind deshalb mit Drehgestellen ge­
baut (Bilder 5-4 und 5.5). Dies sind 
2achsige (bei Schwerlastfahrzeugen 

Bild 5.3. Achslagerführung durch 
Achshalter bei fest rnit dern Wagen 
verbundenern Laufwerk 
1 Achshaltersteg, 
2 Rollenachslager {Lagergehäuse), 
3 Achshalter, 4 Blattfeder, 
5 Federschake, 6 Federbock, 
7 Langträger 
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1. 2()(X) .1 

Bild 5.4. Güterwagen-Einheitsdrehgestell Bauart Niesky 

3 2 

1. 2500 .1 

Bild 5.5. Reisezugwagen-Drehge�tell Bauart Görlitz V 
1 Achsfederung, 2 Wiegenfederung, 3 SchwingungsdämRfer 

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

Drehgestelle gestatten tiöhere Fahr­
zeugmassen und bewirken einen ru­
higeren Lauf der Schienenfahrzeu_ge 
auch bei hohen Fahrgeschwindigkei­
ten. 

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

Stößen aus dem Gleis auf mehrere 
Achsen, ehe diese das F!lhrzeug­
oberteil erreichen, sowie durch bes­
sere Laufeigenschaften vor allem in 
Gleisbögen. 

5.2.2. Zug- und Stoßeinrich-
tungen 

Die Zug- und Stoßeinrichtungen 
(Kupplungen und Puffer) sind am Un­
tergestell der Wagen und Tfz fe­
dernd befestigt. Sie übertragen die 
Zugkräfte der Tfz innerhalb eines 
Zuges und nehmen die Stoßkräfte 
zwischen den Fahrzeugen auf bzw. 

-
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5. Schienenfahrzeuge 

Bild 5.6. Maße der Zug- und S:oß­
einrichtungen (Höchstmaße) 

Bild SI Schraubenkupplung 
1 Haken, 2 Kopfstück des Wagen­
untergestells, 3 Zughaken, 4 Spindel, 
5 ·Schwengel, 6 Mutter, 7 Lasche, 
8 Bolzen, g Sicherung, 10 Bügel 

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

Die Zugeinrichtung (Kupplung) dient 
der lösbaren Verbindung der Wagen 
mit dem Tfz und untereinander. 

Die übliche Form ist die Schrauben­
kupplung (Bild 5.7). Sie ist von Hand 
kuppe!- bzw. entkuppelbar. Dabei 
wird sie durch eine mit �echts- und 
Linksgewinde versehende Spindel 
festgezogen («gekürzt») bzw. gelöst 
(«gelängt»). Schraubenkupplungen 

sind für eine Grenzzugkraft von 
""'1 ooo kN ausgelegt. 
Ältere Reisezugewagen und 2ach­
sige Güterwagen sind mit einer 
durchgehenden Zugeinrichtung aus­
gerüstet. Dabei verläuft im Wagen­
untergestell eine durchgehende, in 
der Mitte durch eine Kegelfeder ge­
dämpfte Zugstange. Moderne Schie­
nenfahrzeuge verfügen über eine 
geteilte Zugeinrichtung, bei der die 
Kupplung an Querträgern 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 darüber 
hinaus die Luftschläuche der Brem­
sen und bei Reisezügen außerdem 
Schläuche der Dampfheizung bzw. 
Kabel der elektrischen Zugheizung 
miteinander zu verbinden. 

Die Stoßeinrichtung (Puffer) nimmt 
die im Betrieb auftretenden horizon­
talen Stöße auf und dämpft sie. 

2 3 4 5 

Hub 

Bild 5.8. Hülsenpuffer mit Ringfeder 
1 Pufferstößel mit Teller, 
2 geschlitzter Innenring, 
3 Außenring, 4 Innenring, 
5 Pufferhülse, 6 Grundplatte 

6 



Oie Puffer sind nach den Maßen in 
Bild 5.6 am Fahrzeug angebracht. 
Bei der DR sind gegenwärtig Hülsen­
puffer mit Ringfedern allgemein üb­
lich (Bild 5.8). Sie haben für Reise­
zugwagen eine Länge von 650 mm 
bei 110 mm Hub (Güterwagen 
620 mm/75 mm). Die Ringfeder 
(Reibkonusfeder) wird aus präzise 
gefertigten stählernen Innen- und 
Außenringen gebildet, die gefettet 
mit einer Vorspannung von ""10 kN 
eingebaut sind. Beim Zusammenfe­
dern dehnen sich die Außenringe, 
während die Innenringe gestaucht 
werden. Die dabei entstehende 
Gleitreibung wird in Wärme umge­
setzt. 
Die Pufferteller haben Durchmesser 
von 370 bis 600 mm und sind leicht 
gewölbt, damit sich die Stoßflächen 
bei Kurvenfahrt aneinander abwäl­
zen können. Große Tellerdurchmes- ' 
ser kommen bei langen Wagen vor, 
damit deren Pufferteller bei Kurven­
fahrt nicht hintereinander geraten 
(«überpuffern») können. Bei diesen 
Wagen haben die Pufferteller häufig 
eine rechteckige Form. 

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

Bei damit ausgerüsteten Fahrzeugen 
entfallen somit die Seitenpuffer. 
Automatische Mittelpufferkupplun­
gen (AMK) haben folgende wesentli­
che Vorteile: 
• Automatisches Kuppeln und Ent­
kuppeln erleichtert den Rangier­
dienst und ermöglicht seine durch­
gängige Rationalisierung. 
•• Beim Kuppeln werden Luft- und 
elektrische Leitungen automatisch 

_
mitgeku ppelt. 
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Bild 5.9. Scharfenberg-Kupplung 
der Berliner S-Bahn 
1 Kuppelkopf, 2 Lösehebel, 
3 Stoßplatte, 4 Kuppeltrichter, 
5 Hakenmaul, 6 Leithorn, 
7 Kuppelöse, 8 Kuppelkegel 

• Übertragung größerer Zugkräfte 
möglich. 
Mit AMK sind bei der DR z.B. die 
Fahrzeuge der Berliner S-Bahn aus­
gerüstet (Scharfenbergkupplung, 
Bild 5.9). 
In Abstimmung mit der OSShD 
wurde die AMK INTERMATentwik­
kelt, die auch den Bedingungen der 
UIC entspricht. Bei ihr greifen beim 
Kuppeln 2 senkrecht geöffnete 
Klauen ineinander, die sich dabei 
automatisch verriegeln. Neubaufahr­
zeuge der DR sind für ihren Einbau 
vorbereitet, der jedoch nur in inter­
nationaler Abstimmung zeitgleich 
und in sehr kurzer Frist bei allen Bah­
nen des europäischen Kontinents er­
folgen kann. Wegen der Größe die­
ser Aufgabe (allein bei der DR be­
träfe die Umrüstung über 
100000 Schienenfahrzeuge) steht 
dieser Termin noch nicht fest. 

5.2.3. Bremsen 

Bremsen dienen der; Verzögerung 
rollender Fahrzeuge (ggf. bis zum 

-
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Stillstand), 
'
zum Beibehalten der Ge­

schwindigkeit auf Gefäliestrecken 
sowie zum Feststellen stehender 
Fahrzeuge. 

Bremsen sind ein wesentliches Ele­
ment der Betriebssicherheit. So muß 
z.B. in jedem Fall gewährleistet sein, 
daß Züge bei am Vorsignal begin· 
nender Bremsung aus der Höchstge­
schwindigkeit mit Sicherheit am 
Hauptsignal zum Stehen gebracht 
werden können (700 oder 1 ooo m 
Bremsweg), im Gefahrenfall 
(Schnellbremsung) bei noch kürze­
rem Bremsweg. An ihre Konstruktion 
und ihren Betriebszustand werden 
deshalb besonders hohe Anforde­
rungen gestellt. 
Am verbreitetsten ist die Klotz· 
bremse, bei der Bremsklötze mit aus­
wechselbarer gußeiserner Sohle 
(vereinzelt auch Plast) gegen die 
Lauffläche der Räder gepreßt wer­
den und dabei die kinetische Energie 
des Fahrzeugs in Reibungswärme 
umwandeln. 
Im Zugbetrieb bewirkt dies eine 

Tfz Wagen 1 

a 

durch den gesamten Zug durchge­
hende Druckluftbremse (Bild 5.10). 
jedes Fahrzeug ist dabei mit einer 
durchgehenden Hauptluftleitung 
ausgerüstet, die von Wagen zu Wa­
gen über Schläuche gekuppelt wird 
(am Schluß des Zuges mit einem 
Hahn verschlossen), sowie je einem 
Hilfsluftbehälter, Steuerventil und 
Bremszylinder, aus dem die Brems­
kraft (Druckluft) bzw. Lösekraft (Fe­
der) über Gestänge auf alle Brems­
klötze des Wagens (bzw. Drehge­
stells) übertragen wird. 
Wirkprinzip: Im Tfz erzeugt ein Kom­
pressor Druckluft, die dort im Haupt­
luftbehälter mit einem Druck von 
o,8 MPa gespeichert und in Lösestel­
lung (Bild 5.1oa) über das Führer­
bremsventil in die Hauptluftleitung 
und damit in die Hilfsluftbehälter der 
Wagen geleitet wird (Füllen 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 entlüftet und die 
Bremse damit gelöst ist. 

Tfz Wagen 1 

Bild 5.10. Selbsttätige Einkammer-Druckluftbremse (Prinzip) 
a) Lösestellung, b) Bremsstellung 
1 Kompressor, 2 Führerbremsventil, 3 Hauptluftbehälter, 4 Hilfsluftbehälter, 
5 Steuerventil, 6 Bremszylinder mit Kolben und Feder, 7 Hauptluftleitung 



Wird im Tfz durch Verstellen des 
Führerbremsventils der Druck in der 
Leitung vermindert (Bild 5.1ob), steu­
ert das jeweilige Steuerventil der 
Fahrzeuge durch den riun höheren 
Druck im Hilfsluftbehälter derart um, 
daß aus ihm Luft in den Bremszylin­
der strömt und damit die Bremse be­
tätigt wird. 
Dieses Prinzip bewirkt außerdem, 
daß die Fahrzeuge bei einer Zugtren­
nung sofort gebremst werden, weil 
die Bremsleitung dabei schlagartig 
entlüftet 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 
selbsttätig bezeichnet, da sie bei Ab­
fall des Luftdrucks in der Bremslei­
tung sofort von alleine wirkt; als 
mehrlösig, weil die Bremskraft durch 
das Führerbremsventil stufenweise 
eingeleitet werden kann; als uner­
schöpfbar, weil ein Bremsvorgang 
bei Bedarf 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 
Güterwagen sind zusätzlich mit einer 
Handbremse ausgerüstet, die durch 
Drehen eines Handrades bzw. einer 
Kurbel im Uhrzeigersinn mecha­
nisch auf die Bremsklötze wirkt. Sie 

5 Wissensspeicher Eisenbahn 
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dient zum Bremsen einzelner Wagen 
beim Rangieren bzw. zum Feststel­
len der Wagen. 
Moderne Reisezugwagen werden 
statt mit Klotz- mit Scheibenbremsen 
ausgerüstet, bei denen Bremsbacken 
gegen besondere, auf der Achse fe­
ste Bremsscheiben gepreßt werden. 
Sie ermöglichen u. a. höhere Brems­
kräfte und vermeiden die thermische 
Belastung und den durch die Brems-

� klötze hohen Verschleiß der Räder. • 

In den Drehgestellen von Fahrzeu-
_ � 

gen, die für hohe Geschwindikgei-
ten zugelassen sind, kann als Zusatz-
bremse eine Magnetschienen-
bremse eingebaut sein (langge-
streckter Elektromagnet über der 
Fahrschiene, der zum Bremsen er-
regt wird, wobei er sich mit seinen 
stählernen Magnetschuhen auf den 
Schienenkopf zieht und so bremst). 
Elektrische Tfz 'arbeiten zusätzlich 
zur Reibungsbremse mit einer elek­
trodynamischen Bremse. Dabei wird 
das physikalische Prinzip ausgenutzt, 
daß 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 
zurückgespeist. 

5.3. Triebfahrzeuge (Tfz) 
5.3.1. Allgemeines 

Als Tfz bezeichnet man alle Regel­
fahrzeuge der Eisenbahn, die sich 
aus eigener Kraft fortbewegen kön­
nen (Lokomotiven und Triebwagen; 
vgl. Bild 5.1, S.57), wobei sie mitge­
führten Brennstoff (Kohle, Diesel­
kraftstoff) oder zugeführte elektri­
sche Energie in mechanische Ener­
gie um.wandeln. 



5. Schienenfahrzeuge 

Tabelle 5.1. Traktionsarten (vergleichende Übersicht in Beispielen) 

Dampflok Diesellok Ellok 

Spezifischer % 100 ""24 "'9 
Energieverbrauch 
für den Transport 
gleicher Massen 
über gleiche Entfer-
nungen 

Wirkungsgrad (be- % 8 ... 12 18 ... 21 13 ... 22 
zogen auf Primär-
energieträger Kohle 
bzw. DK) 

Leistung großer Tfz kW. "'2200 2200 5 400 
(Bsp.) (BR 01) (BR 132) (BR 250) 

Verhältnis kW/t 8 ... 10 20 ... 25 30 .. -45 
der Leistung 
zur Tfz-Masse 

Einsatzmöglichkeit freizügig freizügig J in Abhängigkeit 
(Kohle und (DK wird vom Fahrdraht 
Wasser wer- mitgeführt) 
den mitgeführt) 

Einsatzbereitschaft Anheizzeit Vorwärmzeit sehr kurz 
4 ... 5 h für Dieselmo-

tor nach länge-
rem Stillstand 

Einsatzdauer begrenzt begrenzt unbegrenzt 
(Ergänzung von (Ergänzung der (im Durchschnitt 
Kohle und Kraftstoff- 18,5 h/Tag) 
Wasser, Besei- vorräte) 
tigung der Ver-
brennungs-
rückstände) 

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 
Dampfbelä- emission, 
stigung (Ver- - Geräusch-
schmutzung, belästigung 
Korrosion), 
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Tabelle 5.1. (Fortsetzung) 

Umweltbelastung 

Dampflok 

- hohe Reini­
gungskosten 
der Züge, 

- Verschmut­
zung des 
Oberbaus 
durch Asche, 

- Waldbrand­
gefahr d.urch 
Funkenflug 
(Anlegen von 
Wundstrei­
fen im Wald 
erforderlich) 

5.3. Triebfahrzeuge (Tfz) 

Diesellok Ellok 

• ohne Berücksichtigung der ortsfesten Anlagen 

Lokomotiven sind schienengebun­
dene Kraftmaschinen zur Beförde­
rung gekuppelter Wagenzüge. 
Triebwagen sind dagegen Tfz, die 
nur in geringem Umfang Anhänge­
rnassen befördern (Beiwagen, 
Steuerwagen), dafür aber in der Re• 
gel über Einrichtungen zur Perso· 
nenbeförderung verfügen. 
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 -Ausführungen. Im Interesse 
einer rationellen Produktion, War­
tung und Instandhaltung war es stets 
Ziel der Wissenschaftler und Techni· 
ker, die technische Ausführung 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-

5' 

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 gegenübergestellt. , 
Der ökonomische Vorteil der Elek­
trotraktion ist dabei unübersehbar. 
Außer den in Tabelle 5.1 genannten 
Faktoren sprechen im Vergleich zu 
den anderen Traktionsarten für die 
Ellok u.a.: 
• höheres Beschleunigungsvermö­
gen infolge der geringen Masse und 
der kurzzeitig bis zu 150 % überlast­
baren Motoren (u.a. kürzere Fahrzei­
ten im Nahverkehr), 
• Überwindung von Steigungsstrek­
ken ohne nennenswerten Geschwin­
digkeitsabfall (Erhöhung der Strek­
kendurchlaßfähigkeit 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
läufe), 
• geringe Störanfälligkeit wegen der 
geringeren Anzahl im Betrieb be­
wegter Teile, 
• elektrische Heizbarkeit der Reise­
züge (geringere Störanfälligkeit, kein 
Einfrieren der Heizung), 
• hohe tägliche Laufleistungen er-· 
möglichen verminderten Tfz-Be­
stand, 
• Personaleinsparung (Dampflok er­
fordert stets als 2. Mann den Heizer), 
• Anwendung von minderwertiger 
Primärenergie (Rohbraunkohle) und 
Kernenergie möglich. 
Die erhöhten Kosten für die ortsfe­
sten Anlagen (Kraftwerke, Fernlei­
tungen, Unterwerke, Fahrleitungen, 
bauliche Änderungen zum Herstel­
len des größeren Profils, Umbau von 
SF-Anlagen) werden durch die ge­
nannten Vorteile bei weitem kom­
pensiert. Dies ist der Grund für die 
forcierte Streckenelektrifizierung bei 
der DR (vgl. Abschn. 4.24, S.48). 
Die Antriebskraft der Tfz ist in der 
Regel so groß, daß sie über die Rei­
bungskraft nur eines Radsatzes nicht 
auf die Schiene übertragen werden 
kann. Die Räder würden dann durch­
drehen (schleudern). Tfz besitzen 
deshalb mehrere Treibachsen. 
Wenn diese die Gesamtmasse des 
Tfz nicht tragen können, kommen 
Laufachsen hinzu. Tfz führen stets 
Sand mit sich, der zur Erhöhung der 
Reibung zwischen Rad und Schiene 
bei schweren Anfahrten oder 
Schnellbremsungen auf die Schiene 
gestreut werden kann: 
Für die Bezeichnung der Achsfolge 
von Tfz gelten international die Ab­
kürzungen 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 zusätzlich 
Angaben zur Art des Dampfes (z.B. 
h =Heißdampf) und der Zylinderan­
zahl. Die BR 01 z.B. wird dann be­
zeichnet mit 2'C1'h2. 
Bei Diesel- und Ellok ist der Einmann­
betrieb üblich. Dabei wird die 
Diensttauglichkeit des Tfz-Führers 
durch eine Sicherheitsfahrschaltung 
(Sifa) überwacht, bei der er alle 
30 ... 60 s eine Taste betätigen muß. 
Unterbleibt dies, tritt eine optische, 
danach eine akustische Warnung ein 
und schließlich die Schnellbrem­
sung. 
Der Tfz-Nummernschlüssel 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 
Güterzuglok, 99 Schmalspurlok. Bei 
der in der 3. Ziffer verschlüsselten 
Feuerungsart bedeutet z.B. o Öl­
hauptfeuerung, 1 ... 8 Rostfeuerung. 

0 
Dampflok 

. �Q:QJ- Q 
BR � '! 

LJ t.J 13 - EJ 

tok 

2 Ellok 

' 

i 

1 
i 

Bild 5.11. Tfz-Nummernschlüssel (Prinzip) 
BR Baureihe, SKZ Selbstkontrollziffer 
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Tabelle 5.2. Bezeichnung der Achsfolge bei Tfz 

Treibachsen 
je Tfz-Rahmen bzw. Drehgestell 

Treibachsen, 
nicht gekuppelt 

Laufachsen 

Nicht im Hauptrahmen gelagerte 
Achsen 

Beispiele 

l'Ct 

1'0 

0 

1 1 1 
fl)\i ••• f BR44 

1 ' 1 
_,:!.l!:!·llli!:!·E·R'. f __ BR 106 

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 Selbstkontrollziffer (SKZ) ge­
stattet der EDV-Anlage zu prüfen, 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-

Symbol 

lat. Großbuchstabe (A, B, C, D, E) 

Zusatz o (Ao, Bo, Co) 

arab. Zahl (1, 2) 

(Bo', Co', 1 ', 2') 

B·B' BR 118 

Co' Co' _,ßi__,, ... ·...,·· · ...._· · ---'._ . ._.· __...._1 BR 250 

mittelten Produkte (bzw. Quersum­
men); 
3. Schritt: Ergänzung der unter 2. er­
mittelten Summe zur nächsten vollen 
Dekade. Dieser Wert ist die SKZ. 

Beispiel: 

Tfz-Nr. 2 4 3 0 8 
1. Schritt: ·1 ·2 . 1 ·2 ·1 ·2 

Ergebnis 2 8 3 0 1 16 
Quersumme 2 8 3 0 7 

2. Schritt: 2+ 8+3 + 0 +1 +]=21 

3. Schritt: Nächste Dekade 
von 21 ist 30; 
30-21 =g=SKZ 

vollständige Tfz-Nr.: 243 018-9 

69 



5. Schienenfahrzeuge 

5.3.2. Dampflokomotiven 

Die Erfindung der Kolbendampfma· 
sc;hine (James Watt, 1768) ermög­
lichte Stephenson 1814 den Bau der 
ersten Dampflokomotive als «schie­
nenfahrbarer Dampfmaschine» (vgl. 
S.10). Zahlreiche Erfindungen führ­
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), �rhöhung von Zug­
kraft, Geschwindigkeit und Zuverläs­
sigkeit sowie Konstruktion und Bau 
verschiedenster Typen für die spe­
ziellen Einsatzzwecke (Schnellzug-, 
Personenzug-, Güterzug-, Rangier­
lok u.a.). Daraus resultierten Dampf-

lok mit unterschiedlichen Achsfol­
gen, Feuerungsarten, Zylinderzah­
len, Raddurchmessern, Lok mit 
Schlepptender oder eingebauten 
Wasser- und Kohlebehältern (Ten­
derlok) usw. Die Entwicklungsmög­
lichkeiten der Dampflok waren im 
wesentlichen vor dem 2. Weltkrieg 
ausgeschöpft. 
Den grundsätzlichen Aufbau einer 
Dampflok zeigt Bild 5.12. In ihrem 
von Rauchrohren (Flammrohren) 
durchzogenen, mit Speisewasser ge­
füllten Kessel wird durch das Kohle­
feuer (vereinzelt auch Kohlenstaub 
oder

.
Öl) Dampf erzeugt. Er wird in 

die Zylinder geleitet und entspannt 
sich dort, wobei die Kolben in hin 
und h,er gehende Bewegung versetzt 
werden. Diese Bewegung wird über 
die Treibstange (Pleuelstange) auf 

Bild 5. 12. Dampflokomotive BR 01 (grundsätzlicher Aufbau) . 
1 Führerhaus, 2 Feuerbüchse, 3 Rost, 4 Aschkasten, 5 Dampfe{ltnahmestutzen, 
6 Sicherheitsventil, 7 Kessel mit Wasserfüllung, 8 Rauchrohre, 9 Dampfdom, 
10 Reglerrohr, 11 Sandkasten, 12 Speisewasserdom, 13 Sammelkasten für 
überhitzten Dampf, 14 Funkenfänger (Drahtsieb), 15 Blasrohr, 16 Schornstein, 
17 Speisewasservorwärmer, 18 Abdampfrohr, 19 Einströmrol'lr, 20 Rauchkammer, 
21 Rauchkammertür, 22 Windleitblech, 23 Steuerung (Schieberkasten mit 
Kolbenschieber), 24 Puffer, 25 Laufräder, 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 Kuppelräder 

· 
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Bild 5.13. Dampflok BR 01 
Achsfolge 2'C1', LüP "" 15,3 m (mit Tender 24 m), m = 111 t, 
P "' 2200 kW, Vm" = 130 km/h 

Bild 5.14. Dampflok BR 52 
Achsfolge 1'E, LüP "" 14,5 m (mit Tender 23 m), m "" 85 t, 
P "' 1900 kW, Vmax = 80 km/h 
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das Treibrad übertragen, das zum Er­
zielen höherer Zugkräfte und zur 
Fahrzeugabstützung mit weiteren Rä­
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. Darüber hinaus werden etwa 
40 typische Vertreter der Dampflok­
ära als technische Denkmäler (z. T. 
betriebsfähig) erhalten (Museums­
fahrzeuge). Die Bilder 5.13 und 5.14 
zeigen Beispiele für bei der DR noch 
eingesetzte Dampflok. 

1 2 3 

23 22 21 

5.3.3. Diesellokomotiven 

Rudolf Diesel erfand 1897 den nach 
ihm benannten Verbrennungsmotor, 
der heute für hohe Leistungen und 
mit einem großen Wirkungsgrad ge­
baut werden kann. Er hat jedoch den 
Nachteil, daß er unter Last nicht an­
laufen kann, weil ein ausreichendes 
Drehmoment erst bei höheren Dreh­
zahlen zur Verfügung steht. Für 
große Tfz konnten Dieselmotoren 
deshalb erst relativ spät eingesetzt 
werden, denn es war zunächst nicht 
möglich, Kraftübertragungsanlagen 
herzustellen, mit denen man die bei 

8 7 6 

19 18 17 16. 

Bild 5.15. Dieselelektrische Lokomotive BR 132 (grundsätzlicher Aufbau) 
1 Gleichrichteranlage, 2 Lüfter der Gleichrichteranlage, 3 Hauptgenerator, 4 Kühl· 
kammer, 5 Ausgleichbehälter der Kühlanlage, 6 Hauptluftbehälter, 7 Kraftstoffbehäl· 
ter, 8 Batteriekästen, g Sandkasten, 10 Hochspannungskammer, 11 Lüfter, 12 Erreger· 
maschine, 13 Lüfter des Hauptgenerators, 14 Luftfilter für Dieselmotor, 15 Feuerlösch· 
anlage, 16 Luftverdichter, 17 Lüfter der Fahrmotoren, 18 Vorwärmanlage, 19 Kraft· 
stoffvorwärmer und -pumpe, 20 Dieselmotor, 21 Lichtanlaßmaschine, 22 Waschbek· 
ken, 23 Kleiderschrank; die Fahrmotoren (je Achse einer) befinden sich in den 
Drehgestellen 
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IJi/d 5.16. Diesellok BR 102 
Achsfolge B, LüP = 6,94 111, m = 24 t, P = 162 kW, Vmax = 55 km/h 

:eild 5.17. Diesellok BR 110 
Achsfolge B'B', LüP = 13,94 m, m = 62,2 t, P = 736 kW, V max = 100 km/h 
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Bild 5.18. Diesellok BR 118 
Achsfolge B'B', LüP = 19,46 m, m = 78 t, P = 662 . . 883 kW, v,,,,„ = 120 km/h 

Bild 5.19. Diesellok BR 132 
Achsfolge Co'Co', LüP = 20,82 m, m = 122 t, P =· 2200 kW, V max = 120 km/h 
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Nenndrehzahl des Motors verfüg­
bare Leistung auf die Antriebsräder 
übertragen konnte. Lediglich Kleinlo­
komotiven wurden mit df!n für sie 
noch geeigneten mechanischen 
Schaltgetrieben bereits in den 3oer 
Jahren in grö'ßerer Anzahl im leich­
ten Rangierdienst mit Dieselmotoren 
betrieben. In diese Zeit fällt auch die 
Inbetriebnahme von Dieseltriebwa­
gen, die mit mechanischen Schaltge­
trieben oder elektrischer Kraftüber­
tragung (s. u.) ausgerüstet waren. 
Den grundsätzlichen Aufbau einer 
Diesellok zeigt Bild 5.15„ Die abgebil­
dete Lok arbeitet mit elektrischer 
Kraftübertragung (Bsp. bei der DR: 
BR 120, 130, 131, 132). Dabei ist der 
Dieselmotor mit einem Generator 
gekuppelt, dessen elektrische Ener­
gie die in den Drehgestellen an­
geordneten Gleichstrommotoren 
treibt. Die Geschwindigkeit der Lok 
ist durch Regelung der Generator­
spannung gut steuerbar. Dieselelek­
trische Tfz haben jedoch dwch den 
Generator und die Elektromotoren 
eine hohe Masse. 
Andere Tfz der DR arbeiten mit hy­
draulischer Kraftübertragung (z.B. 
BR 106, 110, 118, 119). Bei diesem Prin­
zip wirkt der Dieselmotor auf eine 
Kreiselpumpe, die ein Spezialöl in 
eine Turbine fördert. Von dieser 
werden die Tfz-Achsen über mecha­
nische Gelenkwellen angetrieben. 
Die Geschwindigkeit des Tfz wird 
durch Regelung .des Ölstromes ge­
steuert. 
Reisezuglok müssen über Einrichtun­
gen zur Zugheizung verfügen. Von 
dieselelektrischen Tfz (z.B. BR 132) 
geförderte Züge werden elektrisch 
beheizt (Energie des Lok-Generators, 
die von der Traktionsenergie abge­
zogen wird [im Winter bis zu 12 %]; 
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einpolig, d. h. als Rückleitung dient 
das Gleis). Dieselhydraulische Tfz 
sind meist mit einer zusätzlichen An­
lage zur Dampferzeugung für die 
Zugheizung ausgerüstet (z.B. BR 110, 
118). 
Die Entwicklung und Beschaffung 
von Großdieselloks begann bei der 
DR zur Ablösung 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
schränken. Das Typenprogramm 
umfaßt 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 für eine leistungsfähige Stromer­
zeugung durch Umwandlung von 
mechanischer Energie in elektrische. 
1879 wurde die erste elektrische Lo­
komotive (P = 2,2 kW) für eine Aus­
stellungsbahn in Berlin vorgestellt 
(vgl. S.12). Das heute noch bei de: 
DR dominierende Stromsystem 
15 kV 116% Hz wurd� erstmals 1911 auf 
der Strecke Dessau-Bitterfeld für Lo­
komotiven mit P � 500 kW angewen­
det. Vor allem die energetischen 
Vorteile der Elektrotraktion (vgl. S. 48 
und 67) führten zu einer ständigen 
Weiterentwicklung der Ellok, die 
noch nicht abgeschlossen ist. 
Moderne Ellok der DR sind im Prin­
zip n�ch Bild 5.20 aufgebaut. Die 
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Spannung wird von einem Dach' 
stromabnehmer (Kohleschleifstück) 
an den Haupttransformator geführt, 
über Steuer- und Regeleinrichtun­
gen den Fahrmotoren zugeleitet, 
und sie erreicht von dort (bzw. 
schon vom Haupttransformator) die 
Fahrschienen des Gleises als elektri­
scher Rückleitung. 
Bei modernen Tfz ist Einzelachsan­
trieb üblich. Dabei ist jede Achse mit 
einem Fahrmotor ausgerüstet, der 

1 

5 

7 B 910 11 13 

21 

einerseits am Drehgestellrahmen, 
andererseits mit einer am Motorge­
häuse angebrachten «Tatze» an der 
Achse aufgehängt ist und seine Kraft 
über ein Stirnräde'rgetriebe auf die 
Achse überträgt. So besitzt z.B. die 
BR 250 6 Einphasen-Reihenschluß­
motoren (je Motor P = goo kW, 
U = 520 V). 
Die kommende Tfz-Generation wird 
in Drehstromantriebstechnik ausge­
führt sein. Die Fahrdrahtspannung 

1 

5 

14 

20 19 18 

4 

15 16 

17 

Bild 5.20. Elektrische Lokomotive BR 243 (grundsätzlicher Aufbau) 
1 Dachluke, 2 Aufstiegsleiter, 3 Stromabnehmer, 4 Fahrmotor (je Achse einer), 5 
Hauptluftbehälter (400 1), 6 Umformer, 7 Fahrerpult, 8 Bordmikrorechner, g Fahrmo­
torlüfter, 10 Kondensatoren für Umformer, 11 Schaltgerätegerüst, 12 Bremswiderstand 
mit Lüfter, 13 Haupttransformator, 14 Thyristorsteller, 15 Kompressor, 16 Werkzeug­
schrank, 17 Steuerelektronikschrank, 18 Druckluftgerätegerüst mit Hilfskompressor, 
19 Schaltgerätegerüst für Hilfsbetriebe und Streckenzugfunk, 20 Stufenwähler des 
Thyristorschaltwerks, 21 Steuerstromversorgungsgerät, 22 Druckluftgerätegerüst, 23 
Kleiderfach, Handwaschbecken 
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Bild 5.21. Ellok BR 211 
Achsfolge Bo'Bo', LüP = 16,26 m, m � 82,5 t, P = 2760 kW, v.,,0, = 120 km/h 

Bild 5.22. Ellok BR 243 
Achsfolge Bo'Bo', LüP = 16,64 m, m = 82 t, P = 3720 kW, Vma• = 120 km/h 
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Bild 5.23. Ellok BR •250 
Achsfolge Co'Co', LüP = 19,6 m, m = 123 t, P = 5400 kW, Vmax = 125 km/h 

wird dabei elektronisch in dreipha­
sige Wechselspannung mit geregel­
ter Spannung und Frequenz umge­
formt, so daß die Fahrzeuge dann 
mit den fast wartungsfreien, kollek­
torlosen Asynchronmotoren ausge­
rüstet werden .können, die außer­
dem-eine wesentlich geringere 
Masse als die Reihenschlußmotoren 
aufweisen. 
Die Hauptträger der elektrischen 
Zugförderung bei der DR sind mo­
derne Tfz aus dem Kombinat LEW 
«Hans Beimler» Hennigsdorf (z.B. 
BR 211h242, 243, 250; Bilder 5.21, 
5.22, 5.23). Darüber hinaus sind 
noch einige ältere Ellok im Einsatz, 
die z. T. bereits zu den als techni­
sches Denkmal zu erhaltenden Mu­
seumsfahrzeugen gehören. 

5.3.5. Triebwagen 

Triebwagen sind Tfz, bei denen 
Kraftmaschine und Kraftübertra­
gungsanlage in einem «Beförde­
rungsfahrzeug» (meist für Personen) 
fest installiert sind. Ihr Bau wurde 
möglich, als es in den 3oer Jahren 
gelang, entsprechend kleine und re­
lativ leichte Antriebssysteme auf der 
Basis der Diesel- und Elektrotraktion 
zu bauen. Man unterscheidet bei 
ihnen Motorwagen (mit Antriebs­
und Kraftübertragungsaggregat), 
Steuerwagen (mit Einrichtungen, 
über die_der Antriebswageri gesteu­
ert werden kann, z.B. Führerstand) 
und Beiwagen (ohne jegliche Steuer­
einrichtung, meist aber mit durchge­
hender Steuerleitung). 



5.3. Triebfahrzeuge (Tfz) 

Bild 5.24. Leichttriebwagen LVT BR 171 
flchsfolge 1A, LüP 0 13,55 m, m = 19,3 t. P = 132 kW, v"'"' = go km/h 

Bild 5.25. Schnelltriebwagen SVT BR 175 (5teilig) 
Achsfolge B'2'+2'2'+2'2'+2'2'+2'B', LüP = 121,7 m, m = 255,2 t, P = 1471 kW (An­
triebsanlage der BR 118), Vmax = 160 km/h 
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Bild 5.26. Elektrischer Triebwagenzug der Berliner S-Bahn BR 270, «Viertelzug»: 
Achsfolge Bo'Bo' + 2'2', Länge über Kupplung = 36,2 m, m = 60 t, P (je Triebwa­
gen) = 600 kW (150 kW je Fahrmotor), Vmax = go km/h 

Bei der DR sind neben vereinzelten 
anderen Typen vor allem folgende 
Bauarten im Einsatz: 
Dieseltriebwagen: Leichttriebwagen 
(LVT} - BR 171 (Blld 5.24) mit diesel­
mechanischem Antrieb. LVT verkeh­
ren vorwiegend auf Nebenbahnen 
bzw. im Nah- und Vorortverkehr als 
Zubringer zu Knotenbahnhöfen. 
Durch Beistellen von Beiwagen ist 
eine gute Anpassung an den Ver­
kehrsbedarf möglich. -

Schnelltriebwagen (SVT} - BR 175 
(Bild 5.25) mit.dieselhydraulischem 
Antrieb in 2 Triebköpfen und mit 
mehreren Mittelwagen. Sie werden 
aus wirtschaftlichen Gründen vor­
wiegend nur noch für Sonderfahrten 
bzw. Gesellschaftsfahrten des Reise­
büros eingesetzt. 
Elektrische Triebwagen (ET) verkeh­
ren bei der Berliner S-Bahn 
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(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 können 
Halbzüge («Kurzzug»), Dreiviertel­
und Vollzüge gebildet werden. 

5.4. Reisezugwagen 
5.4.1. Allgemeines 

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



zelteilen und Hauptabmessungen 
OSShD- und UIC,Merkblättern ent­

-sprechen und damit für den grenz­
überschreitenden Verkehr geeignet 
sind. 
Die in Nahverkehrs- und Vorortzü­
gen noch anzutreffenden 2- und 
3achsigen Reisezugwagen (Reko­
Wagen) resultieren aus der in den 
Jahren 1957 bis 1964 im Raw Halber­
stadt durchgeführten Rekonstruktion 
älterer Wagentypen, ehe man dort 
zum Neubau von Reisezugwagen für 
die DR überging. 

5.4.2. Grundsätzlicher Aufbau 

Wesentliche Baugruppen der Reise­
zugwagen sind Laufwerke, Zug- und 
Stoßeinrichtungen und Bremsen (s. 
S. 57 ff.), das Untergestell (Schweiß­
konstruktion aus LI-Profilen als 
Längs- und Querträger mit entspre­
chenden Verbindungselementen), 
der Wagenkasten (miteinander ver­
schweißte abgekantete bzw. ge­
sickte Bleche; der Wagenkasten hat 
mittragende Funktion). 
Die Ausrüstung der Reisezugwagen 
ist weitgehend vereinheitlicht. Als 
Einstiegtüren werden vorwiegend 
Drehfalttüren eingesetzt (740 mm 
lichte Weite; geöffnet ragen sie le­
diglich ""200 mm aus der Wagenum­
grenzungslinie heraus). Wagen für 
Nahverkehrszüge verfügen über 
Doppelfalt- oder Doppelschiebetü­
ren für einen schnellen Fahrgast­
wechsel. In modernen Zugverbän­
den sind die Wagen mit zentral zu 
betätigenden elek_tropneumatischen 
Türschließeinrichtungen sowie einer 
geschwindigkeitsabhängigen Blok­
kiereinrichtung der geschlossenen 
Türen ausgerüstet.-
Die Fenster sind in der Mehrzahl als 

6 Wissensspeicher Eisenbahn 

5-4· Reisezugwagen 

zweiteilige Schiebesenkfenster aus­
geführt (z.B. Gesamtgröße 2.-Kl.-Ab­
teil: 1200 x 950 mm, 1.-Kl.-Abteil: 
1400 x 950 mm) mit Thermo-Doppel­
verglasung aus Schichtglas. Mo­
derne vollklimatisierte Wagen 
(Typ Z) haben (bis auf wenige Notbe­
lüftungsfenster) nicht öffenbare Fest­
fenster. 
Die Übergangseinrichtungen von 
Wagen zu Wagen bestehen aus der 
abklappbaren Übergangsbrücke so­
wie im gekuppelten Zustand dicht 
schließenden hohlen Gummiwül­
sten. 
Für das Wohlbefinden der Reisen­
den sind Lüftungsanlagen erforder­
lich. Dies sind z.B. statisch wirkende 
Dachlüfter (der Fahrtwind saugt die 
verbrauchte Luft ab), Zwangsbelüf­
tungs- oder Druckbelüftungsanla­
gen. In Reisezugwagen vom Typ Z 
ist eine Klimaanlage installiert, die 
die Abteile bei beliebigen Außentem­
peraturen mit gleichmäßig erwärm­
ter (bzw. gekühlter) Luft konstanter 
Feuchte versorgt. 
Für die Heizung der Reisezugwagen 
wurde zu Zeiten der Dampftraktion 
der auf der Lok verfügbare Dampf 
verwendet. Viele Reisezugwagen 
sind deshalb auch noch heute mit 
einer Dampfheizung ausgerüstet, die 
auch von Diesellok (z.B. BR 110, 118) 
versorgt werden kann. Die moderne 
Form ist jedoch die elektrische Hei­
zung (bei der DR: 1 000 Vl16}j Hz, in­
ternational auch 1500 V und 3 000 V/ 
50 Hz oder Gleichspannung). Sie ist 
in jedem Wagen sowie darüber hin­
aus in jedem Abteil regelbar. 
Für die Beleuchtung der Reisezugwa­
gen sind allgemein Leuchtstofflam­
pen üblich (große Lichtausbeute, 
lange Lebensdauer, erschütterungs­
unempfindlich). Die Energie hierfür 
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wird bei Stillstand des Fahrzeugs aus 
unter dem Fahrzeug angeordneten 
24-V-Blei· oder Nickel-Kadmium-Bat· 
terien gewonnen, die während der 
Fahrt geladen warden durch Gleich· 
stromnebenschlußgeneratoren (seit· 
lieh am Drehgestell, Antrieb über 
Kardanwelle) oder bei modernen 
Fahrzeugen durch Drehstromklauen· 
polgeneratoren (an der Achsbuchse 
angeflanscht; Gleichrichtung und 
Regelung durch elektronische Ein­
richtungen). 
Ferner gehören zur Ausrüstung von 
Reisezugwagen standardisierte Ein­
zel- oder Doppelsitze bzw. Sitz­
bänke, WC und Wasserversorgung 
u.a. 

5.4.3. Reisezugwagen d�r DR 

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

und Y mit 24,5 m LüP, X mit 26.4 m 
LüP als Abteilwagen mit Seitengang 
(Bild 5.27), Wagen der Bauart Halber 
stadt (Mittelgang-Großraumwagen) 
mit 26,4 rn LüP (Bild 5.28) sowie künf· 
tig (vor allem für den Fernreisever­
kehr) die neue Generation der Wa­
gen vom Typ Z (26,4 m LüP, 
Bild 5.29), die z. T. auch als Groß-

Tabelle 5.3. Vergleich Reisezugwagen/ 
Doppelstockwagen (Beispiele) 

Reisezugwagen 
2. Klasse Typ X 

Sitzplätze 
je m Fahr­
zeuglänge 
PI.Im 

(Bild 5.27) 2,5 

Doppelstock­
Standard-
wagen DB 
(Bild 5.30) 5,4 

Fahrzeug­
masse je 
Sitzplatz 
t/PI. 

0,65 

0,28 

Bild 5.27. Einheitsreisezugwagen Typ X Gattung Ame, LüP = 26.4 m 
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raumwagen gebaut werd�n. In ihnen 
steuert ein Bordrechn-er wesentliche 
Funktionen, sie sind vollklimatisiert, 
mit Schiebetüren, Scheiben- und 
Magnetschienenbremsen usw. aus-
gerüstet. 

' 

Im Nah- und Vorortverkehr bewäh-

5.4. Reisezugwagen 

ren sich bei der DR seit den 5oer Jah­
ren Doppelstockzüge (Bild 5.30) aus 
dem VEB Waggonbau Görlitz, die 
ständig weiterentwickelt wurden. 
Ihre Vorteile sind vor allem großes 
Sitzplatzangebot bei relativ geringer 
Zuglänge, geringe Fahrzeugmasse je 

Bild 5 28 Reisezugwagen Bauart Halberstadt c:;attung Bghe, LüP = 26,4 m 

Bild 5.29. Einheitsreisezugwagen Typ Z Gattung ABmhe, LüP = 26,4 m 

� 
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Bild 5.30. Doppelstock-Standardwagen Gattung Dßmtrue, LüP = 26,8 m 

Sitzplatz sowie geringe Pflege- und 
Reparaturkosten (Tabelle 5.3). Bei 
Doppelstockgliederzügen (4- oder 
5teilige Einheiten) tragen kurze ein­
stöckige Mittelwagen die Wagenkä­
sten. Viele dieser Züge können als 
Wendezüge verkehren. An der Stirn­
seite sind sie dazu mit je einem Füh­
rerstand ausgerüstet, von dem aus 
die am Schluß des Zuges unbemannt 
laufende Lok ferngesteuert wird. 
Zu den Reisezugwagen der DR gehö­
ren ferner u. a. Speisewagen, Schlaf­
wagen, Liegewagen, Gepäckwagen, 
Bahnpostwagen und Autotransport­
wagen. 

5.4+ 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 

sind so vielfältig, daß hier nur auf die 
wichtigsten eingegangen werden 
kann. 
An der Seitenwand sind Angaben 
nach Bild 5.31 angeschrieben. Die 
Wagennummer ermöglicht die Erfas. 
sung eines jeden Wagens durch die 
EDV. Sie wird entsprechend 
Bild 5.32 mit 12 Ziffern gebildet. 

DR 
51 50 88-45 016- 5 

WRge 

Bild 5.31. Anschrift an der Seitenwand 
eines Reisezugwagens 
von oben nach unten: 
Eigentumsmerkmal, Wagennummer, 
Gattungszeichen 



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

Das Austauschverfahren wird z.B. 
codiert mit 
50 nur für Binnenverkehr 
zugelassen, 
51 für 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 4achsiger Abteilwagen für den 

Binnenverkehr, 
19 4achsiger Sitzwagen 1. KI. mit 

9 Abteilen, 
20 4achsiger Sitzwagen 2. KI. mit 

10 Abteilen, 
25 4achsiger Doppelstocksitz­

wagen, 
30 4achsiger Sitzwagen 1. und 2. KI. 

mit 10 Abteilen, 
70 4achsiger Schlafwagen 1. und 

2. KI. mit 10 Abteilen, 
88 4achsiger Speisewagen, 
92 4achsiger Gepäckwagen. 

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

5-4- Reisezugwagen 

15 ... 19 V max
= 120 km/h; elektrische 

Einphasen-Wechselstromhei­
zung, 1 000 Vl16% Hz und 
50 Hz sowie Dampfheizung, 

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

Die SKZ errechnet sich für die voll­
ständige Wagennummer wie auf 
S.69 beschrieben. 
Zusätzlich 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 Reisezuggepäckwagen, 
BD Sitzwagen 2. KI. mit Gepäck­

WR 
abteil, 
Speisewagen (Wagon­
Restaurant), 

WLA Schlafwagen (Wagon-Lit) 

WLAB 
DB 
DGB 

1. KI., 
Schlafwagen 1. und 2. KI., 
Doppelstockwagen 2. KI., 
Doppelstockgliederzug 2. KI. 

Nebenzeichen (Beispiele): 
a 3achsiger Reisezugwagen 

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

(z.B. Baae), 
c kombinierter Sitz- und Liegewa­

gen (z.B. Bcme), 
e elektrische Heizung (z.B. Bme), 
g Reisezugwagen mit Gummi­

wulstübergängen (z.B. Dge), 
h 4- und mehrachsige Sitzwagen 

mit Übergängen und Mittelgang 
(z.B. Bghe), 

m Länge > 24 m (z.B. ABme), 

� 
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Tabelle 5.4. Anschriften an den Längsträgern von Reisezugwagen (Auswahl) 

Anschrift 

l-26.40m -i 

-19.00m+-

IREVl0e114.1.87I 

Leipzig Hbf 
Bww Leipzig 

D 
(grüner Ring 
auf weißem 
Quadrat) 

D 
(gelber Ring 
auf weißem 
Quadrat) 

D 
(gelbe 
Kreisfläche 
auf weißem 
Quadrat) 

Bedeutung 

Länge über Puffer 
(Lüp) 

Drehzapfenabstand 
der Drehgestelle, 
Radsatzabstand 
(Wagen ohne Dreh­
gestelle) 

Radsatzabstand im 
Drehgestell 

Höchstgeschwindig­
keit (km/h) 

Revisionszeichen 
mit Heimat-Raw 
(hier Delitzsch) und 
Abnahmedatum 

Einsatz-Bf und 
Heimat-Bww 

Füllstutzen bzw. Ent­
leeru ngsein richtu ng 
für Wasserbehälter 
(Entleerung bei 
;ao °C erforderlich) 

wie vor (Entleerung 
nicht erforderlich, 
solange Wagen 
beheizt) 

wie vor (Entleerung, 
sobald auf 20 °C be­
heizte Wagen bei 
;:;; - 1 o °C länger als 
12 h unbeheizt im 
Freien stehen) 

q Steuerwagen für Wendezugbe­
trieb (z.B. Bghqe), 

r Schnellzugwagen ,mit Übergän­
gen und Selbstbedienungsbuffet 
(z.B. Bre), 

w leichter 4achsiger Durchgangs­
wagen, m � 32 t (z.B. Bghwe). 
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Anschrift 

) IRICI 1 

Nuhz 

Elhz 

Nicad· NC 150 

Bedeutung 

Eigenmasse (einschl 
50 % Wasservorrat)/ 
Gesamtrpasse/ An­
zahl der Sitzplätze 

Wagen entspricht 
den internationalen 
Vorschriften PPW 

Wagen entspricht 
den internationalen 
Vorschriften RIC 

Wagen verfügt über 
Lautsprecherleitung 

Wagen verfügt über 
Lautsp rec herein rich· 
tung 

Niederdruck-Um­
laufdampfheizung 

elektrische (Ein­
oder Mehrspan­
nungs-)Heizung 

Bauart der Batterie 

für Übergang auf 
Fähren nach UIC 
zugelassen 

Lenkachsen 

Weitere Anschriften befinden sich 
auf jeder Seite der Wagen am Längs­
träger bzw. am unteren Streifen der 
Seitenwand (Beispiele s. Tab. 5-4). 
Darüber hinaus sind zahlreiche An­
schriften für die Reisenden ange­
bracht, z. T. in Piktogrammform. 



5.5. Güterwagen 
5.5.1. Allgemeines 

Güterwagen haben am Fahrzeugbe­
stand der DR den größten Anteil, 
denn die DR transportiert etwa 80% 
aller in der Volkswirtschaft der DR 
anfallenden Güter. Es wird ange­
strebt, bei der DR einen Güterwa­
genpark vorzuhalten, der für die 
Volkswirtschaft einen bedarfsge­
rechten verlustlosen und schonen­
den Transportaufwand gewährlei­
stet. Dies erfordert eine Vielzahl un­
terschiedlicher Wagentypen, je nach 
Gutart, Be- und Entladetechnologie, 
erforderlicher Fahrzeuggeschwin­
digkeit und Achsfahrmasse. Die 
Mehrzahl der Wagen entspricht den 
OSShD- bzw. UIC-Merkblättern und 
ist damit für den grenzüberschreiten­
den Verkehr geeignet. 

5.5.2. Grundsätzlicher Aufbau 

Wesentliche Baugruppen der Güter­
wagen sind Laufwerke, Zug- und 
Stoßeinrichtungen und Bremsen (s. 
S. 57ff.) sowie das Untergestell und 
die Aufbauten. 

5.5. Güterwagen 

Das Untergestell ist bei Güterwagen 
u.a. durch die beim Rangieren auf­
tretenden Stöße wesentlich stärker 
beansprucht als das der Reisezugwa­
gen. Üblich ist deshalb eine 
Schweißkonstruktion entsprechend 
Bild 5.33, die alle im Regelbetrieb 
auftretenden Kräfte ohne Formver­
änderungen aufnimmt. Bei verschie­
denen Spezialgüterwagen (z.B. Kes­
selwagen) sind auch die Aufbauten 
mittragend. 
Zu den Ausrüstungen der Güterwa­
gen gehören u.a. Sei/haken an den 
Kopfenden des Untergestells zum 
Ziehen von Güterwagen z.B. durch 
Straßenfahrzeuge, vergitterte Zettel­
halter zur Aufnahme von Zetteln mit 
transporttechnologischen Daten, 
Tritte und Übergangseinrichtungen 
für Rangierer sowie weitere verein­
heitliGhte 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, Behälterwagen für flüs­
sige, gas- oder staubförmige Güter. 
Es wird dabei der Leichtbau ange-

,Sild 5.33. Untergestell eines 2achsigen Güterwagens 
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strebt, um ein günstiges Verhältnis 
von Eigenmasse zu Nutzmasse zu er­

,zielen. 
Einer besonderen Beanspruchung 
unterliegen die Fußböden der Güter­
wagen. Sie müssen z.B. mit Gabel­
staplern bis zu einer Radfahrmasse 
von etwa 2 t befahrbar sein, schwere 
Schüttgüter aufnehmen können, 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 erfüllen Kiefern­
holzbohlen von 50 bis 72 mm Dicke. 
Es wird jedoch versucht, hierfür zu­
nehmend andere Lösungen zu fin­
den, um den wertvollen Rohstoff 
Holz zu ersetzen. Viele Wagen ha­
ben bereits Stahlfußböden. 
Wände und Dächer bestehen aus 
stählernen Gerippen, die nur noch 
bei älteren Wagen mit Holz beplankt 
sind. Bei modernen Wagen wird vor­
wiegend Stahlblech verwendet, aber 
es sind auch vielfach Schichtstoff­
platten anzutreffen. Offene Güterwa­
gen verfügen meist über Klapptüren 
und klappbare Stirnwände, gedeckte 
Wagen über standardisierte Schiebe­
türen mit entsprechenden Ver­
schlußeinrichtungen, teilweise auch 
über aufklappbare Dächer. 

5.5.3. Güterwagen der DR 

Der Güterwagenpark der DR ist ent­
sprechend de.n unterschiedlichen 
T�ansportanforderungen durch eine 
große Viel.falt 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
delängen, Ladevolumen und Spezial­
ausrüstungen. 
Die Entwicklung des Güterwagen­
parks der DR tendiert zur 
• Stärkung des Stammparks univer· 
seil einsetzbarer, vereinheitlichter, 
wartungsarmer Wagen der Gattun· 
gen G, E, K, R, mit denen ein breites 
Spektrum der anfallenden Güter 
transportierbar ist, 
• Schaffung eines leistungsfähigen 
Spezialgüterwagenparks der Gattun­
gen F, T, U zur Rationalisierung der 
Transport- und Umschlagprozesse, 
• Erhöhung des Anteils von Drehge­
stellwagen mit guten Laufeigenschaf­
ten bei hohen Geschwindigkeiten, 
hoher Tragfähigkeit und optimalem 
Eigenmasse-/Nutzmasse-Verhältnis. 

5·5+ Anschriften an Güter-
wagen 

Die Anschriften an Güterwagen 
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 Güterwagens (Ausschnitt) 



Tabelle 5.5. Hauptgruppen der Güterwagen 

Gattungs- Code Beispiel 
buchstabe 5./6. Ziffer 

der Wagen­
nummer 

Offene Güterwagen EI 
E 50. - .55; 59 
F 60 ... 61 

63 ... 69 

Gedeckte Güterwagen Gkklm 
G 10 ... 19 
H 20 ... 29 

Kühlwagen 
1 

Flachwagen 
"K 
L 
0 
R 
s 

80 ... 89 

30 ... 34 
40 ... 44 
36; 37 
35; 38; 39 
46..-49 

Kkklms 

Wagen mit öffnungs- Tds 
fähigem Dach 
T 56 ... 58 

5.5. Güterwagen 
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Tabelle 5.5 (Fortsetzung) 

Gattungs- Code Beispiel 
buchstabe 5./6. Ziffer 

der Wagen­
nummer 

Kesselwagen Zk-w 
z 70 ... 79 

Sonstige Güterwagen Uc-v 
(Behälterwagen, Tief­
ladewagen) 
u 90 ... 99 

Anschriften sind so vielfältig, daß 
hier nur auf die wichtigsten einge­
gangen werden kann. 
An der Seitenwand sind u.a. Anga­
ben nach Bild 5:34 angeschrieben. 
Die Wagennummer ermöglicht 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 Längsträger des Wa­
gens steht sie in einer Zeile). 
Das Austauschverfahren wird z.B. 
codiert mit 
01 Gemeinschaftsbetrieb OPW, 

EUROP, INTERFRIGO 
(Einzelachsen), 

11 . wie vor (Drehgestelle), 
21 bahneigener Güterwagen 

(Einzelachsen), 
31 wie vor (Drehgestelle), 
40 Dienstgüterwagen 

(Einzelachsen), 

go 

80 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). 
D,ie SKZ errechnet sich für die voll­
ständige Wagennummer wie auf 
S. 69 beschrieben. 
Zusätzlich zur Codierung in der Wa­
gennummer ist das Gattungszeichen 
unter der Wagennummer noch ein­
mal mit dem Gattungsbuchstaben (s. 
Tab. 5.5) und zusätzlichen Kennbuch· 
staben angeschrieben (s. Bild 5.34). 
Die Kennbuchstaben bezeichnen 
eine außerordentlich große Vielfalt 
betrieblicher Merkmale, wie Anzahl 
der Achsen, Grenzen von Geschwin­
digkeit, Nutzlänge, Ladevolumen 
und Nutzfläche, spezielle Hinweise 



Bild 5.35. Vollständige Wagennummer 
von Güterwagen 

Tabelle 5.6. Anschriften an Güterwagen 
(Auswahl; s. auch Tab. 5-4·· S. 86) 

Anschrift 

l 22oookg 1 
58.0T 
(56m3 D 
(40 00010 

(24.2m2) 
115.Sml 
@ 
� 

A BIC 
20.St 24Stl28.St 

IS 20st 24.St 

Bedeutung 

Eigenmasse 

Grenzlademasse 

Nutzladeraum 

Fassungsraum bei 
Behälterwagen 

Ladefläche 

Ladelänge 

international austausch­
bare Teile 

Gattungsschlüssel­
nummer 

Federkraft des Puffers 
(350 kN) 

Befahren eines. Ablauf­
bergs verboten 

Grenzlademasse für die 
jeweilige Strecken­
klasse (Beispiel; S: bis 
100 km/h, SS: bis 
120 km/h; s. Tab. 5-7-l 

5.5. Güterwagen 

zur Entladetechnologie (z.B. Schwer­
kraftenladung), Eignung für den 
Containertransport, Heizbarkeit (z.B. 
bei Kesselwagen) usw. 
Weitere Anschriften befinden sich 
an den Seitenwänden der Wagen 
bzw. am Längsträger (s. Tab. 5.6 und 
5.7). 

Tabelle 51 Streckenklassen bei der DR 

Strecken­
klasse 

Achsfahr-
masse 

max. t 

16 
18 
18 
20 
20 
20 
21 

Masse je 
Fahrzeug-
länge 
max. tim 

4,8 
5,0 
6-4 
6-4 
7,2 
8,o 
8,o 

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, daß .die Nebenfahrzeuge 
der Gruppen A und B eine Radfahr­
masse von < 1,75 t aufbringen bzw. 
z. T. elektrisch nicht leitfähige Ach­
sen haben, so daß Zugeinwirkungs­
stellen (Schienenkontakte) u. U. 
nicht betätigt werden bzw. Gleis­
stromkreise unwirksam bleiben. Die 
Zugehörigkeit 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-

� „ 



5. Schienenfahrzeuge 

Bild 5.36. Schienenkleinkraftwagen (SKL) 
LüP = 5,55 m, Breite 2,58 m, 
Ladefläche 8,4 m2, Eigenmasse 5,8 t, 
Nutzmasse "" 5 t, 
P = 32,4 kW, Ymax = 45 km/h 

weisung, innerhalb der Bahnhöfe 
wie u

'
nbegleitete·Rangierabteilun­

gen. 

Zu dieser Gruppe gehören z. B: SKL 
(Schienenkleinkraftwagen, Bild 
5.36). Sie sind im Eisenbahnbau uni­
versell einsetzbar, z.B. zur Versor­
gung der Baustellen mit Material und 
Geräten, Beförderung von Arbeits­
kräften (bis 3 in der Kabine), Hilfelei­
stung in Notfällen. Ein SKL kann mit 1 

oder 2 ungebremsten Anhängern ge­
kuppelt sein. 
Zur Gruppe A gehören ferner Rat­
tenkleinwagen (Bild 5.37). Sie sind 
handbedient und verfügen über eine 
Bremse. 
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Bild 5.37. Rottenkleinwagen 
Länge 2, 13 m, Breite 1,83 m, Ladefläche 
3 m2, Eigenmasse ""0,7 t, Nutzmasse 
3 ... 5 t 

Nebenfahrzeuge Gruppe B: Schie· 
nenfahrbare Geräte - fahrdienstli­
che Behandlung wie KleJ nwagen, j e­
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 gehören Geräte 
des Gleisbaus, die im Gleis aus­
schließlich von Hand bewegt wer­
den, z.B. Einschienenwagen (2 auf 



Bild 5.39 Schienenkopfschleifmaschine 

einer Schiene fahrende Spurkranz­
rollen tragen einen aufgesetzten Be­
hälter zur Aufnahme kleinerer Men­
gen von Oberbaumaterial; Bewe­
gung von Hand durch eine Füh­
rungsstange), Maschinen und Ge­
räte 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 Züge , 
beim Rangieren wie unbegleitete 
Rangierabteilungen, . 

denn auf Grund ihrer technischen 

5.6. Nebenfahrzeuge 
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5. Schienenfahrzeuge 

_..---__ ... __ 

Bild 5.40. Mehrzweckfahrzeug MZ 102 
LüP = 8,05 m, Breite 3, 1 m, Ladefläche 8 m', Eigenmasse 9,55 t, Nutzmasse 5 t, 
P = 68,5 (auch 80) kW, Vmax = 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 gehört z.B. das 
Mehrzweckfahrzeug MZ 102 als lei­
stungsfähige Weiterentwicklung des 
SKL (Bild 5-40). Mit dem MZ 102 kön-

nen u.a. bis zu 10 Personen in der 
Kabine befördert werden, es kann 
mit einem Ladekran und verschiede­
nen anderen Zusatzeinrichtungen 
und Baumaschinen ausgestattet wer­
den sowie einen speziellen Anhän­
ger mitführen. Ferner gehören in die 
Gruppe C alle G/eisbaugroßmaschi-
nen (s. S . 44) . 

· 



Container, Lade- und 
Transporthilfsmittel 

6 

6.1. Container 

Container sind international verein­
heitlichte Transportgefäße, die für 
verpackte und unverpackte Güter 
eine einheitliche, äußerst rationelle 
Transport-, Umschlag- und Lager­
technologie ermöglichen. 

·Sie sind widerstandsfähig, gut hand­
habbar und gestatten den Transport 
von Waren innerhalb einer Trans­
portkette. 
• öhne Umladen ihres Inhalts auch 
bei mehrmaligem Wechsel des 
Transportmittels (z.B. Eisenbahn, 
LKW, Schiff), 
• mit hochmechanisierten und 

äußerst produktiven Umschlagtech­
nologien, 
• bei geringem Aufwand für Schutz 
und Sicherung der Ladung. 
Großcontainer (GC) haben ein La­
deraumvolumen von � 11 mJ. Ihre 
Gruppierung ergibt sich aus der in­
ternational üblichen Einteilung nach 
der Länge in engl. Fuß (ft, s. Tab.6.1; 
be; dec DR 20 ft, ;oiecn•t;on•l •uch '® 
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 Länge Außenmaße Brutto- Eigen- Nutz- Lade- Lade-
LXBXH masse masse masse raum fläche 

ft ""m ""t ""t ""t m3 m, 

Klein- A 1,73xo,85x1,28 1,2 0, 18 ... 0,21 1 ,0 1, 1 5 
container B 1,93x 1 X 1,68 1 ,2 0,23 ... 0,27 1 2,0 1 ,56 

c 2,19X1,16X1,79 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 
1;ontainer E 7 2,7 x2, 1 X2,4 5 o,6 4.4 10,5 5,05 

roß- F 10 3 -X2,4 X2,4 10 1,3 8,7 14.4 6,5 
eontainer G 20 6 X2,4 x2,4 20 2 18 31 1�,g 
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6. Container, Lade- und Transporthilfsmittel 

a 

Bild 6.1. Containertypen 
a) geschlossener Container mit Stirnwandtür, b) offener Container, 
c) Flüssigkeitscontainer, d) Kühlcontainer, e) 2 übereinandergestellte 
Flachcontainer (Fiat), f) halbhoher Flüssigkeitscontainer 

tenwänden, einer Stirnwand und mit 
der 1. Zeile an der anderen Stirn­
wand sowie auf dem Dach ange­
schrieben. 
• 1.Zeile 
� Eigentumsmerkmal (4 Buchstaben, 
z.B. DRXU: DR, DSRU: VEB DEUT­
FRAeHT /Seereederei, SZDU: So­
wjetische Eisenbahnen); 
� 6stellige Ordnungsnummer und 
(eingerahmt) SKZ. 
• 2.Zeile 
� Ländercode (3 Buchstaben für das 
Land des Eigentümers); 
� Abmessungs- und Bauartcode 
(4 Ziffern): 
1. und 2.Ziffer für Länge und Höhe, 
3.Ziffer: o und 1 geschlossener Ge, 
2 Wärmeschutz-Ge, 3 und 4 Kühl­
und Maschinenkühl-Ge, 5 Ge ohne 
Dach, 6 Flach-Ge, 7 Tank-GC, 
8 Spezial-GC; 
die 4. Ziffer bezeichnet die Bauart 
näher. 
Bei DR-GC ist statt des Abmessungs­
und Bauartcodes häufig das alte Gat-
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tungszeichen angeschrieben: Gt ge­
schlosseher GC mit 1 Stirnwandtür, 
Gtt geschlossener GC mit 1 Stirn­
wand- und 2 Seitenwandtüren, Gyr 
Flach-Ge. 
Zur einheitlichen Ausrüstung gehö­
ren die international standardisierten 
ISO-Eckstücke (Bild 6.2). Diese ver­
fügen über Öffnungen, die ein Ver· 
riegeln der Container auf dem Trans­
portfahrzeug gestatten, indem die 

Bild 6.2. ISO-Eckstück an Groß- und 
Mittelcontainern und «Pilz» zur 
Verriegelung auf dem Tra"nsport­
fahrzeug 



Bild 6.3. Kleincontainer 

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

auf dem Fahrzeug vorhandenen 
«Pilze» in die Öffnungen eingreifen 
und dann zur Verriegelung verdreht 
werden. Über gleichartige «Pilze» 
nimmt auch der Rahmen eines Con­
tainerkrans die Container auf. Gesta­
pelte Container müssen auf diesen 
Eckstücken aufliegen. Ferner hat je­
der Container in den unteren Längs­
seiten Öffnungen, in die die Trans­
portgabeln der Umschlagfahrzeuge 
eingreifen können. 
Mittelcontainer haben ein Laderaum-

7 Wissensspeicher Eisenbahn 

6.1. Container 

volumen von 3 bis 11 mJ (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 Containerzüge (ZpC) 
einschließt innerhalb eines Netzes 
von spE:zialisierten Großcontainer­
umschlagplätzen (GUP), die über ge-
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81/d 6.s. Boxpalette 

eignete Umschlagmechanismen 
(Krane, Ladefahrzeuge) und Um· 
schlagplätze Eisenbahn/Kraftverkehr 
verfügen. 
Die DDR-Containerprganisation 
DEUTRANS-Transcontainer ist für 
den grenzüberschreitenden Contai­
nertransport verantwortlich und ver­
tritt die DDR in der internationalen 
Gesellschaft INTERCONTAINER, der 
20 Eisenbahnverwaltungen angehö­
ren. 

6.2. Transporthilfsmittel 

Als Transporthilfsmittel bezeichnet 
man Kleincontainer und Paletten. 
Kleincontainer (Bild 6.3) sind ver­
schließbare Transportgefäße mit 
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einem Laderaumvolumen von 1 bis 
3 mJ und max. 2,5 t Bruttomasse (s. 
Tab. 6.1). Sie entsprechen internatio­
nalen Normen, sind kran-, roll- und 
feststellbar und werden vorwiegend 
für das Bilden von Ladeeinheiten mit 
bruch· und stoßempfindlichem Gut 
verwendet. 
Paletten sind Ladeplatten mit und 
ohne Aufbauten, die von den Lade­
gabeln der Flurförderzeuge (Gabel­
stapler) unterfahren werden können, 
zur Bildung international standardi· 
sierter Ladeeinheiten. 
Paletten haben einheitliche Grundflä· 
chen von 800 x 1200 mm. Als Flach­
paletten werden nach Anzahl der 
Unterfahrrichtungen durch die Flur­
förderzeuge 2- und 4-Weg-Paletten 



unterschieden (Bild 6-4). Sie sind bis 
zu 1 t Bruttomasse belastbar. 
Darüber hinaus sind Boxpaletten üb­
lich (Bild 6.5). Diese sind von glei­
chem Grundmaß wie die Flachpalet­
ten, haben aber als Aufbauten Gitter­
oder geschlossene Blechboxen für 
den Transport nicht stapelfähiger 
Kleingüter. 

6.3. Lademittel 

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

6.2. Transporthilfsmittel 

förderung stehen den Kunden der 
DR als Lademittel u.a. zur Verfü­
gung: 
Wagendecken zum Schutz bestimm­
ter Güter vor Witterungseinflüssen, 
Vorsatzwände und -gitter aus Holz 
oder Stahl zum Abdichten bzw. Ver­
stellen von Türen beim Transport 
von losen Schüttgütern (z.B. Ge­
treide) bzw. Tieren. 
(Seile und Ketten zum Befestigen 
von Gütern auf der Ladefläche des 
Wagens zählen nicht zu den Lade­
mitteln). 

im 



Signal- und 
Sicherungswesen 

7 

7 . 1 . Signale der DR 

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

Die eindeutige Gestaltung des 
Signalsystems in Form und Inhalt 
gewährleistet maßgeblich Sicherheit 
und Leistungsfähigkeit des Eisen­
bahnbetriebs. Das Signalbuch (SB -
DV 301) vom 1. Oktober 1971 ist die 
grundlegende DV über das Signal­
wesen der DR (s. Tab. 3.2, S. 31). Oie 
Darlegungen in diesem Kapitel des 
Buches können das Studium des SB 
nicht ersetzen! 
Der Begriff Signal ist im Eisenbahn­
wesen mehrdeutig. Man bezeichnet 
damit 
• das Signalmittel (Signalbilder, z.B. 
formsignale, Lichtsignale, Pfeifsi­
gnale), 
• den Signalbegriff (z.B. Halt, Fahrt 
frei mit Geschwindigkeitsbeschrän­
kung, Rangierfahrt erlaubt), 
• 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, erläutert und abgebildet (vgl. 
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Anh.3, S.158ff.). Zu den betrieblich 
wichtigsten Gruppen die folgenden 
Erläuterungen. 
Die größte Bedeutung für 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 Bahnhöfen als 
• Einfahrsignale, 
• Ausfahrsignale, 
• Zwischensignale 
und auf der freien Strecke als 
• Blocksignale und 
• Deckungssignale. 
Den Standort der Hauptsignale be­
stimmt die zuständige Rbd. Sie ste­
hen in der Regel rechts neben dem 
Gleis, für das sie gelten. Dabei sind 
bei Normalspurgleisen in der Regel 
folgende Mindestabstände von der 
Gleismitte verbindlich: 
• 2,20 m neben Bahnhofsgleisen, 
• 2.JO m neben Streckengleisen. 
In Ausnahmefällen sind eine Rechts­
stellung bis zu 10 m und eine Links­
stellung bis zu 4 m von Gleismitte zu­
lässig. 



Einfahrsignale grenzen die freie 
Strecke vom Bahnhof ab. Sie stehen 
in einem Abstand von mindestens 
100 m (bis 300 m) vor dem maßge­
benden Gefahrpunkt. Dies ist die 
Stelle, an der ein Zug, der das Ein­
fahrsignal in Haltstellung üb.erfährt, 
zuerst gefährdet werden könnte (Ge­
fahrpunktabstand, Bild 7.1). 
Ausfahrsignale sichern (decken) den 
an den Bahnhof anschließenden 
Gleisabschnitt der freien Strecke. 
Sie begrenzen die Einfahrstraßen in 
Bahnhöfen. Ausfahrsignale stehen 
an den Bahnhofsgleisen, aus denen 
planmäßig Züge ausfahren. Maßge­
bend für ihren Standort ist der 
Durchrutschweg (Bild 7.2). Dies ist 
eine bestimmte Entfernung (50 bis 
100 m) hinter dem Ausfahrsignal, die 
bei Einfahrten freizuhalten ist, damit 
ein Zug, der erst im Durchrutschweg 
zum Halten kommt (am Halt zeigen-

a 

�I '{ 
u t:J 

b 

1· 
u t:J 

1--{) 
=:t..., 1 
c 

Bild 7.1. Gefahrpunktabstand G 
(Beispiele) 
maßgebender Gefahrpunkt ist 
a) Spitze der ersten Einfahrweiche, 
b) Grenzzeichen So 12 der ersten 
Einfahrweiche, c) Rangierhalttafel 
Ra 10 
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a 

b 

c 

Bild 7.2. Länge 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), 
keine anderen Zugfahrten gefährden 
kann. 
Zwischensignale werden innerhalb 
ausgedehnter Bahnhofsanlagen auf­
gestellt. Sie können dabei den Cha­
rakter von Einfahr-, Ausfahr- oder 
Blocksignalen haben. 
Blocksignale unterteilen die freie 
Strecke in Blockabschnitte, um eine 
dichtere Zugfolge zu ermöglichen 
(s. S.52). 
Deckungssignale stehen vor Gefahr­
punkten der freien Strecke 
(s. Tab.4.5, S. 50) . Für ihren Standort 
gilt im Prinzip der maßgebende Ge­
fahrpunktabstand. 
Die Hauptsignalbegriffe können 
durch Formhauptsignale (Hf) und 
Lichthauptsignale (HI) erteilt werden. 
Dabei haben Formsignale u.a. den 
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7. Signal- und Sicherungswesen 

Nachteil, daß sie die Begriffe mit un­
terschiedlichen Tages- und Nacht­
zeichen anzeigen sowie keine diffe­
renzierten Geschwi ndig keitsbeg riffe 
signalisieren. Deshalb wurde für die 
OSShD-Mitgliedsbahnen 1958 ein 
einheitliches Lichtsignalsystem ein­
geführt, das diese Nachteile nicht 
besitzt. In diesem HI-Signalsystem 
(Bild 7.3) sind in den einzelnen Si­
gnalbildern Haupt- und Vorsignalin­
halte vereinigt: 
• Der untere Teil zeigt an, mit wel­
cher Geschwindigkeit unmittelbar 
hinter dem Signal gefahren werden 
darf (Nahankündigung). 
• Der obere _Teil signalisiert die Ge­
schwindigkeit, die am nächsten Si­
gnal zu erreichen ist (Fernankündi­
gung). 
HI-Signale si'1d stets durch Mast­
schi/der gekennzeichnet, die eine 
besondere fahrdienstliche Bedeu­
tung haben (s. S.158; die Masten der 

"" am niichsten Signal zu erwarten: 
§ 
� 
:§ 
..'c 
c: 

•••• 
"' 

� c:: Vma>C 
� � 

8 rot 
@= r;rün 
101. = gelb ,w ... 
0 blinkend 

... ' 

100 
km/h 

100 
km/h 

40160 
km/h 

60 
km/h 

Halft 

Halt 

40 
km/h 

1 
Bild 7.3. Elemente des HI-Systems 
(vgl. S. 158f.) 
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Hf-Signale sind lediglich zur besse­
ren Erkennbarkeit rot-weiß gekenn­
zeichnet). 
Hauptsignale werden durch Vorsi­
gnale angekündigt 

Vorsignale zeigen an, welcher Si­
gnalbegriff <in dem zugehörigen 
H<JUptsignal zu erwarten ist. 

Ihre Grundstellung ist in der Regel 
die Warnstellung. Vorsignale stehen 
im Bremswegabstand vor dem 
Hauptsignal, für das sie gelten· 
(Bild 7-4). Ihr Standort wird durch 
eine Vorsignaltafel (So 3) gekenn­
zeichnet, und sie werden durch Vor­
signalbaken (So 4) angekündigt. Wie 
die Hauptsignale gibt es auch die 
Vorsignale als Form- oder Lichtsi­
gnale. 
Zusatzsignale (Zs) - s. S.160 - er­
weitern die betriebliche Bedeutu,ng 
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 
Signalstörung gestattet werden 
kann. Es blinkt 30 bis 60 s und er­
lischt dann automatisch. 
Gleissperrsignale (Gsp) - s. S.160 -
gelten für Zug- und Rangierabteilun­
gen. Mit ihnen können Zug- und 
Rangierfahrten verboten, Zustim­
mungen des Stellwerkswärters an 
den Rangierleiter oder Fahraufträge 
an unbegleitete Rangierabteilungen 
erteilt und die Lage einer Gleissperre 
(«Entgleisungsschuh») angezeigt 
werden. 
Langsamfahrsignale (Lf) - s. S.163 -
gelten für die Ankündigung und 
Kennzeichnung von vorübergehen­
den oder ständigen Langsamfahrstel­
len (z.B. bei Bauzuständen). Lf 1 bis 3 



Bild 7.4. Vorsignalabstand 

sind nicht ortsfest, dürfen nur auf be· 
sonderen Auftrag oder mit Zustim­
mung des Leiters der zuständigen 
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 müssen die Si­
gnalmittel für das Signal Sh 1 stets 
griffbereit und einsatzfähig sein! 
Signale für den Rangierdienst (Ra) -
s. S.168 - Die Rangiersignale Ra 1 bis 
5 sind vom Rangierleiter gleichzeitig 
sieht- und hörbar zu geben. Sie gel­
ten bereits, wenn sie nur sichtbar 
aufgenommen werden, Ra 5 darüber 
hinaus auch, wenn es nur hörbar 
aufgenommen wird. 
Die Abdrücksignale Ra 6 bis 9 stehen 
am Scheitel von Ablaufbergen (vgl. 
Bi�d 4.20, S.54) und gelten als Auf­
träge für das am Abdrücken betei­
ligte Rangierpersonal. 
Signal Ra 10 wird aufgestellt, wenn 
aus Bahnhofsgleisen auf Strecken­
gleise hinaus rangiert werden muß. 
Es bildet dann den maßgebenden 
Gefahrpunkt für den Standort des 
Einfahrsignals (s. Bild 7.1 c, S.101}. 

7.1. Signale der DR 

Darüber 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 für begleitete Rangierfahr­
ten als Zustimmung an den Rangier­
leiter, für unbegleitete als Fahrauf­
trag. 
Weichensignale (Wn) - s. S.167 -
kennzeichnen den jeweils eingestell­
ten Fahrweg über eine Weiche. 
Warnsignale bei Arbeiten im Gefah­
renbereich der Gleise (Wa) - s. 
S.169 - gewährleisten die Arbeits­
und Betriebssicherheit bei Arbeiten 
im Gefahrenbereich·der Gleise. Mit 
ihnen werden die Beschäftigten bei 
Annäherung 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 dürfen 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 s+nd nachts 
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7. Signal- und Sicherungswesen 

zu beleuchten. Die für die Tag-/ 
Nachtschaltung bzw. das Einschalten 
der Beleuchtung verbindlichen Zei­
ten sind in einem Beleuchtungska­
lender vorgeschrieben (SB Anlage 1). 
Ungültige ortsfeste Signale werden 
durch ein vorgehängtes weißes 
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 Außenanlagen 
zum Umstellen von Weichen, Gleis­
sperren, Signalen u.a. sowie eine 
komplizierte Abhängigkkeitstechnik 
(Sicherungstechnik). 

Damit erfüllen sie im wesentlichen 
folgende sicherungstechnische For-
derungen: 

· 

1. Zwischen Weichen und Signalen 
besteht Signalabhängigkeit, d. h., die 
Fahrtstellung eines Signals ist erst 
möglich, wenn sich die Weichen für 
die vorgesehene Zugfahrt in der 
richtigen Stellung befinden und in 
dieser bis zur Beendigung der Zug­
fahrt verschlossen sind (gesicherte 
Fahrstraße). 
2. Das gleichzeitige Bedienen von Si­
gnalen für einander gefährdende 
(feindliche) Fahrtstraßen (z.B. Ge­
genfahrten, Flankenfahrten) ist 
zwangsweise ausgeschlossen. 
3. Jede Fahrstraße 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 für 
eine Zugfahrt gültig. Die erneute Si-

104 

betrieblü:he Bauart 
Bedeutung 

Befehlsstellwerke mechanische 

B Stellwerke 

Wär�rstellwerke elektro-

w 
mechanische 
Stellwerke 

Rangierstellwerke Relaiss�llwerke 

R 
(Gleisbild-
steL/werkel 

Bild 7.5. Arten der Stellwerke 

gnalbedienung ist zwangsweise an 
bestimmte Voraussetzungen gebun­
den. 
5. Auf der freien Strecke sind Züge 
gegen das Auffahren nachfolgender 
Züge (Fahren auf Raum- und nicht 
auf Zeitabstand) sowie Gegenfahrten 
gesichert. 
6. Störungen in den sicherungstech­
nischen Anlagen wirken sich stets 
betriebshemmend aus (z.B. Weiche 
oder Signal nicht stell bar). 
7. Die Sicherungstechnik schließt 
Bedienungsfehler, die zu Unfällen 
führen könnten, weitgehend 
zwangsweise aus. 

Für den Betriebsdienst der DR sind 
Stellwerke damit ein wichtiges Ar­
beits- und Rationalisierungsmittel, 
um den Transport von Gütern und 
die Beförderung von Personen stets 
sicher, schnell, pünktlich und mit ge­
ringem Personalaufwand durchfüh­
ren zu können. 



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 Wärter­
stellwerke) die Zugfolge in einem Bf 
in eigener Verantwortung bestimmt. 
Wärterstellwerke (W) - von Befehls­
stellwerken bei der Signalbedienung 
abhängige Stellwerke. 

Bild 76. Mechanisches Stellwerk (Innenanlage) r 

1 Blockwerk, 2 Signalhebel, 3 Weichen- und Riegelhebel, 4 Verschlußkasten 
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Rangierstellwerke (R) - in der Regel 
ohne besondere Abhängigkeiten 
(außer in großen Rangierbf). 
Bauliche Unterscheidung 
Mechanische Stellwerke (Bild 7.6) -
Weichen, Gleissperren, Signale usw. 
werden durch die Muskelkraft des 
Menschen über Doppeldrahtzuglei­
tungen umgestellt und Abhängigkei­
ten durch mechanische Mittel her­
beigeführt. Für die verschiedensten 
Aufgaben sind sie mit zahlreichen 

elektrischen Zusatzeinrichtungen 
ausgerüstet. Die Stellentfernungen 
für Weichen, Signale usw. sind 
durch die mechanische Übertragung 
der Stellkräfte 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 Schaltknöpfen (Hebeln) um­
gestellt und Abhängigkeiten durch 

Bild 7.J. Elektromechanisches Stellwerk (Innenanlage) 
1 Fahrstraßensignalhebel, 2 Weichenhebel, 3 Verschlußregister, 4 Farbscheiben· 
bzw. Lampenanzeige, 5 Aufsatz (Blocktasten u. a.) 
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Bild 7.8. Gleisbildstellwerk (Stelltisch) • 

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

7.2. Eisenbahnsicherungstechnik 

des Gleisbildes. Im Gleisbild werden 
dem Wärter durch verschiedenfar­
bige Ausleuchtung die Stellungen 
bzw. bestehenden Verschlüsse der 
Weichen, Stellungen der Signale, 
verschlossene (festgelegte) Fahrstra­
ßen, besetzte Gleisabschnitte u.a. 
angezeigt. 
Relaisstellwerke können auf engem 
Raum eine Vielzahl von Stell- und 
Abhängigkeitseinrichtungen aufneh­
men. Mitder bei ihnen üblichen 
Stellspannung für Weichenantriebe 
von 380 V Drehstrom sowie generel­
ler Ausstattung mit Lichtsignalen las­
sen sich große Stellentfernungen be­
herrschen. Relaisstellwerke werden 
deshalb als Zentralstellwerke ge­
baut, wodurch abhängige Wärter­
stellwerke einschließlich 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 Fahrstraßen). Zu ihrem Bedie­
nungskomfort gehören u. a. Selbst­
lauf der Weichenantriebe und auto­
matische Fahrtstellung der Signale 
für Fahrstraßen, die lediglich durch 
ßedienen einer Start- und einer Ziel­
taste im Gleisbild eingestellt werden, 
Speicherung und anschließende 
Selbsteinstellung von weiteren Fahr­
straßen. Dies führt zu einer beson­
ders rationellen Betriebsführung bei 
geringem Personalaufwand. Bei gro-

ßen Stellwerken sind Stelltisch und 
Gleisbildtafel voneinander getrennt 
aufgestellt (s. Bild 7 .g). 
Zum Herstellen der Signalabhängig· 
keit ein einfaches Beispiel aus dem 
mechanischen Stellwerk (Bild 7.10). 
Die Stellhebel verfügen über Ver­
schlußbalken, die sich beim Umstel­
len der Hebel absenken und beim 
Zurückstellen wieder anheben. Quer 
unter den Verschlußbalken verlau· 
fen die durch einen Fahrstraßenhe­
bel nach rechts oder links verschieb· 
baren Fahrstraßenschubstangen, auf 
denen unterschiedliche Verschluß­
stücke aufgesetzt sind. je nach Stel­
lung der Verschlußbalken können 
die Verschlußstücke das Umstellen 
eines Hebels (Absenken des Ver-

Bild 7.9. Gleisbildstellwerk mit Außenanlagen (Übersicht) 
1 Bedienungstisch, 2 Meldetafel, 3 Relaisgestelle, 4 Schaltfelder, 5 Akkumulatoren, 
6 Dieselaggregate (Notstromversorgung), 7 Umformer, 8 Energiezuführung, 
g Signal, 10 Weichenantrieb 
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Bild 7.10. Signalabhängigkeit im mecha­
nischen Stellwerk (Prinzip) 
1 durch Fahrstraßenhebel betätigte 
Fahrstraßenschubstange, 2 Verschluß­
stück, 3 Verschlußbalken, 4 Weichen­
hebel, 5 Signalhebel 
a) Lageplan und Verschlußplan 
(vereinfacht): Zugfahrt a' nach Gleis 2 
(auf Hf 1) erfordert Verschluß Wi+ und 
W 2+, Zugfahrt a' nach Gleis 1 
(auf Hf 2) erfordert W1+ und W 2-; 
b) Grundstellung: Fahrstraße a' ist 
einstellbar, da die Weichen hierfür 
richtig stehen, a' ist wegen falscher 
Stellung von W2 nicht einstellbar; 
c) Fahrstraße a' eingestellt: W1 
und W 2 in + verschlossen, Signalhebel 
A' in Fahrt, A' gesperrt; solange A' 
in Fahrt steht, bleibt der Verschluß 
der Weichen bestehen; 
d) Fahrstraße a' eingestellt: W 1 
in +, W 2 in - verschlossen, Signal­
hebel A' in Fahrt, A' gesperrt; 
,solange A' in Fahrt steht, bleibt der Ver­
schluß der Weichen bestehen 
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schlußbalkens) oder aber das Rück­
stellen (Anheben des Verschlußbal­
kens) verhindern. (Pluszeichen an 
den Weichen s. S.39.) 
Dieses Prinzip wird von jeder Stell­
werksbauart mit den dafür jeweils ty­
pischen Mitteln realisiert. 
Vor der Signalbedienung wird die 
eingestellte Fahrstraße noch zwangs­
läufig zusätzlich elektromechanisch 
verschlossen. Dieser Verschluß ist in 
der Regel erst durch Einwirkung des 
Zuges über eine Zugeinwirkungs­
stelle, eine isolierte Schiene wieder 
auflösbar (ein Teil einer Fahrschiene 
von 30 m Länge ist durch Isolier­
stöße von der übrigen Schiene elek­
trisch abgetrennt, Bild 7.11). Wir­
kungsweise der Schaltung in 
Bild 7.11: 
Grundstellung (Gleis unbesetzt): Es 
fließt Strom von + über Ader 1, iso­
lierte Schiene, Ader 2, Relaisspule, 
Ader 3, nicht isolierte Schiene, 
Ader 4 zum - . Das Relais ist erregt. 
Besetzte Schiene: Es fließt Strom von 
+ über Ader 1, isolierte Schiene, 
Fahrzeugachse(n), nicht isolierte 
Schiene, Ader 4 zum - . Das Relais 
ist durch die Achse praktisch kurzge­
schlossen und fällt ab. 
Dieses Relaisspiel in nach diesem 
Prinzip (natürlich komplizierter) auf­
gebauten Schaltungen wird benutzt 
zur Gleisfreimeldung, für 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 Auflösung 
elektrisch festgelegter Fahrstraßen, 
zur Betätigung automatischer 
Schrankenanlagen durch den Zug 
u.a. 

109 



7. Signal- und Sicherungswesen 

Stellwerk 

Si Re/ 

-- ------ -- - -- -1---f-
Kabel h + 2 

isolierte Schiene IS. 

a b 

Bild 7.11. isolierte Schiene (Prinzipschaltung) 
1, 2, 3, 4 Kabeladern, Rel Relais, IS isolierter Schienenstoß 
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 Abhängigkeiten von Stellwerken 
untereinander hergestellt werden 
(innerhalb der Bf oder von benach­
barten Zugfolgestellen). Bei älteren 
Stellwerken wirken sie elektrome­
chanisch und erfordern besondere 
Bedienungshandlungen. Modeme 
Blockanlagen arbeiten über Gleis­
stromkreise und Relaisschaltungen 
z. T. automatisch (z.B. automatischer 
Rel.aisstreckenblock AB 70 durch Ein­
wirkung des Zuges). 
Zugbeeinflussungsanlagen beein· 
flussen das_ Fahrregime der Tfz ab­
hängig 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. Über ihn glei­
tet in gewissem Abstand ein am Tfz 
montierter, ständig 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 führen (Prinzip der induktiven 
Zugsicherung «lndusi»; bei der DR 
übliche Bauform: PZ 80 - punktför­
mige Zugbeeinflussung Bauform 80). 
Wegübergangssicherungsanlagen 
(WÜS) dienen der Sicherung schie­
nengleicher Wegübergänge gegen 
Zusammenpralle von Eisenbahn-
und Straßenfahrzeugen. 
Vollschranken sperren die gesamte 
Fahrbahn. Sie werden in der Regel 
durch einen Wärter über Seilzüge 
mechanisch oder aber elektromoto­
risch bedient. In Grundstellung sind 
sie meist geöffnet. Lediglich als An-



Bild 7.12. Magnete der punktförmigen 
Zugbeeinflussungsanlage PZ So 

links Gleismagnet, 

Bild 7.13. Halbschrankenanlage 

rufschranken, bei denen der Benut­
zer des Wegübergangs den Wärter 
zum Bedienen der Schranke «anruft» 
(durch Sprechfunk oder Klingelzei­
chen) ist die Grundstellung geschlos­
sen. 
Halbschrankenanlagen (Bild 7.13) 
sperren den Wegübergang durch 
«halbe» Schrankenbäume, rotes 
Blinklicht im Warnkreuz und ggf. 
Weckerzeichen jeweils auf der rech­
ten Fahrbahnseite. Sie sind in Grund­
stellung geöffnet und werden meist 
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rechts Tfz-Magnet (hier im Dreh­
gestell der BR 234) 

durch den herannahenden Zug auto­
matisch geschlossen. Die verkürzten 
Schrankenbäume verhindern dabei 
ein evtl. Einschließen von Straßen­
fahrzeugen. 
Haftlichtanlagen sind in der Regel 
ebenfalls zugbedient. Sie warnen die 
Straßenverkehrsteilnehmer lediglich 
durch rotes Blinklicht im Warnkreuz 
und Weckerzeichen vor heranna­
henden Eisenbahnfahrzeugen. 
WÜS-Anlagen sind häufig in die Si­
gnalabhängigkeit mit einbezogen. 

-
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Fernmeldeanlagen 8 

8.1. Allgemeines 

Fernmeldeanlagen ermöglichen die 
schnelle Übermittlung von Informa­
tionen und Daten. Sie sind fÜr einen 
sicheren, zuverlässigen und wirt­
schaftlichen Eisenbahnbetrieb uner­
läßlich. 

Ihnen allen liegt das Prinzip zu­
grunde, daß Informationen in elektri­
sche Signale verwandelt (Senden}, 
über Freileitungen, Kabel oder Funk­
strecken übertragen und wieder in 
sieht- oder hörbare Informationen 
rückverwandelt werden (Empfan­
gen}. 
Zu den vielfältigen Fernmeldeanla­
gen der DR gehören vor allem: 
• Fernsprechanlagen, 
• Fernschreibanlagen, 
• Übertragungsanlagen (Freileitun­
gen, Kabel, Verstärker, Trägerfre­
quenzanlagen u.a.), 
• Funkanlagen (Rangierfunk, Zug­
funk u.a.), 
• Meldeanlagen (Uhrenanlagen, 
Fahrtrichtungsanzeiger, Raumschutz­
anlagen u.a.), 
• elektroakustische Anlagen (Laut­
sprecheranlagen auf Bf, Rangier­
wechselsprechanlagen u.a.), 
• Fernsehanlagen (Bahnsteig- und 
Wegüberwachungsanlagen u. a.). 
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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 (Hörkapsel), die im 
Handapparat («Hörern) vereinigt 
sind, Übertrager (Transformator), 
Ruforganen sowie beim Basa-Fern­
sprecher dem Nummernschalter 

(Wählscheibe). 
Das Mikrofon ist in der Regel als 
Kohlemikrofon aufgebaut (Bild 8.1). 
Es liegt mit Gehäuse und Kontaktstift 
an einer Gleichspannung (in der Pra­
xis nur bei angehobenem Handappa­
rat) und wird von einem Gleichstrom 
durchflossen: 
Spannungsquelle - Gehäuse -
Membran - Kohlegrieß - 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 Widerstandsände­
rungen im Kohlegrieß - entspre-· 
chend dem Ohmschen Gesetz: 

Stromänderungen {ßl = �
R 

). 



Bild 8.1. (links) Kohlemikrofonkapsel 
(schematisch) 
1 Kohlemembran, 2 Filzring, 3 Kohle­
block, 4 Kontaktstift (Metall), 
5 Gehäuse (Metall), 6 Kohlegrieß 

Bild 8.2. (rechts) Telefonkapsel 
(schematisch) 
1 Eisenmembran, 2 Magnetspulen, 
3 Dauermagnet mit Spulenkernen, 
4 Gehäuse 

3 

Dieser pulsierende Gleichstrom 
(bzw. Sprechwechselstrom) wird 
über Hin- und Rückleitung zum Emp­
fänger übertragen. 
Das Telefon (Bild 8.2) wird in seinen 
Spulen vom ankommenden Sprech· 
wechselstrom durchflossen. Je nach 
augenblicklicher Stromrichtung ver· 
stärkt oder schwächt dabei das Ma­
gnetfeld der Spulen das Dauerma­
gnetfeld der Spulenkerne. Dadurch 
wird die Membran von dem Dauer­
magneten noch mehr angezogen 
oder aber abgestoßen, so daß sie in 
Schwingungen im Rhythmus des 
Sprechwechselstroms versetzt wird. 
Diese Schwingungen vollführt dann 
auch die die Membran umgebende 

8 Wissensspeicher Eisenbahn 
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Luft als akustische und damit hör"­
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) 
ausgerüstet. 

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 Mikrotonkreise durch den Über­
trager mit der Fernsprechleitung in­
direkt (induktiv) verbunden. Der 
Sende- und Empfangsvorgang (Spre­
chen und Hören) vollziehen sich im 
Prinzip nach der auf S.112 beschrie­
ben Energieumwandlungsfolge. 
Die Schaltung von Mikrofon- und 
Telefonkapsel führt zum Hören auch 
der eigenen Sprechlaute im eigenen 
Telefon («Rückhören»). Dies ist in 

Teilnehmer A Teilnehmer B 

Bild 8.3. OB-Schaltung (Prinzip; 
Kurbelinduktor und Wecker nicht 
dargestellt) 
OB Ortsbatterie, Mi Mikrofon, 
Te Telefon, Ü Übertrager 
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der Praxis durch.eine verfeinerte 
Schaltung.des Übertragers ge­
dämpft, aber nicht völlig unter­
drückt. Dadurch ist es zwar möglich, 
die Funktionsbereitschaft des Appa­
rates durch Pusten auf das Mikrofon 
zu testen (Rauschen in der Telefon­
kapsel), es führt aber u. U. auch zu 
einer Störung des empfangenen Ge­
sprächs, wenn in lärmerfüllten Räu­
men telefoniert werden muß (Lärm 
überlagert sich in der Telefonkapsel 
dem ankommenden Gespräch). In 
diesen Fällen ist es deshalb günsti­
ger, während des Hörens die Ein­
sprechöffnung im Handapparat mit 
der Hand abzudecken, ans�att sich 
das freie Ohr zuzuhalten. 
An eine OB-Fernsprechleitung kön­
nen weitere OB-Fernsprecher paral­
lel angeschlossen werden. Größere 
Fernsprechnetze können damit je­
doch nicht betrieben werden.· 

Wegen des einfachen Aufbaus der 
Fernsprechapparate und der Unab­
hängigkeit von einer zentralen Ver 
mittlung werden OB-Fernsprecher 
bei der DR u.a. für Streckenforn­
spr.echverbindungen ang,ewendet 
(s. S.115). 

OB-Fernsprecher (Bild 8-4) gibt es 
auch als tragbare Ger�te, z.B. für 
den Einsatz auf Baustellen, wo sie 
auch an eine bestehende Strecken­
fernsprechverbindung angeschlos­
sen werden können. 

8.2.3. ZB-Fernsprecher 
�m ZB-System (ZB = Z.eQtralbatierie) 
ist jeder Fernsprechapparat zur Spei­
sung des Mikr.ofons sowie für, die Be­
tätigung der Ruforgane von einer 
zentralen Vermittlung abhängig. 
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Bild 8.4. OB-Fernsprecher 

Teilnehmer A 1 1 Teilnehmer 8 

Bild B.s. ZB-Schaltung 
(Prinzip; Wecker nicht dargestellt) 
ZB Zentralbatterie, Mi Mikrofon, 
Te Telefon, ü Übertrager 

Durch Fortfall von Speise- und Ruf­
spannungsquelle ist der Aufbau des 
ZB-Fernsprecha.pparats gegenüber 
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
ßen eines Kontakts an die ZB - meist 
60 V - angeschaltet.) Der Sende­
und Empfangsvorgang (Sprechen 

· und Hören) vollziehen sich im Prin­
zip nach der auf S.112 beschriebe­
nen Energieumwandlungsfolge. Be-



züglich des Rückhörens und somit 
des Verhaltens beim Hören eines 
Gesprächs gelten die beim OB-Fern­
sprecher vorstehend getroffenen 
Aussagen gleichermaßen. 
ZB-Fernsprecher gestatten das Tele­
fonieren auch in großen Fernsprech­
netzen {Basa-Netz, s. S.117 ff.). 

Basa-Fernsprecher {Bild 8.6) arbeiten 
stets nach dem ZB-Prinzip. Sie sind 
zusätzlich mit einem Wählorgan 
(Nummernschalter) ausgerüstet. 

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

81/d 8.6 ß8S8·Fernsµrecher 

Bild 81 Allsprechstelle 

8' 
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{«Wählimpulse», 10 lmpulse/s, 63 ms 
Unterbrechung, 37 ms Schließen; 
die Wählscheibe muß frei, ohne Be­
rührung durch den Wählenden, zu­
rücklaufen, um die zeitlich exakte 
Wählimpulsfolge zu gewährleisten). 
Dies führt in der Vermittlungsstelle 
zu einem Relaisspiel, durch das 
Wähler gesteuert werden, die auto­
matisch die Verbindung zu der Lei­
tung des gewünschten Teilnehmers 
herstellen und diesen dann auch ru­
fen. 
Operative Dienststellen, die zu einer 
Vielzahl von Fernsprechverbindun­
gen Zugang haben müssen, sind mit 
einer Allsprechstelle ausgerüstet 
{Bild 8.7). Diese kann bis zu 11 ver­
schiedene Verbindungen aufneh­
men {OB- und ZB-Verbindungen), zu 
denen über Tasten getrennt Zugang 
hergestellt werden kann. Allsprech­
stellen verfügen über eine lautspre­
chende Endeinrichtung sowie einen 
normalen Handapparat. 

8_2_4. Fernsprechverbindungen 

Entsprechend der betriet51ichen Be­
deutung des Fernsprechens für den 
Eisenbahnbetrieb gibt es bei der DR 
verschiedene, in sich geschlossene 
Fernsprechverbindungen, z.B. Be­
triebsfernsprechnetz im engeren 
Sinn und Erweitertes Betriebsfern­
sprech netz. 
Im Betriebsfernsprechnetz im enge­
ren Sinn gehören dazu vor allem: 
Dispatcherfernsprechverbindungen 
(Fd) - Kommandoverbindungen 
{lautsprechende Wechselsprechanla­
gen) für die operative Betriebsfüh­
rung in den verschiedene

.
n Ebenen 

des operativen Dienstes {vgl.S.141 ff.). 
Streckenfernsprechverbindungen 
(Fs) - OB-Verbindungen zwischen 
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den Zugmeldestellen längs der 
freien Strecke. Angeschlossen sind 
an das jeweils gleiche Aderpaar ne­
ben den Fdl der Zugmeldestellen fer­
ner die an der Strecke liegenden 
Blockstellen, Haltepunkte, Schran­
kenwärterposten, unbesetzten Stel­
len (Fernsprechbuden, Fernsprech­
kästen; Kennzeichnung: schwarzes F 
auf weißem Grund). Jede Sprech­
stelle hat ein als Morsezeichen aus­
gebildetes Rufzeichen, das durch 
eine entsprechende Anzahl von Kur­
beiumdrehungen am Induktor er­
zeugt werden kann (vgl. Tab. 8.1, 
S.118). 
Richtungspfeile an den Leitungsma­
sten oder Kilometersteinen weisen 
auf die nächstgelegene Sprechstelle 
hin (Abstand der Sprechstellen in 
der Regel: Hauptbahnen 1, 1 km, Ne­
benbahnen 2 bis 4 km, in Tunneln 
o,6 km). Bei Freileitungen sind die 
Adern der Fs durch an die Isolatoren 
angehängte S-Haken erkennbar. 
(Führen von Gesprächen in Fs.s. 
S.119ff.) 
Bahnhofsfernsprechverbindungen 
(Fo) - Verbrndungen zwischen den 
Betriebsstellen und sonstigen 
Sprechstellen eines Bf. Fernsprecher 
der unbesetzten Stellen sind mit 
«FO» gekennzeichnet. 
Signalfernsprechverbindungen 
(Fos) - Verbindungen ohne Zwi­
schenst.ellen jeweils zwischen einem 
Fernsprecher am Einfahrsignal und 
beim Fdl. 
(Entsprechende Fernsprechbuden 
bzw, -schränke tragen ein Schild «Si­
gnalfernsprecher».) 
Fernsprechverbindungen für den 
Unfallnachrichtendienst (Fbu) - zeit­
weilig geschaltete Verbindungen für 
Unfallsprechverkehr; bei Verkabe­
lung: Stecker und Umschalter zum 
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Anschluß einer Fbu rot gekennzeich 
net, bei Freileitungen: runde Kenn­
zeichnungsschilder an den Isolato­
ren. 
Fernsprechbezirksverbindungen für 
elektrische Zugförderung (Fbe) -

spezielle Verbindungen der Betriebs 
stellen für die elektrische Zugförde­
rung und der Fdl. Kennzeichnung 
der entsprechenden Fernsprechap­
parate: weißer Pfeil, der Steckdosen 
zum Anschluß tragbarer Fernspre­
cher: grau. 
Ferner gibt es bei Bedarf besondere 
Fernsprechbezirksverbindungen für 
die Beschäftigten der örtlichen 
Dienststellen der Hdz M, A und SFP 
(Fbt) zur Verständigung von lnstand­
haltungspersonalen, Bautrupps, Bau­
zügen 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 Großnetzbasa, Fern­
sprechfernverbindungen (Ff) zwi­
schen den Hauptbasa eines Rbd-Be­
zirks, Fernsprechnahverbindungen 
(Fn) zwischen den Hauptbasa und 
den nachgeordneten Vermittlungs­
stellen, Postanschlußverbindungen 
(Fp) zur Verbindung von Basa mit 
dem öffentlichen Netz der Deut­
schen Post, Fernsprechanschlußver­
bindungen (Fa) zum Anschluß der 
Teilnehmer an eine Basa. 

8.2.5. Basa 

Basa (Bahnselbstanschlußanlage) 
sind die von der DR in ihrem Erwei­
terten Betriebsfernmeldenetz betrie· 
benen automatischen Fernsprech­
vermittlungsstel len. 



Die Basa sind innerhalb des Basanet­
zes miteinander verbunden. Da­
durch ist es möglich, daß jeder Teil­
nehmer des Erweiterten Betriebs­
fernmeldenetzes der DR jeden ande­
ren durch Vorwahl einer entspre­
chenden Basa-Kennzahl durch 
Selbstwahl erreichen kann. 
Das Basanetz ist in sternförmig struk­
turierte Netzebenen gegliedert 
{Bild 8.8). Die Großnetzebene umfaßt 
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 9 und 
eine 2.Ziffer, durch die die Basa ge­
kennzeichnet ist. Als Freizeichen zur 
Weiterwahl wird in ständiger Folge 
der Name der Basa zugesprochen 
(z.B. «hier Berlin ... »). 
jede Großnetzbasa ist zugleich Mit­
telpunkt einer Rbd-Netzgruppe. An 
sie sind sternförmig Knotenbasa, an 
diese wiederum sternförmig End-

uroßnetz 

9. 

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 3stel/ige Kennzahl. Die 2. Zif­
fer kennzeichnet darin die Knoten­
basa {�Richtung im Netz) und die 3. 
die Endbasa. Alle zu einer bestimm­
ten Knotenbasa gehörenden End­
basa stimmen somit in der 1. und 
2.ZiHer ihrer Kennzahl überein. Da­
mit ist sogenannte Zielfernwahl in­
nerhalb jeder der Netzgruppen mög­
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. gewünscht, der an 
eine Basa im Netz einer anderen Rbd 
angeschlossen ist, muß man sich zu­
nächst über den eigenen Netzgrup­
penmittelpurikt (8 . .  ) und das Groß-

uroßnetz­
mittelpunkt 

uroßnetz­
endbasa 
= Rbd-Netz­

gruppenmittet­
punkt 

Ö Rbd-Knoten­
basa 

0 Rbd-Endbasa 

Querverbindung 

Bild 8.8. Struktur des Basa-Netzes (schematisch) 
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netz (g .) in die andere Rbd-Netz­
gruppe einwählen (Staffelwahl). 
Zur Vermeidung langer Übertra­
gungswege und zur Entlastung der 
Netzgruppenmittelpunkte sind geo­
graphisch naheliegende Basa, auch 
wenn sie zu unterschiedlichen Netz­
gruppen gehören, häufig über 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
pläne zur Verfügung. 
Mit zunehmender Länge des Verbin­
dungsweges werden die Energiever­
luste in einer Fernsprechleitung 
(Dämpfung) so groß, daß eine Ver­
ständigung nicht mehr möglich 
wäre. Es werden deshalb in be­
stimmten Abständen ("" 70 km) Ver­
stärker in die Leitungen eingebaut. 
Da diese stets nur in einer Richtung 
verstärkend wirken können, werden 
zumindest die Fh 4drähtig (1 Ader­
paar je Richtung) durchgeschaltet. 

Im Interesse der Wirtschaftlichkeit 
der Fernsprechverbindungen ist die 
Mehrfachausnutzung v.on Fern­
sprechleitungen üblich (je nach Sy­
stem 12, 24, 60 oder mehr gleichzei­
tige Gespräche je Leitung). Hierzu 
werden die einzelnen Gespräche am 
Beginn der Fernübertragung in hö­
here, unterschiedliche Frequenzla­
gen moduliert (nach einem ähnli­
chen Prinzip wie beim Rundfunk) 
und am Ende wieder demoduliert 
(Trägerfrequenzfernsprechen). 
Diese Technik wird zunehmend 
durch die Puls-Code-Modulation 
(PCM-Technik) ersetzt. 

8.2.6. Führen von Gesprächen 

Die· Benutzung von Fernsprechanla­
gen der DR ist in allen Einzelheiten 
durch entsprechende DV geregelt 
(DV 472 Th.2 - DV für die Benut­
zung von Fernmeldeanlagen, Th. 2, 
Betriebsfernsprechvorschrift; 
DV 480/1 - DV für den Reichsbahn­
fernmeldedienst Teil 1, Fernsprech­
vorschrift). 

Tabelle 8.1. Rufzeichen für Strecken-, Zugmelde· und Fahrdienstverbindungen 

Zugmeldesignal (Zm 1) 

Gefahrensignal (Zm 2) 

Endstellen der Fs 

Sammelruf 

Rufzeichen 

• - oder - • 

- --

Unbesetzte Sprechstelle 

Herbeirufen 

-- - -- -

---

des Zugpersonals 

• 1 Kurbeiumdrehung -

- 3 Kurbeiumdrehungen("= 1 s) 
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6 Kurbeiumdrehungen("" 2 s) 
10 Kurbeiumdrehungen("" 3 s) 



Fernsprechanlagen der DR dürfen 
ausschließlich für Gespräche mit 
dienstlichem Inhalt benutzt werden! 

Klare und kurze Wortlaute (in be­
stimmten Fällen mit vorgeschriebe­
nen Texten) sowie höfliche Aus­
drucksform sind Grundlagen der 
Fernsprechdisziplin. Gerufene Tin. 
melden sich mit der Bezeichnung 
der Dienststelle und dem Namen des 
Sprechenden. Meldungen und Auf­
träge sind mit der Einleitung «ich 
wiederhole» wörtlich zu wiederho­
len. Die anrufende Stelle bestätigt 
die Wiederholung mit «richtig». 
Dann beenden beide Stellen das Ge­
spräch mit dem Wort «Schluß». 
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 Tin. 
mitgehört, und es ist durch jeden 
Tin. das Mithören des Gesprächs 
möglich (zulässig jedoch nur bei Un­
fallgesprächen oder aus anderen un­
aufschiebbaren Gründen). 
Dies erfordert eine besondere 
Sprechdisziplin: Vor Beginn eines 
Gesprächs 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. Außer den Morserufzei­
chen der Tin. sind dabei Rufzeichen 
entsprechend Tabelle 8.1. üblich 
(vgl. auch die an jedem Apparat an­
gebrachte Rufzeichentafel). 

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

8.2. Fernsprechanlagen 

Dieser Aufforderung ist $ofort Folge 
zu leisten! 

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

"Der Aufbau einer Fernsprechverbin­
dung im Basanetz beginnt mit dem 
Abheben des Handapparats. Nach 
Ertönen des Basazeichens (Morsezei­
chen) wird mit der Wahl des Tin. be­
gonnen. Ist der gerufene Anschluß 
frei, ertönt 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-!"-lz-Tönen) ist der Handap­
parat aufzulegen und danach ein er­
neuter Verbindungsaufbau zu versu­
chen. Fällt eine bestehende Verbin­
dung vorzeitig zusammen, stellt sie 
der Rufende (nicht der Gerufene) er­
neut her. (Fernwahl s. S.117.) 
Die Störungsstelle hat in jeder Basa 
die Ruf-Nr.1000, die Auskunft die 
1111. 
Ein Nachweis der Gespräche ist ent­
sprechend den DV für besondere, 
betriebswichtige Gespräche durch 
Eintragungen in folgende Unterlagen 
vorgeschrieben: 
• Zugmeldebuch - Zugmeldungen 
u. a. fahrdienstliche Meldungen und 
Aufträge, 
• Merkkalender - Besonderheiten 
im Zugverkehr (z.B. -Einlegen und 
Ausfall von Zügen; auch als An­
schrift an Merktafel), 
• Eingangsnachweis für Zugfahrten­
sicherungsmeldungen - Meldungen 
über Prüfen und Sichern von Fahr­
wegen, 
• Nachweis der aufgenommenen 
Zugmeldungen - in Betriebsstellen 
der freien Strecke (z.B. Schranken-
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posten), wenn dies im Bahnhofsbuch 
oder der Anweisung örtlicher Art 
festgelegt ist, 
• Arbeitsbuch - Meldungen und 
Aufträge im Zusammenhang mit Ar­
beiten an Sicherungsanlagen, 
• Störungsblock - Störungsmeldun­
gen an Sicherungsanlagen, 
• Störungsblock F - Störungsmel­
dungen an Fernmeldeanlagen, 
• Fernsprechbuch - betriebswich­
tige Gespräche, für die kein anderer 
Nachweis vorgesehen ist. 
Für derartige Eintragungen können 
Abkürzungen entsprechend der FV, 
Anh. V, verwendet werden. 

-

8.3. Fernschreibanlagen 
8.3.1. Allgemeines 

Viele bahndienstliche Meldungen, 
Weisungen u. a. Informationen be­
dürfen der Schriftform als sicherem 
Beleg. Sie können dann nicht fern­
mündlich übermittelt werden. Be­
stimmte Dienststellen verfügen des­
halb über Fernschreibmaschinen 
zum Senden und Empfangen von 
Fernschreiben. Die Fernschreibteil­
nehmer sind in einem dem Basanetz 
ähnlichen Bafesa-Netz untereinander 
verbunden. 

8.3.2. Fernschreibmaschine 

Die eigentliche Fernschreibma­
schine (Bild 8.g) ist ein technisch 

'sehr kompliziertes elektromechani­
sches Gerät. Sie ähnelt mit ihrer Ta­
statur einer normalen Schreibma­
schine, erweitert durch fernschreib­
t.ypische Zeichen. 
Das physikalische Prinzip des Fern­
schreibens beruht auf der Codierung 
der einzelnen Zeichen nach einem 
international einheitlichen -ser-Code 
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{Internationales Telegrafenalphabet) 
(n 5 Elemente je Zeichen mit den 
je Element möglichen Zuständen 
«Strom» oder «kein Strom» von je 
20 ms Zeitdauer in unterschiedlicher 
Folge. Dies ermöglicht 2s = 32 Kom­
binationen, von denen 26 doppelt 
belegt sind (z.B. Buchstabe/Zahl), so 
daß insgesamt 58 unterschiedliche 
Zeichen gebildet werden können. 
Für das Senden des Buchstaben A 
(Code: 2 x Strom, 3 x kein Strom) er­
gibt sich demnach ein Stromdia­
gramm nach Bild 8.10. Bei hergestell­
ter Fernschreibverbindung aber 
Schreibruhe fließt in der Leitung zu­
nächst 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 Fernschaltgerät, 3 Empfangslocher 



Schreib )/arl BuchstabeA Stop 
ruhe 

-

1 
20 5 x 20ms 30 t 
ms 150ms ms 

Bild 8.10. Stromdiagramm für 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
schließt zur Markierung des Zei­
chenendes. Die Sendezeit für 
ein Zeichen beträgt somit 
20 + 5 · 20 + 30 = 150 ms. Danach 
kann das nächste Zeichen, wie­
derum mit dem Startschritt begin­
nend, gesendet werden. Folgt dies 
sofort nach dem Stopschritt, so kön­
nen in einer Minute 60 s:150 ms/Zei­
chen= 400 Z�ichen gesendet wer­
den. 
Da dies von einer Schreibkraft kaum 
geleistet werden kann, andererseits 
aber kürzeste Leitungsbelegungszei­
ten erforderlich sind, werden Fern­
schreiben häufig zunächst lokal Zei­
chen für Zeichen in einen 17 mm 
breiten Lochstreifen gestanzt 
(Loch� Strom). Von diesem wird das 
Fernschreiben über-einen Lochstrei­
fensender mitmaximaler Send�ge­
schwindigkeit übertragen. 
Zu jeder Fernschreibmaschine ge­
hört das Fernschaltgerät mit Num­
mernschalter zur Teilnehmerwahl, 
verschiedenen Tasten und Lampen. 
Es ermöglicht u.a. den Aufbau und 
das Trennen einer Fernschreibver­
bindung. Die Lampen zeigen dabei 
die unterschiedlichen Betriebszu-

8.3. Fernschreibanlagen 

stände an (z. B. frei, besetzt, Schreib­
zustand). 
Die Behandlung der verschiedenen 
Arten von Fernschreiben (z. 8. An­
nehmen, Absenden, Nachweisen) 
muß von bestimmten Beschäftigten 
des SV-Dienstes sicher beherrscht 
werden. Dies ist in allen Einzelheiten 
geregelt durch die DV 472 Th.5 -

DV für die Benutzung von Fernmel­
deanlagen, Th. 5, Fernschreibvor­
schrift. 

8.3.3. Bafesa-Netz 
Das Bafesa-Netz (Bahn-Fernschreib­
Selbstanschlußanlage) gestattet die 
direkte Wahl eines jeden Fern­
schreibteilnehmers im Netz der DR 
(größere 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 sternförmig 
U nterbafesa ·angeschlossen sind. Die 
Rufnummern sind einheitlich 5?'.iffrig 
(1. und 2.: Nr. der Bafesa, 3„ 4., 5.: 
Rufnummer des Tin.). 
Es können auch Sammelschaltungen 
hergestellt werden, die das gleich­
zeitige Absenden von Fernschreiben 
an mehrere Tin. ermöglichen. 

8.3.4. Datenfernübertragung 
(DFÜ) 

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
fügbare elektronische Rechentech-
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Bild 8. 11. Rechenzentrum der DR 

nik, viele dieser Daten nur einmal, 
nämlich an ihrem Entstehungsort 
(z.B. mit tragbaren Geräten direkt 
am Zug), zu erfassen und sie im Dia­
log mit einer zentralen Großrechen­
anlage zu verarbeiten (Rechenzen­
trum der DR in Berlin - RZDR, 
Bild 8.11, sowie Rechenstationen am 
Sitz der Rbd). Dies setzt eine lei­
stungsfähige Übertragungskapazität 
voraus, wie sie mit dem Bafesa-Netz 
vorhanden ist (aber auch Fern­
sprechleitungen werden zur DFÜ ge­
nutzt). Die Übertragungsgeschwin­
digkeit ist bei der DFÜ jedoch bis zu . 
24mal höher als beim herkömmli­
chen Fernschreiben. Als Datenträger 
für das Senden werden i.allg. 8spu­
rige Lochstreifen benutzt. 
Wichtige EDV-Projekte der DR, für 
die eine DFÜ Voraussetzung ist, sind 
z.B.: 
ZEFBA (Zentrale elektronische 
Frachtberechnung und -abrech­
nung) - Bedeutendes Rationalisie-
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rungsprogramm im Güterabferti­
gungsdienst der DR: Daten des 
Frachtbriefes werden von ihrer 
Quelle aus codiert an das RZDR 
übermittelt, wo für jede Sendung 
u.a. die Fracht be- und abgerechnet 
und statistisch erfaßt wird sowie Da· 
ten an die Datenquelle rückübermit· 
telt und mit der Bank zur Erhebung 
der Frachten und Gebühren ausge· 
tauscht werden. 
ERVA (Elektronische Reiseverkehrs­
abrechnung) - EDV-Programm zur 
Abrechnung und statistischen Erfas­
sung �er Ergebnisse des Reisever­
kehrs. 
EPLA (Elektronische Platzreservie­
rung) - EDV-Projekt zur Buchung 
von Sitz-, Liege- und Schlafwagen­
plätzen 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) ausgerüstet 
(Bild 8.12), über das sie mit einem 
Zentralrechner in Dialog treten. Das 
System EPLA gestattet darüber hin­
aus u.a. den Ausdruck von Bele­
gungslisten für das Zugpersonal und 
stellt gleichzeitig Statistiken bereit, 
die eine langfristige exakte Planung 
der Zugstärken ermöglichen. 
GSE (Güterstromermittlung) - EDV­
Projekt zur Festlegung optimaler Be­
förderungswege für Güterwagen im 
Netz der DR als Ergebnis langfristi­
ger Analysen der Streckenbelegung. 

Bild 8.12. Buchungspult EPLA 

Wagenmietabrechnung - EDV-Pro­
jekt zur täglichen 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, täglicher sowie Mo­
nats-, Quartals- und Jahresberichte 
über den aktuellen Bestand und die 

8.3. Fernschreibanlagen 

Verwendung der Tfz sowie zur Ab­
rechnung der Tfz-Leistungen. 
Beim RZDR sind darüber hinaus wei: 
ter EDV-Programme im Einsatz, wi� 
Leistungs· und Energieverbrauchser­
mittlung für den Hdz M, energieopti­
male Zugsteuerung zur Vorausbe­
rechnung der den Tfz-Personalen 
über Bordrechner übermittelten 
Fahrstrategien, Optimierung der 
Transportwege zur Realisierung der 
gesamtvolkswirtschaftlichen Zielstel­
lung, den Transportaufwand zu sen­
ken, Fahrzeugwirtschaft der Berliner 
S-Bahn sowie Lohnrechnung für eine 
Vielzahl von Beschäftigten der DR. 
Weitere Einsatzgebiete für 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 ört­
lich festgelegt. Derartige Anlagen 
sind deshalb für den Nachrichten­
austausch zwischen ortsfesten und 
ortsveränderlichen Tin. (z.B. Stell­
werk und Tfz-Personal) ungeeignet. 
Für diese Zwecke werden deshalb' 
Funkanlagen verwendet, bei denen 
das physikalische Übertragungsme­
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 Empfänger 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 tätige Ran-
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Bild .8. 13. Eisenbahnerin mit tragbarem 
Funksprechgerät 

gierpersonal verfügt über tragbare 
Funksprechgeräte (mit Sender und 
Empfänger). Mit diesen Anlagen 
können mündliche Weisungen des 
Rangierleiters direkt an den Tfz-Füh­
rer übermittelt werden. 
Der Zugfunk trägt wesentlich bei zur 
Erhöhung der Sicherheit, Wirtschaft­
lichkeit und Beschleunigung des Be­
triebsablaufs sowie zur Verminde­
rung der betrieblichen Auswirkun­
gen von Störungen und Unfällen. 
Dieses System ermöglicht das draht­
lose Übermitteln fahrdienstlicher 
Weisungen und Meldungen an das 
Personal von auf der Stecke befindli-
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Bild 8.14. RWS-Anlage 
(Äußensprechstelle) 

chen Zügen. Sprechverbindungen 
sind z.B. möglich zwischen Dispat­
chern und Tfz-Führern (mobile Ei­
senbahn-Streckenfunkanlage auf 
den Tfz - MESA), zwischen Fdl und 
Tfz-Führern im jeweiligen Bereich 
einer festen Eisenbahn-Strecken­
funkanlage - FESA, zwischen Tfz­
Führern und außerhalb des Zugfunk­
systems befindlichen Fernsprechteil­
nehmern durch Vermittlung des 
Dispatchers. 
FESA sind längs einer Strecke im Ab­
stand von etwa 10 km angeordnet 
und untereinander sowie mit derp 
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 Reisezügen bezeichnet.) 
Tragbare Funksprechgeräte (Bild 
8.13), die Sender und Empfänger in 
sich vereinen, sind bei der DR in . 
großer Anzahl für den operativen In­
formationsaustausch bei der operati­
ven Betriebslenkung innerhalb be­
grenzter Bereiche, auf Baustellen, 
bei Katastrophenfällen sowie zur 
Zugabfertigung bei der Berliner$­
Bahn im Einsatz. 

Bei der Benutzung von Funkgeräten 
ist eine gesetzlich vorgeschriebene 
strenge Funkdisziplin einzuhalten. . 
Eisenbahner, qie mit derartigen Ge­
räten arbeiten, erhalten hierüber so­
wie zur Bedienung der Anlagen spe­
zielle Ein..,..,eisungen. 

Ein weiteres Anwendungsgebiet für 
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) 
Für den Eisenbahnbetrieb ist es uner­
läßlich, daß an allen Betriebspunkten 
die gleiche, exakte Zeitanzeige ge-

8+ Funkanlagen 

währleistet wird. Hierfür 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) ergänzen als lautsprechende 
Anlagen an den Rangiergleisen 
(Bild 8.14) den Rangierfunk (bzw. er­
setzen ihn bei kleineren Rangieranla­
gen). Sie sind zu einem örtlich b_e­
grenzten Netz zusammengeschaltet, 
in dem die Tin. gewählt und ange­
sprochen werden können. 
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 ermöglichen die op­
tische Übermittlung 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 Fernüberwachung und Zugabfer­
tigung an Haltepunkten, zur Beob­
achtung von ferner Stelle bedienter 
Wegübergänge, zur Zugschlußbeob­
achtung. 
Heißläuferortungsgeräte sind am 
Gleis in einigen Kilometern Entfer­
riung z.B. von Stellwerken installiert. 
Sie registrieren die erhöhte Tempe­
ratur an Achslagern vorbeifahrender 
Züge und übermitteln ein entspre­
chendes Signal an die angeschlos­
sene Betriebsstelle (vgl. S. 60). 
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Fahrdienstliche 
Grundl.agen 

9 

9.1. Allgemeines 

Das Finctlprodukt des Transportpro­
zesses bei der DR (Ortsveränderung 
von Personen und Giitern) wird letzt­
lich durch einen sicheren und pünkt­
lichen Zugverkehr erbracht, den die 
Betriebseisenbahner durch ihre dis­
ziplinierte, gewissenhafte, den DV 
entsprechende Arbeit gewährleisten 
(vgl. Abschn.2.2., S.20, Hdz BV, und 
Abschn. 24, S. 26, Betriebseisenbah­
ner). Wichtigster Bereich des Be­
triebsdienstes ist der Fahrdienst. 

Der Fahrdienst umfaßt alle Tätigkei­
ten, die innerhalb der Bf und auf der 
freien Strecke zum Bilde'n, Befördern 
und Auflösen der Züge, zum Durch­
führen von Kleinwagenfahrten sowie 
zum Bedienen der hierfür erforderli­
chen Zusatzanlagen zu leisten sind. 
Die grundlegenden Vorschriften 

'hierfür sind in den Fahrdie.nstvor­
schriften (FV ....: DV 408) enthalten. 

Der Leiter des Bf leitet und über­
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.141 ff.). Für jede 
Zugfolgestelle ist ein Fahrdienstleiter 
(Fdl) zuständig, der die Zugfolge in 
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eigener Verantwortung regelt. 
Große Bf sind in mehrere, mit je 
einem Fdl besetzte Bezirke einge­
teilt. 
Der Fahrdienst gliedert sich in 
• Rangierdienst und. 
• Zugfahrdienst. 

9.2. Rangierdienst 

Das Rangieren umfaßt das Bewegen 
von Fahrzeugen (mit Ausnahme der 
Zugfahrten) z;um Auflösen und Bil­
den von Zügen, zum Bedienen von 
Anschlußstellen, Werkstätten, aride­
ren Behandlungsanlagen usw„ ein­
schließlich zugehöriger Arbeiten 
(z.B. Kuppeln der Fahrzeuge, Bedie­
nen der Bremsen, Sichern s ·11ste­
hender Fahrzeu�e). 

Abschn. 2. der FV beinhaltet die fahr­
dienstlichen Regelungen für den 
Rangierdienst. 
Ziel jeglicher Ar.beit im Rangier­
dienst ist es, durch eine gut abge­
stimmte Technologie mit möglichst 
geringem Aufwand einen hohen 
Nutzen für den Transportprozeß zu 
erzielen. In größeren Rangieranla­
gen bestehen hierfür spezielle Ran­
gierpläne, die nach hochentwickel­
ten Technologien wissenschaftlich 
ausgearbeitet sind. Für die Mechani­
sierung und Teilautomatisierung des 



Ablaufbetriebs auf diesen Rhf wird 
zunehmend die Mikrorechentechnik 
eingesetzt, z.B. für die automatische 
Laufzielbremsung ablaufender Fahr­
zeuge mit Glei�bremsen, das pro­
grammierte automatische Umstellen 
der Ablaufweichen sowie beim Ein­
satz funkferngesteuerter Rangierlok. 
Zum Rangieren gehören 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 
Rangierfahr_t. Rangierabteilungen 
können begleitet (Rangierleiter fährt 
in der Regel mit) oder unbegleitet 
sein (Rangierleiter ist in der Regel 
der Stellwerks- oder Weichenwär­
ter). Unbegleitete Rangierabteilun­
gen sind z.B. einzeln rangierende 
Lokomotiven, über den gewöhnli­
chen Halteplatz hinaus vorrückende 
Züge, schwere Nehenfahrzeuge. 
Rangierfahrten finden (im Gegensatz 
zu �ugfahrten) in der Regel auf un­
gesicherten Fahrwegen «auf Sicht» 
statt. Deshalb gilt: 

Der Rangierdienst erfordert von al­
len Beteiligten äußers,te Umsicht und 
Aufmerksamkeit, um Gefährdungen 
für Menschen, Transportgüter, Fahr­
zeuge und Anlage11 auszuschließen. 

So ist es z.B. streng verboten (vgl. 
auch ASAO 351/2), beim Rangieren 
• aufrecht durch Pufferlücken zu ge­
hen und unter Fahrzeugen hindurch­
zukriechen, 
• Puffer, Kupplungen, Wagendä­
cher, Ladungen zu betreten, 
• noch nicht stillstehende Fahr­
zeuge zu kuppeln, 

9.2. Rangierdienst 

• Hemmschu!ie beim Auslegen oder 
Entfernen außerhalb ihres Griffs an­
zufassen, 
• beim Bewegen von Fahrzeugen 
durch Menschenkraft an den Stirn­
seiten des Fahrzeugs zu schieben 
oder zu ziehen, 
• bei Wagen auf- oder abzusprin­
gen, wenn sie sich mit höherer als 
Schrittgeschwindigkeit bewegen, 
• während der Mitfahrt auf Ladun­
gen oder Bordwänden des Fahr­
zeugs zu sitzen sowie ohne festen 
Halt zu stehen. 
Alle für das Verhalten innerhalb und 
in der Nähe von Gleisanlagen und 
Fahrzeugen bestehenden Gebote 
und Verbote sind gewissenhaft zu 
befolgen. Dazu gehört.auch das Tra­
gen von Arbeitsschutzkleidung 
einschl: Schutzhelm. 
Das Rangierpersonal ist für ein zu­
verlässiges, betriebssicheres Rangie­
ren verantwortlich. Bei der DR wird 
hierfür der Facharbeiter für Rangier­
technik ausgebildet. (Doch auch an­
dere Betriebseisenbahner können 
einen entsprechenden Befähigungs­
nachweis erwerben.) 
jede einzelne Rangierfahrt steht un­
ter Leitung eines Rangierleiters, der 
für ihre zweckmäßige Durchfüh­
rung, für tlas Unterrichten aller Be­
teiligten, Erteilen der Fahraufträge, 
Beobachten der Signale und des 
Fahrwegs verantwortlich ist. Es ar­
beitet ggf. mit weiteren Rangierern 
zusammen. Äußerlich sind Rangier­
leiter an einem roten Band um Mütze 
oder Arbeitsschutzhalm erkennbar. ·Dem Rangierleiter sind Rangierer 
beigegeben, die entsprechend den 
Anweisungen des Rangierleiters den 
eigentlichen Rangiervorgang ausfüh­
ren (Kuppeln und Entkuppeln der 
Fahrzeuge, Langmachen der Kupp-
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lungen, Entlüften der Bremsen, Auf­
halten abgelaufener oder abgestoße­
ner Wagen, Sichern stillstehender 
Fahrzeuge, Umstellen von Rangier­
weichen u.a.). -Unter bestimmten 
Umständen können Rangierer auch 
als Rangierleiter fungieren. 
Rangierleiter können unter der Vor­
aussetzung des entsprechenden Be­
fähigungsnachweises des weiteren 
sein: Kleinlokbediener, Arbeitszug­
führer, Zugführer, Zugschaffner, 
Aufsichten sowie bei unbegleiteten 
Rangierabteilungen die Stellwerks­
oder Weichenwärter in ihrem jewei­
ligen Bezirk. 
Rangiermeister, Rangierleiter und 
Rangierer sind während des Rangie­
rens mit einer Mundpfeife (oder 
Horn) und bei Dunkelheit mit einer 
weißleuchtenden Handleuchte aus­
gerüstet. 
Rangieranlagen sind bei der DR die 
Bahnanlagen, die speziell für das 
Auflösen, Umgruppieren und Neu­
bilden von Zügen eingerichtet sind, 
die Rangierbahnhöfe (s. S.52ff.). 
Rangierverfahren sind das 
• Umsetzen, 
•Abstoßen, 
•Ablaufen. 
Im allgemeinen sind beim Rangieren 
V max= 20 km/h, bei einzeln fahren­
den Tfz 40 km/h zulässig. Bestimmte 
Weichen dürfen vom Rangierperso­
nal selbst bedient werden. Dabei gilt 
als Grundsatz, daß 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 während des Rangierens 
ständig gekuppelt. Besondere Ran­
gieranlagen sind nicht erforderlich. 
Das Abstoßen beschleunigt das Ran-

128 

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 über eine 
Gefällestrecke (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 
körperlich schwere Arbeit des Ran­
gierens·. 
Mittel zum Bewegen der Fahrzeuge 
sind Lokomotiven. In Ausnahmefäl­
len können bei kleineren Rangierab­
teilungen Wagen auch durch Stra­
ßenfahrzeuge, Seilwinden, die Mus­
kelkraft des Menschen (Schieben 
bzw. Ziehen oder mit Hilfe eines 
Wagenrückers) bewegt werden. 
Mittel zum Entkuppeln der Fahr­
zeuge sind Entkupplungsgabeln und 
-Stangen. Mit ihnen können die 
Kupplungen von der Seite ausgeho­
ben werden, ohne daß der Rangierer 
dazu zwischen die Wagen ins Gleis 
treten muß (Voraussetzungen: «ge­
stauchter» Zug, getrennte Brems­
schläuche, langgemachte Kupplun­
gen). 
Mittel zum Aufhalten der Wagen 

.sind die Bremsen der Fahrzeuge, 
Gleisbremsen und der Hemmschuh. 
Entsprec.hend ausgerüstete Wagen 
können 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 Radsätzen rol­
lender Fahrzeuge wirksam werden 
(s. S.55 f.). 
Hemmschuhe (Bild 9.1) sind ein uni­
versell einsetzbares Mittel zum Auf­
halten rollender Wagen. Sie werden 
in Rangieranlagen zwischen den 
Gleisen auf HemmschuhQänken 
stets griffbereit verwahrt. Ihre Soh­
lenbreite ist der jeweiligen Schie­
nenform angepaßt (bei der DR 
3 Hemmschuhformen mit entspr. 
farblicher Kennzeichr.ung). Hemm­
schuhe sollen in Gleiskrümmungen 

2 3 

Bild 9.1. Standardhemmschuh 
1 Spitze, 2 Führungsleiste, 3 Bock, 

4 Griff, 5 Kappe, 6 Sohle 

möglichst nur auf der Innenschiene 
aufgelegt werden. Ihr Auflegen ist 
verboten u.a. im Bereich von Wei­
chen (anliegende Zunge, Herzstück) 
und bei eingepflasterten Schienen. 
Das Arbeiten mit Hemmschuhen ist 
gefährlich. Es gelten dafür deshalb 
besonders strenge Arbeitsschutzbe­
stimmungen. 
Mittel zum Sichern stillstehender 
Fahrzeuge sind die Handbremsen 
der Fahrzeuge oder (falls nicht vor­
handen) Hemmschuhe bzw. Radvor­
leger (hemmschuhähnliches Gerät, 
auch als doppelter Radvorleger in 
Form zweier durch Stange gekuppel­
ter Hemmschuhe ohne äußere Füh­
rungsleisten). Fahrzeuge müssen 

9 Wissensspeicher Eisenbahn 

9.2. Rangierdienst 

stets grenzzeichenfrei aufgestellt 
werden (vgl. Signal So 12, S.170). 

Verständigung im Rangierdienst ist 
unter allen Beteiligten mit hoher Zu-

, verlässigkeit erforderlich, da ent­
sprechend der ständig wechselnden 
Betriebs- und Verkehrssituation im 
wesentlichen stets operativ und 
nicht nach einem exakten Fahrplan 
rangiert wird. 

(Den örtlichen Bedingungen entspre­
chende Einzelheiten sind im jeweili­
gen Bahnhofsbuch festgelegt.) 
Für die Unterrichtung über Ziel, 
Weg, Zweck und evtl. Besonderhei­
ten der Rangierfahrt ist der Rangier­
leiter verantwortlich. Sie hat münd­
lich, fernmündlich (Fernsprecher, 
RWS-Anlage, Funk) oder (im Ablauf­
betrieb) durch einen Rangierzettel zu 
ergeH'en an das Tfz-Personal, ·betei­
ligte Rangierer sowie ggf. Stell­
werks- oder Weichenwärter, deren 
Zustimmung abzuwarten ist. Diese 
wird durch Ra-Signale (s. S.168) er­
teilt, wenn sichergestellt ist, daß 
Weichen und Gleissperren in der 
richtigen Stellung sind und Zugfahr­
ten oder andere Rangierfahrten 
durch die Rangierabteilung nicht ge­
fährdet werden können. 
Der Fahrauftrag darf dem Tfz-Führer 
der Rangierabteilung durch den Ran­
gierleiter erst erteilt werden, wenn 
die vorgenannten Voraussetzungen 
erfüllt sind. 

9.3. Zugfahrdienst 
9.3.1. Züge 

Züge sind die 
• durch Maschinenkraft bewegten, 

. • auf die freie Strecke übergehen­
den 

129 

II 



g. Fahrdienstliche Grundlagen 

.,. Einheiten aus mehreren Regelfahr­
zeugen, 
.,. einzeln fahrenden Tfz, 
.,. schweren Nebenfahrzeugen. 
Züge müssen durch Zg-Signale (s. 
S.164) gekennzeichnet sein. 

Sämtliche mit der Bewegung von Zü­
gen unmittelbar zusammenhängen­
den Tätigkeiten der Betriebseisen­
bahner sind der Zugfahrdienst. 
Die im Netz der DR verkehrenden 
Züge werden nach Bild 9.2 geglie­
dert. 
Wagenzug: die noch nicht mit einem 
Tfz bespannte Zugeinheit. 
Wendezug: Einheit, bei der die Lok 
bei Fahrtrichtungswechsel ihren 
Platz im Zug behält (Steuerung stets 
von der Zugspitze aus, auch wenn 
Lok z.B. am Zugende läuft). 
Doppelzug: Vereinigung von 2 Zü­
gen zu gemeinsamer Fahrt (Lok''des 
2. Zuges läuft dabei in der Zugmitte). 
Regelzug: nach Fahrplan täglich 
oder an bestimmten Tagen verkeh­
rende Züge. 
Sonderzug: nur an einem Tag oder 
in einem begrenzten Zeitraum nach 
Sonderfahrplan verkehrender Zug. 
Zuggattung: nähere Bezeichnung 
der Züge nach ihrem Verkehrszweck 

Bild 9.2. Züge im Netz der DR 
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(s. Tab. 9.1). Reisezüge werden den 
Bedürfni$sen des Personenverkehrs 
entsprechend (Sitzplatzzahl, Speise­
Liege-, Schlafwagen sowie Gepäck­
und Postwag�n) durch Rangierarbei­
ten in den Personenbf nach vorge­
schriebenen Zugbildungsplänen ge­
bildet. Die Nutzlänge der Bf 

(;;; 400 m) begrenzt die Länge der 
Züge(;;; 15 Wagen). Ferner ist für die 
Zugförderung mit hoher Geschwin­
digkeit die Masse des Zuges(;;; 750 t) 
sowie die Anzahl der Achsen (Brems­
leistung) von Bedeutung. Reisezüge 
verkehren im allgemeinen mit für 
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). 
Güterzüge werden in der Regel nach 
Güterzugbildungsvorschriften in den 
Rbf gebildet. Ihre Nutzlänge richtet 
sich nach der Ausdehnung der zu 
befahrenden Bahnanlagen (in der Re­
gel ;;; 600 m), um Überholungen und 
Kreuzungen im Streckennetz jeder­
zeit zu gewährleisten. Ferner sind 
Masse des Zuges (in der Regel 
;;; 1 600 t; in Ausnahmefällen: 
Schwerlastzüge) und Achsenzahl zu 
berücksichtigen, um den Zug in je­
dem Streckenprofil sicher fahren 
und bremsen zu können. 
Dienstzüge werden fahrdienstlich 
wie Sonderzüge behandelt. 
Jeder Zug erhält eine max. 5stellige 
Zugnummer, mit der er in Fahrplä­
nen, bei allen fahrdienstlichen Mel­
dungen und Weisungen sowie für 
statistische Zwecke bezeichnet wird. 
Das Zugnummernsystem ist interna­
tional vereinheitlichtr und es gestat-
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Tabelle 9.1. Zuggattungen (Auswahl) 

Zuggattung Abkür· 
zung 

Reisezüge 

Schnellzug D 

Expreßzug Ex 

Eilzug E 

Personenzug p 

Personenzug mit Pmg 
Güterbeförderung 

Personenzug im Piw 
Wendezugbetrieb 

S-Bahn-Zug Ps 

Gepäck- und Gex 
Expreßgutzug 

Postzug Po 

Leerzug Lp 

Güterzüge 

Internationaler TEEM 
Schnellgüterzug 

Schnellgüterzug Sg 

Transitdurchgangs- TDe 
eilgüterzug 

Containerzug Ce 

Transitdurch- TDg 
gangsgüterzug 

Durchgangsgüterzug Dg 

g• 

Erläuterung 

hohe Reisegeschwindigkeit, auf 
·langen Strecken, Halt nur auf Bf 

' mit größerem Verkehrsaufkom-
men; Schnellzugzuschlag 

wie D mit weniger Halten, erhöh-
ter Komfort, häufig mit besonde-
rem Namen; Ex-Zuschlag 

mittlere Laufweiten, Halt nur auf 
größeren Personenbf; Eilzugzu-
schlag 

Nahverkehrszug, Halt auf allen Bf 
der befahrenen Strecke 

wie P, mit regelmäßiger Beförde-
rung von Güterwagen 

s. S. 130, Wendezug 

Zug im Nahschnellverkehr, beson-
derer Tarif 

ausschließlich zur Beförderung 
von Reisegepäck und Expreßgut 

ausschließlich zur Beförderung 
von Post 

Beförderung leerer Personen-
wagen 

s.S. 2 5  

Vmax � 100 km/h, jedoch kein 
TEEM 

Eilgüterzug des internationalen 
Verkehrs, V max �So km/h 

Zug des Binnenverkehrs, der aus-
schließlich Container befördert 

Dg im internationalen Verkehr 

nur auf ausgewählten Bf haltend 

Zug-Nr. 

s. Tab. 9.2. 

41000 .. -41999 

43000 .. -43999 

44000 ... 45999 

46 000 ... 46 899 

48 000 ... 48 999 

50 000 ... 5 5999 
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Tabelle 9.1. (Fortsetzung) 

Zuggattung Abkür- Erläuterung Zug-Nr. 
zung 

· Ganzzug Gag vom Versender oder Rbf mit vor- 56 000 ... 57999 
wiegend einer Gutart (z. B. Bau-
stoffe, Brennstoffe) gebildet, Ver-
kehr zum Empfänger oder Rbf 
ohne Unterwegsbehandlung (wich-
tige Rationalisierungsmethode zur 
Senkung der Wagenstillstands-
zeiten) 

Le�rzug Lg Beförderung leerer Güterwagen 58000 ... 58999 
(gedeckte Wagen: Lgg, offene 
Wagen: Lgo) 

Nahgüterzug N Bedienung des Nahverkehrs (mit 60000 ... 6 7999 
Halt auf Unterwegsbf) 

Güterzug mit Beför- Gmp neben Gütern werden auch Perso- 6 8000 ... 69 999 
derung von Reisen- nen befördert 
den 

Übergabezug ü Güterbeförderung zwischen 70000 ... 76999 
benachbarten Bf (Üb) oder zu 
Anschlußstellen der freien 
Strecke (Üa) 

Dienstzüge 

Tfz-Fahrten Lz Leerfahrten einzelner Tfz (unwirt- 77000 ... 77999 
schaftlich; möglichst als Schiebe-
oder Vorspannlok nutzen) 

Dienstgutzug Dstg Befö,demog '"" O;eoMg"t } 
(Schotter, Dienstkohle u. a.) 79 000 ... 79 999 

Schadwage
.
nzug Schad Beförderung leerer Schadwagen 

z.B. zum Raw 

Arbeitszug Az Transport von Material und Gerä- 80000 ... 89 999 
ten von und zu Arbeitsstellen der 
freien Strecke 

Hilfszug Hilfsz zur Hilfeleistung bei Eisenbahn- 90000 ... 99 999 
b�triebsunfällen u. a. 

tet für betriebsökonomische Abrech­
nungen den Einsatz der EDV. 

• Verkehrsgebiet (im Binnenver­
kehr: Abgangs-Rbd), 

In der Zugnummer sind u.a. ver­
schlüsselt (s. auch Tab. 9.2): 
• Zuggattung, 
• Verkehrshäufigkeit, 
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• Fahrtrichtung (letzte Ziffer: gerade 
= Ost nach West und Süd nach 
Nord; ungerade = West nach Ost 
und Nord nach Süd). 
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Tabelle 9.2. Zugnummernsystem (Beispiele) 

Zugnummer 

1 . . .  35999 

1 ... 99 

100 ... 199 

200 .. -499 

500 ... 699 

700 ... 899 

900 ... 999 

1 000 ... 1 099 

1 200 ... 1499 

1500 ... 2099 

2300 ... 2499 

2500 ... 2999 

3000 .. -4999 

5000 ... 9999 

10500 ... 10999 

11 000 ... 11999 

Zugart (Abkürzun­
gen s. Tab. 9.1.) 

Reisezüge 

internationale Reise­
züg.e mit besonderer 
Bedeutung 

· 

Städte-Ex des 
Binnenverkehrs 

internationale Reise­
züge sowie schnell­
fahrende Reisezüge 
im Norden der DDR 
(4 . . ) 

Reisezüge, die in 
Berlin oder im Raum 
Erfurt beginnen 
oder enden 

Reisezüge die im 
Raum Leipzig/Halle 
beginnen oder 
enden 

Reisezüge, die im 
Raum Dresden/Gör­
litz beginnen oder 
enden 

Städteschnellver­
kehr des Binnenver­
kehrs 

grenzüberschrei­
tende Saisonzüge 

Saisonzüge im 
Binnenverkehr 

Po 

Gex 

überbezirkliche P 

innerbezirkliche P 
auf Hauptbahnen 

Entlastungszüge im 
Binnenverkehr 

S-Bahn-Züge Berlin 
(Dieseltraktion) 

Zugnummer Zugart (Abkürzun-
gen s. Tab. 9.1.) 

12000 ... 13999 S-Bahn·Züge in der 
Republik 

14000 ... 14499 P auf Schmalspur-
bahnen 

15000 ... 19999 P (auch ·Pgm) auf 
Nebenbahnen 

20 000 ... 35 999 Sonderreisezüge, 
Züge der Berliner 
S-Bahn 

40 000 . .. 76999 Güterzüge 
(s. Tab. 9.1.) 

77000 ... 79 999 Dienstzüge 
• (s. Tab. 9.1.) 

81000 . . . 99 999 Sonderzüge 

9.3.2. Zugfahrt 

Eine Zugfahrt ist die Fahrt eines Zu­
ges in der Regel unter dem Schutz 
von Hauptsignalen auf der freien 
Strecke sowie die Ein-, Aus- oder. 
Durchfahrt auf einerh Bf. 

Die Vorbereitung des Zuges auf die 
Zugfahrt ist eine wichtige Vorausset-

II zung für ihre sichere und pünktliche 
Durchführung. Dazu hat das Zugper-
sonal (Tfz-Personal, Zugführer, 
Zugschaffner, Zugfertigsteller) den 
Zug bei Übernahme auf dem Ab· 
gangsbf gewissenhaft zu überprüfen 
auf 
• Bildung des Zuges entsprechend 
den Vorschriften, 
• Fahrzeuge (u.a. Zulässigkeit, Lauf­
fähigkeit, richtige Kupplung und 
Stellung der Luftabsperr- und Heiz­
hähne, ggf. betriebssichere Bela­
dung), 
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• Bremsen (u.a. Einschaltung der 
Druckluftbremsen, richtige Stellung, 
Lösen der Handbremsen, Entfernen 
von Hemmschuhen und Radvorle· 
gern, ggf. Bremsprobe), 
• Anbringung der Zugsignale (Si· 
gnale Zg, s. S. 164). 
Ferner sind Wagenzettel (Wagenliste 
für Reisezüge) und Bremszettel aus­
zufertigen. 
Nach Abschluß dieser Arbeiten mel· 
det der Zugführer den Zug an die 
Aufsicht als «fertig». Diese gibt die 
Meldung an den Fdl weiter. 
Die Durchführung der Zugfahrt be· 
ginnt mit der Gleisfreimeldung (auto· 
matisch über Gleisstromkreise oder 
durch Betriebseisenbahner), dem . 
Einstellen (Weichen, Riegel, Gleis· 
sperren usw.) und Festlegen der 
Fahrstraße im Stellwerk und der an­
schließenden Signalbedienung (vgl. 
S. 108). Voraussetzung dafür ist u.a., 
daß der vorausgefahrene Zug durch 
das Signal der nächsten Zugfolge· 
stelle gedeckt ist und daß 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 Züge verkehren in der Regel auf 
dem rechten Streckengleis (Rege/be­
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, Aushändigen eines 
schriftlichen Befehls (s. S. 136), durch 
Signal Zs 1 oder Zs 8 (s. S. 160), 
mündlichen oder fernmündlichen 
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Auftrag (z.B. bei Signal Zs 2, s. 
S. 160). Reisezüge (und einige an­
dere) erhalten das Abfahrsignal (Si­
gnal Zp g, s. S. 166) durch die Auf­
sicht oder den Zugführer. 
Während der Fahrt hängt die Sicher­
heit des Zuges vom gewissenhaften 
Beobachten der Strecke, des Zuges 
und vom richtigen Verhalten des 
Tfz-Führers gegenüber den Signalen 
ab. Das Zugpersonal muß dazu nach­
weislich streckenkundig sein. Tfz. 
Führer und Beimann rufen sich wäh­
rend der Fahrt die Stellung der Sig­
nale mit deren Kurzbezeichnungen 
zu (bzw. bei Einmannbesetzung 
spricht sie der Tfz-Führer laut aus). 
Das Zugbegleitpersonal sorgt unter 
Leitung des Zugführers für Ordnung 
und Sicherheit im und am Zug und 
überzeugt sich möglichst oft vom ru­
higen Lauf der Fahrzeuge, achtet da­
bei auf etwaige Rauchentwicklung, 
offene Türen, lose Wagenteile u.a. 
In Reisezügen obliegen ihm die ver­
kehrsdienstlichen Aufgaben, wie Be­
treuen der Reisenden, Prüfen der 
Fahrausweise, Nachlösungen. 
Kein Zug darf an einem für ihn gülti­
gen Haltsignal ohne besonderen 
Auftrag (:z. B. Signal Zs 1, s. S. 160, 
schriftlichen Befehl, .s. S. 136) vorbei­
fahren. Bei drohender Gefahr hat 
das Zugpersonal in eigener Verant­
wortung im Interesse der Sicherheit 
zu handeln (Bremsbedienung, ggf. 
Räumen 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 gestört sind. An ge­
störten oder Halt zeigenden Signa­
len darf dabei unter bestimmten Vor-



aussetzungen so vorsichtig vorbeige­
fahren werden, daß der Zug vor 

'einem Fahrzeug in seinem Fahrgleis 
mit Sicherheit zum Halten gebracht 
werden kann. Für das permissive 
Fahren gelten besonders strenge 
fahrdienstliche Vorschriften. 
Für Züge gilt im wesentlichen fol­
gende Rangordnung: Es haben Vor­
rang 
• dringliche Hilfszüge vor allen Zü­
gen, 
• Züge mit Zuglaufüberwachung 
vor allen anderen (Ausnahme: dring-· 
liehe Hilfszüge), 

Befehl A 

c)< flhrl ab ohne Ausfahl'llgna.I aus Gl•ls _„ ......... _ 

b) fährt wod>el ,.. Ha 11 telgenden/gesll-
Einfahrsignal „„„.-.„„„„„„.„ ... „„.--.. „„ In Gleis 

Zwischensignal --··-······-······„ ...... „ .• „ .•. , Oeckungsslgnol .. „ . .  

Gletssp<tT5ignol ---··„·····-·····-··- Ausfahrsignal ........ . 

Blocksignal .„„-„„ ..• „ „. der Block-/AbzwelgsteUe 

c) flhrtohr:ieSi9nal we ite r/ein 

"> !Mn/ iiÄ<n- 1/a 10 ,;,.. 'IWMunq 
Ads,f [ oo, f8 30 /JJvr] 
TamgM"<m 

ß s� •... „ .•.. „ .... den . ..f§.„.J„ tf!..„„. 19 .. ll� „.1(/.„. Uh• .:!1 ... Min. 
(Stlmpel) 

Der Fahtdlenltleiter 

erholten. 

Giilt�:�r1�:;1:� !����=�-_ der 
Nidiuutrethind•• 1m umrahmten 

Teil 1duöa 1trelchen1 
Empfong1be1Hili'ilung nur für 

ß
e
:��lr\:ß

d
üb:,ßs�g��'i ��nf�el· 

.-'(,,<,,,,.. 
„.--.. -„„„.----···---

NQ r.o 

Be1t.•Nr. 40813/1 Dn.icl<sodienvula!il der DR Befehl A 

10,0Bk, 2JBI A 312/79 1./79 111/111/37 1292 K 

Bild 9.3. Befehl A 

9.3. Zugfahrdienst 

- auf falschem Gleis hält 

rt auf Befehl Ac - �d-

•) 

S.te.int.aL ....... den „. 198ß „.6 Uh• _1J Min. 
IS-..p.I') 

Der Fahrdienstleiter 

.... lt. 
oerhalt80 

Olltlou urm.r llenutavno der 
Ou.rllnlen elnni"-n. 

Nlchbutnffemle1lrnuMtahmle• 
Tell ... ltrelcfl ... I 

hlt.·Nr, 40814 DVDR Befehl 

Bild 9.4. Befehl B 

5� 

. 

• fahrplanmäßig schneller fahrende 
Züge vor langsameren, 
• bei gleichschnellen Zügen bedeu­
tendere vor unbedeutenderen (an 
der Zugnummer erkennbar), 
• fahrplanmäßig durchfahrende 
Züge vor haltenden, 
• pünktliche Züge vor verspäteten. 
Abweichungen hiervon können 
durch den Dispatcher bzw. Fdl ge· 
stattet werden, wenn es für den Be­
trieb nützlich ist. 
Sperrfahrten sind Fahrten in ge· 
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sperrte Streckengleise (Übergabe-, 
Hilfs-, Arbeits- u.a. Züge). Sie erfor­
dern besondere fahrdienstliche 
Maßnahmen. 
Schriftliche Befehle dienen zum Er­
teilen von Aufträgen und Weisungen 
des Fdl an das Zug- bzw. Rangierper­
sonal bei Abweichungen vom Regel­
betrieb. Sie werden ausgehändigt, 
wenn die Voraussetzungen für die 
jeweilige Fahrt gegeben sind. Fol­
gende Befehle werden verwendet: 
Befehl A (Bild 9.3) für Aufträge jeder 

Vorsichtsbefehl 

Zug�... ..67.3 .. 1.� .. fährt ;m BI . ,5'Lfw( 
.. ..... 

(Zugfolg�•le!!•) 

a) vorsichtig 1 �· 
L /h/ ,� 

··1 i.tuiM911illll . 1f9' 1·1 ... „„.„„„.� 

Grund Nr • ..... X .. "l 

1. Zug fährt auf Signa! Hf 2/HI 102 
2. Signolobhöngiglceit aufgehoben 
.1 Einfahrgleis ist - 11·• 1·11 11111'1' 0 + ' + !I b 

......, - Stumplgleis 
4. Euter Zug noch Gleissperrung wegen Oberbouorbeiten 
5. Bauarbeiten - Oberbauzustand 
6. Rotte - Schneeröumungsrotte - Tunne'rotte - nicht verständigt 
7. Wegübergong - voraussichtlich - nicht gesichert 
1. Verständigung rwischen den Zugmeldestellen gestört. 

Fahren auf Sichtl 

9. --········ 

.„ . ..... f„„ ... Ausfertigungen 

erhalten. 

Nfcf.!rultelfendes im umrohn1!en Teil u. im ongegebeneon c;...,n::I .chra„ slre•Ul<1n. 

lh1tt.·Nr. 40815/1 Oruc:ksothen,,.rlog der DR Vo••id111belchl 
10,0 Bk je 2' BI Ag J12 .. 7J t./7l 111/11/37 l405 K 

Bild 9.5. Vorsichtsbefehl 
(Kopf: orange) 

Befehl N 1195504 * 

l.Y--------1 
ßj„,h„fa/' .-• Er/e,,,.Jy,;H,_ 

l"t _----'..J....!!..2__ ek • .,... z,.. ....._Hell!� Gi.is __:::!._� u�d 

.„ __ ,1....1:!1.__ ...• _. .... z.o,,,..:,,..;t � - , ..... 1 s. s 

„ ..... � 

., 

liirlut--- z„ ---

f?.lw1tl.'.H�/ .- -1'fl: •.Z. „.LJ......:flt_uw.!!L�. 
z........,. ,fM�-� ;, II. "4 

__ .......................... . 

�--...--.-o-tllllell---! 
N� ........... -T„�•.-.lc ..... ! 

..., ... 

Bild g.6. Befehl N 

Art, sofern kein anderes Befehlsmu­
ster vorgeschrieben ist. 
• Aa, Ab, Ac: Befehle für Fahrten 
ohne Signal bzw. Vorbeifahrt an ge 
störten Signalen, 
• Ad: Weisungen allgemeiner Art. 
Befehl B (Bild 9-4) für Aufträge zum 
Befahren des linken Gleises. 
• Ba: Auftrag, das linke Gleis zu be­
fahren, 
• Bb: Auftrag für Schiebelok oder 
Sperrfahrt, auf Hin- oder Rückfahrt 
das linke Gleis zu befahren, 
• Be: Auftrag für Zug oder Sperr­
fahrt, bei Halt zeigendem Signal 
oder ohne Ausfahrsignal ab- oder 
weiterzufahren, 
• Bd: Auftrag für Zug oder Sperr­
fahrt, bei Fahrt auf linkem Gleis an 
bestimmter Stelle zu halten, 



• Be: besondere Weisungen (z.B. 
Hindernis im linken Gleis). 
Vorsichtsbefehl (Bild 9.5) zur Be­

nachrichtigung von Zügen, daß wäh­
rend der Fahrt an bestimmter Stelle 
mit besonderer Vorsicht bzw. herab­
gesetzter Geschwindigkeit zu fahren 
ist. 
Befehl N (Bild 9.6) für Befehle im ver­
einfachten Nebenbahndienst, falls 
nicht andere Befehle vorgeschrieben 
sind. 

9.4. Fahrpläne 
9+1. Allgemeines 

Fahrpläne (Bild 9.7) sind die techno­
logische Grundlage für den Eisen­
bahnbetrieb und verkörpern prak­
tisch den Produktionsplan der DR. 
Sie berücksichtigen 
• die gesellschaftlichen Verkehrsbe­
dürfnisse und sind 
• Voraussetzung für einen sicheren 
und wirtschaftlichen Betrieb durch 
optimale Ausnutzung der Leistungs­
fähigkeit von Fahrzeugen und Anla­
gen. 

Die disziplinierte Einhaltung der 
Fahrpläne ist Grundvoraussetzung 
für die Erfüllung der staatlichen Plan­
aufgaben bei der DR. 
leitendes und koordinierendes Or­
gan für die Erarbeitung der Fahr­
pläne bei der DR ist der Fahrplanaus­
schuß. Ihre Ausarbeitung (Konstruk­
tion) für das Netz der DR obliegt 
dem Bereich Fahrplantechnologie 
beim Hauptstab für 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 jährlich stattfindenden 

9.3. Zugfahrdienst 

Fahrplankonferenzen der OSShD so­
wie Teilnahme der DR an den Konfe­
renzen LIM und CEH (s. S.24/25) be­
rücksichtigt. 
jeder Zug verkehrt nach einem Fahr­
plan. Er ist für Güterzüge schwieri­
ger zu erarbeiten als für Reisezüge, 
denn Güterzüge verkehren nicht in 
festen Umläufen und ihr Aufkommen 
ist z. T. saisonbedingt (z.B. Trans­
porte von Brennstoffen, Düngemit­
teln, landwirtschaftlichen Produk­
ten). 
Für Strecken, auf denen ausschließ­
lich gleichartige Züge mit gleichen 
Geschwindigkeiten verkehren (z.B. 
Berliner S-Bahn), wird ein starrer 
Fahrplan entwickelt, der höchste Be­
förderungsleistungen gewährleistet. 
Bei der Fahrplangestaltung werden 
folgende Geschwindigkeitsbegriffe 
verwendet: 
• Streckengeschwindigkeit: durch 
Gestaltung (Neigungen, Krümmun­
gen) und technische Ausstattung der 
Strecke bedingte Höchstgeschwin­
digkeit, 

Bildfahrplan, Buch­
fahrplan, Strecken­
fahrplan, sonstige 
Fahrplanunterlagen 

�HiifltJißflef01Jtpliiific 
Kursbuch, Taschen­
fahrpläne, Aushang­
fahrpläne, Reichs­
bahngüterkursbuch 

Bild 91 Fahrpläne bei der DR 

• Fahrzeuggeschwindigkeit: durch 
technische Beschaffenheit des jewei­
ligen Fahrzeugs bedingte Höchstge­
schwindigkeit, 
• Höchstgeschwindigkeit eines Zu­
ges: vor allem von den vorgenann-
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ten Parametern abhängig (Ober­
grenze je nach Zugart s. FV § 36, für 
den konkreten Fall s. Buchfahrplan). 

9+2. Dienstfahrpläne 
Dienstfahrpläne werden entspre­
chend den Fahrplanvorschriften 
(DV 404) den Betriebseisenbahnern 
zur Verfügung gestellt, die damit ar­
beiten müssen. Sie sind öffentlich 
nicht zugänglich. 
Der Bildfahrplan (Bild g.8) ist die 
wichtigste dienstliche Fahrplanunter-

�-
Ad !'! Schrp 14,15 Bs -- : Schrp 16 --

�103 ?' 

lage und Ausgangsmaterial für die 
Erarbeitung sämtlicher weiterer 
Fahrplanunterlagen. Er enthält als 
Zeit-Weg-Diagramm (Ordinate: Zeit 
in 10-Minuten-Teilung, Abszisse: 
Weg bzw. Betriebsstellen) die grafi­
sche Darstellung des gesamten Be­
triebsablaufs über einen ganzen Tag 
jeweils für eine Strecke in beiden 
Richtungen. Farbiger Druck und un­
terschiedliche Linienarten erhöhen 
die Übersichtlichkeit (Grundnetz: 
hellbraun; Reisezüge: schwarz; 
übrige Züge: blau; schnellfahrende 
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Bild 9.8. Bildfahrplan (Ausschnitt} a} und b}: Gleissperrungen wegen Bauarbeiten 



9-4- Fahrpläne 

P 1234-1. 4 Mo/Di Mi/Do Fr;Sa (30,1) Adorf-Melkwitz-Reinau-Gattcrn 
P 1238-111. l (30,1) Melkwitz-Reinau 

Hg max 85 km;h 
Lok 381<>-•0 
Schlz 86 Heide Pbf-km 157,4 

{ 300t 
Last · 400 t ab Linden 

l . 2  3 4 5 4 5 

Lage ] Betriebsstelle, Grund u. Lage 1234 1238 [§!! 
d<r ...:..::..{ . " der Hg-Änderung, verkürzter Be- -t;.:: 

Abfahrt Abfahrt 
tri('bS-

•0 � Vorsignalabstand, 

=1 oder oder 
stelle maßgebende Neigung Ankunrt 

Du"rch-
Ankunft 

Durch-

km km!h fahrt, fahrt 

78,0 Melkwitz ............... 2141 2153 - 1103 

85 Rbd-Gr 79.9 .... . „ ..... - 57 - 07 

85,2 Ebcrg. _ .... . .... .... . . , 2204 2205 1114 15 

88,7 --

U 
Ofeld Hst ...,. „ ....... X 10 - 20 

40 
20 20 30 %,2 

U 
Kaland .......... .... _ .  30 

102,5 60 H Abzw Endorf ..... _ .. . _ . - 29 - 39 
H 

33 { �35 
105,2 U Linden Pbf ............. 

"' 
43 50 --

70 H 
+40 

113,4 -- ��Bk Nlrben ...... _ .... . „ - 49 - 59 
.' 

117,6 Gestcdt Hp ......... . . 54 55 - -

125,4 Borntal ................ 2304 2305 - 1209 
85 

130,7 Hahauscn .............. +13 14 - 14 
133,7 Bk Jdorf ............... ,.--- 18 - 17 

,_ 141,7 E,......, 
40 

25 142,3 -- Emstadt ............ . .. 27 29 -

149,1 � Heide I'bf .............. 38al 48 1232 40 �� 157,4 Karlsfrieden Hst ........ 57 58 - -

161.4 Bk Seebad§ ............ - - - -

85 
164,4 VE \7 60 km/h 

165,2 Reinau ................ 006 1 021 1254bl -

Mbr 60 

4 5 

1238 Sa 

Abfahrt 

oder 
Ankunft 

Durch-

fahrt 

- 1103 
-- 07 

1114 15 
-- 20 

30 30 
- 39 

43 50 

- 59 

1204 1205 

14 15 
- 23cl 

- 27 

35 36 

45 50 

59 1300· 
- -

1308 -

a) Wegen Kreuzung mit D 19 zurückdrii"ken 
und wieder vorziehen 

b) Stumpfgleis 
c) Durchfahrt 40 km/h 

Bild 9.9. Buchfahrplan (Muster einer Seite) 

139 

1·11 
-



Züge: dicke Linien; normale Ge-· 
schwindigkeit: dünne Linien; Be­
darfszüge: gestrichelte Linien). Je 
steiler die jeweilige Zuglinie verläuft, 
um so niedriger ist die Geschwindig­
keit des Zuges. 
Über der Zuglinie sind für jede Be­
triebsstelle die Ankunftzeit, darunter 
die Abfahrtzeit angeschrieben. Fer­
ner findet man mitunter an jeder 
Zuglinie eingetragen Höchstge­
schwindigkeit, Tfz-Gattung und Zug­
masse. Ein Beiblatt zum Bildfahrplan 
enthält im Maßstab der Ortslinie gra­
fische und verb�le Aussagen zu den 
Bf- und Streckenverhältnissen. 
Die Ausarbeitung von Sonderfahr­
plänen für Bedarfs-, Sonder-, Bau-, 
Hilfszüge, verspätete Züge u. a. ist 
praktisch nur über den Bildfahrplan 
möglich. Bildfahrpläne werden zu­
nehmend mit Hilfe verkehrstypi­
scher CAD/CAM-Technologien kon­
struiert. 
Der Buchfahrplan (Bild 9.9) ist der in 
Listenform aus dem Bildfahrplan ab­
geleitete, als Heft veröffentlichte 
Fahrplan für eine jeweilige Strecke. 
Er dient dem Zugpersonal als ver­
bindliche Planunterlage für Ge­
schwindigkeiten, Fahr- und Durch­
fahrzeiten und enthält darüber hin­
aus Angaben über die Streckenver­
hältnisse, Daten des Tfz und des 
Zuges u.a. Im Führerstand der Tfz 
befindet sich im Sichtbereich des 
Tfz-Führers stets ein Halter zur Auf­
nahme des Buchfahrplans mit der je­
weils zutreffenden aufgeschlagenen 
Seite. 
Die wöchentlich von jeder Rbd her­
ausgegebene La (s. S. 30) ergänzt in 
gewisser Weise den Buchfahrplan. 
Streckenfahrpläne sind aus dem 
Bildfahrplan abgeleitete listenför­
mige Fahrplanunterlagen. Sie wer-

den den Betriebsstellen der freien 
Strecke sowie an Aufsichtsführende 
und Sicherungsposten bei Bauarbei­
ten auf der freien Strecke überge­
ben. 
Zu den sonstigen Fahrplanunterla­
gen gehören Fahrplananordnungen 
(gedruckte Fahrpläne für Bedarfs­
und Sonderzüge; entsprechen in 
ihrer Struktur dem Buchfahrplan), 
Fahrpläne für Sonderzüge (Vor­
drucke analog Buchfahrplan, in die 
ein Sonderzugfahrplan handschrift­
lich eingetragen werden kann), Fahr­
planaufträge (Vordrucke zum Ausfer­
tigen von Behelfsfahrplänen). Fahr­
planaufträge für Hilfszüge werden 
formlos in Abstimmung mit dem ent­
sprechenden 'Buchfal<lrplan ausge­
stellt. 
Im weiteren Sinn gehören zu den 
Fahrplanunterlagen auch die Bahn­
hofsfahrordnung, Reihungspläne für 
Reisezüge und Güterzugbildungsvor­
schriften. 

9.4.3. Öffentliche Fahrpläne 

Mit öffentlichen Fahrplänen (vgl. 
Bild 9.7, S.137) informiert die DR ihre 
Kunden über ihr zeitliches und räum­
liches Verkehrsangebot für jeweils 
eine Fahrplanperiode. 
Das jedermann zugängliche Kurs­
buch für den Reiseverkehr wird je­
weils getrennt für den internationa­
len Verkehr, nur für den Binnenver­
kehr, für den internationalen und 
den Binnenverkehr sowie als Ta­
schenfahrplan für eine oder mehrere 
Rbd mit den jeweils angrenzenden 
Strecken veröffentlicht. Die Fahr­
pläne sind darin nach Strecken ge­
ordnet mit 3stelligen Nummern auf­
geführt. Prinzip: 1.Stelle = Magi­
strale (Bild 9.10), 2. Stelle = von 



Erfurt 

Rostock 

Kar/-Harx­
Stadt 

„ 
Cottbus 

Dresden 

Bild 9.10. Numerierung der Magistralen 
im Kursbuch der DR 

Magistrale abzweigende Haupt-
. strecke, 3. Stelle = von Hauptstrecke 
abzweigende Nebenstrecke. Die 
Fahrplantabellen enthalten eine Fülle 
weiterer, für den Reisenden nützli­
cher Informationen (vgl. Fahrplanta­
bellen und Allgemeine Bemerkun­
gen [«Kursbuchschlüssel»] im Kurs­
buch}. 
Das Kursbuch enthält darüber hinaus 
Übersichtskarten, Preistafeln, Orts­
verzeichnis, Zugverzeichnisse, 
Streckenfahrp!äne ausgewählter 
Fernverbindungen, Fahrpläne an­
schließender Nahverkehrsbetriebe 
u.a. 
Aushangfahrpläne (in Bf, Reisebüros 
u.a. Stellen} enthalten bestimmte 
Streckenfahrpläne oder in getrenn­
ten Aushängen die Abfahrt- bzw. An­
kunftzeiten der Reisezüge in zeitli-

9.4. Fahrpläne 

eher Folge für den jeweiligen Bf mit 
Angabe des Bahnsteigs und der we­
sentlichen Zug- und Zuglaufdaten. 
Das Reichsbahngüterkursbuch ist 
nach dem Richtpunk�verfahren ge­
gliedert (durch Zahlen verschlüsselte 
Darstellung des Leitungsweges}. Es 
enthält ein Verzeichnis der Richtbf, 
Zugbildungs- und Wagenladungs­
übersichten, eine Zusammenstellung 
der günstigsten Güterzugverbindun­
gen für 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 �e­
triebsleitung unter eine einheitliche 
Kommandogewalt stellt. 

Die Dispatcher sichern mit staatsbe­
wußter Disziplin, Ideenreichtum, In­
itiative und unter hoher persönlicher 
Verantwortung in ihrem jeweiligen 
Bereich 
• Pünktlichkeit, Sicherheit und Wirt­
schaftlichkeit des Eisenbahnbetriebs, 
• optimalen Einsatz von Tfz, Güter­
wagen, Containern und Lademitteln, 
• bei nicht voraussehbaren Abwei; 
chungen vom Plan die der Betriebs­
lage am besten entsprechenden 
Maßnahmen. 
Sie lösen damit wichtige Aufgaben 
zur Erfüllung des Volkswirtschafts­
plans bei der DR sowie zur weiteren 
Steigerung der Transportleistungen. 
Darüber hinaus ist der DR mit Hilfe 
des Dispatcherdienstes bei Bahnbe­
triebsunfällen sowie auf dem Gebiet 
der Landesverteidigung ein schnel­
les Reagieren möglich. · 

Die Struktur des Dispatcherdienstes 
entspricht der Verwaltungsgliede-



g. Fahrdienstliche Grundlagen 

rung bzw. Kommandostruktur der 
DR (Bild 9.11) 
Die Arbeitsweise des Dispatchers 
gründet sich auf ein exakt arbeiten­
des Informationssystem, durch das 
er nach feststehenden Meldeplänen 
ständig über die aktuelle Betriebs­
lage bis zur kleinsten Einheit infor-
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Bild 9.11. Struktur des Dispatcherdienstes 
bei der DR 

miert ist (Ankunft, Abfahrt, Durch­
fahrt der Züge, Kleinwagenfahrten, 
Einsatz und Umlauf der Tfz, Güter­
wagen, Container und Lademittel, 
Größe und Ursache von Verspätun­
gen, Baumaßnahmen, Witterungs­
probleme u.a.). Über alle Meldun­
gen und Befehle werden schriftliche 
Unterlagen geführt. 
Ein vollständiges 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 lnformationsystem im 
Einsatz. Eine weitere Rationalisie­
rung des Dispatcherdienstes wird 
durch rechnergestützte Dispatcher­
zentralen (RDZ) erzielt, bei denen 
der Zuglauf auf der Grundlage auto­
matisch erfaßter Informationen zeit­
gerecht auf Farbbildschirmgeräten 
dargestellt wird. 
Die Auswertung aller Informationen 
führt zu Befehlen, die strikt zu befol­
gen sind (Änderungen in den Fahr­
zeiten der Züge, ihrer Reihenfolge 
und Rangordnung, Zurückhalten 
oder früheres Ablassen von Zügen, 
Maßnahmen bei dringlichen Hilfszü­
gen, Einsatz von Tfz, Einflußnahme 
auf Einsatz, Be- und Entladung von 
Güterwagen u.a.). Ferner gestattet 
dieses System die regelmäßige Aus­
arbeitung von Analysen für statisti­
sche Zwecke sowie für die voraus­
schauende Bekämpfung von Unre­
gelmäßigkeiten. 
Der Dispatcherdienst verfügt für die 
schnelle Übermittlung von Informa­
tionen und Befehlen über spezielle 
nachrichtentechnische Einrichtun­
gen. Hierzu gehören Dispatcherfern­
sprechverbindungen (Fd, s. S.115) in 



Bild 9. 12. Dispatcherarbeitsplatz 

einem eigenen sternförmig aufge­
bauten Netz der Fernkonferenz­
wechselsprechanlage (FKWA), die 
ZBWL (s. S.125) sowie zunehmend 
der Zugfunk (s. S.124). Entsprechend 
der Kommandostruktur des Dispat­
chersystems sind diese Netze in 

9.5. Dispatcherdienst 

Haupt- und Nebensprechstellen ge­
gliedert. Es sind im allgemeinen laut­
sprechende Einrichtungen, mit de­
nen Einzelruf, Sammelruf, Konfe­
renzbetrieb u. a. bei großen Übertra­
gungsreichweiten gewährleistet 
sind. II 



Besondere Ereignisse 
im Eisenbahnbetrieb 

10 

10.1. Allgemeines 

Der Eisenbahnbetrieb birgt auf 
Grund der engen Verflechtung der 
in dichter Folge verkehrenden Zug­
und Rangierfahrten, der großen 
transportierten Massen und hohen 
Personenbeförderungszahlen bei 
vielfach hohen Geschwindigkeiten 
sowie der Notwendigkeit, daß viele 
Betriebseisenbahner ihren Dienst im 
Bereich der Gleise versehen müs­
sen, Gefahren in sich. Dennoch ver­
körpert die Eisenbahn im Vergleich 
zu allen anderen Verkehrsmitteln 
(bezogen auf die Leistungen in t· km 
bzw. P· km) die höchste Sicherheit. 
Ursachen hierfür sind u.a. 
• das bewußte Handeln der Eisen­
bahner, denen Ordnung, Disziplin 
und Sicherheit oberste Gebote in 
ihrer Arbeit sind, 
• das allumfassende DV-Werk und 
die beharrliche Ausbildung und Er­
ziehung der Eisenbahner zu dessen 
gründlicher Kenntnis und konse­
quenter Einhaltung (viele Eisenbah­
nerkollektive kämpfen im sozialisti­
schen Wettbewerb um langfristiges 
unfallfreies Arbeiten), 
• die ausgereifte Eisenbahntechnik, 
bei der sich sehr seltene Ausfälle 
weitgehend zur sicheren Seite (be­
triebshemmend) auswirken (z.B. Si­
cherheitsfahrschaltung auf Tfz Sifa, 

144 

[s. S. 68]; Zugbeeinflussungsanlagen 
[s. S.110]; bei unvorhergesehener 
Entlüftung der Bremse, z.B. bei Zug­
trennung, Zwangsbremsung des Zu­
ges [s. S. 65]; Signalabhängigkeit der 
Stellwerke [s. S.104 ff.}; u. a.). 
Trotzdem kommt es im Eisenbahnbe­
trieb zu Ereignissen, die durch plötz­
liches Auftreten gekennzeichnet 
sind und die die Leistungsfähigkeit 
der DR beeinträchtigen, Schäden an 
Fahrzeugen, Bahnanlagen und 
Transportgut verursachen und die in 
den schlimmsten Fällen Gesundheit 
und Leben von Menschen betreffen. 
Hauptursachen hierfür sind stets 
leichtsinniges, den DV widerspre­
chendes Verhalten von Eisenbah­
nern, Fehlverhalten betriebsfremder 
Personen sowie menschliches Versa­
gen; seltener sind es Einwirkungen 
von außen (Zusammenprall mit Stra­
ßenfahrzeugen, Naturereignisse 
u.a.) sowie technische Mängel (die 
ihre Ursache aber oft auch in Ar­
beitsfehlern von Menschen haben). 
Deshalb gilt: 
Unfälle sind durch gewissenhafte, 
disziplinierte Arbeit vermeidbar 
und: 

Wer die sozialistische Arbeitsdiszi­
plin verletzt und dadurch Volks­
eigentum oder die Gesundheit von 
Menschen gefährdet oder �ch.ädigt, 



handelt gegen die Interessen aller 
Werktätigen und schädigt unseren 
Arbeiter-u nd.-Bauern-Staat! 
Betriebsgefahren sind mit allen Mit­
teln zu bekämpfen. Dabei geht Si­
cherheit der Eisenbahn stets vor Lei­
stungsfähigkeit und Wirtschaftlich­
keit. 

Das einheitliche, schnelle und 
zweckmäßige Handeln und die Ver­
wendung einheitlicher Begriffe in­
nerhalb der DR beim Eintreten von 
Ereignissen sind durch die DV für 
die Behandlung von Bahnbetriebs­
unfällen, Störfällen 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
schließenden Bearbeitung enthalten. 

10.2. Unfälle und Störfälle 
im Bahnbetrieb 

Ereignisse im Eisenbahnbetrieb wer­
den unterteilt in Bahnbetriebsunfälle 
und Störfälle im Bahnbetrieb. 
Bahnbetriebsunfälle sind Entgleisun­
gen, Zusammenstöße, Aufpralle, Zu- · 
sammenpralle, wenn dabei Personen 
getötet oder verletzt wurden, ein 
Sachschaden von mehr als 
2000,- M entstand, der Zugverkehr 
und Eisenbahnbetrieb wesentlich be­
einträchtigt oder mit Personen be­
setzte Wagen betroffen wurden. 
• ErJtgleisung: Abgleiten oder Abhe­
ben eines oder mehrerer Räder 
eines Regelfahrzeugs oder Neben­
fahrzeugs der Gruppe C von der 
Fahrbahn; 
• Zusammenstoß: 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); 
• Aufprall: Auffahren eines Regel­
fahrzeugs oder Nebenfahrzeugs der 
Gruppe C auf einen Gleisabschluß, 
Kollision eines dieser Fahrzeuge 
oder seiner Ladung mit Gegenstän­
den innerhalb oder. außerhalb des 
lichten Raumes, überfahren eines 
Rindes, Pferdes oder von Schafen; 
• Zusammenprall: gegenseitiges 
Auffahren von Eisenbahn- und Stra­
ßenfahrzeugen (außer Fahrrad und 
Handwagen). 
Störfälle im Bahnbetrieb sind Zugge­
fährdungen, Rangiervorkommnisse 
und übrige Vorkommnisse im Bahn­
betrieb, soweit sie nicht den Bahnbe­
triebsunfä�len zuzuordnen sind. 
• Zuggefährdung: Ereignis im Bahn­
l?etrieb, das die Sicherheit im Zugbe­
trieb so beeinträchtigte, daß die Ge­
fahr eines Zu'gunfalls bestand (z.B. 
unzulässiges Einlassen oder Einfah- · 
ren in Strecken- oder Bahnhofs­
gfeise, in denen sich Eisenbahnfahr­
zeuge oder andere Hindernisse be­
finden, Vorbeifahrt an einem Halt 
zeigenden Signal, unterlassene Si­
cherung eines Wegübergangs, nicht 
rechtzeitiges Räumen der Lichtraum­
umgrenzung eines Betriebsgleises 
von Baumaschinen u.a. sowie Gleis­
verwerfungen und Schienenbrüche, 
wenn dadurch ein Zug durch beson­
dere Maßnahmen zum Halten ge­
bracht werden mußte); 
• Rangiervorkommnis: Entgleisung, 
Zusammenstoß, Aufprall oder Zu­
sammenprall im Rangierbetrieb mit 
geringeren als den bei Bahnbetriebs­
unfällen genannten Auswirkungen; · 
• übrige Vorkommnisse: Ereignisse,' 

die nicht den vorgenannten Störfäl­
len zugeordnet werden können (z.B. 
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10. Besondere Ereignisse 

Angriffe auf das Eisenbahnwesen, 
wie Gefährdung des Bahnbetriebs, 
Anschläge gegen Betriebseisenbah· 
ner im Dienst, Schießen oder Wer· 
fen von Gegenständen auf Züge, 
Zerknalle von Kesseln oder Behäl· 
tern, Sachschäden von über 
10 000,- M Schadenshöhe, die mit 
Mängeln im Gesundheits· und Ar· 
beitsschutz zusammenhängen, Be· 
schädigungen von Wegübergangssi· 
cherungsanlagen, Entgleisungen von 
Nebenfahrzeugen der Gruppen A 
und B sowie deren Zusammenstöße 
miteinander, Entgleisungen in Bau· 
gleisen, Entweichen von Gift· und 
anderen Schadstoffen, Unfälle von 
Reisenden oder anderen Bahnfrem· 
den, die zu Körperschäden oder töd­
lichen Verletzungen führen, erhebli­
che Störungen des Bahnbetriebs 
durch Naturereignisse). 
Unfälle werden unterteilt in Arbeits· 
unfälle (plötzlich, von außen einwir­
kendes schädigendes Ereignis, das 
mit der Betriebstätigkeit in ursächli­
chem Zusammenhang steht und 
einen Körperschaden oder den Tod 
eines Beschäftigten zur Folge hat), 
Wegeunfälle (Unfälle, die sich auf 
dem Weg vom und zum Dienst er· 
eignet haben), Massenunfälle (Un· 
fälle, bei denen 2 oder mehrere Be­
schäftigte eine körperliche Schädi­
gung oder den Tod erleiden). 
Ein tödlicher Unfall ist 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 biastimmte besonders schwere 
Verletzung erlitten hat oder bis zu 
30 Tage nach dem Unfall an dessen 
Folgen verstorben ist. 
Brände sind unkontrollierte Verbren­
nungen außerhalb eines speziellen 

Herdes, durch die gesellschaftliches 
und persönliches Eigentum und/ 
oder Leben und Gesundheit der Bür­
ger geschädigt 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 für Untersuchungen und Bericht­
erstattungen zuständige staatliche 
Leitungsebene im voraus exakt fest­
gelegen zu können (vgl. folgenden 
Abschnitt). 

10.3. Maßnahmen bei 
außergewöhnlichen 
Ereignissen 

Die plötzlich auftretenden schwieri­
gen Aufgaben, die bei Ereignissen 
im Bahnbetrieb entstehen, können 
nur auf der Grundlage sorgfältiger 
Vorbereitungen bewältigt werden. 
Diese sind in exakt ausgearbeiteten 
Unterlagen niedergeleg_t, die halb­
jährlich (1.April und 1.0ktober) in al­
len Dienstposten auf ihre Aktualität 
überprüft werden. Die ständige 
Schulung aller Beteiligten ist uner­
läßlich. 
Das gesamte Streckennetz der DR ist 
in Unfallmeldebezirke eingeteilt. In­
nerhalb dieser Bezirke sind Unfall­
meldestellen festgelegt (vgl. Zusatz­
bestimmungen zur Buvo), deren Be­
schäftigte die Hilfsmaßnahmen aus­
zulösen haben. 
Grundlage hierfür ist die in der Mel­
destelle vorhandene Unfallmappe, 
die alle bei einem Ereignis erforderli­
chen Arbeitsunterlagen geordnet 
enthält, u.a. als wesentliche Unter­
lage den Meldeplan für Bahnbe­
triebsunfälle und Störfälle im Bahn-



betrieb. Er weist konkret aus, welche 
Stellen zu benachrichtigen sind, wo 
Hilfskräfte und Hilfsfahrzeuge anzu­
fordern sind, wer Hilfe'zu leisten 
hat, welche Aufgaben die Beschäftig­
ten eines Bf in diesem Fall haben. In 
den Diensträumen befinden sich ent­
sprechende Auszüge aus dem Mel­
deplan. Ferner liegen beim Fdl der 
Unfallmeldestelle sowie in den Rba 
und Rbd Bereitschaftspläne aus, in 
denen die bei einem Ereignis jeder­
zeit verfügbaren Kräfte zur Hilfelei­
stung und Unfallauswertung ausge­
wiesen sind. 
In den Knotenpunkten des Eisen­
bahnverkehrs sind Gerätewagen 
und technische Sonderwagen sowie 
betriebsbereite Hilfslokomotiven 
u.a. ständig beheimatet und so auf­
gestellt, daß sie ohne größere Ran­
gierarbeiten binnen kürzester Frist 
abgefahren werden können. Sie sind 
mit allen spe:z;iellen Mitteln und Ge­
räten für medizinische und techni­
sche Hilfe ausgerüstet und können 
bei wesentlichen Betriebsbehinde­
rungen als «dringlich» angefordert 
werden. Diese dringlichen Hilfszüge 
haben Vorrang vor allen anderen 
(s. S.135). 

jeder Eisenbahner, der ein Ereignis 
feststellt, hat sofort für die Abgabe 
der Meldung an die Unfallmelde­
stelle zu sorgen! 

Bei Unfällen auf der freien Strecke 
ist hierfür der nächste Streckenfern­
sprecher zu benutzen und das Ge­
fahrensignal Zm 2 zu übermitteln (s. 
S.119). 
Leiter am Ereignisort (kenntlich an 
gelber Armbinde) ist der Leiter der 
Unfallmeldestelle, bei Ereignissen 
mit erheblichen Auswirkungen der 

10' 

10.3. Maßnahmen 

Leiter des Rba bzw. der Präsident 
der Rbd. Bis zum Eintreffen des je­
weiligen Leiters ist der Zugführer 
bzw. "Rangierleiter Leiter am Ereig­
nisort. Er ist vor allem zuständig für 
• schnelle Bergung von Verletzten 
und tödlich Verunglückten, 
• Absperren der l..lnfallstelle und Si­
cherstellung von Spuren und Bewei­
sen (bis zum Eintreffen der Trans-
portpolizei), . 
• enge Zusammenarbeit in allen Fra­
gen mit der Transportpolizei, 
• Herrichten von Geschädigtensam­
melstellen, �ammelstellen für nicht 
zuzuordnendes Gepäck und sonstige 
Sachwerte, 
• Beleuchtung des Ereignisortes, 
• schnelle Beseitigung der übrigen 
Auswirkungen nach Zustimmung der 
Transportpolizei, 
• Einleitung von Maßnahmen zur 
Regelung des weiteren Betriebsab­
laufs, 
• Erfassen der vom Ereignis Betrof­
fenen. 
Die Unfallmeldestelle sorgt zunächst 
für 
• die Abwendung weiterer Gefah­
ren, 
• notwendige Gleissperrungen, 
• das Ausschalten und Erden von 
Fahrleitungen (soweit erforderlich), 
• erforderliche Benachrichtigungen 
nach dem Meldeplan für Bahnbe­
triebsunfälle und Störfälle im Bahn­
betrieb, , 
• Einweisung der angeforderten Ret­
tungsfahrzeuge. 
Unfallübungen werden im Bereich 
der Unfallmeldestellen sowie inner­
halb der Rba-Bezirke vierteljährlich, 
abwechselnd bei Tag und Nacht, 

' 

durchgeführt. Nach einem vorgege'. 
benen Tatbestand werden dabei von 
allen Beteiligten sämtliche Meldun-

147 

1.' 



gen und Aufträge wie bei einem rea­
len Ereignis niedergeschrieben. Mit 
einem unvermuteten Probealarm 
trainieren die Rbd halbjährlich das 
Verhalten bei außergewöhnlichen 
Ereignissen, einschließlich des An­
forderns und Fahrens von Hilfszü­
gen. 

10.4. Untersuchung, Auswer-
tung 

Die exakte und umfassende Ermitt­
lung und Darstellung des Hergangs, 
der Ursachen, Bedingungen und be­
günstigenden Umstände eines 
außergewöhnlichen Ereignisses ist 
Voraussetzung zur Verhütung glei­
cher oder ähnlicher Ereignisse. Ent­
sprechende Untersuchungen begin­
nen sofort am Ort des Ereignisses, 
z.B. durch 
• Ermitteln und Sichern von Spuren 
und Beweisen, 
• Befragen von Zeugen, 
• Ermitteln des Ereignishergangs, 
• Feststellen von Verstößen gegen 
Rechtsvorschriften und innerdienstli­
che Bestimmungen, 
• Klären von Ursachen und Schuld­
fragen. 
Alle Eisenbahner haben die Ermitt­
lungen nach bestem Wissen und Ge­
wissen zu unterstützen. 
Die Auswertung ist im innerdienstli­
chen Bereich, der die Ur$ache zu 
vertreten hat, innerhalb von 2 Wo­
chen nach Eintreten des Ereignisses 
mit aller Gründlichkeit vorzunehmen 
(z.B. Dienstunterricht, Arbeitsschutz­
belehrung), bei schweren Ereignis­
sen auch in einer größeren Öffent­
lichkeit. Es sind dabei stets mit aller 
Konsequenz Schlußfolgerungen zu 
ziehen und konkrete Maßnahmen 
einzuleiten 

• zur weiteren Verbesserung von 
Ordnung, Disziplin und Sicherheit 
sowie 1 

• zur Festigung der sozialistischen 
Gesetzlichkeit. 
Es ist die Überzeugung weiter auszu­
prägen, daß 
• Unfälle und Havarien durch quali­
tätsgerechte, sicherheitsbewußte 
und gewissenhafte Arbeit vermeid­
bar sind und 
• keine Abstriche von den DV und 
den sozialistischen Verhaltenswei­
sen zugelassen werden dürfen. 
Letztlich ist dies auch ein Beitrag, die 
Qualität der Arbeit bei der DR und 
ihren dadurch begründeten guten 
Ruf in der Öffentlichkeit zu festigen. 

10.5. Verhalten bei Signalen 
des Warnsystems der 
DDR 

Unter den Bedingungen der Existenz 
des imperialistischen Weltsystems 
mit seiner abenteuerlichen Hochrü­
stungspolitik drohen den Errungen­
schaften der sozialistischen Staaten­
gemeinschaft Gefahren, die aus 
agressiven kriegerischen Akten her­
rühren können. Deshalb ist auch je­
der Eisenbahner verpflichtet, sich 
anwendungsbereite Kenntnisse, Fä­
higkeiten und Fertigkeiten im Verhal­
ten bei damit zusammenhängenden 
außergewöhnlichen 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
ser:ibahner in Gefahrensituationen 
zum sachkundigen Schutz der Ge­
sundheit und des Lebens von Mitar­
beitern und der den Eisenbahnern 



10.5. Verhalter. bei Signalen des Warnsystems der DDR 

anvertrauten Reisenden und Güter 
sowie der Transportanlagen und 
-mittel befähigt wird. 
Für das Verhalten in Gefahrensitua­
tionen gelten fµr Eisenbahner (wie 
für jeden anderen Bürger auch) fol­
gende Grundregeln (nach [19]): 
• 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 vergrö­
ßern. 
• Bewußte Disziplin in Gefahrensi­
tuationen erfordert das Befolgen von 
Weisungen beauftragter Personen 
und das sofortige und regelgerechte 
Reagieren auf Signale und offizielle 
Informationen. 
• Mißachtung der Gefahr ist kein 
Mut. Vorsicht ist keine Feigheit, son­
dern Verantwortung für das eigene 
und das Leben anderer. 
• Die schnelle Weitergabe offizieller 
Informationen hilft dem Nächsten, 
die Verbreitung von Gerüchten nutzt 
nur dem Gegner. 
• Das wertvollste Gut des Men­
schen ist sein Leben. Ihm vor allem 
gelten die Schutz- und Rettungsmaß­
nahmen. 
Bei akuten Gefahrensituationen wird 
Alarm entsprechend den Signalen 
des Warnsystems der DDR ausgelöst 
(Bild 10.1), Dabei ist zu beachten, daß 
die Zeit vom Ertönen des Signals bis 
zum Eintreten von Wirkungen sehr 
kurz sein kann, so daß konzentriert 
und schnell zu handeln ist. 
In den Dienststellen darf der Arbeits­
platz erst verlassen werden, wenn al­
les Notwendige getan ist, um zusätz­
liche Schäden und Gefahren für 
Menschen, Arbeitsmittel und P�o­
duktionsanlagen zu vermeiden. 

Ankündig!,!!!g einer {8,fnhrdrohenden Situation 
(ohne vorangegangene Signale) 

C 3min 

' . 
Atom- und Luftalarm 

J 

�-��:;:---� 
Chemischer Alarm 

(;) .1ss
_
�=: -

- ----"] 
Entwarnung_ f nach vorangegangenen Signalen J 

c 3min 

Katastr!lfl_henalarm 

j 
G JOs Ji Jmi:--

J J 
Feueralarm 

QCf] tmm 

Bild 10.1. Sirenensignale , 
des Warnsystems der DDR 

Im Zugfahrdienst werden die Be­
triebsstellen der freien Strecke und 
die Zugmeldestellen verständigt, die 
ihrerseits für die Unterrichtung des 
Zugpersonals der auf der Strecke be­
findlichen bzw. in Bf einfahrenden 
Züge· sorgen. 
Das Zugpersonal infomiert die im 
Zug befindlichen Personen und leitet 
die je nach Alarmzustand erforderli­
chen Maßnahmen ein. Hierbei sind 
die vorgenannten Grundregeln zu 
beachten. Fenster, Türen und son­
stige Öffnungen der Wagen sind zu 
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10. Besondere Ereignisse 

schließen. Wenn die Situation erfor­
dert, daß die Reisenden auf freier 
Strecke den Zug verlassen müssen, 
ist dieser entsprechend den Bestim­
mungen der FV zu sichern. Unter 
den Reisenden sind erste Maßnah­
men zur Selbst- und gegenseitigen 
Hilfe zu organisieren und zum ggf. 
erforderlichen Schutz die natürli­
chen Möglichkeiten des Geländes zu 
nutzen. Über evtl. eingetretene Wir­
kungen an den Fahrzeugen, Ver­
kehrsanlagen und der unmittelbaren 
Umgebung sind'entsprechende Mel­
dungen abzugeben. 
Aktivierte, vergiftete und verseuchte 
Züge werden durch Flaggen gekenn­
zeichnet, und erforderlichenfalls 
wird die Sperrung entsprechend be­
troffener Streckenabschnitte veran­
laßt. 
Auf den Rangieran/agen ist das Ran­
gieren einzustellen, und die Fahr­
zeuge sind entsprechend der FV zu 
sichern. 
Zu den speziellen Problemen der Zi­
vilverteidigung, wie 

• mögliche Wirkungen von Massen­
vernichtungsmitteln, Brand- und 
Sprengmitteln auf Menschen, Ge­
bäude, Maschinen, Anlagen und 
Fahrzeuge, 
• Verhalten bei und nach gegneri­
schen Angriffen unter Berücksichti­
gung der vorgenannten Ver'nich­
tungsmittel und der Spezifik äes Ei­
senbahnbetriebs, 
• Maßnahmen zum Schutz der Fahr­
zeuge, Bahnanlagen, Maschinen und 
Geräte vor den Wirkungen gegneri­
scher Vernichtungsmittel, 
• Verhalten in aktivierten, vergifte­
ten oder verseuchten F�hrzeugen, 
Räumen oder Gebieten, 
• Maßnahmen der Ersten Hilfe so­
wie der Selbst- und gegenseitigen 
Hilfe, 
• Spezialbehandlung von Fahr.zeu­
gen, Technik und Geräten mit vor­
handenen Anlagen (z.B. Fahrzeug­
waschanlagen), Bergungs- und In­
standsetzungsarbeiten 
u.a. muß auf spezielle Literatur ver­
wiesen werden, z.B. [19, 23]. 
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Europäische Eisenbahnverwaltungen 

Staat Eisenbahnverwaltung Kurz- Codie- Signet 
bezeich- rung 
nung in der 

Wagen-
nummer 

VR Albanien Eisenbahnen ALB 21 SDJ der VR Albanien 

Belgien Nationale SNCB 88 

@ Gesellschaft der 
Belgischen 
Eisenbahnen 
(Societe Nationale 
des Chemins de fer 
Belges) 

BRD Deutsche Bundesbahn DB 80 

(@ID) 
VR Bulgarien Bulgarische BDZ 52 

�·� Staatseisenbahnen 
(Bulgarski Durfavni 
Zeleznici) 

CSSR Tschechoslowakische CsD 
"' 

54 CSD Staatseisenbahnen 
(Ceskoslovenske 
stätne drähy) 

Dänemark Dänische DSB 86 DSB Staatsbahnen 
(Danske Statsbaner) 

DDR Deutsche Reichsbahn DR 50 

DR 
Frankreich Nationale SNCF 87 L�Nr#7 Gesellschaft der 

Französischen 
Eisenbahnen 
(Societe Nationale 
des Chemins de 
fer Fran<;ais 

Finnland Finnische VR 10 

Staatsbahnen 
(Valtionrautatiet) 

Griechenland Hellenische CH 73 

„@;-Eisenbahnen AG 
(Chemins de fer de 
!'Etat Hellenique) 
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Europäische Eisenbahnverwaltungen 

Staat Eisenbahnverwaltung Kurz- Codie· Signet 
bezeich- rung 
nung in der 

Wagen-
nummer 

Großbritannien Britische BR 70 

* Eisenbahnen 
(British Railways) 

Italien Italienische FS 83 

� Staatsbahnen 
(Ferrovie dello 
Stato ltaliane) 

Luxemburg Nationale CFL 82 
CFL Gesellschaft der 

Luxemburgischen 
Eisenbahnen 
(Societe Nationale 
des Chemins de fer 
Luxembourgeois) 

Niederlande Niederländische NS 84 

� Eisenbahnen AG 
(Nederlandse 
Sporwegen) 

Norwegen Norwegische NSB 76 

�-r-=-Staatsbahnen 
(Norges Statsbaner) 

Österreich Österreichische ÖBB 81 

--Bundesbahnen 

VR Polen Polnische PKP 51 PKP Staatsbahnen 
(Polskie koleje 
Paristwowe) 

Portugal Gesellschaft CP 94 
der Portugiesischen 
Eisenbahnen 
(Companhia dos 
Caminhos de ferro 

il 
portugueses) 

SR Rumänien Rumänische CFR 53 

� Eisenbahnen 
(Caile ferate 
romane) 

Schweden Schwedische SJ 74 

� Staatsbahnen 
(Statens järnvägar) 
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Europäische Eisenbahnverwaltungen 

Staat Eisenbahnverwaltung Kurz- Codie- Signet 
bezeich- rung 
nung in der 

Wagen-
nummer 

Schweiz Schweizerische SBB/CFF B5 

@ Bundesbahnen 
(Chemins � fer 
federaux Suisses) 

SFRJ Gemeinschaft JZ 72 

der jugoslawischen 
Eisenbahnen 
(Jugoslavenske 
Zeleznice) 

Spanien Nationalverwaltung RENFE 71 

der Spanischen 
Eisenbahnen 
(Red Nacional de 
los ferrocariles 
Espaiioles) 

Türkei Türkische Staatsbahnen TCDD 75 

TCDD (Türkiye Cümhuriyeti 
Delvet Demiryollari) 

UdSSR Sowjetische Eisen- SZD 20 

(1) bahnen (Sovetskie 
Zeleznye Dorogi) 

Ungarische VR Ungarische Staatseisen- MAV 55 

• bahnen 
(Magyar Allamvasutak) 
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. Lageplansymbole 
nach TGL 174-15 
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Lageplansymbole 

Symbol Bedeutung Symbol Bedeutung 

4 81 Hauptgleis mit Fahr- ·- Formhauptsignal, zwei· 
flüglig (Hf o, Hf1, Hf 2) straße a' für Reise- und 

andere Züge, 
[;;... Formhauptsignal, zwei-

Gleis Nr. 1 flüglig, 1. und 2. Flügel 
44 2 „ Hauptgleis mit Fahr- starr gekuppelt (Hf o, P4 

straße p: für Güterzüge, Hf 2) 
Gleis Nr. 4 

<t;. 
Formhauptsignal, ein-

„„„ Lokomotivverkehrsgleis flüglig (Hf o, Hf 1), mit 

F � isolierte Schiene mit Flügelstromschließer, 
... elektrischer Flügelkupp· 

Gleisschaltmittel lung und Ersatzsignal 
+ 3 fernbediente Weiche (Zs 1) 
1 1 =-z:::::::::: Nr. 3, mit Zungenprü-Pr 

@----i Formvorsignal (Vf o, 
fer, Grundstellung Vf 1/2) 
geradeaus 

� Formvorsignal mit 
R 20 ortsbediente Weiche festem· Zusatzflügel 1 

•--.ac::::: Nr. 20, mit Riegel, + (Vf o, Vf 1) 
Grundstellung 

@--t Formvorsignal mit gekrümmt 
lester Scheibe und be-

:::m-= 1 C::U::::: Kreuzung weglichem Zusatzflügel 
a 2 d+ doppelte Kreuzungswei- (Vf o, Vf 2) 

� 1 "@;'C ehe Nr. 2, Grundstel- � Formvorsignal mit 
lung von a nach c Scheibenstromschließer 

� fernbediente Gleis- und elektrischer Sehei-
....... sperre (Entgleisungs- benkupplung 

schuh), Grundstellung @--=-t Formvorsignal mit elek-
aufliegend, Auswerf- trischem Ar>trieb bei 
richtung in Fahrtric.h- mechanischen Stellwer-
tung nach rechts ken 

� ortsbediente Gleis- � niedriges Stellwerk 
sperre (Entgleisungs- (Fußbodenhöhe bis 2 m 
schuh), Grund.stellung über Schienenunter-
abliegend, Auswerfrich- kante), mechanisch 
tung in Fahrtrichtung 

-
hohes Stellwerk (F,ußbo· nach rechts 
den höhe mehr als 2 m 

0 Lichthauptsignal, über Schienenunter-
wärterbedient kante), elektrisch 
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Hf-, Vf-, HI-Signale 

Ol 
c 
::J 
c 

.r:: u 
·a; N Q) CO 

Signalbild 

Formhauptsignale 

Hf 
0 � 

Hf 
1 

Hf 
2 

f 

Begriff 

Halt! 

Fahrt mit , 
Höchst­
geschwindigkeit 

Fahrt mit 
Geschwindig-
keits-
beschränkung 
auf 40 km/h 

Mastschilder für HI-Signale 

n 

a 

1 � 
b c 

bei HI 13, 
zweifelhaftem 
Signalbild oder 
erloschenem 
Signal 
a) vorbeifahrt 

nur auf Zs 1, 
Zs 2;zs 8 oder 
schriftlichen 
Befehl, 

b) nach Halt 
permissive 
Weiterfahrt auf 
Zs 1, Zs·2, Zs 8 
oder schrift­
lichen Befehl, 

c) nach Halt 
permissive 
Weiterfahrt 
ohne Auftrag 

Ol 
c 
::J 
c 

.r:: u 
·a; N Q) CO 

Signalbild 

s::: 

�� 
Ol u 
ra 'ö3 1- N 

Formvorsignale 

Vf 
0 

,Vf 

Vf 
1/2 

Vf 
2 

I 

• 

Begriff 

«Halt» erwarten 
+) Nachtzeichen, 
wenn Vf unmittel­
bar vor Hf steht 

+l (Ausfahrvorsignal) 

«Fahrt mit 
Höchst­
geschwindigkeit>> 
erwarten 

«Fahrt mit 
Höchst­
geschwindigkeit» 
oder «Fahrt mit 
Geschwindig­
keits­
beschränkung auf 
40 km/h erwarten 

«Fahrt mit 
Geschwindig­
keitsbeschrän­
kung auf 
40 km/h erwarten 

Lichtvorsignalwiederholer 

am wiederholt 
aufgestellten 
Vorsignal, 
wenn Hauptsignal 
aus der vor­
geschriebenen 
Entfernung 
nicht sichtbar 
ist 

Lichthaupt- und Lichtvorsignale ' 

HI Fahrt mit Höchst­
geschwindigkeit. 



HI-Signale 

Ol Ol 
c: Signalbild f\egriff c: Signalbild Begriff 
:;;) :;;) 
c: c: 

-"' -"' 
u u 

·;;; ·;;; 
N N 
Q) Q) 

al al 

Lichthaupt- und Lichtvorsignale Lichthaupt- und Lichtvorsignale 

HI Fahrt mit HI 

1 
Geschwindigkeit 

2 100 km/h, 8 100 km/h 
dann mit Höchst- auf 40(60) km/h 
geschwindigkeit ermäßigen 

HI 

1 
Fahrt mit HI 

II 
Fahrt mit 

3a 40 km/h, 9a 40 km/h, 
dann mit Höchst- dann mit 
geschwindigkeit 40(60) km/h 

HI 

II 
Fahrt mit HI 

II 
Fahrt mit 

3b 60 km/h, 9b 60 km/h, 
dann mit Höchst- dann mit 
geschwindigkeit 40(60) km/h 

HI Höchst- HI Höchst-

4 geschwindigkeit 10 geschwindigkeit 
auf 100 km/h ermäßigen, 
ermäßigen «Halt» erwarten 

HI Fahrt mit HI 

1 
Geschwindigkeit 

5 100 km/h 11 100 km/h 
ermäßigen, 
«Halt» erwarten 

HI 

1 
Fahrt mit HI 

1 
Geschwindigkeit 

6a 40 km/h, 12a 40 km/h 
dann mit ermäßigen, 
100 km/h «Halt» erwarten 

HI 

1 
Fahrt mit HI 

II 
Geschwindigkeit 

6b 60 km/h, 12b 60 km/h 
dann mit ermäßigen, 
100 km/h «Halt» erwarten 

HI Höchst- HI 

1 
Halt! 

7 geschwindigkeit 13 
auf 40(60) km/h 

PI 
ermäßigen 
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Zs-Signale 

Ol 
Signalbild Begriff c 

:::J 

Ol 
Signalbild Begriff c 

:::J 
c c 

..c ..c 
u u 

"Q) 
N 

"' 
al 

Q) 
N 

"' 
al 

Zusatzsignale für Hauptsignale Zusatzsignale für Hauptsignale 

Zs 

1 
Ersatzsignal 

1 am Halt 
zeigenden Haupt-
signal vor-
sichtig vorbei-
fahren 

Zs 

V 
Geschwindig-

5 keits-
anzeiger 
Signal Hf 2 
läßt eine 
Geschwindigkeit 

' von 60 km/h zu 

Zs 
� � 

Handersatzsignal 
1H vom linken 

bewegtes Gleis vorsichtig 
grünes Licht einfahren oder 

weiterfahren 

Zs 

III 
Stumpfgleis- und 

6 Frühhalteanzeiger 
Fahrt in ein 
Stumpfgleis oder 
ein Gleis mit 
verkürztem Ein-
fahrweg 

Zs 

� 
M-Tafel 

2 am Halt 
zeigenden Haupt-
signal auf münd-
liehen oder 

Zs 

II III 
Linksfahrt-

7 auftragssignal 
Fahrt auf linkem 
Streckengleis 
(bei Fahrt zei-

fernmündlichen oder gendem Hf 
Auftrag oder HI) 
vorsichtig 
vorbeifahren 

Zs 

� 
Rautentafel 

3 das Halt 
zeigende Haupt-
signal gilt 
nicht für 
Ran gier-
abteilungen 

Zs 

II 
Richtungsanzeiger 

4 1 die Fahrstraße 
führt in die 
angegebene 
Richtung 

Zs 

1 
Linksfahrtersatz-

8 signal 
Fahrt 
auf das linke 
Gleis! 
(bei Hf 0, HI 13) 

Zs 

A 
Wegübergangs-

9 tafel (WÜ-Tafel) 
beim permis-
siven Fahren 
Wegübergang nur 
mit Schritt-
geschwindigkeit 
befahren 
(mit Ziffer. 
wenn mehrere 
Wegübergänge 
aufeinander 
folgen) 
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O> 
Signalbild Begriff c 

:J 
c 

..r: 
u 
iii 
N 
Q) 

CO 

Zusatzsignale für Hauptsignale 

Zs 

IJV 
Zs 105: 

10. Geschwindig-
keitsanzeiger 
Zs 106: 
wie Zs 6, nur bei Hf 

105 106 

Gleissperrsignale 

Gsp 

8 
Halt! 

0 

Gsp 

rlJ 
Fahrverbot 

1 aufgehoben 

Gsp 

m 
Gleissperre 

2 ist abgelegt 

@ 
Kreisscheibe 
Gsp 1 gilt 
als Zustimmung 
bei begleiteten 
bzw. Fahrauftrag 
bei unbeglei-
teten Rangier-
abteilungen 

11 Wissensspeicher Eisenbahn 

Zs-, Gsp-, Pf-, HI-, VI-, Sp-Signale 

O> 
c 
:J 
c 

..r: 
u 
iii 
N 
Q) 

CO 

Signalbild Begriff 

Aufforderungssignale zum Pfeifen 

Pf 

Pf 

2 

p 

p 

Pfeiftafel 
Achtungssignal 
(Zp 1 )  geben! 

Pleiftafel vor 
Wegübergängen 
2mal pfeifen! 
(auch mit Ziffer, 
wenn mehrere 
Wegübergänge 
aufeinander 
folgen) 

Signal für Schiebelokomotiven 

Sp 

1 

11 
Nachschieben 
einstellen! 

neu nicht mehr einzubauende 
Signale 

HI Lichtsignale 
10. mit den 

Nachtzeichen 
VI der Signale 

10. Hf und VI 

Lsp 

HI 100 =Hf 0 
HI 101=Hf1 
HI 102 =Hf 2 
VI 100 = Vf 0 
VI 101=Vf1 
VI 102 =VI 2 

Lichtsperrsignal -
Halt für Züge 
und Rangier­
abteilungen 
(auch als Haupt­
sperrsignal be­
zeichnet) 



EI-Signale 

Cl 
Signalbild Begriff c 

::J 

Cl 
Signalbild Begriff c 

::J 
c c 

..c ..c 
(J (J 
"Cü ·a; 
N N 
Q) Q) "" "" 

Signale für elektrische Signale für elektrische 
Zugförderung Zugförderung 

EI 

• 
Ausschaltsignal 

1 Hauptschalter 
des Tfz 
ausschalten 

EI Bügel-ab-Signal ,. 
4 

� 
Beginn eines i Strecken-
abschnitts, 
der nur mit 
gesenktem Strom-
abnehmer befah-
ren werden darf 

EI 

• 
Einschaltsignal 

2' Hauptschalter 
des Tfz 
darf hinter 
EI 2 wieqer 
eingeschaltet 
werden 

EI 

• 
Bügel-an-Signal 

5 Stromabnehmer 
darf wieder 
angelegt werden 

EI Schaltsignal 

1/2 

� 
für verkürzte 
Schutzstrecken 
Hauptschalter 
des Tfz aus-
schalten, nach 

EI 

• 
Halt für , 

6 Fahrzeuge mit 
angelegtem 
Stromabnehmer 

�· 
Wiederkehr der 
Fahrleitungs-
spannung ein-
schalten erlaubt 

EI 

• 
Bügel-ab-Ankün-

3 digungssignal 
Signal 
«Bügel ab» 
erwarten 

EI 

• 
wie EI 6, 

6 das rechte Gleis 
1 einer Abzweigung 

hat keine Fahr-
leitung 
(auch andere 
Pfeilrichtungen 
möglich) 

EI 

• 
Schaltzeichen 

7 (Berliner S-Bahn) 
Fahrstrom 
durch Loslassen 
des Fahrschalters 
unterbrechen 



Lt-Signale 

Ol 
Signalbild Begriff c 

=> 

Ol 
Signalbild Begriff c 

=> 
c c 

_c c 

1 
c 

u ' Q) ..:.. Q) 
äi �� _c _c 
N u u 
Q) ro "  

z -� Cll f- N 

.c c 

1 
c 

u ' Q) ..:.. Q) 
äi �� _c _c 
N u u 
Q) ro " ro ·-

Cll f- N z � 

Langsamfahrsignale Langsamfahrsignale 

LI 

w 
' Langsamlahr-

1 ankündigungs-
scheibe 
auf dem folgen-
den, durch Lf 2 

Lf 

[EJ 
Tages- Endscheibe 

3 zeichen Ende der 
be Langsamfahrstelle 
leuchtet 

und LI 3 
begrenzten Gleis-
abschnitt darf 
die angezeigte 
Geschwindigkeit 
nicht über-
schritten werden 

LI =V r· wie Lf 1 - für 

1 

w 
das rechte Gleis 
einer Abzweigung 

Lf 

� 
Geschwindig-

4 keitstafel 
die angezeigte 
Geschwindigkeit 
darf nicht über-
schritten werden 

' 

1 

LI 

@] 
Tages- Langsamlahr-

1/2 zeichen beginnscheibe 
be- auf dem am 
leuchtet Signal 

beginnenden, 

LI 

D 
Eckentafel 

5 die durch Lf 4 
angezeigte 
Geschwindig-
keits-

durch LI 3 beschränkung 
begrenzten muß durchgeführt 
Gleisabschnitt sein 
darf die 
angezeigte 
Geschwindigkeit 
nicht über-
schritten werden 

LI 

� 
Tages- Anfangsscheibe 

2 zeichen Anfang der 
be Langsamfahrstelle 
leuchtet 

11· 



Sh·, Zg-Signale 

O> 
Signalbild Begriff c 

:;J 

O> 
Signalbild Begriff c 

::J 
c c 

1 

.;:. c c 
(.) ,;., <ll .:, <ll 
'iii w .r. ..r: ..r: 
N O>.� u u 
<ll "' <ll "' ·-

CO „ N z � 

c ..r: 

1 

c 
(.) • <ll .:, <ll 

"'.;:. "(ii �-� 
..r: ..r: 

N 

� -� Q) "' <ll 
Cl'.l „ N 

Schutzhaltesignale Signale an Zügen und Kleinwagen 

Sh 

0 a 

Kreissignal 

1 Sofort halten! 
Gefahr! 

Zg 

� 
Regelspitzen-

1 signal 
Spitze von Zügen 
und auf die freie 
Strecke über-
gehenden Klein-
wagen (Zg 1b: 
Berliner S-Bahn: 
2 weiße Lichter 
und Richtungs-
schild; Zs 1c: 

Sh 

• 
. Wärterhaltsignal 

2 Halt! 
Kleinwagen auch 
nur ein Licht) 

Zg 

�· 
Linksfahrsignal 

2 Spitze ,on 
Zügen und Klein-
wagen bei Fahrt 
auf linkem Gleis 

Sh 

0 
Haltvorscheibe 

3 Haltscheibe 
(Sh 2) erwarten 

(Zg 2b: Berliner 

i S-Bahn: Zg 1, 
linkes Licht rot 
geblendet; 
Zg 1c: Kleinwagen 
auch nur ein 
rotes Licht) 

Sh Sofort halten! 

4 Gefahr! 
(drei Knall-

Knallsignal kapseln in einem 
Abstand von 
mindestens 

Zg 

M � 
Regelschluß-

3 signal 
(Tageszeichen 
auch nachts 
als Rückstrahl-
scheiben) 

je 30 m auf dem 
rechten 
Schienenstrang) 

Sh vvv vvv vvv Sofort halten! 
5 Horn- oder Gefahr! 

Pfeifsignal 

Zg 

Q Q 
Vereinfachtes 

4 Schlußsignal 
an Arbeits-
zügen, schweren 
Nebenfahrzeugen 
u. a. (Nacht-
zeichen auch als 
Tageszeichen 
zulässig) 



Fz-, Zp-Signale 

-
CJ) 

Signalbild Begriff c 
:J 

CJ) 
Signalbild Begriff c 

:J 
c c 

-"' c c 
u ' "' 

1 
.'.. "' 

iii �� -"' -"' 
N u (.) 

"' --"' "' "' 
z :!l O'.l f- N 

-"' 
(.) 
iii 
N 
"' 

O'.l 

Signale an einzelnen Fahrzeugen Signale für das Zugpersonal 
Signale des Tfz-Führers 

Fz 

g 
Rangier-

1 lokomotivsignal 
vorne und 
hinten an Tfz im 
Rangierdienst 

Zp --- Achtungssignal 

1 1 mäßig 
zum Erregen 
von Aufmerksam-

langer Ton 
keit, Warnen von 
Menschen, 
Bestätigen eines 
Auftrags 

Fz 

/ 
Gelbe Flagge 

2 besetzte 
Schlaf-, Speise-, 
Bahnpost-, 
Begleiter-, 
Wohnwagen u. a. 

Zp V Handbremsen 
2 1 kurzer Ton 

mäßig anziehen! 

außerhalb der 
Zugförderung 

Fz 

/1 
Pulverflagge 

3 an beiden 
Längsseiten 
des Wagens: 
Wagen mit 
explosiven 

Zp vvv Handbremsen 

3 
3 schnell-

stark anziehen! 

folgende 
kurze Töne 

Gegenständen 

Fz 

/$ 
Giftflagge 

4 an beiden 
Längsseiten 
des Wagens: 
Wagen mit 
giftigen Stoffen 

Zp ------ Handbremsen 
4 2 mäßig 

lösen! 

lange Töne 

Zp vv'"'"'"'" '"'"'"' Notsignal 
5 mehrmals 

Es ist 

3 kurze Töne 
etwas Außer-

schnell 
gewöhnliches 

nachein-
eingetreten -

ander 
bremsen und 
Hilfe leisten! 
(Gilt für alle 
Eisenbahner, die 
es wahrnehmen!) 



Zp-, Zm-Signale 

O> 
c 
:i 
c 
.r:. 
u 
"iii 
N 
Q) 
a:i 

Signalbild 

c 
.;, Q) 
Q) .r:. 
O>.� 
"' Ql 
1- N 

+!. � 
.r:. .r:. 
u u 
"' ·-
z � 

Begriff 

Signale für das Zugpersonal 
Harnrufsignale 

Zp ---v--

6 lang-kurz. 
langer Ton 
(auch als entspr. 
Lichtzeichen) 

Zp vv---v 

· 7 2 kurze, 
1 langer, 
1 kurzer Ton 

Abfahrsignale 

Zp 

8 

Zp 

9b 

Befehls- ! 
Stab 

Licht 

Lichtsignal 

• 

Fahrtregelungssignale 

Zp 

10 

i66 

Kommen! 
(z. B. Tfz-Führer 
an Signalfern­
sprecher) 

Grenzzeichenfrei ! 

Türen schließen! 

Signal der 
Aufsicht: 
Abfahren! 
(auch als Durch­
fahrauftrag) 

Signal 
des Zugführers: 
Abfahren! 

K-Scheibe 
Fahrzeit kürzen! 

Signalbild Begriff 

mit den 
O> 

Armen c 
:i 
c 
.r:. 
u 

+!. ro !!l 
"iii "' .r:. 
N .r:. c u 
Q) u O> O> "' 

a:i ::i "tij !9 c 

Signale für das Zugpersonal 
Fahrtregelungssignale 

Zp L-Scheibe 

11 langsamer 
fahren! 

Bremsprobesignale 

Zp 

1 -flQ 
Bremse anlegen! 

12 

Handsignal 

Zp 1 it 
Bremse lösen! 

13 

Handsignal 

Zp 

1· !� 
Bremse 

14 in Ordnung! 

Handsignal 

Zugmeldesignal, Gefahrensignal 

Zm -- Zugmeldesignal 

1 Sofort am 
Fernsprecher 
melden! 

Zm ------ Gefahrensignal 
2 Alle Fahrten 

anhalten! 
Gefahr! 



Wn-Signale 

O'> 
Signalbild Begriff c 

::J 

O'> 
Signalbild Begriff c 

::J 
c c 

_c _c 
u u 
"iii ·a:; 

N N 

"' "' 
"' '° 

Weichensignale Weichensignale 

Wn 

D 
gerader Zweig, 

1 von der Weichen-
spitze oder vom 
Herzstück aus 
gesehen 
(bei Rückfall-

Wn 

1 
geradeaus 

3 von links nach 
rechts 

weichen auf 
orangefarbenem 
Grund) 

Wn 

lilll 
gebogener Zweig, 

2a von der Weichen-
spitze aus 
gesehen (bei 
Rückfall-
weichen auf 

Wn 

1 
geradeaus 

4 von rechts nach 
links 

orangefarbenem 
Grund) 

Wn 

Cl 
gebogener Zweig, 

2b vom Herzstück 
aus gesehen bei 
einfachen 
Weichen und 
Innenbogen-

Wn 

tl 
im Bogen 

5 von links nach 
links 

weichen 
(bei Rüokfall-
weichen auf 
orangefarbenem 
Grund) 

Wn 

mm 
gebogener Zweig, 

2c vom Herzstück 
aus gesehen bei 
Außenbogen-
weichen 

Wn 

1 
im Bogen 

6 von rechts nach 
rechts 



Ra-Signale 

Signalbild Begriff Signalbild Begriff 

°' mit den °' c Armen :l 
c 

• '  :l c c 
..c 

"' '-' 
�� "iii "' 1: 

N 
�-� °' '-' "' !9 CU 

ai CL "'  c 

..c c c 
'-' �� ..:. "' 
"iii ..c..c 
N O>.� '-' '-' 
"' CtJ "' CtJ ·-

ai 1- N z :!l 

Signale für den Rangierdienst Signale für den Rangierdienst 

Ra 

tl 
0 Wegfahren! -

i 1 

-

Ra Form- 1 Licht- Mäßig schnell 

B signal abdrücken! 

ij) • 
Ra 

i 
Herkommen! -- 0 

2 -

-

Ra 

• 
Zurückziehen! 

9 

Ra 

·i 
Aufdrücken! 

3 
\IV 

�-
-

Ra 

0 
Rangierhalttafel 

10 über die Tafel 
hinaus darf 
nicht rangiert 
werden 

Ra 
__ „ 

i 
Abstoßen! 

-o 
4 � 

>---

Ra 

� 
Tages- Rangierhaltsignal 

11a zeichen Halt für 
ggf. Rangier-
be- abteilungen! 

(mit leuchtet Vorbeifahrt 
Ra 12) einer Rangier-

abteilung auf 

Ra 

'P Q 
Halt! ......... 

5 

Ra 12 

Ra Form- 1 Licht- Halt! Abdrücken 
6 signal untersagt! 

� • 

Ra 

� 
Tages- Rangierhaltsignal 

11b zeichen Halt für 
ggf, Rangier-
be- abteilungen! 
leuchtet Vorbeifahrt einer 

Rangierabteilung 
auf Handzeichen 
oder mündlichen 
Auftrag 

Ra 

@ • 
langsam 

7 abdrücken! 
Ra 

II 
Rangierfahrt-

12 signal 
Rangierfahrt 
erlaubt 
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Wa-, So-Signale 

Cll 
Signalbild Begriff c 

::J 

Cll 
Signalbild Begriff c 

::J 
c c 

� � 
u u 
·a:; ·a:; 
N N 
Q) Q) 

eil eil 

Warnsignale bei Arbeiten Sonstige Signale 
im Gefahrenbereich der Gleise 

Wa --- Vorsicht! Fahrt 
1 1 langer Ton im benachbarten 

Gleis - Gefahren-
bereich benach-
ba rter Gleise 

So 

1 
Permissivendtafel 

1 Permissives 
Fahren beenden! 

verlassen bzw. 
nicht betreten! 

Wa ----- Arbeitsgleis 
2 2 länge Töne räumen und 

Gefahrenbereich 
verlassen! 

So 

� 
Schachbrettafel 

2 Hauptsignal 
steht nicht 
unmittelbar 
rechts neben 
oder über dem 
Gleis 

Wa ""' ""' """' ""' '"'"" Gefahrenbereich 
3 mind. 5x2 

schnellstens 
kurze Töne verlassen! 

So 

cgJ 
Vorsignaltafel 

3a Standort eines 
Lichtvorsignals 
oder eines 
2begriffigen 
Formvorsignals 

Wa 

[1 
Fahnenschild 

4 Angezeigte 
Gleisseite 
(Aufstellplatz) 
ist nach Wa 2 

So 

� 
Vorsignaltafel 

3b Standort eines 
3begriffigen 
Formvorsignals 

(soweit möglich 
auch nach Wa 3) 
aufzusuchen! 

So 

� 
Vorsignaltafel . 

3c Standort eines 
im verkürzten 
�remswegabstand 
stehenden Licht-
vorsignals oder 
2begriffigen 
Formvorsignals 
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So-Signale 

--

Cl 

Signalbild Begriff c 

::J 

Cl 

Signalbild Begriff c 

::J 
c c 

� � 
u u 

·w ·w 
N N 
Q) Q) 

ca ca 

Sonstige Signale Sonstige Signale 

So 

� 
Vorsignaltafel 

3d Standort eines 
im verkürzten 
Bremswegabstand 
stehenden 
3begriffigen 
Formvorsignals 

So 

m 
H-Tafel 

8 Halteplatz 
der Zugspitze 
bei planmäßig 
h'altenden Zügen 
(auch mit 
zusätzlicher 
Angabe der 
Achszahl 
des Zuges) 

So 

� 
Vorsignalbaken 

4 (mit einem oder 
mehreren in 
Fahrtrichtung 
abnehmenden 
Streifen) -

So 
11111 

Haltepunkttafel 

9 ein Haltepunkt ist 
zu erwarten 

ein Vorsignal 
ist zu erwarten 

So 

r 
Trapeztafel 

5 Stelle auf 
Nebenbahnen, 
wo bestimmte 
Züge vor der 
Einfahrt zu 

So 

� 
Brandfackeltafel 

10 Nicht feuern! 
Aschkasten 
schließen! 

halten haben 

So 

1 
Kreuztafel 

6 auf Neben-
bahnen bei 
fehlendem 
Vorsignal: 
Hauptsignal 

So 

� 
Isolierzeichen 

11 Grenze der 
Gleisisolierung 

erwarten 

So 

AV 
Schneepflugtafel 

7 a) Schneepflug 
heben, 
b) Schneepflug 

So 

0 
Grenzzeichen 

12 Grenze bei 
zusammen lau-
!enden Gleisen, 

a b senken bis zu der ein 
(bis auf Gleis besetzt 
weiteres auch werden darf, 
weiße Pfeil- ohne daß 
spitzen) Bewegungen auf 

dem anderen 
behindert werden 
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O> 
Signalbild c 

:J 
c 

..c 
u 
·a; 
N 
Cl) 

CXl 

Sonstige Signale 

So 
13 

So 
14 

So 
15 

So 
16 

1 

� � 
a b 

1 
a b 

Begriff 

Gefahrenanstrich 
an Gegen-
ständen, die 
wegen zu gerin-
gen Abstands vom 
Gleis Personen 
gefährden 
können 

Warnpfahl 
Anfang bzw. 
Ende der Schalt-
strecke einer 
Wegübe.rgangs-
sicherungsanlage 
(wenn nicht 
durch So 15 
begrenzt) 

Warntafel 
Signal So 16 
beachten! 
a) es folgt ein 
Wegübergang, 
b) es folgt die 
durch die 
Ziffer ange-
gebene Anzahl 
von Wegüber-
gängen 

Überwachungs­
signal einer 
Wegübergangs­
sicherungsanlage 
a) Wegübergang 
gesichert, 
b) Wegübergang 
nicht gesichert 
(Schritt· 
geschwindig­
keit!) 

So-Signale 

O> 
Signalbild Begriff c 

:J 
c 

..c 
u 
iii 
N 
Cl) 

CXl 

Sonstige Signale 

So 
n 

Ankündigungs-
17 bake 

� 
So 18 
beachten! 

So 

TT 
Überwachungs-

18 signal einer 
Rückfallweiche 
Rückfallweiche 
gegen die Spitze 
a) befahrbar, 

a b b) nicht befahr-
bar 

So 

B 
Hauptsignalbaken 

19 

!i! 
(mit einem oder 
mehreren in 
Fahrtrichtung 
abnehmenden 
Punkten) -

oder ein Einfahr'· 
oder Blocksignal 
ist zu erwarten 
(bei autom. 
Streckenblock; 
Aufstellung wie 
So 4) 

So 
1 

Zuordnungstafel 
20 das mit So 20 

gekennzeichnete 

1 EI-, Sp·, Lf., 
Sh-, Pf-, So-
Signal gilt für 
das durch die 
Dreieckspitze 
angezeigte Gleis 

·-
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Anhang 4 

Dienstrangabzeichen 
und Medaillen 

173 -
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Dienstrangabzeichen 

- - -
... ' „ ... ... ' ' ' ... „ .... , , �, . , , , , , " ' 
. „ . . ,. , ,� ··· · 
, '' .I � , , ... , , , , ,  , �· ' ' "' ' '\ "" ' „ ,, , , �  , , ,, , ._ 

..!... '-� ��' ), ��· 2 

I 

Dienstrangabzeichen der DR 
Ranggruppe 1: 
1 RUAss Rb-Unterassistent, 
2 RAss Rb-Assistent, 
3 ROAss Rb-Oberassistent, 

RHAss Rb-Hauptassistent 
(ohne Bild; 4 Sterne) 

a) Kordel an der Schirmmütze 
Ranggruppe 1 

Ranggruppe II: 
4 RUS Rb-Untersekretär, 
5 RS Rb-Sekretär, 
6 ROS Rb-Obersekretär, 
7 RHS Rb-Hauptsekretär 
b) Kordel an der Schirmmütze 

Ranggruppe II 
Raqggruppe III: 
8 RI Rb-Inspektor, 

174 

a b 

III 

� u � 
8 

9 ROI Rb-Oberinspektor, 
10 RA Rb-Amtmann, 
11 ROA Rb-Oberamtmann 
Ranggruppe IV: 
12 RR Rb-Rat, 13 ROR Rb-Oberrat, 
14 RHR Rb-Hauptrat 
c) Kordel an der Schirmmütze 

Ranggruppen III und IV 
Ranggruppe V: 
15 RD Rb-Direktor, 
16 ROD Rb-Oberdirektor, 
17 RHO Rb-Hauptdirektor, 
18 StvGD Stellvertreter des General­

direktors der DR, 
19 StvGD(M) Stellvertreter des 

Generaldirektors der DR in der 
Funktion des Stellvertreters des 
Ministers, 



- d 

20 GD Generaldirektor der DR 
d) Kordel an der Schirmmütze 

Ranggruppe V 
e) Kragenspiegel; Umrandung: Rang­

gruppe V gold, sonst Farbe des Hdz 
Farbe der Mützenbiese, Rückendecke 
der Schulterstücke und Umrandung 
der Kragenspiegel: 

-
' 

C=:1 

-

[:=J 

Hdz BV; 
allgemeine Bereiche der DR 

Hdz M; 
Bereich Fahrzeugausbesserung 
HdzW 

HdzA; 
Bereich Eisenbahnbau 

Hdz SFP 
Mützenbiesen ab StvGD: gold 

Dienstrangabzeichen und Medaillen 

-

a b 

[ 

Orden und Ehrenzeichen der DR 
a) Verdienter Eisenbahner der DDR 
b) Verdienstmedaille der DR 

Stufe 1: Bronze, 1 Streifen; 
Stufe II: Silber, 2 Streifen; 
Stufe III: Gold, 3 Streifen 

c) Medaille für treue Dienste 
Bronze: 10jährige, Silber: 20jährige, 
Gold: 30jährige ununterbrochene 
Dienstzeit; Ehrenspange zur 
Medaille in Gold (ohne Bild) 
für 35jährige (Frauen) bzw. 
40jährige (Männer) ununterbrochene 
Dienstzeit 
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Verzeichnis 
der in diesem Buch verwendeten 
eisenbahntypischen Abkürzungen 

A Bahnanlagen 
Abzw Abzweigstelle 
ASAO Arbeitsschutzanordnung 
ASFP-DR Anlagenbau Sicherungs-, 

Fernmelde- und Prozeß-
automatisierungstechnik 
der DR 

AzFV Anhang zu den Fahrdienst-
vorschritten und zum 
Signalbuch 

Bafesa Bahn-Fernschreib-
Selbstanschlußanlage 

Basa Bahnselbstanschlußanlage 
Bdl Bahnhofsdispatcher-

leitung 
Bf Bahnhof 
Bk Blockstelle 
BM Betriebliche Mitteilungen 
Bm Bahnmeisterei 
BO Eisenbahn-Bau- und 

Betriebsordnung (DV 300) 
BR Baureihe 
BV Betriebs- und Verkehrs-

dienst 
Bw Bahnbetriebswerk 
Bww Bahnbetriebswagenwerk 

CEH Europäische Reisezugfahr-
plankonferenz 

CIM Internationales überein-
kommen über den Eisen-
bahnfrachtverkehr 

CIV Internationales überein-
kommen über den Eisen-
bahn- Personen- und 
Gepäckverkehr 

CTS Container-Transportsystem 

12 Wissensspeicher Eisenbahn 

DFÜ Datenfernübertragung 
DKW Doppelte Kreuzungsweiche 
DI Dispatcherleitung 
DR Deutsche Reichsbahn 
Ost Dienststelle 
DV Dienstvorschrift 

EDK Eisenbahndrehkran 
EKW Einfache Kreuzungsweiche 
Ellok Elektrische Lokomotive 
EPLA Elektronische Platz-

reservierung 
ERVA Elektronische Reise-

verkehrsabrechnung 
ESO Eisenbahnsignalordnung 
EVDR Entwurfs- und 

Vermessungsbüro DR 
EW Einfache Weiche 

Fdl Fahrdienstleiter 
FESA Feste Eisenbahn-

Streckenfunkanlage 
FEW Forschungs- und 

Entwicklungswerk der DR 
FKWA Fernkonferenzwechsel-

sprechanlage 
Firn Fahrleitungsmeisterei 
FV Fahrdienstvorschriften 

(DV 408) 

Ga Güterabfertigung 
Gbf Güterbahnhof 
GSE Güterstromermittlung 
GC Großcontainer 
GTVO "Gütertransportverordnung 
GUP Großcontainer-

umschlag platz 
GVK Gleisjochverlegekran 
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Verzeichnis der Abkürzungen 

Hbm Hochbaumeisterei PBOE Personenbeförderungsan-
Hdl Hauptdispatcherleitung ordnung Eisenbahn 
HBLDR Hauptstab für die PBVO Personenbeförderungs-

operative Betriebsleitung verordnung 
der DR P ·km Personenkilometer 

Hdz Hauptdienstzweig PPW Abkommen über die ge-
Hv Hauptverwaltung genseitige Wagenbenut-

zung (OSShD-Bahnen) 
lbrDR Ingenieurbüro für 

Rationalisierung bei Raw Reichsbahnausbesserur,gs-
der DR werk 

INTERFRIGO Internationale Gesell- Rba Reichsbahnamt 
schaft der Eisenbahn für Rbbd Reichsbahnbaudirektion 
Kühltransporte Rbd Reichsbahndirektion 

lwBK lnstandhaltungswerk RbdAw Direktion der Ausbesse-
Brücken und Kunstbauten rungswerke 

lwSFP lnstandhaltungswerk Rbf Rangierbahnhof 
Sicherungs-, Fernmelde- RDZ Rechnergestützte 
und Prozeßautomatisie- Dispatcherzentrale 
rungstechnik RIC Internationaler Personen-

und Gepäckwagenverband 
Kbw Kraftwaqenbetriebswerk RIV Internationaler Güterwa-

genverband 
La Übersicht der vorüberge- RWS Rangierwechselsprechan-

hend eingerichteten Lang- lage 
samfahrstellen und sonsti- RZDR Rechnerzentrum der 
ger Besonderheiten DR 

UM Internationales Güterkurs-
SB Signalbuch (DV 301) buch 

LüP Länge über Puffer SBA Staatliche Bauaufsicht 
Sb V Sammlung betriebsdienst-

M Maschinenwirtschaft licher Vorschriften 

MESA Mobile Eisenbahn- SFP Sicherungs_-, Fernmelde-

Streckenfunkanlage und Prozeßautomatisie-

MFA-D Mikrorechnergesteuerter rungstechnik 

Fahrkartenautomat. Sifa Sicherheitsfahrschaltung 

(Dialog) SKL Gleiskraftwagen 

MfV Ministerium für Verkehrs- SKZ Selbstkontrollziffer 
SMGS Abkommen über den inter-wesen 

nationalen Güterverkehr MSD Mikrorechnergesteuerter 
SMPS Abkommen über den inter-Sehalterdrucker 

nationalen Personenver-
kehr 

OB Ortsbatterie Stm Starkstrommeisterei 
Obw Oberbauwerk 
Odl Oberdispatcherleitung TA Tarifamt 
OPW Gemeinsamer Güterwagen- TEEM Schnellfahrender Güter-

park der RGW-Länder zug des internationalen 
OSShD Organisation für die Verkehrs 

Zusammenarbeit der Eisen- Tfz Triebfahrzeug 
bahnen Th. Teilheft (einer DV) 
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t· km 
Tin. 

TOG 

UIC 

VAA 
VM 

w 
Wm 
WTZ-DR 

WÜS 

ZARO 

ZB 
ZBak 
ZBDR 
ZBWL 

ZEFBA 

ZFIV 

12· 

Tonnenkilometer 
Teilnehmer (einer Fern· 
meldeverbindung) 
Transportordnung für 
gefährliche Güter 

Internationaler Eisen· 
bahnverband 

Verkehrsabrechnungsamt 
Verkehrsdienstliche 
Mitteilungen 

Wagenwirtschaft 
Wagenmeisterei 
Wissenschaftlich· 
Technisches Zentrum 
der DR 
Wegübergangssicherungs· 
anlage 

Zentral ausgewählte 
Reparaturvorhaben 
Oberbau 
Zentralbatterie 
Zentrale Betriebsakademie 
Zentrale Bildstelle DR 
Zentrale Betriebswechsel· 
sprechanlage 
Zentrale elektronische 
Frachtberechnung und 
-abrechnung 
Zentrales Forschungsinsti· 
tut des Verkehrswesens 
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Sachwortverzeichnis 

Abdrücksignale 103, 168 
Abfahrauftr'ag 134 
Abfahrsignale 166 
Ablaufanlage 53 
Ablaufberg 53 
Ablaufbetrieb, automati-

sierter 53, 127 
Ablaufen 128 
Ablaufstellwerk 17, 53 
Abstoßen 128 
Abteilwagen 82, 85 
Abzweigstelle 35, 50, 

52 
Achse 58, 59 
Achsfolge 68 
Achshalter 60 
Achslager 59 
Achslagerführung 60 
Achsschenkel 58 
Adhäsionsbahn 9, 10 
Allsprechstelle 115 
Anhang zu den Fahr-

dienstvorschriften 30 
Anrufschranke 111 
Anschlußgleis 54 
Anschlußstelle 35, 50 
Anschnitt 34 
Anschrfften an 
- Containern 96 
- Güterwagen 88 
- Reisezugwagen 84 
Arbeitsbuch 120 
Arbeitsmittel 10 
-. Rangierdienst 128 
Arbeitsschutzanordnun-

gen 28 
Arbeitsunfälle 146 
Arbeitszug 132, 136 

ASAO 28 
Attestieru ng 27, 31 
Aufbauten, Güterwagen 

87 
Auffahren (Weiche) 41 
Aufforderungssignale 

zum Pfeifen 161 
Aufgaben der DR 18 
Aufprall 145 
Ausfahrgruppe 53, 54 
Ausfahrsignale 101 
Aushangfahrpläne 141 
Auskunft 119 
Ausrüstungen, Güter-

wagen 87 
Austauschverfahren 85, 

90 
Ausweichanschlußstelle 

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 
Bahnbetriebsunfälle 31, 

141, 154 
Bahnbetriebswagen­

werk 54, 56 

Bahnbetriebswerk 54, 
56 

Bahnhöfe 35, 48, 52, 
142 

-, Nutzlänge 130 
Bahnhofsfahrordnung 

134, 140 
Bahnhofsfernsprechver-

bindungen 116 
Bahnhofsgleise 100 
Bahnkörper 9, 33 
-. Bestandteile 33 
-. halbe Breite 34 
-, Hauptmaße 34 
-, Querschnitt 35 
Bahnstromsysteme 47 
Bahnstromversorgung 

47 
Balkengleisbremse 55 
BAM 17 
Basa 116, 125 
-Fernsprecher 115 
-netz 117 
-zeichen 117, 119 
Baugrund 33 
bauliche Anlagen 33 
Befehl A 136 
Befehl B 136 
Befehl N 137 
Befehl Nr. 8 der SMAD 

13 
Befehlsstab 166 
Befehlsstellwerke 105 
Beförderung (Dienst-

rang) 27, 31 
Behälterwagen 90 
Beidrückeinrichtung 56 
Beiwagen 78 



Sachwortverzeichnis 

Beleuchtung (Reisezug- Bordrechner 83, 123 Dienst-
wagen) 12, S1 Boxpaletten 99 -fahrpläne 137, 13S 

Beleuchtungskalender Brände 146 -güterzug 132 
104 Brandleitetunnel 45 -rangabzeichen 174 

Beobachten Breitspur 9, 38 -ränge 27, 31, 174 
- der Strecke 134 Bremsen 12, 63, 12S, -rangordnung 31 
- des Zuges 134 134 -ruhe 52 
Bereitschaftspläne 147 - Brems- -vorschritten 26, 29 
Bergbahn 9 -klötze 65 -zug 130, 132, 133 
Bergleistung 53 -probesignale 134, 166 dieselelektrische Tfz 
Berliner Außenring 15 -weg 9, 64 75 
Berliner S-Bahn 13, 47, -wegabstand 102, 103 dieselhydraulische Tfz 

63, So, 110, 123, 133, -zettel 134 75 
137 -zylinder 65 Diesellokomotiven 13, 

besondere Ereignisse Brücken 44 66, 72-
144 Buchfahrplan 140 -, BR 102 73. 75 

Betonschwellen 35, 36, Buchungspult 123 -, BR 110 73. 75 
37 Buvo 31, 145 -, BR 11S 15, 74, 75 

Betriebliche Mitteilun- Bw 54, 56 -, BR 120 17 
gen 30 Bww 54, 56 -, BR 130 17 

Betriebs- -, BR 132 72, 74, 75 
-dienst 20, 30, 31, 104 CAD/CAM-Technolo- Dieseltriebwagen 75, 
-eisenbahner 26, 59, gie 140 So 

126, 134 CEH 25, 137 Direktion der Ausbesse-
-fernsprechnetz 115 CIM 24, 29 rungswerke 21 
-fernsprechvorschrift CIV 24 Dispatcher 124, 142 

11S Container 17, 95 ,arbeitsplatz 143 
-gefahren 144 -transportsystem 97 -dienst 141 
-stellen 35, 4S -typen 96 -fernsprechverbindung 
Bettung 34 -verkehr 17 115, 142 
Bettungsstotf 34 -züge 97, 131 -system 15 
bewegliche Doppel- CTS 97 Disziplinarmaßnahmen 

herzstückspitze 40 27 
bewegliche Herzstück- Dächer, Güterwagen DKW 3S, 40 

spitze 3S, 41 ss -, Fahrmöglichkeiten 
Bf (s. Bahnhöfe) Dämme 34 39 
Bildfahrplan 49, 138 Dampfheizung S1 Doppeldrahtzugleitung 
Bildung des Zuges 133 Dampflokomotiven 66, 106 
Blattfedern 60 70 Doppelherzstückspitze, 
Block- -, BR 01 70, 71 bewegliche 40 
-abschnitte 52, 101 -, BR 52 71 Doppelstockgliederzug 
-anlagen 52, 110 Datenfernübertragung S4 
-signale 101 121 Doppelstockwagen 15, 
-stellen 35 Deckungssignale 101 S3, S4, S5 
-strecke 52 Deckungsstelle 35, 50 doppelte Kreuzungswei-
-werk 105 DEUTRANS 9S ehe 3S, 40 
Blockiereinrichtung Deutsche Reichsbahn Doppelweiche 3S, 40 

(Türen) S1 (s. DR) Doppelzug 130 
BM 30 Deutsche Reichsbahn- DR 13, 19 
eo 12, 28, 31, 57 gesellschaft 13 -, Aufgaben 19 
Bogenweichen 3S DFÜ 121 -, Bereiche 21 
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DR 
-. Beschäftigtenzahl 20 
-. Leistungsanteile 19 
-. produktionstechni-

sche Gliederung 21 
-. Streckennetz 20 
-. Struktur 19 
Drehfalttür 81 
Drehgestelle 61, 65 
Drehgestellwagen 12 
Drehscheib_en 38 
Drehstromantriebstech-

nik 76 
DRG 13 
dringliche Hilfszüge 

135,. 142, 147 
DRO 31 
Druckluftbremse 12, 64, 

128 
Durchfahrauftrag 134 
durchgehende Haupt-

gleise 49 
Durchlässe 44 
Durchrutschweg 101 
DV 26, 29 
DW 38, 40 
D-Zug 12, 131 

Eigentumsmerkmal 
-. Container 96 
-. Güterwagen 90, 152 
-. Reisezugwagen 85, 

152 
Eilzug 131 
einfache Kreuzungswei-

che 38, 40 
einfache Weiche 38, 40 
-. Gleiskörper 39 
-. Lageplansymbol 39, 

156 
Einfachfahrleitung 47 
Einfahrgruppe 53 
Einfahrsignal 49, 101, 

103 
Einfahrweiche 49 
Eingangsnachweis, 

Zugfahrtensiche­
rungsmeldung 119 

Einheitsreisezugwagen 
82 

Einschienenwagen 92 

Einschnitt 34 
einseitiger Rbf 53, 54 
Einzelachsantrieb 76 
einzeln fahrende Tfz 

130 
Eisenbahn 9 
-bau 21 
-Bau- und Betriebsord-

nung 12, 28, 31 
-fährschiff Saßnitz 15 
-fährverbindung 12, 13, 

17, 25 
-netz (Entwicklung) 11, 

13 
-sicherungstechnik 104 
-signalordnung 28 
-transport. Bereich 20, 

�1 
-verwaltungen, europä-

ische 152 
Eisenbahner 25 
-uniform 31 
-verordnung 17, 27 
EKW 38, 40 
Elektrifizierung 17, 48, 

68, 75 
elektrische 
- Heizung 81 
- Tr)ebwagen So 
- Zugförderung 116 
elektrodynamische 
- Bremse 65 
- Gleisbremse 55 
elektromechanisches 

Stellwerk 13, 1o6 
Elektronische Platzre­

servierung 122 
Elektrotraktion 48, 116 
-. ökonomische Vor-

teile 67 
Ellok 12, 66, 75 
-. BR 211 15, n. 78 
-. BR 243 76, n. 78 
-, BR 250 78 
EI-Signale 162 
Empfangsgebäude 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 n6 
ESO 28, 31 
EUROP 88, 90 
europäische Eisenbahn-

verwaltungen 152 
Europäische Fahrplan-

konferenz 12 
EW 38, 40 
Expreßzug 131 
Ex-Zug 131 
EZMG-Stellwerk 17 

Facharbeiterberufe 26 
Fahrauftrag, Rangierab-

teilung 129 
Fahrdienst 126 
Fahrdienstleiter 105, 126 
Fa h rd ienstvorsc h ritten 

31, 126 
Fahren „auf Sicht" 127 
Fahrleitung 34, 47, 68 
Fahrplan 23, 130, 137 
-anordnung 140 
-aufträge 140 
-ausschuß 137 
-konferenz, Europä-

ische 12 
-. öff!lntlicher 137 
-. starrer 137 
-tabellen 141 
Fahrpreis 28, 29 
-ermäßigungen 29 
Fahrsperre 110 
Fahrschiene 39 
Fahrstraße 104, 107, 

108, 109, 134 
-, Auflösung 109 
-. Verschluß 109 



Sachwortverzeichnis 

Fahrstraßen- Fernsprechen 112, 114 Gefahrensignal 119, 147, 
-hebel 108 Fernüberwachung 125 . 166 
-schubstange 108 FESA 124 Gefahrensituationen, 
-signalhebel 106 FEW-Dreikraftbremse Verhalten bei 149 
Fahrtregelungssignale 55 Gefahrpunkt 103 

166 FFO 31 -abstand 101 
Fährverbindungen 12, FKWA 143 Gefällebahnhof 53 

13, 17, 25 Flachbahnhof 53 Geländegleiche 35 
Fahrzeug- Flachlandbahn 9 Gelbe Flagge 165 
-ausbesserung 21 Flachpaletten 98 Gemeinsamer Güterwa· 
-geschwindigkeit 137 Flachwagen 89 genpark der RGW-
-masse je Sitzplatz 83 Flankenfahrt 145 Länder 24 
Fahrzeuge 57, 133 Fiat 96 Gepäck- und Expreß-
Federbock 60 Flügelschiene 39 gutzug 131 
Federschake 60 Formhauptsignale 101, Gepäckwagen 85 
Federung 60 156, 158 gerade Weichen 38 
Fenster, Reisezugwa- Formsignale 101, 156, Gerätewagen 147 

gen 81 158 Geschichte der Eisen-
Fernankündigung 102 Formvorsignale 156, 158 bahn 10 
Fernbahn 9 Fracht 28, 122 gesetzliche Grundlagen 
Fernkonferenzwechsel- Frachtbrief 1;2 28 

sprechanlage 143 freie Strecke 35, 49 Gex 131, 133 
Fernmeldeanlagen 22, Freifahrt 27 Giftflagge 165 

112 Freifahrvorschrift 27, 31 Gleis 9, 47 
Fernschaltgerät 121 Freileitungen 116 -abstand 38 
Fernschreib- Freizeichen 119 -bau 44 
-anlagen 120 Führerbremioventil 65 -baugroßmaschinen 44, 
-maschine 120 Funk- 94 
-vorschritt 121 -anlagen 123 -baumaschinen 44 
Fernschreiben 121 -disziplin 125 -bildstellwerke 15, 17, 
Fernsehanlagen 125 -fernsteuerung 125 107 
Fernsprech- -sprechgeräte 124, 125 -bildtisch 107 
-anlagen 112 Fußböden, Güterwagen -bremsen 54, 55, 127, 
-anschlußverbindungen 88 128, 129 

116 Futtermauern 44 -freimeldung 109, 134 
-apparat 112 FV 31, 126 -joch 37 
-bezirksverbindungen Fz-Signale 165 -kraftwagen 44 

116 -, Länge 44 
-buch 120 Gag 132 -magnet, PZ 80 110 
-buden 116 Ganzzug 29, 132 -schaltmittel 109 
-disziplin 119 Gattungsbuchstaben -sperre 102, 104 
-fernverbindungen 116 -, Güterwagen 90 - -, Symbole 156 
-hauptverbindungen 116 -, Reisezugwagen 85 -sperrsignale 102, 161 
-verbindungen 115, 116 Gattungszeichen -Sperrung 147 
- - für den Unfallnach- -, Güterwagen 90 -Stromkreis 36, 110 

richtendienst 116 -, Reisezugwagen 85 -verwerfung 145 
- - im Basanetz 119 GC 95 Gleitachslager 59 
-verkehr, Streckenfern- GC-Nummer 95 Gliederung der DR 21 

sprechverbindungen Gebirgsbahn 9 Göltzschtalviadukt 12, 
119 gedeckte Güterwagen 45 

-vorschritt 118 88, 89 Gradiente 33 
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Grenzbahnhöfe 25 Haupt- Ingenieurschulen 15, 27 
Grenzzeichen 42, 101, -signalbegriffe 101, 158 1 n nenbogenweiche 40 

·170 -signale 100, 133, 158 innerdienstliche Bestim-
grenzzeichenfrei 129 -strecke 141 mungen 29 
Großcontainer 95 -uhr 125 INTERCONTAINER 98 
-produktion 17 -verwaltung 21 INTERFRIGO 25, 88, 90 
-umschlagplätze 97 -zeichen, Reisezugwa- INTERMAT 63 
Großdiesellok 13, 15, gen 85 internationale Organisa-

17, 75 Hdl 142 tionen 23 
Groß netz 117 Hdz 21 Internationaler Eisen-
Großraumwagen 82 - A 21 bahnverband 13, 24 
Grundstellung der Wei- - BV 20 internationale überein-

ehe 39 - M 20 kommen 24 
GSE 123 - SFP 22 internationale Vor-
Gsp-Signale 102, 161 - w 21 schriften 30 
GTVO 28 Heißläufer 59 ISO-Eckstüd 96 
Gummifedern 60 Heißläuferortungsgerät isolierter Schienenstoß 
Gummigleisbremse 56 60, 125 36, 110 
GUP 97 Heizung, Reisezüge 68, isolierte Schiene 109 
Güterstromermittlung 75, 81, 86 

123 Hemmschuh 54, 127, Jahresfahrplan 17 
Gütertransport 19 128, 129 
-preise 29 Herzstück 38 KE-Bremse 65 
-verordnung 28 Herzstückspitze, be- Kennbuchstaben 90 
Güterverkehr 19, 20 wegliche 38, 41 Kesselwagen 87, go 
Güterwagen 65, 87 Hf-Signale 100, 101, 158 Kettenfahrleitung 47 
Güterwagenpark der Hilfslokomotive 147 Klammerverschluß 42 

DR 88 Hilfsluftbehälter 65 Klein-
Güterzugbildungsvor- Hilfszug 132, 136, 140, -bahn 9 

schriften 130, 140 148 -container 95, 98 
Güterzüge 130, 131, 133, -, dringlicher 135, 147 -eisen 37 

137 HI-Signale 100, 101, 158 -lokomotiven 75 
-, Anzahl 19 HI-Signalsystem 15, 102 -wagen 91 

Hochbauten 34, 45 -, Signale an 164 
Hakenschraube 37 Hochschule für Ver- Klemmplatte 37 
Hakenverschluß 41 kehrswesen „Fried- Klimaanlage 81 
Halbschrankenanlage rich List" 15, 27 Klotzbremse 58, 65 

15, 111 Höchstgeschwindigkeit Knorr-Bremse 65 
Haltepunkt 35, 50 137 Knotenbafesa 121 
Haltlichtanlage 111 Holzschwellen 35, 36 Knotenbasa 117 
Handapparat 112 Hörer 112 Kohlemikrofon 112 
Handbremse 65, 128 Hornrufsignale 166 Kohlenstaublokomotive 
Haupt- Hülsenpuffer 63 15 
-bahn 9, 10, 20, 33 Hv 21 Kr 40 
-dienstzweige (s. Hdz) Kraftübertragung 75 
-gleise 35, 49 IG Eisenbahn 15 -, elektrische 75 
- -, Symbol 156 IG Transport- und -, hydraulische 75 
-gruppen, Güterwagen Nachrichtenwesen 27 Kreuzen (von Zügen) 49 

88 induktive Zugsicherung Kreuzung 40, 43 
-luftbehälter 65 110 Kreuzungsviereck 40 
-luftleitung 65 lndusi 110 Kühlwagen 89 
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Kunstbauten 34, 44 List, Friedrich 10 Mittelcontainer 95, 97 
Kuppeln 62 Lochstreifen 121 Mittelpufferkupplung 
Kupplung 62 Lochstreifensender 121 63 
Kurbelinduktor 113 Lohnrechnung 123 Monoblockrad 59 
Kursbuch 140 Lokomotiven 67 Motorwagen 7S 
Kurswagen 130 Lokomotivverkehrs- MSD 17 
Kurzzug So gleis, Symbol 156 Museumsfahrzeuge 72, 

Lsp-Signal 161 7S 
La 30, 103, 140 lückenloses Gleis 36 Mutteruhr 125 
Ladeeinheiten 9S Luftfederung 60 MZ 102 93 
Lademittel 99 Lüftungsanlage, Reise-
Lageplan 49, 50, 109 zugwagen S1 Nabensitz 5S 
-symbole 156 LüP S6 Nachordnungsgruppe 
Landesverteidigung 141 LVT So 53, 54 
Länge über Puffer S6 Lz 132 Nachweis der 
Langsamfahrsignale - aufgenommenen 

102, 163 Magistrale 140 Zugmeldungen 119 
Langsamfahrstelle 102 Magnetschienenbremse - Gespräche 119 
Langschienentransport- 65, S3 Nahankündigung 102 

zug 36 Maschinenwirtschaft, Nahgüterzug 132 
Laufachsen 6S Hdz 20, 30 Neben-
Laufkreisdurchmesser Masse des Zuges -IJahn 9, 10, 20, 33, So 

5S -, Güterzug 130 -gleise 35, 52 
Laufwerk 57, 60 -. Reisezug 130 -fahrzeuge 57, 91 
Leerzug 131, 132 Massenunfälle 146 - - Gruppe A 91 
Leichttriebwagen So Maßnahmen bei außer- - - Gruppe B 92 
Leipzig-Dresdener Ei- gewöhnlichen Ereig- - - Gruppe C 93 

senbahn 11 nissen 146 - -, schwere 93, 130 
Leistung, Tfz 66 Mastschilder 102, 15S ,strecke 142 
Leistungsanteile der mechanisches Stell- -uhr 125 

Verkehrszweige 19 werk 12, 49, 106 -zeichen, Reisezugwa-
Leiter am Ereignisort Medaillen 175 gen S5 

147 Medaille für treue Neigung 9, 33 
Leiter des Bf 126 Dienste 27, 175 Netzgruppenpläne 11S 
Leitungsstruktur Ver- Mehrfachausnutzung Normalspurbahn 9 

kehrswesen 20 11S t-Jormalspurweite 3S 
Lenkachse 60 mehrlösige Bremse 65 Notachsschenkel 5S 
Lt-Signale 102, 163 Mehrzweckfahrzeug Notbremsventil 65 
Lichthauptsignale 101, 44, 93 Notstromversorgung 

15S Meldeplan 146 (.Gleisbildstellwerk) 
Lichtraumumgrenzung Meldetafel 10S 10S 

23 Merkkalender 119 Nummernschalter 112, 
Lichtraumumgrenzungs- MESA 124 115, 121 

linie 43 MFA-0 17 Nummernschlüssel 
Lichtsignale 103 MfV 20, 21, 142 -, Container 95 
-, Symbol 156 Ministerium für Ver- -, Güterwagen 90 
Lichtsperrsignal 161 kehrswesen 20, 21, -, Reisezugwagen S4 
Lichtvorsignale 15S 142 -, Tfz 6S 
Lichtvorsignalwiederho- Mikrofon 112, 113 Nutzlänge 

ler 15S Mikrorechentechnik -. Bf 130 
LIM 24, 137 127 -, Güterzüge 130 

186 



Sachwortverzeichnis 

OB- Probealarm 148 Rangier-
-Fernsprecher 113, 114 produktionstechnische -signale 103, 168 
-Schaltung 113 Gliederung DR 20 -stellwerke 106 
-System 113 Prozeßautomatisierung -verfahren 128 
Oberbau 33, 34 22 -vorkommnis 145 
Oberbauvorsch rift 31 Puffer 62 -wechselsprechanlage 
Obv 31 -, Federkraft 91 125 
offene Güterwagen 88, Pulverflagge 165 -zettel 129 

89 punktförmige Zugbe- Rangieren 12, 49, 126 
öffentliche Fahrpläne einflussungsan lage Rangierer 127 

140 110 Rangordnung der Züge 
Optimierung der Trans- PZ 80 110 135 

portwege 123 Ra-Signale 103, 129, 168 
OPW 15, 24, 88, 90 Querverbindungen 118 Rationalisierung 22 
Organisation für die Zu- Raumabstand, Fahren 

sammenarbeit der Ei- Ra 10 101, 103, 168 auf 12, 52, 104 
senbahnen 23 Ra 11 103, 168 Raw 21, 56 

Ortsbatterie 113 Ra 12 103, 168 Rba 21, 22, 23, 142 
OSShD 15, 23, 81, 87, Rad 58 Rbbd 17, 21 

102, 137 -körper 58 Rbd 21, 22, 142 
Ostseefährverbindun- -lenker 39 -Bezirke 22 

gen 12, 13, 17, 25 -reifen 58 -Netzgruppe 117 
-reifenbruch 58 RbdAw 21 

Paletten 98 -satz 58 "RDZ 142 
PBOE 28 -satzachse 58 Rechenstationen 122 
PBVO 28 -vorleger 129 Rechenzentrum der DR 
PCM-Technik 118 Rangier- 122 
permissives Fahren 134 -abteilung 127 rechnergestützte Dis-
Personenbeförderung - -, Fahrauftrag 129 patcherzentrale 142 

19 -anlagen 52, 128, 150 Regelbetrieb 134 
Personenbeförderungs- -bahnhof 53, 128 Regelfahrzeuge 57, 65, 

verordnung 28 - -, ein-, zweiseitig 53 130 
Personenbeförderungs- - -, im Netz der DR 56 Regelung der Zugfolge 

verordnung Eisen- -dienst 123, 126 52 
bahn 28 - -, Arbeitsmittel 128 Regelzug 130 

, Personenzug 131 - -, Signale für den Reibkraft 9 
Pflege der Weichen 41 168 Reibungskoeffizient 9 
Pf-Signale 161 - -, Unterrichtung im Reichsbahn-
Piw 131 129 -ämter 22, 23 
Platowkran 37 - -, Verständigung im -ausbesserungswerk 21, 
Platzkartenschalter 122 129 56 
Plusstellung der Wei- -diesellok 75 -baudirektion 21 

ehe 39 -fahrt 127 -direktion 21, 22 

Pmg 131 - -, Zustimmung zur -güterkursbuch 141 
Politische Verwaltung 129 -kleiderkasse 26 

der DR 23 -funk 15, 53, 123 Reihungspläne, Reise-
Postanschlußverbindun- -halttafel 101, 103, 168 züge 140 

gen 116 -leiter 103, 124, 127, 147 Reiseverkehr 19, 20 
Postzug 131 -lok 53, 67, 125, 127 Reisezüge 130, 133, 134 
PPW 178 -personal 127 -, Anzahl 19 
Preispolitik 28 -pläne 126 Reisezugwagen 65, So 
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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 l4 
Rollenachslager 59 
Rollwiderstand 9 
Rottenkleinwagen 44, 

92 
Rückfallweiche 41 
Rückhören 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 
Schiebebühnen 38 
Schiebesenkfenster 81 
Schienen 35 
-befestigung 37 
-fahrzeuge 10, 57 
-fahrbare Geräte 92 
-formen 36 
-kleinkraftwagen 92 
-kopfschleifmaschine 

93 
-stoß 36, 38 
Schlafwagen 85 
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Schleudern 68 
Schmalspurbahnen 9, 

72, 133 
-, Spurweite 38 
Schnellbremsung 64, 

65, 68 
Schnelltriebwagen 80 
Schnellzug 12, 131 
Schotter 34 
Schrankenarlagen 109 
Schraubenbremse 56 
Schraubenfedern 60 
Schraubenkupplung 62 
Schraubmaschine 93 
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 
selbsttätige Bremse 65 
Sendegeschwindigkeit 

121 
Sh-Signale 103, 164 
Sicherheitsfahrschal­

tu ng 68, 144 
Sichern stilltstehender 

Fahrzeuge 129 
Sicherungsanlagen 31 
Sicherungs-, Fern­

melde- und Prozeß-
automatisierungs­
technik 30 

Sicherungsposten 140 
sicherungstechnische 

Forderungen 104 
sicheru ngstech n ischer 

Lageplan 39 
Sicherungswesen 100 
SichV 31 
Sifa 68, 144 
Signal-
-abhängigkeit 104, 108, 

144 

Signal-
-abstände 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 Zügen 164 
- des Tfz-Führers 165 
- des Warnsystems der 

DDR 149 
- für das Zugpersonal 

165 
- für den Rangierdienst 

168 
- für elektrische Zug­

förderung 162 
- für Schiebelokomoti-

ven 161 
Sinuslauf 59 
Sitzwagen 85 
SKL 44, 92 
SKZ 69, 85, 90, 96 
SMGS 23 
SMPS 23, 29 
So 12 42, 101, 170 
Sonderfahrpläne 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 
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Sprechstellenabstand Strecken- Tfz-
116 -diesellok 75 -Nummernschlüssel 6S 

Sp-Signal 161 -elektrifizierung 17, 4S, -, Umweltbelastung ,66 
Spurkranz 41, 58 6S, 75 -Wirkungsgrad 66 
Spurmaß 5S -fahrpläne 140 Tiefladewagen 90 
Spurplanstellwerk 17, -fernsprecher 147 tödliche Unfälle 146 

108 -fernsprechverbindun- topographische Gege-
Spurweite 9, 38, 5S gen 114, 115, 119 benheiten 9 
staatliche Auszeichnun- -geschwindigkeit 137 Traditionsbahnen 72 

gen 27, 175 -gleise 100 Trägerfrequenzfern-
Stadtbahn 9 -klassen 91 sprechen 11S 
Städte-Expreß-Züge 17, -lokomotive 67 Traktionsart 67 

133 -netz, Länge 20 Transitleitstelle Seddin 
Staffelwahl 11S Struktur der DR 19 25 
Ständige Kommission Stumpfgleis 101 Transitverkehr 19, 25 

für Transport des Stützmauern 44 Transport-
RGW 24 SVT So -hilfsmittel 9S 

Standardhemmschuh :preis 29 
129 Tag des Eisenbahners -revolution 11 

Standort, Signl!le 100 15, 27 -roboter 17 
Standseilbahn 9 Tag-/Nachtschaltung Trasse 33 
starrer Fahrplan 134 (Signale) 104 Treibachsen 6S 
Stephenson 10, 3S, 70 Talbremse 54, 55 Triebfahrzeuge 
Stellentfernungen 106, Tarife 12, 28 (vgl. Tfz) 57, 65 

107 -. internationale 23 Triebwagen 67, 7S 
Stellwerke 22, 45, 104 -. Personenverkehr 29 Tunnel.44 
-, Ablauf- 17 -. Wagenladungstrans- TVA 29 
-. bauliche Untersehei- porte 29 TWE 29 

dung 106 Tarif- und Verkehrsan- Typhon 103 
-. betriebliche Unter- zeiger 29 

scheidung 105 TauvoE 31 U-Bahn 9 
-. elektromechanische technische Sonderwa- Übergabezug 132, 136 

13, 106 gen 147 Überpuffern 63 
-, EZMG 17 TEEM 25, 131 ü bergangsei n richtu ng 
-. Gleisbild- 15, 17, 107 Telefon 113 -, Güterwagen S7 
-. mechanische 12, 49, Telefonkapsel 113 -. Reisezugwagen S1 

106 Telegrafenalphabet 120 Übertragungsgeschwin-
-, Spurplan- 17, 108 Tfz 57, 65 digkeit 121, 122 
-. Symbole 156 -. Achsfolge 6S UfO 31 
Steuerventil 65 -Bestandsmeldung 123 Uhrenanlagen 125 
Steuerwagen 7S -. Dampf- 70 UIC 13, 24, S1, S7 
Störfälle 145 -. Diesel- 72 Umformerwerke 47 
Störungsblock 120 -. Einsatzbereitschaft Umsetzen 12S 
Störungsstelle 119 66 Umweltbelastung, Tfz 
Stoßdämpfer 60 -. Einsatzdauer 66 66 
Stoßeinrichtung 62 -, Einsatzmöglichkeit unerschöpfbare Bremse 
Stoßverbinder 37 66 65 
Straßenbahn 9 -, einzeln fahrend 130, Unfall 146 
Strecken- 132 -mappe 146 
-block 12, 134 -. elektrische 75 -meldebezirke 146 
-dichte 20 -Magnet, PZ So 110 -meldestelle 146, 147 
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Unfall­
-meldung 119 
-. schwerer 146 

-sprechverkehr 116 
-. tödlicher 146 
-übungen 147 
ungültige Signale 104 
Uniform 26, 31 
-kennfarbe 21, 175 

-ordnung 31 
Unterbafesa 121 
Unterbasa 117 

Unterbau 33, 34 
Untergestell, Güterwa-

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 9 

Verkehrsdienst 20, 30 
Verkehrswesen 20 
Verordnung über die 

Pflichten und 
Rechte . . .  27 

Verschluß­
·kasten 105 
-plan 109 

-register 106 

-stücke 108 
Verständigung im Ran-

gierdienst 129 
Verstärker „5 
Verteilzone 54 
Vf-Signale 158 
Viadukte 44 
Vollrad 59 
Vollschranken 110 
Vorkommnisse 145 
Vorortbahn 9 
Vorsatzgitter 99 
Vorsatzwände 99 
Vorschriften 28 

Vorsichtsbefehl 136 
Vorsignal 102 

Vorsignal­
-abstand 103 
-baken 102 
-tafel 102 

Wähler 115 

Wählimpulse 115 

Wählscheibe 112, 115 
Wände, Güterwagen 88 
Wärterstellwerke 105 
Wagen 57 
-decken 99 
-gattung 85, 90 
-kasten, Reisezugwagen 

81 
-liste 134 
-mietabrechnung 123 
-, mit öffnungsfähigem 

Dach 89 
-nummer, Güterwagen 

90 
-nummer, Reisezugwa-

gen 84 
-wirtschaft 21, 30 

-zettel 134 

-zug 130 
Wa-Signale 103, 169 
Warnsignale 103, 169 
Warnsystem der DDR 

149 
Wegeunfälle 146 

Wegübergangssiche-
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 
-schlösser 41 

-signale 103, 167 
-. Stellphasen 42 

-, Symbole 156 
-verschluß 12, 41 
-zunge 39 
Weltkrieg 13 

" Wendezug 84, 130 
Wendler 15 
Wirkungsgrad, Tfz 66 

Wn-Signale 42, 103, 167 
WÜS-Anlagen no 

Zahnradbahn 9 

ZARO 44 
ZB­
-Fl=!rnsprecher 114 
-Schaltung 114 
-System 114 
ZBWL 125, 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 2 118, 147, 166 
Zm-Signale 166 
Zp-Signale 165 

Zs 1 102, 160 
Zs-Signale 160 
Züge 129 
-. Masse 130 
-. Signale an 164 
-. verseuchte 150 

Zug­
-beeinflussungsanlagen 

110, 144 
-begleitpersonal 134 
-bildungspläne 130 
-einrichtung (Kupplung) 

62 
-einwirkung 110 
-einwirkungsstelle 109 

-fahrdienst 129 

-fahrt 133 
- -. Durchführung 134 
- -. Vorbereitung 133 
-förderu'ngsleistung 19 

-folge 52 
-folgeregelung 35, 52 

. -folgestellen 35, 52, 110 
-führer 147 
-funk 17, 124, 143 



Zug-
·gattung 130, 132 
-gefährdung 145 
-heizung 75 
-laufüberwachung 135 
-linie 140 
-meldebuch 119 
-meldesignale 118, 166 
-meldestellen 35, 52. 

116 
-meldeverfahren 134 

Zug-
-nummern 130, 133 
-personal 133, 149 
- -, Herbeirufen des 

118 
- -, Signale für das 

165 
-schlußbeobachtung 

125 
-signale 130, 134, 164 
Zusammenprall 145 

Sachwortverzeichnis 

Zusammenstoß 145, 146 
zusätzliche Belohnung 

27 
Zusatzsignale 102, 160 
Zustimmung zur Ran­

gierfahrt 129 
Zwangsbremsung des 

Zuges 144 
zweiseitiger Rbf 53 
Zwischenschiene 39 
Zwischensignale 101 



Ein transpress-Wissensspeicher 

Die Deutsche Reichsbahn (DR) - das ist der wichtigste 
Verkehrsträger in der DDR und zugleich der größte 
volkseigene Betrieb, in dem etwa 240 000 Eisenbah­
ner durch gewissenhafte und disziplinierte Ausübung 
ihres Dienstes „rund um die Uhr" dafür Sorge tragen, 
daß alle volkswirtschaftlich wichtigen Transport- und 
Beförderungsaufgaben sicher und zuverlässig erfüllt 
werden. 
Wie kaum in einem anderen Wirtschaftszweig greifen 
dabei die unterschiedlichsten Tätigkeiten in einer Viel­
zahl von Berufen wie im Räderwerk eines Getriebes 
ineinander. So ist es unerläßlich, daß jeder Eisenbahr 
ner weiß, welche Auswirkungen seine Arbeit auf den 
Gesamtbetrieb der Eisenbahn l'.lat. Dies vermag er je­
doch nur abzuschätzen, wenn er einen Überblick über 
das gesamte Betriebsgeschehen besitzt. 
Folgerichtig fordern deshalb die staatlichen Lehrpläne 
für die Facharbeiterberufe der DR (in unterschiedlicher 
Tiefe und Themenbreite) das Vermitteln dieses Wis­
sens - in einigen Berufen in speziellen Unterrichts� 
ehern, in anderen im Rahmen der fachkund�ichen 
Ausbildung. Im vorliegenden Wissensspeicher ist die­
ses Grundwissen umfassend dargestellt. Das darauf 
aufbauende berufliche Spezialwissen für den jewei 
gen Beruf ist in den im gleichen Verlag erscheinenden 
fachkundlichen. Lehrbüchern enthalten. 

ISBN 3-344-00228-7 00761 
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