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Liebe junge Freunde!

Dieses Lexikon haben wir vor allem fiir die Jugendlichen unter Euch gestaitet,
die sich fiir die Eisenbahn interessieren, vielleicht sogar mit Vorstellungen
iber den eigenen spateren Beruf bei der Deutschen Reichsbahn. Mit einem
Biick hinter die Kulissen wollen wir Euch die Technik des Eisenbahnwesens
anschaulich machen und die groe Bedeutung der Eisenbahn fiur die Volks-
wirtschaft eines modernen Industriestaates wie der DDR darlegen. Euch wer-
den deshalb Zusammenhinge erldutert, und lhr erhaltet auf spezielle Fragen
Antwort. Auch manchem Eurer Lehrer oder Ausbilder sowie Euren Eltern wird
das Lexikon interessante Auskiinfte geben. .
Seit jeher zieht die Eisenbahn viele Menschen, besonders aber die Kinder und
Jugendlichen, in ihren Bann. War es friher die Dampflokomotive, die in man-
chem Jungen den Wunsch wachsen lie3, selbst einmal eine soiche Maschine
beherrschen zu kénnen, so sind es heute Diesel- und Elloks, die mit ihrer weit
groBeren Kraft und Dynamik das Interesse der Jungen erobern. Aber nicht nur
bei den Lokomotiven wandelt sich das Bild der Eisenbahn; auch moderne
Gleisbiidstellwerke, groRe Gleisbaumaschinen und von Prozefrechnern ge-
steuerte Strecken und Bahnhofe verdrangen langsam die alten Techniken, An-
lagen und Arbeitsweisen. Geblieben ist der ewig pulsierende Betrieb, der dem
Eisenbahnwesen innewohnt, und der es heute wie vor iber hundert Jahren
dem Eisenbahner selbst und auch dem AuRenstehenden reizvoll werden 1aktt.
Diesen Betrieb, dieses in sich verzahnte Réderwerk der Eisenbahn Tag und
Nacht, sommers wie winters in Gang zu halten, dafir sind bei der Deutschen
Reichsbahn mehr als 250000 Eisenbahnerinnen und Eisenbahner tatig. Auch
in Zukunft wird die modernste Technik ohne den Menschen nicht auskommen.
Fir ihre Beherrschung braucht die Eisenbahn einen festen Stamm erfahrener
Facharbeiter, Meister und Ingenieure. Dieses Lexikon soll Euch deshalb auch
iber die Berufsmoglichkeiten bei der Deutschen Reichsbahn informieren,
denn ein Beruf bei der Eisenbahn ist ein Beruf mit Zukunft!
Ihr werdet mit der zweiten, aktualisierten Auflage dieses Jugendlexikons viel
Freude haben; es wird fir die 10- bis 14jahrigen unter Euch ebenso niitzlich
sein wie fir die »fortgeschrittenen Eisenbahner« am Anfang ihrer Berufsaus-
bildung.
Wer von Euch noch mehr wissen méchte als er hier findet, dem empfehlen
wir, sowohl im »transpress Lexikon Eisenbahn« als auch im Lexikon »Die
Deutsche Reichsbahn von A bis Z« nachzuschlagen.

Autoren und Verlag



Benutzungshinweise

 Wie jedes Lexikon ist auch das vorlie-

gende nach bestimmten Grundsét-
zen aufgebaut. Diese entsprechen
denen der anderen Bicher aus der
Reihe Jugendlexikon. Die meisten
der Grundsatze werden nach kurzer
Benutzung dem Leser offenkundig.
Einige aber sind besonders hervorzu-
heben:

1

w

. Die Reihenfolge der Stichwdrter

(Alphabetisierung) erfolgt streng
nach der Buchstabenfolge des
oder der fettgedruckten Stich-
worter. Dabei werden die Umlaute
&, o, G, wie a, 0, u und B wie ss be-
handelt. Beachtet, daB oftmals ein
zusammengesetztes Stichwort
(z. B. elektrisches Triebfahrzeug)
einen selbststandigen Begriff bil-
det und deshalb unter dem Adjek-
tiv alphabetisiert ist.

Der Verweisungspfeil (—) vor
einem Wort weist auf ein Stich-
wort hin, unter dem notwendige

oder empfehlenswerte weitere In- .

formationen zu finden sind. Pfeile
vor Begriffen am Ende eines Arti-
kels weisen auf weiterfuhrende In-
formationen hin. Wir wollen mit
Verweisungen sparsam umgehen;
es konnen auch viele Stichworter
nachgeschlagen werden, vor de-
nen kein Pfeil steht.

. Die Angaben zur sprachlichen

Herkunft der Wérter (etymologi-
sche Angaben) stehen in eckigen
Klammern hinter den Stichwortern
die aus fremden Sprachen zu uns
gelangt sind. Zum Beispiel bedeu-
tet [< lat. < griech.], daBB das
Wort (iber das Lateinische aus
dem Griechischen kam. [< fat. +
dt.] besagt, daB es sich um ein zu-
sammengesetztes Wort handelt,
dessen Bestandteil aus dem Latei-
nischen und Deutschen stammen.
Wenn es zur Klarung der heutigen
Wortbedeutung beitragt, wird das

Stichwort bzw. die Form, von der
es hergeleitet wird, noch wortlich
in das Deutsche ubersetzt. Die
deutsche Entsprechung steht dann
in Anflihrungsstrichen. Ist ein Teil
eines Stichwortes selbst Stichwort
in diesem Lexikon, so stehen die
etymologischen Angaben im allge-
meinen nur bei dem zuletztge-
nannten Stichwort. Zum Beispiel
stehen die Angaben zu Dieselloko-
motive unter [— Lokomotive].
Sind die Angaben bei einem voran-
gegangenen Stichwort enthalten,
so wird mit [s. o.] darauf verwie-
sen.

. Folgende Abkiirzungen und Zei-

chen werden verwendet:

Abb. = Abbildung(en)

Abk. = Abkirzung

bzw. = beziehungsweise

d. h. = das heif3t

dt. = deutsch

engl. = englisch

franz. = franzosisch

geb. = geboren (am)

gest. = gestorben (am)

griech. = griechisch

ital. = italienisch

kelt. = keltisch

lat. = lateinsich

Mill. = Millionen

niederl. = niederldandisch

roman. = romanisch

S. = Seite(n)

s.{a.) = siehe{auch)

s.0. = siehe oben

Tab. = Tabelle(n)

u. a. = und anderes, unter
anderem

u. a. = und dhnliche(s)

usw. = und so weiter

vgl. = vergleiche

z.B. = zum Beispiel

% = Prozent (vom Hundert)

%0 = Promille (vom Tausend)

— = Verweisung = siehe

(

etymologische
ben

Anga-



A
]

skommt aus« (bei ety-
mologischen Angaben)
= bis (Toleranz, z. B.
6...8%)
sowie bekannte Mafeinheiten. In-
nerhalb eines Artikeltextes werden
Abkirzungen verwendet, wenn sie
typisch fur den Sprachgebrauch
bei der Eisenbahn sind (z. B. Bwfir
Bahnbetriebswerk).
.Alle in Zahlen ausdriickbaren
Mengeneinheiten werden als Zif-

fern geschrieben (z. B. 1 Drehge-
stell, 2gleisig).

. Der Hinweis Abb. bzw. Tab. be-

deutet, da3 zum entsprechenden
Text eine oder mehrere Abbil-
dung(en) bzw. Tabelle{n) vorhan-
denist bzw. sind.

. Im Tafelteil nach S. 112 sind einige

mehrfarbige Abbildungen vorhan-
den, auf die im jeweiligen Artikel-
text mit (Abb. s. Tafel) hingewie-
sen wird.



Ablaufberg

A

Das ABC-Raster [dt. + <lat.] ist ein
Schriftfeld am Guterwagen (—Wa-
genanschriften), in dem angegeben
ist, mit welcher Masse der Wagen
héchstens beladen werden darf. Die
Masse ist abhangig von der Tragfa-
higkeit des Wagens und von der
Achsfahrmasse, die hdchstens 161
nach A, 18t nach B und 20t nach C
betragt. Diese Einteilung (A, B, C)
wurde nach der Belastbarkeit der zu
befahrenden Strecken (sogenannte
Streckenklasse) festgelegt. Die Zu-
satze »S« und »SS« gelten, wenn der
Glterwagen in Zige mit Hochstge-
schwindigkeiten bis zu 100 km/h
bzw. 120 km/h eingestellt wird. Die
Lastgrenzanschriften der Strecken-
klassen B und C werden gegebenen-
falls unter Beachtung der Masse der
Wagen je m weiter unterteilt. Abb.

AlB|C
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ABC-Raster. ohne Unterteilung nach Ge-
schwindigkeit {Beforderungsart S oder
S$S) und Massen je m der Streckenklassen
{oben); mit Unterteilung nach Geschwin-
digkeit (Beforderungsart S oder SS) und
Massen je m der Streckenklassen {unten)

Das Abdricken —Rangieren.

Die Abdricksignale —Signale fir
den Rangierdienst.

Der Abfahrauftrag ist ein durch Si-
gnale, schriftliche Weisung oder
mindlich vom Fahrdienstleiter gege-
bener Auftrag zum
eines im Bahnhof haltenden Zuges.

Ingangsetzen -

Der Abfahrauftrag darf erst gegeben
werden, wenn alle Voraussetzungen
zur —Ausfahrt des Zuges erfilit sind.
Als Abfahrauftrag gelten: 1) die
Fabrtstellung des Ausfahrsignals
(Regelfall), 2) das Ersatzsignal Zs 1,
3) das Falschfahrtauftragssignal Zs 8,
4) die —Befehle Ab und Bc, 5) der
mindliche Auftrag, allerdings nur,
wenn am Hauptsignal die soge-
nannte M-Tafel (Zusatzsignal Zs 2)
angebracht ist (—Signale). Die
Punkte 2 bis 5 werden angewendet,
wenn sich das Hauptsignal nicht in
Fahrtstellung bringen 1aRt {z. B. St6-
rung des Signals}. Manche Ziige er-
haiten zusatzlich ein —Abfahrsignal.
Das Abfahrsignal ist ein Auftrag an
den Triebfahrzeugfiihrer zur Abfahrt.
Es wird von der Aufsicht {erkennbar
an der roten Kopfbedeckung) oder
vom Zugfiihrer (bei Reisezligen
Kennzeichnung durch rotes Erken-
nungsband) gegeben. Die Aufsicht
verwendet hierzu den —Befehlsstab
(Signal Zp 8a} oder ein ortsfestes
Lichtsignal, der Zugfiihrer eine grin-
weill karierte Signalflagge (Signal
Zp 9b). Als Nachtzeichen wird von
beiden ein grines Licht gezeigt. Be-
vor einem Zug das Abfahrsignal
tibermittelt wird, mu3 der Auftrag
des Fahrdienstleiters zur Ab- oder
Durchfahrt (—Abfahrauftrag) vorlie-
gen. Zusatzlich zu diesem Auftrag
bendtigen Reiseziige, Dienstperso-
nenziige, Post-, Gepack- und ExpreR-
gutziige nach einem Halt fir Ladear-
beiten und Ziige, die von einem Zug-
fiihrer begleitet werden, das Abfahr-
signal. Dabei ist zu beachten, da® die
Abfahrbereitschaft des Zuges gesi-
chert ist (z. B. mu® das Ein- und Aus-
steigen der Reisenden beendet sein).
Der Ablaufberg ist innerhalb der ge-
samten Ablaufaniage eines —Ran-
gierbahnhofs eine deutliche Erhe-
bung zwischen Zufiihrungsgleisen
der Einfahrgruppe und Verteilzone.
Auf Flachbahnhofen wird der Ablauf-
berg auch als Eselsriicken bezeich-
net. Durch die Gegensteigung wer-
den die Kupplungen der Wagen ent-
spannt, so daB sie wahrend der Be-
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wegung mit einer Entkupplungsgabel
oder -stange (—Rangiergerate) aus
dem Zughaken ausgeworfen werden
kénnen. Die Hohe des Ablaufbergs
ist so bemessen, dall die Wagen
nach dem Lauf lber die Steil- und
Zwischenrampe die Weichenzone fir
nachfolgende Wagen rechtzeitig réu-
men und das Laufziel in den Sammel-
gleisen (—Richtungsgleis) erreichen.
Um Laufunterschiede zwischen gut-
und schlechtlaufenden Wagen aus-
zugleichen, werden am Ende der
Steilrampe —Gleisbremsen ange-
ordnet. Auf Gefallebahnhofen (z. B.
Kari-Marx-Stadt-Hilbersdorf)  sind
die Gleise durchgehend geneigt; die

Ablaufberg: Neigungsverhéltnisse eines
Ablaufbergs bei Flachbahnhéfen (oben)
und bei Gefallebahnhéfen (unten); dazu
Erlauterung

Bergform ist nicht so deutlich ausge-
pragt. Abb.

Das Ablaufen —Rangieren.

Das Ablaufstellwerk —Stellwerk.
Das Abmelden —Zugmeldeverfah-
ren.

Der Abstand der Ziige ist das rdumli-
che Entferntsein, das als Sicherheits-
prinzip bei Zugfahrten von den Eisen-
bahnen angewendet wird. Dieser
Raumabstand wird dadurch erreicht,
dald ein Zug einen durch Signale be-
grenzten Abschnitt (Strecken- oder
Bahnhofsgleis), den sogenannten
—Blockabschnitt, nur befahren darf,
wenn er nicht durch einen anderen
Zug besetzt ist (Abb.). Die Fahrtstel-
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Abstelibahnhof

- Bahnhof Blocksteile Abzweigstelle Bahnhot
Adorf Bheim Cheim Dhausen
2ug3 ug? Zugl

\ N\ \

\ b, L Ly

T e

|

| A
| |

B/ockabschmz‘fA B B/ockabschn/ffB C B/ackabschn/ftc D! ‘

Abstand der Ziige: Teilung einer Eisenbahnstrecke zwischen den Bahnhéfen Adorf und

Dhausen in Blockabschnitte

lung eines Hauptsignals zeigt dem
Triebfahrzeugfihrer den  freien
Blockabschnitt bis zum néachsten Si-
- gnal an, so da er den Zug in diesen
Abschnitt einfahren lassen darf. Die
Stellen, die diesen Abstand regeln,
heien —Zugfolgestellen. So ist z. B.
aus der Lautsprecherdurchsage auf
einem Bahnhof: »Achtung, Zugfih-
rer 951, Abstand 500« zu entnehmen,
daB sich die Abfahrt des D 951 verzo-
gert, da der D 500 den folgenden
Blockabschnitt noch nicht verlassen
hat.
Vorlaufer des Raumabstandsprinzips
- war das Fahren im Zeitabstand. Die-
ses Verfahren ist aber nur bei gerin-
geren Geschwindigkeiten aufrecht
zu erhalten. Der Triebfahrzeugfiihrer
" muB sich dabei auf den Gefahrenfall
einstellen, das heillt, daR der voraus-
. gefahrene Zug den vorgelegenen
Streckenabschnitt noch nicht ge-
rdumt hat. Mit zunehmenden Ge-
. schwindigkeiten ging die Eisenbahn
wegen der Gefahr der Zusammen-
stoBe zum Raumabstand iber, der
zunachst durch Meldungen iber die
* Ankunft eines Zuges, spéter durch
den —Streckenblock, gesichert
wurde. Anfa3 war das Bahnpolizeire-
glement fir die Eisenbahnen
Deutschlands von 1871, nach dem
sich die Zuge nur in »Stationsdi-
_ stanz« folgen durften. Heute ist das
. Blocksystem weitgehend automati-
siert (—automatischer Strecken-

block). AuBer dem Fahren auf Raum-
abstand und Zeitabstand gibt es das
Fahren auf Sichtabstand (es wird
z. B. grundsatzlich im offentlichen
StralBenverkehr angewendet). Beim
Fahren auf Sicht hat der Fahrzeug-
flihrer die Geschwindigkeit so einzu-
richten, da er das Fahrzeug im Ge-
fahrenfall oder vor einem plétzlich
auftretenden Hindernis rechtzeitig
anhalten kann. Bei Zugfahrten wird
das Prinzip des Sichtabstands ange-
wendet bei gestorter Verstandigung
im —Zugmeldeverfahren und auf
Strecken mit automatischem Strek-
kenblock, wenn der Zug bei Haltstel-
lung des Hauptsignals einen Strek-
kenabschnitt befahren muR {—Mast-
schild). Auf Sicht wird bei der Eisen-
bahn grundsatzlich im Rangierdienst
gefahren. Abb.

Der Abstellbahnhof ist ein selbstan-
diger Bahnhof mit mehreren Abstell-
gleisen in der Nahe eines groRen
—Personenbahnhofs. Teilweise wird
auch der Teil des Personenbahnhofs
mit Abstellgleisen als Abstellbahn-
hof bezeichnet. Auf ihm werden die
Reiseziuge fir den Einsatz vorberei-
tet. Das umfaldst die Innen- und
AuBenreinigung, die Wasserversor-
gung, die Batteriepflege und wagen-
technische Untersuchungen. Im
Winter werden die Reisezugwagen
an stationaren Anlagen vorgeheizt.
Die einzelnen Gleisgruppen sind so
angeordnet, dall Schlaf- und Speise-
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AbstoRRen
7 X)
2
[ 9\
/7 \_ AN X \
AN 0
vom und zum 3 S/ ,
Personen- 7/ \X
bahnhof X)

Abstellbahnhof. 1 Gleise fir Post- und ExpreBgut, 2 Gleise der Ausfahrgruppe, 3 Gleise
der Einfahrgruppe, 4 Gleise der Ordnungsgruppe, 5 Gleise fir Verstarkungswagen, 6
Gleise fiir Bereitschaftswagen, 7 Gleise fir Schlaf- und Speisewagen, 8 Waschanlage
und Wagenhalle, 9 Ubergabe fiir Rangierbahnhof, 10 Gleise fiir Sonderziige, x} gegebe-
nenfalls sind Anlagen fiir die Behandlung von Triebfahrzeugen vorhanden

wagen sowie Verstarkungswagen
durch zweckmaRige Rangierarbeiten
in die Reiseziige eingestellt werden
kénnen. Besondere bautiche Anlagen
sind die Wagenhaile und die
—Waschanlage. Abb.

Das AbstoBen —Rangieren.

Das Abteil ist ein begrenzter Raum in
—Reisezugwagen, der dem Aufent-
halt der Reisenden dient. Man unter-
scheidet in Sitzwagen geschlossene
Abteile, die durch Wéande und Tiren
voneinander abgetrennt sind, und of-
fene Abteile (GroBBraumabteile), bei
denen sich die Bankreihen ohne Zwi-
schenwande in einem gréBeren
Raum befinden. Ein Abteil umfaf3t in
der 1. Wagenklasse 6, in der 2. Wa-
genklasse 8 Sitzplatze (neuerdings
z.T. auch nur noch 6 Sitzplatze). Ein-
zelne Abteile werden als Sonderab-
teile gekennzeichnet und somit vor-
rangig fir einen besonderen Perso-
nenkreis reserviert: Dienstabteil,
Schwerbeschadigtenabteil,  Abteil
fir Mutter und Kind und Traglasten-
abteil. Fur 6 bzw. 8 Reisende reser-
viert die Eisenbahn auf Wunsch ein
Abteil. Spezielle Abteile sind aulRer-
dem im Gepéackwagen vorhanden:
Postabteil, Zugfiihrerabteil und in al-
teren Gepackwagen das Hundeab-
teil.

Der Abteilwagen —Reisezugwagen.
Die Abzweigstelle ist eine —Bahn-
anlage der freien Strecke.

Der Achsbruch ist ein plotzliches -
Auseinanderbrechen einer Radsatz-
welle (—Radsatz). Er stelit eine
groRe Betriebsgefahr dar und fuhrt in
der Regel zur —Entgleisung. Achs-
briche entstehen durch Materialfeh-
ler, —HeiBlaufer oder bei starken
—Flachstellen am Radreifen.

Die Achse —Radsatz.

Die Achsfolge ist die symbolische
Kennzeichnung der Anzah! und An-
ordnung der Radsatze, unterschie-
den nach Treib- und Laufradsatzen in
—Triebfahrzeugen.

Als Symbole werden arabische Zif-
fern, lateinische Buchstaben und Zei-
chen verwendet. Die Anzahl der Lauf-
radsatze wird durch arabische Zif-
fern gékennzeichnet, die Anzahl
der Treibradsatze durch lateinische
GrofRbuchstaben entsprechend der
Stelle im Alphabet (A=1,
B=2,...); der Einzelantrieb der
Radsétze durch eine kleine 0 (Null)
hinter der Treibradsatzbezeichnung;
Lenkradsdtze oder —Drehgestelle
durch einen Apostroph hinter der be-
treffenden Bezeichnung der Radsatz-
gruppe. Voneinander trennbare und
einzeln fahrbare Fahrzeugeinheiten
werden durch ein Pluszeichen von-
einander getrennt.

Beispiele (Abb.):

2'C1" — vornliegendes Drehgestell
mit 2 Laufradsatzen, 3 gekuppelte
Treibradsétze, 1 beweglicher Nach-
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AnschluBbahn

laufradsatz

reihe 01)

Bo’'Bo” — 2 Drehgestelle mit je

2 Treibradsétzen, Einzelantrieb (Bau-

reihe 211 und 242)

B’B’ — 2 Drehgestelle mit je 2 Treib-

radsatzen, (Baureihe 118)

A’A’ + 1’1" —Triebwagenzug aus Ma-

schinenwagen plus Steuerwagen.

Die Achsfolge beeinfluRt den Fahr-

zeuglauf und die Ubertragung der

Antriebskraft. Sie gibt Auskunft ibey

das Einsatzgebiet des Triebfahr-

zeugs, vor allem bei Dampflokomoti-

ven, z.B.

2'C1’ — Schnelizuglokomotive
(Baureihe 01 und 03),

1'C1’ — Personenzuglokomotive
(Baureihe 35),

1’E  — Glterzuglokomotive
(Baureihe 50 und 52).

(Lenkradsatz)  (Bau-

Laufrodsdtze

im Drehgestel! Treibradsitze
/

mit Kuppelstangen
/ Loufradsatz

-+ -

Q Rd

2cr

Treibradsdtze

/ )f\ohrmorvreﬂ

/M

€L

Bo" 80’

Achsgetriebe
/ Stromungsgetriebe

Kordanwellen

Achsfolge von Triebfahrzeugen (Bei-

spiele)

Die Achszahlanlage ist eine Einrich-
tung zur selbsttatigen Frei- bzw. Be-

setztmeldung von Gleisen oder Wei-
chen (—Gleisfreimeldeanlage). Als
Zahlgerdt wird der Achszadhler ver-
wendet, eine elektrisch oder elektro-
nisch arbeitende Kontakteinrichtung
am Gleis, die Impulse an einem Punkt
am Gleis abhéngig von der Fahrtrich-
tung nach ein- und ausfahrenden
Achsen erfaf3t und z&hit. AuRerdem
gehodren zu den Achszéahleinrichtun-
gen Gleisschaltmittel (/mpulsgeber),
die den zu Uberprifenden Gleisab-
schnitt begrenzen. Stimmt die am
Beginn eines Gleisabschnitts ge-
zahite Achsenanzahl mit der am
Ende (berein, wird der betreffende
Gleisabschnitt als frei gemeldet. Eine
—Fahrwegprifung durch Augen-
schein ist nicht mehr erforderlich. Im
Gegensatz zum —Gleisstromkreis ist
bei Achszéahlanlagen kein isolierfahi-
ger Oberbau fiir die elektrische Ver-
bindung von Stromquelle und Gleis-
relais notwendig, so dafl die Lange
des zu priufenden Gleisabschnitts
nicht begrenzt ist.

Die Anrufschranke —Schrankenan-
lage.

Eine AnschiuBbahn ist eine nichtof-
fentliche oder beschrankt 6ffentliche
Eisenbahn, die in gréBeren Betrieben
oder Werken (z.B. in den Leuna-Wer-
ken, im Stahl- und Walzwerk Riesa),
oder auch mit Gleisanlagen geringe-
ren Umfangs, z. B. in einem Spedi-
tionsbetrieb, betrieben wird. Die An-
schluBbahnen sind mit dem Gleis-
netz der Deutschen Reichsbahn (DR)
verbunden, so daB ein Ubergang der
Gliterwagen von der DR zu den An-
schiuBbahnen und umgekehrt mog-
lich ist. Verfiigt eine Anschlu3bahn
Gber eigene Betriebsmittel und Gleis-
anlagen, so ist die Stelle, an der die
Wagen gegenseitig zur Be- und Ent-
ladung Ubergeben werden, beson-
ders festgelegt; sie wird als Wagen-
dbergabestelle (Abk. Wiist) bezeich-
net. Die AnschluBbahn fahrt die Wa-
gen selbst zu den Ladestellen und zur
Wiist zuriick. Die AnschluBbahnen
mussen gesetzlichen Bestimmungen
entsprechen (Betriebsmittel, -fah-
rung, Anlagen), die in der Bau- und
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Betriebsordnung fir AnschiuBbah-
nen {(Abk. BOA) festgelegt sind. Die
Beziehungen zur DR werden in soge-
nannten AnschluBbahnvertragen ge-
regelt, die nach den gesetzlichen
»Allgemeinen Bedingungen fir An-
schiuBbahnen« abgeschlossen wer-
den. Die Aufsicht iber AnschluBbah-
nen Ubt das Ministerium fir Ver-
kehrswesen aus.

Die AnschluB3stelle ist eine —Bahn-
anlage der freien Strecke.

Die Anschriften an Eisenbahnfahr-
zeugen —Triebfahrzeuganschriften,
—Wagenanschriften.

Das Aufdricken ist die Bewegung
eines Triebfahrzeugs zum SchiieRen
von Licken zwischen Fahrzeugen (im
allgemeinen Wagen) als Vorberei-
tung zum An- bzw. Abkuppein, wozu
das Signal Ra 3 (—Rangiersignale)
gegeben wird.

Das Auflésen der Ziige —Zugauflo-
sung.

Die Aufsicht ist ein Betriebseisen-
bahner, der auf den Bahnhéfen Auf-
gaben bei der Abfertigung der Reise-
ziige und Glterzige hat und die un-
mittelbare Verbindung zu den Rei-
senden herstellt. Im Dienst tragt die
Aufsicht eine rote Kopfbedeckung
(Miitze oder Képpi). Die Aufsicht hat
vielfdltige Dienstaufgaben:
Sie prift, ob die Wagenziige recht-
zeitig und ordnungsgemaR zur Verfi-
gung stehen. Auf den Bahnhofen un-
tersteht ihr das —Zugpersonal, dem
sie Weisungen erteilen kann. Sie ist
verantwortlich fir das Vorhanden-
sein der Dienstfahigkeit der Zugbe-
. gleiter. Ferner sorgt die Aufsicht fur
die Einhaltung von Ordnung, Sauber-
keit und Sicherheit in dem ihr zuge-
wiesenen Bezirk des Bahnhofs. Bei
Ankunft, Abfahrt oder Durchfahrt
von Zigen hat sich die Aufsicht
auBerhalb ihres Dienstraums — bei
Reiseziigen am Bahnsteig — aufzu-
halten, um den Zuglauf, das Ein- und
Aussteigen der Reisenden, das Ver-
laden von Gepéack und Expreflgut
uberwachen zu konnen. Stellt die

Aufsicht bei einem Reisezug die Ab- -

fahrbereitschaft fest, so erteilt sie

das —Abfahrsignal, wenn die Bedin-
gungen zur —Ausfahrt erfiilt sind.
Auf kleineren Bahnhofen werden die
Tatigkeiten der Aufsicht und des
—Fahrdienstleiters von einem Eisen-
bahner wahrgenommen. Anderer-
seits sind auf gréferen Personen-
bahnhéfen mehrere Eisenbahner als
Aufsicht tatig. Ist auf einem Bahnhof
keine Aufsicht vorhanden, (ber-
nimmt der Zugfiihrer deren Aufga-
ben.

Die Ausfahrt ist die Vorbeifahrt eines
Zuges an einem Ausfahrsignal
(—Hauptsignal) eines Bahnhofs. Die
Fahrtstellung eines Ausfahrsignals
ist erst moglich, wenn alle Vor -
aussetzungen four die
Zugfahrt auf die —freie Strecke
erfillt sind. Dazu gehoren: 1) Das
Streckengleis darf nicht durch eine
andere Zugfahrt besetzt sein. 2) Die
Abfahrbereitschaft des Zuges muf
vorhanden sein (z.B. Beendigung des
Ein- und Aussteigens bei Reisezi-
gen, —Bremsprobe bei neu gebilde-
ten Ziigen, Abschiuf® der Bremsbe-
rechnung, Ausfertigung des —Wa-
genzettels). 3) Die Vorausmeldung
des Zuges im —Zugmeldeverfahren
mul} abgeschlossen sein. Liegt der
—Abfahrauftrag des Fahrdienstlei-
ters vor und wird das —Abfahrsignal
(z.B. bei Reiseziigen) erteilt, darf der
Triebfahrzeugfithrer den Zug in Be-
wegung setzen.

Auszeichnungen sind materielle und
moralische Anerkennungen, die far
hervorragende Leistungen und vor-
bildliche Einsatzbereitschaft an Ei-
senbahner verliehen werden. Wie in
der gesamten Volkswirtschaft wer-
den auch bei der Eisenbahn Pramien
und Vergiitungen gezahit, Belobi-
gungen ausgesprochen und Aus-
zeichnungen mit Medaillen fir Aktivi-
sten, verdiente Aktivisten, Kollektive
der sozialistischen Arbeit u. a. sowie
mit Orden (Banner der Arbeit, Vater-
landischer Verdienstorden) vorge-
nommen. Nach der —Eisenbahner-
verordnung wird fir Eisenbahner als
staatliche Auszeichnung der Ehrenti-
tel »Verdienter Eisenbahner der
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genannte Gleisschaitmittel (—Zug-
einwirkungsstelle) in die Haltestel-
lung gebracht. Ein Fahrtbegriff er-
scheint erst wieder, wenn der Zug am
ndchsten Signal einschlieBlich einer
Schutzstrecke vorbeigefahren ist. An
den Blocksignalen der Strecke sind
weill-schwarz-weill-schwarz-weille
—Mastschilder angebracht. Auf
1gleisigen Strecken erscheinen die
Fahrtbegriffe der Blocksignale nur
fiir eine Richtung. Der Automatische
Streckenblock  ermdglicht  eine
dichte Zufolge (Erhohung der Strek-
kenkapazitét), tragt zur Einsparung
von Arbeitskréften (Signalbediener)
bei und erhdoht die Sicherheit des
Zugbetriebs infolge des Ausschai-
tens subjektiver Einfliisse bei der Be-
dienung der Blockanlagen. Abb.

Die Automatisierung bei der Eisen-
bahn [s.0.] bedeutet die selbsttatige
Regelung bzw. Steuerung von Pro-
zessen durch Umsetzung des wis-
senschaftlich-technischen Fort-
schritts in die Produktion und Einsatz
der neuesten Technik. Die allge-
meine Automatisierung unterschei-
det 3 Stufen: 1. Stufe — Einsatz
automatischer Einrichtungen,
2. Stufe — Einsatz automatischer Ma-
schinen, 3. Stufe — Einsatz zentraler
Regelungsanlagen (komplexe Auto-
matisierung, z. B. durch elektroni-
sche Rechenautomaten).

Die Automatisierung setzt sich bei
der Eisenbahn in allen Bereichen (Ei-
senbahntransport, Fahrzeugausbes-
serung, Eisenbahnbau) immer mehr
durch. Die Eisenbahn als spurgebun-
denes System eignet sich dabei her-
vorragend fir den Einsatz kyberneti-
scher Steuerungsverfahren. Die Au-
tomatisierung steht in enger Wech-
selwirkung mit der Zentralisierung.
Als Einheit betrachtet, bringen Auto-
matisierung und Zentralisierung eine
Beschleunigung der Prozesse, stei-
gern die Leistungsfahigkeit, erh6hen
die Wirtschaftlichkeit (Einsparung
von Arbeitskréften) und unterstitzen
den Menschen in seiner kérperlichen
und geistigen Arbeit. Der Einsatz au-
tomatischer —Gleisbaumaschinen

oder der Zentralstellwerke (—Stell-
werk) tragt wesentlich zur Intensivie-
rung des Bau- bzw. Betriebsablaufs
bei. Der —automatische Strecken-
block ist ein automatisches System
zur Regelung des —Abstands der
Ziige und gestattet eine dichte Zug-
folge (viele Zlige). Auf Rangierbahn-
héfen wird bei der Zugbildung eine
hohe Leistung durch automatische
Ablaufstellwerke und automatische
Steuerung der —Gleisbremsen er-.
reicht. Mit der modernen Siche-
rungstechnik ist es maoglich, von
einer Stelle aus den Zuglauf auf einer
Strecke von 100 km und mehr durch
—Fernsteuerung der  Stellwerke
mehrere Bahnhofe zu regeln und zu
leiten. Mit dem Einsatz des ProzeR-
rechners konnen ganze Prozesse au-
tomatisiert werden. In der Praxis be-
wahren sich Automaten auf Mikro-
rechnerbasis beim Fahrkartenver-
kauf und bei der Platzreservierung
(—Mikrorechnereinsatz). Die For-
schungsarbeiten richten sich in die-
ser Hinsicht auf Zugfahrtprozesse,
Ablaufprozesse, rechnergesteuerte .
Stellwerke, Betriebsleitung und Ver-
waltungsaufgaben. Dazu gehéren
die  rechnergestitzte Lenkung des
Zugbetriebs im Dispatcherdienst, die
automatische Regelung der Fahr-
weise eines Zuges oder die zentrale
Abrechnung der operativen Betriebs-
ergebnisse im Ministerium fir Ver-
kehrswesen.  Eisenbahnverwaltun-
gen des UIC-Verbandes (—interna-
tionale Organisationen) erforschen
den Aufbau eines internationalen Da-
tenaustauschs zur Rationalisierung
des Eisenbahntransports.

B

Bafesa ist die Abk. fir die Bahnfern-
schreibselbstanschiuRanlage; —
Fernschreibanlage.

Die Bahnanlagen sind 1. alle ortsfe-
sten Anlagen und Einrichtungen, die
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Bahnanlagen der freien Strecke

zum Bau und Betrieb einer Eisenbahn
erforderlich sind. Sie werden in
3 Gruppen eingeteilt:

1} —Bahnhofe: Zu ihnen gehdren
—Gleise, —Weichen, —Signale,
—Steliwerke, —Empfangsgebaude
u.a. Betriebsstellen.

2) Bahnanlagen der — freien Strecke:

V@ A ey ‘\ -
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An Abzweigstellen konnen
Ziige ein Gleis der freien Strecke un-
ter Freigabe desselben fir einen an-
deren Zug verlassen oder in ein sol-
ches Gleis einfahren, wobei der Ab-
stand und die Reihenfolge der Ziige
mit Hauptsignalen geregelt werden.
An AnschluBstellen kdnnen
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Zige ein an das Streckengleis ange-
schlossenes Gleis bedienen, wobei
das Streckengleis erst dann fir einen
anderen Zug freigegeben wird, wenn
die Bedienungsfahrt von der An-
schluf3stelle zum Bahnhof zuriickge-
kehrt ist.. An Ausweichan -
schluBstellen wird das
Streckengleis fir einen anderen Zug
freigegeben, sobald sich die Bedie-
nungsfahrt in der Ausweichan-
schluf3stelle befindet, wobei beson-
dere sicherungstechnische MaRnah-
men erforderlich sind. Halte -
punkte haben keine Weichen,
aber Bahnsteige; einige Ziige halten
zum Ein- und Aussteigen der Reisen-
den planmaRig. Blockstellen
begrenzen einen Streckenabschnitt,
in den ein Zug erst eingelassen wer-
den darf, wenn der vorausgefahrene
Zug diesen verlassen hat; sie durfen
keine Abzweigstelle sein. De k-
kungsstellen dienen zur Dek-
kung einer Gefahrenstelle, z.B. einer
beweglichen Briicke, einer Kreuzung
von Bahnen (schienengleich), einer
Baustelle (z. B. in der Abb. eine
Bricke mit einer Gleisverschlin-
gung), wobei zur Sicherung Haupt-
signale vorhanden sind.

3) Sonstige Bahnanlagen sind nicht
unmittetbar an der Durchfiihrung der
Zugfahrten beteiligt, z. B. —Reichs-
bahnausbesserungswerke, bahnei-
gene Kraftwerke, Umformerwerke
oder Unterwerke.

Da Bahnhdfe und manche Bahnanla-
gen der freien Strecke den Abstand
und die Reihenfolge der Ziige regeln,
teilt man sie in —Zugmeldestellen
und —Zugfolgestellen ein. Abb.

2. heifit Bahnaniagen {Abk. A) ein
Hauptdienstzweig der —Deutschen
Reichsbahn. |hm obliegen Bau,
Uberwachung und Unterhaltung des
Bahnkérpers, der Bricken, Tunnel
und anderer —Kunstbauten, der
bahneigenen Gebadude und hochbau-
technischen Anlagen (—Hochbau-
ten). Zentrales Fihrungsorgan ist die
Hauptverwaltung Bahnanlagen im
—Ministerium flar Verkehrswesen,
der Verwaltungen in den Reichs-

bahndirektionen nachgeordnet sind.
Dienststellen sind —Bahnmeiste-
reien, Brickenmeistereien, Hoch-
baumeistereien und Oberbauwerke.
Das Bahnbetriebswerk (Abk. Bw) ist
eine Dienststelle des Hauptdienst-
zweigs —Maschinenwirtschaft der
Deutschen Reichsbahn (DR). In den
Bw sind die —Triebfahrzeuge und
auch die Triebfahrzeugpersonale
(—Triebfahrzeugfihrer, —Triebfahr-
zeugheizer, —Beimann) beheimatet.
Die Bw sorgen dafir, da der Be-
triebsdienst rechtzeitig einsatzbe-
reite Triebfahrzeuge fir den Zug-
und Rangierdienst erhalt. Dafiir mis-
sen die Triebfahrzeuge regelmafig
behandelt werden (Bekohlen, Was-
sernehmen, Tanken, Abschmieren);
es missen nach Ablauf festgelegter
Fristen Untersuchungen durchge-
fihrt und auftretende Mangel besei-
tigt werden. Die wichtigsten bauli-
chen Anlagen eines Bw sind die
—Lokomaotivhalle, die —Dreh-
scheibe bzw. die —Schiebebiihne,
die Werkstatt und die Besandungs-
anlage. Zusatzliche Behandlungsan-
lagen waren bei einem Dampflok-Bw
der Kohlenbansen mit Kohlenbunker
oder Greiferkran, der Wasserturm
und —Wasserkrane sowie Gleise
zum Entschlacken. Bei Diesellok-Bw
gehort eine Tankanlage zu den zu-
satzlichen Behandiungsanlagen,
wiahrend ein Ellok-Bw keine zusétzli-
chen Behandlungsanlagen bendtigt.
Kieinere Bw der DR wurden in Trieb-
fahrzeugeinsatzstellen umgewandelt
und sind somit AuBenstellen grofRef
Bw. Dem Leiter eines Bw sind Grup-
penieiter fir verschiedene Produk-
tionsbereiche unterstelit {Triebfahr-
zeugbetrieb, Triebfahrzeugunterhal-
tung u. a.). Fir den operativen Trieb-
fahrzeugeinsatz sorgt die Lokdienst-
leitung. Zu ihren Aufgaben gehdren
die Dienstregelung fiir die Triebfahr-
zeugpersonale, die Uberwachung
der planmaRigen Triebfahrzeugum-
iaufe und der Einsatz zuséatzlicher
Triebfahrzeuge fiir Sonderleistungen
oder beim plotzlichen Ausfall plan-
maRiger Triebfahrzeuge. Der Lok-
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Bahnbetriebswerk (Bw): Einsatz-Bw fur elektrische Lokomotiven; 1 Abstellgleise, 2 Achs-
senke, 3 Besandung, 4 Gleis fir Hilfszug (Geratewagen), 5 Lager, 6 Portalkran, 7 Untersu-
chungsgleis mit Seitengruben, 8 einfache Untersuchungsgruben, 9 Verwaltungsge-

baude, 10 Werkstatten

dienstieiter arbeitet mit dem —Dis-
patcherdienst zusammen. Abb.

. Das Bahnbetriebswagenwerk (Abk.
Bww) ist eine Dienststelle des Haupt-
dienstzweigs —Wagenwirtschaft der
Deutschen Reichsbahn (DR). Den
Bww obliegen die Wagenunterhal-
tung (Betriebsuntersuchung und Be-
darfsausbesserung) sowie die Wa-
genbehandlung. Dazu gehodren bei
—Reisezugwagen z. B. die Innen-
und AuBenreinigung, das Auffiillen
der Wasserbehaiter, das Anbringen
von Zuglaufschildern und bei —Gu-
terwagen Sonderbehandlungen, wie
z.B. das Entseuchen nach Viehtrans-
porten. Gieichfalls sind die Bww Hei-
matdienststellen der —Wagenmei-
ster, die auf gréBeren Personen-
oder Rangierbahnhdfen eingesetzt
sind. Wichtigste bauliche Anlage je-
des Bww ist eine Wagenhalle, in der
. einige Gleise mit Gruben zwischen
den Schienen versehen sind, um die
Wagen (besonders die Radsatze
bzw. Drehgestelie und Bremseinrich-
tungen) von unten untersuchen zu
konnen. Im Bww fiir Reisezugwagen
ist durch moderne —Waschanlagen
die AuBenreinigung mechanisiert.
Die Behandlung groRerer Wagen-
schaden oder Fristuntersuchungen
an Wagen wird in —Reichsbahnaus-
besserungswerken vorgenommen.
Der Bahndamm —Unterbau.

Die Bahnfernschreibselbstan-

schluBanlage (Abk. Bafesa) —Fern-
schreibanlage.

Der Bahnhof (Abk. Bf) ist eine
—Bahnanlage mit mindestens 1 Wei-
che, wo Ziige beginnen, enden, kreu-
zen, lberholen oder mit Gleiswech-
sel (—Spitzkehre) wenden diirfen.
Diese fachliche Definition ist sicher
ungewohnt. Doch aus ihr 1Bt sich
ableiten, daR der groRRe Leipziger Hbf
genau so wie z.B. der kleine Bf Ober-
wiesenthalzudieser GruppederBahn-
anlagen gehdren. Als Grenze zwi-
schen Bf und —freier Strecke gelten
die Einfahrsignale (—Hauptsignale),
bei Bf ohne Einfahrsignale die Ein-
fahrweichen. Bf ohne Einfahrsignale
gibt es auf —Nebenbahnen, nicht auf
—Hauptbahnen.

Im Bereich Eisenbahntransport die-
nen die Bf und deren Anlagen (Gleis-,
—Reiseverkehrs-, —Giterverkehrs-
anlagen) der Abwicklung des Reise-
und Guterverkehrs. Entsprechend
ihren Aufgaben unterscheidet man
zwischen dem —Abstellbahnhof,
—Guterbahnhof, —Personenbahn-
hof und —Rangierbahnhof. Auf mitt-
leren und kieinen Bf sind diese Auf-
gaben vereinigt und werden in 1 Bf
bewaltigt. Ferner sind bei den Eisen-
bahnen Spezialbahnhofe
vorhanden: 1) Betriebswechselbahn-
héfe bzw. Grenziibergangsbahnhéfe
sind beiderseits der Staatsgrenze ge-
legene Bf, auf denen die jeweilige Ei-
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Personenbahnhof nach der Loge des Empfangsge-
béudes (£G) zu den Hauptgleisen
- Seitenlage des E6
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Lage im Streckennetz
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Bahnhof: Einteilung der Bahnhéfe nach
der Lage des Empfangsgebaudes zu den
Hauptgleisen
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Bahnhof: Einteilung der Bahnhdfe nach der Lage im Streckennetz und nach der Grundril3-

form

senbahnverwaltung die Zlige und die
Betriebsfihrung (bergibt (Wechsel
des Triebfahrzeugs und des Zugper-
sonals) bzw. dbernimmt und die
Grenzabfertigung (Zoll-, Waren- und

Pa3kontrolle) durchfihrt (—grenz-
Gberschreitender Verkehr).

2) Containerbahnhéfe dienen mit
groRen Umschlageinrichtungen dem
—Containertransport.
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bahnhéfe mit speziellen Aufgaben
fur einen oder mehrere Industriebe-
triebSe) (—AnschluRbahn, —Werk-
bahn).

Nach der Lage des Bf zum Strecken-
netz oder nach GrundriRform ist je-
der Bf ebenfalls einem bestimmten
Grundtyp zuzuordnen (siehe Abb.
S. ). Die baulichen Anlagen eines Bf
liegen meist sehr nahe oder direkt in
den Stadten und Gemeinden, so daB
die Bf Nahtstellen zwischen dem Ei-
‘senbahnpersonenverkehr und dem
stadtischen Verkehr sowie zwischen
der Produktion und dem Guterver-
kehr sind. Abb.

Der Bahnhofsblock [dt. + <engl.]
ist eine Eintichtung mechanischer
und elektromechanischer Stellwerke
und dient zur Sicherung der Zugfahr-
ten innerhalb der Bahnhdfe. Die Ein-,
Aus- oder Durchfahrt eines Zuges
veranlaBBt der Fahrdienstleiter. Nur
auf seinen Auftrag diirfen die Haupt-
signale von einem abhéngigen
—Stellwerk auf Fahrt gestellt wer-
den. Diese Auftrage werden tech-
nisch durch den Bahnhofsblock Gber-
mittelt. Dazu sind sogenannte Be-
fehisfelder oder Befehlshebel vor-
handen. Der Stellwerkswarter des
anderen Stellwerks nimmt den Auf-
trag ebenfalls am Bahnhofsblock op-
tisch wahr. Stellt der Fahrdiensleiter
ein Einfahrsignal selbst auf Fahrt, so
wird mit Hilfe eines Bahnhofsblocks
die Zustimmung eines mitwirkenden
Stellwerks gegeben. Dafir gibt es

Zustimmungsfelder oder Zustim-
mungshebel. SchlieBlich ibernimmt
der Bahnhofsblock die elektrische Si-
cherung bei der Umwandlung eines
eingestellten —Fahrwegs in eine
—FahrstraBe (FahrstralBenfestlege-
felder, elektrische FahrstraBenfestle-
gung). Zum Bahnhofsbiock gehdren
mechanische Blocksperren, die die
Verschlisse auf Fahrstra®en- und Si-
gnalhebel Ubertragen. Bauformen:
mechanischer Felderblock bei me-
chanischen Stellwerken mit beson-
deren Blockfeldern; elektrischer
Bahnhofsblock bei elektrischen Steli-
werken (Bedienung durch Hebel oder
automatisch).

Das Bahnhofsbuch ist eine Unter-
lage auf Bahnhéfen, die fiir alle
Dienstposten die durch die értlichen
Verhaltnisse bedingten zuséatzlichen
Bestimmungen zu den allgemeinen
Vorschriften fur den Fahrdienst
(—Betriebs- und Verkehrsdienst)
enthalt. Die Eisenbahner mussen die
Anordnungen des Bahnhofsbuchs
kennen und bei der Dienstausiibung
beachten, damit die Sicherheit und
PlanmaRigkeit des Betriebsablaufs
gewahrt wird.

Die Bahnhofsfahrordnung (Abk.Bfo)
ist eine tabellarische Zusammenstel-
lung (zum Teil auch in bildlicher Dar-

Bahnhofsfahrordnung: Auszug aus der In-
nenseite der Bahnhofsfahrordnung des
Bahnhofs Brieselang (vgl. auch — Fahr-
plan)
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stellung) der taglich auf dem betref-
fenden Bahnhof verkehrenden Zuge
mit Angabe der Ankunfts-, Abfahrts-,
Durchfahrtszeiten, Gattung, —Zug-
nummer und Richtung der Zugfahrt
sowie des zu benutzenden Bahnhofs-
gleises. Die Bfo wird vom Leiter des
Bahnhofs bei Fahrplanwechsel auf-
gestellt und dient als Arbeitsunter-
lage auf Steliwerken fiar —Fahr-
dienstleiter, Stellwerks- oder Wei-
chenwarter sowie flir Aufsichten und
Rangierer. Von der vorgeschriebe-
nen Gleisbenutzung darf der Fahr-
dienstleiter nur in Ausnahmeféllen
abweichen. Abb.

Das Bahnhofsgleis
—Gleis. ‘
Der Bahnkérper ist der grundle-
gende bauliche Teil der Bahnania-
gen, der zur Aufnahme der Gleise
dient. Er besteht aus dem fir Eisen-
bahngleisanlagen hergerichteten Ge-
lande mit —Unterbau und —Ober-
bau. Die Abmessungen des Bahnkor-
pers sind in Vorschriften festgelegt.
Abb.

—Bahnhof,
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Die Bahnmeisterei (Abk.Bm) ist eine
technische Dienststelle des Haupt-
dienstzweigs —Bahnanlagen. Sie ist
far die Erhaltung und Unterhaltung
des Oberbaus. auf ihr zugeordneten
Streckenabschnitten einschlieBlich
der darin befindlichen Bahnhdofe ver-
antwortlich. GroBere Bauvorhaben
(z. B. der Bau zweiter Gleise oder die
Zentrale Oberbauerneuerung) wer-
den nicht allein von den Brigaden der
Bm ausgefiihrt, sondern mit Hilfe
zentraler Gleisbaubetriebe.

Die Bahnpost —Postverkehr.

Die BahnselbstanschiuBanlage
(Abk. Basa) —Fernsprechanlage.
Der Bahnsteig ist eine auf Bahnho-
fen befindliche —Reiseverkehrsan-
lage fur das Ein- und Ausladen von
Gepiéck, Expre8- und Postgut. Nach
dieser unterschiedlichen Nutzung
wird auf groBen Bahnh6fen zwischen
offentlichen  Personenbahnsteigen
und nichtéffentlichen Dienstbahn-
steigen unterschieden.

Die Lage des Bahnsteigs zum —Emp-
fangsgebédude und zu den Gleisen

Rondweg

Dammschulter

Boschung

Gelande

Unterbau

Bestandteile des
Bahnkdrpers
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fuhrt zu Eintei-
lung:

Der Hausbahnsteig liegt unmittelbar
am Empfangsgebaude und hat nur
1 Bahnsteigkante zum unmittelbar
davorliegenden Gleis. Der Zwischen-
bahnsteig liegt zwischen 2 Gleisen,
ist aber nur mit 1 Bahnsteigkante ver-
sehen. Der Zugang ist nur unmittel-
bar liber das davorliegende Gleis
uber ausgebaute Ubergdnge mog-
lich. Das zu iberschreitende Gileis
mu zum Schutz der Reisenden frei-
gehalten werden, wodurch Betriebs-
behinderungen entstehen. Der Insel-
bahnsteig liegt zwischen 2 Gieisen
und hat 2 Bahnsteigkanten. Er ist
Uber Bahnsteigtunnel oder eine
Briicke zu erreichen, so dal auf bei-
den Gleisen gleichzeitig Fahrten
durchgefihrt werden kdnnen.

Der AuBenbahnsteig liegt vorwie-
gend an Haltepunkten 2gleisiger
Strecken in Randlage zu den Gleisen.
Damit wird der Gleisabstand der
freien Strecke beibehalten und ein
schienenfreier Zugang zum Bahn-
steig gewdhrt.

Querbahnsteig und Zungenbahn-
steig sind auf.Kopfbahnhéfen (z. B.
Leipzig Hbf) zu finden. Vom Quer-
bahnsteig, der keine Bahnsteigkante
aufweist, gehen rechtwinkiig die
Zungenbahnsteige ab. Der Uberdang
zwischen Zungenbahnsteigen erfolgt
meist Uber den Querbahnsteig, wo
sich viele Verkehrsstrome kreuzen.
Die Hohe der Bahnsteigkante liegt
bei Fernbahnen zwischen 300 mm
und 760 mm. Sie wird unter Beriick-
sichtigung der Starke des Fahrgast-
wechsels und der Haltezeit der Zige
festgelegt. Bei S-Bahnen mit eige-
nem Bahnkorper befindet sich die
Bahnsteigkante in Hohe des Wagen-
fuBbodens (Berliner S-Bahn:
960 mm), wodurch ein schnelier
Fahrgastwechsel maoglich ist. Zum
Schutz gegen Witterungseinflisse
werden Bahnsteige lUberdacht; auf
groBBen Bahnhofen durch Bahnsteig-
hallen. Zur Information und Versor-
gung der Reisenden findet man auf
dem Bahnsteig Fahrtrichtungsanzei-

folgender

ger, Tafeln mit Ankunfts- und Ab-
fahrtszeiten der Zige, Uhren, Warte-
raume, Verkaufseinrichtungen sowie
Dienstrdume der —Aufsicht.

Die Baken —Vorsignalbaken,
—Warnbaken.

BAM ist die Abk. fur die im Oktober
1984 fertiggestellte 3113 km lange
Baikal-Amur-Magistrale der sowije-
tischen Eisenbahnen von Ust-Kut
nach Komsomolsk am Amur. Die als
»Bau des Jahrhunderts« bezeichnete
BAM ist die derzeit langste Eisen-
bahn-Neubaustrecke der Welt. Sie
verlauft etwa 400...600 km nérdlich
der Transsibirischen Eisenbahn. Von
Tynda, der »Hauptstadt der BAM,
fihrt eine Verbindung, die soge-
nannte »Kleine BAM«, zur Transsib.
1974 nahm das Zentralkomitee der
KPdSU den BeschiuB zum Bau der
BAM, die der Entwicklung der Pro-
duktivkrafte in Ostsibirien dient, an.
Am Bau nahmen rund 100000 Men-
schen teil. Unter schwierigen Bedin-
gungen (Temperaturen 2zwischen
—60°C und durchschnittlich 40°C,
Uberquerung von 7 Gebirgsziigen
mit Bergmassiven bis 3000 m Hohe,
Durchquerung der Taiga) wurden
5100 km Haupt- und Nebengleise
verlegt, 200 Bahnho6fe und Ausweich- -
stellen errichtet, 12000 km Stark-
strom- und Fernmeldekabel verlegt,
126 groBe und 1906 kleine Bricken,
u. a. uber die sibirischen Strome
Lena, Angara, Amur, erbaut und
9 groRere Tunnel mit einer Gesamt- .
lange von 32 km vorangetrieben. Der
Sewero Muiski-Tunnel {15,3 km lang)
kann erst 1986 fertiggestellt werden,
da sich die Arbeiten in diesem erdbe-
bengefahrdeten Gebiet verzogerten.
Um die BAM dennoch planmaBig zu
eréffnen, muldte eine 270 km lange
Umgehung des Gebirgsmassivs er-
richtet werden.

Die BAM war ein Jugendobjekt des
Komsomol, das durch Jugendorgani-
sationen sozialistischer Lander un-
terstitzt wurde. Abb.

Basa ist die Abk. fir Bahnselbstan-
schluBanlage (—Fernsprechanlage).
Die Baureihe (Abk. BR) ist eine
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Gruppe von Triebfahrzeugen mit glei-
chen konstruktiven Merkmalen. Die
Baureihenbezeichnung gibt Auskunft
iber den Verwendungszweck der
Triebfahrzeuge, der durch installierte
Leistung,  Hochstgeschwindigkeit,
Achsfahrmasse, durch besondere
Einrichtungen, wie Zugheizung oder
die Gestaltung der Fahrgastraume
bei Triebwagen, bestimmt wird. Bei
der Deutschen Reichsbahn (DR) wird

die BR durch die erste Zifferngruppe
der Triebfahrzeugnummer (Stamm-
nummer) ausgedruckt. Besteht diese
Gruppe nur aus 2 Ziffern, so weist
das auf eine Dampflokomotive hin.
Ist sie 3stellig, dann steht bei der Die-
seltraktion eine 1 als erste Ziffer und
bei der elektrischen Traktion eine 2
als erste Ziffer. Die zweite Stelle ist
bei Lokomotiven (auBer Dampfioko-
motiven} eine Ziffer von 0 bis 6, bei

Baureihen Verwendung

Lokomotiven

Dampflokomotiven

01 bis 04 Schnellzuglok

35 bis 39 Personenzuglok

41 bis 58 Guterzuglok

62 bis 78 Schnellzug- und Personenzugtender-
lok

83 bis 95, 97, 98 Giterzugtenderlok

99 Schmailspuriok

Diesellokomotiven

100 Kleinlokomotive

101, 102, 103
105/106, 107

110/112/115
118,119

120,130, 131
132,142

elektrische Lokomotiven
204,211, 218,212
242,243,244, 251, 254,
250

Triebwagen
Dieseltriebwagen
175, 181 bis 184
171,172

188

elektrische Triebwagen
275 bis 278

Lok fiir leichten Rangierdienst

Lok fiir mittelschweren Rangierdienst
und leichten Guterzugdienst

Lok fiir leichten Reisezug- und Giiter-
zugdienst sowie fir den schweren
Rangierdienst

Lok fiir Personenzugdienst und mittel-
schweren Schnellzug- und Giterzug-
dienst

Giterzuglok

schwere Giterzug- und Schnellzuglok

Schnelizuglok
Guterzuglok

Fernschnelitriebwagen
Nebentriebwagen

Sondertriebwagen (Mewagen, Ober-
leitungsrevisionstriebwagen, Salon-
triebwagen}

Gleichstromtriebwagen der Berliner
S-Bahn

unterstrichene Baureihen der Diesel- und E-Traktion sind Altbau-

fahrzeuge vor 1945

Triebfahrzeugbau-
reihen der DR
{Auswahli)
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Beforderungsvertrag

Triebwagen von 7 bis 9. Mit der fol-
genden Zifferngruppe werden Unter-
baureihen und die Ordnungsnummer
des Triebfahrzeugs kenntlich ge-
macht. Dieses Nummernsystem
wurde zur Anwendung der elektroni-
schen Datenverarbeitung im Trieb-
fahrzeugdienst geschaffen, wobei
die bisherigen Kennbuchstaben ent-
fielen (z.B.: E — elektrische Lokomo-
tive, V — Lokomotive mit Verbren-
nungsmotor, VI — Triebwagen mit
Verbrennungsmotor usw.). In der Ta-
belle auf Seite 24 ist eine Ubersicht
ausgewahliter Triebfahrzeugbaurei-
hen der DR zusammengestellt.

Die Befehle sind 1. Auftrige bzw.
Anordnungen an Eisenbahner. Be-
fehle werden zum Auf-Fahrt-Stellen
eines Hauptsignals durch den Fahr-

. dienstleiter an ein abhangiges Stell-
werk durch den —Bahnhofsblock ge-
geben. Befehle im —Dispatcher-
dienst sind Anordnungen der Leiter,
die unbedingt von den Dispatchern
bzw. Fahrdienstleitern durchzufiih-
ren sind. —Befehle sind 2. schriftliche
Weisungen an das —Zugpersonal
oder —Rangierpersonal, wofir be-
sondere Vordrucke vorhanden sind.
Dabei werden folgende Arten unter-
schieden:

Befehl A — Fahrt ohne Signalbedie-
nung, Vorbeifahrt an Halt zeigenden

- Hauptsignalen, sonstige Weisungen,
wie z. B. aulerplanmaRBiges Halten
eines Zuges.

"Befehl B — Befahren des falschen
Gleises beim Abweichen von der
—Streckenfahrordnung.
Vorsichtsbefehl — Fahrt mit herabge-
setzter Héchstgeschwindigkeit, vor-
sichtige Fahrt (z.B. bei Bauarbeiten).

‘Befehl N — Auftrage auf —Neben-
bahnen mit vereinfachter Betriebs-
fihrung. Abb. S. 26 und 27.

Der Befehlsstab (Signal Zp 9a) ist ein
Signalmittel der —Aufsicht, das zum
Erteilen des —Abfahrsignals verwen-
det wird. Das optische Zeichen ist
eine runde weiBBe Scheibe mit gri-
nem Rand als Tageszeichen, ein grii-

.nes Lichtin der Mitte der Scheibe als

:Nachtzeichen.

Die Befehlsstelle —Stellwerk.

Das Befehlsstellwerk —Stellwerk.
Die Befestigungsmittel sind Stahl-
bauteile des —Oberbaus, die zur

kraftschlissigen Verbindung zwi-
schen Schiene und Schwelle
{Schienennagel, Schwellen-

schraube, Klemmplatte, Unterlags-
platte, Federring), zur StoBverbin-
dung 2er Schienen (Lasche,
Laschenschraube) und fir sonstige
Befestigungen (Wanderschutzmittel
auf Gefélle- und Bremsabschnitten,
Stitzwinke! u. a.) verwendet werden.
Fur Befestigungsmittel wird auch der
Begriff Kleineisen gebraucht.

Die Befdrderungspflicht (auch
Transportpflicht) ist eine durch Ge-
setz bestimmte Verbindlichkeit fir
die Eisenbahn, auf bestehenden
Strecken den Betrieb durchzufiihren,
fur die Beforderung von Personen
und Gutern geltende —Tarife aufzu-
stellen, zu veroffentlichen und einzu-
halten und den Zugverkehr nach
einem verGffentlichten —Fahrplan
durchzufihren. Die Eisenbahn wird
verpflichtet, alle Giter zu beférdern,
die sich nach Art, Umfang und Masse
fir den Transport eignen. Die Befor-
derungspflicht ergibt sich aus der
Aufgabe der Eisenbahn, die Entwick-
lung der Volkswirtschaft durch die
mit jeder Produktion verbundene
Ortsverdnderung zu gewahrleisten
und die unterschiedlich motivierten
Reisebedurfnisse zu befriedigen. Die
Befdrderungspflicht gilt jedoch nicht
absolut, das heif8t, bestimmte Giiter
oder Personen sind von der Befbrde-
rung ausgeschlossen bzw. nur be-
dingt zugelassen.

Der Beforderungsvertrag ist eine
rechtswirksame Vereinbarung zwi-
schen Verkehrskunden (Versender
oder Reisender) und —Verkehrstra-
ger Uber die Durchfiihrung einer Be-
térderungsleistung. Im Personenver-
kehr der Eisenbahn wird der Beférde-
rungsvertrag durch Kauf eines Fahr-
ausweises (—Fahrkarte) an der Fahr-
kartenausgabe abgeschlossen, wo-
bei die Fahrkarte als Befdrderungs-
vertrag gilt. Fir die Beforderung von
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Der Beiwagen ist ein Wagen ohne
Antriebsaggregat, der ausschlieflich
von —Triebwagen bewegt wird. Er
dient der Beférderung von Personen
und teils auch von Giitern. In der
Bauform und Farbgebung ist der Bei-
wagen den jeweiligen Triebwagen
angepalit.

Die Beladung ist das Ein- oder Aufla-
den des —Frachtguts in bzw. auf
einen Glterwagen. Kleinere Sendun-
gen werden als —Stickgut von den
—Guterabfertigungen ~ angenom-
men, auf dem Guterboden gesam-
melt und ortsweise sortiert und in
Guterwagen eingeladen. GroRere
Gutmengen werden vom Versender
(z. B. Betrieb) selbst in einen von der
Eisenbahn auf einem besonderen
Gleis (Ladegleis eines Bahnhofs,
Gleisanlagen des Betriebs) bereitge-
stellten Guterwagen verladen. Der
Versender bestellt vorher einen ge-
eigneten Giterwagen entsprechend
der Eigenart (Beschaffenheit) des
Gutes bei der Guterabfertigung.
Nach Prifung der Art, Ldnge und
Masse des Gutes bestimmt die Gu-
terabfertigung Anzahl und Gattung
der zu stellenden Giiterwagen.

Bei der Beladung sind besondere
Vorschriften zur Sicherheit des
Transportprozesses und des Gutes
selbst zu beachten. Diese Beladevor-
schriften enthalten neben allgemei-
nen Grundsédtzen spezielle Sicher-
heitsbestimmungen fiir die einzelnen
Gutarten (Holz, Fahrzeuge usw.}. Un-
gleichmaBige Betadung, Uberschrei-
ten der zulassigen Lademasse, Uber-
schreiten des —lLademafles, Ver-
stoRe bei der Verladung geféhrlicher
Gater konnen zu Unféllen und Trans-
portschaden fiihren. Der Versender
hat bei der Beladung eine gesetzlich
in der —Gutertransportverordnung
festgelegte Ladefrist zu beachten.
Sie ist abhangig von der Anzahl der
Wagen, von der Gutart, vom Mecha-
nisierungsgrad bei der Beladung, von
der Wagenart u.a. Die Zeit fur die Be-
‘ladung ist Bestandteil des —Giter-
wagenumlaufs. Wird die Ladefrist
nicht eingehaiten, erhebt die Deut-

sche Reichsbahn (DR) Wagenstand-
geld als Vertragsstrafe. SchlieBlich
ist der Versender verpflichtet, den
zur Verfligung gestellten Transport-
raum effektiv auszunutzen, das
heilt, den Giiterwagen maglichst bis
zur zulassigen Lademasse zu bela-
den. Die Beschaftigten des Wagen-
dienstes der Eisenbahn sind zustén-
dig fir Einsatz und Verwendung von
Guterwagen, Containern und Lade-
mitteln. Fir die Arbeit mit dem Ver-
kehrskunden ist der verkehrli -
¢ he Wagendienst, fur die Trans-
portdurchfihrung der operative
Wagendienst und fiir den betriebssi-
cheren Zustand der Wagen sowie die
Kontrolle der betriebssicheren Veria-
deweise der technische Wa-
gendienst (—Wagenmeister) zustén-
dig.

Die standige Verringerung der
Standzeiten von Guterwagen wird
angestrebt, damit der Transportraum
effektiv eingesetzt werden kann. Die
Standzeit der Guterwagen wird we-
sentlich von der Dauer des Ladepro-
zesses (Be- und Entladen) beein-
fluBt. Der Einsatz von Gabeistaplern,
Forderanlagen, Kippanlagen, Kran-
anlagen und die dem Ladeprozefl
und der Gutart angepal3te Konstruk-
tion der Fahrzeuge verkirzen die Zei-
ten fir das Be- und Entladen und ver-
mindern die manuelle, oft schwere
korperliche Arbeit der Beschaftigten.
Da solche Umschlagmechanismen in
Anschaffung und Unterhalt teuer
sind, schlieBen sich zur rationellen
Ausnutzung der Mechanismen meh-
rere Transportkunden der Eisenbahn
zu einer Ladegemeinschaft
zusammen.

Die Beleuchtung der Reisezugwa-
gen ist eine Einrichtung, mit der Licht
in Rdume und auf Fidchen gelenkt
werden kann. Reisezugwagen wer-
den heute generell elektrisch be-
leuchtet. Die Energie liefert wahrend
der Fahrt der Generator (Lichtma-
schine) jedes Wagens, im Stillstand
und bei langsamer Fahrt eine Batte-
rie unter dem Wagenboden. Der Ge-
nerator wird bei neuen Fahrzeugen
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unmittelbar an den Radsatz ange-
setzt oder iber Kardanwellen ange-
trieben. Bei Altbauwagen erfolgt der
Antrieb vom Radsatz (iber einen Rie-
men. Wahrend friher Gleichstrom-
generatoren eingebaut wurden, sind
neuerdings kleinere Drehstromgene-
ratoren mit nachgeschaltenen
Gleichrichtern im Einsatz. Die Licht-
quellen sind Glihlampen, in Neubau-
fahrzeugen Leuchtstofflampen. Ver-
schiedene Einstellungen (1/2 und 1/1)
schonen die Batterie bei [angerem
Stilistand der Wagen. Eine Sonder-
form der elektrischen Beleuchtung
ist die durchgehende Zugbeleuch-
tung, bei der ein Dampfturbogenera-
tor auf der Lok die Energie liefert,
(noch bei Schmalspurbahnen ange-
wandt). Neben der elektrischen Be-
leuchtung waren bis etwa 1965 noch
" Wagen mit Gasbeleuchtung ausge-
ristet, die von 1860 bis 1882 aus-
schlieBlich angewendet wurde. In
den Anfangsjahren der Eisenbahn
wurden Reisezugwagen (teilweise
nur die héheren Wagenklassen) mit
Kerzen oder Ollampen beleuchtet.
Die Bergbahn —Sonderbahnen.
Die Berufsausbildung bei der
—Deutschen Reichsbahn (DR) ist
eine entsprechend den »Grundsat-
zen fir die Berufsausbildung im ein-
heitlichen sozialistischen Bildungs-
system« gestaltete Vorbereitung auf
einen Beruf bei der DR. Sie hat die
Aufgabe, allseitig entwickelte, klas-
senbewuBte, hochqualifizierte Fach-
arbeiter fiir das Eisenbahnwesen der
DDR heranzubilden, die sich durch
ein hohes sozialistisches BewuRtsein
und sozialistische Verhaltensweisen
auszeichnen, iiber eine hohe Allge-
meinbildung und gefestigtes politi-
sches Wissen, umfassende berufli-
che Kenntnisse, Fahigkeiten und Fer-
tigkeiten verfligen, sich standig wei-
terbilden und ihr Wissen und Konnen
fir die Starkung und Verteidigung
der DDR einsetzen. Eine Berufsaus-
bildung ist bei der DR vielseitig mog-
lich. Die Eisenbahnerberufe sind in-
teressant und stellen. in allen Berei-
chen groBe Anforderungen, beson-

ders an Disziplin, Verantwortungsbe-
wuBtsein, Tatkraft, Mut und Ent-
schiossenheit. Die Berufsausbildung
in der ersten Stufe erfolgt zum Fach-
arbeiter fur die Abganger der 10.
bzw. 8. Klassen der allgemeinbilden-
den polytechnischen Oberschulen.
Facharbeiterberufe fiir die DR sind:
Wirtschaftskaufmann*), —Fachar-
beiter fir Eisenbahntransporttech-
nik, —Fahrzeugschlosser, —Elektro-
signalmechaniker, —Elektromon-
teur, Facharbeiter fir Nachrichten-
technik *), —Facharbeiter fir Eisen-
bahnbautechnik, Facharbeiter fir
Datenverarbeitung *), —Fahrzeug-
wart. Die mit *) versehenen Berufe
sind Grundberufe der Industrie, die
im Eisenbahnwesen durch eine Spe-
zialisierungsausbildung erganzt wer-
den. Bewerbungen fir einen Ausbil-
dungsberuf bei der DR nehmen die
Kaderabteilungen der Reichsbahn-
Dienststellen entgegen. An Spezial-
fachschulen, wie der —lIngenieur-
schule fir Transportbetriebstechnik
oder der —Ingenieurschule fir Ver-
kehrstechnik, und an der —Hoch-
schule fir Verkehrswesen »Friedrich
List« kann mit erfolgreichem Ab-
schluB des Studiums eine héhere
Qualifikation erworben werden.
Eisenbahner erhaiten viele soziale
Verglnstigungen, wie freie Fahrten
auf den Strecken der DR sowie zum
Schul- und Arbeitsort, freie Fahrten
zur Naherholung im Umkreis von
50 km des Wohnsitzes, zusatzliche
Belohnung je nach Dauer der Zuge-
horigkeit zur DR und Treuepramien.
Tab. S. 30.

Der Berufsverkehr ist eine zu be-
stimmten Tageszeiten und Wochen-
tagen regelmaBig wiederkehrende,
konzentrierte Beforderung von Per-
sonen Ober kurze Entfernungen zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort und um-
gekehrt. Ausgepragte Berufsver-
kehrszeiten liegen zwischen 5.00 Uhr
und etwa 7.00 Uhr sowie zwischen
15.00 Uhr und 18.00 Uhr. Die Eisen-
bahner der Deutschen Reichsbahn
(DR} vollbringen taglich bei der Be-
wiltigung des Berufsverkehrs groRe
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Berufe bei der Deutscheﬁ Reichsbahn

Bereich/Haupt-
dienstzweig

Berufs-
bezeichnung

Einsatz als/bei/im

Qualifikation zum

Betriebs- und Ver-

kehrsdienst:
Betriebe: Bahn-
hofe und Reichs-
bahnémter

FA fir Eisen-
bahntransport-
technik

Verkehrskauf-
mann

FA fir Um-
schlagprozesse
und Lagerwirt-
schaft

Frachtenrechner
Fahrkartenverkaufer
Wagendienst
Rangierleiter
Steilwerkswarter
Zugfihrer

Aufsicht

Expedient
Fahrkartenverkaufer
Gabelstaplerfahrer
Aufsicht fiir die Be-
und Entladung

Fahrdienstleiter
Rangiermeister
Dispatcher
Guterverkehrsaufsicht

Kassenverwalter

Lademeister
Disponent

Maschinenwirt-
schaft

Maschinenwirt-
schaft/Wagenwirt-
schaft/Ausbesse-
rungswerke
Betriebe: Bahnbe-
triebswerke, Bahn-
betriebswagen-
werke, Reichs-
bahnausbesse-
rungswerke

Elektramonteur
(fur elektrische
Traktion)

Fahrzeugschlos-

ser mit Speziali-

sierung fur

— Triebfahr-
zeuge

— Wagen

Instandhaltungs-
monteur fir elektri-
sche Anlagen und
Fahrzeuge
Fahrleitungsmonteur
Neubau und Instand-
setzung von Trieb-
fahrzeugen, Wagen
und Containern

Triebfahrzeugfiihrer
fiir E-Lok und elek-
trisch betriebene
S-Bahn

Meister fiir Stark-

stromtechnik

Triebfahrzeugfihrer
Wagenmeister

Bahnanlagen/Eisen-
bahnbau
Betriebe: Bahn-
meistereien, Brik-
kenmeistereien,
Gleisbaubetriebe

Gleisbaufachar-
beiter

Instandhaltung und
Umbau von Gleisan-
lagen
Streckenwarter

Weichenschiosser
Hebezeugfiihrer
Bediener von Gleis-
baumaschinen
Meister

Sicherungs- und
Fernmeldewesen
Betriebe: Signal-
und Fernmelde-
meistereien
Signal- und Fernmel-
dewerk Berlin

Elektrosignal-
mechaniker

FA fiir Nachrich-
tentechnik

Bau und Instandhal-
tung von Signal- und
Sicherungsanlagen

Pflege und Instand-
haltung von elektri-
schen Melde- und
Uhrenanlagen, Fern-
seh- und Funkanla-
gen sowie Daten-
ubertragungsanla-
gen

Signalhauptmechani-
ker
Meister

Fernmeldebetriebs-
hauptmechaniker
Meister fiir Nachrich-
tentechnik
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Betriébs- und Verkehrsdienst

Leistungen, denn rund 55% aller Per-
sonen werden in den Spitzenzeiten
beférdert. Im Berufsverkehr gewéahrt
die DR zahlreiche FahrpreisermaRi-
gungen (Arbeiterwochen- und -mo-
natskarten). Zur Bewiéltigung der An-
forderungen werden von der DR z.B.
Doppelstockwagen mit hohem Platz-
angebot eingesetzt. Neue —Stadt-
schnellbahnen in industriellen Bal-
lungsgebieten (Leipzig, Halle, Mag-
deburg, Rostock, Dresden) verbes-
sern die Qualitat des Berufsverkehrs
wesentlich. Eine Sonderform ist der
Fernberufsverkehr liber weite Entfer-
nungen, dessen Verkehrsspitzen
montags bzw. donnerstags und frei-
tags auftreten.

Betra ist das Kurzwort fiir —Be-
triebs- und Bauanweisung.

Der Betriebseisenbahner ist ein Be-
schaftigter der Deutschen Reichs-
bahn, der unmittelbar oder mittelbar
den Rangier- und Zugfahrdienst
durchfihrt oder vorbereitet. Das sind
z. B. Eisenbahner mit Leitungsfunk-
tionen im Betriebs-, Maschinen-,
Bau-, Sicherungs- und Fernmelde-
dienst, —Fahrdienstleiter, —Stell-
werkswarter, —Zugpersonale,
—Rangierpersonale, —Aufsichten.
Die Betriebseisenbahner haben in
ihrer Dienstausiibung eine groRe
Verantwortung fur Sicherheit, Pinkt-
lichkeit und Planerfillung. Deshalb
werden an die korperlichen Eigen-
schaften (Seh- und Horscharfe, Farb-
unterscheidungsvermogen), an die
geistigen Fahigkeiten (Ergebnis der
Ausbildung) und an die psychologi-
schen Fertigkeiten (EntschluBBkraft,
Unerschitterlichkeit, Verantwor-
tungsfreude, Konzentrationsvermo-
gen% eines Betriebseisenbahners
sehr hohe Forderungen gestelit. Bei
der Einstellung werden durch einen
Arzt des —Medizinischen Dienstes
des Verkehrswesens die kérperli-
chen Eigenschaften festgestellt.
Seine geistigen Fahigkeiten weist
der Bewerber fiir einen Beruf bei der
Eisenbahn durch Zeugnisse einer
—Bildungseinrichtung nach. Die psy-
chologischen Fertigkeiten kdnnen

durch Gesprache vor Einstellung und
durch Beobachtungen wéhrend der
Ausbildung bzw. der Dienstaus-
ubung festgestellt werden.

Die Betriebsleistung ist die im Be-
triebsdienst (—Deutsche Reichs-
bahn) verrichtete Arbeit in einer be-
stimmten Zeiteinheit (z. B. je Tag,
Monat oder Jahr), die bei der Eisen-
bahn erfaflt und abgerechnet wird.
Zudiesen Leistungen gehoren: 1) Zug-
leistungen (Anzahl der Ziige, gefah-
rene Zugkilometer, beforderte Perso-
nen bzw. Gltermassen); 2) Triebfahr-
zeugleistungen (Laufweite, Einsatz-
zeit, ortliche Leistungen); 3) Rangier-
leistungen (Zahl der behandelten
Wagen, Leistung eines —Ablauf-
bergs, Zahl der Wagen fir den Aus-
gang in das Netz, das heillt zur Befor-
derung in Zigen, und fir Zusatzanla-
gen, das heif’t zur Be- und Entladung
an Ladestellen und in —Anschliuf3-
bahnen). Einige Zahlen verdeutlichen
die hohen Betriebsleistungen der
Deutschen Reichsbahn (DR): Taglich
verkehren bei der DR etwa 7000 Rei-
sezige und 7800 Giterzlige. Im Rei-
severkehr fahren die Ziige im Jahr
etwa. 126 Mill. km im Guterverkehr
etwa 117 Mill. km.

Die Betriebs- und Bauanweisung
(Kurzwort: Betra) ist eine schriftliche
Unteriage, die betriebsdienstliche,
sicherungstechnische und bautech-
nologische Regelungen zur Abstim-
mung zwischen Bauarbeiten am
Gleis oder in unmittelbarer Gleisndhe
und zur Weiterfiihrung des Betriebes
enthalt. Die Betra wird vor Beginn
der Bauarbeiten vom Reichsbahnamt
ausgearbeitet und den Beteiligten
bekanntgegeben. Sind Fahrplanan-
derungen erforderlich, werden diese
in gesonderten Fahrplananordnun-
gen (Abk. Fplo) bekanntgegeben.
Der Betriebs- und Verkehrsdienst
(Abk. BV) ist ein Hauptdienstzweig
der —Deutschen Reichsbahn (DR).
Er ist der Finalproduzent im Trans-
portproze3, leitet diesen entspre-
chend dem Transportbedirfnis der
Volkswirtschaft und der Biirger ein,
fihrt .die Transportaufgaben eigen-
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verantwortlich im Zusammenwirken
mit den anderen Hauptdienstzwei-
gen durch und beendet die Ortsver-
anderung der Personen und Giiter.
Dem Betriebsdienst obliegt die un-
mittelbare Durchfihrung der Zug-
und Rangierfahrten auf den Bahnho-
fen und Strecken. Spezielle Aufga-
ben sind das Bilden und Aufiésen der
Ziige (—~Zugbildung), die Sicherung
der Zugfahrt im Bahnhof und auf der
Strecke (—Stellwerk, —Abstand der
Ziuge), die Bewegung der Wagen-
ziige {Reise- und Giiterziige) durch
das Triebfahrzeugpersonal und die
damit im Zusammenhang stehende
Leitung und Planung des Betriebsab-
laufs. Der AuBendienst auf den
Bahnhéfenwirdals Fahrdienst,
die Tatigkeiten in den Leitungsebe-
nenderDRwerdenals Betriebs -
leitung bezeichnet. Die verant-
wortlichen Eisenbahner bei der
Durchfiihrung des Fahrdienstes sind
die —Fahrdienstleiter und —Rangier-
personale. Die operative Leitung und
Kontrolle obliegt dem —Dispatcher-
dienst. Die wichtigste —Dienstvor-
schrift fir die Eisenbahner im Fahr-
dienst sind die Fahrdienstvorschrif-
ten (Abk. FV). Der Verantwortungs-
bereich des Verkehrsdienstes um-
fallt die Zusammenarbeit mit den
Transportkunden, die Arbeiten in
Vorbereitung bzw. Beendigung des
Transportprozesses im —Reisever-
kehr und —Guterverkehr. Einzelauf-
gaben sind z.B. der Abschlu® von Be-
forderungsvertragen mit Reisenden
bzw. Uber Sendungen. Urkunden
Uber den Abschiuf eines Beférde-
rungsvertrags sind: Fahrausweis
(—Fahrkarte), Gepiackempfangs-
schein, ExpreBgutkarte, —Fracht-
brief. Ferner obliegt dem Verkehrs-
dienst die Entgegennahme der Be-
stellungen von Giiterwagen, die
Frachtbe- und Frachtabrechnung
und das Verladen von —Stiickgut.
Zentrales Fithrungsorgan ist die
Hauptverwaltung des Betriebs- und
Verkehrsdienstes im —Ministerium
fiir Verkehrswesen, der die Verwal-
tungen in den Reichsbahndirektio-

nen und die Reichsbahndmter nach-
geordnet sind. Ortliche —Dienststel-
len sind die —Bahnhofe mitihren Be-
triebsstellen und Einrichtungen des
Reise- und Giiterverkehrs.

Die Bettung ist die Unteriage des
Gleises, die in der Rege! aus Schot-
ter, auf Nebengleisen aus Gleiskies
besteht. Sie dient der Herstellung
der richtigen Gleislage in Hohe und
Richtung, der gleichmaRigen Uber-
tragung der Krafte auf den —Unter-
bau, der Stabilisierung des Gleises
unter Beibehaltung seiner Elastizitat
sowie der Ableitung des Nieder-
schlagswassers. Der Schotter be-
steht aus scharfkantigem Hartge-
stein (Basalt, Diabas, Quarzporphyr)
mit KorngréRen wvon 25mm bis
56 mm. Durch Verdichten des Schot-
ters beim Richten und Nivellieren des
Gleises sowie durch die Betriebsbe-
lastung des Gleises entsteht Schot-
terabrieb, der die Entwésserung ver-
hindert. In Abstanden von
10...15 Jahren mul’ deshalb eine Bet-
tungsreinigung vorgenommen wer-
den. Das ist auch erforderlich, wenn
der elektrische Widerstand bei Gleis-
stromkreisen durch verschmutzte
Bettung herabgesetzt ist. Versuchs-
weise werden anstelle des Schotter-
betts Gleistragwerke (Betonplatten)
verwendet, wodurch die Bettungsrei-
nigung entfallt. Hohe Kosten dieses
Verfahrens und mangelnde Elastizi-
tat des Gleises geben jedoch noch
der herkémmlichen Bettung den Vor-
zug.

Bezettelung nennt man die im Zet-
telkasten eines Guterwagens ange-
brachte Kennzeichnung eines bela-
denen Guterwagens, die im Zettel-
halter (Abb. s. u. —Wagenanschrif-
ten) angebracht wird. Folgende An-
gaben sind im Hauptzettel enthalten:
Versender, Versandbahnhof, Ver-
sandtag, Empfanger, Wagennum-
mer, Empfangsbahnhof, Richteinheit
und erster Leitungspunkt, Wagen-,
Ladungs- und Gesamtmasse. Farbli-
che Kennzeichnungen des Hauptzet-
tels weisen auf Besonderheiten hin:
z. B. besondere Vorsicht beim Ran-
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ben werden. Eine zentrale Bildungs-
einrichtung zur Weiterbildung fir
fihrende Kader der DR ist das Insti-
tut fiir sozialistische Wirtschaftsfih-
rung im Verkehrswesen.

Block [<engl, »sperren«, nein-
schlieBen«] ist die allgemeine Be-
zeichnung fir Blockstelle (—Bahnan-
lagen), aber auch fir die technischen
Einrichtungen des —Bahnhofsblocks
oder —Streckenblocks.

Der Blockabschnitt [s. 0.] ist ein
Streckenabschnitt, in den ein Zug
erst einfahren darf, nachdem der vor-
ausgefahrene Zug ihn verlassen hat.
Dieser —Abstand der Ziige (dort
auch Abb.) wird durch die Hauptsi-
gnale gesichert, die in diesem Zusam-
menhang als Blocksignale bezeich-
net werden. Das Hauptsignal fir
einen Zug darf erst auf Fahrt gestellt
werden, wenn der Blockabschnitt frei
ist, das heif3t der letzte Zug sich unter
Deckung des folgenden Hauptsi-
gnals befindet. Bei nicht allzu dichter
Zugfolge auf einer Strecke genugt
es, als Begrenzung dieser Abschnitte
die Bahnhofe zu wahlen. Der Block-
abschnitt ist damit der Streckenab-
schnitt zwischen 2 Bahnhoéfen. Bei
dichter Zugfolge auf 2gleisigen
Strecken oder starkem Richtungs-
verkehr auf 1gleisigen Strecken wird
die Strecke zwischen 2 Bahnhéfen in
weitere Abschnitte, Blockstrecken,
unterteilt. Damit werden die Ab-
schnitte kirzer, die DurchlaRfahig-
keit der Strecke erhdht sich. Es wer-
den Blockstelien eingerichtet
(—Bahnanlagen), deren Biocksignale
von einem Eisenbahner (Blockwar-
ter, —Fahrdienstleiter der Block-
stelle} oder automatisch durch den
Zug (—Automatischer Strecken-
block) bedient werden. Als techni-
sche Sicherheitseinrichtung bei der
Signalbedienung ist bei der Eisen-
bahn der sogenannte —Strecken-
block vorhanden.

Geschichte: Das Blocksystem
wurde im vorigen Jahrhundert nach
englischem Vorbild entwickelt. Als
das Schienennetz immer dichter
wurde, die Zige schneller fuhren und

zunachst am Tage, spéater auch in der
Nacht, viele Zige auf ein und dem-
selben Gleis in beiden Richtungen
verkehrten, entstand das Problem
der Sicherheit jeder Zugfahrt. Kein
Zug durfte dem anderen zu nahe
kommen. Um das zu gewahrleisten,
wurden die Strecken in Abschnitte
eingeteilt, in denen sich jeweils nur
ein Zug befinden durfte. Zu Beginn
eines solchen Blockabschnitts stand
friher ein »Signalmann« an der Ei-
senbahnstrecke, erst spater wurde er
durch —Signale ersetzt.

Die Blockstelle [s. o.] ist eine
—Bahnaniage der freien Strecke.
Die Boschung —Unterbau.

BR ist die Abkurzung fir —Baureihe.
Die Breitspurbahn —Spurweite.

Die Bremsanschriften sind ein Teil
der Anschriften an Eisenbahnfahr-
zeugen. Dazu gehoren Kurzbezeich-
nungen fiir: Bremsbauart, Brems-
masse (teilweise noch als Bremsge-
wicht bezeichnet), Bremskraftwech-
seleinrichtungen (teilweise noch als
Lastwechseleinrichtung bezeichnet)
und Zugartwechseleinrichtung.

Die Bremsberechnung ist die mathe-
matische Ermittiung dariber, ob ein
fertiggestellter Zug (—Zugbildung)
iiber ausreichende Bremskraft ver-
fugt, um beim Bremsen auf dem fir
die» Strecke festgesetzten —Brems-
weg sicher zum Halten zu kommen.
Die Bremsberechnung nimmt der
Zugfertigsteller oder der Zugfihrer
vor. Das Ergebnis wird dem Trieb-
fahrzeugfihrer im Bremszettel mit-
geteilt. Nach der Formel

Gesamtbremsmasse d. Zuges
Gesamtmasse des Zuges

erhalt man die vorhandenen Brems-
hundertstel. Diese Zahl muf} entspre-
chend der Zugart, der Hochstge-
schwindigkeit und der Streckennei-
gung gleich oder groRer als die vor-
gegebene Zahl der Mindestbrems-
hundertstel sein. Sind z. B. in einem
Glterzug viele Wagen ohne Druck-
luftbremse, kann die Bremsberech-
nung ergeben, daB die Mindest-
bremshundertstel nicht erreicht wer-

x 100
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Bremse in schnellfahrende Eisen-
bahnfahrzeuge eingebaut. Wegen
des hohen Verschleifes an den Gleit-
stiicken und an den Schienenkopfen
wird die Magnetschienenbremse nur
bei der Schnellbremsung betétigt,
bei der im Gegensatz zur Betriebs-
bremsung sofort die gr6Rte Brems-
kraft zur Verfligung stehen muf.

Bis zur Jahrhundertwende waren
ausschlieBlich Handbremsen an den
Fahrzeugen, die durch die Bremser
nach entsprechenden Pfeifsignaien
des Lokfihrers bedient wurden. Mit
der Handbremse kann die Bremse
eines einzelnen Eisenbahnfahrzeu-
ges von Hand bedient werden. Auch
heute noch sind alle Triebfahrzeuge
und Reisezugwagen sowie ein Teil
der Guterwagen mit einer Hand-
bremse ausgeristet. Sie wird zum Si-
chern stillstehender Fahrzeuge vor
unbeabsichtigten Bewegungen oder
im Rangierdienst verwendet.

Mit der Einfihrung selbsttatiger
Druckluftbremsen (Abb. s. Tafeln
12,13) entfielen die Bremser, da die
Bremsen an allen Wagen des Zuges
vom Lokfihrer bedient werden und
die Druckluftbremse bei einer Zug-
trennung oder bei Bedienen der Not-
‘bremse selbsttatig wirkt. Vorausset-
zung ist, daR® alle Fahrzeuge an eine
durchgehende Druckluftleitung an-
geschlossen sind. Bei der Druckluft-
bremse erzeugt ein Luftverdichter
(Kompressor) im Hauptluftbehalter
des Triebfahrzeugs oder in einer sta-
tiondren Anlage einen Druck von
1 MPa. Davon werden die durchge-
hende Hauptiuftieitung und die da-
mit verbundenen Bremsapparate der
Fahrzeuge mit Druckluft bis 0,5 MPa
aufgefiillt. Im Bremszylinder wird der
Bremskolben von beiden Seiten mit
dem gleichen Druck umgeben und
durch eine Feder in der einen End-
lage gehalten. Uber das Bremsge-
stange ist die Bremse in dieser Lage
»geldst«. Vermindert der Triebfahr-
zeugfihrer mit Hilfe des Fihrer-
bremsventils den Druck in der Haupt-
luftleitung, gelangt der Bremskolben
in Richtung der anderen Endlage, da

vom Hilfsluftbehalter der Druck von
0,56 MPa auf dem Kolben liegt. Uber
das Bremsgestidnge werden die
Bremsklotze an die Radreifen ge-
pre8t — die Bremse hat »angelegts.
Zum Losen der Bremse wird entwe-
der der Druck in der Hauptiuftleitung
wieder auf 0,6 MPa erhoht, oder als
Vorbereitung zum Rangieren wird die
Bremse entliftet. Die AnpreBkraft
der Bremskiotze und damit die
Bremswirkung kann vom Triebfahr-
zeugfihrer sowohi beim Bremsen als
auch beim Losen stufenweise gere-
gelt werden. Diese Bremsen sind
mehriésig. Altere Bremsbauarten i6-
sen nur in einem Gang und werden
als einlésige Bremsen bezeichnet.
Bei der Bremsbedienung treten oft
schadliche Zerrungen im Zugverband
auf, da die Bremsen nicht gleichzei-
tig antegen und auch nicht gleichzei-
tig losen. Elektropneumatische oder
elektrische Bremsen wirken dagegen
gleichzeitig in allen Fahrzeugen.
Elektrische Bremsen werden in Trieb-
fahrzeugen angewendet, wobei die
Fahrmotoren als Generatoren arbei-
ten (z. B. bei der Ellok Baureihe 250
der DR). Die gewonnene Elektroener-
gie wird in Bremswiderstanden in
Wiarme umgewandelt, seltener auch
wieder der Fahrleitung zugefihrt.
Bei der Eisenbahn besitzen alle Trieb-
fahrzeuge und alle Reisezugwagen
eine Bremse, wogegen ein Teil der
Guterwagen nur die durchgehende
Druckluftleitung hat. Die bremstech-
nische Ausristung jedes Fahrzeugs
ist aus den Fahrzeuganschriften
{(—Triebfahrzedganschriften, —Wa-
genanschriften) ersichtlich. Bei jeder
Neubildung oder Umbildung eines
Zuges werden diese Angaben fir die
—Bremsberechnung notiert, und vor
jeder Zugfahrt Gberprift man die
ordnungsgemaBe  Wirkung der
Bremsen durch eine —Bremsprobe.
Bremsstorungen konnen
sehr schwerwiegende Folgen haben.
Lost beispielsweise die Kiotzbremse
eines Wagens nicht richtig (feste
Bremse), so kdnnen sich die Brems-
kidtze und die Radreifen bis zur Rot-
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glut erwarmen. Die Rader verformen

sich dabei und beglinstigen eine Ent-

gleisung. Zu starke Bremswirkung
fahrt zum Blockieren der Rader und
zu —Flachstellen. Ein Versagen der

Bremsen ist nahezu ausgeschlossen.

Jedoch stellen Verunreinigungen

und eingedrungenes Wasser Gefah-

ren fir das Druckluft-Bremssystem
dar. Gefriert das Wasser in der

Druckluftleitung (Eispfropf), spre-

chen die dahinter angeschlossenen

Wagen nicht mehr auf die Brems-

steuerung des Lokomotivfiihrers an,

und die Bremskraft des Zuges wird
herabgesetzt. Abb.

Die Bremsprobe ist der Arbeitsvor-

gang, bei dem das ordnungsgemaRe

Wirken der Druckluftbremsen im Zug

oder in einer luftgebremsten Ran-

gierabteilung gepruft wird. Sie wird

"im AnschluB an die —Zugbildung als

volle Bremsprobe (Uberpriifung aller

Wagen) meist vom Wagenmeister in

folgenden Schritten ausgefihrt:

1) a) Auffilllen der Hauptluftieitung
durch das Triebfahrzeug oder
eine oOrtliche Anlage

b} Prifung, ob alle Bremsen gel6st
sind.

2} a) Signal Zp 12 (»Bremse anle-
gen«) geben,

b) Druckminderung in der Haupt-
luftleitung um 0,05 MPa,
c) Priifung, ob alle Bremsen anlie-

gen.
3) a) Signal Zp 13 (»Bremse 16sen«)

geben,

b) Auffillen der Hauptluftleitung
auf 0,50 MPa,

c) Prifung, ob alle Bremsen gelost
sind.

4) Bei ordnungsgemaRer Wirkung al-
ler Bremsen erhalt der Triebwa-
genfahrzeugfihrer Signal Zp 14
(»Bremse in Ordnung«).

Der Wagenmeister geht am stehen-

den Zug entlang und priift die Brem-

sen durch die »Klangprobe«. Dabei
wird mit einem langstieligen Ham-

‘mer an die Bremsklotze geschlagen,

wobei anliegende Bremsen einen

hellen, geloste Bremsen einen dump-
fen Klang ergeben. Beim Zusetzen

von Wagen, bei Lokwechsel oder vor
Fahrten auf bestimmten Gefalle-
strecken bei niedrigen Temperaturen
wird eine vereinfachte Bremsprobe
vorgenommen. Dabei werden nur zu-
gesetzte Wagen und der letzte Wa-
gen mit einer bedienten mehrlosigen
Bremse Gberprift.

Der Bremsweg ist die Entfernung,
die ein Zug oder eine Rangierabtei-
lung vom Bremsbeginn bis zum Errei-
chen einer festgelegten niedrigeren
Geschwindigkeit bzw. bis zum Halt
zuricklegt. Der Bremsweg einer
Rangierabteilung darf nur
so groB} sein, wie der Fahrweg vom
Triebfahrzeugfihrer oder vom Ran-
gierpersonal eingesehen werden
kann. Z i ge brauchen infolge der
hoheren Geschwindigkeiten langere
Bremswege (festgelegt auf 400 m,
700 m, 1000 m oder 1200 m). Dem
Triebfahrzeugfihrer wird deshalb
jede Verminderung der Geschwin-
digkeit mindestens im Abstand des
Bremswegs durch Signale vorange-
kindigt.

Der Buchfahrplan —Fahrplan.

Bw ist die Abk. fir —Bahnbetriebs-
werk.

Bww ist die Abk. fir —Bahnbe-
triebswagenwerk.

C

CIM ist die franz. Abk. fiir das »Inter-
nationale Ubereinkommen {ber den
Eisenbahnfrachtverkehr«; —interna-
tionale Organisationen und Abkom-
men.

CIV ist die franz. Abk. fir das »inter-
nationale Ubereinkommen Uber den
Eisenbahn-Personen-und-Gepack-
verkehr«; —internationale Organisa-

tionen und Abkommen.

Der Containertragwagen [<engl.
<franz.; »Behalter« +dt.] ist ein
Flachwagen (—Glterwagen), der mit
Vorrichtungen fir den Transport von
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Containern ausgeristet ist (—Contai-
nertransport).

Der Containertransport [s. o.] ist
eine rationelle Form der Guterbefor-
derung, bei der das Gut auf dem ge-
samten Weg vom Versender bis zum
Empfénger im gleichen Transportge-
fal, dem Container, verbleibt. Nach
der Umschlagart unterscheidet man
Roll-, Fahr-, Gleit- undHubcontainer,
wobei das Hubsystem die grof3te Be-
deutung erlangt hat. Einheitliche
Containerabmessungen der soge-
nannten GroRcontainer, die nach
dem Baukastensystem aufgebaut
sind {Gattung 10=10t, Gattung
20 =20 t, Gattung 30 = 25 t und Gat-
tung 40 = 30 t Bruttomasse), sichern
den freiziigigen Ubergang zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln (Ei-
senbahn, Kraftverkehr, Schiffahrt
und Luftverkehr).

Fur die Beférderung verschiedenarti-
ger Giter wurden mehrere Contai-
nertypen entwickelt: geschlossene
Container mit und ohne Seitentiiren,
offene Container, Fiachcontainer
(Flat) und Fliissigkeitscontainer. Je-
der Container besitzt genormte Eck-
beschlage fir die Umschlaggerate.
Die wichtigsten Vorteile des
Containertransports sind: Wegfall
des Umladens beim Ubergang auf
ein anderes Verkehrsmittel und da-
mit Verringerung des Arbeitskrafte-
aufwands; Rationalisierung der in-
nerbetrieblichen Transporte durch
Einbeziehung der Container in den
Produktionsproze sowie schonliche
und schnelle Beférderung. Diese
Vorteile kommen voll zur Geltung,
wenn der Containertransport als ge-
sonderte Beforderungsart betrieben
wird. Bei der Eisenbahn Gibernehmen
das schnellfahrende Containerziige,
die aus Containertragwagen gebildet
werden. Die Containerziige verbin-
den die Containerbahnhdfe, die mit

Containerbahnhdfe und Bahnhéfe mit 6f-
fentlichen Werkumschlagplédtzen

offentliche Werkumschlagplatze

Containerbahnhof/
Werkumschlagplatz

zugelassene

Container-
gattungen

20 30 40

10

Berlin Frankfurter Allee
Berlin Hamburger u.
Lehrter Bf
Cottbus
Dresden-Neustadt
Eberswalde Hbf
Eilenburg,
AnschluBbahn
VEB ECW*
Eisenach
Erfurt Hbf
Frankfurt (Oder),
Anschlufbahn
Binnenhéafen®
Gera Hbf
Goschwitz, (Saale),
AnschluBbahn
VEB Carl Zeiss Jena*
Greiz-Dolau,
Anschiu3bahn
VEB Chemiewerk
Greiz-Délau”
Halle (Saale) Hbf
GrofRbeeren,
Anschlulbahn
VEB IFA Automobil-
werke Ludwigsfelde®
Karl-Marx-Stadt-Kappel
Katzhutte
Leipzig-Stotteritz
Magdeburg-Sudenburg
Mihihausen

Thomas-Mintzer-Stadt

Neubrandenburg
Nordhausen
Oranienburg,
Anschluibahn
Materiallager®
Rostock Uberseehafen
Saalfeld {Saale)
Sonneberg (Thir) Ost
Stralsund
Themar
Wernshausen,
Anschlubahn
VEB Vereinigte
Bauelementewerke*
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Dampflokomotive

leistungsfahigen Umschlaggeraten
{(Portalkrananlagen, Containerstapel-
wagen) ausgerustet sind. Der Kraft-
verkehr Gbernimmt mit Sattelzigen
die Beférderung zwischen Container-
bahnhof und den Be- und Entlade-
stellen bei den Transportkunden.
Durch den Containerumschlag mit
Hubgeraten werden Rangierarbeiten
verringert bzw. ganzlich vermieden.
Bei der Deutschen Reichsbahn be-
gann der Containertransport 1968. Im
Rahmen der —Transportverlagerung
auf die Eisenbahn wird die Anzahl
der Containerumschlagplatze der
Deutschen Reichsbahn weiter er-
hoéht. Zwischen den leistungsfahig-
sten Umschlagplatzen verkehren
Containerzige. Auch das herkdmmli-
che Giiterzugnetz wird fir den Con-
tainerverkehr genutzt. Tab.

Der Coupé-Wagen [<franz. + dt.]
—Reisezugwagen.

Der Culemeyertransport —Stral8en-
rollertransport.

D

Die Dampflokomotive [—Lokomo-
tive] ist eine schienenfahrbare Kraft-
maschine mit einer Dampfmaschine
als Antriebsaggregat. Der Brennstoff
(Kohie, Heizél, auch Holz oder Torf in
Ausnahmeféllen) und das Wasser zur
Verdampfung werden entweder auf
der Lokomotive selbst mitgefiihrt
(Tenderlokomotive), oder sie befin-
den sich im besonderen —Tender
der Lokomotive (Schlepptenderioko-
motive). Der grundsétzliche Aufbau
und die Wirkungsweise aller heute
noch existierenden Damplokomoti-
ven sind trotz zahireicher techni-
scher Vervollkkommnungen genauso
wie bei —Stephensons »Rocket«.
Eine Dampflokomotive besitzt fol-
gende Hauptbaugruppen:

1) Der Verbrennungsraum fur den
Brennstoff ist die Feuerbichse, die
vom Kesselwasser umsplilt wird. Bei

Verbrennung von Steinkohle herr-
schen auf dem Rost Temperaturen
zwischen 1300 °C und 1500 °C und
an der Feuerbichsenrohrwand von
etwa1100...1200 °C. Unterder Feuer-
bichse liegt der Aschkasten, durch
den die Luft fir die Verbrennung zu-
gefihrt wird.

2) Der Heizrohrkessel (Langkessel)
ist der Warmeaustauscher zwischen
den Verbrennungsgasen und dem
Kesselwasser. Die Verbrennungs-
gase werden in Heizrohren durch den
Kessel zur Rauchkammer geleitet,
wo sie auf etwa 400 °C abgekdihlt
sind. Durch die Vielzahl dieser Rohre
erreicht man eine gro3e Flache zum
Warmeaustausch. Im oberen Teil des
Kessels befindet sich der Dampf, der
aus dem Dampfdom mit Hilfe des
Reglers entnommen und zur Dampf-
maschine geleitet wird. Der Dampf-
druck im Kessel betragt
1,2...1,4 MPa.

3) Die Kolbendampfmaschine ist das
Kernstick der Dampflokomotive. In
ihr wird der Dampf entspannt, wobei
er mechanische Arbeit verrichtet.
Die Dampfmaschine besteht aus
mindestens 2 Dampfzylindern mit je
1 Kolben und der Schiebersteuerung
(Schieberkasten mit Kolbenschie-
ber), die den Dampf wechselseitig in
die Zylinder leitet. Mit Hilfe der
Schiebersteuerung kann die Dampf-
zufuhr zu den Zylindern zwischen
80% (entspricht Volldampf) und 20%
des Kolbenhubs und damit die Lei-
stung der Maschine reguliert wer-
den. Auf dem restlichen Kolbenweg
dehnt sich der Dampf bis zum Aus-
puffdruck aus (Expansionswirkung).
AuBerdem wird die Leistung der Lo-
komotive durch den Regler verédn-
dert, womit der Dampfdruck in den
Schieberkdsten — und damit auch
der Anfangsdruck in den Zylindern —
eingestellt wird. Bei Dampflokomoti-
ven spricht man von einem unmittel-
baren Antrieb; zwischen Dampfzylin-
der und Treibachse besteht kein
Ubersetzungsgetriebe, sondern die
Kraft wird direkt durch die Treib-
stange und die Kuppelstangen tiber-
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werk). Mit ProzeBrechnern ist eine
automatische Zugsteuerung (auto-
matische Regelung der Fahrweise
eines Zuges ohne Mitwirkung eines
Triebfahrzeugfihrers) oder eine au-
tomatische Zuglenkung (automati-
sche Leitung der Zige in die richti-
gen Gleise eines Bahnhofs mit
selbsttatiger Einstellung der —Fahr-
straBe ohne Mitwirkung oder mit nur
teilweisen Eingriffen des Stellwerks-
personals) maglich. Solche For-
schungen und Erprobungen fiihren
viele Eisenbahnverwaltungen durch.
Zur Zeit werden die taglichen Kenn-
ziffern der —Betriebsleistung der
Deutschen Reichsbahn in einer
EDVA erfalt, so daR sie Uber Bild-
schirm oder Drucker abgerufen wer-
den konnen. Gleichfalls wird im
—Dispatcherdienst die Disposition
des Zuglaufs durch ProzeRrechner
unterstitzt. Abb.

Der Deckzettel —Bezettelung.

Die Deutsche Reichsbahn (Abk. DR)
ist die —Eisenbahnverwaltung der
DDR. Sie ist ein zentral geleitetes
staatliches  Verkehrsunternehmen
und als gréfiter Verkehrstrager der
DDR Bestandteil des einheitlichen
sozialistischen Transportwesens.
Der DR obliegt die Befriedigung der
Transportbediirfnisse im Reise- und
Giiterverkehr fir die Bevoikerung
und fir die Wirtschaft sowie fir die
Landesverteidigung. Das Strecken-
netz der DR hat eine Betriebslange
von liber 14000 km. Die —Spurweite
fir die Normalspur betragt 1435 mm.
Der Anteil der Strecken mit geringe-
rer  Spurweite liegt bei 2%
(—Schmalspurbahn). 1985 sind etwa
2130 km des Streckennetzes elektri-
fiziert, auf denen mit Elioks rund 35%
der Zugférderungsleistung der DR
erbracht wird. Entsprechend der
volkswirtschaftlichen Bedeutung
sind die Eisenbahnstrecken in
—Hauptbahnen (52%) und in —Ne-
benbahnen gegliedert. Die Dichte
des Netzes der DR mit 13 km/
100 km? ist sehr hoch und hebt sich
deutlich von der Netzdichte auslandi-
scher Eisenbahnverwaltungen ab.

Die DR erbringt 44% der Leistungen
im 6ffentlichen Personenverkehr und
etwa 77% des Gliterbinnenverkehrs
in der DDR. Dabei wurden 1983 durch
die DR 620 Mill. Reisende und
299 Mill. t Giter beférdert. Zusatzli-
che Leistungen werden im Transit-
und grenziiberschreitenden Verkehr
erbracht. Durch Verlagerungen vom
StraBen- zum Eisenbahntransport
und zunehmende Kohle- und Bau-
stofftransporte sind die Leistungen
der DR weiter angestiegen. Mit rund
250000 Beschéftigten ist die DR der
groBte Betrieb der DDR. Die Entwick-
lung der DR wird bestimmt durch die
—Elektrifizierung wichtiger Haupt-
bahnen, Leistungserhéhung der Ran-,
gierbahnhéfe, Modernisierung des
Fahrzeugparks, der —Eisenbahnsi-
cherungstechnik und der Abferti-
gungseinrichtungen.

Das Verkehrsunternehmen DR weist
gegeniber anderen GroBbetrieben
2 Besonderheiten auf: es umfafdt un-
terschiedliche Produktionsprozesse
und hat durch seine territoriale Aus-
dehnung liber die gesamte DDR eine
sehr groe Betriebsgr6Re. Deshalb
ist die DR nach produktions -
technischen Aufgaben
und territorialen Ge -
sichtspunkten gegliedert.
Entsprechend dem technologischen
Prozel werden die 3 Bereiche Eisen-
bahntransport, Eisenbahnbau und
Fahrzeugausbesserung unterschie-
den. Der Bereich Eisenbahntransport
gliedertsichinb Hauptdienst -
zweige: —Betriebs- und Ver-
kehrsdienst (Abk. BV}, —Maschinen-
wirtschaft (Abk. M), —Wagenwirt-
schaft (Abk. W), —Bahnanlagen
(Abk. A} und — Sicherungs- und Fern-
meldewesen (Abk. SF). Diese
5 Hauptdienstzweige werden von 5
entsprechenden zentralen Leitungs-
organen im Ministerium fur Ver-
kehrswesen der DDR, den Hauptver-
waltungen (Abk. Hv), geleitet. Nach
territorialen Gesichtspunkten ist die
DR in 8 —Reichsbahndirektionen
Abk. Rbd), 25 — Reichsbahndmter
Abk. Rba) sowie — Dienststellen ge-
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gliedert. Den Hauptverwaltungen un-
terstellt sind in den 8 Reichsbahndi-
rektionen die den Hauptdienstzwei-
gen entsprechenden Verwaltungen
(Betriebs- und Verkehrsdienst, Ma-
schinenwirtschaft, Wagenwirtschaft,
Bahnanlagen, Sicherungs- und Fern-
meldewesen). Wahrend den 4 letzt-
genannten Verwaltungen in den
Reichsbahndirektionen die Dienst-
stellen direkt unterstellt sind, ist im
Hauptdienstzweig Betriebs- und Ver-
kehrsdienst das ‘Reichsbahnamt als
Leitungsorgan zwischen den Reichs-
bahndirektionen und die Dienststel-
len geschalitet.

Generaldirektor der DR ist der Mini-
ster flir Verkehrswesen der DDR. Die
DR ist Mitglied zahlreicher —interna-
tionaler Organisationen.
Geschichte: In Deutschland
fuhr 1835 die erste Eisenbahn zwi-
schen Niirnberg und Fiirth. Schon
einige Jahre zuvor hat —LIST in Auf-
satzen und Schriften dem deutschen
Birgertum vom Nutzen der Eisen-
bahn berichtet, weil er ihre Bedeu-
tung fiir die wirtschaftliche und poli-
tische Entwicklung erkannt hatte. Im
damals politisch zersplitterten
Deutschiand versuchte er den Bau
von Eisenbahnstrecken gegen Klein-
staaterei und Engstirnigkeit durchzu-
setzen. 1833 veroffentlichte LIST
seine bedeutende Schrift »Uber ein
sachsisches Eisenbahnsystem als
Grundlage eines allgemeinen Eisen-
bahnsystems und insbesondere tiber
die Aniegung einer Eisenbahn von
Leipzig nach Dresdeng, in der er ein
Netz fur die deutschen Eisenbahnen
entwickelte. In vielen deutschen Lan-
dern begann zwar nach 1835 der Bau
von Eisenbahnstrecken, aber es war
keineswegs an eine Einheitlichkeit
des Netzes, der Fahrzeuge und der
Anlagen zu denken. Die Interessen
und Motive kleiner Lander und vieler
Privatunternehmer bestimmten oft
die Streckenfiihrung, den Baubeginn
und die finanzielle Lage. Als bedeu-
tende Fernverbindungen wurden fol-
gende Strecken in Betrieb genom-
men: Braunschweig —Wolfenbittel

~

(1838), Leipzig—Dresden (1839),
Frankfurt (Main}—Wiesbaden, Mag-
deburg—Halle, Halle — Leipzig (1839/
40), Mannheim —Heidelberg (1840).
Das deutsche Eisenbahnnetz wurde
durch standig steigende Transport-
anforderungen, auch im Interesse
des Militarismus, von 1870 bis 1914
stark ausgedehnt.

Die Entwicklung der Netzldnge von
1835 bis 1935 bei Staats- und Privat-
bahnen ist aus der Tabelle zu erse-
hen.

Netzlénge der Eisen-
bahnen im ehemaligen

Deutschland

1835 6 km
1840 rund 500 km
1845 2300 km
1855 8290 km
1865 14690 km
1870  rund 18000 km
1875 27930 km
1885 37650 km
1895 46560 km
1905 56 980 km
1915 62410 km
1925 57830 km
1935 58370 km

Die Bestrebungen nach der Einheit-
lichkeit des deutschen Verkehrswe-
sens (einheitliches Netz, einheitliche
Normen fir Anlagen sowie Ausri-
stungen, einheitliche Betriebsein-
richtungen und gleichméRige Tarife)
fanden bereits in der Reichsverfas-
sung von 1871 ihren Niederschlag.
Die weitere Verstaatlichung der Ei-
senbahnen im Jahre 1920 und die Bil-
dung des Reichsverkehrsministe-
riums konnte aber noch nicht die Un-
einheitlichkeit beseitigen, da sich
nach wie vor Privatinteressen durch-
setzten. 1924 wurde eine Verordnung
Uber die Schaffung eines Unterneh-
mens »Deutsche Reichsbahn« erlas-
sen und die Eisenbahn verstaatlicht.
Durch das Reichsbahngesetz vom
30. 8. 1924 wurde das Betriebsrecht
der »Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft« (DRG) ubertragen. Im Ver-
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waltungsrat der DRG wurden austan-
dische Mitglieder aufgenommen. Die
DRG war ein selbststandiges privat-
kapitalistisches  Wirtschaftsunter-
nehmen, obwohl das Reich Eigenti-
mer blieb. Seit 1937 trug das staatli-
che Verkehrsunternehmen die Be-
zeichnung »Deutsche Reichsbahng.
Unter der faschistischen Herrschaft
standen fiir die Entwicklung des Ei-
senbahnwesens die Vorbereitung
und Fiihrung des Aggressionskrieges
im Vordergrund. Der Krieg hinterlief3
schwere Zerstérungen an Bahnania-
gen und Fahrzeugen. 1945 iibergab
die Sowijetische Militdradministra-
tion die Eisenbahn in der damaligen
sowjetischen Besatzungszone in die
Hand des Volkes. In den ersten Nach-
kriegsjahren arbeiteten die Eisenbah-
ner und Menschen vieler anderer Be-
rufe an der Wiederherstellung der
Anlagen und Fahrzeuge und sorgten
fur den Transport der lebensnotwen-
digen Guter.

Das Eisenbahnwesen in der DDR ist
dadurch gekennzeichnet, daf} es in
einem einheitlichen staatlichen Be-
trieb, der »Deutschen Reichsbahn,
organisatorisch zusammengefaRtist.
Die DR ist seit 1949 der groBte volks-
eigene Betrieb in der DDR. Im glei-
chen Jahr Gibernahm die DR den Be-
trieb auf zahireichen Eisenbahnen,
die sich bis dahin vorwiegend im Be-
sitz der Lander und Gemeinden be-
fanden. Seitdem leitet die DR alle
dem o6ffentlichen Verkehr in der DDR
dienenden Eisenbahnen. Durch die
einheitliche zentrale Leitung, Verwal-
tung, Organisation und Planung des
gesamten oOffentlichen Eisenbahn-
verkehrs in der DDR wurde eine
wichtige Voraussetzung dafir ge-
schaffen, das Eisenbahnwesen ent-
sprechend den sozialistischen Wirt-
schaftsverhaltnissen nach einheitli-
chen Grundséatzen zu entwickeln. Der
wissenschaftlich-technische  Fort-
schritt fordert auch von der DR, ihre
Fahrzeuge und Anlagen zu moderni-
sieren sowie ihren Betrieb schritt-
weise zu automatisieren. (Abb. s. Ta-
fel 1)

Der Dienstrang ist ein Titel fur Eisen-
bahner, der entsprechend den Tatig-
keitsmerkmalen und der Qualifika-
tion verliehen wird. Bei der Deut-
schen Reichsbahn (DR) gibt es nach
der—EisenbahnerverordnungDienst-
rénge, die zur Starkung der Verant-
wortung und als moralische Anerken-
nung der Leistungen der Eisenbah-
ner, zur Festigung der Disziplin und
als Anreiz fir eine stindige Qualifi-
zierung dienen. Die Dienstrénge sind
in 5 Ranggruppen gegliedert und
werden in  Dienstrangabzeichen
(Schulterstiicken) an der Uniform
ausgedriickt (Abb. s. Tafel 14 u. 15).
Die Verfahrensweise der Verleihung
der Dienstrange ist in der Dienst-
rangordnung geregelt.

Die Dienststellen der —Deutschen
Reichsbahn (DR} sind als innerbe-
triebliche, organisatorische Einhei-
ten der unteren Leitungsebene fir
die unmittelbare Transportdurchfih-
rung sowie fir die Erhaltung bzw. In-
standhaltung der Fahrzeuge und An-
lagen verantwortlich. Den Haupt-
dienstzweigen entsprechend sind
értliche Dienststellen mit unter-
schiedlichen Arbeitsaufgaben vor-
handen, die von den Leitern der
Dienststellen geleitet werden.

Im Hauptdienstzweig Betriebs-
und Verkehrsdienst sind die
—Bahnhdéfe (Personenbahnhdfe, Gi-
terbahnhéfe, Rangierbahnhéfe) die
ortlichen Dienststellen, denen die Or-
ganisation des Zugverkehrs sowie
die Kooperation mit der Wirtschaft
obliegen.

Im Hauptdienstzweig Maschi -
nenwirtschaft sind folgende
Dienststellen vorhanden: —Bahnbe-
triebswerke, Kraftwagenbetriebs-
werke, Starkstrommeistereien,
Bahnstromwerke, Bahnkraftwerke,
Umformerwerke. Zum Hauptdienst-

zweig - Wagenwirtschaft
gehoren -—Bahnbetriebswagen-
werke.

Der Hauptdienstzweig Bahnan -
lagen verfigt Uber —Bahnmeiste-
reien, Brickenmeistereien, Hoch-
baumeistereien, Oberbauwerke.
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Dienstvorschriften

Dienststelien des Hauptdienstzweigs
Sicherungs-und Fernmel -
dewesen sind die —Signal- und
Fernmeldemeistereien. Neben die-
sen ortlichen Dienststellen der
Hauptdienstzweige gibt es Dienst-
stellen mit bezirklichen Aufgaben,
die einer —Reichsbahndirektion oder
einem —Reichsbahnamt unterste-
hen {z. B. Fahrkartendruckereien, Be-
zirkskassen, Investbauleitungen, Be-
triebskiichen, Ferienheime, Betriebs-
schulen). Zentrale Dienstellen, dem
—Ministerium fir Verkehrswesen di-
rekt unterstellt, sind u. a. das Signal-
und Fernmeldewerk, die Zentrale
Drucksachenleitstelle, die Zentrale
Bildstelle, die Reichsbahnkleider-
kasse, das Tarifamt, das Verkehrs-
abrechnungsamt, der Entwurfs- und
Vermessungsbetrieb der DR (Abk.
EVDR). Betriebe des Bereichs
Fahrzeugausbesserung sind  die
—Reichsbahnausbesserungswerke,
Betriebe des Bereichs Eisenbahnbau
sind die Gleisbaubetriebe (Abk.
Gibb), die ingenieurbaubetriebe
(Abk. Ibb) und der Elektrifizierungs-
und  Ingenieurbaubetrieb  Berlin
(Abk. Eibb).

Der Dienstunterricht der Eisenbah-
ner ist eine Einrichtung zur Aus- und
Weiterbildung, in der Kenntnisse
tber —Dienstvorschriften vermittelt
und geprift werden. Der Dienstun-
terricht soll das Wissen auffrischen,
weil erfahrungsgemaf im Laufe der
Jahre Wissensveriuste eintreten,
und er soll Kenntnisse Gber neue Be-
stimmungen, neue Technologien und
neue Techniken vermitteln. Somit
schafft der Dienstunterricht Grundla-
gen fir eine gewissenhafte Dienst-
austibung und dient der Gewabhrlei-
stung von Disziptin, Ordnung und Si-
cherheit. Die Leiter der Dienststellen
und weitere Leitungskader fihren
den Dienstunterricht nach Weisun-
gen des Ministeriums fir Verkehrs-
wesen durch. Mit dem Selbststu-
dium der Dienstvorschriften bereiten
sich die Eisenbahner auf den Unter-
richt vor und belegen in sogenannten
Personalprifungen jahrlich einmal

ihr Fachwissen.

Die Dienstvorschriften (Abk. DV)
enthalten gesetzliche und inner-
dienstliche Bestimmungen fir die
Ausibung des Dienstes. Sie sind fir
alle Hauptdienstzweige der —Deut-
schen Reichsbahn vorhanden und
nach einem Zahlensystem geordnet
(siehe Tabelle). Die Gruppen unter-
scheiden sich auch durch die duBere
Farbgebung (z. B. Betriebsdienst —
roter Umschlag). Die DV gelten fir
bestimmte Arbeitsgebiete oder Be-
schaftigtengruppen und bilden die
Grundlage der —Berufsausbildung
der Eisenbahner. Vor dem Einsatz auf
einem Dienstposten wird der Eisen-
bahner gepriift, ob er die DV seines
Arbeitsgebiets beherrscht. Es gibt Ei-
senbahner, die mehrere DV einer
oder sogar mehrerer Gruppen ken-
nen missen (z. B. ein Triebfahrzeug-
fuhrer Vorschriften des Betriebsdien-
stes und des Maschinenwesens) und
Eisenbahner, die eine Spezialvor-
schrift als Arbeitsgrundlage haben

Einteilung der Dienstvorschriften

DV- Farbe Anwendungs-

Nummer bereich

100-199 grin Personalfragen,
Verwaltung, Sozia-
les, Gesundheits-
wesen, Recht, For-
schung

200-299 braun Okonomie, Pla-
nung, Materialwirt-
schaft

300399 mehrere Haupt-

dienstzweige

400—499 rot Betriebsdienst

500—599 blau Internationale
Festlegungen
600—799 blau Verkehrsdienst
800—899 { lila thnanlagen
orange Sicherungs- und
Fernmeldewesen
900999 gelb Maschinenwirt-

schaft, Wagenwirt-
schaft, Fahrzeug-
ausbesserung
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Dispatcherdienst

Pleuelstange des Motors und den
Treibradsatzen. Das Anfahren und
das Anlassen des Motors geschah
mit Hilfe von PreRluft. Auch die PreR-
luftiokomotive, bei der der Dieselmo-
tor PreBluft fir die Bewegung er-
zeugte, ist ein Markstein auf dem
Weg zur heutigen Diesellok.
Dieseltriebwagen arbeiten nach den
gleichen Prinzipien wie Dieselloko-
motiven. In der Zukunft werden Die-
seltriebfahrzeuge neben elektrischen
Triebfahrzeugen die Befdrderungs-
aufgaben bei der Eisenbahn erfillen.
Dabei wird die Dieseltraktion haupt-
sachlich auf weniger stark belasteten
—Hauptbahnen, auf —Nebenbahnen
und vollstandig im Rangierdienst ein-
gesetzt. Abb. S. 50—-52.

Der Dispatcherdienst [<engl.;
»(schneller) Abfertiger« + dt.] ist die
operative Betriebsleitung (—Ministe-
rium fiir Verkehrswesen), die den Be-
triebsablauf der —Deutschen
Reichsbahn (DR) laufend Gberwacht
und bei UnregelmaRigkeiten oder
Schwierigkeiten in das Betriebsge-
schehen regeind eingreift. Grund-
lage des Dispatcherdienstes ist das
Prinzip der personlichen Verantwor-
tung, staatsbewuBter Disziplin und
Initiative aller beteiligten Eisenbah-
ner.

In allen Ebenen des Dispatcherdien-
stes, die im Schema dargestellt sind
(Abb. Seite 54), sorgen die Eisenbah-
ner dafir, daR die Transportaufga-
ben der DR mit gutem 6konomischen
Ergebnis erfilit werden. In besonde-
rem MaRe sind die Dispatcher fur die
Wirtschaftlichkeit, die PlanmaRigkeit
{Panktlichkeit), die Flussigkeit des
Betriebsablaufs und die Durchfiih-
rung von Sonderaufgaben verant-
wortlich. thnen obliegen im einzelnen
die Disposition der Reise- und Giiter-
ziige, Triebfahrzeuge, Lademittel
und Container und die Auswertung
der Arbeitsergebnisse. Die Grund-
lage der Arbeit ist die durch den
—Fahrplan vorgegebene Technolo-
gie (Regeltechnologie). Im Dispat-
cherdienst sind unter einer einheitli-
chen Leitung und Kontrolle der ope-

rative Fahrdienst, operative Trieb-
fahrzeugbetriebs-, Wagen- und Con-
tainerdienst sowie der technische
Wagendienst vereinigt.

Die Zugdisposition, die dem operati-
ven Fahrdienst obliegt, umfal3t MaR-
nahmen zur Erhaltung und Wieder-
herstellung der PlanmaRigkeit im
Zugverkehr. Das ist im wesentlichen
die unmittelbare Aufgabe der Zug-
dispatcher in den Dispatcherleitun-
gen fur einen abgegrenzten Strek-
kenabschnitt (Dispatcherkreis). Die
Meldungen iber den Zuglauf werden
von den Bahnhofen abgegeben, vom
Zugdispatcher in einem sogenannten
Belegblatt registriert; der Zugverkehr
wird bei Abweichungen vom planma-
Rigen Ablauf durch Anordnungen an
die Bahnhofe geleitet. Im gleichen
Sinn arbeiten die Lokdispatcher bei
der Triebfahrzeugdisposition, um
den planméRigen Einsatz sowie die
Einhaltung des Umlaufs der Trieb-
fahrzeuge zu gewabhrleisten. Im ope-
rativen Wagen- und Containerdienst
werden durch die Wagendispatcher
Wagen und Container erfal3t, verteilt
und dberwacht (—Wagenumlauf).

In den Dispatcherleitungen {Abk. DI)
wird unmittelbar mit den Bahnhofen
operativ gearbeitet (unter Umstan-
den mit Hilfe der ortlichen Bahnhofs-
dispatcherleitungen (Abk. Bdl.), die
nur auf gréBeren Bahnhdfen vorhan-
den sind). Die Oberdispatcherleitun-
gen (Abk. Odl), denen die Dispatcher-
leitungen unterstellt sind, Gberneh-
men die Leitung und Uberwachung
sowie die Auswertung der Ergeb-
nisse der operativen Arbeit des Be-
zirks der jeweiligen —Reichsbahndi-
rektion. Die zentrale Leitung und
Kontrolle liegt in den Handen der
Hauptdispatcherleitung (Abk. Hdl) im
Ministerium fiir Verkehrswesen. Fiir
den gesamten Dispatcherdienst ist
ein schneller Informationsaustausch
zur Entgegennahme von Meldungen
und Abgabe von Weisungen erfor-
derlich. Die Dispatcher erhalten des-
halb eigene Fernsprechverbindun-
gen und —Fernsprechaniagen.
AuBerdem muf} der Dispatcher die



Dispatcherdienst b4

1 chefdi MY
i |Che dispatcher Wl
I
LBrigadehaupz‘d/;sp. I Gruppenleiter Gruppenlerter
Hauptbezirksdisp. Fahrdienst Weiterentwicklung
Hauptlokdisp. Reisezugverkehr, Dispatcherdienst
Hauptwagendisp. Triebfahrzeugdienst Transitverkehr
Haupteontainerdisp. Wagendienst —— Bearveiter fur
Hauptdisp. 0PW Senderverkehr Operativstatistik
o Rod
|D/rek /ansd/spafc/zerF 7dl
Brigadeoberdisp. Fachbereichsdispatcher J
Bezirksdisp. fahrdienst - Auswerter
Oberlokdisp. Reisezugverkehr, “ Bearbeiter fur
Oberwagendisp. Triebfahrzeugdienst Statistik u. Un-
Containerdisp. Wogendienst regelméfigkeiten
Containerdienst
Amtsdispatcher %[/]—a
Brigadedispatcher Fachbereichsdispatcher ]
Hreisdispatcher{ Zugdisp. Fahrdienst Auswerter
Fahrdienstdisp. Triebfohrzeugdienst Bearbeiter fir
Lokdisp. Wagendienst Statistik u. Un-
Wagendisp. regelmaBighkeiten
Leiter des Bahnhofs 8f_
8dl
(auf groflen
l Bahnhofsb/‘/'gao’edISﬂL T , | Bahnhdfen)
Betriebiberwacher ortliche D/ens/t;p osten
Wogendiberwacher. 26 \-S‘fe//w.E/‘ s Struktur des Dispat-
Vormelder Rangierbrigaden cherdienstes der Deut-

Aufsicht) schen Reichsbahn
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Meldungen registrieren, zusammen-
fassen und weitergeben.

Damit aber noch Zeit fir Dispositio-
nen und Leitung des Betriebsablaufs
verbleibt, ist eine standige Verbesse-
rung der Arbeitsmittel und techni-
schen Anlagen entscheidend. Die Er-
kenntnisse der wissenschaftlichen
Arbeitsorganisation sind dabei von
besonderer Bedeutung. Der Strek-
kendispatcher-Arbeitstisch ermog-
licht es, Fahrplanunteriagen, Beleg-
blatter, Vorschriften, Fernmeidepla-
tine und Uhr so unterzubringen, daR
der Dispatcher alles im Sichtbereich
und griffbereit hat, das heil3t, dal die
Arbeitsbedingungen optimal gestal-
tet wurden. Die Registrierarbeit kann
auf ein Minimum reduziert werden,
wenn technische Hilfsmittel, wie z.B.
selbsttatige Aufschreibungen uiber
den Zuglauf (Zuglaufschreiber), An-
zeigen liber Besetzung der Strecken-
und Bahnhofsgleise {Leuchtbild), au-
tomatische Zugnummermeldeanla-
gen, Zugfunk zur Verfligung stehen.
In Zentralstellwerken (—Steliwerk)
ist es durch die Zentralisierung mog-
lich, einen Streckenfahrdienstleiter
zugleich als Dispatcher wirken zu las-
sen. Damit wird die Betriebsfiihrung
effektiver und rationeller gestaltet.
Der Einsatz von ProzeRrechnern kann
dem Dispatcher und Streckenfahr-
dienstleiter wesentliche Unterstiit-
zung in der Zuglaufiilberwachung und
Entscheidungsvorbereitung geben.
Der Doppelstockgliederzug —Rei-
sezugwagen, —Wagengattung.

Der Doppelstockwagen ist ein Ei-
senbahnwagen, der durch seine
2etagige Bauweise eine besonders
gute Raumausnutzung aufweist. Als
Personenwagen (—Reisezugwagen)
wird er besonders fir den Berufsver-
kehr verwendet (grofRes Sitzplatzan-
gebot bei geringer Wagenlange); als
Spezialgliterwagen (—Giterwagen)
ermoglicht er die doppelstockige
Verladung von Pkw im Eisenbahn-
Guterverkehr und in schnellfahren-
den Reiseziigen (Autoreiseziige).
—Wagengattung.

Die Drahtseilbahn —Sonderbahnen.

Die Draisine [nach seinem Erfinder
Karl Freiherr von DRAIS] ist ein leich-
tes 2achsiges Eisenbahnfahrzeug,
das zu den Nebenfahrzeugen der
Gruppe A (—Kleinwagen) gehort und
zu Fahrten bei Uberprifung des
Streckenzustands benutzt wird.

Das Drehgestell ist ein Laufwerk fiir
Eisenbahnfahrzeuge, in dem 2 oder
mehr —Radsatze in einem Rah-
men zusammengefalt sind, der mit
Drehzapfen und Drehpfanne den
eigentlichen Fahrzeugrahmen tragt.
Das Drehgestell hat in sich einen re-
lativ kleinen Abstand der Radsétze.
Es weist eine gute Bogenlaufigkeit
auf, da es zum Fahrzeugrahmen
drehbar ist. Moderne elektrische und
Dieseltriebfahrzeuge, Reisezugwa-
gen und auch GroRraumgiterwagen
werden als Drehgestellfahrzeuge ge-
baut, weil die hervorragenden Lauf-
und Fuhrungseigenschaften des
Drehgestells hohere Geschwindig-
keiten ermdaglichen. Aus diesem
Grund sind auch héaufig paarige Lauf-
achsen von schnellfahrenden

- Dampflokomotiven in Drehgestellien

untergebracht. Das Drehgestell
wurde 1830 vom Amerikaner A. JER-
VIS erfunden und erstmals 1836 in
einer Lokomotive von NORRIS ange-
wendet.

Die Drehscheibe ist eine drehbare
kreisformige Anlage, auf der.im
Durchmesser des Kreises ein Gleis
montiert ist. Die Scheibe stiitzt sich
auf einen mittleren Drehzapfen und 2
oder mehrere dullere Laufrdder ab.
Drehscheiben dienen vor allem in
—Bahnbetriebswerken zum Umset-
zen von Fahrzeugen zwischen Glei-
sen, die strahlenformig zum Mittel-
punkt der Drehscheibe hinfihren,
und zum Drehen (Wenden)} von Fahr-
zeugen (hauptsachlich Dampfloko-
motiven). Unbedingt erforderlich
sind Drehscheiben bei Ringhallen
(—Lokomotivhaiie). Abb.

Die Druckluftbremse —Bremsen an
Eisenbahnfahrzeugen.

Der Durchrutschweg —Fahrstrae.
Der D-Zug-Wagen —Reisezugwa-
gen.
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Drehscheibe: Seitenansicht einer 21,5-m-Drehscheibé; 1 Bedienungshaus, 2 Rollbahn, 3
Drehscheibenkranz, 4 Entwasserunsschacht, 5 Konigstuhl, 6 Kabelrohr fiir Stromzufiih-

rung, 7 Laufwerk
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Der Eilzug —Reisezug.

Der Eilzugwagen —Reisezugwagen.
Die Einfahrt ist die Vorbeifahrt eines
Zuges an einem Einfahrsignal
(—Hauptsignal) eines Bahnhofs bis
zu seinem Halteplatz oder bis zum
Ausfahrsignal. Die Einfahrt von der
—freien Strecke in einen Bahnhof
darf erst erteilt werden, wenn der
Fahrweg -gepriift (—Fahrwegpri-
fung) und gesichert ist (—Fahr-
straBe). Die Fahrtstellung des Ein-
fahrsignals soll rechtzeitig vorge-
nommen werden, damit der Zug die
Geschwindigkeit nicht durch Einlei-
ten eines Bremsvorgangs verringern
muB {sogenanntes Stutzen vor dem
Signal).

Querschnitt einer Drehscheibe; 1 und 2 Si-
gnale Gsp 0 oder Ra 11b

Die Eisenbahn ist ein schienenge-
bundenes Verkehrsmittel auf eige-
nem —Bahnkorper. Die Eisenbahn-
fahrzeuge (—Wagen und —Trieb-
fahrzeuge) dienen der Ortsverdnde-
rung von Personen und Gitern. In-
folge der geringen Reibungswider-
stdnde zwischen Rad und Schiene ist
es moglich, mit einem Triebfahrzeug
(Lokomotive) eine groBere Anzahl
von Wagen zu bewegen. Deshalb
eignet sich die Eisenbahn besonders
fir Massentransporte im Guterver-
kehr. Im Reiseverkehr bietet die Ei-
senbahn Uber groRere Entfernungen
bei entsprechendem Platzangebot
einen groBen Reisekomfort (Beweg-
lichkeit, Versorgung der Reisenden
im Zug). In Ballungsgebieten {Gro-
stddte und deren Einzugsbereiche
bzw. Umgebung) bewiltigt die Eisen-
bahn im Berufs-, Schiiler- und Aus-
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flugsverkehr groBe Verkehrsstrome.
Alle Transportaufgaben erfiilit die Ei-
senbahn bei relativ hohen Geschwin-
digkeiten mit groRer Sicherheit, mit
gunstigen Kosten und wenigen Sto-
rungen. Diese Vorteile kennzeichnen
auch heute noch die groRRe Bedeu-
tung der Eisenbahn fuir die Volkswirt-
schaft.

AuRer den Fahrzeugen bendtigt eine
Eisenbahn —Bahnanlagen und zu de-
ren Unterhaltung bzw. Erhaltung
—Dienststellen. Die Sicherheit im Ei-
senbahntransport ist die wichtigste
Aufgabe, die durch die Sicherungs-
anlagen (—Eisenbahnsicherungs-
technik) und die verantwortungsvolle
Dienstausfuhrung der Eisenbahner
gewadbhrleistet wird.

Es gibt Eisenbahnen des offentlichen
Verkehrs, die jedermann zur Verfu-
gung stehen, und Eisenbahnen des
nicht oder beschrankt offentlichen
Verkehrs, wie z. B. —AnschluRbah-
nen, Werkbahnen oder Grubenbah-
nen.

Der volkswirtschaftlichen Bedeutung
nach werden die Eisenbahnen des 6f-
fentlichen Verkehrs in —Hauptbah-
nen und —Nebenbahnen eingeteilt.
Nach der Art des Antriebs unter-
scheidet man zwischen Dampf-, Die-
sel- und elektrischem - Betrieb
(—Traktion). Eine weitere Gliederung
der Eisenbahnen ist nach der Art der
Ubertragung der Zugkréfte in Adha-
sionsbahnen (Reibungsbahnen),
Zahnradbahnen bzw. Schwebebah-
nen (—Sonderbahnen) moglich. Ent-
sprechend der —Spurweite spricht
man von Normalspurbahnen, Breit-
spurbahnen und —Schmalspurbah-
nen.

Geschichte: Die Vorlaufer der
Eisenbahn waren die in den Bergwer-
ken entstandenen Bahnen, die zu-
nachst mit Holzradern in Rillen, dann
auf Holzschienen, spater mit Eisenra-
dern auf Eisenschienen fuhren. In
England nahm der englische Inge-
nieur George —STEPHENSON im
Jahre 1814 eine Kohlenbahn bei
Newcastle in Betrieb. Die erste 6f-
fentliche Eisenbahn wurde 1825 auch

in England (Stockton — Darlington) in
Betrieb genommen. 1835 wurde die
Eisenbahnlinie Niarnberg—Firth im
damaligen Deutschland eroffnet,
1839 foigte die erste Fernbahnlinie
Leipzig—Dresden, um deren Bau
sich der fortschrittlichste aller Eisen-
bahnpioniere im damaligen Deutsch-
land, Friedrich —LIST, besonders be-
mihte. In dieser Zeit wurden Eisen-
bahnen in vielen Landern aufgebaut,
s0 z.B. 1828 in Frankreich, 1829 in den
USA, 1837 in RuBland, 1839 in ltalien
und um 1850 in Asien, Sidamerika,
Australien und Afrika.

Aufkommen und Verbreitung der Ei-
senbahnen haben enge Verbindung
zur Entwicklung des Kapitalismus.
Die Zunahme der Warenproduktion
und das Wachstum der Markte
machten ein schnelleres, billigeres
und zuverlassiges Verkehrsmittel,
speziell auch fur die Massentrans-
porte, notwendig. In den Anfangs-
jahren der Entwicklung des Eisen-
bahnwesens finanzierten in den fort-
geschrittenen Landern Aktiengesell-
schaften den Eisenbahnbau, wo-
durch Privatbahnen entstanden. Das
ist auch die Ursache fur die Unein-
heitlichkeit beim Entstehen der Ei-
senbahnnetze, der Fahrzeuge und
der baulichen sowie sicherungstech-
nischen Anlagen._.

Nach 1900 vollzog sich dann mit Her-
ausbildung des Imperialismus
schrittweise die Verstaatlichung der
Eisenbahnen in allen Landern. In
Deutschland wurde 1924 die -+Deut-
sche Reichsbahn gegriindet. Sie
war — wie alle Eisenbahnunterneh-
men in kapitalistischen Landern — ein
staatsmonopolistischer Betrieb, des-
sen Verkehrspolitik durch unerbittli-
chen Konkurrenzkampf zwischen
den Verkehrstragern und durch Zu-
gesténdnisse (z.B. durch niedrige Ta-
rife} an die Monopole bestimmt
wurde.

Die Eisenbahnen in den sozialisti-
schen Landern beruhen auf dem ge-
selischaftlichen Eigentum an den
Produktionsmitteln. Sie sind Be-
standteil des einheitlichen Transport-
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Léngste Eisenbahnbriicken

{Auswahli)

Name geographische Lage Baujahr Lénge Material

m

DDR

Elbebricke Wittenberge Wittenberge—Stendat 1905 1030 FluBeisen

Elbebriicke Magdeburg  Magdeburg 1979 705 Stahl

Géltzschtalbriicke Reichenbach—Plauen 1844/51 578 Granit/Ziegel
{Vogtland)

Ziegelgrabenbricke Stralsund—Ruagen 1936 540 Stahl

NeiRebriicke Gorlitz—VR Polen 1844/47 472 Granit/Ziegel

Elbebriicke Biederitz 1925 460 Stahl

Oderbriicke Frankfurt (O} Frankfurt{O)—VR Polen 1899 450  Stahl

Muldentalbricke Geithain—Karl-Marx-Stadt 1870/71 425 Sandstein

Wechselburg

Elbebricke Riesa Leipzig—Dresden 1965 350 Stahl

Elstertalbricke Jocketa  Reichenbach—Plauen (V)  1846/51 279  Granit

Welt

Huy-Long-Briicke USA 1935 7000

(New Orleans)

Bay-Bricke USA 1936 6700

(Kalifornien)

Donau-Bricke SR Ruménien 1860 3850

{Cernavoda)

Sambesi-Briicke Mocambique 1934 3677

Lagunenbriicke Italien 3601

{Venedig)

Firth-of-Tay-Briicke Schottland 1887 3560

Storstrom-Briicke Danemark 1937 3300

Victoria-Bricke Kanada 1859 3080

{Montreal)

Hoang-ho-Briicke VR China 1905 2900

wesens und entwickein ihre Beférde-
rungsieistungen entsprechend der
planméaBigen Entwicklung der indu-
strie, der Landwirtschaft und des
AuBenhandels sowie der Aufgaben-
teilung und Zusammenarbeit der Ver-
kehrstrager innerhalb jedes soziali-
stischen Landes und im Rahmen des
RGW auch entsprechend dem Kom-
plexprogramm zwischen den soziali-
stischen Landern.

Die Eisenbahnbriicke ist ein Inge-
nieurbauwerk, das eine Eisenbahn-
strecke Uber ein Hindernis (Wasser-
lauf, Tal, kreuzender Verkehrsweg)
fihrt. Sie geho6rt zu den —Kunstbau-
ten der Eisenbahn. Der Brickenun-

terbau (Pfeiler, Widerlager, Stitzen,
Fundamente) stiitzt sich auf den Bau-
grund ab und tragt den Brickenbau
mit der Fahrbahn. Nach dem Bau -
stoff des Uberbaus unterscheidet
man Metall-, Stahlverbund- und
Massivbriicken  (Stein-, Beton-,
Stahlbeton- und Spannbetonbriik-
ken), nach der Bauform des
Haupttragwerks z. B. Rahmen-, Bo-
gen-, Gewdlbe- und Héngebricken.
In den Anféangen des Eisenbahnwe-
sens wurden vor allem materialauf-
wendige Steinbriicken gebaut (z. B.
die Goltzschtalbricke in den Jahren
1844/51 beim Bau der Strecke Rei-
chenbach —Plauen im Vogtland).
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ohne Riicksicht auf die Entfernung
dienen. Ein Verkehrszweig wie die
Deutsche Reichsbahn (DR), der sich
auf die Zusammenarbeit zahlreicher
einzelner Dienstposten, Betriebsstel-
len und Dienststellen stitzt und des-
sen betriebsleitende Stellen vom Mi-
nisterium fir Verkehrswesen bis zum
Bahnhof verbunden sind, bedarf
eines umfassenden, gut organisier-
ten Fernmeldesystems, um die Ab-
wicklung des Betriebsdienstes wirt-
schaftlich zu gestalten und die Be-
triebsanlagen gut auszunutzen. Or-
ganisatorisch gehort die Eisenbahn-
fernmeldetechnik zum Hauptdienst-
zweig Sicherungs- und Fernmelde-
wesen. Die stindig steigenden An-
forderungen an den Eisenbahntrans-
port erfordern neben neuen Fahrzeu-
gen, Gleisanlagen und einer moder-
nen —Eisenbahnsicherungstechnik
auch eine stindige Verbesserung
des Informationsnetzes. Der klassi-
sche Begriff der Fernmeldetechnik
wird in neuester Zeit immer haufiger
durch den Begriff informa -
tionstechnik ersetzt. Die Fern-
meldeanlagen sind die wesentlichen
Elemente der Informationsibertra-
gung. Die Informationen von Men-
schen oder Maschinen werden in
elcktrische Signale umgewandelt,
tiber feste oder wahlweise zur Verfi-
gung gestellte Verbindungen uber-
tragen und nach Rickwandlung
Menschen oder Maschinen zur Aus-
wertung zur Verfligung gestellt.

Die Fernmeldeanlagen werden nach
der Art ihrer Verwendung
unterschieden:

1) Die —Fernsprechaniagen werden
fur Informationen im Betriebsdienst
eingesetzt. Mit einer besonderen
Fernsprechvermittiungsanlage der
Eisenbahn, der Bahnselbstanschluf3-
anlage (Abk.Basa), kénnen Dienstge-
sprache innerhalb der gesamten DR
geflihrt werden. Fir die Ausiibung
des Dispatcherdienstes ist ein auto-
matisiertes Fernsprechnetz vorhan-
den.

2) Die —sFunkanlagen ermdoglichen
im Rangierdienst eine rationelle Ver-

standigung zwischen Rangierleiter,
Triebfahrzeugfuhrer und Stellwerks-
wirter  (Rangierfunk) und als
—Streckenfunk zwischen Triebfahr-
zeug- und stationarem Personal.
3) Die —Fernschreibaniagen dienen
der schriftlichen Wiedergabe von
Meldungen und Nachrichten.
4) Als Datenlibertragungs- und Mel-
deanlagen werden 2. B. —Zeitdienst-
anlagen und Anlagen zur Datenverar-
beitung bei der Eisenbahn bezeich-
net.
5) Lautsprecheranlagen werden in
Bahnhofshallen, in Wartesélen, auf
Bahnsteigen, zwischen Betriebsgiei-
sen und in Ziigen verwendet.
6) Zur Uberwachung des Betriebs-
dienstes werden bei der Eisenbahn
auch —Fernsehanlagen eingesetzt.
Geschichte: Die Eisenbahn-
fernmeldetechnik hat in ihrer Ent-
wicklung groBe Fortschritte in tech-
nischer Hinsicht gemacht. 1843 wur-
den erstmals Informationen (ber
Zige mit Zeigertelegrafen gegeben.
Uber eine Scheibe, die wie ein Zif-
ferbtatt mit Buchstaben und Zahlen
versehen war, glitt ein Zeiger, be-
wegt durch StromstoRe, und zeigte
z. B. bei 1 Stromstof auf den Buch-
staben A oder die Zahl 1, bei 2 Strom-
stoRen auf B oder 2. Etwas mihevoll
konnten mit diesen Zeigertelegrafen
ganze Worte oder Sétze als Befehle
von Bahnhof zu Bahnhof gegeben
werden. Ein urkundlicher Nachweis,
der bei der Eisenbahn sehr wichtig
ist, konnte damit nicht verwirklicht
werden. 1849 wurde dieser urkundli-
che Nachweis tiber die Zugmeldun-
en durch die Einfiihrung des Morse-
ernschreibers maoglich. 1855 wurde
der Fernschreiber erfunden, wo-
durch mit dem normalen Alphabet
(und nicht mehr mit dem Morseal-
phabet) gearbeitet werden konnte.
Nach 1945 wurde bei der DR zur Mo-
dernisierung der Betriebsflihrung ein
eigenes leistungsfahiges  Fern-
schreibnetz geschaffen.
Eisenbahnliteratur —transpress.
Die Eisenbahnsicherungstechnik
[dt. + <griech.] ist ein Teilgebiet der
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Eisenbahntechnik, das im Zusam-
menhang mit der eisenbahntypi-
schen Spurbindung und den langen
Bremswegen besondere MaRnah-
men und Einrichtungen umfallt, um
Zugfahrten und andere Bewegungen
von Fahrzeugen auf den Strecken-
und Bahnhofsgleisen gegen Geféahr-
dungen {Unfélle) zu sichern.
Voraussetzung fur die Fahrt eines Zu-
ges ist, daB der Fahrweg richtig ein-
gestellt und gesichert ist und der vor-
gelegene —Blockabschnitt frei von
Zugen und Fahrzeugen ist. Die
technischen Einrichtun -
gen, die die Eisenbahnsicherungs-
technik verwendet, sind:

1) Stellwerks- und Blockanlagen mit
den —Stellwerken, dem —Bahnhofs-
block und —Streckenblock zur Si-
cherung der Zugfahrt,

2} —Signale zur Verstandigung der
mit der Regelung und Sicherung der
Zug- und Rangierfahrten betrauten
Stellen untereinander und mit den
fahrenden Zigen,

3) Anlagen zur —Zugbeeinflussung,
die automatisch uberwachen, ob der
Triebfahrzeugfihrer die durch
Hauptsignale  angezeigten Ge-
schwindigkeiten ordnungsgemal
einhalt,

4) Anlagen zur —Fernsteuerung ein-
zelner Stellwerke, eines begrenzten
Abschnitts bzw. einer Strecke uber
weite Entfernung,

5) Anlagen und Signale zur Siche-
rung der —Weglibergénge.

Die derzeitige Eisenbahnsicherungs-
technik hat sich so entwickelt, daR
sie in der Lage ist, den Transportpro-
zel weitgehend zu rationalisieren
und zu automatisieren. Sie hat we-
sentlichen Anteil an der Leistungsfa-
higkeit des Eisenbahnwesens, an der
Senkung des Personalaufwands, an
der Verbesserung der Arbeits- und
Lebensbedingungen fiir die Eisen-
bahner und daran, daf} die Eisenbahn
das sichersté Verkehrsmittel ist. Je
hoher entwickelt und zuverlassiger
die Eisenbahnsicherungstechnik ist,
um so weitgehender ist die Maglich-
keit menschlichen Versagens ausge-

schaltet. Der Mensch wird frei von

routinemaRiger, korperlicher Arbeit -
und . gewinnt Zeit zur Lenkung und

Disposition des Zugfahr- und Ran-
gierdienstes. Einrichtungen

in modernen Stellwerken, die diesen

Anforderungen gerecht werden: 1}

automatische — Gleisfreimeldeanla-

gen, 2) der —Automatische Strek-

kenblock, 3) automatisierte Vor-
gange bei der Sicherung der Zug-
fahrten auf Stellwerken, z.B. in Form

des automatischen Weichenlaufs
(mehrere Weichen werden durch

einen Impuls angesteuert und laufen

selbsttatig in die erforderliche Stel-
lung), 4) automatische —Zugnum-
mernmeldeanlage, 5) —Zuglauf-
schreiber, 6). automatische Zuglen-
kung (selbsttatige Einstellung der

FahrstraBe fir jeden Zug) u.a.m. Eng

verknipft mit der Eisenbahnsiche-
rungstechnik ist die —Eisenbahn-
fernmeldetechnik.

Die —Deutsche Reichsbahn (DR} hat
einen besonderen Hauptdienstzweig

fir das gesamte Gebiet. Dieser
Hauptdienstzweig Sicherungs- und

Fernmeldewesen hat die Aufgabe,

MaRnahmen zur Sicherstellung des

Einsatzes, der Nutzung, Instandhal-
tung, Werterhaltung und Entwick-
lung ‘der sicherungstechnischen An-
lagen einzuleiten und durchzusetzen.

Die Dienststellen, die fur die Instand- -
setzung der Anlagen verantwortlich

sind, heien —Signal- und Fernmel-
demeistereien. lhnen uUbergeordnet
sind die Verwaltungen des Siche-
rungs- und Fernmeldewesens in den

Reichsbahndirektionen. Fir die ge-
samte DR ist die Hauptverwaltung
des Sicherungs- und Fernmeldewe-

sens im —Ministerium fir Verkehrs-

wesen verantwortlich.

Der Eisenbahntransportfacharbei-

ter — Facharbeiter fir Eisenbahn-

transporttechnik.

Der Eisenbahntunnel [dt. + <engl.

< franz. <kelt.] ist ein Bauwerk in

Form einer kinstlich geschaffenen

Rohre, das eine Eisenbahnstrecke

unterirdisch weiterfihrt. Es gehort zu

den —Kunstbauten ‘der Eisenbahn.



Eisenbahnverwaltungen

Léngste Eisenbahntunnel (Auswahl)

Name Verbindung oder Lange Fertig-
Standort m stellung
DDR
Brandleite-Tunnel Erfurt—Suhl 3039 1884
Killstedter Tunnel Leinefeld—Geismar 1530
Forthaer Tunnel Eisenach—Bad Salzungen 544 1858
Gleisberg-Tunnel Heidenau—Altenberg 539 1890
Welt
Saikan-Tunnel Japan 53850 im Bau
Armelkanal-Tunnel England—Frankreich 50000 geplant
Daishimuzu-Tunnel  Japan 22228 1982
Simplon-Tunnel (2)  Schweiz—ltalien 19804 1922
Simplon-Tunnel {1}  Schweiz—Italien 19770 1906
Apennin-Tunnel Italien 18510 1930
Rokko-Tunnel Japan 16200 1971
St.-Gotthard-Tunnel Schweiz 14984 1881
L6étschberg-Tunnel Schweiz 14605 1913
Hokuriku-Tunnel Japan 13900 1962
Mont-Cenis-Tunnel [talien—Frankreich 12820 1871
New-Cascade-Tunnel USA 12520 1929
Flathead-Tunnel USA 11200 1968
Arlberg-Tunnel Osterreich 10250 1884
Moffat-Tunnel USA 9900 1928
Rimutaka-Tunne! Neuseeland 8791 1955

Tunnel werden gebaut, wenn zum
Uberqueren von Gebirgen kein Ein-
schnitt ins Gelande méglich ist. Bei
Hochgebirgsbahnen werden Kehr-
und Schraubtunnel genutzt, um un-
terirdisch die Eisenbahn in die Hohe
zu fihren. In Tunneln wird ein beson-
derer Oberbau mit verstarkten Schie-
nen verlegt, um der Rostgefahr —
hervorgerufen durch die hohe Luft-
feuchtigkeit — entgegenzuwirken.
Die langsten Eisenbahntunnel in der
DDR und in der Welt sind in der Ta-
belle zusammengestellt.

Die Eisenbahnverwaltungen (auch
als Eisenbahnunternehmen bezeich-
net) sind die Leitungsorgane und de-
ren nachgeordnete Stellen einer
—Eisenbahn. Sie sind fir die Organi-
sation des Transportprozesses, das
heiB8t fir die Ortsverdnderung von
Personen, Guatern und Nachrichten
verantwortlich und sind Eigentimer
des Eisenbahnnetzes (Strecken,
Bahnhofe, Dienststellen), der Be-
triebsmittel (Triebfahrzeuge, Reise-

zug- und Giterwagen) und der Anla-
gen (Bahnkérper, Hochbauten wie
Empfangsgebaude, Anlagen fir die
Bahnstromversorgung usw.}. Die Ei-
senbahner Gben ihren Dienst nach
den Gesetzen des Landes und den
Vorschriften der jeweiligen Eisen-
bahnverwaltung aus. In den soziali-
stischen Landern Europas sind die Ei-
senbahnen Staatsbahnen. Der Staat
ist Eigentimer und Verwaiter der Ei-
senbahn des gesamten 6ffentlichen
Eisenbahnnetzes. In den kapitalisti-
schen Landern Europas und zum Teil
auch in Landern anderer Kontinente
sind staatliche Eisenbahnverwaltun-
gen neben nationalen Transportge-
sellschaften und privaten Eisenbahn-
verwaltungen vorhanden. In der
Ubersicht sind die Bezeichnungen
der Eisenbahnverwaltungen Europas
und einiger auflereuropaischer Lan-
der zusammengestellt {S. 65 u. 66).

Als Elektrifizierung [ <lat. < griech.]
bezeichnet man alle Vorbereitungs-
arbeiten fir die Aufnahme des elek-



65 Eisenbahnverwaltungen

Eisenbahnverwaltungen {Auswabhl)

Land Bezeichnung der Eisenbahnverwaltung Abkiir-

zung

Sozialistische Lander Europas

VR Bulgarien Bulgarski Durzavni Zeleznici BDZ
{Bulgarische Staatsbahnen)

CssR Ceskoslovenské Statni Drahy €sD
(Tschechoslowakische Staatsbahnen)

DDR Deutsche Reichsbahn DR

VR Polen Polskie Koleje Panstwowe PKP
(Polnische Staatsbahnen)

SFR Jugoslawien Jugoslavenske Zeleznice Jz
(Gemeinschaft der Jugoslawischen Eisenbahnen)

SR Ruménien Caile Ferate Romane CFR
{Rumanische Eisenbahnen})

UdSSR Sovjetskije Zeleznyje Dorogi SZD
(Sowijetische Eisenbahnen)

Ungarische VR Magyar Allamvasutak MAV
{Ungarische Staatseisenbahnen)

Kapitalistische Lander Europas

Belgien Société Nationales des Chemins de fer Beiges SNCB
(Nationale Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen)

BRD Deutsche Bundesbahn DB

Danemark Danske Statsbaner DSB8
{Danische Staatsbahnen)

Finnland Valtionrautatiet VR
(Finnische Staatsbahnen)

Frankreich Société Nationale des Chemins de fer Francais SNCF
(Nationale Geseilschaft der franzosischen Eisenbahnen)

Griechenland Chemins de fer Hellenique S. A. CH
{Hellenische Eisenbahnen AG)

GroBbritannien British Railways BR
(Britische Eisenbahnen)

Irland Coras lompair Eireann CIE
(irische Transport-Geselischaft)

ltalien Ferrovie dello Stato Italiane FS
(italienische Staatsbahnen)

Luxemburg Sociéteé Nationale des Chemins de fer Luxembourgeois CFL
(Nationale Gesellschaft der luxemburgischen
Eisenbahnen)

Niederlande Nederlandse Spoorwegen NS
{Niederlandische Eisenbahnen)

Norwegen Norges Statsbaners NSB
(Norwegische Staatsbahnen)

Osterreich Osterreichische Bundesbahnen (o]:]:]

Portugal Cominhos de Ferro Portugueses CcP
(Portugiesische Eisenbahnen)

Schweden Statens Jarnvagar SJ
{Schwedische Staatsbahnen)

Schweiz Schweizerische Bundesbahn SBB
Chemins de fer fédéraux suisses (franz.) CFF
Ferrovie federali svizzere (ital.) FFS
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noch Tab. Eisenbahnverwaltungen (Auswahi)

Land Bezeichnung der Eisenbahnverwaltung Abkir-
zung

Spanien Red Nacional de los Ferrocariles Espafioles RENFE
(Spanische Staatsbahnen)

Torkei Tarkiye Cumhuriyeti Deviet Demiryollari TCDD
(Staatsbahnen der Republik Tirkei)

AuBereuropdische Linder

Afrika Afrikanische Eisenbahnunion
(ZusammenschluB von 21 afrikanischen Eisenbahngesell-
schaften)

VR China Zhung Guo Tie Lu ZGTL
(Eisenbahnen der VR China)

Indien Indian Railways IR
(Indische Eisenbahnen)

Japan Japanese National Railways JNR
(Japanische Nationalbahnen)

KDVR Zosun Cul Zosun Minzuzui Inmingonghoagug zC
(Eisenbahn der KDVR)

MVR Mongolin Tomér Zam MTZ
{Mongolische Staatsbahnen)

SR Kuba Ferrocariles Nationales de Cuba FC
(Kubanische Eisenbahnen)

SRV Dung Sat Viet Nam DSVN
(Eisenbahnen der SRV)

USA Association of American Railroads AAR

Kanada (Vereinigung der amerikanischen Eisenbahnen, der iiber

Mexiko 100 Eisenbahnverwaltungen der USA, Kanadas und Mexi-

kos angehéren)

trischen Zugbetriebs. in erster Linie
ist darunter der Aufbau ortsfester
elektrischer Anlagen fur die Versor-
gung mit Fahrenergie zu verstehen.
In Abhangigkeit von der Anzahl zu
Gberspannender Gleise und von den
Bodenverhaltnissen werden die Ma-
ste und Fahrleitungen der Deutschen
Reichsbahn nach 3 verschiedenen
Technologien gesetzt:

1) als Stahlgittermaste auf geschit-
teten Ortbetonfundamenten,

2} als Stahlbetonmaste in vorgefer-
tigten Betonhiilsenfundamenten und
3) als Stahibetonmaste ohne vorge-
fertigte Fundamente (sogenannte
Rammgriindungen).

Die Grundung der Fundamente er-
folgt meist von speziellen Ziigen aus,
die mit modernen Bohr- und Hebege-
raten ausgestattet sind; Betonmisch-

ziige fertigen an Ort und Stelle den .
Beton. Grofle Behinderungen des
Zug- und Rangierbetriebs konnen .
entfallen, wenn durch Hubschrauber
die Maste gesetzt und Fahrleitungs-
teile gezogen werden. Zur Sicherung
der Bahnenergieversorgung sind
Bahnstromwerke und Unterwerke
einzurichten. Ebenso ist wegen der
Erweiterung des Lichtraumprofils
haufig das Erweitern von Briicken
und Tunneln erforderlich. in Vorbe-
reitung der Elektrifizierung sind die
Sicherungs- und Fernmeldeanlagen
so zu sichern und umzubauen, daf}
storende Einflisse des Fahrtstroms
vermieden werden. An Gebauden,
Bahnsteigdachern, Fullgangerbrik-
ken sind Schutzgitter anzubringen,
um gefahrdende Anndherungen an
die Hochspannungsfahrleitungen zu
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"

¥s8

Bohnstromsysteme fur die elekirische Zugférderung in Furopa

Gleichstrom 1500V
% Gleichstrom 3000V

V//A Einphosen- Wechselstrom 16 /3 Hz, 75000V

HIDIH] Einphasen - Wechselstrom 50 Hz, 25000 V

SZD*  Gleichstrom 3000 V, Einphasen- Wechselstrom 50 Hz, 25 kV

verhindern. Schlielich umfaBt die
Elektrifizierung auch die Umgestal-
tung der Bahnbetriebswerke fur die

Wartung und Unterhaltung der elek-

trischen Lokomotiven.

In der DDR ist die Elektrifizierung ge-
genwartig das bedeutendste Ratio-
nalisierungsvorhaben des Verkehrs-

wesens, das zum zentralen Jugen-
dobjekt erkldrt wurde. Im Finfjahr-
planabschnitt bis 1985 wurden uber
850 km Strecke (einschlieBlich der
komplizierten Abschnitte im Eisen-
bahnknoten Berlin) neu an das
elektrifizierte Netz angeschlossen
(s.a.Abb. Tafel 1).
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Der elektrische Betrieb ist die Zug-
forderung der Eisenbahn mit —elek-
trischen Triebfahrzeugen. Vorausset-
zung fiir den elektrischen Betrieb ist
die —Elektrifizierung der Bahnhéfe
und Strecken.

Die unterschiedliche Entwicklung der
elektrischen Triebfahrzeuge flhrte
zu mehr als 40 verschiedenen Strom-
systemen. Zur Kennzeichnung eines
Stromsystems gehort die Stromart,
die Spannung und bei Wechselstrom
die Frequenz. Viele Stadt- und Vor-
ortbahnen und Metros werden mit
Gleichstrom verhaltnismaRig niedri-
ger Spannung betrieben (z. B. die
S-Bahn Berlin 800 V). Auf Fernbah-
nen gibt es 4 wichtige Bahnstromsy-
steme: Gleichstromsystem 1,5kV,
Gleichstromsystem 3 kV, Einphasen-
Wechselstromsystem mit 16 25 Hz,
15 kV und Einphasen-Wechselstrom-
system 50 Hz, 25 kV.

Fir die ersten Anfange des elektri-
schen Betriebs bei den Eisenbahnen
wurde Gleichstrom verwendet, weil
die Bahnenergieversorgung relativ
einfach war. In Gleichrichter-Unter-
werken wird der Drehstrom des Lan-
desnetzes (50 Hz} in Gleichstrom um-
gewandelt. Da Gleichstrom nicht
transformiert werden kann, wird er
nach der Umwandlung sofort der
Fahrleitung zugefiihrt. Die geringe
Spannung von 1,5 kV oder 3 kV erfor-
dert grofBe Querschnitte der Fahrlei-
tungen und kleine Abstidnde zwi-
schen den einzelnen Unterwerken,
um den Spannungsabfall in vertret-
baren Grenzen zu halten. Es fehlte
auch nicht an Versuchen, fir den
elektrischen Betrieb Drehstrom wie
im Landesnetz einzusetzen. Beson-
dere Schwierigkeiten bereitete hier-
bei jedoch die Stromzufithrung Gber
3 bzw.2 Fahrleitungen, so daR dieses
Stromsystem nur fir Teststrecken
angewandt wurde. Die Deutsche

Reichsbahn (DR) betreibt die elektri-

fizierten Strecken mit Einphasen-
Wechselstrom mit der Frequenz von
16 24 Hz und der Spannung von 15 kV
sowie im Inselbetrieb auf der Strecke
Blankenburg  (Harz)—Konigshitte

(Harz) mit der Frequenz von 50 Hz
und der Spannung von 25 kV. Die zu-
néchst ungewdhnlich erscheinende
Frequenz von 16 % Hz ist genau ein
Drittel der Frequenz des Landesnet-
zes von 50 Hz. Daraus ergibt sich die
Notwendigkeit, die Bahnenergie in
besonderen Einphasen-Generatoren
zu erzeugen. Die Drehzahi dieser Ma-
schinen betragt héchstens ein Drittel
der Drehzahl von Drehstromgenera-
toren gleicher Leistung des Landes-
netzes, wodurch Einphasen-Genera-
toren fiir 16 % Hz wesentlich groRere
Abmessungen aufweisen miissen,
Die Bahnenergie wird fir dieses
Stromsystem im DReigenen Wérme-
kraftwerk (Muldenstein, Kreis Bitter-
feld) und in zentralen Umformerwer-
ken (z. B. Karl-Marx-Stadt) gewon-
nen. Das Bahnkraftwerk unterschei-
det sich nur durch die Generatoren
von den Kraftwerken des Landesnet-
zes. Die Einphasen-Generatoren in
Umformerwerken werden von Elek-
tromotoren angetrieben, die die
Energie dem Landesnetz entnehmen.
Bahnkraftwerke und zentrale Umfor-
merwerke speisen gemeinsam eine
110-kV-Ringleitung, an die die Unter-
werke angeschlossen sind. Fiir einen
Streckenabschnitt von 50...70 km ist
jeweils ein Unterwerk erforderlich, in
dem die Fahrleitungsspannung von
15 kV erzeugt wird. Die zweite Art der
Bahnenergieversorgung beim Ein-
phasen-Wechselstrom 16 25 Hz ist
der Einsatz dezentraler Umformer-
werke. In ihnen wird die Energie des
Landesnetzes direkt am Ort des Ver-
brauchs umgewandelt und in die
Fahrleitung eingespeist (2. B. Wiins-
dorf, Weimar). Die Bahnenergiever-
sorgung fir Einphasen-Wechsel-
strom 16%4 Hz ist vor allem wegen der
auBergewohnlichen Frequenz relativ
aufwendig.

Beim Einphasen-Wechseistromsy-
stem 50 Hz, 25 kV kann die Energie
dagegen recht einfach aus dem Lan-
desnetz bereitgestelit werden, da es
die gleiche Frequenz aufweist. Ob-
wohl dieses Stromsystem die groB-
ten Vorteile aufweist, ist eine Um-
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stellung der elektrifizierten Strecken-
netze anderer Systeme aus 6konomi-
schen und technischen Grinden
nicht mehr moéglich. Dadurch entste-
hen Nahtstellen zwischen den ver-
schiedenen Stromsystemen, die sich
hauptsachlich an Landergrenzen be-
finden. Fir den Ubergang der elektri-
schen Triebfahrzeuge zwischen die-
sen Nahtstellen sind besondere MaR-
nahmen noétig. Im einfachsten Fall
kann ein nichtelektrifiziertes Zwi-
schenstick die Stromsysteme tren-
nen, auf dem Dampf- oder Diesel-
fahrzeuge eingesetzt. werden mus-
sen. Allerdings ist diese Betriebs-
weise recht zeitaufwendig; sie
kommt normalerweise nur bei gerin-
ger Belastung in Betracht. Die zweite
Maoglichkeit ist die Einrichtung von
Systemwechselbahnhéfen. Sie sind
mit beiden angrenzenden Bahn-
stromsystemen elektrifiziert, so daR
die Zige nur einmal umgespannt
werden missen. Dabei kann die
Trennung zwischen den Stromsyste-
men quer oder langs durch den
Bahnhof verlaufen; die Triebfahr-
zeuge mussen mit fremder Kraft
durch den Bereich des anderen
Stromsystems gefahren werden. Bei
starkem Betrieb kénnen die Fahrlei-
tungen wahlweise auf beide angren-
zende Bahnstromsysteme umge-
schaltet werden, so daB die elektri-
schen Triebfahrzeuge stets im eige-
nen Bahnstromsystem verbleiben.
Die giinstigste, aber auch teuerste
Variante ist der Einsatz von Mehrsy-
stem-Triebfahrzeugen, die auf ver-
schiedenen Bahnstromsystemen ein-
gesetzt werden kénnen. Far Lokomo-
tiven reicht in der Rege! der Bau von
Zweisystem-Fahrzeugen, wihrend
elektrische Schnelltriebwagen des
internationalen Verkehrs entspre-
chend ihrem Einsatzgebiet fir meh-
rere Bahnstromsysteme ausgeristet
sein miissen.

Der elektrische Betrieb wird beson-
ders auf hochbelasteten Hauptstrek-
ken, Schnellfahrstrecken, im Vorort-
berei¢ch groBer Stadte und auf
schwierigen Gebirgsstrecken ange-

wandt, wahrend fir die iibrigen Be-
forderungsaufgaben bei Umsteliung
der —Traktion Dieseltriebfahrzeuge
eingessetzt werden. Abb. S. 67.

Die elektrische Lokomotive (Kurz-

wort Ellok) —elektrisches Triebfahr-
zeug.

Das elektrische Stellwerk —Stell-
werk.

Das elektromechanische Stellwerk
—Stellwerk.

Das elektrische Triebfahrzeug ist
eine auf Schienen fahrbare Kraftma-
schine der Eisenbahn, die mit Hilfe
von Elektromotoren angetrieben wird
(—Triebfahrzeug, —Lokomotive,

—Triebwagen). Die Elektroenergie
wird Uber —Fahrleitungen bzw. be-
sondere —Stromschienen zuge-
fuhrt; das Fahrgleis dient zur Riick-
fihrung des Stroms. Nach dem
Bahnenergiesystem des —elektri-
schen Betriebs unterscheidet man
Gleichstrom- und Wechselstrom-
triebfahrzeuge.

Geschichte: Die erste funk-
tionstiichtige elektrische Lokomotive
des offentlichen Verkehrs war eine
kleine Gleichstromlokotive, die Wer-
ner von SIEMENS konstruierte und .
1879 auf der Berliner Gewerbeaus-
stellung der Offentlichkeit vorstelite.

Noch vor der Jahrhundertwende
wurden Gleichstromiokomotiven fiir
Fernbahnen entwickeit. Die Drehzahl
der Fahrmotoren dieser Fahrzeuge
wurde beim Anfahren durch Wider-
stdnde geregelt, wobei allerdings
groe Energieveriuste entstanden.
Aus Grunden der lIsolation kann an
einem Fahrmotor héchstens eine
Spannung von 1500 V angelegt wer-
den, so daf sich bei der Reihenschal-
tung von 2 Motoren die héchste Fahr-
drahtspannung von 3000V ergibt.
Gleichstromtriebfahrzeuge sind ein-
fach im Aufbau und kurzzeitig stark
Gberlastbar. Deshalb eignen sie sich
gut far Stadt- und Vorortbahnen
oder Metros, wo sie zum Anfahren
oft diese hohe Leistung abgeben
mussen.

Im Jahre 1899 wurde die erste elektri-
sche Wechselstromiokomotive fir
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Ermittlungsdienst
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Empfangsgebiude: 2) in Seitenlage zu den Gleisen mit einer Breitenhalle; geeignet fir
eine Stadt mittlerer GroRe; GA Gepackautomaten, T Toiletten, W Wirtschaftsraume, WF

Windfangtiren

(Regelfahrzeug oder Nebenfahrzeug
der Gruppe C) Uber Spurkranzhdhe
von der Fahrbahn (Schiene)} abglei-
ten oder abgehoben werden. Solche
Entgleisungen entstehen durch Man-
gel an den Gleisen (Schienenbruch,
Gleisverwerfung, Spurerweiterung),
durch Hindernisse im Gleis, durch
unzeitiges Umstellen von bewegli-
chen Teilen (z. B. Umstellen einer
Weiche unter einem Fahrzeug),
durch Fahrzeugméngel (scharf ge-
laufener Spurkranz, Achs- oder Rad-
reifenbruch) oder durch ungleiche
Beladung (ungleiche Radbelastung,
hydraulische Schlage bei nicht voll-
beladenen Kesselwagen in Gleisbo-
gen). AuRBerdem kdnnen Entgleisun-
gen bei —ZusammenstoBen eintre-
ten. Die Entgleisungen gehdéren im
allgemeinen zur Gruppe der Bahnbe-
triebsunfalle, sofern sie nicht eine ar-
beitsbedingte Folgeerscheinung sind
(z. B. Entgleisung infolge von Méan-
geln in Baugleisen). Ein entgleistes
Fahrzeug darf nur nach technischer
Untersuchung weiterfahren oder in
Zlige eingestellt werden.

Das Entkuppeln —Kuppeln.

Die Entladung ist das Aus- oder Ab-
laden des Frachtguts aus einem Gu-
terwagen. —Stiickgut wird von der

Eisenbahn, —Wagenladungen wer-
den vom Empfénger (z. B. Betrieb)
entladen. Die Zeit fir die Entladung
ist gesetzlich — zusammen mit der
Zeit fiir die —»Beladung — festgelegt;
beide Zeiten werden als Ladefrist be-
zeichnet. Die Entladezeit ist Bestand-
teil des —Giterwagenumlaufs. Der
Transportraum kann effektiver einge-
setzt werden, wenn der Ladeprozef
zeitlich so kurz wie moglich gehalten
wird. Technische Mittel (Umschlag-
mechanismen, wie Kippanlagen),
Verpackung (Behalter, Paletten}),
Spezialwagen (Schittgut) tragen zur
Beschleunigung des Entiadens bei.
Der Zusammenschluf® von Transport-
kunden der Eisenbahn zu einer La -
degemeinschaft tragt zur ra-
tionellen Ausnutzung der Umschiag-
mechanismen bei. Nach der Entla-
dung mussen die zur Verfigung ge-
stellten Giiterwagen vom Transport-
kunden in ordnungsgemaBem und
sauberem Zustand an die Eisenbahn
libergeben werden. Abb.

Der Ermittlungsdienst ist ein Zweig
des Verkehrsdienstes der Deutschen
Reichsbahn (DR}, der wahrend der
Befdorderung der Giter aufgetretene
Unregelmafigkeiten aufklart und be-
hebt. Die Eisenbahn hat die Aufgabe,
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nehmen wesentliche Aufgaben auf
dem Gebiet des Berufsverkehrs und
der Naherholung. Sie helfen mit, den
Transport far die Export- und Transit-
verpflichtungen unseres sozialisti-
schen Staates zu erfillen und damit
die internationaten Wirtschaftsbezie-
hungen zu festigen. Entsprechend
den Spezialisierungsrichtungen Rei-
severkehr, Stellwerks- und Zugmel-
dedienst, Rangier- und Zugbegleit-
dienst, Guterverkehr (Abfertigung,
Beforderung) und Dispatcherdienst
werden sie nach Abschluf’ der 2jahri-
gen Berufsausbildung eingesetzt.
Facharbeiter fir Eisenbahntransport-
technik verkaufen Fahrkarten, ferti-
gen Zige ab und fihren die Aufsicht
auf den Bahnhdofen; sie begleiten die
Reiseziige zur Kontrolle der Fahraus-
weise, zum Erteilen von Auskiinften
und zur Sicherung eines reibungslo-
sen Zugverkehrs. In technisch hoch-
entwickelten Stellwerken (berwa-
chen sie den flieBenden Ablauf des
Betriebs auf den Bahnhofen mit
ihren Gleisen, Weichen und Kreuzun-
gen und gewaéhrleisten den sicheren
Lauf der Ziige auf den Strecken. Zur
Lésung dieser Aufgaben setzen sie
moderne Nachrichtenmittel, wie
—Fernschreibanlagen und —Fern-
sprechanlagen, Sprechfunk oder in-
dustrielle —Fernsehanlagen, ein.
Qualifizierungsmoglichkeiten beste-
hen z. B. zum Fahrdienstieiter, Zug-
fahrer, Bediener von Datenferniiber-
tragungsanlagen, Dispatcher, Kas-
senverwalter. Voraussetzung fiir die
Aufnahme der Berufsausbildung ist
der erfolgreiche AbschluR der
10.Klasse der polytechnischen Ober-
schule. Die Lehrzeit betragt 2 Jahre.
Die Méglichkeit zur Ausbildung als
Eisenbahntransport -

facharbeiter besteht nach er-
folgreichem Abschlu der 8. Klasse.
Die Lehrzeit betragt dafir 3 Jahre.
Bewerbungen nehmen die Kaderab-
teilungen der Bahnhofe und Reichs-
bahnamter (Rba) entgegen.

Bei guten geselischaftlichen und
fachlichen Voraussetzungen kann
ein Studium an der —lngenieur-

schule fir Verkehrstechnik, an der
—Ingenieurschule fir Transportbe-
triebstechnik oder an der —Hoch-
schule fiir Verkehrswesen »Friedrich
List« aufgenommen werden. —Be-
rufsausbildung. Abb. 81.

Der Fahrauftrag ist allgemein gese-
hen die Ubermittlung eines Signals
zur Bewegung von Ziigen, Rangier-
abteilungen und Kleinwagen. Spe-
ziell wird der Begriff fir die Auftrags-
erteilung des Rangierleiters an den
Triebfahrzeugfihrer zur Ingangset-
zung einer —Rangierfahrt verwen-
det. Auch fiir —Kleinwagen werden
Fahrauftrage zur Ingangsetzung und
zur Vorbeifahrt an den Hauptsigna-
len der freien Strecke gegeben. Bei
Ziigen sind zur Ausfahrt der —Ab-
fahrauftrag des Fahrdienstleiters und
das —Abfahrsignal erforderlich. An
Einfahr- und Blocksignalen fahrt der
Zug bei Fahrtstellung des Hauptsig-
nals vorbei.

Unter Fahrdienst versteht man alle
Tatigkeiten von Eisenbahnern im un-
mittelbaren Zusammenhang mit der
Durchfihrung von Zug- und Rangier-
fahrten auf Bahnhofen und auf der
freien Strecke.

Der Fahrdienstleiter (Abk. Fdl} ist ein
—Betriebseisenbahner, der auf Be-
fehlsstellen oder —stellwerken der
Bahnhofe bzw. Abzweig- und Block-
stellen Dienst verrichtet. Er ist ver-
antwortlich fiir die plinktliche und si-
chere Durchfihrung der Zugfahrten.
Er regelt die Zugfolge, das heilt, den
—Abstand der Zige, und hat auf
Bahnhofen die Maglichkeit, die Rei-
henfolge der Ziige zu andern.

Die Fahrdynamik [ <dt. + <griech.]
ist die Lehre von den Bewegungen
der Fahrzeuge in Abhangigkeit von
den Kraften, die die Bewegungen
verursachen. Sie baut auf den Grund-
lagen verschiedener Wissenschafts-
disziptinen, insbesondere der Techni-
schen Mechanik, auf. Dabei werden
Aussagen sowohl durch mathemati-
sche Zusammenhénge als auch
durch Versuche (z. B. bei Versuchs-
fahrten oder an Priifstinden) gewon-
nen. Zur Losung der Aufgaben wer-
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Fahrleitung: Kettenwerk (oben), Zick-Zack-Fahrdrahtfiihrung im geraden Gleis (Mitte),

Quertragwerk (unten}

Eisenbahn. Das Grundelement des
Fahrplans ist die Fahrzeit eines Zu-
ges, die unter Bericksichtigung des
Leistungsvermégens des Triebfahr-

zeugs, der angehdngten Wagen
(Zugmasse), der Streckenverhalt-
nisse  {Neigungen, Streckenge-

schwindigkeit) und sonstiger Bedin-
gungen theoretisch ermitteit wird
(—Fahrdynamik). Der Fahrplan wird

entsprechend dem Verwendungs-
zweck als Dienstfahrplan oder 6f-
fentlicher Fahrplan herausgegeben.

1) Dienstfahrpldne. Die
Grundlage fiir den Betriebsablauf bil-
det der Bildfahrplan. Das ist eine gra-
fische Darstellung der im Zeitraum
von 24 Stunden stattfindenden Zug-
fahrten. Der groRe Vorteil des »bildli-
chen Plansc liegt darin, daB man mit
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Fahrplan: Ausschnitt aus einem Bildfahrplan (Zeitraum 16.40 Uhr bis 17.15 Uhr) mit dem

Abschnitt Nauen—Albrechtshof

einem Blick eine genaue Ubersicht
uber eine Eisenbahnstrecke gewinnt.
Alle Ziige mit ihren unterschiedlichen
Geschwindigkeiten, Halten auf Bahn-
hoéfen und Besonderheiten sind darin
verzeichnet und stehen in Beziehung
zur Zeit und zur Strecke (Abb.). Ein
solcher Bildfahrplan besteht aus
einem Netz von waagerechten und
senkrechten Linien. Die waagerech-
ten Linien geben die Zeit an (Zeithi-
nien); sie sind in gleichmafRigen Ab-
sténden (10-min-Abstand) gezogen,
wobei 6 Zeitlinien eine voile Stunde
ergeben. Die Stundenlinie ist starker
markiert. Die senkrechten Linien ge-
ben die Lage der Betriebsstellen an,
wobei diese in maRstéblicher Entfer-
nung eingezeichnet sind (Weglinien).
Die Linien der Bahnhofe fir den 6f-
fentlichen Verkehr sind dabei ausge-
zogen oder starker gezeichnet, die Li-
nien der anderen Betriebsstellen
(Blockstellen, Stellwerke, Abzweig-

stellen) sind gestrichelt oder dinner
gezeichnet, die Linien der anderen
Haltepunkte sind gepunktet darge-
stellt. In dieses Liniennetz sind die
Zige eingetragen, und zwar Reise-
zige in Schwarz und Giiterzige in
Blau mit unterschiedlicher Strich-
stirke (schnellfahrende Ziige =
starke Linien). Die Ankunfts-, Ab-
fahrts- und Durchfahrtszeiten sind in
Minuten an die Zuglinie {Zeit-Weg-
Linie) geschrieben. Ist die Zuglinie
unterbrochen, so liegt ein Halt des
Zuges vor (z.B. Psiw 11274 in Falken-
see von 16.59 bis 17.02 Uhr). An der
Zuglinie sind Angaben iber Hochst-
geschwindigkeit, Triebfahrzeugbau-
reihe und Anhdngemasse eingetra-
gen (z. B. bei N 65127: Hochstge-
schwindigkeit 60 km/h, Triebfahr-
zeug der Baureihe 106, Wagenzug-
masse 1000 t}. Die Angaben werden
auBerhalb der grafischen Darstel-
lung vermerkt, wenn viele Zige mit
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Kursbuch (Ausschnitt)

verkehrt ohne Gepéckwagen und
tdglich auer Samstag, die schwarz
unterlegte Ziffer 5 bei den Zigen
11212 und 11214 bedeutet, daB diese
Zige von Berlin kommen; Abb.).
Das Giterkursbuch ist eine Zusam-
menstellung der Fahrplane von Gu-
terziigen. Es gibt dem Transportkun-
den Auskunft Gber Laufweg, voraus-
sichtliche Laufdauer und mdgliche
Unterwegsbehandlungen, wie Nach-
beeisung von Kiihlwagen oder Ver-
sorgung lebender Tiere. Es hat we-
gen der Angaben zur Beforderungs-
dauer besondere Bedeutung im in-
ternationalen Verkehr fur die Wahl
des ginstigsten Beférderungs-
wegs,

Bei der Deutschen Reichsbahn (DR)
wird seit 1983 ein Jahresfahrplan her-
ausgegeben. Entsprechend den Ver-
kehrsbediirfnissen werden Zlige zu
Erholungszentren nur wahrend der
Saison eingelegt. Wahrend einer
Fahrplanperiode werden wegen um-
fangreicher Gleisbauarbeiten oder
Elektrifizierungsmanahmen  Fahr-
plananderungen erarbeitet oder mo-
natliche Abfuhrprogramme fur Mas-
sengliter (z. B. Kohle, Zuckerriiben,
Baustoffe) mit den Versendern ver-
einbart und in den Fahrplan eingear-
beitet. AuBerdem missen fur Son-
derziige (z. B. zur Leipziger Messe,
zur Kinderferiengestaltung und zu
Jugendtreffen) Sonderfahrplane zu-
satzlich aufgestellt werden.

Der Aufstellung der Fahrpléane gehen
nationale Fahrplankonferenzen (in-
nerhalb der DR mit GroBbetrieben
sowie Ortlichen Organisationen),
aber auch solche internationalen
Charakters, wie Europaische Reise-
zugfahrplan- und Wagenbeistel-
lungskonferenz, Europdische Giiter-
zugfahrplankonferenz voraus.

Die Arbeiten zur Aufstellung des
Fahrplans als manuelle Arbeit wer-
den in jingster Zeit durch Rechner-
einsatz (Fahrzeitberechnung, Aus-
druck der Fahrplandaten) unter-
stitzt. Abb. S. 86—-87.

Die Fahrsperre —Zugbeeinflussung.
Die FahrstraBe ist ein nach —Ver-
schluBplan gesicherter —Fahrweg
fir einen Zug. Jeder Zug mull im
Bahnhof, wenn er auf Signal ein-
oder ausfahrt, Gber ein Gleis geleitet
werden, das die technische Siche-
rung der beweglichen Teile, das
hei’t, den VerschiuB und die Festie-
gung der Weichen, Gleissperren und
Riegel im —Stellwerk ermoglicht.
Erst nach Bildung einer solchen Fahr-
straBe ist die Fahrtstellung eines
Hauptsignals technisch moglich. Zur
Fahrstralle gehéren alle befahrenen
Weichen und der —Flankenschutz,
bei Einfahrten auch die Weichen
und Flankenschutzeinrichtungen des
Durchrutschwegs. Der Durchrut-
schweg liegt hinter dem Ausfahrsig-
nal, das die Fahrt begrenzt, und dient
der Sicherung der Zugfahrt fir den
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chen bzw. Buchstaben je min zu. Mit
den heute Ublichen Fernschreibern
kénnen 300 Zeichen bzw. Buchsta-
ben je min (ibertragen werden. Beim
Fernschreiber werden die Gibertrage-
nen Zeichen sofort in Buchstaben-
schrift aufgezeichnet. Die Sende-
stelle gibt die Information (ber eine
Schreibmaschine ein; an der Emp-
fangsstelle wird ebenfalls von einer
Schreibmaschine der Text gedruckt.
Durch Zusatz von Lochstreifensen-
der und Empfangslocher fir die Her-
stellung von Lochstreifen kann die
Leistungsfahigkeit der Fernschreiber
besser ausgenutzt und die Nachricht
beliebig weitergegeben werden. Bei
der DR sind Morseapparate nicht
mehr im Einsatz.

Die Fernsehanlage ist eine techni-
sche Einrichtung zur Aufnahme, zur
fortlaufenden elektrischen Ubertra-
gung und zum Empfang von Bildern
ruhender oder bewegter Objekte.
Solche firr den Einsatz in der Indu-
strie gebaute Fernsehanlagen (indu-
strielles Fernsehen) bestehen aus 1
oder mehreren Fernsehkamera(s),
einer Zentrale, 1 oder mehreren Bild-
wiedergabegeraten und einem Fern-
bedienungsteil fir das Einstellen der
Kamera(s}). Im Unterschied zum
Fernsehfunk wird die Verbindung
zwischen Kamera und Bildwiederga-
begerat mit Kabeln hergestellt. Wie
in der Industrie werden heute solche
Anlagen auch bei Eisenbahnen in zu-
nehmendem Umfang eingesetzt, wo-
bei Ereignisse {(Bewegungsvorgénge,
Zustandsanderungen von Objekten)
von einem entfernten Ort zum Ar-
beitsplatz eines Betriebseisenbah-
ners vermittelt werden. Fernsehanla-
gen ergdnzen bestehende —Fern-
meldeanlagen, ersetzen sie aber
nicht. Bei Dunkelheit und auch bei
Sichtverschlechterung (bei Nebel,
Schneetreiben usw.) muB bei Fern-
beobachtungen mittels Fernsehanla-
gen mit Qualitatsverlusten, vielleicht
sogar mit dem Ausfall eines be-
stimmten {nformationseingangs ge-
rechnet werden. Um diesen Ausfall
so gering wie moglich zu halten, kén-

nen Spezialaufnahmerdhren und je
nach Einsatzzweck der Fernsehan-
lage Zusatzbeleuchtungen verwen-
det werden.

Im Eisenbahnwesen werden Fern-
sehanlagen fir verschiedene Zwecke
eingesetzt.

1) ZugschluBbeobachtung. Der Ei-
senbahner, der einen von einem Zug
befahrenen Abschnitt fir einen fol-
genden Zug freigibt, muB den vorbei-
fahrenden Zug auf Vorhandensein
des ZugschluBsignals prifen. Das
zeigt ihm an, ob auf seiner Betriebs-
stelle der Zug mit allen Wagen einge-
troffen ist. Fir die Freigabe eines
Streckenabschnitts ist das von ent-
scheidender Bedeutung, um einen
Unfall zu verhiten. Ist ein direktes
Beobachten der ZugschluBsignale
wegen raumlicher Trennung oder
wegen anderer Hindernisse nicht
mdoglich, kann eine Fernsehkamera
am entfernten Ort aufgestellt und
das Bild kann z. B. zu einem Zentral-
stellwerk Gibertragen werden.

2) Beobachtung von Wegibergén-
gen. Der Bediener einer fernbedien-
ten Vollschrankenanlage muB den
Weglibergang einsehen kénnen, um
zu verhindern, daB StraBenfahrzeuge
beim SchlieBen der Schranken ein-
geschlossen werden. Ist ein direktes
Beobachten nicht maoglich, kann
durch Einsatz einer Fernsehanlage
das Bild zum Arbeitsplatz des
Schrankenbedieners ubertragen
werden.

3) Beobachtung des Bahnsteigs (z.B.
bei der Berliner S-Bahn). Der Abfahr-
auftrag an einen Zug wird durch Funk
oder Lichtsignal von entfernter Stelle
nach Beobachtung des Ein- und Aus-
steigevorgangs am Bahnsteig gege-
ben.

4) Weitere Einsatzmaoglichkeiten fin-
den Fernsehaniagen zur Gleisfrei-
meldung, das heiflt beispielsweise
zur Feststellung, ob ein Bahnhofs-
gleis fir einen Zug frei von Fahrzeu-
gen ist oder ob eine Weiche bis zum
Grenzzeichen (—sonstige Signale)
freigefahren wurde.

5) Aufwendiger ist die Verwendung
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des Fernsehens auf Rangierbahnhé-
fen zur Fernbeobachtung der Gleis-
besetzung wegen der sehr langen
oder meist unterschiedlich mit Wa-
gen geflllten Gleise.

6) Bei einigen Bahnverwaltungen
werden Fernsehanlagen neuerdings
zur Fernbeobachtung von Wagen-
nummern und zur Wagenuntersu-

chung (Feststellung von Wagenscha- -

den) angewendet.

Die Fernsprechanlage ist eine tech-
nische Einrichtung zur fernmindli-
chen Nachrichtenibermittlung. Sie
gehort zu den Fernmeideanlagen und
ist bei der Deutschen Reichsbahn
(DR) fir die Ausfiihrung des Be-
triebsdienstes und die Ubermittlung
dienstlicher Nachrichten aller Dienst-
zweige unentbehrlich. Am Anfang
und am Ende der Ubertragungskette
werden Fernsprecher ver-
wendet. Zu jedem Fernsprecher ge-
horen allgemein Mikrofon, Horer, In-
duktionsspule, Wecker und ein
Schalter zum Einschalten des Spei-
sestroms. Das gesprochene Wort
wird an der Sendestelle in elektri-
sche Schwingungen umgewandelt;
an der Empfangsstelle werden diese
in Schallwellen zuriickgewandeit.
Bei der DR gibt es 3 Arten von Fern-
sprechanlagen: Das Betriebsfern-
sprechnetz im engeren Sinne dient
dem Zugmeldedienst (—Zugmelde-
verfahren) sowie der fahrdienstli-
chen Verstandigung zwischen den
Betriebsstellen (Stellwerke, Befehls-
stellen, Block- und Abzweigstellen,
Schrankenposten). Im erweiterten
Betriebsfernsprechnetz kénnen
Dienstgesprdache innerhalb der ge-
samten DR gefiihrt werden. Dafir
besitzt die DR eine besondere Fern-
sprechvermittlungseinrichtung, die
sogenannte BahnselbstanschluBan-
lage (Abk. Basa). An dieses Basa-
Netz sind alle Dienststellen der DR
(z. B. Bahnhofe, Bahnbetriebswerke,
Signal- und Fernmeldemeistereien,
Reichsbahnamter und Reichsbahndi-
rektionen) sowie das Ministerium fur
Verkehrswesen der DDR angeschlos-
sen. Vom Basa-Netz sind Verbindun-

gen mit dem offentlichen Fern-
sprechnetz der Deutschen Post mog-
lich {(Apparate missen dafir zugelas-
sen sein). Entsprechend seiner Be-
deutung besitzt der Dispatcherdienst
der DR ein eigenes automatisiertes
Ferndispatchernetz.

Fir den Informationsaustausch zwi-
schen den Sprechstellen gibt es bei
der DR speziell geschaltete Fern -
sprechverbindungen. Bei
der Fahrt mit einem Zug ist bestimmt
schon eine kleine Bude vor einem
Einfahrsignal aufgefallen, die mit
einem weiflen Schild mit schwarzem
F gekennzeichnet ist. Hier handelt es
sich um einen Signalfernsprecher,
mit dem eine Verstandigung zwi-
schen dem Zugpersonal (Triebfahr-
zeugflhrer oder Zugfiihrer) und dem
fir das Einfahrsignal verantwortli-
chen Fahrdienstleiter bei Signalstd-
rungen oder anderen UnregelmaRig-
keiten moglich ist. Tragt eine solche
Fernsprechbude oder ein Fern-

.sprechschrank ein Schild mit der

Aufschrift Fo, ist der Fernsprecher an
die sogenannte Bahnhofsfernsprech-
verbindung angeschlossen, die alle
Sprechstellen im Bereich eines
Bahnhofs miteinander verbindet. Be-
nachbarte -—sZugmeldestelien und
die dazwischen liegenden Betriebs-
stellen, Schrankenposten und Fern-
sprechbuden sind durch die Strek-
kenfernsprechverbindung (Abk. Fs)
miteinander verbunden. Auf wichti-
gen Hauptbahnen darf der Abstand
2er benachbarter Stellen hochstens
1,1 km betragen. Zur schnellen
Orientierung weisen Pfeile an Freilei-
tungsmasten entlang der Eisenbahn-
strecke oder an den Kilometerstei-
nen auf die nachstgelegene Sprech-
stelle.

Zur Information von Reisenden auf
Bahnsteigen, in Bahnhofshallen und
Wartesalen oder zur Ubermittiung
von Auftrdgen an Eisenbahner (z. B.
im Rangierdienst) werden Lautspre-
cheranlagen eingesetzt. Die Sprech-
stelle ist mit einem Mikrofon ausge-
rustet; die Empfangsstelle besitzt
Lautsprecher.
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Eine spezielle Fernsprechantage fir
den Dispatcherdienst der DR ist die
Fernkonferenzwechsel-
sprechanlage (Abk. FKWA),
die eine Leitungsebene im Dispat-
cherdienst mit den Dispatchern einer
anderen, nachgeordneten Ebene ver-
bindet. Durch eine Konferenzschal-
tung kann eine Verbindung mit
einem frei wahlbaren Teilnehmer-
kreis hergestellt werden. Die FKWA
zeichnet sich durch hohe Ubertra-
gungsqualitdt aus. SchlieBlich gibt
es im Dispatcherdienst die Stre k -
kendispatcher-Fern -
sprechanlagen, die dem Dis-
patcher (Zentrale) und den Fahr-
dienstleitern eine  unmittelbare
Sprechverbindung fiir die Uberwa-
chung und Leitung des Zugverkehrs
ermoglichen. Die Anlage arbeitet
nach dem Befehlsprinzip, das heif3t,
der Dispatcher hat Vorrang. Sobald
er die Leitung benutzt, haben die an-
deren Teilnehmer keine Sprechmog-
lichkeit. Solche Anlagen werden als
Kommandoaniagen bezeichnet, weil
keine Vermittlungsmaoglichkeit vor-

handen ist.

Die Fernsteuerung ist ein Verfahren,
bei dem iiber groRere Entfernungen
mit Hilfe von technischen Einrichtun-
gen eine maximale Anzah! von Be-
fehlen bzw. Meldungen ibertragen
und die Uberwachung der Betriebs-
vorgdnge durch Meldeeinrichtungen
in der Zentrale ermdglicht wird. Die
Eisenbahn wendet die Fernsteuerung
in vielféltigen Einsatzfallen an. So ist
z.B.eine Fernsteuerung von
Sicherungsanlagen, das
heit von mehreren Stellwerken,
durch ein zentrales Stellwerk mit
einem Zentraifahrdienstleiter ver-
wirklicht, wobei die Voraussetzung
dafiir ist, daB die herkdmmlichen
—Stellwerke durch die neue Technik
{Gleisbildtechnik) ersetzt sind. Die
drtlichen Stellwerke der Bahnhofe
bleiben erhalten und werden durch
Fernwirkantagen zur Ubermittlung
von Auftrdgen und Rickmeldungen
. erganzt. Die —Zugnummernmelde-
. anlage ermdglicht den Streckenfahr-

dienstleitern, die Zige zu identifizie-
ren, so dal ein besonderes —Zug-
meldeverfahren auf der Fernsteuer-
strecke entfaHt. Der Zuglaufschrei-
ber zeichnet den Zuglauf auf der
Fernsteuerstrecke grafisch auf.

Die Fernsteuerung von benachbarten
Abzweigstellen und kleineren Bahn-
héfen wird als Knotenfernsteuerung
bezeichnet, die Fernsteuerung von
mehreren Bahnhéfen usw. an einer
langeren Strecke heilt Strecken-
fernsteuerung. Wird nur eine Stelle,
ein Bahnhof oder eine Abzweigstelle
ferngesteuert, spricht man von
Nachbarfernsteuerung.

Bei der Fernsteuerung von
Triebfahrzeugen wird die
Fahrweise der Triebfahrzeuge von
einer ortsfesten Betriebsstelle aus
geregelt. Die Informationen werden
induktiv (Uber das Gleis, eine ausge-
legte Leiterschleife am Gleis, Hoch-
frequenzkabel, Fahrleitung} oder
hochfrequent (Funk) (ibertragen. Der
Triebfahrzeugfihrer hat dabei nur
Kontrollfunktionen auszuiben.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung
der Fernsteuerung  liegt insbeson-
dere darin, dal® durch Anwendung
der neuesten Technik die Sicherheit
erhoht und durch die zentrale Dispo-
sition des Zugverkehrs der Betriebs-
ablauf beschleunigt und gleichzeitig
der Personalaufwand fir die Be-
triebsdurchfihrung vermindert wird.
Ferner kann die Zaht der Uber eine
Strecke verkehrenden Zige erhoht,
die Verarbeitungsfahigkeit der Bahn-
hofe gesteigert sowie eine Entla-
stung der Eisenbahner von routine-
maRigen Arbeiten erreicht werden.
Die Fernsteuerung ermoglicht die
Automatisierung des Zugbetriebs
einschlieBlich der Dispositionstatig-
keit des Menschen, wobei in zuneh-
mendem MaRe auch Prozerechner
bei allen Bahnverwaltungen einge-
setzt werden. Die Fernsteuerung und
die weitere Automatisierung ermog-
lichen damit, da® die in den kom-
menden Jahren steigenden Trans-
portanforderungen bewiltigt wer-
den.
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Die Flachlandbahn ist im Unter-
schied zur —Gebirgsbahn eine im
ebenen Geldnde (Flachland, Tief-
land) angelegte Eisenbahnstrecke.
Sie weist geringe —Gleisneigungen
(hochstens 3..5%o} und groRe Ra-
dien der Gleisbogen auf. Flachland-
bahnen erméglichen eine gleichma-
Bige Ausnutzung der —Zugkraft der
Triebfahrzeuge und hohe Strecken-
geschwindigkeiten. Typische Flach-
landbahnen in der DDR sind z. B. die
Strecken  Leipzig—Halie—Kothen—
Magdeburg, Leipzig—Bitterfeld—
Dessau, sowie fast alle Strecken in
den Rbd-Bezirken Schwerin und
Greifswald.

Die Flachstelle ist eine Abplattung
des Radreifens. Sie entsteht, wenn
ein gebremster —Radsatz blockiert
und auf den Schienen gleitet. Sie
kann Ursache fiir —HeiBlaufer, Trag-
federbruch, —Achsbruch und auch
fir —Schienenbruch sein. Eisen-
bahnfahrzeuge mit Flachstellen fal-
len durch stark schlagende Geréu-
sche wahrend des Laufs auf. Derar-
tige Wagen miissen aus Ziigen aus-
gesetzt und Werkstatten zugefihrt
werden, wo der schadhafte Radsatz
ausgewechselt wird.
Der Flachwagen
—Wagengattung.
Unter Flankenschutz ist bei der Ei-
senbahn das Abwenden der Ge-
fahr — wie sie durch eine Flanken-
fahrt entstehen kann — zu verstehen.
Eine Flankenfahrt kdnnte z. B. eintre-
ten, wenn 2 Ziige, die auf 2 Gleisen in
gleicher Richtung fahren, bei der
Vereinigung dieser beiden Gleise
durch eine Weiche an dieser Stelle
aufeinandertreffen (»in die Flanke
fahren«). Um diese Gefahren zu ver-
hindern, gibt es Flankenschutzein-
richtungen. Sie sollen eine Zugfahrt
gegen eine andere gefdhrdende Zug-
oder Rangierfahrt, aber auch gegen
unbeabsichtigt sich in Bewegung
setzende  Fahrzeuge, schitzen.
Technische Flanken -
schutzeinrichtungen:

1) Schutzweichen sind Weichen, die
bei einer Zugfahrt so gestellt werden

—Glterwagen,

miussen, dal der Zug nicht durch be-
wegte Fahrzeuge vom Nachbargleis
gefahrdet wird.

2) Durch —Gleissperren werden un-
beabsichtigt in Bewegung geratene
Fahrzeuge bzw. nicht erlaubte Ran-
gierfahrten zum Entgleisen gebracht.
3) Signale gebieten Fahrten im Nach-
bargleis Hait [z. B. Hauptsignal ohne
—Zusatzsignal 2s 3, —Gleissperrsi-
gnal Gsp 0, Rangierhaltsignal Ra 11a
(—Signale fir den Rangierdienst)].
Sind solche technischen Flanken-
schutzeinrichtungen nicht vorhan-
den, so wird ein technischer Aus-
schluR die gefahrdende Zugfahrt
oder eine besondere Anweisung
(Verbot) die gefahrdende Rangier-
fahrt nicht gestatten.

Formsignale [-—Signal] sind alle Si-
gnale, deren Signalbegriffe bei Tag
durch einfache geometrische Figu-
ren (z. B. Form und Stellung eines
Fligels oder einer Scheibe), Zahlen

Formsignal: Formhauptsignal; 1 Signal-
mast, 2 MastfuR, 3 Signalfiiigel, 4 Mast-
blech, 5 Bezeichnungsschild, 6 Rauten-
tafel, 7 Signalantrieb, 8 Stellstange, 9 Si-
gnalblenden
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zer, —~Beimann) bildet. Auf dem Fiih-
rerstand  des Triebfahrzeugs befin-
den sich die Bedienungseinrichtun-
gen fiir das Triebfahrzeugpersonal
zum Fihren des Fahrzeugs. Wahrend
Dampflokomotiven normalerweise
nur einen Fihrerstand hinter dem
Kessel haben (er wird als Fiihrerhaus
bezeichnet), sind auf Lokomotiven
und Triebwagen der Diesel- und E-
Traktion meist je ein Fihrerstand an
beiden Stirnseiten vorhanden. Der
Triebfahrzeugfiihrer hat dadurch in
beiden Fahrtrichtungen seinen Platz
unmittelbar an der Spitze und eine
gleich gute Sicht auf Strecke und
Signate. Rangierlokomotiven und
leichte Streckenlokomotiven haben
haufig einen Fihrerstand in der Fahr-
zeugmitte (Mittelfihrerstand).

Am Arbeitsplatz des Triebfahrzeug-
fGhrers (in Fahrtrichtung auf der
rechten Seite) befinden sich alle Be-
dienungs- und Anzeigevorrichtun-
gen. Zur Einstellung der Zugkraft sind
dies der Dampfregler und die Schie-
bersteuerung auf Dampflokomotiven
bzw. der Fahrschalter auf Triebfahr-
zeugen der modernen Traktion. Dazu
kommen das Fihrerbremsventil, die
Zusatzbremse, die Triebfahrzeug-Si-
gnalpfeife, die —Sandstreueinrich-
tung und die Einstellung der Wagen-
heizung. Moderne Triebfahrzeuge
sind mit der —Sicherheitsfahrschal-
tung, mit einer Schleuderschutzein-
richtung und mit der induktiven Zug-
sicherung (—2ugbeeinflussung) aus-
geristet, die auch vom Fihrerstand
aus bedient werden. Entsprechend
der Fahrzeugbauart sind weitere Ein-
richtungen zum An- und Abstellen
des Motors oder der Hilfsbetriebe
{Lufter, Olpumpen) oder zum Auf-
richten bzw. Absenken des Stromab-
nehmers vorhanden. Unabhangig
von der Traktionsart besitzt jedes
Triebfahrzeug einen Tachometer.
Auf Dampflokomotiven werden Kes-
sel- und Schieberkastendruck sowie
die Dampftemperatur iber MeRein-
richtungen und der Wasserstand im
Kessel durch 2 Wasserstandsglaser
angezeigt. Auf Dieseltriebfahrzeu-

gen werden die Motordrehzahien
und die Temperatur des Getriebedls
sowie des Kuhlmittels angezeigt, auf
elektrischen Triebfahrzeugen die
Fahrdrahtspannung und der Fahrmo-
torstrom.

Einzelne Bahnverwaltungen (z. B.
SZD, JNR) (bertragen Signale, die
dem Triebfahrzeugpersonal die Soll-
geschwindigkeit anzeigen, direkt auf
den Fihrerstand. Die Signale sind
dadurch fur den Triebfahrzeugfuhrer
immer gut sichtbar. Es besteht auch
die Moglichkeit, diese Fuhrerstands-
signalisation unmittelbar auf die
Bremse einwirken zu {assen, wo-
durch die Sicherheit im Zugbetrieb
bedeutend erh6ht wird. Trotz der teil-
weisen Automatisierung ist der
Triebfahrzeugfihrer, der vom Fihrer-
stand aus den Betrieb iberwachen
und im Stérungsfall selbst eingreifen
kann, unentbehrlich. Abb.
Funkanlagen sind technische Ein-
richtungen zur drahtlosen Ubertra-
gung von Informationen. Bei der Ei-
senbahn sind sie im —Rangierfunk
und im —Streckenfunk eingesetzt.
Als Funksprechgerate werden trag-
bare, fahrbare oder ortsfeste Geréte
verwendet. Zur drahtlosen Ubertra-
gung benutzt man elektromagneti-
sche Wellen, die sich im Raum aus-
breiten und an vielen Orten empfan-
gen werden konnen. Eine Verbin-
dung des Funknetzes mit Teilneh-
mern von drahtgebundenen —Fern-
sprechaniagen ist moglich. In zuneh-
mendem MalR gewinnt die Funkfern-
steuerung an Bedeutung. Wird der
Mensch durch technische Steueror-
gane ersetzt, 1aRt sich der Steuerpro-
zel rationeller gestalten. Im Rangier-
betrieb konnen Lokomotiven auf
drahtlosem Weg ferngesteuert wer-
den. Der Einsatz solcher funkge-
steuerter Lokomotiven wird an Be-
und Entladeanlagen fiir Massengiter
(Kippanlagen, Bunker} vorgesehen.
Auch zur —Bremsprobe sind funkge-
steuerte  Bremsprifanlagen ver-
wendbat. Ferner konnen Funknetze
fur Baustellen und im Instandhal-
tungsdienst verwendet werden, um
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durch zeitgerechte Dispositionen
den Arbeitsablauf standig zu lenken
oder den Einsatz der Entstérungs-
dienste optimal zu gestalten.

G

Der Ganzzug —Gliterzug.

Die Gasturbinenlokomotive [<nie-
derl. <griech. + <lat. + <engl.
<lat.] ist eine —Lokomotive, deren
Hauptantriebsaggregat eine Gastur-
bine ist. Die Gasturbine weist einen
niedrigen Wirkungsgrad und ein un-
glinstiges Verhalten bei Teillast (ge-
drosselte Leistung) auf. Sie ver-
braucht mehr Brennstoff als ein Die-
selmotor, wobei jedoch minderwerti-
gerer Brennstoff verwendet werden
kann. Besonders vorteilhaft ist der
Einsatz der Gasturbine dort, wo Uber
lange Zeitrdume hohe Leistungen er-
forderlich sind. Deshalb wurden Gas-
turbinentokomotiven vorwiegend in
der UdSSR und in den USA entwik-
kelt, wo die Zige lange Strecken
durchfahren. Einige Bahnverwaltun-
gen haben Triebfahrzeuge mit Gas-
turbinen als Zusatzantrieb fir Spit-
zenleistungen (beim Anfahren; auf
Steigungsstrecken)entwickelt. Eben-
so sind Triebwagenziige mit Gastur-
binenantrieb im Einsatz.

Der Gattungsbuchstabe ist ein
groBer lateinischer Buchstabe an Gii-
terwagen und Containern, der den
Grundtyp des Wagens ausdrickt
(—Wagenanschriften). Zur ndheren
Kennzeichnung werden Kennbuch-
staben verwendet, die gemeinsam
mit dem Gattungsbuchstaben das
sogenannte Gattungszei -
c hen bilden.

Die Gebirgsbahn ist im Unterschied
zur —Flachiandbahn eine im gebirgi-
gen Gelande angelegte Eisenbahn-
strecke. Sie weist groRe Gleisneigun-
gen (—Neigung) auf, zu deren Uber-
windung besonders leistungsstarke
Triebfahrzeuge erforderlich sind
bzw. bei Geféllefahrt starke Brems-
krafte benétigt werden. Gebirgsbah-
nen sind durch viele —Kunstbauten
(Tunnel, Briicken, Stiitzmauern) ge-
kennzeichnet, mit denen die im ber-
gigen Gelande zahireich vorhande-
nen natirlichen Hindernisse {Berge,
Flisse, Taler, Hange} Uberwunden
werden. Die Kunstbauten sind not-
wendig, damit die Grenzwerte der
Gleisneigung bei normalem Rei-
bungsbetrieb nicht Gberschritten
werden (—Sonderbahnen). Bei Ge-
birgsbahnen sind auch enge Gleisbé-
gen nicht zu vermeiden, wodurch die
Streckengeschwindigkeit herabge-
setzt wird. Die Bau- und Betriebsko-
sten einer Gebirgsbahn sind wesent-
lich héher als die einer Flachland-
bahn. Typische Gebirgsbahnen der

Name bzw. verbundene Orte Staat({en) Gipfeihohe G‘/p.felhohen‘
m einiger Gebirgs-
bahnen

Oroya-Bahn (Lima—Oroya) R Peru 4830

Arequipa-Puno R Peru 4474

Pikes-Peak-Bahn F4 USA 4625

Bolivianische Kiistenbahn R Bolivien/Chile 4256

(Arica—La Paz)

Uyuni-Pulacayo-Bahn R Bolivien 4165
Oruro-Cochabamba-Bahn R Bolivien 4137

Antofagasta-Ollague R Chile 3954

Guayaquil-Quito R Ekuador 3609

Gornergratbahn z Schweiz 3457

Bayrische Zugspitzbahn R/Z BRD 2943

R Reibungsbahn, Z Zahnradbahn
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Bohnhof Alfenberg
754m B
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3
N Haltegunkt \
T Geising

DDR sind z.B. die Harzquerbahn zwi-
schen Wernigerode und Nordhau-
sen; die Riabelandbahn zwischen
Blankenburg (Harz) und Konigshiitte
(Harz) sowie Strecken Gber den Thii-
ringer Wald und Stichbahnen in die
héheren Lagen des Erzgebirges und
des Thiringer Waldes. Die Gipfelho-
hen einiger Gebirgsbahnen in der
Welt sind in der Tabelle zusammen-
gestellt. Abb.

Der gedeckte Wagen —Giterwa-
gen, —Wagengattung.

Der Gefahrzettel —Bezettelung.
Das Gepéack umfafdt persénliche Ge-
genstande, die ein —Reisender mit
sich fuhrt {Handgepéck, Traglasten)
oder die er zur Befdrderung durch
die Eisenbahn aufgegeben hat (Rei-
segepéck). Zum Handgepéck zahlen
leicht tragbare Gegensténde; sie
darfen in die Reisezugwagen gebiih-

nach
Glashitte

Bohnhaf
Louenstein, 471m

|

/ Linienfihrung einer Gebirgsbahn

renfrei mitgenommen und uber so-
wie unter dem Sitzplatz des Reisen-
den untergebracht werden. Auf den
meisten Bahnhofen bestehen
—sHandgepackaufbewahrungen, in
denen Handgepack im allgemeinen
bis zu 4 Wochen zur Aufbewahrung
abgegeben werden kann. Auf groRe-
ren Personenbahnhofen gibt es dafir
auch Selbstbedienungsautomaten
(SchlieBfacher). Traglasten sind gro-
RBere und schwere Packstiicke, die
ein Reisender tragen kann {Haochst-
masse 50 kg); sie dirfen nur in die
Wagen oder Abteile fir Traglasten
der Personenzige mitgenommen
werden oder sind ohne Erheben von
Gepéackfracht zur Beforderung im
Gepackwagen abzugeben. Reisege-
péack ist bei einer —Gepackabferti-
gung aufgegebenes Gepack, das die
Eisenbahn im Auftrag des Reisenden
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befordert. Dazu gehéren Koffer, Ta-
schen, Kinderwagen, Fahrrader und
Wintersportgerate. Sie mussen sich
nach Form und Masse zum Transport
in Gepackwagen eignen. Reisege-
pack wird fir gunstige Gepackfracht-
sétze gegen Vorlage der —Fahrkarte
angenommen; das einzelne Stick
darf nicht schwerer als 25 kg sein. Je-
des Gepackstiick mul} einen Gepack-
anhénger erhalten, auf dem die An-
schrift und der Bestimmungsbahn-
hof einzutragen sind. Ein Doppel der
Anschrift soll sich im Reisegepack-
stiick befinden. Reisegepdck kann
auch ohne Vorlage eines Fahrauswei-
ses abgefertigt werden; in diesem
Fall werden die Frachtsdtze fir Ex-
preRBgut berechnet. Die —Gepéckab-
fertigung als Annahme- und Ausga-
bestelle fir Reisegepack befindet
sich im Empfangsgebaude eines
Bahnhofs. Reisegepack wird in Rei-
seziigen oder Gex (—Zug) beférdert,
wodurch ein schnelfer Transport
moglich ist. Zwischen bestimmten
Bahnhofen hat die Deutsche Reichs-
bahn als weiterentwickelte Form des
Reisegepéckverkehrs den Haus-
Haus-Gepackverkehr (—Haus-Haus-
Verkehr) eingerichtet.

Die Gepackabfertigung (Abk. Gepa)
ist die Einrichtung in einem —Perso-
nenbahnhof zur Annahme und Aus-
gabe von —Reisegepéck. Die Gepa
befindet sich im —Empfangsge-
baude meist neben der Fahrkarten-
ausgabe. Neben der Abfertigung des
Reisegepacks obliegt den Beschéf-
tigten der Gepa auch der ortliche
—Ladedienst. Sie muissen mit den
Tarifbestimmungen der Gepéackbe-
forderung und mit den Ladevor-
schriften vertraut sein sowie Uber
verkehrsgeographische Kenntnisse
verfligen. Bei schwacherem Reise-
verkehr kann die Gepa mit der Ge-

packaufbewahrung (Hinterlegung)
und der ExprefRgutabfertigung verei-
nigt sein.

Der Gepackwagen —Reisezugwa-
gen, —Wagengattung.

Die Geschwindigkeit eines Fahr-
zeugs (Formelzeichen v} ist der Quo-

tient aus dem zuriickgelegten Weg s
und der bendétigten Zeit ¢
v= s/t

Sie hat die MaBeinheit Meter je Se-
kunde (m/s) oder im Eisenbahnwe-
sen auch Kilometer je Stunde (km/h).
Im Eisenbahnbetrieb werden 5 Ge -
schwindigkeitsbegriffe
unterschieden:

1) Die Fahrzeuggeschwindigkeit ist
die Geschwindigkeit, die ein Fahr-
zeug aufgrund seiner technischen
Beschaffenheit hochstens erreichen
darf.
2) Die Streckengeschwindigkeit ist
die Geschwindigkeit, die auf einer
bestimmten Eisenbahnstrecke nicht
Uberschritten werden darf. Sie wird
durch die Zuordnung der Strecke zu
Haupt- bzw. Nebenbahnen, durch
Neigungs- und Krimmungsverhalt-
nisse, Vorsignalabstdnde, durch den
baulichen Zustand der Strecke und
durch die Ausriistung mit Strecken-
block bestimmt.
3) Die Hochstgeschwindigkeit ist die
Geschwindigkeit, die fir jeden Zug
festgelegt ist und die er auf seinem
Laufweg hochstens erreichen darf.
Sie wird durch die groBte Strecken-
geschwindigkeit nach oben und die
niedrigste Fahrzeuggeschwindigkeit
der im Zug laufenden Fahrzeuge
nach unten begrenzt.
4) Die Fahrgeschwindigkeit ist die
Geschwindigkeit, mit der sich Fahr-
zeuge tatsachlich bewegen.

5) Die Reisegeschwindigkeit ist ein
Mittelwert der Geschwindigkeit, in
dem alle Fahr- und Aufenthaltszeiten
enthalten sind. Sie wird hdufig vom
gesamten Laufweg eines Zuges er-
mittelt und ist ein Qualitdtsmerkmal
des Betriebs.

Besondere Geschwindigkeitsbegren-
zungen (z.B. bei schlechtem Gleiszu-
stand) mussen dem Triebfahrzeug-
fiihrer stets rechtzeitig durch —Si-
gnale oder —Befehle bekanntgege-
ben werden (—Langsamfahrsignale).
AuBRerdem gibt es festgelegte Ge-
schwindigkeiten, z. B. fir Arbeits-
ziige, die zu Baustellen fahren,
=50 km/h.
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Das Geschwindigkeitssignalsystem
ist eine Ordnung fur —Signale, mit
denen auBBer der Streckenhdchstge-
schwindigkeit und dem Haltbegriff
bis zu 4 Geschwindigkeitszwischen-
stufen signalisiert werden kénnen. In
dieser Weise ist das neue Lichtsig-
nalsystem der Deutschen Reichs-
bahn (DR) mit den Lichthaupt- und
Lichtvorsignalen HI 1 bis HI 13 auf-
gebaut, das einer Vereinbarung der
OSShD entspricht (—internationale
Organisationen). Haupt- und Vorsig-
nale sind dabei in der Regel in einem
Signalbild vereinigt. Wie aus der Zu-
sammenstellung in der Tafel »Licht-
haupt- und Lichtvorsignale«
(Abb. s. Tafel 3) zu sehen ist, er-
scheint entweder 1 Licht oder es er-
scheinen 2 Lichter als Stand- oder
Blinklicht. Diesen Lichtern kénnen
Lichtstreifen zugeordnet sein. Ein
Lichthaupt- oder Lichtvorsignal mit
1Licht (auBer Signaf HI 13)
zeigt an, dal3 die im Fahrplan festge-
legte Hochstgeschwindigkeit entwe-
der beibehalten werden darf (1 gri-
nes Standlicht) oder so vermindert
werden muB3, dal’ die vorangezeigte
Geschwindigkeit am nachsten Signal
nicht Uberschritten wird (1 grines
oder gelbes Blinklicht oder 1 gelbes
Standlicht). Erscheinen an einem
Lichthauptsignal 2 Lichter, so gibt
das untere Licht die Geschwindigkeit
an, die ab Signalstandort nicht uber-
schritten werden darf und das obere
Licht die Geschwindigkeit, die am
néchsten Signal nicht Gberschritten
werden darf.

Gesetze sind rechtsverbindliche Be-
stimmungen. Die Deutsche Reichs-
bahn (DR) ist an rechtliche Bestim-
mungen nationaler Art und im Rah-
men der Zusammenarbeit der Eisen-
bahnverwaltungen auch an Rechts-
bestimmungen internationaler Ab-
kommen gebunden (—internationale
Organisationen und Abkommen). Die
Rechtsverordnungen nationaler Art
fir die Eisenbahn sind:

1) Die Eisenbahn-Bau-und-Betriebs-
ordnung (Abk. BO) ist eine Zusam-
menfassung der wichtigsten bauli-

chen und betriebsdienstlichen Be-
stimmungen fur Haupt- und Neben-
bahnen zur Erzielung einer maxima-
len Sicherheit im Eisenbahnwesen.
Sie enthéit grundsatzliche Bestim-
mungen fir den Bau von Bahnanla-
gen und Fahrzeugen sowie den Be-
trieb der Eisenbahn, einschlieflich
der Bestimmungen fiir das Publikum.
Die Grundlagen der BO sind die Fest-
legungen in der sogenannten »Tech-
nischen Einheit im Eisenbahnwesen«
(Abk. TE) hinsichtlich Spurweite,
Bauart und Unterhaltungszustand
der Eisenbahnfahrzeuge sowie der
Beladung der Wagen im internatio-
nalen Verkehr (die TE wurde 1886 in
Bern von einer groBen Anzahl von
Regierungen aufgestellt und in den
Jahren 1938 und 1960 neu gefaRt).

2) Die Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung fir Schmalspurbahnen
(Abk. BOS) enthalt Bestimmungen
fur Bahnen mit geringerer Spurweite
als 14356 mm.

3) Die Bau- und Betriebsordnung fiir
AnschluBbahnen (Abk. BOA) enthilt
Bestimmungen Uber den Bau und Be-
trieb von —AnschluBbahnen.

4) Die Bau- und Betriebsordnung fiir
Pioniereisenbahnen (Abk. BO-Pi) re-
gelt seit dem 1. 1. 1980 den Bau und
Betrieb von —Pioniereisenbahnen.
5) Die Bestimmungen der Eisenbahn-
Signalordnung sind 1875 erstmalig
erschienen, dienen der Vereinheitli-
chung des Signalsystems und sind
heute Bestandteil des Signalbuchs
der DR.

6) In den Arbeitsschutzanordnungen
(Abk. ASAQ} kommt die Sorge unse-
res Staates um den Menschen zum
Ausdruck. Neben den in allen Betrie-
ben geltenden ASAO sind in der
ASAQO 351/2 spezielle Vorschriften
fur die technische Sicherheit und
den Arbeitsschutz in den Betrieben
der DR enthalten.

7) Die Eisenbahnverkehrsordnung
(Abk. EVO) ist die wichtigste Rechts-
grundlage fur den Personen- und Gi-
terverkehr der Eisenbahn.

8) Die Gitertransportverordnung
(Abk. GTVO) enthalt grundsatzliche
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gekennzeichnet, und im Regelfall
miissen Fahrzeuge davor angehalten
werden. Abb.

Der Gleisbau umfal3t alle Arbeiten
zur Erhaltung und zum Neubau des
—Oberbaus. Diese Arbeiten fihren
—Bahnmeistereien und zentrale
Gleisbaubetriebe aus. Im Gleisbau
unterscheidet man folgende Arbei-
ten: Zwischenzeitliche Reparaturen
werden ohne Beeinflussung des Be-
triebs und ohne Gleissperrung durch-
gefihrt; die Mechanisierung der Ar-
beit ist gering. PlanméaBige Reparatu-
ren sind durch Einsatz schwerer
—Gleisbaumaschinen in geplanten
Sperrpausen der Gleise gekenn-
zeichnet. Neubauten bringen nur ge-
ringe oder keine Betriebsbeeinflus-
sungen mit sich und erméglichen
den effektiven Einsatz moderner Ma-
schinen. Besonderheiten bei
Gleisbauarbeiten sind wandernde
Baustellen, Verwendung schwerer
Bauteile, Abhéngigkeit von der Wit-
terung und Gefahr durch Fahrzeug-
bewegungen auf dem Baugleis und
auf benachbarten Betriebsgleisen.
Lange Zeit bedeutete der Gleisbau
schwere korperliche Arbeit. Heute
sind viele Arbeiten mechanisiert, wo-
mit gleichzeitig ein schnellerer Ar-
beitsablauf bei steigender Qualitat
des Oberbaus erreicht wird. Gleis-
bauarbeiten werden in Abstimmung
mit dem Betriebsdienst geplant, um
einerseits mehrere Stunden fir den
Einsatz der Gleisbaumaschinen zu er-
halten (sogenannte Sperrpausen, in
denen der Betrieb auf Bahnhofs-
bzw. Streckengleisen volistindig
ruht) und andererseits die Belange
des Betriebs zu sichern (zusatzlicher
Triebfahrzeug- und Wagenbedarf,
Umleitungen, Schienenersatzver-
kehr u. a.). Fur die umfangreichen
Gleisbauarbeiten bildet die Deutsche
Reichsbahn in  Bahnmeistereien
—Facharbeiter far Eisenbahnbau-
technik und Gleisbaufacharbeiter
aus.

Der Gleisbaufacharbeiter —Fachar-
beiter fiir Eisenbahnbautechnik.

Die Gleisbaumaschinen sind in der

Regel auf Schienen fahrbare mecha-
nische Vorrichtungen zur Ausfih-
rung schwerer Gleisbauarbeiten
(—Gleisbau).Als GroBmaschi -
n e n bezeichnet man diejenigen, die
nach der Einteilung der —Schienen-
fahrzeuge als schwere Nebenfahr-
zeuge (Nebenfahrzeuge Gruppe C)
gelten:

1) Die Schotterbettreinigungsma-
schine (Abk. SBR) ist gleisfahrbar
oder ein Kettenfahrzeug. Sie nimmt
verunreinigten Schotter auf und son-
dert Uber Siebanlagen und Forder-
bander die Verunreinigungen seitlich
aus dem Gleis ab.

2) Die Gleisstopfmaschine
(Abk. GSM) verdichtet mit vibrieren-
den St6Reln den Schotter unter den
Schwellen und stabilisiert somit die
Lage des Gleises.

3) Die Gleisrichtmaschine
(Abk. GRM) verschiebt das Gleis mit
einem Druckzylinder und beseitigt
somit Richtungsfehler im Gleis.

4) Die Nivellierstopfmaschine stopft
das Gleis, wobei Unebenheiten im
Gleis beseitigt werden. Dazu lauft
vor der Maschine ein MelBwagen, der
die Angaben iber vorhandene Ho-
henfehier im Gleis liefert.

5) Die Nivellier-, Stopf- und Richtma-
schine ist eine Kombination aus den
vorher genannten Maschinen, die in
einem Arbeitsgang das Gleis stopft,
richtet und nivelliert.

6) Die Gleisjochverlegeeinrichtung
und der Gleisfochverlegekran sind
Maschinen fir die —Gleisjochverle-
gung.

Kleinmaschinen konnen von
Hand aus dem Gleis ausgesetzt wer-
den und gehoren zum Teil zu den
schienenfahrbaren Geraten (Neben-
fahrzeuge, Gruppe B). Kieinmaschi-
nen sind z. B. Schienenbohr-, Schie-
nensdge- und Schienenschleifma-
schinen sowie Schwellenschraub-,
Schwellenbohr- und Schwellenfras-
maschinen.

Das Gleisbildstellwerk — Stellwerk.
Der Gleisbogen ist ein gekrimmter
Gleisabschnitt, wobei der Radius im
Verlauf der Krimmung gleichblei-
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bend (Kreisbogen) oder veranderlich
{Ubergangsbogen) sein kann. Ein
Ubergangsbogen wird zwischen
einem geraden Gleis und einem an-
schlieBenden Kreisbogen eingebaut,
um den bei der Fahrt in einen Kreis-
bogen entstehenden Ruck zu min-
dern.

Die Gleisbremse ist eine im Gleis be-
findliche Einrichtung zum Abbrem-
sen ablaufender Wagen.

Nach ihrer Lage im Ablauf -
b erg unterscheidet man folgende
Arten:

1) Die Talbremse liegt am Fu der
Steilrampe des Ablaufbergs; sie
bremst gut laufende Wagen, damit
langsamere Wagen nicht eingehoit
werden und die Weichen zwischen
dem ablaufenden Wagen noch um-
gestellt werden kénnen (Abstands-
bremsung).

2) Die Richtungsgleisbremse liegt
am Anfang des —Richtungsgleises
und bremst die Wagen so, dal} sie

‘ \‘:'eruck/ufz‘zy/mder an
Kompressor angeschlossen
(Ab-und Aufklappen)

Gleisbremse: hydraulische Schrauben-

bremse

a)

hochstens mit der fur automatische
Anlagen zulassigen Geschwindigkeit
von 1,6 m/s auf stehende Wagen auf-
laufen (Laufzielbremsung).

3) Die Gefilleausgleichbremse wird
in ° geneigten Richtungsgleisen
(>2%) eingebaut, um ein erneutes
Beschleunigen der Wagen und «das
Durchlaufen zu verhindern.

Nach  der konstruktiven
Ausfidhrung sind bei der Deut-
schen Reichsbahn 6 wichtige Arten
im Einsatz:

1) Bei der Hemmschuhbremse (auch
Bussingbremse genannt) wird ein
—Hemmschuh von Hand oder mit
Hilfe einer Auflegevorrichtung auf
die Schiene gelegt und nach der
Bremsung durch das Wagenrad in
die Auswurfvorrichtung ausgewor-
fen. An Hemmschuhbremsen ver-
richten Rangierer eine korperlich
schwere und besondere Vorsicht er-
fordernde Arbeit (Abb.).

2) Bei der Balkengleisbremse (Abb.)
werden Bremsbalken mit starkem
Druck auf die Flanken der Radreifen
gepreRt, die Reibung wirkt als
Bremskraft.

Auffangvorrichtung
Auswurf der Hemmschuhe

————>fohrfrichtung

/
Radlenker
Hemmschuhbremse

VA
2 34
b)

Balkengleisbremse; a) Bremstellung, b} Ruhestellung; t Rad, 2 Fahrschiene, 3 Bremslei-

sten, 4 Bremstrager
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die Versand- und Empfangsabteilung
(Frachtbriefprifung, Frachtberech-
nung), der Stiickgut-Ladedienst, der
—Woagendienst, die Giterkasse und
der —Ermittlungsdienst. Arbeits-
grundlagen der Ga sind die Giterab-
fertigungsvorschriften (GAV) der
Deutschen Reichsbahn. Radumlich ist
die Ga meist in einem besonderen
Gebaude eines Guterbahnhofs in der
Nahe der —Glterhalle unterge-
bracht.
Der Giaterbahnhof ist ein —Bahnhof,
der vorwiegend Versand- und/oder
Empfangsbahnhof fiir —Stickgut,
—Wagenladungen oder Container
ist. Bauliche Anlagen eines
Glterbahnhofs sind die — Giterhalle
(fir Stickgut), —Ladegleise, —Lade-
straBen, —Laderampen, Verladeein-
richtungen (Krananiagen) und die
— Glterabfertigung. Im Rahmen der
Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn
und Kraftverkehr wurde der Wagen-
ladungs- und Stiickgutumschiag in
der DDR auf Knotenbahnhofe kon-
zentriert. Gegenwartige Transport-
verlagerungen vom Kraftverkehr auf
die Eisenbahn erfordern auch die
sinnvolle Nutzung ehemaliger Giiter-
bahnhéfe, um die Transportentfer-
nungen im Strallentransport zu redu-
zieren.
Die Giiterhalle, umgangssprachlich
auch Giiterschuppen oder Guterbo-
den genannt, ist ein Teil der —Giter-
abfertigung auf einem Stickgut-
Knotenbahnhof. Sie besteht aus
einem langgestreckten Gebaude,
das einerseits von der StraBBe (—La-
destraBe) und andererseits vom
—Ladegleis (in diesem Fall auch Gu-
terhallengleis genannt) begrenzt
wird. An diesen Langsseiten befin-
den sich iberdachte Ladebihnen mit
einer Breite zwischen 2,70 m und
3,50 m. Die Ladebihnen entsprechen
den —Laderampen, wobei der Giter-
hallenboden mit dem Wagenboden
der Kraftfahrzeuge und dem der G-
terwagen in einer Hohe liegt. Breite,
verschlieBbare Tore, sogenannte La-
" deluken, sind die Zugangsstellen zur
Glterballe, an denen stralBenseitig

die Stuckgiter vom Kraftverkehr
Ubernommen bzw. an ihn bergeben
werden. Die Giterhalle stellt somit
das Zwischenglied zwischen Schie-
nen- und StraBentransport dar und
schitzt das Stuckgut vor Witterungs-
einflissen und Diebstahl. In der Re-
gel sind Glterhallen unterteilt fir
Versand, Empfang und gegebenen-
falls auch fir Umiadung. Die nicht
Uberdachte Feuergutrampe liegt ne-
ben der Giterhalle und dient dem
Umschlag feuergefahrlicher und nas-
seunempfindlicher Stickgiter. Die
Annahme und Ausgabe der Stiickgi-
ter sowie das Be- und Entladen
{(—Entiadung; dort auch Abb.) der
Stlckgutwagen ist Aufgabe der Be-
schaftigten des —Ladedienstes der
Eisenbahn. Wahrend friher die
Stechkarre ihr hauptsachliches Ar-
beitsmittel war, stehen heute Hub-
wagen und Gabelstapler zur Verfi-
gung. Diese Geréate erleichtern und
beschleunigen den Arbeitsablauf, in-
dem die Giiter in rollbaren Kleincon-
tainern oder in —Paletten zu Lade-
einheiten zusammengefal3t werden.
Das Guterkursbuch —Fahrplan.

Der Guterverkehr ist ein Leistungs-
bereich der Eisenbahn, der sich mit
dem Transport von Gltern als —Wa-
genladungen, —Stickgut oder in
Containern befat und zum Haupt-
dienstzweig Betriebs- und Verkehrs-
dienst der Deutschen Reichsbahn
(DR) gehort. Da die DDR im Schnitt-
punkt  wichtiger internationaler
Transportwege liegt, hat der Giiter-
verkehr der DR auch viele Giter im
Transit durch die DDR zu befordern
(Transitverkehr). Durch den Handel
mit anderen Landern, besonders mit
den RGW-Lindern, kommen viele
Guter auf dem Schienenweg in der
DDR an oder verlassen sie uber die
Grenze  (—grenziberschreitender
Verkehr).

Speziell obliegt dem Guterverkehr
der DR die Zusammenarbeit mit den
Verkehrskunden auf den Gebieten
der Abfertigung {Annahme bzw. Aus-
gabe des Gutes, Abschluf3 von Befér-
derungsvertragen, Abrechnung
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giterwagen (z.B. Kihiwagen, Selbst-
entladewagen, Behalterwagen, Topf-
wagen) bendtigt. Diese Wagen sind
haufig im Pendelverkehr zwischen
dem Be- und Entladeort eingesetzt
(z.B. zwischen einem Braunkohlenta-
gebau und einem Kraftwerk), wo-
durch lange Leerfahrten entstehen.
Der Dispatcherdienst bezeichnet als
arbeitenden Wagenpark alle auf Be-
triebsgleisen befindliche beladene
und leere Wagen. Zum nichtarbeiten-
den Wagenpark gehoren u. a. Schad-
wagen in den Ausbesserungswerks-
tatten und auf Schadwagengleisen
sowie Reservewagen.

Die Gliterwagen werden im allgemei-
nen freiziigig, das heil’t, ohne Bin-
dung an einen Heimatbahnhof, ein-
gesetzt. Davon sind jedoch die mei-
sten Spezialgliterwagen (z. B. Kihl-
wagen) ausgenommen; sie sind be-
heimatet und missen nach Entla-
dung zum Heimatbahnhof zuriickge-
sandt werden. Besondere Regelun-
gen sichern den effektiven Einsatz
von Fremdwagen, die schnell zur Hei-
matverwaltung zuriickgefahren wer-
den missen. Die Eisenbahnen der
Mitgliedldander des RGW haben
einen gemeinsamen Giterwagen-
park (OPW; —internationale Organi-
sationen) geschaffen, der ihnen die
gegenseitige Benutzung der Giiter-
wagen erleichtert. Alle Gliterwagen
tragen beiderseits an den Seitenwan-
den viele Anschriften mit Kennzahlen
und Kurzzeichen, die fir die richtige
Verwendung und Beladung sowie die
schriftliche. Erfassung notwendig
sind (—Wagenanschriften).
Geschichte: Die ersten Giter-
wagen waren nach der Art von Loren
gebaut, wie sie in den Bergwerken
zum Kohletransport iber Tage be-
nutzt wurden. Bald kamen gedeckte
Giterwagen hinzu, weil viele Gliter in
offenen Wagen durch Rauch und
Funkenflug zu stark gefahrdet waren,
aber auch, weil, wie z.B. im ehemali-
gen Deutschland wegen der Klein-
staaterei, viele Glter in vom Zoll ver-
schlossenen Wagen beférdert wer-
den muBten. Selbst offene Wagen

erhielten deshalb Vorrichtungen zum
Anbringen von Wagendecken. Fir
den Wagenkasten wurde Holz als
Baumaterial verwendet. Mit der etwa
1850 einsetzenden Entwicklung des
Guterverkehrs wird das Bestreben
sichtbar, durch unterschiedliche Ge-
staltung die Guterwagen dem jeweili-
gen Verwendungszweck anzupas-
sen. Es entstanden die Grundformen
der Guterwagen: gedeckte Wagen
zur Beforderung nicht wetterbestan-
diger Guter und Tiere, offene Wagen
zur Beforderung von Massengiitern,
2geschossige Verschlagwagen
(Viehwagen) zur Beférderung von
Kleinvieh und Geflligel, paarig ver-
wendete Drehschemelwagen zur Be-
férderung von Langholz. Die ersten
Sonderwagen zum Transport von
Flissigkeiten, Ol, Teer, Saure usw.
glichen noch sehr wenig den spéte-
ren Kesselwagen. Sie waren wie die
eisernen Kohlenwagen gebaut: Der
Boden des Oberkastens war gewdlbt
und besal in der Mitte Ablaufrohre,
wiéhrend sich in der ebenfalls ge-
wolbten Decke Lécher zum Einfillen
der Flissigkeit befanden. Mit der
Herausbildung der kapitalistischen
Industrieproduktion nahm der Bau
von Giiterwagen einen bedeutenden
Aufschwung; durch Konstruktion ei-
serner Untergestelle konnte vor al-
lem die Tragfahigkeit erhoht werden.
Bei offenen und gedeckten Giiterwa-
gen dominierte bis zum Ende des
zweiten Weltkriegs noch die Holz-
bauweise; seitdem setzt sich der ge-
schweillte Ganzstahlwagen durch.
Abb. S. 110—-111.

Der Guterwagenumlauf ist die Auf-
einanderfolge von Tatigkeiten, die
mit dem Guterwagen entsprechend
seinem Verwendungszweck, dem
Transport von Glitern, durchgefiihrt
werden. Ails Beginn und Ende des
Gesamtprozesses »Guterwagenum-
laufq ist das Ende der —Beladung
festgelegt. Innerhalb dieses Gesamt-
prozesses sind der Lauf des betade-
nen Giterwagens (Nutzlauf) und der
Lauf der leeren Giiterwagen (Leer-
lauf) zu unterscheiden und folgende
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Tatigkeiten oder Umlaufab -
schnitte zu nennen:

1) Abholung: Der beladene Giiterwa-
gen wird von einer Ladestelle zu
einem Bahnhof gebracht, der einen
Zug zusammenstellt.

2) Beférderung: Der Zug wird vom
Zugbildungsbahnhof zu einem Ziel-
bahnhof gefahren.

3) Umstellung: Die Wagen des an-
kommenden Zuges werden in einen
anderen Zug umgestellt, wenn das
Ziel (Empfanger oder Empfangs-
bahnhof) noch nicht erreicht ist oder
zur Uberfiihrung an eine Ladestelle
vorbereitet.

4) Zufiihrung: Der beladene Guterwa-
gen wird von dem Bahnhof zur Lade-
stelle Gberfuhrt.

5} —Entladung des Giiterwagens.
Danach folgen die gleichen Umlauf-
abschnitte fir den leeren Wagen, bis
der Zyklus mit einer erneuten Bela-
dung abgeschlossen ist.

Rationell ist es, wenn der Guterwa-
gen nach der Entladung sofort an Ort
und Stelle wieder beladen werden
kann (sogenannte Standbeladung),
weil dann die Umlaufabschnitte Ab-
holung, Beforderung, Umsteliung
und Zufiihrung im Leerlauf entfallen.
Eine solche unmittelbare Wiederbe-
ladung ist nicht immer méglich, weil
entweder kein Versandgut vorhan-
den oder der Wagen nicht fir das
Gut geeignet ist. Demzufolge treten
im Giiterwagenumlauf Leerwagen-
bewegungen auf, die fiir ausgespro-
chene Versandstellen sogar beson-
ders gelenkt werden missen. Ein
Beispiel ist der erhebliche Leerwa-
genbedarf der Kohleindustrie; viele
Leerwagenziige missen zur Bela-
dung den Kohlengruben zugefahren
werden. Die Eisenbahn ist an der
Senkung der Leerwagenbewegung,
aber auch an der Verkurzung der Zeit
fur einen Umilauf (z. B. durch Verrin-
gerung der Sammelzeiten bei der
Umsteliung oder der Be- und Entla-
dezeiten) interessiert. Diese Zeit wird
als Wagenumlaufzeit bezeichnet und
ist Mal3stab fir den rationellen und
wirtschaftlichen Einsatz der Guter-

wagen. Die Umlaufzeiten werden im
Plan vorgegeben und taglich mit dem
Ist verglichen.

Der Giterzug ist eine aus —Giiter-
wagen bestehende Einheit, die mit
einem Triebfahrzeug bespannt ist
und dem Transport von Gitern dient
(—2ug). Giiterziige haben eine grole
Bedeutung fir die Versorgung der
Volkswirtschaft. Damit die Waren
schnell transportiert werden konnen,
mussen die Eisenbahn und die Ver-
sender bzw. Empfanger fir einen ra-
schen Wagenumlauf (—Giterwa-
genumiauf) sorgen. Ein schneller
Wagenumlauf und damit auch eine
rasche Beforderung der Giter wer-
den erreicht, wenn man Gliterziige
bildet, die iber moglichst weite Ent-
fernungen gefahren werden. Zur Be-
walitigung der Anforderungen im Gu-
terverkehr fahren bei der Deutschen
Reichsbahn taglich etwa 7800 Giter-
ziige. Die Zugart Giterzug umfafit
u. a. folgende Zuggattungen
(s. a. Tab. unter —Z2ug): Internatio-
nale Schnellgiiterziige verkehren mit
einer Hochstgeschwindigkeit wvon
85...100km/h (TEEM — Tans Europ Ex-
preB Marchandises). Eilgiterzige
TDe) des internationalen Verkehrs
Transit, Export, Import) verkehren
mit einer Hochstgeschwindigkeit bis
zu 80 km/h. Ferner gibt es: Durch-
gangseilgiterziige (De), Container-
zige (Ce), Durchgangsgliiterzige
(Dg). die Wagen aller Art zwischen
wichtigen Rangierbahnhéfen befér-
dern. Ganzziige (Gag), die der Deut-
schen Reichsbahn von Versendern
fertig gebildet ubergeben und ohne
rangierdienstliche Unterwegsbe-
handlung vom Anfangs- bis zum Ziel-
bahnhof geschlossen gefahren wer-
den, sind meist nur mit einem be-
stimmten Massengut (Kohle, Bau-
stoff, Dingemittel) beladen. Nahgd-
terziige (N) verkehren zur Bedienung
des Nahverkehrs mit Halt auf allen
Unterwegsbahnhdfen. Zu diesen
Gattungsbezeichnungen hat jeder
Giiterzug eine —Zugnummer. Fir
das Zusammenstellen von Giterwa-
gen zu einem Giterzug gelten beson-
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dere Vorschriften (—Zugbildung).

Die Halbschrankenanlage
—Schrankenanlage.

Der Haltbegriff (auch Haltsignal) ist
der Sammelausdruck fir alle Halt ge-
bietende Signale. Ein Haltbegriff er-
scheint immer, wenn eine Fahrzeug-
bewegung nicht erlaubt ist oder ge-
fahrdet ware. Er verhindert z. B., da8
ein Zug in einen —Blockabschnitt
eingelassen wird, wenn dieser noch
durch einen vorherfahrenden Zug be-
setzt ist. Eine Rangierfahrt, die einen
ein- oder ausfahrenden Zug gefahr-
den kénnte, darf ebenfalls nicht statt-
finden (—Flankenschutz). Eine Ge-
fahrenstelle im Gleis, z. B. an einer
Baustelle, an der Schienen ausge-
wechselt werden, ist ebenfalls durch
Haltsignale zu sichern. Der Haltbe-
griff ist also gleichbedeutend mit
Fahrverbot. Welche Signale Haltbe-
griff bedeuten, zeigen die Tabelle
und die Tafein 3, 4, 6, 7, 10, 11.

Der Halteplatz des Zuges ist eine
vorgeschriebene Stelle, an der ein
Zug bei planmaBigem oder auBer-
planméaBigem Halten mit dem Trieb-
fahrzeug stehen soll. Es ist ublich, in
diesem Sinne vom »gewdhnlichen
Halteplatz« zu sprechen. Dieser be-
findet sich bei planmaBig haltenden
Reisezugen am Bahnsteigende oder
an einer besonders festgelegten
Stelle (Kennzeichnung durch Halte-
tafel; —sonstiges Signal So 8). Fir
Guterziige gilt allgemein der Stand-
ort des Hauptsignals als Halteplatz.
Bei auBerplanmaBigem Halt sollen
die Ziige moglichst nahe an das Halt
zeigende Hauptsignal heranfahren.
Einzeln fahrende Triebfahrzeuge hal-
ten am Standort (Dienstgebaude)
der —Aufsicht.

Der Haltepunkt ist eine —Bahnan-
lage der freien Strecke.

Signale mit Haltbegriff

Signal

Bedeutung des Haltbe-
griffs

Hf0und HI 13
ohneZs 3

Hf 0und HI 13
mitZs 3
Gsp0

EI6

Sh1

Sh2

Sh4

Shb

Raé6

Ra 10

Zm 2

Halt fir Zug- und Ran-
gierfahrten!
(Absoluthaltbegriff)
Halt! {(nur fiir Zugfahrten)

Halt! Fahrverbot fur Ziige
und Rangierfahrten
(Verwendung auch als
StumpfgleisabschluB)
Halt fiir Fahrzeuge mit
Stromabnehmern
Sofort anhalten — Ge-
fahr!

(Tageszeichen: wei-rot-
weile Signalfiagge,
Nachtzeichen: moglichst
rot abgeblendete La-
terne)

Haltscheibe (Absolut-
haltbegriff)

Das Nachtzeichen wird
auch an Wasserkranen
angewendet.

Knalisignal — Sofort hal-
ten!

Im Gefahrenfall werden
3 Knallkapseln auf dem
rechten Schienenstrang
im Abstand von 30 m
ausgelegt (nicht an Weg-
Ubergéngen und Bahn-
steigenl), die beim Be-
fahren das Knallsignal
ausldsen.

Horn- und Pfeifsignal —
Sofort halten!
(mehrmals 3 kurze Téne
hintereinander)

Halt! Abdricken unter-
sagt

Uber die Tafel hinaus
darf nicht ohne beson-
dere Genehmigung ran-
giert werden

Alle Fahrten anhalten!
Gefahr!

{3 x 10 Kurbelumdrehun-
genbzw.3 x4...65s)
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Verwendung der Hauptsignale auf der
freien Strecke: e Deckungssignale einer
Deckungsstelle, f Blocksignale einer
Blockstellé, g Blocksignale einer Abzweig-
stelie

Hauptsignale werden vom —Fahr-
dienstleiter bedient oder von ihm
durch besonderen Auftrag (Befehls-
erteilung) zur Bedienung durch
einen Stellwerkswarter freigegeben.
Angewendet werden Hauptsignale
als Einfahr- und Ausfahrsignale fir
Zugeinfahrten bzw. Zugausfahrten in
bzw. aus Bahnhéfe(n). AuBerdem
werden bei entsprechender Gleisent-
wicklung eines Bahnhofs Gruppen-
ausfahr- und Zwischensignale aufge-
stellt (Abb.). Auf der freien Strecke
dienen die Hauptsignale zur Deckung
einer Gefahrenstelle (Deckungssi-
gnale} oder zur Unterteilung eines
Streckenabschnitts in —Blockab-
schnitte (Blocksignale) fir Block-
und Abzweigstellen (Abb.).

Den Hauptsignalen sind in der Regel
—Vorsignale zugeordnet, die das am
Hauptsignal zu erwartende Signal-
bild dem Triebfahrzeugfiihrer eines
Zuges vorankiindigen. An den Haupt-

signalen befinden sich meist noch Si-
gnale, die zusétzliche Aussagen an
den Triebfahrzeugfihrer Gbermitteln
(—2usatzsignale). Auflerdem ver-
wendet die Deutsche Reichsbahn an
Lichthauptsignalen sogenannte
—Mastschilder, die das Verhalten
des Triebfahrzeugfihrers bei haltzei-
gendem, zweifelhaftem bzw. erlo-
schenem Signal regeln. An den
Formhauptsignalen sind = solche
Mastschilder nicht vorhanden. Ledig-
lich zur besseren Kenntlichmachung
des Signals ist an Formhauptsigna-
len ein rot-weilR-rot-...-rotes Mast-
blech angebracht. Abb.

Die Hauptstrecke ist im Strecken-
netz einer Eisenbahn eine Strecke
mit hoher verkehrlicher Bedeutung.
Sie verbindet die politischen und
dkonomischen Zentren untereinan-
der. Bautechnisch sind Hauptstrek-
ken meist nach den Grundséatzen von
—Hauptbahnen ausgestattet.

In der Ubersichtskarte zum Kursbuch
der Deutschen Reichsbahn werden
alle Strecken mit Schnell- und Eilzug-
verkehr als Hauptstrecken (stark aus-
gezogenen Linien) dargestellt; —Ne-
benstrecken sind als schwache Li-
nien gezeichnet. Somit wird die Un-
terscheidung nach Haupt- oder Ne-
benstrecke nur nach den Gesichts-
punkten des Reiseverkehrs vorge-
nommen. In der DDR verbinden
wichtige Hauptstrecken die Haupt-
stadt Berlin mit den Bezirksstadten.
Einige Hauptstrecken werden auch
fir den —grenziiberschreitenden
Verkehr in die Nachbahrlander ge-
nutzt (z. B. SaBnitz—Berlin—Dres-
den—Bad Schandau oder Frankfurt
(Oder)—Berlin—Magdeburg—Oebis-
felde); sie werden als Transitstrek-
ken bezeichnet. Hauptstrecken mit
besonders dichtem Zugverkehr wer-
den auch —Magistralen genannt.
Diese Strecken werden einer beson-
deren Wartung und Kontrolle unter-
zogen, um hohe Streckengeschwin-
digkeiten zu gewahrleisten.

Das Hauptzeichen besteht aus 1
oder mehreren lateinischen GroR-
buchstaben und dient zur Kennzeich-
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nung des Wagentyps bei —Reise-
zugwagen  (—Woagenanschriften).
Zur ndheren Unterscheidung dienen
die Kennbuchstaben (kleine lateini-
sche Buchstaben). Hauptzeichen
und Kennbuchstaben bilden zusam-
men das sogenannte Gattungs -
zeichen.NachderEinfihrung der
einheitlichen Wagenkennzeichnung
sind diese Angaben auch aus der
Wagennummer erkennbay.

Der Hauptzettel —Bezettelung.

Der Haus-Haus-Verkebr ist die Be-
forderung eines Gutes im Rahmen
eines —Beforderungsvertrags vom
Werk, Lager oder der Wohnung des
Versenders zum Werk, Lager oder
zur Wohnung des Empféangers. Das
ist moglich durch das Zusammenwir-
ken der Eisenbahn mit dem Kraftver-
kehr (z. B. Stiickgutknotenverkehr),
aber auch durch —AnschiuRbahnen
und durch den —Containertransport.
Eine dem modernen Kundendienst
entsprechend weiterentwickelte
Form des Reiseverkehrs mit dem
Kraftverkehr als Kooperationspartner
fir den Transport von Reisegepack
zwischen Bahnhof und Wohnung des
Reisenden ist der Haus-Haus-Ge-
packverkehr. Er ist in GroRstadten
und Urlaubsorten eingerichtet; eine
Abfertigung ist also nur zwischen
den dafir bestimmten Bahnhodfen
moglich.

HeiBlaufer ist die Bezeichnung fur
ein Eisenbahnfahrzeug, bei dem sich
nach langerer Fahrt im Zugverband
die Achslager libermaRig stark er-
hitzt haben, z. B. durch Mangel an
Schmiermitteln. HeiBRlaufer erkennt
man wahrend der Fahrt anfangs an
einem pfeifenden Ton; spater ent-
wickeln sich Brandgeruch und Flam-
men, bis die Achslager gliihen. Bet
Weiterfahrt des Zuges ist mit
—Achsbruch und —Entgleisung zu
rechnen. HeilBlaufer werden im allge-
meinen durch Zugbeobachtung er-
kannt, zu der alle Eisenbahner ver-
pflichtet sind. AuBerdem werden
spezielle Ortungsgerate eingesetzt,
die die Hei8ldufer automatisch mel-
den. Werden Heif3ldufer erkannt, ist

der Zug anzuhalten und das Fahrzeug
aus dem Zug auszusetzen.

Der Heizer —Triebfahrzeugheizer.
Die Heizung der Reisezugwagen ist
eine Einrichtung, mit der die Innen-
temperatur der Fahrzeuge bei niedri-
gen Aulentemperaturen  (unter
+15°C) erhoht werden kann. Die
Energie wird vom Triebfahrzeug oder
von einem besonderen Heizkessel-
wagen aus fur den ganzen Zug gelie-
fert. Seltener ist die Heizung jedes
Einzelwagens durch Ofenheizung
(z. B. Schlaf- oder Speisewagen).
Nach der Art des Energietragers wird
unterschieden nach: Flissigkeitshei-
zung (Warmwasserheizung), Dampf-
heizung, Luftheizung und elektri-
scher Heizung.

Die Dampfheizung, die 1886 erstmals
angewendet wurde, stellte einen be-
deutenden Fortschritt gegeniiber der
oft unzureichenden und aufwendi-
gen Ofenheizung dar. Bei Dampfhei-
zung sind die Reisezugwagen mit
durchgehenden Dampfleitungen und
Heizkorpern ausgeristet. Der erfor-
derliche Dampf wird von def Dampf-
lok abgegeben. Das gleiche Prinzip
wurde zunachst auch beim Einsatz
von Diesellokomotiven beibehalten,
wobei ein besonderer Heizkessel auf
der Diesellok erforderlich ist (z. B.
Baureihe 110, 118). In der Dampflei-
tung herrscht ein Druck von 0,4 MPa.
Entsprechend der Bauart der Dampf-
heizung wird der Dampf in die Heiz-
korper geleitet. Die entsprechende
Bauart ist aus einer am Langtrager
oder Wagenkasten angeschriebenen
Abkurzung ersichtlich: Die Abkir-
zung Hhz weist auf die Hochdruck-
dampfheizung hin, bei der der Dampf
mit vollem Druck in die Heizkorper
gelangt. Sie wird kaum noch ange-
wendet. Die Abkurzung Nhz bezeich-
net eine Niederdruckdampfheizung.
Bei ihr wird die Dampfzufuhr ent-
sprechend der Einstellung durch das
Zugbegleitpersonal gedrosselt. Die
Abkurzung Nhhz wird fir die verei-
nigte Niederdruckheizung verwen-
det. Sie ist eine Kombination der bei-
den vorgenannten Bauarten. Die Re-
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gelung ist vom Zugbegleitpersonal
und von den Reisenden maglich. Die
Abkiirzung Nuhz bezeichnet die Nie-
derdruckumlaufdampfheizung. Sie
regelt sich selbsttatig nach vorheri-
ger Einstellung der Hauptstelleinrich-
tung durch das Zugbegleitpersonal.
Die Gefahr des Einfrierens der Hei-
zung ist beseitigt. Die Nuhz wird ge-
genwartig angewendet.

Die elektrische Heizung wird auf
Strecken mit elektrischer Zugforde-
rung, aber auch bei Bespannung mit
dieselelektrischen Lokomotiven
{(Baureihen 119 und 132} angewen-
det. lhre Vorteile bestehen im saube-
ren Betrieb, in der hohen Heizlei-
stung und in der schnellen Wirksam-
keit. Bei der Heizung von dieselelek-
trischen Lokomotiven aus wird ein
Teil der Motorleistung dafiir verwen-
det, der wahlweise auch zur Erhé-
hung der Zugkraft zugeschaltet wer-
den kann. Die Wagen missen mit
elektrischen Heizkupplungen und
-korpern ausgeriistet sein.

Auf groBen Personenbahnhofen sind
stationare Heizanlagen vorhanden,
um die Wagenzige bereits vor der

Bespannung durch das Triebfahr-

zeug vorzuheizen.

Der Hemmschuh ist ein —Rangier-
gerdt zum Abbremsen von Wagen
auf eine niedrige Geschwindigkeit
oder auf Hait und zum zeitweiligen
Sichern stillstehender Fahrzeuge.
Die Bestandteile des 5,6 kg schweren
Standardhemmschuhs sind in der
Abb. zu sehen. Die grof3te Bremswir-
kung wird erzielt, wenn sich der ge-
bremste Radsatz dreht. Erst kurz vor
dem Halten oder bereits friher,
wenn die Hemmschuhkappe
schlecht geschmiert ist, hort die
Drehbewegung des Radsatzes auf.
Beim Bremsen besteht die Gefahr,
daR der Hemmschuh von der
Schiene abgeworfen und der Brems-
vorgang vorzeitig beendet wird. Um
das zu vermeiden, werden bei trocke-
ner Schiene die Hemmschuhsohle
und teilweise auch die Schiene ge-
schmiert; bei feuchter, verschmier-
ter oder vereister Schiene wird Sand

. 1% \ 3 \

Hemmschuh: 1 Spitze, 2 Sohle, 3 Fih-
rungsleiste, 4 Kappe, 5 Bock, 6 Griff

auf die Hemmschuhspitze gestreut.
Der Hemmschuhleger muB beim
Auslegen der Hemmschuhe das Ver-
héltnis zwischen Masse des gebrem-
sten Radsatzes und Gesamtmasse
der Wagengruppe kennen und nach
Schatzung der Geschwindigkeit den
Bremsweg ermittein. An den Haupt-
ablaufaniagen groBer Rangierbahn-
héfe wird durch den Einbau automa-
tisch gesteuerter —Gleisbremsen die
korperlich schwere Arbeit des
Hemmschuhlegers beseitigt. Abb.
Das Herzstiick ist ein Bauteil einer
—Weiche oder einer —Kreuzung. Es
gewahrleistet den ungehinderten
Lauf der Rader an den Stellen, an de-
nen sich kreuzende Schienenstrange
durchschneiden.

Die Heusinger-Steuerung —Dampf-
lokomotive.

HfV ist die Abk. fir —Hochschule fir
Verkehrswesen »Friedrich List« in
Dresden.

Hilfsfahrzeuge sind Eisenbahnfahr-
zeuge, die zur Hilfeleistung bei
auRergewdhnlichen Ereignissen (Un-
fall, Brand) eingesetzt werden. Zu
Hilfsfahrzeugen zdhlen Gerdtewagen
fir das Aufgleisen entgleister Fahr-
zeuge; Fahrleitungsgeratewagen fir
die Reparatur beschadigter Fahrlei-
tungen; Feuerldschwagen fir die
Brandbekdampfung; ferner techni-
sche Sonderwagen (z.B. Kranwagen)
und Hilfslokomotiven. Hilfsfahrzeuge
werden fahrdienstlich als —Hilfszug
zum Einsatzort gebracht.

Die Hilfssperre ist eine Votrichtung,
die an einem Hebel oder einer Taste
im —Stellwerk angebracht wird, um
den Bediener daran zu erinnern, dal
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folgende Fachrichtungen: Okonomie
des Transportwesen, Okonomie des
Nachrichtenwesens, Schienenfahr-
zeugtechnik, Kraftfahrzeugtechnik,
Baumaschinen, Fertigungsprozefge-
staltung, Elektrische Bahnen, Trans-
porttechnologie, Technologie des
Post- und Nachrichtenwesens, Infor-
mationstechnik, Eisenbahnbau, Stra-
Benbau, StraRenverkehr. Abb.

Indusi ist die Abk. fir induktive Zug-
sicherung (—Zugbeeinflussung).

Die Informationstechnik [<lat. +
<griech.] —Eisenbahnfernmelde-
technik.

Die Ingenieurschule fiir Transport-
betriebstechnik in Gotha ist eine
Fachschule fir die Ausbildung mittie-
rer Kader des —Betriebs- und Ver-
kehrsdienstes der Deutschen Reichs-
bahn, des Kraft- und stadtischen
Nahverkehrs sowie des innerbetrieb-
lichen Transports. Die Absolventen
schlieBen ihre Ausbildung als Inge-
nieur ab.

Die Ingenieurschule fir Verkehrs-
technik in Dresden ist eine Bildungs-
einrichtung, die als Fachschule Inge-
nieure und Okonomen fir das Trans-
portwesen ausbildet. Fachstudien-
richtungen sind Fahrzeugtechnik, In-
formationselektronik, Luftfahrbe-
triebstechnik, Verkehrsbau, Betriebs-
wirtschaft und Fremdenverkehr. Die
Absolventen schlieRen ihre Ausbil-
dung als Ingenieur ab.
INTERCONTAINER ist das Kurzwort
far die »internationale Gesellschaft
fir die Beforderung von GroRcontai-
nerng. —internationale Organisatio-
nen und Abkommen. .
INTERFRIGO ist das Kurzwort fir die
»internationale Gesellschaft der Ei-
senbahnen fir Kihltransport«. —in-
ternationale Organisationen und Ab-
kommen.

Der Zusammenarbeit der —Eisen-

bahnverwaltungen dienen interna-
tionale Organisationen und Abkom-
men. Die Deutsche Reichsbahn (DR)
ist Mitglied zahireicher internationa-
ler Verbénde bzw. Abkommen.
Wichtige internationaie Or -
ganisationen:

1) Organisation fir die Zusammenar-
beit der Eisenbahnen (Abk. OSShD;
russ. Originalbezeichnung: Organisa-
zija sotrudnitschestwa shelesnych
dorog). Die OSShD ist eine 1957 ge-
grindete zwischenstaatliche Organi-
sation sozialistischer Lander auf dem
Gebiet des Eisenbahnwesens, des
Kraftverkehrs und des StraBenwe-
sens. Mitglieder sind alle sozialisti-
schen Lander Europas (auBer Jugo-
slawien) und Asiens sowie die Repu-
blik Kuba. Die OSShD dient der wei-
teren Entwicklung des internationa-
len Verkehrs und der wissenschaft-
lich-technischen Zusammenarbeit.
2) Internationaler Eisenbahnverband
(Abk. UIC; franz. Originalbezeich-
nung: Union internationale des che-
mins de fer). Die UIC ist eine 1922 in
Paris gegrindete nichtstaatliche Or-
ganisation von 27 Eisenbahnverwal-
tungen Europas, Afrikas, Amerikas
sowie von Gesellschaften (Schiafwa-
gen- und Schiffahrtsgesellschaften). -
AuBer der SZD sind alle europa-
ischen Eisenbahnen Mitglied. Die Ar-
beit der UIC richtet sich auf die Ver-
besserung und Vereinheitlichung der
Bedienungen fur den Eisenbahnbe-
trieb sowie auf die Weiterentwick-
lung der Fahrzeuge und Anlagen. Der
UIC sind Ausschisse, Amter, Biros
und Zentralstellen angeschlossen.

3) INTERCONTAINER ist eine 1967
gegriindete internationale Gesell-
schaft, die internationale Transporte
von Containern im Schienenverkehr
organisiert.

4) INTERFRIGO ist eine internatio-
nale Gesellschaft der Eisenbahnen
fur Kiihltransporte, die mit ihr ange-
schlossenen Eisenbahnverwaltungen
Betriebsvertrage iber Kibhltrans-
porte sowie Uber Bau, Vermietung
und Betrieb von Kihiwagen ab-
schlieBt. Der Interfrigo-Wagenpark
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besteht aus Kihlwagen und Maschi-
nenkihlzigen.

Wichtige Internationale
Abkommen:

1) Das SMGS (Abk. fir russ. So-
glaschenije o Meshdunarodnom
Shelesnodoroschnom Grusowom
Ssoobschtschnenii) ist ein Abkom-
men Gber den internationalen Eisen-
bahn-Giterverkehr und stellt die
Rechtsgrundlage fir den internatio-
nalen Eisenbahngiterverkehr zwi-
schen den sozialistischen Landern
dar (Frachtvertragsregelung, Verant-
wortlichkeit der Eisenbahnen, Ab-
rechnung der Eisenbahnen unterein-
ander, Beforderungsbedingungen).
Mitgliedslander: SVR  Albanien,
VR Bulgarien, Ungarische VR, DDR,
SR Vietnam, VR China, KDVR, Mon-
golische VR, VR Polen, SR Ruma-
nien, UdSSR, CSSR. Die Geschifts-
fahrung hat das Komitee der OSShD
in Warschau.

2} Das SMPS (Abk. fir russ. Sogla-
schenije o Meshdunarodnom Sheles-
nodoroschnom Passashirskom Sso-
obschtschenii)istein Abkommendber
den internationalen Eisenbahn-Per-
sonenverkehr und bildet die Rechts-
grundiage fiur den internationalen
Reiseverkehr (Beforderung von Per-
sonen, Reisegepack und ExpreRgut
einschlieBlich dem kombinierten Ei-
senbahmSchiffsverkehr;  Beforde-
rungsgebiihren, Verantwortlichkeit
der Eisenbahnen, Abrechnung zwi-
schen den Bahnverwaltungen) zwi-
schen den sozialistischen Landern.
Mitglieder sind die beim SMGS ge-
nannten Eisenbahnverwaltungen.
Die Geschaftsfiihrung liegt ebenfalls
beim Komitee der OSShD.

3) Das PPW (Abk. fiir russ. Prawila
Polsowanij Wagonami) ist ein Ab-
kommen uber die gegenseitige Wa-
genbenutzung zwischen den Eisen-
bahnverwaltungen, die dem SMGS
bzw. SMPS angehdren. Das Abkom-
men enthélt Regelungen fiir den
Ubergang von Reisezug-, Gepack-

und Glterwagen sowie fir die Benut-,

zung von Containern und Lademit-
teln im internationalen Verkehr, z. B.

fir die Ubergangsfahigkeit der Wa-
gen, fur die beschleunigte Riickgabe
der Wagen, fiir die Abrechnung (Wa-
genmiete) und fir die Haftung bei
Wagenschaden.

4) Das RIV (Abk. fiir ital. Regola-
mento internationale Veicoli} ist ein
Ubereinkommen Uber die gegensei-
tige Benutzung der Giterwagen mit
Eisenbahnverwaltungen, die nicht
dem SMGS angehdren. Inhaltlich
sind in diesem Abkommen Regelun-
gen fir die Beforderung von Giter-
wagen ahnlich wie beim PPW enthal-
ten.

5) Das RIC (Abk. fiir ital. Regola-
mento internationale Carozze) ist ein
Ubereinkommen Gber die gegensei-
tige Benutzung der Personen- und
Gepackwagen im internationalen
Verkehr mit den Eisenbahnverwal-
tungen, die nicht dem SMPS ange-
horen. Die Festlegungen entspre-
chen inhaltlich dem PPW.

6) Das CIM (Abk. fir franz. Conven-
tion internationale concernante le
transport des marchandises par che-
mins de fer) ist ein internationales
Ubereinkommen Uber den Frachtver-
kehr der Eisenbahn, in dem fir die
beteiligten Eisenbahnverwaltungen
Bestimmungen uber Frachtvertrage,
Haftungsfragen, Abrechnungsgrund-
satze enthalten sind. Mitglieder sind
die Eisenbahnverwaltungen Europas
(auBer UdSSR, Albanien) und zum
Teil Asiens und Afrikas.

7) Das CIV (Abk. fir franz. Conven-
tion internationale concernant le
transport des voyageurs et des baga-
ges par chemins de fer} ist ein Uber-
einkommen liber den internationalen
Personen- und Gepackverkehr.

8) Abkommen (ber den Wagenpark.
Zu den zwischen den Eisenbahnver-
waltungen gebildeten gemeinsamen
Giterwagenparks zur gemein -
samen Nutzung von G -
terwagen bestimmter Gattun-
gen gehoren:

a) Der OPW (ADbk. fiir russ. Obstschij
Park Wagonow) ist der Gemeinsame
Giterwagenpark der Lander des
RGW. Mitglieder sind die —Eisen-
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wirtschaftlicher zu arbeiten. Noch
heute sind sie als —Baureihe 100 auf
kleinen Unterwegsbahnhoéfen oder
beim Baudienst im Einsatz; sie wer-
den schrittweise durch Neubau-
Triebfahrzeuge der Baureihen 101
und 102 ersetzt. Abb. S. 123.

Der Kleinwagen ist im fahrdienstli-
chen Sinne ein Nebenfahrzeug der
Gruppe A (—Schienenfahrzeuge). Zu
Kleinwagen gehodren z. B. —Gleis-
kraftwagen und —Draisinen. Da sie
wegen ihrer geringen Achsmasse die
—Zugeinwirkungsstellen nicht ausl6-
sen, werden sie bei der Fahrt auf der
freien Strecke nicht als Zugfabhrt,
sondern als Kleinwagenfahrt behan-
delt. Dazu muB der Kleinwagen mit
einem streckenkundigen Kleinwa-
genfihrer besetzt sein. Die Genehmi-
gung zur Fahrt erteilt ihm der Fahr-
dienstleiter durch eine schriftliche
Fahrtanweisung, nachdem die Klein-
wagenfahrt mit der benachbarten
Zugmeldestelle vereinbart wurde.
Wahrend der Fahrt hat der Kieinwa-
genflihrer auf die richtige Stellung
der Weichen und Gleissperren sowie
auf die Sicherung der Wegiber-
gange zu achten; an Hauptsignaien
darf er nur vorbeifahren, wenn der
Signalbediener ihn durch Rangiersig-
nal dazu auffordert. Die Geschwin-
digkeit ist so einzurichten, dal® der
Kleinwagen vor plotzlich auftreten-
den Hindernissen zum Halten ge-
bracht werden kann. Vom Fahr-
dienstleiter wird u. a. durch das An-
bringen von —Hilfssperren gewahr-
leistet, da® dem Kleinwagen kein Zug
folgt oder entgegenfahrt. Ein Kiein-
wagen darf jedoch einem Zug im
gleichen —Blockabschnitt nachfah-
ren. Es ist in Absprache mit den Fahr-
dienstleitern maoglich, Kleinwagen
auf der freien Strecke in das Gleis
einzusetzen bzw. aus dem Gleis aus-
zusetzen. Auf Bahnhofen werden
Kleinwagenfahrten wie unbegleitete
Rangierfahrten behandelt (—Ran-
gierfahrt).

Die Klotzbremse —Bremsen an Ei-
senbahnfahrzeugen.

Die Kreuzung istim allgemeinen eine

Uberschneidung 2er Verkehrswege
in ein und derselben Ebene oder in
verschiedenen Ebenen. Im besonde-
ren ist die Kreuzung eine Oberbau-
konstruktion, die das gerade Durch-
fahren 2er sich durchschneidender
Gleise ermdglicht. Beim Befahren
einer Kreuzung kann kein Ubergang
auf ein anderes Gleis stattfinden.
Kreuzungen werden mit dem Tan-
gens des Neigungswinkels bezeich-
net, in dem die beiden Gleise zusam-
menlaufen. Eine Regelkreuzung hat
die Neigung 1:9, das heit, daR die
Gleismitten. vom Kreuzungsmittel-
punkt ausgehend in 9 m Entfernung
1 m Abstand zueinander haben. Bei
flacheren Neigungswinkeln (z.B. 1:12
oder 1:18,5) werden die sonst festen
Herzstiicke (—Weiche) beweglich
ausgefiihrt, um die fihrungslosen
Stellen in der Fahrbahn zu vermei-
den.

Kreuzung nennt man auch den be-
triebstechnischen Vorgang, wenn
auf 1gleisiger Strecke oder bei 1glei-
siger Betriebsfiihrung auf 2gleisiger
Strecke 2 in entgegengesetzter Rich-
tung fahrende Zige auf einem Kreu-
zungsbahnhof einander ausweichen.
Im Gegensatz dazu gibt es auf 2glei-
siger Strecke die Begegnung Z2er
Zige.

Die Krimmung —Gleisbogen.

Der Kuhlwagen ist ein gedeckter
Spezialgiterwagen (—Guterwagen)
zur Beforderung temperaturempfind-
licher Giter (—Wagengattung).
Kunstbauten sind Bauwerke an Ei-
senbahnstrecken zur Uberwindung
natirlicher Hindernisse. Zu ihnen ge-
héren —Eisenbahnbriicken, —Eisen-
bahntunnel, Wasserdurchlasse und
—Stitzmauern (—Bahnanlagen).
Das Kuppeln ist das Verbinden 2er
Eisenbahnfahrzeuge durch die je-
weils an der Stirnseite befindliche
Kupplung. Beim Kuppelvorgang muf®
der Kuppler bei Stillstand beider
Fahrzeuge zwischen die Puffer treten
und die Schraubenkupplung des
einen Fahrzeugs in den Zughaken
des anderen Fahrzeugs einhdngen
(—2ug- und StoBvorrichtung). Fir
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LademaB: Ladelehre Gber einem belade-
nen Giterwagen

ihrem Lauf die Staatsgrenzen (ber-
schreiten werden, verschiedene Be-
grenzungslinien zu beachten sind.
Das LademaR liegt innerhalb der zu-
lassigen Fahrzeugbegrenzungslinie,
die wiederum innerhalb der fest-
gelegten _—Lichtraumumgrenzung
liegt. Zur Uberprifung des Ladema-
Bes dient die sogenannte Lade -
lehre, ein ortsfester Stahlrahmen
mit schwenkbaren Fligeln, der am
Gleis aufgestellt ist (Abb.). Bei Uber-
schreitung des LademaRes (die Ei-
senbahner sprechen von LademaB3-
iberschreitung) mull der betref-
fende Wagen als auBergewdhnlicher
Transport befordert werden. Er wird
an der Spitze bzw. am SchluB des Zu-
ges eingestellt. Je nach Umfang der
Uberschreitung (unterteilt in 4 Stu-
fen) gelten verschiedene Einschran-
kungen auf dem Nachbargleis 2glei-
siger Strecken, die bis zur Sperrung
fuhren kdonnen. Besonders groRe La-
demaliiberschreitungen werden
auch einzeln als Sonderzug befor-
dert. Abb.

Die Laderampe ist eine bauliche An-
lage im Bereich der Guterverkehrs-
anlage eines Bahnhofs, die die Fahr-
bahn der —Ladestrale in Hohe des
Wagenbodens der Giiterwagen
bringt. Sie ermdglicht somit das Be-
fahren des Wagenbodens durch

StraBenfahrzeuge und erleichtert
das Ein- und Ausiaden fahr- und roll-
barer Glter (Kabeltrommeln) oder le-
bender Tiere. Nach der Lage zum
Gleis unterscheidet man Kopf- und
Seitenrampen sowie Kombinationen
aus beiden.

‘Die Ladestrae ist eine Aniage zum

Umschlag von —Wageniadungen
auf einem —Glterbahnhof. Sie fihrt
vom 6ffentlichen StraRennetz zu den
Ladegleisen. LadestraBen auf Wa-
genladungsbahnhéfen dienen auch
der kurzfristigen Zwischenlagerung
der Giter (z. B. Sand, Kohle). Die
Breite ist davon abhéngig, ob eine 1-
oder 2seitige Anordnung der Lade-
gleise und ob Einbahnverkehr oder
Richtungsverkehr in  getrennten
Fahrspuren vorliegen. AuBerdem
mul gewihrleistet sein, daR die
Kraftfahrzeuge parallel und auch
quer zum Ladegleis bzw. zur Glter-
halle be- und entladen werden. Es
werden fir 1seitig genutzte Ladestra-
Ben 18...20 m Breite und fiir 2seitig
genutzte 30...36 m angestrebt.

Die Langsamfahrsignale (Abk. Lf)
sind eine Gruppe von Signalen im Si-
gnalbuch der Deutschen Reichs-
bahn, mit denen Gleisabschnitte an-
gekiindigt oder gekennzeichnet wer-
den, die von Ziigen und Rangierabtei-
lungen voribergehend oder sténdig
mit verminderter Geschwindigkeit zu
befahren sind (—Langsamfahrstellen
z. B. wegen Bauarbeiten). Zu den
Langsamfahrsignalen gehoren ' das
Signal Lf 1 (Langsamfahrankiindi-
gungsscheibe; Kennzahlen 1 bis 9
bedeuten Geschwindigkeiten von 10
bis 90 km/h), das Signal Lf 2 (An-
fangsscheibe; Beginn der Geschwin-
digkeitsbegrenzung), das Signal Lf 3
(Endscheibe; Ende der Geschwindig-
keitsbegrenzung): Das Aufstellen
dieser Signale bedarf der Zustim-
mung oder des Auftrags des verant-
wortlichen Leiters einer —Bahnmei-
sterei. Als Kombination von Lang-
samfahrankindigungs- und An-
fangsscheibe wird in Bahnhdéfen das
Signal Lf 1/2 (Langsamfahrbeginn-
scheibe) verwendet, wenn die Gleis-
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- geschwindigkeitsbegrenzung nur fir
ein bestimmtes Gleis gelten soll und
das Aufstellen des Signals Lf 1 im
Abstand des —Bremswegs vor dem
Signal Lf 2 fir alle Zlige nicht erfor-
derlich ist. Zur Gruppe der Langsam-
fahrsignale gehoren noch die Signale
Lf 4 und Lf 5: Die Geschwindigkeits-
tafel (Signal Lf 4) zeigt eine standige
Geschwindigkeitsbegrenzung oder
eine Geschwindigkeitserhdhung
(Streckengeschwindigkeit) an. Mit
dem Signal Lf 5 (Eckentafel) wird die
Stelle gekennzeichnet, von der an die
durch Signal Lf 4 angekindigte Ge-
schwindigkeitsbegrenzung einzuhal-
ten ist, z. B. vor einem Wegibergang.
(Abb. s. Tafel 6 u. 7)

Die Langsamfahrstelle ist ein Gleis-
abschnitt, der nur mit verminderter
Geschwindigkeit befahren werden
darf. Sie kann standig vorhanden
sein (z. B. bei ungesichertem Weg-
ibergang auf Nebenbahnen) oder
voriibergehend eingerichtet werden
(z. B. bei Bauarbeiten oder Schéden
am Gleiskdrper). Langsamfahrstellen
werden durch —Langsamfahrsignale
gekennzeichnet. Dem Triebfahrzeug-
und Zugbegleitpersonal werden
Langsamfahrstellen im Buchfahrplan
(—Fahrplan), in einer »Ubersicht der
vorubergehend eingerichteten Lang-
samfahrstellen oder sonstiger Be-
sonderheiten (La)« oder durch Vor-
sichtsbefehl (—Befehle) bekanntge-
geben.

Der Langtrager —Rahmen.

Die Laufachse —Radsatz.

Das Laufwerk umfal3t die Bauteile
von Eisenbahnfahrzeugen, die fir
den sicheren und ruhigen Lauf der
Fahrzeuge nétig sind. Dazu gehoren
die —Radsétze mit der Lagerung und
Fihrung, die —Tragfedern und das
Untergestell (-Rahmen, —Zug- und
StoRvorrichtung).

Die Lautsprecheranlagen —Fern-
sprechanlagen.

Der Leerwagen ist ein nicht belade-
ner —Giterwagen. Da an bestimm-
ten Stellen im Eisenbahnnetz sehr
viele Leerwagen bendétigt werden
(z.B. auf Bahnhéfen der Rbd Cottbus

zum Kohletransport), zu diesen Stel-
len aber wenig beladene Giterwagen
hinfahren, muR eine Regulierung der
Leerwagen vorgenommen werden,
um den Leerwagenbestand im ge-
samten Guterwagenpark mit dem
Leerwagenbedarf an den vielen Bela-
destellen auszugleichen. Nach Bilan-
zierung zwischen Leerwagenbedarf
und Leerwagenbestand wird ein
Leerwagenausgleich vorgenommen,
das heilt, die Bezirke mit Leerwa-
genaufkommen werden zur Abgabe
an Bedarfsgebiete beauftragt. Die
Leerwagenabgabe wird von der ope-
rativen Betriebsleitung (Hauptdispat-
cher- bzw. Oberdispatcherleitung)
fiir das gesamte Gebiet der Deut-
schen Reichsbahn (DR) angeordnet.
Fir den Leerwagenausgleich werden
Leerwagen oft in geschlossenen
Leerwagenzigen befordert. Der
Leertransport ist Bestandteil des
—Giterwagenumlaufs. Die Leerwa-
genregulierung wird nicht nur in
einem begrenzten Bezirk oder im
Netz der DR durchgefihrt, sondern
kann auch zwischen Eisenbahnver-
waltungen vorgenommen werden.
So wird die Abgabe leerer Giiterwa-
gen des OPW-Wagenparks (—inter-
nationale Organisationen) von einer
Eisenbahnverwaltung mit hohem Be-
stand an eine mit Unterbestand tag-
lich vom OPW-Biiro in Prag angeord-
net. Die Abgabebahnverwaltungen
erhalten die Anzahl der abzugeben-
den Wagen als sogenanntes Regula-
tiv mitgeteilt.

LEW Hennigsdorf —Schienenfahr-
zeugbau.

Die Lichtraumumgrenzung ist eine
gedachte Linie, die den Raum um-
gibt, der, vom Gleis ausgehend, von
baulichen Aniagen und lagernden
Gegenstanden freizuhalten ist, um
das ungehinderte und gefahrlose Be-
wegen der Eisenbahnfahrzeuge zu
ermoglichen. Da UnregelmaRigkei-
ten der Gleislage sowie Wank- und
Schiingereinflisse des Fahrzeug-
laufs bericksichtigt sind, werden
unbeabsichtigte Berihrungen zwi-
schen Fahrzeugen und Gegenstan-
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Schienen-
oberkante

Lichtraumumgrenzungstinie
— —— Fohrzeugbegrenzungslinie
~—-— lademaB

Lichtraumumgrenzung

den am Gleis vermieden. In Gleisb6-
gen muB eine Erweiterung des Licht-
raums gegeniiber dem geraden Gleis
vorgenommen werden, da die Fahr-
zeugeckpunkte weiter ausladen. Bei
Neu- oder Umbauten von Strecken
wendet die Deutsche Reichsbahn
eine neue Lichtraumumgrenzungsli-
nie mit der Bezeichnung 1 SM/DR
an, die auf den GrundmafRen der Um-
grenzungslinie 1 SM aufbaut. Dieses
MaR wurde von den Mitgliedsbahnen
der OSShD einheitlich vereinbart,
wodurch einheitlich groRere —Fahr-
zeugbegrenzungslinien zuldssig wer-
den. Abb.

Lichtsignale sind alle —Signale, de-
ren Signalbegriff als Lichtzeichen bei
Tag und Nacht und unabhéangig von
Sichtverhaltnissen durch festgelgte
Anordnung, Signalfarben und
Leuchtdauer von Signallaternen dar-
gestellt werden. Bei Lichtsignalen
werden im Gegensatz zu den
—Formsignalen die Signalbegriffe
nicht durch bewegliche Teile darge-
stellt. So gibt es z. B. Abdriicksignale
(—Signale fir den Rangierdienst},
deren Signalbegriff als Formsignal

bzw. als Lichtsignal dargestelit wer-
den kann. Speziell wird der Begriff
Lichtsignal bei —Hauptsignalen ver-
wendet (Lichthauptsignal, Lichtvor-
signal). Abb.

Der Liegewagen —Reisezugwagen,
—Wagengattung.

Die Linienfihrung ist der Verlauf
einer Eisenbahnstrecke zwischen
einem Anfangs- und einem End-
punkt. Die grundsétzlichen Elemente
der Linienfuhrung sind Sicherheit,
Leistungsfahigkeit und Wirtschaft-
lichkeit. Die geplante Linienfihrung
wird von geografischen, bautechni-
schen, betriebstechnischen, ver-
kehrstechnischen, verkehrspoliti-
schen und 6ékonomischen Faktoren
beeinfluBt, z. B. von hohen Ge-
schwindigkeiten, von niedrigem
Energieverbrauch, vom Anschluf an
bestehende Strecken, von der Uber-

V
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Lichtsignal: 1 Signalmast, 2 Signalschirm,
3 Signaloptiken, 4 Zusatzstreifen, b Zusatz-
signale, 6 Mastschild, 7 Bezeichnungs-
schild, 8 KabelendverschiuR, 9 Arbeits-
biihne, 10 Steigeisen; ge 1 gelb 1, ge 2
gelb 2, gn grin, hrt Hauptrot, ert Ersatzrot,
Ra 12 Rangierfahrtsignal
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Lokomotivhalle: Ringhalle (oben) und

Rechteckhalle {unten)

den Rangierdienst (—Rangierloko-
motive). Bei Zuglokomotiven unter-
scheidet man noch nach der Zugart
in Schnellzug-, Personenzug- und
Glterzuglokomotiven. Moderne Die-
sellokomotiven und elektrische Loko-
motiven sind so vielseitig einsetzbar,
daB sie Zuge aller Zuggattungen
(—Zug) befordern konnen. Die Lei-
stung der Antriebsmaschine, die
héchstzulassige Geschwindigkeit
und die —Achsfolge sind die wichtig-
sten Kenndaten fir den Einsatz einer
Lokomotive.

Die Geschichte der Eisenbahn
ist untrennbar mit der Entwicklung
der Lokomotive verbunden. Nach-
dem am Anfang des 19.Jahrhunderts
schon mehrere Konstrukteure sich
am Bau von Dampfwagen und Loko-
motiven versuchten (TREVITHICK,
HEDLEY), die jedoch wenig betriebs-
tichtig waren, gelang —STEPHEN-
SON im Jahre 1829 der groBe Durch-
bruch. Seine »Rocket« vereinigte
viele bereits bekannte Details im Lo-
komotivbau und ist somit der Urahn
aller spater gebauten Dampflokomo-
tiven. War anfangs nur eine Univer-
salbauform der Lokomotive bekannt,
die meist die Achsfolge 1A1 aufwies,
so erforderte der Betrieb im Mittel-
gebirge, aber auch der schwere Gu-
terzugdienst, andere Lokomotiven.
Es war ein langer Entwicklungsweg

bis zu 5- und 6fach gekuppelten Treib-
radsédtzen, wobei die Leistungen
und auch die Masse der Lokomotiven
standig vergréBert wurden. Im Reise-
zugdienst hingegen kam es vor allem
auf die Erhéhung der Geschwindig-
keit an. Sie wurde ebenfalls durch
eine Leistungserhohung sowie durch
eine Verbesserung des Laufverhal-
tens durch das Hinzufiigen von Lauf-
radsatzen erreicht.

Bei der Entwickiung der Lokomotiven
mit Verbrennungsmotoren und der
elektrischen Lokomotiven konnten
teilweise die Erfahrungen des
Dampflokomotivbaus genutzt wer-
den (z.B. beim Laufwerk). Die ganz-
lich andere Form und Charakteristik
der Antriebsmaschinen fihrte je-
doch auch zu neuen Konstruktions-
prinzipien, die sich beim Einsatz der
Lokomotiven vorteilhaft auswirkten
(z. B. Drehgestellokomotive, Einzel-
antrieb der Radsatze, vornliegende
Fihrerstande).

Die Lokomotivhalle [s. 0.] ist ein
schuppen- oder hallenartiges Ge-
baude (Lokschuppen) zum voriber-
gehenden Abstellen, zur Wartung
und Pflege von Lokomotiven inner-
halb eines —Bahnbetriebswerks. Al-
tere Lokomotivhallen sind ails Ring-
hallen ausgefihrt, deren einzelne
Stinde nur Uber eine —Drehscheibe
zu erreichen sind. Neuere Lokomotiv-
hallen werden als Rechteckhallen ge-
baut, deren parallele Stiande durch
—Schiebebiihnen verbunden sind. In
der Lokomotivhalle ist meist eine
Werkstatt mit untergebracht. Abb.
Der Lokomotivschlosser [s. o.]
—Fahrzeugschlosser.

Der Lokschuppen [s. 0.] —Lokomo-
tivhalle.

Die Liftung der Reisezugwagen hat
die Aufgabe, die verbrauchte Luft in
den Fahrgastraumen gegen Frisch-
luft auszutauschen. Folgende Bau -
arten werden verwendet:

1) Saugliftung: Auf dem Wagendach
angebrachte Liifter erzeugen durch
den Fahrtwind einen Unterdruck im
Woagen, so daf Frischiuft durch Un-
dichtheiten (Fenster, Tiren) von
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Mastschild

auBen in das Wageninnere stromt.
Nachteilig ist die spurbare Zugluft im
Wageninnern.

2) Druckliiftung: Ein angetriebener
Lufter bringt angewarmte bzw. ge-
kiihite Frischluft in den Wagen (KIi-
maanlage). Die Zugluft ist weniger
splrbar; die Anlage kann auch beim
Stillstand des Wagens arbeiten.
Diese Luftungsbauarten werden
auch bei Kihlwagen angewendet.

M

Die Magistrale | <lat.} ist eine wich-
tige Eisenbahnstrecke (Hauptver-
kehrsweg) im Netz einer Eisenbahn-
verwaltung, die sich durch das Zug-
angebot, eine groBe Zugzahl und
hohe Geschwindigkeiten von den an-
deren Strecken hervorhebt. Bei der
Deutschen Reichsbahn (DR) z. B.
sind Magistralen die Strecken Ber-
lin—Frankfurt (Oder), Berlin—Leip-
zig—Erfurt, Berlin—Dresden. 1984
wurde in der Sowjetunion die Baikal-
Amur-Magistrale (—BAM) in Betrieb
genommen.

Die Magnetschienenbremse
[ <lat. <griech. + dt.] —Bremsen an
Eisenbahnfahrzeugen..

Die Maschinenwirtschaft (Abk. M)
[<franz. <lat. <griech. + dt.] ist ein
Hauptdienstzweig der —Deutschen
Reichsbahn (DR). Ihm obliegen die
Vorhaltung, der Einsatz und die Un-
terhaltung der —Triebfahrzeuge, die
Unterhaltung und Instandhaltung
technischer  Einrichtungen, wie
Starkstromanlagen, Drehscheiben,
Schiebebihnen, Krananiagen und
rangiertechnische Einrichtungen
(Gleisbremsen, Beidrickeinrichtun-
gen). Die Tatigkeit der Eisenbahner
in der Maschinenwirtschaft dient der
sicheren, punktlichen und wirtschaft-
lichen Erfiillung der Zugforderungs-
und Rangieraufgaben. Zentrales Fuh-
rungsorgan ist die Hauptverwaltung
der Maschinenwirtschaft im —Mini-

sterium fur Verkehrswesen, der die
Verwaitungen der Maschinenwirt-
schaft in den Reichsbahndirektionen
unterstelit sind. Zum Hauptdienst-
zweig gehéren unter anderem fol-
gende —Dienststellen: —Bahnbe-
triebswerke, Kraftwagenbetriebs-
werke flir den bahneigenen Kraftwa-
geneinsatz und die Unterhaltung ma-
schinentechnischer Anlagen, Stark-
strommeistereien zum Bau und zur
Instandhaltung starkstromtechni-
scher Anlagen und Dienststellen der
Bahnenergieversorgung beim
—-elektrischen Betrieb (Bahnkraft-
werke, Umformerwerke, Bahnstrom-
werke).

Das Mastschild ist eine langliche,
rechteckige Tafel mit einem Farban-
strich (Abb. s. Tafel 4). Es ist an
Lichthauptsignaien angebracht und
schreibt dem Triebfahrzeugfiihrer
die Verfahrensweise zur Vorbeifahrt-
an einem Halt zeigenden Signal, bei
zweifelhaftem oder erloschenem Si-
gnalbild vor. An einem Lichthauptsig-
nal mit wei3-rot-weillem Mastschild
darf ein Zug nur auf schriftliche Wei-
sung des Fahrdienstleiters (—Be-
fehl), auf —Zusatzsignal (Signal Zs 1,
Signal Zs 8) oder bei Vorhandensein
einer M-Tafel (Signal Zs 2) am Signal
auf mindlichen bzw. auf fernmandli-
chen Auftrag vorbeifahren. An einem
Lichthauptsignal mit wei8-schwarz-
weilS-schwarz-weilem  Mastschild
darf ein Zug ohne besonderen Auf-
trag vorbei- und permissiv wei-
terfahren. An einem Lichthauptsignal
mit rotem Mastschild darf ein Zug
nur auf schriftiche Weisung des
Fahrdienstleiters, auf Zusatzsignal
(Signal Zs 1, Signal Zs 8) oder bei
Vorhandensein einer M-Tafel (Signal
Zs 2j auf miindlichen bzw. fernmand-
lichen Auftrag vorbei- und per -
missiv weiterfahren (—permissi-
ves Fahren).
Wei3-schwarz-weil3-schwarz-weife
Mastschilder und rote Mastschil-
der werden nur an Llichthaupt-
signalen auf Strecken mit —Auto-
matischem Streckenbiock angewen-
det. .
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MC ist eine Anschrift an Eisenbahn-  oberstes Leitungsorgan : fir das
wagen (—PPW). staatliche  Eisenbahnunternehmen

MDV ist die Abk. fir —Medizinischer
Dienst des Verkehrswesens der
DDR.

Das mechanische Stellwerk — Stell-
werk.

Der Medizinische Dienst des Ver-
kehrswesens (Abk. MDV) ist eine
Einrichtung des Betriebsgesund-
heitswesens zur gesundheitlichen
Betreuung der Beschéftigten im Vers
kehrswesen. In den Betrieben des
Verkehrswesens sind entsprechend
der Zahl der Beschéftigen gesund-
heitliche Einrichtungen, wie Be-
triebspolikliniken, Betriebsambulato-
rien, Arztsanitatsstellen und Schwe-
sternsanitatsstellen, vorhanden. Zu
den Aufgaben des MDV gehdren ne-
ben der Betreuung der Werktétigen
speziell die Tauglichkeitsuntersu-
chungen bei Einstellung bzw. Auf-
nahme einer Tatigkeit und Wiederho-
lungsuntersuchungen nach der soge-
nannten Tauglichkeitsvorschrift
(Abk. Tauvo) fiir alle Verkehrszweige.
Fiir die Verkehrsschaffenden werden
je nach Tatigkeit besondere Mindest-
forderungen an die Sinnesorgane
(Sehscharfe, Farbtuchtigkeit, Hér-
vermégen) gestelit. AuRerdem ob-
liegt dem MDYV die Anleitung und
Kontrolle auf den Gebieten der Hy-
giene, des Rettungswesens sowie
die verkehrsmedizinische und -psy-
. chologische Forschung.

Der MeBBwagen ist ein Schienen-
fahrzeug ohne eigenen Antrieb, mit
MeRBeinrichtungen zur Ermittlung
fahrzeugtechnischer oder strecken-
abhangiger Kenndaten. Meflwagen
werden fir regelmaRige Messungen
des —Oberbaus auf Hauptstrecken
und fir Versuchsmessungen der
Bremsen, der Laufgite von Fahrzeu-
gen u. . eingesetzt.

Die Metro [franz. <lat. <griech.]
—sStadtschnellbahn.

Das Ministerium fiir Verkehrswe-
sen (Abk. MfV) ist als. Organ des Mi-
nisterrates der DDR fir die Leitung
und Planung des gesamten Verkehrs-
wesens verantwortlich. Das MfV ist

—Deutsche Reichsbahn (DR). Der
Minister fiir Verkehrswesen ist zu-
gleich Generaldirektor der DR. Nach
dem Statut gliedert sich die DR in die
Bereiche Eisenbahntransport (ET),
Fahrzeugausbesserung (FA) und Ei-
senbahnbau (EB).

Fir die DR besteht beim MfV die Poli-
tische Verwaltung, ein vom Zentrai-
komitee der SED eingesetztes leiten-
des Organ fiir die politische Arbeit im
Eisenbahnwesen der DDR.

Dem Ministerium unterstehen ferner
zentrale Dienststellen, die Versuchs-
und Entwicklungsarbeiten durchfiih-
ren und in der Forschung tétig sind,
unmittelbar. Eine soiche zentrale
Dienststelie ist beispielsweise das
—Zentrale Forschungsinstitut des
Verkehrswesens der DDR (Abk.
ZFIV) fir Forschungsarbeiten des ge-
samten Verkehrswesens.
DerBereich Eisenbahntrans -
p ort ist nach dem technologischen
Proze in Hauptdienstzweige mit
ihren Hauptverwaltungen und deren
Fachabteilungen im MfV sowie nach
territorialen  Gesichtspunkten in
8 Reichsbahndirektionen (Rbd) und
25 —Reichsbahnamter und —Dienst-
stellen untergliedert. Im Bereich Ei-
senbahntransport besteht als Organ
der DR die operative Betriebsleitung,
der die Planung, Leitung und Koordi-
nierung der Transportvorbereitung
und Transportdurchfihrung sowie
deren Uberwachung und Kontrolle
obliegt. Das zentrale Leitungsorgan
fiir diesen Dienstzweig ist der Haupt-
stab der operativen Betriebsleitung
der DR (Abk. HBL DR} im MfV.
FirdieBereiche Fahrzeugaus -
besserungundEisenbahn -
b au sind dem Minister besondere
Direktionen unterstellt. Die Direktion
der Ausbesserungswerke und die 17
nachgeordneten —Reichsbahnaus-
besserungswerke sind fir die be-
triebs- und funktionssichere Erhal-
tung des Fahrzeugparks verantwort-
lich. Wirtschaftsleitendes Organ des
Bereichs Eisenbahnbau ist die
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Modelleisenbahn

Reichsbahnbaudirektion (Abk.
Rbbd), der Betriebe fir Gleis-,
Hoch-,” Erd-, Tief-, Briicken- und

Stahibau unterstehen.

MITROPA ist das Kurzwort fir »Mit-
teleuropéische Schlafwagen- und
Speisewagengesellschaft«, die 1917
als kapitalistisches Unternehmen ge-
grindet wurde. Die MITROPA unter-
hielt fir die 1924 gegriindete Deut-
sche Reichsbahn-Gesellschaft den
Schlafwagen- und Speisewagenver-
kehr und die Gaststitten in den
Bahnhofen. In der DDR ist die MIT-
ROPA ein staatlicher Betrieb zur Be-
treuung der Reisenden im Zug, auf
Bahnhofen, an Autobahnen (Rast-
statten) und in Hotels, Motels ein-
schlieRlich der Dienstleistungen (Fri-
seur, Bader, Toiletten). Die Speise-
und Schlafwagen der MITROPA ha-
ben einen karminroten Anstrich und
tragen an den Wagenseitenwénden
das Symbol der MITROPA. Abb.

MITROPA

Die Mittelpufferkupplung —Zug-
und StoRvorrichtung.

Die Modelleisenbahn ist die in ge-
normten GréRen (NenngréBe), aus-
gehend von der europaischen Nor-
malspurweite 1435 mm, ausgefihrte
Nachbildung der Eisenbahn. Das
GroBenverhaltnis vom Modell zum
Vorbild wird als Nenngrée (Tab.)
bezeichnet. Mit Modellen ist eine Si-
mutation von Bewegungsvorgangen
der Eisenbahn mdglich. Modelleisen-
bahnfahrzeuge und Zubehor werden
von der Spielzeugindustrie angebo-
ten und kénnen eigenschopferisch zu

Modellbahnanlagen gestaitet wer-
den. Es gibt auch viele Modelleisen-
bahner, die Triebfahrzeuge, Wagen
und Zubehér (bis ins kleinste Detail
dem Vorbild entsprechend) selbst
nachbauen.

FiGr Ausbildungs- und Forschungs-
zwecke werden Modelleisenbahnen
mit hoher Nachbildungsgenauigkeit
der Fahrzeugbewegung und zum Teil
mit Stellwerken in Originalform zur
Bedienung der Weichen und Signale
verwendet. Solche Anlagen befinden
sich in der Fachschule fur Transport-
betriebstechnik in Gotha, in der
Hochschule fir Verkehrswesen
»Friedrich List« in Dresden und in
anderen Bildungseinrichtungen (z. B.
bei der Pioniereisenbahn Dresden).
Die Modelleisenbahner und Freunde
der Eisenbahn in der DDR kénnen
sich im Deutschen Modelleisenbahn-

Modellbahn-NenngréBen

Nenn- Spurweite Modeli-

groRe malstab
z 65mm 1:220

N 90mm 1:160
T 120mm 1:120
HO 165mm 1:87

S 225mm 1:64

0 320mm 1:45

| 4B50mm 1:32

Verband der DDR (Abk. DMV) verei-
nigen. Der DMV gibt seinen Mitglie-
dern und Interessenten die Maglich-
keit zum Erfahrungsaustausch in Ar-
beitsgemeinschaften, .er organisiert
Modelleisenbahnausstellungen und-
Wettbewerbe, er nimmt EinfluR auf
die industrielle Produktion von Mo-
delleisenbahnen und weckt durch
Beziehungen zur Technik und Okono-
mie des Eisenbahnwesens Interes-
sen fir Berufe und Tatigkeiten bei
der Eisenbahn. Als Organ des DMV
erscheint im transpress VEB Ver|ag
fur Verkehrswesen Berlin (—trans-
press) die Monatszeitschrift nmodeli-
eisenbahner«. Tab.
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Die Nachlésung ist der nachtragli-
che Erwerb einer —Fahrkarte im Zug,
wenn sie ein Reisender vor Fahrtan-
tritt durch eigenes Verschulden nicht
gekauft hat oder sie nicht kaufen
konnte, da auf dem Einstiegsbahnhof
oder -haltepunkt keine Fahrkarten-
ausgabe vorhanden ist oder sie ge-
schlossen war. Die Nachlésung wird
auch angewendet, wenn der Rei-
sende weiter als bis zum urspriingli-
chen Ziel fahren will. Die Nachlése-
karte schreibt der Zugfihrer oder
-schaffner aus und erhebt zusatzlich
zum normalen Fahrpreis eine Nachlé-
segebiihr. Diese Gebihr wird nicht
erhoben, wenn der Reisende ohne

eigenes Verschulden nachidésen
mufte.
Der Nahverkehrstriebwagen

—Triebwagen.
Eine Nebenbahn ist eine normal-
oder schmalspurige Eisenbahn-
strecke (—Spurweite) von gerin-
gerer Verkehrsbedeutung (—Neben-
strecke). Die Héchstgeschwindigkeit
ist im Gegensatz zur —Hauptbahn
niedriger und betrégt im allgemeinen
maximal 60 km/h. Demzufolge sind
die baulichen und betrieblichen An-
forderungen niedriger. Als kleinste
Bogenhalbmesser sind 100 m, als
maximale Neigung 40 %o (1:25) mog-
lich. Die Anforderungen an die siche-
rungstechnischen Anlagen (Weg-
Ubergangssicherung, Signale usw.)
sind nicht so hoch gestellt wie bei
Hauptbahnen. Die Dienstausiibung
kann in vereinfachter Form durchge-
fihrt werden. Nebenbahnen erfiillen
in der Regel eine Zubringerfunktion
zur Hauptbahn. Sie wurden seit etwa
1875 zur Ergdnzung des Hauptbahn-
netzes gebaut und hieBen mitunter
auch Sekundarbahnen oder Lokal-
. bahnen.
Das Nebengleis —Gleis.
Die Nebenstrecke ist im Strecken-
netz der Deutschen Reichsbahn (DR)
eine Eisenbahnstrecke, die im Ge-

gensatz zu einer —Hauptstrecke in
der Regel nur lokale Bedeutung
hat; sie dient dem ortlichen Verkehr
und erschiieBt abseits von den
Hauptstrecken liegende Gebiete. Auf
Karten sind Nebenstrecken als
schwache oder gestrichelte Linien
dargestellt. Eine besondere Art der
Nebenstrecken sind —Schmalspur-
bahnen.
Das Nebenzeichen — Gattungsbuch-
staben, —Hauptzeichen.
Der Nebenzettel —Bezettelung.
Die Neigung einer Strecke ftritt je
nach Fahrtrichtung als Steigung oder
entgegengesetzt als Gefélle auf. Die
GroBe der Neigung wird als Verhalt-
nis der Héhenanderung zur Léngen-
anderung oder in Promille (%0) ange-
geben. Das  Verhaltnis  1:100
(= 10%0) bedeutet z. B., daB die
Strecke auf 100 m Lange um 1 m an-
steigt (bzw. falit). Grenzwerte der
Neigung sind fiur Hauptbahnen 1:40
= 25%o) und fiir Nebenbahnen 1:25
= 40 %o). Starker geneigte Strecken
sind Steilstrecken, auf denen beson-
dere Betriebsvorschriften gelten
(Hochstgeschwindigkeit 30 km/h, zu-
satzliche Bremseinrichtung an den
Fahrzeugen u. &.). Da Neigungen
im Eisenbahnbau nicht zu vermei-
den sind, haben sie EinfluB auf die
—linienfihrung einer Eisenbahn-
strecke.
Die Nivelliermaschine [ <franz. <lat.
+ <franz. <lat. <griech.] —Gleis-
baumaschinen.
Normalspurbahnen sind Eisenbah-
nen mit einer —Spurweite von
1435 mm (Normalspur, Regelspur,
Vollspur). Bereits die erste Eisen-
bahnstrecke von —STEPHENSON
zwischen Stockton und Darlington
war als Normalspurbahn ausgefihrt.
Die Notbremse ist eine Einrichtung,
mit deren Hilfe Reisende und Zugbe-
gleiter bei Gefahr die sofortige
Schnellbremsung eines Zuges einlei-
ten konnen. Das Ziehen der Not-
bremse bewirkt das Entliften der
Hauptluftleitung der selbsttatigen
Druckluftbremse (—Bremsen an Ei-
senbahnfahrzeugen). lhr MiBbrauch
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Palette

ist strafbar. Die gleiche Funktion er-
fillen die —Sicherheitsfahrschal-
tung und Anlagen der —Zugbeein-
flussung. Diese wirken im Gefahrfall
selbsttatig.

Das Notsignal [—Signal] —Signale
fur das Zugpersonal.

0

Der Oberbau ist ein Teil des —Bahn-
korpers, der das —Gleis und die
—Bettung umfaBt. Er liegt auf dem
—Unterbau und gibt die von den

72 36 1 3

L1

Oberbau: Klemmplattenoberbau auf Be-
tonschwellen; 1 Schiene, 2 Spannbeton-
schwelle, 3 Rippenplatte, 4 Gummizwi-
schenlage, 5 Klemmplatte, 6 Befesti-
gungsmittel, 7 Federringe, 8 Schwellen-
schraube, 9 Unterlegplatte

Fahrzeugen ausgehenden Krifte
gleichmaBig auf den Unterbau wei-
ter. Die Art und Weise der Verbin-
dung zwischen Schiene und
Schwelle wird durch die Ober -
bauart gekennzeichnet. Wichtig
ist eine Dauerspannung, mit der die
Schiene, schwach nach der Gleis-
mitte geneigt, auf die Unterlags-
platte gepreBt wird. Eine leichte
Oberbauart fur schwach befahrene
Gleise ist der Federnageloberbau.
Hohen Belastungen entspricht der K-
Oberbau, der jedoch einen hohen
Stahleinsatz (—Befestigungsmittel)
erfordert (je Schwelle etwa 26 kg). In
der Kurzbezeichnung der Oberbauart
wird auch die Form der —Schiene
und —Schwelle angegeben, z. B. be-
deutet Fng 49 BS 55, daB es sich um
einen Federnageloberbau mit der
Schiene S 49 und Betonschwellen
BS 55 handelt. Abb.

Der Oberleitungsrevisionstriebwa-
gen —Triebwagen.

Der offene Wagen —Giterwagen,
—Wagengattung.

OPW ist die Abk. fir die russ. Origi-
nalbezeichnung des Gemeinsamen
Guterwagenparks der Lander des
RGW (—internationale Organisatio-
nen und Abkommen). Giiterwagen,
die in diesen Glterwagenpark einge-
bracht wurden, tragen an der Seiten-
wand die Anschrift »OPW«.

OSShD ist die Abk. fur die russ. Ori-
ginalbezeichnung der Organisation
fur die Zusammenarbeit der Eisen-
bahnen«; —internationale Organisa-
tionen und Abkommen.

P

Die Palette [ <franz. <lat.; »Stapel-
platte«] ist ein standardisiertes
Transporthilfsmittel, mit dem ein-
zelne Stucke einer Sendung zusam-
mengefalt werden. Man unterschei-
det die Flachpalette, eine Holzplatte
mit Aussparungen fiir die Gabelstap-
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ler, und die Boxpalette, die mit Auf-
bauten versehen ist. Paletten tragen
wesentlich dazu bei, die Transport-,
Umschlag- und Lagerarbeiten ratio-
neller und billiger zu gestalten, weil
sie es gestatten, moderne Umschiag-
technik anzuwenden und die Arbeits-
produktivitdit zu erhoéhen. Paletten
werden vorwiegend im Stiickgutver-
kehr eingesetzt (—Stiickgut). Ein Zu-
sammenschlul grolRer Palettenei-
gentimer (Palettenpool} ermoglicht
die gemeinsame Nutzung und den
freizligigen Austausch. Die Deutsche
Reichsbahn ist Mitglied des Europé-
ischen Palettenpools.

Das permissive Fahren [ <lat.; »er-
laubtes« + dt.] ist eine Form der Be-
triebsfihrung auf Strecken mit —Au-
tomatischem Streckenblock, dessen
Hauptsignale Halt zeigen, gestort
oder erloschen sind. Es erfordert
vom Triebfahzeugfiihrer hohe Auf-
merksamkeit, da die Ziige auf Sicht
und nicht auf Raumabstand fahren.
Bei grundsiatzlich vorsichtiger Fahr-
weise ist die Hochstgeschwindigkeit
bei Tag auf 50 km/h, in der Dunkel-
heit auf 15 km/h und bei unsichtigem
Wetter (z. B. Nebel) auf Schrittge-
schwindigkeit festgelegt. Bei extrem
unsichtigem Wetter mulR der Trieb-
fahrzeugfiihrer entscheiden, ob er
permissiv weiterfahren kann.

Der Personenbahnhof ist ein
—Bahnhof, der ausschlieBlich oder
iiberwiegend dem —Reiseverkehr,
das heiBt der Abfertigung von Rei-
senden, Reisegepack, Expref- und
Postgut, dient. Zuden baulichen
Anlagen des Personenbahnhofs
gehoren: das —Empfangsgebaude
mit der —Fahrkartenausgabe, der
—Gepackabfertigung, der —Hand-
gepéackaufbewahrung, mit Warterau-
men, Gaststatten und Verkaufsein-
richtungen, die —Bahnsteige, die
vom Empfangsgebéaude aus {iber ein-
fache Uberwege oder Bahnsteigtun-
nel zu erreichen sind, ferner Bahn-
steiggleise, Nebengleise zum Abstel-
len von Wagen, —Stellwerke,
—Bahnbetriebswerk und Dienstge-
baude. Der information der Reisen-

den dienen Abfahrts- und Ankunfts-
tafein der Ziige und Richtungsanzei-
ger auf den Bahnsteigen. In verstark-
tem Umfang werden international
ubliche — Piktogramme angewendet.
Der Personenwagen —Reisezugwa-
gen, —Wagengattung.

QL Auto am
2 Bahnhof
P Aufo im
e ee Reisezug

LY und Zolibdrosin den

l a Zollabfertigungsstellen
4 Bahnhofen

+
Reisegepackausgabe

'ﬂl bzw. -abholung

ﬁ Autofahrschiff

Iil Kofferkuli

Pfeil zur
Richtungsangabe

Rauchen verboten,
wenn die Liegeplatze
fdr die Nacht herge-
richtet sind
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Piktogramme

Der Personenzug —Reisezug.

Der Personenzugwagen —Reise-
zugwagen.

Piktogramme sind bild- bzw. sym-
bolhafte Hinweisschilder, die Einrich-
tungen der Bahnhdfe zur Abferti-
gung, Betreuung oder Beférderung
der Reisenden kennzeichnen. Sie er-
leichtern besonders im internationa-
len Verkehr die Information und
Orientierung. Abb. S. 136—140.

Piktogramme

Auskunfts-
buro

INFORMATION

Fahrkarten-

7% schalter

R Platzkarten-
schalter

RESERVATION

R Bettkarten -
schalter

RESERVATION

R Liegekarten -

e B

RESERVATION

R Bett-und
% Liegekarten-

schalter

RESERVATION

Gepdick-
Ii‘ ai?ggwahrung

@ Gepack im
Schlielifach

~@

G k—
i ] Cepdete.

Gepacktrager-
s?- rufanlage und

Gepacktrager-
aufenthalts -
raum

'& Wartesaal

Warteraum
zﬂ Mutter und
i Kind
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Fundbliro

Geldwechsel

Postamt

offentlicher
Fernsprecher

Telegramm -
annahme

Bahnhofs-
restaurant

Bahnhofs-
bufett

A X R B

% Friseur
% Apotheke

Kranken-
betreuung

Taxi -
haltestelle

m Bushalte-
stelle
!: ! Schiffsanlege-
stelle

+‘ Flughafen

T
fi
I

Dusche
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Piktogramme

= fad
@ Rasiersteckdose

220V~

[ Trink-
H wasser

Wi

Torletten
(allgemein )

Toilette
(Damen )

Toilette
(Herren)

Ausgang

Eingang

10 .

Unterfuhrung

unter Bahn-
\ steigen oder
Straflen
Uberfuhrung
, uber Gleise
oder Strafien

gesperrter
Durchgang

Nicht offnen,
bevor der Zug
hatt

¥ |
-*x Nichtraucher

m—— Raucher

x _ Sitzplatz fur
CSD Schwerbescha-

digte oder fur
Mutter und Kind

¥ Anzahl der Sitzplatze
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Abteil
Mutter und
Kind

Richtungsschild

X fur den Weg
zum Speise-
wagen

Nichts hinaus-
werfen

‘. Behalter fur
Abfalle

o B

Lichtschalter

ﬂ Heizungs -
12 @, schalter

o.£)

B Liftungs-
Y senalter
4] PLUS

% Regelschalter

i fur Lautsprecher-
——=3 anlage
0 MAX

ai Waschraum
kein
=t Trinkwasser
Wasserspulung im
WC bzw. Bedienung
des Wasserflusses
fur Waschraum

=
{durch Fufihebel)
Behalter zur
“ Unterbringung
gebrauchter Hand-
tucher in den
Waschraumen

Die Pioniereisenbahn [ <franz. <lat.
+ dt.] ist eine von der Pionierorgani-
sation betriebene schmalspurige
Bahn mit eigener Betriebsfuhrung
und eigenen Fahrzeugen. Die Pio-
niere werden in den Schulen ausge-
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Rahmen

Radreifen Spurkranz

Teile eines Radsatzes

zeichnet wird. Da die Verbindung mit
den Radern jedoch starr ist, handelt
es sich im technischen Sinn um eine
Welle. Damit der Radsatz im Gleis si-
cher gefiihrt wird, befindet sich an
der Innenseite des Radreifens eine
Woulst, der Spurkranz. Um einen "ruhi-
gen Fahrzeuglauf im Gleisbogen zu
gewahrleisten, ist die Laufflache des
Radreifens nach aufen abgeflacht.
Bei der Fahrt im Gleisbogen wird das
Fahrzeug durch die Fliehkraft nach
_ auBen gedrackt. Das duBere Rad rollt
dabei auf einem gréRerem Radum-
fang (unmittelbar am Spurkranz) als
das innere Rad. Die geneigte Lauffla-
che fihrt den Radsatz im geraden
Gleis auch stets selbsttatig auf die
Gleismitte zurick. An Trieb -
fahrzeugen unterscheidet man
Lauf- und Treibachsen. Eine Lauf-
achse ist ein nicht angetriebener
Radsatz. Sie verbessert die Laufei-
genschaft des Fahrzeugs und tragt
einen Teil der Fahrzeugmasse. Eine
Treibachse ist ein angetriebener
Radsatz. Die Antriebskraft kann di-

Einrahmenfahrzeug

[ 7N |
HIQIVERCOLICON

Brickenfohrzeug

rekt von einem Achsmotor (—elektri-
sche Triebfahrzeuge) oder mittelbar
Uber Achsgetriebe (—Diesellokomo-
tive) bzw. Treibstangen (—Dampflo-
komotive) ibertragen werden. Durch
Kuppelstangen erhoht man auf einfa-
che Weise die Anzahl der Treibach-
sen. Bei Dampflokomotiven wurden
bis zu 5, in Ausnahmeféllen auch
6 Achsen gekuppelt.

Der Radvorleger ist ein —Rangierge-
rat zur Sicherung stillstehender Fahr-
zeuge gegen unbeabsichtigte Bewe-
gungen. Einfache Radvorleger glei-
chen dem —Hemmschuh, haben je-
doch einen langere Sohle und héhere
Fuhrungsleisten. Doppelte Radvorle-
ger bestehen aus 2 Hemmschuhen
ohne auBere Flhrungsleisten, die
durch einen Stange verbunden sind.
Der Rahmen ist das Bauteil von
Triebfahrzeugen und Wagen, das die
Aufbauten tragt und liber —Tragfe-
dern mit dem —Laufwerk verbunden
ist. Im Rahmen ist die —Zug- und
StoRvorrichtung angebracht, so dal
er auch die beim Anfahren und Brem-
sen einer Fahrzeuggruppe wirkenden
Zug- und StoRkrafte aufnimmt und
Ubertragt. Die Hauptbauteile sind
Langtrager, Quertrager, Diagonal-
streben und Puffer. Die konstruktive
Vereinigung des Rahmens mit den
Aufbauten  (mittragender  bzw.
selbsttragender Wagenkasten) ist
eine Form der Fahrzeugleichtbau-
weise. Triebfahrzeuge haben in der
Regel einen Rahmen aus starken Pro-
filstdhien. Nach der Rahmen -

(oI o)

Gliederfahrzeug

e OEEE &'

Ge/enkfaﬁrzeug

o) EE)E

—
f‘).@. y@EEE o

Rahmen: Eintei-
lung der Schienen-
fahrzeuge nach der
Rahmenbauart
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b auart unterscheidet man (Abb.):
1) Einrahmenfahrzeuge: samtliche
—Radsétze befinden sich in einem
gemeinsamen Rahmen; 2) Glieder-
fahrzeuge: 1rahmiges Hauptgestell,
Einradsatze (z. B. Laufrader) in
—Drehgestellen oder als Lenkach-
sen; 3) Gelenkfahrzeuge: Aufteilung
des Fahrzeugs in Teilfahrzeuge, die
gelenkig miteinander verbunden sind
(z. B. Mallet-Lokomotiven); 4) Briik-
kenfahrzeuge: Hauptrahmen des
Fahrzeugs ruht auf 2 Drehgestellen,
die nicht unmittelbar verbunden sind
(z. B. Drehgestell-Wagen, Garratt-,
Fairlie-, Meyer-Lokomotiven). In den
Anfangen der Eisenbahn wurden nur
Einrahmenfahrzeuge gebaut. Die an-
deren Rahmenbauarten wurden ent-
wickelt, um die Bogenlaufigkeit der
Fahrzeuge zu verbessern, um bei gro-
Berer Fahrzeugmasse die Achskraft
‘ nierig zu halten und um héhere Fahr-
zeuggeschwindigkeiten zu erzielen.
Die Rangierabteilung [—Rangieren]
ist ein Einzelfahrzeug oder eine Fahr-
zeuggruppe, das bzw. die beim
—Rangieren bewegt wird. Im Gegen-
satz zu Ziigen verkehren Rangierab-
teilungen nur innerhalb der Bahn-
hofe, auf Baugleisen oder in An-
schlu3stellen auf nicht gesicherten
Fahrwegen ({auBer bei modernen
Gleisbildsteliwerken). Sie fahren im
—Sichtabstand, fiihren keine Zugsi-
gnale, erhalten keine Benennung
{—2Zugnummer) und werden auf dem
Stellwerk nicht schriftlich nachge-
wiesen (—Zugmeldeverfahren). Man
unterscheidet begleitete Rangierab-
teilungen, die unter Leitung eines be-
sonderen Rangierleiters stehen und

0%00

unbegleitete Rangierabteilungen, bei
denen der Stellwerks- oder Weichen-
warter in seinem Bezirk die Aufgabe
des Rangierleiters wahrmimmt. Als
unbegleitete Rangierabteilungen
diirfen z. B. Triebfahrzeuge, leere
Triebwagen, schwere Nebenfahr-
zeuge und regelmaBig auftretende
gezogene Rangierabteilungen be-
handelt werden.

Der Rangierbahnhof (Abk. Rbf)
[—Rangieren] ist ein —Bahnhof
zum Auflésen und Bilden der Giiter-
zlige. Er ist in der Regel in mehrere
Teile gegliedert: In der Einfahr-
gruppe enden die aufzuldsenden
Ziige und werden fiir die Zerlegung
vorbereitet. Dabei werden die Kupp-
lungeén langgemacht, die Bremsluft-
leitungen getrennt, die Bremsen ent-
liftet, und es wird der Rangierzettel
fur den Ablauf geschrieben. Der Zug-
abfertiger Ubernimmt vom Lokfih-
rer die Begleitpapiere und uUberprift
deren Richtigkeit und Vollstandig-
keit. Nach Maglichkeit unternimmt
der Wagenmeister eine wagentech-
nische Eingangsuntersuchung. Da-
nach wird der aufzulésende Zug liber
den — Ablaufberg gedriickt, wodurch
die Wagen lber die Verteilerweichen
in die ithrem Zie! zugehorigen Rich-
tungsgleise laufen. Fir jede Zugbil-
dungsrichtung ist ein solches Gleis
vorhanden, auf dem die Wagen ge-
sammelt werden. Die gesamte Gleis-
gruppe wird als Richtungsgruppe be-

. zeichnet. Dann werden die Wagen,

wenn notwendig, in der Stations-
gruppe noch weiter geordnet. Hier
werden auch die Nahgiiterzige ge-
bildet und die Ortsfrachten ausran-

[

Richtungsqruppe (R) | Ausfahrgruppe (A)

Gleisgruppe eines

Stationsgruppe Rangierbahnhofs:

300m
>

Anordnung eines
900m 1seitigen Flach-
bahnhofs



Rangierbahnhof

Anordnung eines
2seitigen Flach-
bahnhofs
Yis 109,
— oo
\f\ 0%, M. 7%
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Einfohr- | Ablour- EE NachlaBzone \ S%o %0
gruppe (€) |berg SR
Richtungsgruppen Ausfahr -
gruppen
CTm |
—@ < [ #e o= 41 7——
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Anqrdnung eines
300m  |300m |150m|  700m 150m 800m Iseitigen Gefille-
» bahnhofs
Ablaufrichtung
Nach-

Zusafzanlagen \oranungs-

Einbindung eines Rangierbahnhofs in das Streckennetz

giert, weil diese Aufgaben an der
Hauptablaufanlage nicht durchge-
fihrt werden kénnen. In der Ausfahr-
gruppe werden die Zlge zur Ausfahrt
gebildet und fertiggestellt (—Zugbil-
dung). Das umfalt das ordnungsge-
maBe —Kuppeln, das Schreiben des
—>Wagenzettels, die —Bremsbe-
rechnung und das Anbringen des
ZugschluBsignals. AbschlieBend fiih-
ren Wagenmeister eine wagentech-

nische Ausgangsuntersuchung und
die —Bremsprobe durch. ist keine
Ausfahrgruppe vorhanden, werden
diese Arbeiten in der Richtungs-
gruppe durchgefiihrt, und die Ziige
fahren von dort aus.

Nach der Langsneigung der Gleise
unterscheidet man Flachbahn -

*hofe (Abb.), die nurim Bereich des

Ablaufbergs eine nennenswerte
Gleisneigung aufweisen, und Ge -
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Beteiligte am Rangierfunk

Rangierlokomotive

motiven und auf Stellwerken sowie
tragbare Funksprechgerate fir das
Rangierpersonal. Der Rangierfunk
dient der Rationalisierung des Ran-
gierdienstes, da sich die beteiligten
Eisenbahner unabhéngig von ihrem
Standort (bis zu 3 km voneinander
entfernt) verstandigen konnen und
die Arbeitsprozesse beim Zerlegen
eines Zuges oder beim Abdriicken
schneller vonstatten gehen kdnnen.

Rangiergeréte [s.0.] sind technische
Hilfsmittel zum —Rangieren. Zu
ihnen gehdren z. B. —Hemmschuh,
—Radvorleger, die Entkupplungs-
stange oder -gabel zum Entkuppeln
wahrend der Bewegung an —Ablauf-
bergen oder beim AbstoRen und der
Radaufhalter zum Stauchen der
Kupplung auf Ablaufbergen ohne
»Eselsriicken«.

Die Rangierlokomotive [s.0.] ist ein
—Triebfahrzeug, das speziell fir den
Rangierdienst gebaut ist, aber auch
im leichten Zugdienst (z. B. fiir Uber-
gabeziige) eingesetzt werden kann.
Rangierlokomotiven miissen hohe
Zugkréfte bei geringen Geschwindig-
keiten entwickeln, sie missen Kur-
ven leicht durchfahren kdnnen und
dem Triebfahrzeugfihrer gute Sicht-
maoglichkeiten nach beiden Fahrtrich-
tungen gewiahren. Bei der Deutschen
Reichsbahn sind die —Baureihen
100, 101, 102 und 105/106 als Rangier-
lokomotiven im Einsatz. Auf grofle-
ren Bahnhéfen sind die Rangierloko-

Rangierleiter

VV

T

1

Steliwerk

i

motiven mit —Rangierfunk ausgert-
stet. Abb. S. 149

Das Rangierpersonal [s. 0.] umfafdt
Betriebseisenbahner, die im —Ran-
gierdienst tatig sind. Entsprechend
ihrer Qualifikation haben sie unter-
schiedliche Aufgaben. Der Rangier-
meister ist auf mittleren und grofe-
ren Bahnhofen beim Einsatz mehre-
rer Rangierleiter fir deren sinnvolle
Zusammenarbeit zur planmaRigen
Erledigung der Rangierarbeiten ver-
antwortlich. Der Rangierleiter ist ver-
antwortlich fur die sichere und
zweckmaéRige Durchfihrung der
—Rangierfahrten und weisungsbe-
rechtigt gegeniber mitarbeitenden
Rangierern. AuRerlich ist der Ran-
gierleiter durch einen roten Streifen
am Arbeitsschutzhelm erkennbar.
AuRerdem diirfen als Rangierleiter
arbeiten: Kleinlokomotivbediener
und andere Betriebseisenbahner, die
die Befahigung zum Rangierleiter ha-
ben, Zugfihrer, Zugschaffner, Auf-
sichten und Stellwerkswarter bei un-
begleiteten Rangierfahrten in ihrem
Bezirk. Die Rangierer missen fir be-
stimmte Arbeiten beim Rangieren
befahigt sein (z. B. fur das Abkup-
peln, fur die Weitergabe von Signa-
len, fir das Legen der Hemm-
schuhe); sie fiihren diese Arbeiten
nach Zuweisung durch den Rangier-
leiter aus. Abb. S. 149

Die Rangiersignale —Signale fir
den Rangierdienst.
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Die Rangordnung der Ziige ist eine
Festiegung (ber die Behandlung von
Zigen bei UnregelmaRigkeiten (wie
z. B. bei zeitlichen Abweichnungen
vom Fahrplan), die bei dadurch not-
wendig werdenden Regelungen der
Zugfolge (Reihenfolgednderungen)
zu beachten sind. Der Rangordnung
liegt die Bedeutung der Ziige zu-
grunde. Danach haben dringliche
—Hilfszige Vorrang vor allen Zugen,
damit sie schnell zum Einsatzort ge-
langen. Es folgen an zweiter Stelle
der Rangordnung soiche Ziige, die
besonders Uberwacht werden oder
die besondere Bedeutung haben.
Diese Zige werden von der operati-
ven Betriebsleitung im Ministerium
fiir Verkehrswesen festgelegt. Im ib-
rigen gelten dann folgende Vorrang-
prinzipien: 1) Ein schnellfahrender
Zug hat Vorrang vor einem langsam-
fahrenden. 2) Bei Zligen mit gleicher
Geschwindigkeit hat der Zug mit der
groBeren Wertigkeit, die aus der
—Zugnummer erkennbar ist, den
Vorrang. Handelt es sich um gleich-
wertige Ziige, so hat der durchfah-
rende Zug vor dem”haltenden, der
plnktiiche Zug vor dem verspateten
den Vorrang. Abweichnungen von
den Punkten 1) und 2) darf der Dis-
patcher bestimmen, wobei die vor-
her genannten Ziige in ihrer Rang-
ordnung nicht veréndert werden diir-
fen.

Der Raumabstand —Abstand der
Zige.

Raw ist die Abk. fir —Reichsbahn-
ausbesserungswerk.

Rba ist die Abk. fir —Reichsbahn-
amt.

Rbd ist die Abk. fir —Reichsbahndi-
rektion.

Der Regelzug —Zug.

Das Reichsbahnamt (Abk. Rba) ist
im Hauptdienstzweig Betriebs- und
Verkehrsdienst der —Deutschen
Reichsbahn (DR) ein regionales Zwi-
schenleitungsorgan, das einer
—Reichsbahndirektion unterstelit
ist. Innerhalb der DR bestehen
25 Rba. Ein Rba wird vom Leiter des
Rba geleitet. Dem Stab fir die opera-

tive Betriebsleitung mit der Dispat-
cherleitung und der Fachabteilung
Transport sowie den Fachabteilun-
gen Betriebstechnik, Guterverkehr
und Reiseverkehr obliegen die unmit-
telbare Organisation und operative
Leitung der ihnen nachgeordneten
—Bahnhdofe.

Das Reichsbahnausbesserungs-
werk (Abk. Raw) ist ein industrieller
GrofBbetrieb der  —Deutschen
Reichsbahn {DR), der planméBige
Fristenumtersuchungen und aufer-
planmaRige Bedarfsausbesserungen
an Schienenfahrzeugen vornimmt.
Einige Raw flihren die Rekonstrukion
und den Neubau von Wagen und
Containern aus. Die Verringerung der
Typenanzahl im Triebfahrzeugpark,
erreicht durch die Traktionsumstel-
lung, hatte eine Spezialisierung der
Raw und teilweise eine Neuprofilie-
rung zur Folge. Gegenwartig werden
z. B. im Raw Halberstadt Reisezug-
wagen, im Raw Leipzig gedeckte Gu-
terwagen und im Raw Zwickau Con-
tainer produziert. Triebfahrzeug-Raw
der DR befinden sich in Berlin, Cott-
bus, Dessau, Karl-Marx-Stadt, Meini-
gen und Stendal. Alle Raw unterste-
hen der Reichsbahndirektion Aus-
besserungswerke.

Die Reichsbahndirektion (Rbd) ist
ein dem —Ministerium fir Verkehrs-
wesen der DDR nachgeordnetes Lei-
tungsorgan im Bereich Eisenbahn-
transport der Deutschen Reichsbahn
(DR) fiir einen bestimmten Bezirk. In-
nerhalb der DR bestehen 8 Rbd (Ber-
lin, Cottbus, Dresden, Erfurt, Greifs-
wald, Halle, Magdeburg, Schwerin).
Der Leiter einer Rbd ist der Prasi-
dent. Die Rbd ist entsprechend den
Hauptdienstzweigen {(—Deutsche
Reichsbahn) in Verwaltungen und
ferner in Abteilungen gegliedert. Der
Rbd nachgeordnet sind —Reichs-
bahnamter und —Dienststellen.

Die Reisegeschwindigkeit —Ge-
schwindigkeit.

Der Reisende ist eine Person, die in
offentlichen Reiseziigen der Eisen-
bahn eine Beforderungsleistung in
Anspruch nimmt. Voraussetzung ist
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und leistungsmaRig verbessert wur-
den.

Da ab 1933 die Fahrzeuge im ehema-
ligen Deutschen Reich nicht planma-
Rig instandgehalten wurden und am
Ende des zweiten Weltkriegs stark
Uberaitert waren, fihrte die Deut-
sche Reichsbahn (DR} in den Reichs-
bahnausbesserungswerken ein um-
fangreiches Rekonstruktionspro-
gramm durch. Dabei wurden gut er-
haltene Bauteile der Fahrzeuge auf-
gearbeitet und wieder verwendet so-
wie neue Baugruppen entwickelt.
Aus dem ‘Dampflokomotivenpark
wurden einige Lokomotiven der
—Baureihen 01, 22, 39 und 58 rekon-
struiert (Reko-Lokomotiven).

Die 2- und 3achsigen Reko-Wagen
entstanden aus etwa 12 ehemals ver-
schiedenen Wagentypen. Sie wer-
den jetzt vorwiegend im Nebenbahn-
dienst verwendet. Die 4achsigen
Reko-Wagen (auch als Modernisie-
rungswagen bezeichnet) wurden
weitgehender umgebaut und mit an-
spruchsvollen  Inneneinrichtungen
versehen, so daB sie vor allem im Eil-
und Schnellzugdienst der DR einge-
setzt wurden. Durch die Rekonstruk-
tion konnte die Typenanzahl der
Fahrzeuge verringert und damit die
Unterhaltung in den Werkstatten ra-
tionalisiert werden. Abb. S. 157.

RIC ist die Abk. fir die ital. Original-
bezeichnung des Ubereinkommens
{iber die gegenseitige Benutzung der
Reisezug- und Gepackwagen im in-
ternationalen Verkehr {—internatio-
nale Organisation und Abkommen}).
Reisezugwagen, die den technischen
Bestimmungen des RIC entspre-
chen, tragen am Langtrager ein so-
genanntes »RIC-Raster«.

Die Richteinheit kennzeichnet den
Leitungsweg eines Giiterwagens. Sie
wird auf den Hauptzettel gestempelt
oder geschrieben, der sichtbar im
Zettelkasten des Wagens hangt, und
dient zur Unterrichtung tber die Um-
stellung der Wagen auf den Rangier-
bahnhofen. Im Binnenverkehr be-
steht die Richteinheit aus einer 3stel-
ligen Zahl, die dem letzten Rangier-

oder Zugbildungsbahnhof auf dem
Laufweg zugeordnet ist. Aus der er-
sten Ziffer 1aRRt sich die Ziel-Rbd able-
sen (Berlin 1, Cottbus 2, Dresden 3,
Erfurt 4, Greifswald 5, Halle 6, Mag-
deburg 7, Schwerin 8). Fur Transit-
und Exportsendungen gibt eine 4stel-
lige Zahl den Grenziibergangsbahn-
hof an.

Die Richtmaschine —Gleisbauma-
schinen.

Das Richtpunktverfahren ist eine or-
ganisatorische MaBBnahme zur Fest-
legung des Leitungswegs von Giiter-
wagen und damit far die einfache
Verstandigung der Eisenbahner uber
die Bahandlung der Giiterwagen auf
Versand- und Umstellbahnhofen.
Verstandigungsmittel sind Zahlen-
kombinationen (—Richteinheit), die
im Hauptzettel eingetragen sind und
das Ziel des Wagens angeben.

Das Richtungsgleis ist ein Neben-
gleis (—Gleis), das in der Richtungs-
gruppe eines —Rangierbahnhofs
liegt. Auf ihm werden die Wagen
einer Zugbildungsrichtung gesam-
melt.

RIV ist die Abk. fir die ital. Original-
bezeichnung des Ubereinkommens
(iber die gegenseitige Benutzung der
Giterwagen im internationalen Ver-
kehr (—internationale Organisatio-
nen und Abkommen). Giterwagen,
die den Vorschriften des RIV ent-
sprechen, tragen an der rechten Sei-
tenwand die Anschrift »RIV«.

Das Rollfahrzeug ist ein auf Schmal-
spurbahnen verwendetes Eisenbahn-
fahrzeug fiir den Transport regelspu-
riger GUterwagen. Durch den Einsatz
von Rollfahrzeugen wird das Umia-
den der Giter an den Ubergangsstel-
len zwischen Schmalspur- und Re-
gelspureisenbahn vermieden. Die
Voraussetzung flir den Betrieb mit
Rollfahrzeugen muB durch die
—Lichtraumumgrenzung der
Schmalspurbahn gegeben sein. Man
unterscheidet bei Rolifahrzeugen
Rollbécke, die nur einen Radsatz des
Regelspurfahrzeugs aufnehmen (die
aufgebockten Wagen werden durch
Kuppelstangen verbunden), und Roll-
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wagen, die das ganze Regelspurfahr-
zeug aufnehmen. Entsprechend dem
Abstand der Achsen (Achsstand)
sind verstellbare Keile zur Sicherung
des aufgebockten Fahrzeugs vorhan-
den. Heute werden bei der Deut-
schen Reichsbahn fast ausschlie-
lich Rollwagen verwendet.

Die Rickfallweiche ist eine Son-
derbauform von —Weichen, die in
einer Endlage festgehalten wird, vom
Herzstiick her jedoch planmaRig auf-
gefahren werden darf. Auf unbesetz-
ten Bahnhofen von Nebenbahnen
(z. B. im Bahnhof Steinerne Renne

der Harzquerbahn) rationalisieren
Ruckfaliweichen die Betriebsfih-
rung.

Das Rickmelden —Zugmeldever-
fahren.

S

Die Sandstreueinrichtung ist eine
aufTriebfahrzeugen befindliche Hilfs-
anlage, bei deren Bedienung durch
den Triebfahrzeugfihrer vom Fuihrer-
stand aus feiner, scharfkantiger
Sand aus Sandvorratskasten mit
Druckluft durch Sandrohre auf die
Schienenoberkante vor die Treibrad-
satze der Triebfahrzeuge gebracht
wird. Die Sandvorratskasten befin-
den sich bei Diesel- und elektrischen
Triebfahrzeugen am unteren Fahr-
zeugrahmen oder direkt im Fahrge-
stell. Dampflokomotiven  haben
meist nur einen Sandbehalter auf
dem Kessel. Das Sanden der
Schiene erhoht die Reibung zwi-
schen Rad und Schiene, um beim
Anfahren das Schleudern der Treib-

7 2 3

radsatze und beim Bremsen das Glei-
ten der gebremsten Radsatze {Rad
stark gebremst, sogenanntes Rut-
schen) zu vermeiden {—Flachstel-
len). Besonders wichtig ist das San-
den bei oligen oder schliipfrigen
Schienen (z. B. bei Nieselregen und
Laubfall); um die dadurch verlanger-
ten Bremswege zu verkirzen (ver-
gleichbar mit Olspur und Glatteis im
Stralenverkehr, wobei der Reibwert
zwischen Rad und Schiene bei der Ei-
senbahn an sich geringer ist).
S-Bahn ist die Kurzbezeichnung fiir
Stadt(schnell)bahn (—Stadtschnell-
bahn).

Die Scheibenbremse —Bremsen an
Eisenbahnfahrzeugen.

Die Schiebebithne ist eine recht-
winklig zu parallelen Gleisen fahr-
bare Anlage zum Umsetzen von Fahr-
zeugen von Gleis zu Gleis. Die wich-
tigsten Bauarten sind versenkte
Schiebebiihnen (Bihnenschiene in
Hohe der Zufahrtsschiene, Biihne
lauft in einer Grube) und unversenkte
Schiebebiihnen (Bihnenschiene ho-
her als Zufahrtsschiene, da keine
Grube vorhanden ist). Letztere Bau-
art kann nicht von Loks befahren
werden. Schiebebiihnen werden in
Rechteck-Lokomotivhallen und in
Werkstatten fir Schienenfahrzeuge
verwendet. Abb.

Die Schiene ist ein Bauteil des —
Oberbaus, auf dem die Rader der
Fahrzeuge rollen. Schienen werden
aus hochwertigem, korrosionsfe-
stem Stahl gewalzt. Sie missen zur
Aufnahme stoRartiger Belastungen
eine hohe Elastizitdt und wegen
eines geringen VerschleiBes eine
grof3e Harte aufweisen.

Vorlaufer der heutigen Stahlschie-
nen sind hélzerne Schienenwege, die
in Silberbergwerken im Harz und in

4

Schiebebiihne: versenkte Bauart 1 Biihnenschiene, 2 Grube, 3 Laufschiene, 4 Feder-

gelenk
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Anordnung der Teile einer Schiebebihne: 1 Schiebebihne, 2 Grube, 3 Werkhalle, 4

durchgehendes Gleis, 5 Hallengleise
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Entwicklung der Schiene

englischen Kohlegruben verlegt wur-
den, um die schweren Erz- bzw. Koh-
lewagen zu schieben. Spater verwen-
dete man gulieiserne Schienen, wo-
mit die Reibung zwischen Rad und
Schiene verringert wurde und gro-

Rere Massen bei geringerem Kraft-
aufwand befdrdert werden konnten.
Dieses Prinzip Stahlrad — Stahl-
schiene liegt seitdem der Eisenbahn
zugrunde, wobei die Schienen -
formen (Abb.) sich stédndig veran-
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Schienenbruch: 1) mit Notlaschenverband gesichert, 2) mit Schienenkopfhilse (a) und
Laschen (b) gesichert, 3} mit Schwellenstiick (a) oder verschlagener Schiene (b} gesi-

chert

dert haben. So wurden anfangs Bar-
renschienen verlegt, die jedoch sehr
bruchanféilig waren und den Fahr-
zeuglauf unginstig beeinfluBten. Die
Stuhl- und Doppelkopfschienen ent-
sprachen schon besser dem Eisen-
bahnbetrieb, da sie groBere Krafte
aufnehmen konnten. Heute verlegt
man generell BreitfuBschienen, die
wegen der Form des SchienenfulBes
so bezeichnet werden, der eine hohe
Standsicherheit gewahrieistet. Der

Steg ist erforderlich, um die wech-
selnden Krifte durch die rollenden
Rader aufzunehmen und der Schiene
geniigende Steifigkeit gegen das
Durchbiegen zu geben. Der Schie-
nenkopf ist die Laufflaiche fir das
Rad und gibt diesem auch die seitli-
che FUhrung durch Berihrung mit
dem Spurkranz. Der Schienenkopf
ist besonders in Gleisbdgen starkem
VerschieiR ausgesetzt, so daR bei
Unterschreiten eines GrenzmaRes
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Schneeraumfahrzeuge

Regelfahrzeuge und Nebenfahr-
zeuge eingeteilt.

Regelfahrzeuge sind —Triebfahr-
zeuge, —Wagen und Sonderfahr-
zeuge (z. B. —Eisenbahndrehkrane,
—Schneeraumfahrzeuge u. a.). Sie
dirfen in Zige eingestellt werden
oder (und) selbst als Zug fahren. Ge-
setzliche Bestimmungen (far die
Deutsche Reichsbahn ist es die Ei-
senbahn-Bau- und Betriebsordnung}
schreiben die konstruktiven Anforde-
rungen an Regelfahrzeuge vor (z. B.
fiir die Gestaitung der Radséatze, die
Ausriistung mit einer einheitlichen
—2Zug- und Stolvorrichtung und mit
einer—Bremse bzw. mit einer durch-
gehenden Bremsleitung). Diese Aus-
ristung ist erforderlich, um Regel-
fahrzeuge in Zigen auch bei hohen
Geschwindigkeiten  sicher bewegen
zu konnen.

Nebenfahrzeuge werden in 3 Grup-
pen eingeteilt: Gruppe A — Kleinwa-
gen, Gruppe B — schienenfahrbare
Gerate und Gruppe C — schwere Ne-
benfahrzeuge. Fahrzeuge der
Gruppe A und B erreichen nicht die
Mindestachskraft von 34,3kN, die
notwendig ist, um die —Zugeinwir-
kungsstellen auszuiésen. Sie werden
deshalb als Kleinwagenfahrt behan-
delt (—Kleinwagen). Schwere Ne-
benfahrzeuge dirfen in Ziige einge-
stellt werden oder selbst wie ein-
zelne Lokomotiven als Zug fahren, da
ihre Achskraft mindestens 35 kN be-
tragt. Zu dieser Gruppe gehdren u. a.
die modernen —Gleisbaumaschinen,
mit deren Hilfe der mechanisierte
und teilautomatisierte —Gleisbau
mogtich ist.

Der SchienenstoR ist die Verbin-
dung 2er aufeinanderfolgender
Schienen, die durch sogenannte La-
schen hergestellt wird. Die GréRe
der entstehenden SchienenstoR-
licke ist temperaturabhangig und
betragt hochstens 19 mm. Da sie ein
storanfalliger Punkt im Gleis ist und
unangenehme Schidge beim Fahr-
zeuglauf hervorruft, werden die
Schienenenden weitgehend ver-
schweildt. .

Der Schlafwagen —Reisezugwa-
gen, —Wagengattung. .

Das Schliisselwerk —Stellwerk.

Die Schmalspurbahn ist eine Eisen-
bahn mit einer kleineren —Spurweite
als die Normalspur. In Deutschland
wurden vorwiegend um die Jahrhun-
dertwende Schmalspurbahnen fir
den offentlichen Verkehr angelegt
(Spurweiten 600 mm, 750 mm,
1000 mm). Sie waren wegen gerin-
ger baulicher und sicherungstechni-
scher Aufwendungen ein geeignetes
Verkehrsmittel fir den Zubringerver-
kehr des Normalspurnetzes. Heute
hat der Kraftverkehr einen groRen
Teil dieser Verkehrsaufgaben uber-
nommen, so dal unwirtschaftliche
Schmalspurbahnen stillgelegt wer-
den muBten. Die Deutsche Reichs-
bahn wird fir den Touristenverkehr
und fir den ortliche Giiterverkehr
einige ausgewdahite Schmalspurbah-
nen weiterhin betreiben. Tab. S. 164.
Schneerdumfahrzeuge sind spe-
zielle Eisenbahnfahrzeuge, die zur
Schneebeseitigung aus den Gleisen
verwendet werden. Sie haben keinen
eigenen Fahrantrieb, so dal fiir ihren
Einsatz ein Triebfahrzeug erforder-
lich ist. Die Deutsche Reichsbahn
verwendet Schneepflige, Schnee-
schleudern und Schneeeraumeinhei-
ten. Sie unterscheiden sich im we-
sentlichen durch die Art und Weise
der Schneebeseitigung. Der Schnee-
pflug drickt den Schnee beider -
seitig ausdem Gleis. Die bewegli-
chen Pflugschare miissen vor Weg-
iibergédngen und in Bahnsteigberei-
chen angehoben werden (Ankiindi-
gung durch Schneepflugtafel;
—Sonstige Signale). Die Schnee-
schleuder schleudert den Schnee
durch ein angetriebenes Schaufelrad
seitlich aus dem Gleis. Sie wird
bei gréBeren Schneehdhen auf freier
Strecke eingesetzt. Dabei missen
auf elektifizierten Strecken die Fahr-
leitungen abgeschaitet werden. Die
Schneerdumeinheit (Abk.  SRE)
nimmt den Schnee aus dem Gleis auf
uid transportiert ihn ab. Sie
wird vorwiegend auf Bahnhofsglei-
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Schmalspurbahnen der DR
Strecke ‘ Spur- Strecken- Strecken- Bemerkun-
weite lange Nr.im gen
Kursbuch
mm km
. Kurort Oybin )

thtau_BeRSdOﬁ—m 750 16,0 251
Radebeul Ost—Radeburg 750 16,6 308
Freital-Hainsberg—Kurort Kipsdorf 750 26,1 309
Cranzahl—Kurort Oberwiesenthal 750 174 424
Gernrode (Harz)—Alexisbad—

Stiege (—Hasselfelde) 1000 348 674

Harzgerode .
Harzquer- u. Brockenbahn mit den bleiben
Teilstrecken: erhalten

. Schierke(—Brocken)*

Wernigerode— e R nnen Hohne

Eisfelder Talmihle _\ordhausenNord 1000 92,1 678

Hasselfelde
Bad Doberan—Ostseebad Kihlungsborn
Waest - 900 154 785
Putbus—Sellin {Riigen)—Gohren (Rigen 750 241 956
Wolkenstein—Jo6hstadt 750 23,0 422
Oschatz—Maigeln (b. Oschatz)—Kemmlitz
(b. Oschatz) 750 171 — nur fur
Schénfeld-Wiesa—Anschiuld Papierfabrik 750 1,3 —_ Giiter-
Wilischthal—AnschluB Papierfabrik 750 1,3 — verkehr
Halle (Saale} Industriebahn 1000 08 —
° Abschnitt Schierke—Brocken fir den 6ffentlichen Reiseverkehr eingestellt
sen eingesetzt. In der schneefreien denen Schnellfahrten stattfinden

Zeit wird die SRE zum Reinigen ver-
schmutzter Gleise genutzt. Fahr-
dienstlich weren Schneerdumfahr-
zeuge im Einsatz auf der freien
Strecke als —Hilfszug behandelt.
Abb. S. 165.

Schnellfahrten sind Zige mit sehr
hohen Gechwindigkeiten. Bei der
Deutschen Reichsbahn werden Zige
mit Héchstgeschwindigkeiten ber
120 km/h als Schnellfahrten bezeich-
net und besonders behandelt. So
missen bei Schnelifahrten Bahn-
steige und schienengleiche Uber-
gange 5 min vorher gerdumt und ab-
gesperrt sein. Die Zige selbst wer-
den mit Einrichtungen versehen
(—Zugbeeinflussung), die bei halt-
zeigenden Hauptsignal ein selbsttati-
ges Halten bewirkt. Die Strecken, auf

durfen, sind Schnellfahrabschnitte.

Geschichte: Das Streben nach
héheren Geschwindigkeiten ist bei
allen —Eisenbahnverwaltungen vor-
handen. Aus dem 19. Jahrhundert
sind aus den USA 2 Schnellfahrten
bekannt, bei denen 1889 eine allein-
fahrende Ellok 185 km/h und 1893
eine 2'B-Dampflokomotive mit 4 Wa-
gen 186, 9km/h erreichten. Am
27.10. 1903 fuhr ein Drehstromtrieb-
wagen der AEG 210 km/h. Bei einem
Schnellfahrversuch der 2'C2’-Borsig-
Dampflokomotive 05002 mit 200t
Zugmasse wurde am 11.5. 1936 erst-
mals von einer Dampflokomotive die
Geschwindigkeit von 200 km/h Gber-
schritten. 1931 erreichte der »Schie-
nenzeppelink von Kruckenberg mit
230 km/h einen neuen Rekord fir
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Schienenfahrzeuge, der erst 1955 mit
dem Weltrekord von 331 km/h abge-
16st wurde. Dieser Rekord wurde von
der SNCF-Eliok 7107 (Bo'Bo’) mit
einer Zugmasse von 101 t aufgestellt.
Am 26. 2. 1981 wurde bei der SNCF
mit einem Elektrotriebwagen der
Bauart TGV der nunmehr giiltige
Weltrekord fir das herkémmliche
Rad-Schiene-System mit 380 km/h
aufgestellt. Im fahrplanmaRigen Be-
trieb erreichen die TGV-Triebwagen-
ziige eine Hochstgeschwindigkeit
von 260 km/h, Triebwagenzige der
JNR 250 km/h. Die SZD befahren die
Strecke Moskau—Leningrad mit
einem Triebwagenzug, der 200 km/h
erreicht. Diese Geschwindigkeiten,
die nur zwischen groBen Siedlungs-
gebieten mit einem hohen Reisen-
denstrom wirtschaftlich vertretbar
sind, stellen hohe Anforderungen an
den Oberbau, die Fahrzeugkonstruk-
tion und die Sicherungsanlagen. Da-
bei ist eine Trennung vom librigen
Reise- und Glterverkehr charakteri-
stisch.

Der Schnelltriebwagen —Triebwa-
gen.

Der Schnellzug —Reisezug.

Der Schnellzugwagen —Reisezug-
wagen.

Der Schotter ist gebrochener Natur-
stein; er ist das gebrauchlichste Ma-
terial fiir die —Bettung.

Die Schotterbettreinigungsma-
schine —Gleisbaumaschinen.

Die Schrankenanlage oder auch
Schranke (Wegubergangssiche-
rungsanlage) ist eine technische Ein-
richtung der Eisenbahn, die an einer
niveaugleichen Kreuzung einer Ei-
senbahnstrecke mit einer StraBe
(—Wegiibergang) den Strallenver-
kehr fur die sichere Durchfihrung
der Zug- und Rangierfahrten durch
Schrankenbdume absperrt (im Ge-
gensatz zur  —Halitlichtanlage).
Schrankenanlagen sind bei —Haupt-
bahnen grundsatzlich anzuwenden,
koénnen aber auch auf —Nebenbah-
nen bei starkem VerkehrsfluR auf der
StraBe, bei schlechten Sichtverhalt-
nissen und bei héheren Geschwin-

digkeiten der Zige vorhanden sein.
Durch diese Art der Sicherung wird
den Schienenfahrzeugen eindeutig
der Vorrang eingeraumt, StralRenbe-
nutzer missen auch bei freiem Weg-
ibergang diesen mit Vorsicht passie-
ren, da Storungen oder Fehlbedie-
nungen dieser Anlagen nicht zu Un-
féllen fiihren dirfen.

Nach der Bauart unterscheidet
man  Vollschrankenanlagen und
Halbschrankenanlagen. Die Voll-

schrankenanlage (Abk. VS) sperrt
den StraRenverkehr durch Schran-
kenbdume, die Uber die gesamte
StraRenbreite reichen (Abb.). Die
Schrankenbdume sind weil}, im mitt-
leren Teil rot-weilR-rot gestrichen,
um sie¢ deutlich erkennbar zu ma-
chen. Nach dem Aufbau unter-
scheidet man TIschldgige Anlagen,
bei denen 2 Schrankenbaume den
StraBenverkehr vollstdndig sperren
und 2Zschlidgige Anlagen, bei denen
4 Schrankenbaume die vollstandige
Absperrung des StraRenverkehrs
ubernehmen. Bei 1schlagigen Anla-
gen kénnen sich die Schrankenge-
stelle auf der gleichen Stralenseite
befinden (gleichschldgige Anlage)
oder auf verschiedenen Stralensei-
ten angeordnet sein (gegenschlédgige
Anlage). Die Halbschrankenanlage
(Abk. HS) sperrt den Straf’enverkehr
durch Halbschrankenbaume, die je-
weils nur die rechte Fahrbahnseite
abriegelin, und durch rotes Blinklicht
(Abb.). Die Halbschrankenbdume
sind rot-weill gestrichen und tragen
Rickstrahler. Durch die nur 1seitige
Absperrung bleibt die Abfahrt vom
Weglibergang frei, so daB kein Stra-
Renfahrzeug eingeschlossen werden
kann. Der Wegubergang darf von
StraBenfahrzeugen und FuBgéangern
nicht benutzt werden, wenn das rote
Blinklicht erscheint oder die Halb-
schrankenbaume sich aufwarts oder
abwarts bewegen bzw. sich in der
Sperrstellung befinden.

Hinsichtlich der Bedienung un-
terscheidet man warterbediente und
zugbediente Schrankenanlagen.
Vollschrankenanlagen sind in der Re-
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satz zu anderen Schrankenanlagen
grundsétzlich  durch_~ Schranken-
baume gesperrt. Der Ubergang wird
fur den StraBenverkehrsteilnehmer
nur auf Anforderung gedffnet und
nur, wenn es der Zugverkehr gestat-
tet. Zur Verstandigung zwischen den
StraBenverkehrsteilnehmer und dem
Eisenbahner, der die Schranke be-
dient, sind Klingeleinrichtungen,
Fernsprecher oder Wechselsprech-
anlagen vorhanden. Anrufschranken
gibt es nur an Weglibergangen-mit
sehr geringem Verkehrsaufkommen
(z. B. an einem Feldweg, der selten
und nur von Fahrzeugen der Land-
wirtschaft benutzt wird).
Halbschrankenanlagen sind zugbe-
diente Schrankenanlagen, das hei3t,
das Ein- und Ausschalten der
Schranke bewirkt der fahrende Zug
tiber Kontakte im Gleis (—Zugeinwir-
kungsstelle).

Treten Stérungen an Schrankenanla-
gen auf und ist der Weglibergang da-
durch nicht gesichert, ist das Zugper-
sonal zu verstandigen, damit es vor-
sichtig mit hodchstens Schrittge-
schwindigkeit fahrt. Die Versténdi-
gung geschieht durch einen —Befehl
oder durch das Uberwachungssignai
einer Weglbergangssicherungsan-
lage (Signal So 16). Bei warterbe-
dienten Anlagen ist in solchen Fallen
eine ersatzweise Sicherung (Ersatz-
schrankenbiaume oder Beschéftigte,
die Haltzeichen wie Verkehrsregler
geben) erforderlich. Ist der Weg-
tubergang ersatzweise gesichert,
braucht die Geschwindigkeit des Zu-
ges nicht herabgesetzt zu werden.
Die Schraubenkupplung —Zug- und
Stoflvorrichtung.

Die Schwebebahn —Sonderbah-
nen.

Die Schwelle ist das Bauteil des
—Oberbaus, das die Schienen unter-
stiitzt und den gleichméRigen Ab-
stand der Schienen zueinander si-
chert (Spurhaitung). Man unterschei-
det nach der Lage zu den Fahrschie-
nen Querschwellen, Langsschwellen
und Einzelstitzen (Halbschwellen).
Nachdem Material teilt mandie

B0
e — -
E — =L
J 2500 o Lm

Schwelle: Spannbetonschwelie BS 60
{oben) und Stahischwelle DR aus dem
Jahre 1924

Schwellen folgendermaRen ein:
1) Holzschwellen bestehen aus
Eichen-, Buchen-, Kiefern- oder Lar-
chenholz. Ihre Vorteile sind hohe Be-
lastbarkeit, elastische Kraftauf-
nahme, hohe Lagestabilitdt sowie
Isolierfahigkeit des Gleises. Die
Nachteile liegen in der relativ kurzen
Nutzungsdauer, die durch Imprag-
nierung verldngert werden kann
(25...30 Jahre), im Ausweiten der Lo-
cher fir die —Befestigungsmittel
und im hohen Holzbedarf. 2) Stahi-
schwellen bestehen aus Stahiblech
von 9 mm Dicke. lhre Vorteile sind
die geringe Schwellenhdhe von
100 mm und die Méglichkeit, Befesti-
gungsmittel aufzuschweifen. Nach-
teilig ist die starke Korrosionsanfal-
ligkeit. 3) Stahlbetonschwellen be-
stehen aus Beton mit vorgespannter
Stahlbewehrung. Vorteilhaft sind
ihre hohe Lagestabilitat durch die
groBe Masse von 200...250 kg, die
|solierfahigkeit sowie die lange Nut-
zungsdauer (40...50 Jahre). Nachtei-
lig ist die Bruchanfélligkeit bei Ent-
gleisungen. In Weichen und Kreu-
zungen sowie bei besonderen Anfor-
derungen an den Oberbau (starke
Neigung der Gleise oder Senkungs-
gebiete) miissen Holzschwellen ver-
legt werden.
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Die Sekundarbahn —Nebenbahn.
Der Seilbstentladewagen ist ein
—Glterwagen mit geneigtem Wa-
genboden und unten liegenden Off-
nungen, wodurch stickiges und kar-
niges Ladegut (Schotter, Getreide,
Dungemittel) beim Entladen schlag-
artig oder dosiert herausrutscht.

Die Sicherheitsfahrschaltung (Kurz-
wort Sifa) ist eine elektromechani-
sche oder elektronische Uberwa-
chungseinrichtung auf Triebfahrzeu-
gen moderner —Traktion, die bei
plotzlicher Dienstunféhigkeit des
Triebfahrzeugfiihrers die Bremsung
einleitet. Sie ermdoglicht den Ein-
mannbetrieb des Triebfahrzeugs,
d. h. den Verzicht auf den Beimann.
In Triebfahrzeugen der Deutschen
Reichsbahn werden zeit- und wegab-
hédngige Sicherheitsfahrschaltungen
verwendet. Der Triebfahrzeugfiihrer
muB bei Fahrt in Abstanden von 30 s
oder 60 s eine Taste kurzzeitig drik-
ken. Geschieht dies nicht und re-
agiert er auch nicht auf das folgende
Hupsignal, so wird der Antrieb des
Triebfahrzeugs abgeschaltet und die
Schnellbremsung eingeleitet.

Die Sicherungstechnik —Eisen-
bahnsicherungstechnik.

Das Sicherungs- und Fernmeldewe-
sen (Abk. SF) ist ein Hauptdienst-
zweig der —Deutschen Reichsbahn.
Ihm obliegen die instandhaltung und
Werterhaltung sowie die perspektivi-
sche Gestaltung der Sicherungs- und
Fernmeldeanlagen. Die Tatigkeit der
Eisenbahner im Sicherungs- und
Fernmeidewesen dient der Gewahr-
leistung der Betriebssicherheit und
der Funktionssicherheit der Siche-
rungs- und Fernmeldeanlagen, der
Rationalisierung der Betriebsfuhrung
und der technischen Weiterentwick-
lung dieser Anlagen. Zentrales Fiih-
rungsorgan ist die Hauptverwaltung
Sicherungs- und Fernmeldewesen
im —Ministerium fir Verkehrswe-
sen; —Dienststellen sind die Signal-
und Fernmeldemeistereien mit den
Signal- und Fernmeldeposten.

Der Sichtabstand —Abstand der
Ziige.

Sifa ist das Kurzwort fiir—Sicher-
heitsfahrschaltung.

Das Signal [<franz.] ist ein opti-
sches oder akustisches Zeichen zur
Ubermittlung von Auftrigen bzw. In-
formationen an Zige und Rangier-
fahrten. Verwendet werden ortsfe-
ste, im allgemeinen neben dem Gleis
stehende Einrichtungen (Formsi-
gnale, Lichtsignale, Tafeln), Handzei-
chen und akustische Zeichen, die mit
einem Signalhorn oder mit einer Si-
gnalpfeife gegeben werden. In Vor-
schriften ist festgelegt, welche Si-
gnale nur sichtbar oder nur hérbar er-
scheinen bzw. welche sicht- und hér-
bar erteilt werden. Fur Signale, die
nur bei Tage wahrgenommen wer-
den, sind bei Dunkelheit oder
schlechter Sicht besondere Nacht-
zeichen vorgesehen, oder es ist die
Beleuchtung der Tageszeichen ange-
ordnet. Die wesentlichen Bestim-
mungen Uber die Anwendung und
Bedeutung der Signale bei der Deut-
schen Reichsbahn enthalt das seit
1. Oktober 1971 giiltige Signal -
buch.

Die Signale sind in folgende Gruppen
eingeteilt:

1) —Hauptsignale und —Vorsignale
(Abk. fur Formhauptsignale Hf, fir
Formvorsignale Vf, fur Lichthaupt-
und Lichtvorsignale H/). Sie zeigen
dem Triebfahrzeugfiihrer an, ob oder
mit welcher Geschwindigkeit der un-
mittelbar hinter dem Signal liegende
Gleisabschnitt von einem Zug befah-
ren werden darf.

2} —Zusatzsignale fiir Hauptsignale
(Abk. Zs) geben dem Triebfahrzeug-
fihrer zuséatzliche Informationen.
(Abb. s. Tafel 5}

3) —Gleissperrsignale (Abk. Gsp)
verbieten oder gestatten das Befah-
ren eines Gleisabschnitts. (Abb. s.
Tafel 6)

4) Signale fir die elektrische Zugfér-
derung (Abk. El) kennzeichnen bei
elektrischem Betrieb Fahrleitungs-
schutzstrecken, Fahrleitungsunter-
brechungen, gestorte oder ausge-
schaitete Fahrleitungsabschnitte und
das Ende der Fahrleitung. Sie beste-
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hen aus einer auf der Spitze stehen-
den blauen Tafel mit weiRem Signal-
zeichen und sind wei und schwarz
umrandet. (Abb. s. Tafel 10)

5) Signale fiir die Schiebelokomoti-
ven und fiir Ziige auf falschem Gleis
(Abk. Sp) werden angewendet, wenn
eine zuséatzliche Lokomotive am
SchluB eines Zuges zur Erhéhung der
Zugkraft (Nachschieben) eingestellt
wird und wenn Zige auf einer 2gleisi-
gen Strecke das linke Gleis (in Fahrt-
richtung gesehen) benutzen.

6) —Langsamfahrsignale (Abk. Lf)
kennzeichnen eine Stelle im Gleis,
die nur mit herabgesetzter Hochstge-
schwindigkeit befahren werden darf
(z.B. Schaden am Gleis) und kiinden
die zulassige Geschwindigkeit an.

7) Schutzhaltsignale (Abk. Sh) wer-
den verwendet, um ein Gleis abzurie-
geln, damit es nicht befahren wird,
oder gebieten sofortiges Anhalten
zur Abwendung einer Gefahr.

8) Signale fiir das Zugpersonal (Abk.
Zp) gibt der Triebfahrzeugfiihrer mit
der Signaleinrichtung des Fahrzeugs,
z. B. das Signal Zp 1 mit der Bedeu-
tung: »Achtung« (1 maRig langer
Ton); das Signal Zp 5 ist das Notsi-
gnal, esbedeutet, »esistetwas AufRer-
gewohnliches eingetreten — brem-
sen und Hilfe leisten« (mehrmals 3
kurze Tone schnell nacheinander).
Ferner gehoren die —Abfahrsignale
in diese Gruppe. Das Signal Zp 8 (ein
waagerechter, weilBer Lichtstreifen)

bedeutet: »Tiren schlieBen«. Das Si- -

gnal Zp 9a wird durch —Befehlsstab,
als Nachtzeichen durch ein grines
Licht oder als Lichtsignal durch ein
grines Licht bzw. einen senkrechten
griinen Lichtstreifen von der Aufsicht
gegeben und bedeutet »Abfahren.
Auf manchen Bahnhéfen und Halte-
punkten ist es zugelassen, daR der
Zugfiihrer das Signal Zp 9a erteilt.
Dazu wird am Tage eine griin-weil-
karierte Flagge seitlich hoch gehal-
ten, als Nachtzeichen ein grines
Licht gezeigt (Signal Zp 9b). Weitere
Signale dieser Gruppe sind die Fahrt-
regelungssignale, die dem Triebfahr-
zeugfiihrer entweder die Weisung

»Fahrzeit kirzen« (Signal Zp 10 —
K-Scheibe} oder »langsamer fahren«
(Signal Zp 11 — L-Scheibe) Gibermit-
tein. SchlieBlich gehodren die Signale
Zp 12 bis Zp 14 zu dieser Gruppe
g—»Bremsprobe; Abb. s. Tafel 10).

) Aufforderungssignale zum Pfeifen
(Abk. Pf) zeigen dem Triebfahrzeug-
fihrer an, da er-an einem solchen
Signal (z. B. vor einer Gefahrenstelle
oder vor einem Wegiibergang) Pfeif-
signal zu geben hat.

10) —Signale fir den Rangierdienst
(Abk. Ra) umfassen Rangiersignale
und Abdrucksignale.

11) Weichensignale (Abk. Whn) zei-
gen an, fir welchen Fahrweg die
Weiche gestelit ist.

12) Signale an Ziigen und Kleinwa-
gen (Abk. Zg) kennzeichnen die
Spitze und den SchluB der Ziige und
der auf die Strecke libergehenden
Kleinwagen. Das Regelspitzensignal
(Signal Zg 1) wird nur als Nachtzei-
chen von einem Zug gefihrt (3 weilBe
Lichter in Form eines A oder 2 weil3e
Lichter in gleicher Héhe), wahrend
das RegelschluBsignal (Signal Zg 3)
aus 2 viereckigen, rot-weilden, rick-
strahlenden Scheiben oder aus 2
elektrischen roten Leuchten (z.B. an
Reisezugwagen) am letzten Fahr-
zeug zu fiihren ist.

13) Signale an einzelnen Fahrzeugen
(Abk. Fz) sind das Rangierlokomotiv-
signal (Signal Fz 1) zur Kennzeich-
nung der Lokomotive vorn und hinten
und die Signale am Wagen (Signal
Fz 2 — Gelbe Flagge fur besetzte
Schiaf-, Speise-, Bahnpostwagen
und dergleichen wahrend des Stilla-
gers, Signal Fz 3 — Pulverflagge fur
Wagen mit explosiven Stoffen, Si-
gnal Fz 4 — Giftflagge fur Wagen mit
giftigen Stoffen).

14) Zum Zugmeldesignal und Gefah-
rensignal (Abk. Zm) gehoren das Si-
gnal Zm 1 fir das Ankindigen einer
Zugmeldung (Klingelzeichen von
2...3 s Dauer) und das Signal Zm 2 fir
den Gefahrenfall (—Haltebegriff).
16) Warnsignale bei Arbeiten im Ge-
fahrenbereich der Gleise (Abk. Wa)
dienen zur Gewahrleistung der Ar-
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Signal: Ballonsi-
gnal von 1850

beits- und Betriebssicherheit und be-
stimmen das Verhalten der Beschaf-
tigten bei Anndherung oder Vorbei-
fahrt von Fahrzeugen.

16) — Sonstige Signale erganzen das
Signalsystem, indem sie z. B. den
Standort von Haupt- oder Vorsigna-
len ankiindigen oder kennzeichnen.
Geschichtliche Entwick -
lung: In den Anfangen des Eisen-
bahnwesens waren keine Signale
notwendig.

Es gah z. B. 1835 zwischen Nirnberg

und Fiirth nur eine Lokomotive und °

einen Wagenzug, deren Weg immer
frei war. Erst im Laufe der Jahre
machten sich durch mehrere Zuge
und hohere Geschwindigkeiten Re-
gelungen fir Zugfahrten erforder-
lich, um den Abstand und die Reihen-
folge der Zige zu sichern und damit
Unfalle im Eisenbahnwesen zu ver-
meiden. Anfangs benutzte man
Handfahnen und Laternen (Wink-
und Zeichensprache); auch Ballons
(ahnlich wie in Seehéafen), Korbe und
Fligel wurden als Signaimittel ver-
wendet. Bei der Gestaltung der Si-
gnalbilder entstand eine Vielfalt und

ditere Form eines Ausfahrsignals in Halte-
stellung, Fahrtstellung und Ruhestellung
{von links nach rechts)

Unterschiedlichkeit bei den deut-
schen Eisenbahnen. 1850 brachte die
Versammiung Deutscher Eisenbahn-
techniker erstmals eine gewisse Ein-
heitlichkeit in das Signalwesen. Ent-
scheidend in dieser Entwicklung fir
das Eisenbahnwesen war die Einfih-
rung der Signalordung fiir die Eisen-
bahnen Deutschlands am 1. April
1875, die seitdem standig weiterent-
wickelt wurde. Die groBe Verdich-
tung der Zugfolge und das Anwach-
sen der Rangieraufgaben fihrten bis
zum heutigen Signalwesen, das mit
einer hochentwickeiten —Eisen-
bahnsicherungstechnik  verbunden
ist (heute gibt es 2gleisige Strecken
mit 400 Zugfahrten taglich in beiden
Richtungen und Rangierbahnhoéfe,
die 8000 Wagen je Tag rangierdienst-
lich behandeln).

Die Signalabhangigkeit [s.0.] ist die
zwangslaufige Bedingung, daB sich
ein Signal nur in die Fahrtstellung
bringen 1aB8t, wenn zuvor die —Fahr-
stralBe gebildet wurde. Fir eine 2ug-
fahrt missen zuerst die Weichen ge-
stellt werden, damit der Zug in das
richtige Bahnhofs- oder Strecken-
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Signal- und Fernmeldemeistereien

im Stellwerk oder in der AuBenan-
lage. Die Signalkdrper kennzeichnen
die Stellung beweglicher Einrichun-
gen im Gleis {Weiche, Gleissperre,
Gleiswaage, Wasserkran). Abb.

Die Signale fiir den Rangierdienst
(Abk.Ra) [s.0.] sind eine Gruppe von
Signalen im Signalbuch der Deut-
schen Reichsbahn, mit denen an eine
Rangierabteilung der Auftrag zur Be-
wegung oder zum Halten gegeben
wird. Zu dieser Gruppe gehdren:

1) Rangiersignale sind in der Regel
gleichzeitig hor- und sichtbar zu ge-
ben {mit der Mundpfeife oder dem
Horn bzw. mit dem Arm/den Armen),
geiten aber fir die Triebfahrzeugfiih-
rer bereits, wenn sie sichtbar aufge-
nommen werden. Nachts ist zur Si-
gnalgebung eine Handleuchte zu ver-
wenden. Das Signal Ra T wird durch
1 langen Ton bzw. mit dem Arm
durch mehrmaliges senkrechtes Be-
wegen des Armes {nachts der Hand-
leuchte) von oben nach unten gege-
ben und bedeuten: Wegfahren! (vom
Standort des Signalgebers). Das Si-
gnal Ra 2 wird durch 2 maBig lange
Tone bzw. mit dem Arm durch mehr-
mals langsam waagerechte Bewe-
gung des Armes (nachts der Hand-
leuchte) hin und her gegeben und be-
deutet: Herkommen! (zum Standort
des Signalgebers). Das Signa! Ra 3
wird durch 2 kurze Téne schneil
nacheinander bzw. mit beiden Ar-
men durch Heben in Schulterhdhe
nach vorn gegeben, wobei sich die
flach ausgestreckten Hande wieder-
holt einander nadhern. Es bedeutet:
Aufdriicken! (schlieBen von Licken
zwischen den Wagen, um anzukup-
peln). Das Signal Ra 4 wird durch 2
lange und 1 kurzen Ton bzw. durch
1mal waagerechte Bewegung des
Armes vom Korper nach aullen und
eine schnelle senkrechte Bewegung
nach unten gegeben und bedeutet:
AbstolRen! Das Signal Ra 5 wird
durch 3 kurze Téne schnell nachein-
ander bzw. durch kreisformige Bewe-
gung des Armes gegeben und be-
deutet: Halt! Vom Stellwerk aus wer-
den die Signale Ra 1, Ra 2 und Ra 5

nur sichtbar mit einer Winkscheibe
gegeben.

2) Abdriicksignale werden beim
—Rangieren am Ablaufberg ange-
wendet und sind Auftrage fir das am
Abdriicken beteiligte Triebfahrzeug-
personal. Die Signale bedeuten:
Ra 6: Halt! Abdriicken untersagt!,
Ra 7: Langsam abdriicken!, Ra 8: Ma-
Rig schnell abdriicken!, Ra 9: Zurlick-
ziehen!

3) Die Rangierhalttafel (Signal Ra 10)
bedeutet, dal liber die Tafel hinaus
nicht rangiert werden darf.

4) Das Rangierhaltsignal (Signal
Ra 11) bedeutet: Halt fir Rangier-
fahrten! Der Buchstabe »W« des Si-
gnals wird gelb (Ra 77a) oder weil}
(Ra 11b) verwendet.

5) Das Rangierfahrtsignal (Signal
Ra 12) gestattet die Vorbeifahrt am
Lichtsignal, am Signal Ra 11a oder an
einem fir Rangierfahrten giiltigen
Hauptsignal. (Abb. s. Tafel 7)

Der Signalfernsprecher [s. o.]
—Fernsprechanlage.

Signal- und Fernmeldemeistereien
{Abk.Sfm) [s.0.] sind —Dienststelien
des  Hauptdienstzweiges Siche-
rungs- und Fernmeldewesen der
—Deutschen Reichsbahn (DR), die
den Verwaltungen des Sicherungs-
und Fernmeldewesens bei den
Reichsbahndirektionen  unterstelit
sind. In diesen Dienststellen arbeiten
Eisenbahner, die fir die Wartung und
Reparatur der Anlagen der —Eisen-
bahnsicherungstechnik und —Eisen-
bahnfernmeldetechnik  verantwort-
lich sind. 2u den Sfm gehoéren Si-
gnal- und Fernmeldeposten (Abk:
Sfp), die fur einen kleineren Be-
reich diese Aufgaben (bernehmen.
Die Eisenbahner, die mit Bau, Pri-
fung und Instandhaltung von Eisen-
bahnsicherungsaniagen beauftragt
sind, werden Signalwerker genannt.
Es gibt verschiedene Richtungen der
Qualifizierung, die fiir die auszuiiben-
den Tatigkeiten und Befugnisse ent-
scheidend sind, wie z. B. Signal-Be-
triebshelfer, Signal-Betriebsmon-
teur, Signal-Betriebsmechaniker,
-obermechaniker, -hauptmechani-
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Antriebskraft. Das Triebfahrzeug
fahrt aus Sicherheitsgriinden stets
talseitig. Es sind Geschwindigkeiten
zwischen 10 km/h und 25 km/h zulés-
sig. Die steilste Zahnradbahn der
Welt ist die Pilatus-Bahn bei Luzern
(Schweiz). Auf einer Gesamtlange
von 4270 m Uberwindet sie bei einer
Neigung von 600%o 1629 m Hohe.

2) Schwebebahnen gehoéren zu den
Héngebahnen, da sich das Fahrzeug
unterhalb der Rader befindet. Die
Fahrzeuge laufen auf Stahlschienen-
konstruktion (z. B. Dresden-Lo-
schwitz, Wuppertaler Schwebebahn)
oder Stahlseile bilden die Fahrbahn,
wobei es sich dann um Drahtseilbah-
nen (z. B. Fichtelbergbahn) handelt.
Angetrieben werden die Fahrzeuge
durch Zugseile, seltener durch instal-
lierte Antriebsaggregate. 3) Stand-
seilbahnen fahren auf Gleisen, die
Fahrzeuge werden durch Seilantrieb
bewegt (z. B. Standseilbahn Augu-
stusburg, OberweiBbacher Berg-
bahn). Abb.

Der Sonderzug —Zug.

Die Sonstigen Signale {Abk.So) sind
eine Gruppe von Signalen im Signal-
buch der Deutschen Reichsbahn, die
als Ergédnzung zum Signalsystem be-
trachtet werden konnen. Zu diesen
Signalen gehdren: Signal So 1 (Per-
missivendtafel): Fir die Fahrt ab-
zweigend von einer Strecke mit Auto-
matischem Streckenblock auf eine
mit herkdmmlichem Streckenblock
gelten die Bedingungen fir das per-
missive Fahren nicht. Signal So 2
(Schachbrettafel): Das Hauptsignal
steht nicht unmittelbar rechts vom
Gleis. Signal So 3 (Vorsignaltafel)
kennzeichnet den Standort eines
—Vorsignals (dabei werden die 3be-
griffigen Formvorsignale durch das
Signal So 3b und die im verkiirzten
Abstand des —Bremswegs stehen-
den Vorsignale durch die Signale
So 3¢, So 3d gekennzeichnet). Signal
So 4 (Vorsignalbaken) gibt an, daf®
ein Vorsignal zu erwarten ist (der Ab-
stand zum Vorsignal ist durch die An-
zahl der schriagen schwarzen Striche
angegeben). Signal So 5 (Trapezta-

fel): kennzeichnet die Stelie, wo be-
stimmte Ziige vor der Einfahrt zu hal-
ten haben (das Signal wird nur auf
Nebenbahnen angewendet). Signal
So 6 (Kreuztafel) zeigt bei fehlendem
Vorsignal an, daB ein Hauptsignal zu
erwarten ist (das Signal wird nur auf
Nebenbanhen angewendet). Signal
So 7 (Schneepflugtafel): Pflugschar
eines Schneepfluges heben bzw.
senken. Signal So 8 (H-Tafel) kenn-
zeichnet den Halteplatz der Zug-
spitze bei planmaig haltenden Zu-
gen. Das Signal kann durch Angabe
der Achsenanzahl oder durch Auf-
schriften wie »Kurzzug«, »Reisezug«
ergdnzt werden. Signal So 9 (Halte-
punkttafel): ein Haltepunkt ist zu er-
warten. Signal So 10 {Brandfackelta-
fel): Nicht feuern! Aschkasten schlie-
Ben! Es wird z. B. auf Waldstrecken,
in der Nahe von Holzlagerstatten
oder Treibstofflagern aufgestelit. Si-
gnal So 11 (Isolierzeichen): Grenze
der Gleisisolierung. Das Signal gibt
an, wie weit ein Gleis frei zu halten
ist, damit das Bedienen von Weichen
und Signalen nicht verhindert wird.
Signal So 12 (Grenzzeichen) kenn-
zeichnet die Grenze bei zusammen-
laufenden Gleisen, bis zu der ein Gleis
besetzt werden darf, ohne da Bewe-

‘gungen auf dem anderen Gleis be-

hindert werden. Signal So 13(Gefah-
renanstrich) kennzeichnet feste Ge-
genstinde, die wegen zu geringen
Abstands vom Gleis Personen ge-
fahrden konnen. Signal So 14 (Warn-
pfahl) gibt die Kennzeichnung fiir
Anfang und Ende der Schaltstrecke
einer Wegiibergangssicherungsan-
lage an. Signal So 15 (Warntafel):
Uberwachungssignal einer Weg-
Ubergangssicherungsanlage (Signal
So 16) beachten! Signal So 16 (Uber-
wachungssignal einer Wegiber-
gangssicherungsanlage): der Weg-
ubergang ist gesichert und darf mit
unverminderter Geschwindigkeit be-
fahren werden {Signal So 16a) oder
der Weglibergang ist nicht gesichert,
er ist vorsichtig mit Schrittgeschwin-
digkeit zu befahren (Signal So 16b).
Signale So 17 und So 18(Signale fir
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Spurweite

Rickfaliweichen) kindigen diese
Sonderform an und kennzeichnen
die ordnungsgeméaBe Lage der Wei-
che beim Befahren gegen die Spitze.
Signal So 19 (Hauptsignalbaken):
Ankiindigung eines Einfahr- oder
Blocksignals auf ausgewahlten
Strecken, um das Auffinden zu er-
leichtern. (Abb. s. Tafel 7—9)

Der Speisewagen —Reisezugwa-
gen, —~Wagengattung.

Die Spltzkehre ist eine Bahnanlage,
die in einem Bahnhof liegt und zur
Uberwmdung von Hohenziigen im
Verlauf einer Eisenbahnstrecke
dient. Die Strecke endet in einem
Stumpfgleis und fuhrt in entgegen-
gesetzter Richtung weiter, wozu ein
Aufenthalt des Zuges und meist das
Umsetzen des Triebfahrzeugs erfor-
derlich sind. Im Netz der Deutschen
Reichsbahn befinden sich Spitzkeh-
ren in Michaelstein auf der Strecke
Blankenburg (Harz)—Koénigshitte
(Harz)und im Bahnhof Rennsteig auf
der Strecke llmenau—Schleusingen.

Adorf

Héhenlinien

Bstodt Wasserscheide

Spitzkehre

Der Spurkranz —Radsatz.

Die Spurkranzschmierung ist eine
MaBnahme, um an Triebfahrzeugen
die Reibung zwischen Spurkranz-
flanke und Schiene besonders im
Gleisbogen zu verringern und den
VerschleiR zu mindern. Dazu ist in
den Triebfahrzeugen eine Einrich-
tung instailiert, die vom Fihrerstand
aus bedient wird. AuBerdem wird die
Spurkranzschmierung durch eine
Einrichtung am Gleis bei —Ablauf-
bergen oder in Gleisbogen angewen-
det, um gute Laufeigenschaften der
Wagen zu erzielen bzw. den Ver-
schlei der Radsatze zu mindern.

Der Spurwechsel ist das Auswech-
seln der Radséatze bzw. die Anderung
des Radabstands sogenannter Spur-
wechselradsatze beim Ubergang auf
ein Eisenbahnnetz anderer —Spur-
weite. Dieser Vorgang wird auf Spur-
wechselbahnhofen (z.B. Brest an der
polnisch-sowjetischen Grenze) aus-
gefuhrt, wodurch das Umsteigen der
Reisenden und das Umladen der G-
ter vermieden werden. )

Die Spurweite ist das MaR, das zwi-
schen den Schienenképfen eines
Gleises 14 mm unter der Schienen-
oberkante gemessen wird. Die Nor-
malspur hat eine Spurweite von
1435 mm. Sie stellt die Grundlage fir
den freiziigigen Austausch der Fahr-
zeuge verschiedener Bahnverwaltun-
gen dar. Fir die erste englische Ei-
senbahn von Stockton nach Darling-
ton wurde nach dem Maf englischer
Postkutschen eine Spurweite von 4
englischem FuR vorgeschrieben, die
durch —STEPHENSON wegen der
Lokomotivkonstruktion auf 4 FuB}

Spurmaf3
S0 1426 so

iz
7435 Xp(ﬁ@_l‘f.é‘?

MaBangaben fiir die Spurweite, das Spur-
mafd und das Spurspiel

84 Zoll verbreitert wurde. Dies ent-
spricht dem MaR von 1435 mm, das
durch den Export englischer Loko-
motiven in mehrere Lander iibernom-
men wurde. Eisenbahnen in Normal-
spur werden als Normalspurbahnen
{(Vollspurbahnen) bezeichnet. Etwa
64% der Streckenkilometer der Ei-
senbahnen der Erde besitzen Nor-
malspur. GroBRere Spurweiten als
Normalspur werden als Breitspur,
kleinere als Schmalspur bezeichnet,
die entsprechenden Bahnen als
Breitspur- bzw. —Schmalspurbah-
nen. Unter Breitspurbahnen hat die
sowjetische Breitspur (1524 mm
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auf viele Triebwagen einwirkt, Viel-
fachsteuerung genannt) bedient wer-
den kdnnen. AuRerdem wird der Be-
griff Steuerwagen fiir den ersten Wa-
gen in —Wendeziigen verwendet,
wenn das Triebfahrzeug schiebt. Die-
ser Wagen hat ebenfalls einen Fiih-
rerstand. Abb. 183

Die Stopfmaschine —Gleisbauma-
schinen.

Der Straflenrollertransport umfal3t
die Beforderung besonders schwerer
Giiter oder sojcher, die fir den Eisen-
bahntransport ungeeignet sind (z. B.
wegen Uberschreitung des —Lade-
mafes) auf Spezial-Stralenfahrzeu-
gen der Eisenbahn. Dazu gehort auch
der Transport von Giterwagen auf
der StraRe, wenn der Transport-
kunde keinen Gleisanschluf besitzt
und ein Umladen der Giter unwirt-
schaftlich ist. Diese Beforderungsart
wird nach dem Konstrukteur der
Schwerlastfahrzeuge Johann CULE-
MEYER auch Culemeyertransport ge-
nannt. Nachteile dieser Transportart
sind die Verzogerung des Wagenum-
laufs und die Schwerfalligkeit der
StraBenroller im StraBenverkehr.
Der Straenrollertransport wird vor
allem durch den —Containertrans-
port ersetzt.

Der Streckenblock [—Block] ist eine
technische Einrichtung zur Siche-
rung des —Abstands der Ziige, das
heiBt zum Schutz einer Zugfahrt vor
einer folgenden und auf 1gleisigen
Strecken auch vor einer entgegen-
kommenden.

Die Streckenfahrordnung ist die
Festlegung, daR auf 2gleisigen Strek-
ken die Ziige im Regelfall das rechte
Gleis benutzen. Bei Sperrung 1 Glei-
ses mul vom Rechtsfahren abgewi-
chen werden. Diese Fahrten sind so-
genannte Falsch- oder Linksfahrten.
Das Rechtsfahren ist nicht bei allen
Eisenbahnen iiblich, z. B. fahren die
Ziige bei den SNCF und SBB links.
Der Streckenfunk ist die drahtlose
Ubertragung von Informationen von
den auf einer Eisenbahnstrecke bzw.
in den Bahnhofen befindlichen Zii-
gen zu stationédren Dienststelien mit

—Funkanlagen. Mit den Sprechver-
bindungen lber Funk zwischen den
fahrenden Ziigen und den stationa-
ren Eisenbahnern, die den Zuglauf
lenken (Dispatcher, Fahrdienstleiter),
ist ein standiger Informationsaus-
tausch gewdhrleistet. Der Triebfahr-
zeugfihrer kann unmittelbar Auf-
trage zur Fahrweise bzw. Informatio-
nen erhalten, wenn Sonderaufgaben
vorliegen, UnregelmaéRigkeiten oder
gar Unfélle im Betriebsablauf einge-
treten sind. Umgekehrt kann der
Triebfahrzeugfiihrer dem stationéren
Eisenbahner sofort UnregelmaRig-
keiten am Zug mitteilen (z. B. Trieb-
fahrzeugschaden; Weiterfahrt nicht
maoglich; Gleisschaden).

Das Streckengleis —freie Strecke;
—Gleis.

Der Streckenmeister ist ein Be-
schéftigter einer —Bahnmeisterei. Er
ist fir den baulichen Zustand der
Gleise eines Streckenmeisterbezirks
verantwortlich.

Die Stromschiene ist ein starrer
ortsfester elektrischer Leiter in Form
einer Profilschiene zur Stromubertra-
gung beim elektrischen Betrieb von
S-Bahnen und Metros (—Stadt-
schnellbahnen). Sie wird mit isolie-
renden Halterungen an den Schwel-
len angebracht und verlauft in glei-
cher Hohe lber der Schienenober-
kante {Berliner S-Bahn 135 mm) und
im gleichen Abstand von der Gleis-
mitte (Berliner S-Bahn 1570 mm).
Die Stromabnehmer der Triebfahr-
zeuge gleiten an der Stromschiene
entlang. Wegen der starren Fihrung
begrenzt diese Art der Stromibertra-
gung die Hochstgeschwindigkeit sol-
cher Bahnen auf etwa 100 km/h.
Das Stiickgut ist eine Abfertigungs-
und Beforderungsart im Giiterver-
kehr, bei der einzelne oder mehrere
kleinere Packsticke befordert wer-
den, die als geschlossene Sendung
allein keinen Giterwagen auslasten
(—Wagenladung). Die Beforde-
rungsart Stiickgut ist notwendig,
weil — bedingt durch die Standort-
verteilung der Produktion und die
Versorgung der Bevolkerung — ein
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groBer Teil der produzierten Giter in
kieineren Mengen an bestimmte Orte
transportiert werden muB. Ein Einzel-
stick darf 1000 kg und die Abmes-
sungen von 65mx23mx1,9m
nicht Uberschreiten. Um Stiickguter
in groReren Ladeeinheiten schneller
beférdern zu konnen, werden Klein-
behalter und —Paletten verwendet.
Der Transport des Stiickguts wird
durch die Zusammenarbeit der Ei-
senbahn mit dem Kraftverkehr als
—Haus-Haus-Verkehr durchgefiihrt.
Als Umschlagstellen zwischen Eisen-
bahn und Kraftverkehr dienen die
—Guterhallen auf den Stiickgut-Kno-
tenbahnhofen. Der Stiickgut-Kno-
tenverkehr verwirklicht die Forde-
rung, jedem Verkehrstrager die
volkswirtschaftlich glinstigsten Auf-
gaben zuzuordnen. Die Eisenbahn
befdérdert groe Einheiten zwischen
den Knotenbahnhofen, und der
Kraftverkehr sammelt und verteilt die
Giiter im Einzugsgebiet des Bahn-
hofs. Zur Ladeorganisation besteht
die tage- und richtungsweise An-
nahme der Stickgiter, wonach
Stiickgut einer Richtung nur an den
Tagen angenommen wird, wenn
auch ein Stickgutwagen in dieser
Richtung beladen wird. Sie gestattet
die Beladung eines Stiickgutwagens,
der bis zum Zielort der Guter durch-
fahrt — sogenannter Ortswagen
(—Bezettelung). Stiickgutwagen, die
mit Stlickgitern unterschiedlicher
Ziele beladen sind, bezeichnet man
als Umladewagen. Sie muissen in
einer Umladehalle (— Giterhalle) be-
handelt werden.

Die Stitzmauer ist ein aus Mauer-
werk oder Beton hergestelites Bau-
werk (—Kunstbauten) an Eisenbahn-
strecken. Stiitzmauern miissen er-
richtet werden, wenn die seitlich der
Eisenbahnstrecke befindliche Bo-
schung abgestiitzt werden muf3 bzw.
weil ein Damm nicht aufgeschiittet
werden kann.

SV-Bahn ist die Kurzbezeichnung fir
Stadt- und Vorortbahn (—Stadt-
schnellbahn).

T

Der Tag der Werktatigen des Ver-
kehrswesens ist ein Ehrentag fir die
Verkehrsschaffenden, der mit dem
Tag des Eisenbahners zugleich be-
gangen wird. An diesem Tag werden
fir hervorragende Leistungen staatli-
che Auszeichnungen an Verkehrs-
schaffende verliehen.

Der Tag des Eisenbahners ist der Eh-
rentag der Beschéftigten der Deut-
schen Reichsbahn, der jahrlich am
zweiten Sonntag im Juni begangen
wird. An diesem Tag werden staatli-
che —Auszeichnungen an verdienst-
volle Eisenbahner verliehen.

Der Tarif fir Transportleistungen
(Transporttarif) ist eine Zusammen-
stellung der Transportpreise und der
Transportbedingungen, die die Ver-
kehrskunden zu beachten haben.
Man unterscheidet bei der Eisenbahn
nach dem Transportobjekt
den Personentarif und den Giterta-
rif, nachder Abfertigungsart
den Wagenladungs-, Stlckgut-,
Container-, Expregut- und Gepdck-
tarif, nach dem Geltungsbe -
reich den Binnentarif und den in-
ternationalen Tarif, nach der An -
wendungsmoglichkeit den
Regeltarif (Normaltarif) und Ausnah-
metarife (z. B. FahrpreisermaBigun-
gen). Die Tarife sollen bewirken, da®
die Transporte in der volkswirschaft-
lich zweckmaéBigsten Form (tarifpoli-
tische Zielstellung) durchgefiihrt,
Transportmittel (Glterwagen, Con-
tainer) optimal ausgenutzt, neue
Transporttechnologien (Ganzzugbil-
dung, Containertransport) mehr an-
gewendet und Transportaufgaben
zur Vermeidung unwirtschaftlicher
Transporte (Vermeidung von Leer-
fahrten oder des Parallelverkehrs von
Eisenbahn und Kraftverkehr) koordi-
niert werden. Eine wichtige Grund-
lage fur die Festsetzung der Trans-
portpreise ist die Tarifentfernung.
Waéhrend im Personenverkehr in der
Regel die tatsachliche Entfernung zu-



TEEM-Zug

186

grunde gelegt wird, weil der Rei-
sende den Reiseweg selbst wahlt,
verwendet man im Guterverkehr
meist die kirzeste Entfernung, teil-
weise sogar die Luftlinienentfernung
(z. B. im Stiickgut-Knotenverkehr).
Dadurch werden die Transportbe-
triebe angehalten, den Transportauf-
wand so gering wie moglich zu ge-
stalten. Im Reiseverkehr dienen die
zahlreichen FahrpreisermaRigungen
der Eisenbahn (Z. B. fir Schwerbe-
schéadigte, im ‘Arbeiterberufs- und
Schiilerverkehr, Ferien- und Messe-
rickfahrkarten) einerseits dazu, die
angebotenen Zugverbindungen bes-
ser auszunutzen und andererseits die
sozialpolitischen MaBnahmen zum
Wohle der Blirger zu verwirklichen.
Der TEEM-Zug —Guterzug.

Der TEE-Zug —Reisezug.

Der Tender ist ein Vorratsbehalter
fir Dampflokomotiven, in dem die
" Betriebsstoffe mitgefihrt werden
(Wasser, Kohle, Kohlenstaub oder
Heizal). Als sogenannter Schleppten-
der ist er auf ein eigenes Fahrgestell
gebaut und mit einer Spezialkupp-
lung an die Lokomotive gekuppelt
(z. B. Dampflokbaureihe 01). Bei ge-
ringer Lauf- und Zugleistung der
Dampflokomotive ist er auf dieser
selbst untergebracht, das heilt, Lo-
komotive und Tender bilden eine Ein-
heit; man spricht in diesem Fall von
Tenderlokomotiven (z. B. Dampflok-
baureihen 65 und 86).

Der Tiefladewagen ist ein spezieller
Flachwagen {(—Giterwagen) zur Be-
forderung schwerer und schwerster
Guter.

Die Tragfeder ist ein Bauteil, das bei
Eisenbahnfahrzeugen = —Laufwerk
und —Rahmen mit den Aufbauten
elastisch auf Radsatzlagern oder in
—Drehgestelien verbindet. Nach der
konstruktiven  Ausfihrung unter-
scheidet man Blatt-, Schrauben-,
Gummi- und Luftfedern (Abb.). Sie
haben die Aufgabe, beim Befahren
von Unebenheiten im Gleis (z. B.
SchienenstdoRe) das Gleis selbst, die
Fahrzeugaufbauten und die befér-
derten Giter zu schonen sowie ein

angenehmes Fahrgefiih! fur die Rei-
senden zu gewahrleisten. Blatt- und
Gummifedern weisen eine starke in-
nere Reibung auf, die zur Dampfung
der Schwingungen geniigt. Werden
Schrauben- oder Luftfedern verwen-
det, missen zusatzlich Schwin-
gungsdampfer verwendet werden.
Die Traglasten —Gepéck.

Der Trajekt [ <lat.] —Eisenbahnfahr-
verkehr.

Die Traktion kennzeichnet die haupt-
sachlichsten Arten des Antriebs bei
—Triebfahrzeugen. Man unterschei-
det die Dampf-, Diesel- und elektri-
sche Traktion.

Triebfahrzeuge der Dampf- und Die-
seltraktion sind im Prinzip fahrbare
Kraftwerke, die die Energie der mit-
gefiuhrten Brennstoffe tiber eine Ver-
brennung in Bewegungsenergie um-
setzen. Fahrzeuge der elektrischen
Traktion erhalten die Elektroenergie
standig von auRerhalb (ber —Fahr-
leitungen oder —Stromschienen.
Die Alleinherrschaft der Dampftrak-
tion wurde nach der Erfindung der
Verbrennungsmotoren und des Elek-
tromotors beendet. Wahrend heute
beim —elektrischen Betrieb mehrere
unterschiedliche Bahnstromsysteme
existieren, hat sich bei Triebfahrzeu-
gen mit Verbrennungsmotoren allein
der Dieselmotor im Eisenbahnbe-
trieb bewahrt. Neben den heutigen
3 Traktionsarten entwickeite man
verschiedene Sonderformen, wie
den PreBluft- und den Schwungrad-
antrieb oder elektrische Akkumula-
torfahrzeuge. Gegenwarig gewinnt
die Gasturbine fir den Antrieb von
Schienenfahrzeugen Bedeutung
(—Gasturbineniokomotive).

Seit etwa 30 Jahren vollzieht sich bei
allen Eisenbahnen der Ubergang von
der Dampftraktion zur modernen
Zugforderung mit Diesel- und elektri-
schen Triebfahrzeugen (Traktions-
umstellung), so dalR die Ablésung
der Dampftraktion deutlich abzule-
sen ist. Der groBte Nachteil der
Dampftraktion liegt im geringen Wir-
kungsgrad der Energieausnutzung,
der im Streckendienst bei 6...8% des
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Brennstoffs liegt. Geht man vom glei-
chen Rohstoff Braunkohle aus, so
nutzen Dieselfahrzeuge die enthal-
tene Energie zu 28...30% und elektri-
sche Triebfahrzeuge zu 15...20% aus.
Der Wirkungsgrad der elektrischen
Traktion erreicht etwa 40%, wenn die
elektrische Energie in Wasserkraft-
werken erzeugt wird. Weitere ge-
meinsame Vorzige der modernen
Traktionen gegeniber der Dampf-
traktion: hohere Leistung bei gerin-

federauge

federbund

gerer Fahrzeugmasse, standige Be-
triebsbereitschaft, kein Energiever-
brauch im Stillstand, erleichterte Ar-
beitsbedingungen fiir das Personal,
sauberer und umweltfreundlicher
Betrieb, langere Umldufe wegen
Nichtaufnahme von Vorraten, vielfal-
tigere Einsatzmdglichkeiten, wie z.B.
durch Wendezugbetrieb und Viel-
fachstederung, Verringerung der
Typenanzahl der Triebfahrzeuge und
der erforderlichen Anzahl der Trieb-
fahrzeuge. Gegeniiber der Diesel-
traktion bietet die elektrische Trak-
tion folgende Vorteile: hdohere Lei-
stungsfahigkeit bei gleicher Lokomo-
tivmasse und dadurch ginstigeres
Masse-Leistungs-Verhaltnis (z. B.
Diesellokomotive  Baureihe 118:
1470 kw, 80t; elektrische Lokomo-
tive Baureihe 211: 2740 kW, 82,51);
starke Uberlastungsfahigkeit, die be-
sonders an Steigungen und beim An-

d)

Tragfeder: a) Blattfedern fiir Giiterwagen, b} Schraubenfeder fir Drehgestelle, ¢} Gum-
miachsfederung fir Triebfahrzeuge; 1 Metall-Gummi-Schubfedern, 2 Befestigungskeil, 3
Achslager, 4 Drehgestelirahmen; d) Luftfederung; 1 Luftfederbalg, 2 Steuerventil, 3 Be-
halter fur Zusatzvolumen, 4 Isolierventil, 5 Riickschlagventil, 6 Absperrhahn
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fahren genutzt werden kann; gerin-
gere Unterhaltungs- und Erhaltungs-
kosten (Dampf-: Diesel-: elektrische
Traktion = 100%:70%:50%); Verwen-
dung minderwertiger Brennstoffe;
Nutzung der Wasserkraft sowie der
Kernenergie ist moglich; keine Ab-
gase und geringere Gerius&hbelasti-
~ gung. Nachteilig sind die héheren
Anschaffungskosten, die jedoch bei
starkem Betrieb in 3...6 Jahren aus-
geglichen werden, die Abhéngigkeit
von der Fahrleitung und die Gefahr-
dung des Menschen durch die Hoch-
spannungsanlagen. Unter Berick-
sichtigung dieser Merkmale werden
in Zukunft die Diesel- und die elektri-
sche Traktion gleichberechtigt fir
spezifische Bereiche bestehen
(—elektrischer Betrieb, —elektrische
Triebfahrzeuge, —Diesellokomo-
tive).

Der Transitverkehr [ <ital.; »Durch-
fuhr« +dt.] —grenziiberschreitender
Verkebhr.

Der Transportbedarf (auch Ver-
kehrsbediirfnis genannt) ist die Ge-
samtheit aller privaten und gesell-
schaftlichen Anforderungen auf
Ortsveranderungen von Gutern und
Personen. Er hat seine Ursachen im
Bereich der materiellen Produktion
(Transport von Rohstoffen und Halb-
fertigerzeugnissen), im Bereich des
Handels (Transport der Fertigerzeug-
nisse zum Verbraucher), durch die
Lage der Wohngebiete zu den Ar-
beitsstatten (Berufsverkehr) und in
der Befriedigung der personlichen
Bedirfnisse der Ménschen (Urlaubs-
fahrten, Einkaufsfahrten). Es ist Auf-
gabe der Transportbetriebe, diesen
Transportbedarf mit allen Schwan-
kungen mdglichst genau zu erfassen,
um einen effektiven Einsatz der
Transportmittel vorzusehen. Da das
nicht ailein von einem Transportbe-
trieb zu verwirklichen ist, veranlassen
staatliche Organe (Rate der Kreise
und Bezirke) Aufgabenteilungen zwi-
schen der Eisenbahn und dem Kraft-
verkehr (—Verkehrstragerwechsel).
transpress ist die Kurzbezeichnung
fir den VEB Verlag fur Verkehrswe-

sen in Berlin. Dieser 1960 gegriindete
Fachverlag verlegt Literatur fur alle
Zweige des Verkehrswesens; speziell
fur das Eisenbahnwesen die Zeitung
fur die Eisenbahner der DR (»Fahrt
freic), die zur Information und zum
£rfahrungsaustausch der Beschaftig-
ten aller Hauptdienstzweige dient,
Zeitschriften (z. B. »Eisenbahnpra-
xis«, »Schienenfahrzeuge«, »Signal
und Schiene«, »modelleisenbah-
ner«), Bicher fir die Berufs-, Fach-
schul- und Hochschulausbildung so-
wie populdrwissenschaftliche Litera-
tur (Reihe »transpress Verkehrsge-
schichte«) und Lexika (z. B. »trans-
press Lexikon Modelleisenbahn«,
»transpress Lexikon Eisenbahng).
Die Treibachse —Radsatz.

Die Triebfahrzeuganschriften sind
auBBen an den —Triebfahrzeugéen an-
gebrachte Beschriftungen, die Aus-
kunft dber betriebstechnische Daten
der Triebfahrzeuge geben.

1) Die Triebfahrzeugnummer besteht
aus mehreren Ziffern, die auf einer
Metallplatte aufgenietet sind. Sie
kennzeichnen die —Baureihe des
Triebfahrzeugs und die Ordnungs-
nummer innerhalb einer Baureihe.

"Nach einem Querstrich folgt die

Selbstkontrollziffer fur die Anwen-
dung der elektronischen Datenverar-
beitung im  Triebfahrzeugdienst
(z. B.132 395-5). Die Triebfahrzeug-
nummer ist an den Langs- und Stirn-
seiten angebracht, wéhrend sich die
folgenden Anschriften (2—7) nur an
den Langsseiten der Triebfahrzeuge
befinden.

2) Das Eigentumsmerkmal ist ein
Schild mit der Anschrift des Eigentu-
mers, z. B. »Deutsche Reichsbahn«,
unmittelbar ober- oder unterhalb der
Triebfahrzeugnummer.

3) Anschrift des Heimat-Bw (—Bahn-
betriebswerk) und der Heimat-Rdb.
4) Eigenmasse des Triebfahrzeugs
unter Bericksichtigung der mitge-
fihrten Betriebsstoffe.

5) Zu den Betriebsanschriften geho-
ren die Bremsmassen (Bremsge-
wichte) der verschiedenen Brems-
stellungen, die Bauart der Triebfahr-
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zeug-Zusatzbremse und das Datum
sowie der Ort der letzten Bremsun-
tersuchung.

6) Daten der letzten Triebfahrzeugun-
tersuchung.

7) Je nach Bauart des Triebfahrzeugs
konnen zusétzliche Anschriften vor-
handen sein, z. B. Kraftstoff-, Kihl-
wasserstutzen, Kennzeichnung bei
Endfihrersténden (Bezeichnung:
V =vorn, H = hinten oder 1 bzw. 2).
Der Triebfahrzeugbhau —Schienen-
fahrzeugbau.

Triebfahrzeuge (Abk. Tfz.) sind auf
Schienen fahrbare Kraftmaschinen,
die die Energie sowohl zur eigenen
Fortbewegung als auch zum Bewe-
gen von Wagen erzeugen {—Schie-
nenfahrzeuge). Zu den Tfz. gehoéren
—Lokomotiven und —Triebwagen.
Entsprechend dem Arbeitsprinzip
der Antriebsmaschine werden sie in
Dampf-, Diesel- und elektrische
Triebfahrzeuge unterschieden
{—Traktion). Tfz. gleicher Konstruk-
tion oder mit einheitlichen konstruk-
tiven Merkmalen (—Achsfolge, Lei-
stungskennziffern) faBt man in
—Baureihen zusammen. Die Bau-
reihe ist aus der Tfz.-Nummer er-
kennbar  (—Triebfahrzeuganschrif-
ten). Im Betrieb sind Tfz. mit einem
—Triebfahrzeugfihrer und einem
—Triebfahrzeugheizer bei Dampf-
traktion bzw. mit einem —Beimann
bei Diesel- oder elektrischer Traktion
besetzt (Tfz.-Personal). Moderne
Tfz., die mit einer —Sicherheitsfahr-
schaltung ausgeristet sind, kénnen
allein vom Triebfahrzeugfiihrer ge-
fahren werden (Einmannbesetzung).
In allen Tfz. befinden sich auBer der
jeweiligen Kraftmaschine Einrichtun-
gen zur Regelung und Steuerung der
Antriebsenergie, Einrichtungen zur
Bedienung der —Bremsen, die Si-
gnalpfeife, die Beleuchtungsanlage,
die Sandstreueinrichtung und in Tfz.
fur Reisezlige die Heizungsanlage fur
den Wagenzug. Alle diese Einrich-
tungen werden vom Tfz.-Personal
bedient. Je nach Traktion und Ein-
satzzweck konnen weitere Einrich-
tungen vorhanden sein (z. B. Achs-

Schieuderschutz,
induktive

kraftausgleich,
—Spurkranzschmierung,
Zugsicherung).

Die Tfz. sind in —Bahnbetriebswer-
ken beheimatet, in denen der Tfz.-
Einsatz geregelt wird. Ein Triebfahr-
zeug-Umlauf ist dadurch gekenn-
zeichnet, dal er sich periodisch nach
Ablauf 1 Tages oder mehrerer Tage
wiederholt. Die Art des Umlaufs wird
nach der Lage des Heimat-Bahnbe-
triebswerks zu den Wendepunkten
des Tfz. benannt. Beim 7seitigen Um-
lauf fuhrt das Tfz. vom Heimat-Bahn-
betriebswerk zum Wendepunkt und
kehrt meist auf dem gleichen Weg
zuriick. Beim Zseitigen Umlauf liegt
das Heimat-Bahnbetriebswerk zwi-
schen 2 Wendepunkten, wobei es
vom Tfz. in einer Fahrtrichtung nicht
berihrt wird. Beim Ringumlauf pen-
delt das Tfz. mehrmals zwischen
2 Wendepunkten und berihrt das
Heimat-Bahnbetriebswerk nicht bei
jedem Umlauf. Beim Dreiecksumlauf
fahrt das Tfz. wihrend eines Umlaufs
mindestens 2 fremde Bahnbetriebs-
werke an, wo es betrieblich behan-
delt wird. Mit Hilfe der Umlaufpléane
wird gewabhrleistet, dal® die Tfz. re-
gelmaBig zum Heimat-Bahnbetriebs-
werk zurickkehren, wo planmaRige
Wartungs- und Unterhaltungsarbei-
ten vorgenommen werden. Der Tfz.-
Umlauf ist nicht immer gleichbedeu-
tend mit dem Einsatz des Tfz.-Perso-
nals, da bei langeren Umlaufen un-
terwegs ein Personalwechsel not-
wendig wird. Zum Personalwechsel

.bieten sich auch Unterwegsbahn-

hoéfe in der Nahe des Heimat-Bahn-
betriebswerks an. Wahrend fir Die-
sellokomotiven langere Umlaufe als
fur Dampflokomotiven méglich sind,
ist fur elektrische Tfz. das Anlaufen
der Bahnbetriebswerke nur noch nd-
tig, wenn Sand und Schmierstoffe
erganzt werden missen und Instand-
haltungsmaRnahmen nétig sind.

Der Triebfahrzeugfithrer ist ein
—Betriebseisenbahner, der fir die
Bedienung einer Lokomotive oder
eines Triebwagens verantwortlich
ist. Zur Unterstitzung des Triebfahr-
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in einem artverwandten Beruf der
Metallverarbeitung voraus. Die wei-
tere Qualifizierung vermittelt umfas-
sende Kenntnisse vom Aufbau und
von der Wirkungsweise der Trieb-
fahrzeuge (jeweils fiir einzelne Bau-
reihen). Damit wird er in die Lage ver-
setzt, auftretende Stérungen schnell
zu erkennen und moglichst auch zu
beseitigen. Letztlich mu® der Trieb-
fahrzeugfihrer sichere Kenntnisse
uber die Betriebsvorschriften (be-
sonders Fahrdienstvorschriften, Si-
gnalbuch) besitzen. Der Beruf des
Triebfahrzeugfiihrers fordert eine
hohe Verantwortung fir die ihm an-
vertrauten Reisenden und Gdter und
nicht zuletzt auch fir die hochwerti-
gen Fahrzeuge der Eisenbahn.

Der Triebfahrzeugheizer ist ein
—Betriebseisenbahner, der auf
Dampftriebfahrzeugen fur die
Dampferzeugung sorgt (Feuer und
Wasserstand im Kessel reguliert). Er
ist dem Triebfahrzeugfihrer unter-
stellt und bildet mit ihm zusammen
das Triebfahrzeugpersonal. Der
Triebfahrzeugheizer beteiligt sich an
der Wartung und Pflege des Fahr-
zeugs, er hat wahrend der Fahrt die
Signale zu beachten und ruft die Be-
deutung dem Triebfahrzeugfiihrer
zu. Die Arbeit des Triebfahrzeughei-
zers ist auf einer Dampflokomotive
mit Kohlefeuerung kérperlich sehr
anstrengend, denn eine Schnellzug-
lokomotive verbraucht z. B. auf einer
Strecke von 180 km etwa 5t Stein-
kohle, fir das Anfahren eines Zuges
80...100 kg.

Der Triebfahrzeugumlauf —Trieb-
fahrzeuge.

Triebwagen sind —Schienenfahr-
zeuge mit eigenem Antrieb, die
selbst die Maoglichkeit bieten, Rei-
sende und in Ausnahmefallen Gater
zu befordern (—Triebfahrzeuge).
Triebwagen werden nach der Art der
—Traktion in Dampf-, Diesel-
und elektrische Triebwagen und
nach dem Verwendungs -
zweck wie foldt unterschieden:
Fernschnelitriebwagen fur den inter-
nationalen Verkehr und far den Fern-

verkehr  zwischen  GroBstadten,
Triebwagen fir den Stadt- und Vor-
ortverkehr, Leichttriebwagen fiir den
Nebenbahnverkehr und Triebwagen
fiir Sonderaufgaben (z.B. Salontrieb-
wagen, Aussichtstriebwagen, Trieb-
wagen zur Untersuchung der Fahrlei-
tungen, MeBwagenundZahnradtrieb-
wagen). Die Vorteile des Trieb-
wagens gegeniiber dem jokomotiv-
bespannten Zug besteht unter ande-
rem in der hohen Leistung, die im
Verhiltnis zur Fahrzeugmasse instal-
liert werden kann, im hohen Be-
schleunigungsvermogen und in ho-
hen Fahrgeschwindigkeiten. Um
diese Geschwindigkeiten noch zu be-
herrschen, werden Magnetschienen-
bremsen, elektrische Bremsen und
elektropneumatische Bremsen ein-
gebaut, was bei lokomotivbespann-
ten Zigen nur schwer moglich ist
(—Bremsen an Eisenbahnfahrzeu-
gen). Bei héchsten Geschwindigkei-
ten ergeben sich durch die stromli-
nienformige Gestaltung der Kopfen-
den der Triebwagen wesentlich ge-
ringere Werte fur den Luftwider-
stand. Mehrere Triebwagen kénnen
zu Triebwagenziigen zusammenge-
stellt werden, ohne daB sich das Lei-
stungsvermégen (Beschleunigung,
Héchstgeschwindigkeit) andert. So-
mit ist eine Anpassung an wech-
selnde Verkehrsbediirfnisse maog-
lich. Die Piatzzahl kann auch durch
—Beiwagen erh6ht werden, wobei
jedoch das Antriebsvermdgen des
Triebwagenzuges sinkt. Ein weiterer
Vorteil des Triebwagens besteht in
der kurzen Wendezeit auf Endbahn-
hofen, da das Umsetzen der Lokomo-
tive entféllt. Nachteile: Trieb-

. wagen sind nur far eine bestimmte

Beforderungsaufgabe einzusetzen,
wahrend Lokomotiven meist vieifal-
tig verwendbar sind. Der Austausch
defekter Antriebseinheiten ist kom-
plizierter als der Lokwechsel bei lok-
bespannten Zigen.

Geschichtliche Entwick -
lung: Erste Dampftriebwagen wur-
den 1879 auf der Berliner Ringbahn in
Betrieb genommen; noch 1937 wur-









i

U-Bahn

194

des elektrifizierten Streckennetzes.

begrenzt war.

Spitzenleistungen der elektrischen
Fernschnelltriebwagen verkoérpern
z.B die Triebwagenziige der JNR auf
der Neuen Tokaido-Bahn. Sie errei-
chen im fahrplanmaRigen Betrieb
Geschwindigkeiten von 250 km/h
und durchfahren eine Strecke von
515 km in etwa 3 Stunden.

Eine Besonderheit stellen Akkumula-
tortriebwagen dar, die bereits seit
1887 meist auf nichtelektrifizierten
Nebenbahnen eingesetzt wurden.
Fir den schwachen Verkehr geniig-
ten die begrenzte Leistung und der
eingeschrankte Fahrbereich
{150...200 km). Die Akkumulatortrieb-
wagen sind unabhéngig von der
Fahrleitung einsetzbar und weisen
dennoch dje Vorteile der elektrischen
Traktion auf. Der erste Weltkrieg un-
terbrach die Entwickiung dieser
Triebwagen; sie wurde spater durch
die Erfoige mit leistungsfahigen Ver-
brennungstriebwagen nicht wieder
aufgenommen. Erst 1957 stellte die
Deutsche Bundesbahn wieder einen
Akkumulatortriebwagen in Dienst,
der einen Fahrbereich von 400...
630 km aufweist. Die Weiterentwick-
lung der Akkumulatortriebwagen hat
leistungsfahigere Akkumulatoren
und neue Steuerssysteme zum Ziel.
Abb. S. 192—-193

U

{U-Bahn ist die Kurzbezeichnung fir

Untergrundbahn  (—Stadtschnell-
bahn).

Die Uberhbhung —Gleisiberho-
hung.

Uberwachungselnrlchtungen sind
technische Anlagen in Fahrzeugen,
auf Stellwerken, in Gleisen und an Si-
gnalen, die zur Sicherheit bei Ausfall
oder Fehlhandlungen eines Eisen-
bahners bzw. zur Kontrolie des ord-
nungsgemafen Wirkens von Stell-
vorgangen dienen. Hierzu einige Bei-

spiele: Auf Triebfahrzeugen Uber-
wacht die —Sicherheitsfahrschal-
tung die Dienstfahigkeit des Trieb-
fahrzeugfihrers. Ist ein Triebfahr-
zeug und die von ihm befahrene Ei-
senbahnstrecke mit induktiver Zugsi-
cherungsanlage {—2ugbeeinflus-
sung) ausgeristet, kann eine
Zwangsbremsung des Zuges bewirkt
werden, wenn der Triebfahrzeugfiih-
rer eine durch Signal angezeigte Ge-
schwindigkeitsbeschrankung  oder
die Haltestellung eines Signals nicht
beachtet hat.

Automatische —Gleisfreimeldeanla-
gen lberwachen das Frei- bzw. Be-
setztsein einer Weiche oder eines
Gleisabschnitts, so dall Zugfahrten
nicht in besetzte Gleise zugelassen
werden. Die Weicheniiberwachung
mit Uberwachungsstrom bei elek-
trischen Stellwerken zeigt durch
Farbscheibe oder Lichtanzeigen dem
Bediener die Ubereinstimmung der
Hebelstellung mit der Lage der Wei-
che in der AuRRenanlage an. Bei Licht-
hauptsignalen wird schaltungsmaRig
gesichert, daB in Storungsfallen im-
mer das Signalbild mit der groReren
Sicherheit fur den fahrenden Zug er-
scheint, z.B. Fahrt mit begrenzter Ge-
schwindigkeit oder Halt. Failt das
rote Licht aus, so wird der Haltebe-
griff durch Ersatzrot (besondere Si-
gnallaterne oder Nebenfaden der
Rotlampe) erzeugt. Das ordnungsge-
maRe Wirken bzw. die Storung ei-
ner Weglibergangssicherungsanlage
wird dem Triebfahrzeugfihrer durch
ein Uberwachungss:gnal das Signal
So 16, angezeigt (—Sonstige Si-
gnale).

Der Uberweg ist ein Fahr- bzw. Geh-
weg, der die Gleise in gleicher Hohe
(niveaugleich) uberquert. Zu den
Uberwegen gehoren die sogenann-
ten Karrwege (Wege, auf denen Kar-
ren z. B. zwischen den Bahnsteigen
fahren), aber auch StraBeniiberwege
{(—Weglibergang).

Die Uhrenanlage —Zeitdienstan-
lage.

UIC ist die Abk. fir die franz. Orginal-
bezeichnung des Internationalen Ei-
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senbahnverbandes (—internationale
Organisation und Abkommen).

Das Umleiten von Ziigen ist das Ab-
weichen von der im Fahrplan festge-
legten Fahrstrecke. Zlige werden bei
UnregelmaBigkeiten (Sperren von
Streckengleisen, z. B. wegen Unwet-
ter) und aus_betrieblichen Grinden
(z.B. wegen Uberlastung eines Strek-
kenabschnitts) umgeleitet.

Das Umsetzen ist ein Verfahren
beim —Rangieren.

Der Unfall ist ein zeitlich begrenztes,
plétzlich eintretendes Ereignis, das
durch duflere Einwirkung oder eine
Fehlhandlung verursacht wird und
als Folge Personen- bzw. Sachsché-
den nach sich zieht. Bei der Eisen-
bahn treten solche Ereignisse infolge
der groflen Massen und hohen Ge-
schwindigkeiten leider mit teils recht
erheblichen Folgen (besonders bei
Zugfahrten) auf, obwohl die techni-
schen Anlagen und die Fahrzeuge so
konstruiert und ausgerustet sind so-
wie die von den Eisenbahnern zu be-
achtenden Gesetze, Anordnungen
und Dienstvorschriften so gestaltet
wurden, daR sie die Sicherheit an er-
ster Stelle gewahrleisten. Techni-
sche Mangel oder Ausfalle und
menschliches Versagen sind aber im-
mer wieder Ursachen fir Unfaile. Im
Verkehrswesen allgemein haben
deshalb die MalRinahmen zum Schutz
von Leben und Gesundheit der Men-
schen, seiner Arbeitskraft und seiner
materiellen Giiter besondere Bedeu-
tung. Die Ereignisse bei der Eisen-
bahn werden nach ihren Erschei-
nungsformen gegliedert:

1) Bahnbetriebsunfélle werden ihrer
Art nach in —Entgleisungen, —Z2u-
sammenstoBe, —Zusammenpralle
und sonstige Bahnbetriebsunfille
{z. B. Sachschaden, die durch Zug-
oder Rangierfahrten sowie durch
Fahrten von Nebenfahrzeugen verur-
sacht werden oder ihnen zustofen)
unterschieden.

2) Bei —Zuggefdhrdungen bestand
eine konkrete Gefahr fur einen Zug,
ein Unfall als Folge wurde aber ver-
hindert.

3) Zu den Sonstigen Ereignissen ge-
héren beispielsweise Angriffe auf
das Verkehrswesen (Gefdhrdung
bzw. Behinderung des Bahnbe-
triebs), Anschlage gegen Eisenbah-
ner im Dienst sowie das Schieflen
und Werfen auf Zige und die Be-
schiadigung von Wegibergangssi-
cherungsanlagen.

4) Arbeitsunfalle stehen mit der Be-
triebstatigkeit im Zusammenhang
(einschlieBlich der Wegeunfélle) und
haben die Verletzung oder den Tod
eines Eisenbahners zur Folge.

5} Unféille sowie Sachschédden von
Reisenden und Bahnfremden ereig-
nen sich auf dem Gebiet der Eisen-
bahn.

6) Wagenbeschédigungen entstehen
im Zug- oder Rangierbetrieb bzw. bei
der Be- und Entladung.

7) Brénde.

Schadens- oder Unglucksfalle von
auRerordentlicher Schwere und
liberortlichen AusmaRes, auch ver-
heerende Naturereignisse, sind Kata-
strophen. Die Deutsche Reichsbahn
hat einen Unfalimeldedienst organi-
siert und vorsorgliche Mafnahmen
zur schnellen Hilfeleistung getroffen
(Verstédndigung und Einsatz ortlicher
Rettungs- und Hilfeleistungsorgane,
wie Volkspolizei, Feuerwehr, Ge-
sundheitswesen, Zivilverteidigungs-
krafte und —Hilfsfahrzeuge).

Die Uniform [ <franz.] ist die vorge-
schriebene Dienstkleidung der Eisen-
bahner der Deutschen Reichsbahn
(DR). Die Art der Uniform einschlieB-
lich der Schulterstiicke fiir den
—Dienstrang, die Tragepflicht und
-berechtigung sind in der Uniformor-
dung der DR festgelegt {(Abb. s. An-
hang).

Der Unterbau ist ein Teil des Bahn-
korpers, auf dem der —Oberbau
liegt. Er gleicht Unebenheiten im Ge-
lande aus und ubertrdgt die vom
Oberbau kommenden Krafte auf den
gewachsenen Boden. Wichtige
Formen des Unterbaus:

1)} Der Damm ist eine aufgeschlttete
Erhebung zum Ausgleichen von Sen-
ken.
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2) Der Einschnitt ist ein offener
Durchbruch durch eine Gelandeerhe-
bung. Die geneigten Flachen des
Damms und des Einschnitts sind B6-
schungen, die z. B. durch Bepflan-
zung gegen das Abrutschnen gesi-
chert werden missen.

3) Bei schwierigen Gelandeverhalt-
nissen werden —Kunstbauten errich-
tet. Das sind bei beengtem Raum
(z. B. in Gebirgstdlern) die —Stitz-
mauern, zur Uberwindung von Was-
serlaufen, tiefen Talern und zur ni-
veaufreiem Kreuzung mit anderen
Verkehrswegen, die —Eisenbahn-
briicken sowie zur Unterquerung von
Gebirgsziigen {neuerdings auch von
Stadtzentren) die —Eisenbahntun-
nel.

Das Untergestell —Rahmen.

Die Untergrundbahn (Kurzbezeich-
nung U-Bahn) —Stadtschnellbahn.

v

Der Verkehr ist die Ortsveranderung
von Personen, Gutern und Nachrich-
ten. Zu dieser Ortsveranderung sind
besondere Einrichtungen und Mittel,
wie Fahrzeuge, Verkehrswege, be-
triebliche Institutionen sowie techni-
sche, technologische und 6konomi-
sche MaBBnahmen, erforderlich. Das
Ziel ist die Befriedigung der Ver-
kehrsbedirfnisse . der  Volkswirt-
schaft {Transport von Gutern) und
der menschiichen Reise- bzw. Infor-
mationsbedirfnisse {Reiseverkehr,
Nachrichtentransport). Die Ortsver-
anderung ist das Ergebnis des Trans-
portprozesses, der von den —Ver-
kehrstragern (Transportzweige) Ei-
senbahn, Kraftverkehr, Schiffahrt,
Luftverkehr tibernommen wird.

Im  einheitlichen  soazialistischen
—Verkehrswesen werden die Ver-
kehrsaufgaben auf die Verkehrstra-
ger durch Auswahl der zweckmaBi-
gen Einsatzbereiche, durch Koopera-

tion der Arbeit (planméRige Zusam-
menarbeit), vor allem an den Naht-
stelien, und durch optimale Kombi-
nation der Arbeit verteilt. In kapitali-
stischen Léandern spielen der Gewinn
(Profit) und damit der Konkurrenz-
kampf im Verkehr eine entschei-
dende Rolle.

Der Verkehr muB sich stidndig den
neuen Bedingungen der Volkswirt-
schaft anpassen. Mit neu entstehen-
den Industrieschwerpunkten, neuen
Wohngebieten entstehen neue Ver-
kehrsbediirfnisse im Gltertransport,
im Berufsverkehr usw.:

Der Verkehr kann nach verschiede-
nen Gesichtspunkten eingeteilt wer-
den. Neben der erwahnten Einteilung
nach der Art der Transport- und
Ubertragungsmittel (Verkehrstrager)
ist eine Unterscheidung nach unge-
brochenem oder direktem Verkehr
(das Transportobjekt geht nicht auf
andere Verkehrsmittel Uber) und
nach gebrochenem oder kombinier-
ten Verkehr (das Transportobjetkt
wird auf andere Verkehrsmittel um-
geschlagen) lblich. Nach der Art des
Transportobjekts ist zwischen — G-
terverkehr, —Reiseverkehr (Berufs-
verkehr) und Nachrichtenverkehr zu
trennen. Nach territorialen Gesichts-
punkten spricht man vom Binnenver-
kehr (Inlandsverkehr) und vom inter-
nationalen oder —grenziberschrei-
tenden Verkehr. Neben dem Begriff
Massenverkehr mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln existiert der Begriff /n-
dividualverkehr (besonders im Stra-
Renverkehr).

Fir die wissenschaftliche Arbeit (For-
schung) auf den Gebieten Verkehrs-
technik und Verkehrs6konomie gibt
es das —Zentrale Forschungsinstitut
des Verkehrswesens der DDR, Ver-
suchs- und Entwicklungsstellen der
Transportzweige, Institute und die
—Hochschule fir Verkehrswesen
wFriedrich List«.

Die Verkehrsbediirfnisse —Trans-
portbedarf.

Der Verkehrsdienst —Betriebs- und
Verkehrsdienst.

Die Verkehrsleistung ist ein MaR fir
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die durch Transportprozesse erreich-
ten Ergebnisse nach Menge und Ent-
fernung. Sie wird im Guterverkehr in
Tariftonnenkilometer {Ttkm) je Zeit-
einheit und im Personenverkehr in
Personenkilometer {Pkm) je Zeitein-
heit angegeben. Die Verkehrslei-
stung wird fir die Pianung der Ein-
nahmen bei der Deutschen Reichs-
bahn (DR}, fir den Vergleich einzel-
ner Eisenbahnstrecken untereinan-
der und auch fur den Vergleich mit
anderen —Verkehrstragern verwen-
det. Die DR leistet im Jahr etwa
47000 Mill. Ttkm und 21000 Mili. Pkm;
das sind 77% des Glterverkehrs der
DDR — auBer der Seeschiffahrt —
und 42% des offentlichen Personen-
verkehrs der DDR.

Der Verkehrstriger ist ein Teil des
Wirtschaftszweigs Transportwesen,
der sich durch Formen und Eigen-
schaften seiner Transportmittel und
-wege von anderen Verkehrstragern
unterscheidet (in erster Linie durch
die physikalischen Grundlagen der
Fortbewegung). Die Hauptverkehrs-
trager sind —FEisenbahn, Kraftver-
kehr, Schiffahrt und Luftverkehr. Je-
der Verkehrstrager hat technische
und Skonomische Eigenheiten (z. B.
vermag die Eisenbahn durch ihre
Spurgebundenheit und die Zugbil-
dung groBe Massen an Gutern und
viele Personen zu-relativ niedrigen
Kosten schnell und sicher zu befér-
dern), woraus sich der Einsatz des je-
weiligen Verkehrstriagers entspre-
chend dem —Transportbedarf er-
gibt.

Der Verkehrstragerwechsel ist die
Einstellung des Personen- und/oder

des Guterverkehrs durch einen
—Verkehrstrager und ' die Uber-
nahme dieser Leistungen durch

einen anderen. Ein typisches Beispiel
ist die SchlieBung unwirtschaftlicher
Nebenbahnen der Eisenbahn und die
Verlagerung der Transporte auf den
Kraftverkehr. Kriterium ist, den volks-
wirtschaftlichen Aufwand fir den
Transport zu verringern.

Das Verkehrswesen ist ein Wirt-
schaftszweig der Volkswirtschaft der

DDR, der alle Vorgiange, MaBnah-
men und Mittel einschlieRlich der
Einrichtungen umfat, die der mas-
senhaften, oOffentlichen Durchfih-
rung der Ortsveranderung von Perso-
nen, Gitern und Nachrichten dienen
(—Verkehr). Staatliche Leitungsor-
gane fur das Verkehrswesen der
DDR sind das — Ministerium fiir Ver-
kehrswesen fir den Eisenbahn-,
StralBen- und Luftverkehr sowie die
Binnen- und Seeschiffahrt und das
Ministerium fir Post- und Fernmel-
dewesen fur den Nachrichtenver-
kehr. Im sozialistischen Verkehrswe-
sen der DDR sind mehr als
600000 Werktatige beschiftigt.

Die wissenschaftlich-technische Ent-
wicklung und die sozialistische Ratio-
nalisierung dienen auch im Verkehrs-
wesen der Ldsung wachsender volks-
wirtschaftlicher Aufgaben. Nach der
Zuganglichkeit der Verkehrsmittel fur
den Verkehrskunden unterscheidet
man offentlichen und nichtéffentli-
chen Verkehr, wobei zu letzterem der
innerbetriebliche  Transport, der
Werkverkehr sowie der Privatverkehr
mit Fahrzeugen im persdnlichen Ei-
gentum der Bevdlkerung gehoren.
Der Verschluplan ist eine Unter-
lage fiir —Stellwerke, in der alle si-
cherungstechnischen Anlagen (Wei-
chen, Signale, Blockanlagen) enthal-
ten sind. Aus dieser Unterlage geht
hervor, wie fir eine Zugfahrt der
Fahrweg einzustellen, in eine —Fahr-
stralBe umzuwandeln und welches Si-
gnal zu bedienen ist. Zur Darstellung
der Lage der Weichen wird eine
Grundstellung (mit » + « gekenn-
zeichnet) festgelegt. Das ist die am
haufigsten benotigte Stellung der
Weiche, jedoch nicht immer die Stel-
lung im geraden Strang. An der He-
bellage der Weiche im Stellwerk ist
zu erkennen, ob sich die Weiche in
Grundstellung oder ,in umgelegter
Stellung befindet. In der Abbildung

ist als Beispiel die Einfahrt eines Zu-

ges von Adorf nach Gleis 1 darge-
stellt (Reihe 1). Mit » + « gekenn-
zeichnete Weichen sind in der Fahr-
straBe in der Grundstellung festge-
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VerschiuBplan eines mechanischen Stellwerks (vereinfachter Auszug)

legt. Das Symbol » + a« bedeutet,
dal die Weiche —Flankenschutz bie-
tet und auch in der Grundstellung
festgelegt ist. Werden in mechani-
schen Stellwerken Weichen verrie-
gelt, so wird der Riegelhebel in die

Minusstellung gebracht. Der davon -

abhangige Riegel fiir die andere Stel-
lung der Weiche verbleibt zwangs-
weise in der Grundstellung {Symbol:
»{ + )«). Fir die FahrstraBe nicht be-
notigte Weichen erhalten im Ver-
schluBplan kein Symbol. In den (bri-
gen Feldern wird gekennzeichnet,
welcher FahrstraBenhebel, welches
Bahnhofsblockfeld und welches Si-

gnal zu bedienen sind. Fir moderne
Gleisbildsteliwerke treten anstelle
des VerschluBplans FahrstraRenta-
bellen.

Die Verspéatung ist eine zeitliche Ab-
weichung vom —Fahrplan, das heifit,
die im- Fahrplan festgelegten An-
kunfts,- Abfahrts- und Durchgangs-
zeiten werden (berschritten. Verspa-
tungen sind UnregelméRigkeiten im
Betriebsablauf, die ihre Ursache z. B.
in mangelhafter Arbeit der Betriebs-
eisenbahner oder in technischen
Storungen haben. Da sich die Ver-
spatung eines Zuges sehr oft auf fol-
gende Zige bzw. AnschluBzige
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Ubertrégt, ist es die Aufgabe jedes
Betriebseisenbahners, Verspatungen
zu vermeiden. Im Reisezugdienst
werden die Reisenden auf Bahnstei-
gen und im Empfangsgebaude infor-
miert. Innerdienstlich gibt es Festle-
gungen Uber Zeitpunkt und Form der
Verspatungsmeldungen bei allen Zi-
gen.

Die Volischrankenanlage —Schran-
kenanlage.

Die Vollspurbahn —Spurweite.

Das Vorausmelden —Zugmeldever-
fahren.

Die Vorschriften —Dienstvorschrif-
ten.

Vorsignale [—Signale] sind —Si-
gnale zur Ankiindigung des an einem
—Hauptsignal zu erwartenden Si-
gnalbegriffs (Halt, Fahrt, gegebenen-
falls mit Ankdndigung der Geschwin-
digkeit). Sie gelten fir Zige und ste-
hen rechts neben dem zugehdrigen
Gleis im Abstand des —Bremswegs
vor dem zugehorigen Hauptsignal.
Der Standort eines Vorsignals wird
durch das Signal So 3 gekennzeich-
net und durch das Signal So 4
—Sonstige Signale} angekindigt
—Vorsignalbaken). Es gibt die Form-
vorsignale Vf 0, Vf 1, Vf 2 und die
Lichtvorsignale HI 1, HI 4, HI 7, HI 10
(—Geschwindigkeitssignalsystem).

(Abb. s. Tafeln 3 und 4).

Die Vorsignalbaken sind 4eckige,
weife Tafeln mit 1 oder mit mehreren
nach rechts ansteigenden schwarzen
Streifen. Sie dienen dem Triebfahr-
zeugfihrer zur Anklindigung des
Standorts eines Vorsignals und ge-
héren zur Gruppe der —Sonstigen
Signale. Die Baken stehen rechts
vom Gleis in Abstanden von 225 m (3
schwarze  Streifen), 175m (2
schwarze Streifeng und 100m (1
schwarzer Streifen) vor dem Vorsig-
nal. Sie werden meist nur auf Haupt-
bahnen aufgestelit. in Ausnahmefal-
len werden bis zu 5 Baken verwendet
(z.B. im Tunnel).

w

Wagen sind Fahrzeuge der Eisen-
bahn ohne eigenen Antrieb. Die
Hauptteile der Wagen sind das
—Laufwerk, der —Rahmen, die
—Zug- und StolBvorrichtung und die
Aufbauten (—Wagenkasten).. Nach
dem Verwendungszweck unterschei-
det man —Reisezugwagen und
—Giterwagen. Sie gelten als Regel-
fahrzeuge. Fir besondere Zwecke
sind —Kleinwagen im Einsatz, die zu
den Nebenfahrzeugen gehéren. Die
—Wagenanschriften geben Aus-
kunft iber die —Wagengattung und
die technische Ausristung.

Fir die Beschaffung, Vorhaltung und
Unterhaitung der Eisenbahnwagen
ist bei der Deutschen Reichsbahn
(DR) der Hauptdienstzweig —Wa-
genwirtschaft verantwortlich. Zen-
trales Leitungsorgan ist die Haupt-
verwaltung Wagenwirtschaft im Mi-
nisterium fir Verkehrswesen. Nach-
geordnete Organe sind die Verwal-
tungen Wagenwirtschaft der Reichs-
bahndirektionen, denen die —Bahn-
betriebswagenwerke unterstellt sind.
In Bahnbetriebswagenwerken wer-
den kleinere Reparaturen, Unterhal-
tungs- und Reinigungsarbeiten
durchgefihrt; sie sind die Dienststel-
len der im ortlichen Wagenuntersu-
chungsdienst eingesetzten —Wa-
genmeister.

Die Wagenanschriften sind Zahien,
Buchstaben und Symbole, die an den
Seitenwianden bzw. an den Langtra-
gern der Reisezugwagen und Gdater-
wagen angeschrieben sind und Aus-
kunft Gber Hauptmerkmale, wagen-
technische und betriebsdierstliche
Gesichtspunkte sowie (ber die Ei-
gentumsverhaltnisse der Wagen ge-
ben (Abb.), Die wichtigsten Anschrif-
ten sind die 1istellige Wagennum-
mer (in ihr sind das internationale
Austauschverfahren, die Eigentums-
bahnverwaltung und die Wagengat-
tung verschlisselt), die Wagengat-
tung, die Lademasse und das —ABC-
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Wagenanschriften an einem Reisezugwagen

Raster. Anschriften fiir die Beladung
(z.B. Ladeldange, Ladeflache oder Vo-
lumen bei Behilterwagen), die Wa-
genldange, Eigenmasse und —Brems-
anschriften sind betriebsdienstliche
Daten fir die Zugbildung. Das Revi-
sionszeichen, das Anschriftenkreuz
und das Kennzeichen fiir vereinheit-
lichte Tauschteile erhalten Angaben
zur Instandhaltung der Wagen. im
Zettelhalter der Giiterwagen wird der
Hauptzettel befestigt, auf dem Ver-
sender, Empfanger, Zielbahnhof und
Angaben zum Laufweg des Wagens
(sogenannte —Richteinheit) angege-
ben sind. Die Anschriften an Reise-
zugwagen dienen auch der Informa-
tion der Reisenden (z. B. Wagen-
~ klasse, Raucher und Nichtraucher;
Traglastenabteil u. &.). Abb. S.
200201

Der- Wagendienst (eigentlich voll-
stdndig als Giiterwagendienst zu be-
zeichnen) ist bei der Deutschen
Reichsbahn (DR) ein Arbeitsbereich,
dessen Eisenbahner die Transport-
kunden mit Giterwagen, Containern,
Paletten und Lademitteln zu versor-
gen und die Verwendung dieser Ar-
beitsmittel zu (berwachen haben.
Grundlage flir die Tétigkeit des Wa-
gendienstes ist die optimale Abdek-
kung des —Transportbedarfs der
Volkswirtschaft. Der Wagendienst
bedient sich VerkehrsmaBnahmen
und einer langfristigen Planung, um

die Wirtschaft mit dem erforderli-
chen Wagenraum zu versorgen. Er
muf aber auch aus der taglichen und
ortlichen Situation seine MaBnah-
men fir die Verwendung der Giiter-
wagen ableiten, also operative Ent-
scheidungen treffen. Entsprechend
diesen Aufgaben ist der Wagen-
dienst organisiert: Der verkehrliche
Wagendienst (auf der &rtlichen
Ebene gehort er zur —Giterabferti-
gung) ist fur die Planung des Trans-
portraums, fir Verhandlungen mit
dem Transportkunden (iber Wagen-,
Container- und Palettenbereitsteifun-
gen und fir die Kontrolle der Be- und
Entladung zustidndig. Der operative
Wagendienst (er gehort zum —Dis-
patcherdienst) ist fiir die Erfassung,
Verteilung Zuweisung von Leerwa-
gen und fir Kontrollen beim Einsatz
der Giterwagen zustandig. Der tech-
nische Wagendienst ist flr die tech-
nische Untersuchung der Wagen ins-
besondere auf dem Bahnhof zustén-
dig, ferner fir die Beseitigung kleiner
Schéaden, fir das Abschmieren, fir
Bremsprifungen und fir die
—Bremsprobe.

GroBe Bedeutung fir die Téatigkeit
des Wagendienstes und damit fiir die
Transportleistung der DR hat die Wa-
genumlaufzeit, denn sie spiegelt die
Ausnutzung und die Effektivitdt des
Einsatzes der vorhandenen Giiterwa-
gen wider. Die groRten Reserven fir
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Wagengattung

202

die Verkiirzung der Wagenumlaufzeit
liegt in den Wagenaufenthaltszeiten
bei der —Beladung und —Entladung.
Die Wagengattung ist eine Ord-
nungseinheit fir —-Wagen der Eisen-
bahn (—Giiterwagen, —Reisezugwa-
gen) mit gleichen Hauptmerkmalen.
Derartige Hauptmerkmale sind z. B.
Ladelange, Ladeféhigkeit, Laderaum,
Spezialeinrichtungen oder -aufbau-
ten bzw. Wagenklassen, Abteilge-
staltung. Die Wagengattung wird
durch das Gattungszeichen gekenn-
zeichnet, das aus Gattungs- und
Kennbuchstaben zusammengesetzt
und am Wagen angeschrieben ist
{(—Wagenanschriften). Tab. S.
202—203.

Der Wagenkasten ist das Grundge-
rist der Aufbauten bei Eisenbahnwa-
gen. Er dient dem eigentlichen Befor-
derungszweck, also der Aufnahrhe
von Reisenden bzw. Gltern. Bei élte-
ren Konstruktionen wurde der Wa-
genkasten auf das Untergestell auf-
gesetzt, wobei hohe Unterhaltungs-
kosten entstanden und die Festigkeit
bei Unféllen sehr gering war. Durch
mittragende Wagenkisten ist eine
konstruktive Verbindung zum Unter-
gestell hergestellt. Anstatt der aiten
Holzbauweise werden Stahlkonstruk-
tionen angewendet, womit man
gleichzeitig materialsparende Leicht-
bauprinzipien durchsetzt. Diese Ent-
wicklung wird dureh die selbsttra-
gende. Bauweise fortgesetzt, wobei
Leichtbauprofile und diinne Verklei-
dungsbleche verwendet werden. Die
Wagen werden dadurch sehr leicht,
wodurch geringere Zug- und Brems-
krafte notig sind und hohe Fahrge-
schwindigkeiten bei Schonung des
Oberbaus moglich werden.

Die Wagenladung ist eine Abferti-
gungsart im —Guterverkehr der Ei-
senbahn. Im Gegensatz zum
—Stlickgut handelt es sich bei der
Wagenladung um eine Frachtsen-
dung, die ihrer GroRe oder ihrer
Masse wegen einen Giterwagen al-
lein fiir sich beansprucht. Der Ver-
sender bestellt demnach einen Gi-
terwagen, den er bis zur vollen Aus-

Wagengattungen von Reisezugwagen

Hauptzeichen Bedeutung

A Sitzwagen 1. Klasse

B Sitzwagen 2. Klasse

D Gepackwagen

DB Doppelstockwagen

DBv vierteiliger Doppelstock-

zug 2. Klasse

DBz zweiteiliger Doppelstock-
2ug 2. Klasse

DBG Doppelstockgliederzug

WLAB Schlafwagen 1./2. Klasse

WR Speisewagen

Post Postwagen

z Zellenwagen

Salon Salonwagen

K Schmalspurreisezug-
wagen

nutzung des Laderaums oder der La-
defahigkeit beladt. Dieser Giiterwa-
gen wird in der Regel geschlossen
vom Versand- zum Zielbahnhof be-
férdert. Der groRte Teil der Wagenla-
dung wird bei der Deutschen Reichs-
bahn in —AnschluBBbahnen be- oder
entladen; fir den Gbrigen Teil stehen
Ladegleise auf —Giiterbahnhofen
zur Verfigung.

Der Wagenmeister ist ein Eisenbah-
ner des Hauptdienstzweigs —Wa-
genwirtschaft. Er arbeitet auf groRe-
ren Personen- bzw. Rangierbahnho-
fen (—Bahnhof) und ist verantwort-
lich fir die Wagenuntersuchungen
auf Zuganfangs- oder Zugendbahn-
héfen. Er prift die Funktionstichtig-
keit der Bremsen an Reisezug- und
Guterwagen und beurteilt den be-
triebssicheren Zustand der Wagen
entsprechend festgelegter Untersu-
chungsplane oder auch nach Entglei-
sung. Wagenmeister gehdren
—Bahnbetriebswagenwerken an.
Die Wagenibergabestelle (Abk.
Wist) —AnschlufRbahn.

Die Wagenwirtschaft (Abk. W) ist
ein Hauptdienstzweig der —Deut-
schen Reichsbahn (DR). thm oblie-
gen die Beschaffung und Vorhaltung
von Eisenbahnwagen sowie deren
Unterhaltung. Zentrales Leitungsor-
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Wagenzettel

Wagengattungen von Giiterwagen

Gattungs- Bauart des Wagens
buchstabe

hauptséachliche Venfvendung

E offene Wagen in Regelbau-

art {kippbar)

offene Wagen in Sonderbau-
art (Sefbstentladewagen,
Wagen ohne Tiiren)
gedeckte Wagen in Regel-
bauart

gedeckte Wagen in Sonder-
bauart (Mannschaftswagen)
Kihiwagen

2achsige Flachwagen in Re-
gelbauart mit Bordwanden
und Rungen

Flachwagen in Sonderbauart
(Autotransportwagen)
4achsige Flachwagen in Re-
gelbauart mit Stirnwanden
und Rungen (u. a. Container-
wagen)

Flachwagen mit Drehgestel-
lenin Sonderbauart
2achsige offene Flachwagen
in Regelbauart mit Bordwan-
den und Rungen {nichtim
Wagenpark der DR}

Wagen mit 6ffnungsfahigem
Dach

Spezialwagen fir die Befor-
derung staubférmiger Giter
(Kessel-, Topf-, Kohlen-
staup-, Zementwagen),
Tiefladewagen

z Kesselwagen

nasseunempfindliche Schiitt- und Massengi-
ter (Kohle, Sand, Stahlerzeugnisse, Landwirt-
schaftserzeugnisse)*

Schittgiter zur Selbstentladung oder Kran-
verladung

nasseempfindliche Giter (Kali, Getreide),
Stickgut (Mobel, Kraftrader), lebende Tiere,
Nahrungsmittel

nasseempfindliche Stuckgiter, Begleiter von
Militdrtransporten

temperaturempfindiiche Giter (Obst, Ge-
mise, Fisch, Fleisch)

schwere Giter (Sand, Steine, Stahlrohre),
Schnittholz, Stralenfahrzeuge, Container

StraRenfahrzeuge; doppelstockige Verladung
moglich

lange Gegenstédnde (Schienen, Betonfertig-
teile), StraRenfahrzeuge, landwirtschaftliche
Maschinen, Container

schwere Giter und Fahrzeuge; Kettenfahr-
zeuge

nasseunempfindliche Massenglter {(Kohle,
Rohholz)

nasseempfindliche Guter fir Kranumschlag
(Kali, Getreide, Maschinen, Textilballen)
Zement, Kohienstaub; Wagen sind meist nur
fir eine Gutart nutzbar

Schwergut
flissige und gasférmige Giter

* Versieht man offene Wagen mit Wagendecken (Planen), konnen auch nasseempfindli-
che Giiter geladen werden (z. B. Stroh, Kartoffeln).

gan ist die Hauptverwaltung Wagen-
wirtschaft im —Ministerium fir Ver-
kehrswesen, der Verwaltungen in
den Reichsbahndirektionen nachge-
ordnet sind. —Dienststellen sind die
—Bahnbetriebswagenwerke.

Der Wagenzettel ist ein Vordruck, in
dem listenméRig alle Wagen eines
Zuges vom —Zugfertigsteller oder

vom Zugfithrer nach der —Z2Zugbil-
dung eingetragen werden. Folgende
Angaben missen eingetragen wer-
den: Wagennummer, —Gattungs-
buchstaben, Achsen, Sitzplatze,
Masse der Ladung, Gesamtmasse
des Wagens, bedientes Bremsge-
wicht, Versandbahnhof, Empfangs-
bahnhof und Richteinheit. Werden
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Weglibergang

lungsgleisen der Bahnbetriebswerke
und nach Bedarf auch an Bahnsteig-
gleisen aufgestellt. Durch den Ein-
satz moderner Diesel- und elektri-
scher Triebfahrzeuge kann kiinftig
auf besondere Wasserversorgungs-
anlagen verzichtet werden. Abb.

Der Weglbergang ist die Stelle einer
Eisenbahnstrecke, an der diese von
einem Weg oder einer Strafle in
Schienenhohe (niveaugleich) ge-
kreuzt wird (von der Eisenbahn aus
gesehen). Aus der Sicht des Stra3en-
verkehrs ist diese Stelle ein Bahn-
tbergang, weil die Stralle in Hohe
der StralBenoberflaiche von einer Ei-
senbahnstrecke gekreuzt wird. Der
Weglbergang ist eine Gefahrenzone
fir den Schienen- und StraRenver-
kehr, deshalb gibt es zur Sicherung
dieser Stellen fur den Strallenver-
kehr besondere
(—Warnbaken) und Weglbergangs-
sicherungsaniagen (—Schrankenan-
lage) und fir die Eisenbahn beson-
dere Signale (—Sonstige Signale). In
den Anfangen des Eisenbahnwesens
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Verkehrszeichen an Wegtlibergdngen

Verkehrszeichen

gab es nur wenig Straenfahrzeuge,
und ihre Geschwindigkeiten waren
nicht hoch. Die ersten Strecken ver-
liefen ziemlich geradlinig und waren
gut zu Ubersehen. Zu dieser Zeit wur-
den nur die wichtigsten Wegiiber-
gange mit Schranken versehen. Im
ubrigen warnten die Lokomotivfihrer
mit Laute- und Pfeifsignalen der Lo-
komotive die Wegbenutzer. Solche
akustischen Warnsignale sind auch
heute noch auf Nebenbahnen ublich
und ausreichend. Rechts vom Gleis
stehen Tafeln, die den Triebfahrzeug-
fuhrer auffordern, Pfeifsignale zu ge-
ben (sogenannte Aufforderungssig-
nale zum Pfeifen). Mit wachsendem
Eisenbahnnetz und zunehmendem

‘Verkehr mulite die Sicherheit an

Weglbergangen verbessert werden.
Es wurden Schrankenaniagen ge-
baut, bei denen der Schrankenwarter
durch Lautesignale von sich nahern-
den Zugen unterrichtet und zum
SchiieBen der Schranken aufgefor-
dert wurde. Die Lautesignale (Glok-
kenschlige mit Lautewerken) wur-
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Weiche
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Spitzenverschiuf

Weichenantrieb (Motor)

Zungenverbindungsstange

Radlenker

k ///erzsfdck

Gleitstihlchen
Weichenzungen
Weichenspitze

Hauptbauteile einer Weiche

den abgeschafft. Die Schrankenwir-
ter werden telefonisch iiber eine Zug-
fahrt verstdndigt (—Zugmeldever-
fahren).

Auf Hauptbahnen sind heute alle
Wegiibergange durch Schrankenan-
lagen gesichert, wobei moderne
Halbschrankenanlagen vom fahren-
den Zug aus bedient werden. Auf Na-
benbahnen gibt es noch unbe-
schrankte Wegubergange, die zur Er-
héhung der Sicherheit mit —Halt-
lichtanlagen ausgestattet sind. Abb.
Die Weiche ist eine Oberbaukon-
struktion, die Schienenfahrzeugen
den Ubergang von einem Gleis in ein
anderes ohne Fahrtunterbrechung
ermoglicht. thre Hauptbau -
teile (Abb.)sind: Weichenzungen,
die vom Weichenantrieb (Elektromo-
tor) auf den Gleitstiihlen bewegt wer-
den. Der gleichbleibende Abstand
der Weichenzungen wird durch die
Zungenverbindungsstange erreicht.
Der SpitzenverschluB8 sichert, daR
sich die anliegende Zunge fest an der
AuBenschiene {Backenschiene) und
die abliegende Zunge in einem be-
stimmten Abstand davon befindet.
Im Schnittpunkt der inneren Fahr-
schiene beider Gleise liegt das
—Herzstiick. Durch das Auseinan-
dergehen der Filigelschienen ent-
steht eine fithrungslose Stelle in der
Fahrbahn, die durch Radlenker gesi-
chert wird.

Nach geometrischen

Fliigelschienen
Grenzzeichen

Merkmalen werden die Wei-
chenformen (Abb.) unterschieden in:
1) einfache Weiche (Abk. EW) — aus
einem geraden Stammgleis zweigt
ein zweites Gleis (Zweiggleis) nach
rechts (Rechtsweiche) oder links
(Linksweiche) ab. Diese Form wird
am haufigsten angewendet.

2) AuBenbogenweiche (Abk. ABW) —
die beiden Gleisstrdnge sind nach
aulen gekrimmt.

3) Innenbogenweiche (Abk. IBW) —
die beiden Gleisstrange sind mit un-
terschiedlichen Radien gleichsinnig
nach innen gekrimmt.

4) Kreuzungsweichen: einfache Kreu-
zungsweiche (Abk. EKW) und dop-
pelte Kreuzungsweiche (Abk. DKW).
Diese Weichen liegen an Kreuzungs-
punkten 2er Gleise und erméglichen
die gerade Fahrt auf dem gleichen
Gleis und auch den Ubergang auf ein
Zweiggleis (bei EKW jedoch nurin 1
Richtung). Betragt der Weichenra-
dius bis zu 190 m, so liegen die Wei-
chenzungen innerhalb des Kreu-
zungsvierecks, bei groBeren Radien
(300 m, 500 m) auBerhalb.

Die Kurzbezeichnung einer Weiche
enthait die Grundbauform, die Schie-
nenform, den Radius des Zweigglei-
ses zum Stammgleis (—Kreuzung},
z.B. bedeutet EW 49-190-1:9; daR es
sich um eine einfache Weiche mit
der Schiene S 49, einem Radius von
180 m und der Weichenneigung 1:9
(Regelneigung) handelt.
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Weiche

Einfache Weiche

Kreuzung

Durch Einbau von Zungenvorrichtungen
in eine Kreuzung enfsteht die

Einfache Kreuzungsweiche

\\/’f
W
%
f—— S,
3 Fahrten rmaglich: 2 gerade
7 gekrummte

Mussen einfache Weichen wegen
Plafzmangel ineinander
geschoben werden, so entsfehen

Doppelweichen

Aufier digser zweiseifigen
Doppelweiche gibf es
auch einseitige Doppel-
weichen

Hauptbauarten von Weichen

Der Weichenradius ist maB-
gebend fir dite Festsetzung der
Hochstgeschwindigkeit, mit der der
gekriimmte Weichenstrang befahren
werden darf, z. B. bei einem Radius

Doppelte Kreuzungsweiche
==
e
M

4 Fahrten maoglich: 2 gerade
2gekrimmie

Wird eine Weiche als Ganzes
gebogen, so entsteht die

Innenbogenweiche
N
\o\
\'

bzw. die

AuBenbogenwerche

——o\\\/<
‘K
von 190 m mit 40 km/h, bei 500 m mit
60km/h und bei 1200m mit
100 km/h. Beim Anlegen von Wei-

chenstralBen in Bahnhdéfen miissen
die Neigungen der verlegten Wei-
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chen gleichgroB sein. Bei der Deut-
schen Reichsbahn werden Weichen
im Weichenwerk produziert, am Ein-
satzort montiert und mit speziellen
—Eisenbahndrehkranen eingebaut.
Weichen sind teure und hochbela-
stete Grundmittel, deren regelma-
Bige Reinigung und Schmierung un-
erlaBlich ist.

Nach dem Betriebseinsatz unter-
scheidet man ortsbediente Weichen
und Weichen, die von —Stellwerken
aus fernbedient werden. Zur Vermin-
derung von Betriebsstorungen bei
Frost und Schneefall werden wich-
tige fernbediente Weichen beheizt.
Dazu stehen elektrische, Gas- und
Dampfheizungen zur Verfigung
(Weichenheizung). Abb. 3. 206—207
Der Wendezug ist eine Einheit aus
Reisezugwagen und einem Trieb-
fahrzeug. Bei Wechsel der Fahrtrich-
tung behalt das Triebfahrzeug seinen
Piatz im Zug bei. In einer Richtung ist
das Triebfahrzeug an der Spitze, in
der anderen Richtung am Ende des
Zuges. Im letzteren Fall wird der Zug
von einem Steuerabteil aus an der
Zugspitze (vorn im ersten Wagen) in-
direkt gesteuert und direkt gebremst.
Wendeziige werden im Vorortver-
kehr haufig eingesetzt (Berlin—
Wiinsdorf, Rostock—Warnemiinde,
MeiBBen—Dresden—Bad Schandau),
weil sie bei Fahrtrichtungswechsel
die Bahnhofsgleise schnell wieder
rdumen kénnen.

Die Werkbahn ist eine nicht dem 6f-
fentlichen Verkehr, sondern dem in-
nerbetrieblichen Verkehr eines Be-
triebes dienende Schienenbahn, die
nicht der Bau- und Betriebsordnung
fir AnschluBbahnen (BOA) unter-
liegt. Die Industriebetriebe sind zu-
standig fur die Fahrzeuge, Anlagen
und die Betriebsfiihrung. Stimmt die
Spurweite einer Werkbahn mit der
der offentlichen Eisenbahn dberein,
so ist ein Ubergang der Fahrzeuge
moéglich. In der DDR verfugt der
Braunkohlenbergbau Gber Tage Gber
ein umfangreiches Werkbahnnetz
mit eigenen Betriebsmitteln und Vor-
schriften. Fiir diese Werkbahnen ist

auch die Bezeichnung Grubenbah-
nen gebrauchlich.

Wiist ist die Abk. fir Wagenuberga-
bestelle (—AnschluBbahn}.

z

Die Zahnradbahn —Sonderbahnen.
Die Zeitdienstanlagen im Eisen-
bahnwesen sind Einrichtungen, mit
denen exakte einheitliche Zeitinfor-
mationen fir das Netz einer Bahnver-
waltung gesteuert werden. Unabhén-
gig von der unterschiedlichen geo-
grafischen Lage der Bahnhofe auf
einem Langenkreis und der eigent-
lich dadurch bedingten Zeitverschie-
bung (Ortszeit) gilt innerhalb des
Netzes einer Eisenbahnverwaltung
an allen Orten die gleiche Zeit. Das
ist fir die Punktlichkeit und Genauig-
keit auf Minuten beim Eisenbahnbe-
trieb von groBter Bedeutung. Zur Ge-
wahrleistung einer einheitlichen Zeit
werden fir soiche Zeitdienstanlagen
Uhren verwendet, die eine hohe
Ganggenauigkeit besitzen (Uhrenan-
lagen). Als Zentrale wird eine soge-
nannte Haupt- oder Mutteruhr ver-
wendet, die weitere Uhren als Ne-
benuhren durch elektrische Impulse
mit 1- oder '5-min-Folge weiter-
steuert. Eine Hauptuhr soll nicht
mehr als +10s Zeitdifferenz in
24 Std. aufweisen. Bei vielen notwen-
digen Nebenuhren werden Uhren-
zentralen benétigt. In groBeren Zen-
tralen werden 2 Hauptuhren (Be-
triebs- und Reserveuhr) eingesetzt.
Eine Kontrolluhr iiberwacht die Wei-
terschaltung auf die Nebenuhren.
Eine Uhrenzentrale steuert z. B. fur
einen Eisenbahnknoten die Uhren
des Bahnhofs und der technischen
sowie Verwaltungsdienststellen am
Ort. Hauptuhr und Nebenuhren sind
durch ein Leitungsnetz miteinander
verbunden.

Das Zentrale Forschungsinstitut
des Verkehrswesen der Deutschen
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Demokratischen Republik (Abk.
ZFIV) ist eine Einrichtung, in der
wissenschaftlich-technische, 6kono-
mische und juristische Aufgaben des
—Verkehrs fir alle Transportzweige
bearbeitet werden (Hauptsitz Berlin).
Das ZFIV gliedert sich in das Institut
fir komplexe Transportprobleme
(Abk.IKT), das Institut fir Eisenbahn-
wesen (Abk. IfE) sowie das Informa-
tionszentrum  Wissenschaft und
Technik (Abk. IZWT), das Zentrum
fiir ProzeBautomatisierung (Abk.
ZPA) und das Zentrum fir Material
und Materialékonomie (Abk. ZME).
Das Zentralstellwerk —Stellwerk.
ZF1V ist die Abk. fir das —Zentrale
Forschungsinstitut des Verkehrswe-
sens der DDR.

Der Zug ist eine Einheit aus —Eisen-
bahnfahrzeugen (Triebfahrzeug mit
Reisezug- oder Guterwagen), die als
—2Zugfahrt auf der freien Strecke
verkehrt und in die Bahnhofe ein-
fahrt, aus ihnen ausfdhrt oder durch
Bahnhofe durchfahrt. Die Bewegung
eines Zuges unterliegt 1) Sicherheits-
bestimmungen in bezug auf den
—Abstand der Zige, die —Zugbil-
dung, die Bremsausristung
—Bremsberechnung), die Fahrwege
—FahrstaBe), 2) zeitlichen Bedin-
gungen (—Fahrplan) und 3) einem
besonderen Meldeverfahren (—Zug-
meldeverfahen).

Nach dem Beférderungs -
zwe ck unterscheidet man —Rei-
seziige, — Giterziige und — Dienst-
ziige. Man unterscheidet ferner fahr-
dienstlich Regelzige, die nach den
Bild- und Buchfahrpldnen téglich
oder an bestimmten Tagen verkeh-
ren, und Sonderzige, die auf beson-
dere Anordnung an einem oder meh-
reren Tagen fahren. Bei einem Zug
befindet sich das Triebfahrzeug an
der Spitze des Wagenzuges. Ist eine
Erhdhung der Zugkraft erforderlich,
so konnen sich mehrere Triebfahr-
zeuge am Zug befinden (z. B. am
Schiul als Schiebelokomotive oder
an der Spitze als Vorspannlokomo-
tive). Eine besondere Art sind die
—Wendezige. Aus innerdienstlichen

Zug
Zuggattungen (Auswahl)
Zugart Kurz- Bezeichnung
zeichen
Reise- 1Ex InterexpreBzug
ziige Ex Exprefzug
D Schnellzug {D-Zug}
Ext ExpreBtriebwagen
E Eilzug
P Personenzug
Pmg Personenzug mit Giter-
beférderung
Psiw Personenzug der S-Bahn
im Wendezugbetrieb
T . Triebwagen
Ps S-Bahn-Zug
Gex Gepack- und ExpreBgut-
zug
Po Postzug
Lrz/Lrv Leerreisezug zum Zug/
vom Zug
Guoter- TEEM internationaler Schnell-
ziige Giterzug
TEC Internationaler Contai-
nerzug
Sg Schneligiterzug
TDe Transit-Durchgangseil-
giterzug
De Durchgangseilgiterzug
Ce Containerzug

Dg Durchgangsgiterzug

TDg Transit-Durchgangsgi-
terzug

Gag Ganzzug

Lg Leerzug

N Nahgiiterzug

Ub Ubergabezug zwischen
Bahnhofen

Ua Ubergabezug nach und
von Anschlissen der
_freien Strecke

Dienst- Az Arbeitszug

zige Dstg Dienstgutzug
Dstp  Dienstpersonenzug
Hilfsz  Hilfszug
Schad Schadwagenzug

Lzz/Lzv Lokomotivieerfahrt fir
Betriebszwecke zum
Zug/vom Zug

Lza Lokomotivieerfahrt fiir

Arbeitszige

Leerfahrende Probeloko-

motiven

Lzpr
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Grinden ist es gestattet, Zige mit
Triebfahrzeug am SchluB zu fahren
(»geschobene Zige«) oder 2 Ziige zu
einer Fahrt zu vereinigen (Doppel-
zug); jeder Zug erhdlt dabei eine
—Zugnummer.

Zige werdenin Zuggattungen
eingeteilt. Das ist ein Ordnungsbe-
griff fir die Bezeichung der Ziige, der
als Abkilrzung zusammen mit der
Zugnummer die genaue Bestimmung
eines jeden Zuges ermoglicht. Aus
der Zuggattung sind Qualitét der Be-
férderung (z. B. ExpreRgut, interna-
tionaler Guterzug), Art der Zugein-
heit (Zug, Triebwagen, S-Bahn} und
Transportkosten (Zuschlage u.a.) ab-
leitbar. Eine Auswahl wichtiger Zug-
gattungen enthalt die Tabelle S. 209.
Die Zugartwechseleinrichtung
{auch G-P-R-Wechsel) ist eine Stell-
vorrichtung der durchgehenden
Druckiuftbremse (-—Bremsen an,_Ei-
senbahnfahrzeugen). Sie befindet
sich an Triebfahrzeugen, die sowohl
Reise- als auch Giterzige befordern,
an Reisezugwagen und an den mei-
sten Giterwagen. Die Einrichtung
bewirkt, daB der Luftiberdruck im
Bremszylinder und damit die AnpreR-
kraft der Bremskl6tze unterschied-
lich schnell und stark anwéachst. Mo-
derne Fahrzeuge besitzen die Brems-
stellungen G — Giiterzug, P — Perso-
nenzug und R — Rapid- oder Schnell-
zug. Zur Bremsart | (schnellwirkende
Bremsen) gehéren die Bremsstellun-
gen P und R; die Bremsart Il (lang-
samwirkende Bremse) ist gleichbe-
deutend mit der Stellung G. Den
Bremsstellungen sind verschiedene
Bremskrafte zugeordnet, wobei die
fir G am kleinsten, die fir R am groR-
ten sind. Die Zugartwechseleinrich-
tung ermaéglicht die Einstellung der
Bremswirkung nach der Zugart (Rei-
sezug, Glterzug), um beim Bremsen
Zerrungen im Zugverband zu verhin-
dern. Im allgemeinen muB die
Bremsstellung der Fahrzeuge eines
Zuges einheitlich sein.

Die Zugauflosung ist das Zerlegen
eines Zuges in Wagen bzw. Wagen-
gruppen. Es wird meist durch das Ab-

dricken eines Zuges Uber den Ab-
laufberg eines —Rangierbahnhofs
durchgefiihrt, wobei die Wagen bzw.
Wagengruppen in  verschiedene
Richtungsgleise gelangen. Die Zug-
auflésung ist damit zugleich Voraus-
setzung einer —Zugbildung.

Die Zugbeeinflussung ist die Uber-
mittlung von Informationen an Trieb-
fahrzeuge und die Verarbeitung die-
ser Informationen auf dem Triebfahr-
zeug mit dem Ziel, in Abhéngigkeit
von der Stellung des Signatls und der
entsprechend notwendigen Hand-
lungsweise des Triebfahrzeugfiihrers
auf die Fahrweise des Triebfahrzeugs
einzuwirken. Die Zugbeeinflussung
wirkt Ober signaltechnische Einrich-
tungen (Zugbeeinflussungsanlagen),
die eine automatische Uberwachung
der ordnungsgemaBen Befolgung
von signalisierten Geschwindigkeits-
informationen oder sonstigen Infor-
mationen durch den Triebfahrzeug-
fiihrer entsprechend einem vorgege-
benen Betriebsprogramm ermégli-
chen. Auf diese Weise ist die Befol-
gung der mit Streckensignalen erteil-
ten Befehle nicht mehr ausschlieR-
lich von der Aufnahme durch den
Triebfahrzeugfiihrer und von dessen
richtiger Reaktion abhéngig. So wird
z. B. eine Zwangsbremsung des Zu-
ges herbeigefuhrt, wenn der Trieb-
fahrzeugfilhrer seine Fahrweise
durch Unaufmerksamkeit nicht den
angezeigten Signalbildern anpalit
und beispielsweise ein Halt zeigen-
des Signal uberfahrt oder die ange-
gebene Geschwindigkeit nicht ein-
halt.

Grundlage fur die Zugbeeinflussung
sind Geschwindigkeitsinformationen,
die durch entsprechende Schaltun-
gen unter Beriicksichtigung der'am
Signal angezeigten Geschwindigkeit
in Einrichtungen an der Stecke gebil-
det und lbertragen werden. Einrich-
tungen auf dem Triebfahrzeug emp-
fangen diese Geschwindigkeitsinfor-
mationen, werten sie aus, zeigen sie
an und wirken auf die Fahrweise ein.
Je nachdem, ob die Informationen
nur an einzelnen Punkten der Strecke
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z. B. an den Signalen) oder sténdig
z. B. kontinuierlich entlang des be-
fahrenen Streckenabschnitts) zum
Triebfahrzeug dbertragen werden,
unterscheidet man die punktformige
Zugbeeinflussung (Abk. PZB) und die
linienférmige Zugbeeinflussung
(Abk. LZB).

Geschichte: Erste Vorschlage
zur Konstruktion technischer Einrich-
tungen, die das Nichtbeachten halt-
zeigender Signale durch den Trieb-
fahrzeugfihrer verhindern sollten,
wurden in England bereits 1855, in
Amerika 1869 und in Deutschland
1886 unterbreitet. Spater gab es Ver-
suche, automatisch auf die durchge-
hende Druckluftbremse des Zuges
(—Bremsen an Eisenbahnfahrzeu-
gen} einzuwirken. Infolge technisch
unbefriedigender Ubertragungsein-
richtungen blieben Erfolge zundchst
aus; erst nach 1922 wurden bei den
Eisenbahnen in den USA und danach
auch in Europa brauchbare Losungen
eingefihrt. Bei der Berliner S-Bahn
entschied man sich z. B. 1926 fir die
Einfihrung der mechanischen Fahr-
sperre. Sie wirkt Gber eine Anschlag-
schiene am Standort des Signals, die
bei Haltstellung des Signals in die
Fahrzeugumgrenzungslinie  hinein-
ragt. Am Fahrzeyg befindet sich ein
Ausldsehebel, der beim Uberfahren
des haltzeigenden Signals durch die
Anschlagschiene umgestellt wird
und die Zwangsbremsung des Zuges

auslost. Zeigt das Signal einen Fahrt-
begriff, so ist die bewegliche An-
schlagschiene auBerhalb der Fahr-
zeugumgrenzungslinie und beein-
fluBt den Auslésehebel nicht. Da die
mechanische Fahrsperre nur an
einem Punkt der Strecke wirkt, zahlt
sie zu den PZB.

Bei der in den 30er Jahren von der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
(—Deutsche Reichsbahn) eingefihr-
ten induktiven Zugsicherung (Abk. In-
dusi; heute bei der Deutschen
Reichsbahn induktive Zugbeeinflus-
sung genannt) wird die Wirkung
nicht wie bei der Fahrsperre auf me-
chanischem, sondern auf elektro-
magnetischem Weg erzielt (Abb.).
Als Einrichtung an der Strecke sind
am Standort des Signals Gleismag-
nete vorhanden, die in Abhangigkeit
von der Signalstellung wirksam sind.
Am Triebfahrzeug befindet sich ein
Fahrzeugmagnet. Dieser erzeugt ein
elektromagnetisches Feld, das beim
Uberfahren des Gleismagneten in
diesem eine Spannung induziert.
Fahrzeug- und Gleismagnet sind im
elektrotechnischen Sinne induktive
Schwingkreise. Eine Zwangsbrem-
sung erfolgt, wenn der Treibfahr-.
zeugfiuhrer die Wachsamkeitstaste
auf dem Fihrerstand {Zeichen der Si-
gnalbeobachtung und -erkennung)
am Beginn des Bremswegs (z.B. Vor-
signalstandort) nicht betatigt oder
die Geschwindigkeit nicht genigend
vermindert (Prufung am 500-Hz-

Wachsamkerisuberprufing Gerahr-
000z 190m S00Hz7 250m 2000 Hz p(z}/j/(f
“ber /207«}?7'/7;1
B8 23] i3]
va r® A
Bremswegabstand 1000 m
‘ T 200m
Schulzsirecke
/20 km/h 50km/h Hal?
700 ki / 1y 40km/h Hol?

Zugbeeinflussung: Wirkungsweise der Indusi (PZB)
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Schwingkreis
Relajs om Trigbfabrzeuq
b =(Fahrzeugmagnef)
Ly
T, T T T T T
Schwingkreis
— I—cz——‘ am Gleis
' (Gleismagnet)

I

Kontakt von Signaistellung
abhdngig (bei Haltstellung
gedffnet)

Prinzipschaltbild der Indusi (PZB)

Magnet) bzw. am Hauptsignal vor-
beifahrt.

Auch die Indusi gehort wegen der In-
formationsiibertragung an nur be-
stimmten Punkten der Strecke zu
den PZB. Nachteile der PZB: sich an-
dernde Informationen {z. B. der
Wechsel eines Signals von Halt- in
Fahrtstellung) werden erst am nach-
sten Einwirkungspunkt auf dem
Triebfahrzeug wirksam, wodurch
betriebliche Behinderungen entste-
hen kénnen. Vorteile der PZB: die
Einrichtungen an der Strecke und auf
den Triebfahrzeugen sind relativ bil-
lig, vorhandene Eisenbahnsiche-
rungsantagen kénnen mit den Strek-
keneinrichtungen ergénzt werden,
der nachtragliche Einbau der Trieb-
fahrzeugeinrichtungen auf vorhan-
dene Triebfahrzeuge ist wegen des
geringen technischen Aufwands und
des geringen Platzbedarfs ohne
Schwierigkeiten méglich.

Bei linienférmigen Zugbeeinflus-
sungsanlagen (LZB) gelangen Infor-
mationsanderungen (z. B. Wechsel
des Signalbilds} beim néachsten
Ubertragungsvorgang an das Trieb-
fahrzeug, wo sie sofort wirksam wer-
den kénnen. Die Informationen wer-
den durch sogenannte Linienleiter
entlang der Strecke (Ubertragen.
Hierzu werden entweder die Schie-
nen (Schienenlinienleiter) oder im
Gleis verlegte Kabe! {Kabellinienlei-

ter) verwendet. Die LZB wird heute
grundsatzlich mit dem Zie! einge-
setzt, die Anlagen zu einem gegebe-
nen Zeitpunkt fir eine automatische
Zugsteuerung  {—Automatisierung
bei der Eisenbahn) auszubauen bzw.
sofort dafir zu nutzen. Strecken mit
Zuggeschwindigkeiten tiber 160 km/h
{z. B. Neue Tokaido-Bahn der JNR,
TGV der SNCF, Strecke Moskau—Le-
ningrad der SZD) missen nach dem
heutigen Stand der Kenntnisse unbe-
dingt mit LZB ausgeristet werden,
da eine sichere Fiihrung des Zuges
bei diesen Geschwindigkeiten und
bei den dann notwendig werdenden
Bremswegen mit einer visuellen Si-
gnalbeobachtung ausgeschlossen ist
und punktférmige Zugbeeinflus-
sungssysteme fir diese Aufgabe un-
geeignet sind.

Der Einsatz von Zugbeeinflussungs-
einrichtungen ist bei der Deutschen
Reichsbahn bei Zuggeschwindigkei-
ten von mehr als 120 km/h vorge-
schrieben. PZB sind auf den Strecken
Berlin—Dresden und Berlin—Halle/
Leipzig eingesetzt; sie werden weiter
ausgebaut. Abb. S. 211-212

Die Zugbildung ist das Zusammen-
stellen von Wagen zu der Einheit
—Zug. Dabei sind Bestimmungen zur
Wahrung der Betriebssicherheit
wahrend der Zugfahrt (z.B. zulassige
Starke bzw. Lange, Bremsverhalt-
nisse, Fahrzeuggeschwindigkeit,
Schutz der Ladung) und Bestimmun-
gen organisatorischer Art {z. B. Rei-
henfolge der Wagen und Umlauf der
Wagenzige bei Reiseziigen, Ord-
nung der Wagen nach Gruppen bei
Giiterziigen) zu beachten. Festlegun-
gen enthalten die Zugbildungsplédne
fir Reiseziige und die Giterzugbil-
dungsvorschriften. Die Zugbildung
endet mit der Ubernahme des Zuges
durch den Zugfihrer {(—Wagenzet-
tel, —Bremsberechnung) und der
Vorbereitung des Zuges fir die Fahrt
(—Bremsprobe, Anbringen der Zug-
signale).

Die Zugeinwirkungsstelle ist eine im
Gleis oder Gleisabschnitt befindliche
Anlage, vor der aus durch den fah-
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renden Zug technische Schaltungen
an ihren AuRenanlagen ausgeldst
werden. Technisch sind solche 2Zug-
einwirkungsstellen als  —Gleis-
stromkreis, Isolierte Schiene oder in-
duktive Zugsicherung (—Zugbeein-
flussung) ausgefihrt. Durch Befah-
ren dieser Einwirkungsstellen und die
damit ausgeldsten Wirkungen wer-
den bestimmte Bedienungshandlun-
gen erst ermdglicht, z. B. das Aufl6-

sen der FahrstaBe, Schaitungen
beim —Automatischen Strecken-
block.

Die Zugfahrt ist das Verkehren eines
—2uges auf der freien Strecke und
die —Einfahrt, —Ausfahrt sowie
Durchfahrt auf den Bahnhofen.

Der Zugfertigsteller ist ein Eisenbah-
ner auf —Rangierbahnhéfen und
Umspannbahnhofen, der die Vorbe-
reitung eines Zuges zur Fahrt tber-
nimmt. Dazu gehdren u. a. Uber-
nahme der Begleitpapiere (—Fracht-
briefe), Kontrolle des Zuges, Anferti-
gen des —Wagenzettels und des
Bremszettels (—Bremsberechnung).
Zugfertigsteller werden eingesetzt,
wenn Ziige ohne Zugbegieitpersonal
oder ohne Zugfihrer fahren sollen.
Die Zugfolgestelle ist eine Bahnan-
lage, die einen Streckenabschnitt be-
grenzt, in den ein Zug erst einfahren
darf, wenn der vorausgefahrene Zug
diesen verlassen hat. Die Zugfolge-
stellen, das sind die Bahnhofe und
die Abzweig- sowie Blockstelien
(—Bahnanlagen), regeln den —Ab-
stand der Zige.

‘Der Zugfiahrer —Zugpersonal.

Der Zugfunk —Streckenfunk.

Die Zuggattung —Zug, —Reisezug.
Die Zuggefiahrdung ist ein Vor-
kommnis bei Zugfahrten, das zu
einem  Bahnbetriebsunfall  hatte
fuhren kénnen. So gilt als Zuggefahr-
dung das Einlassen oder Einfahren
eines Zuges in einen Streckenab-
schnitt, wenn die Bedingungen fir
die Fahrt nicht gegeben sind, das
heiBt die Fahrt nicht zugelassen wer-
den durfte. Fahrt ein Zug an einem
Signal vorbei, das »Halt« bedeutet,
liegt ebenfalls eine Zuggefahrdung

vor. Zuggefahrdungen sind demzu-
folge solche Ereignisse, bei denen
fir eine Zugfahrt eine konkrete Ge-
fahr bestand, die aber nicht mit den
Folgen eines Unfalls verbunden wa-
ren. So kann z. B. ein Triebfahrzeug-
fihrer, der mit seinem Zug in ein be-
setztes Gleis eingelassen wird, durch
seine Umsicht und rechtzeitiges und
schnelles Bremsen einen Zusam-
menstoB verhindern, sofern es die
Sichtverhaltnisse gestatten. Nicht je-
der Fehler eines Eisenbahners oder
jede technische Storung muR zum
Unfall fihren. Bei Zuggefahrdungen
werden die Schuldigen zur Verant-
wortung gezogen wie bei —Unfallen.
Der Zughaken —Zug- und StoRvor-
richtung.

Die Zugkraft ist die von einer —Loko-
motive zur Eigenbewegung bzw. zum
Bewegen mehrerer Fahrzeuge
(—2ug oder —Rangierabteilung) auf-
zubringende Kraft. Sie ist von der
Kraft der auf die Treibachsen entfal-
lenden Fahrzeugmasse abhangig.
Bei geringer Fahrgeschwindigkeit
(beim Anfahren) wird die Zugkraft
durch die Reibung zwischen Rad und
Schiene begrenzt; sie kann durch
Sanden der Schiene erhéht werden
(Reibungszugkraft). Von einer Uber-
gangsgeschwindigkeit an, die z. B.
bei der Schnetizuglokomotive Bau-
reihe 211 79 km/h, bei der Rangierlo-
komotive Baureihe 106 5km/h be-
tragt, wird die Zugkraft von der Lei-
stung der Antriebsmaschine be-
grenzt. Mit wachsender Geschwin-
digkeit nimmt die Zugkraft ab. Wird
die Zugkraft einer Lokomotive ange-
geben, so muB ihr MeBpunkt ge-
nannt werden, der an der Antriebs-
maschine (Motorabtriebswelle), an
der Treibachse oder am Zughaken
liegen-kann. Fur elektrische Lokomo-
tiven ermittelt man die Anfahrzug-
kraft, die kurzzeitig bis zu 5 min ent-
wickelt werden kann, und eine nied-
rige Stunden- oder Dauerzugkraft,
bei der die Fahrmotoren weniger
stark erwarmt werden. Die Kenntnis
der Zugkraft ist eine Voraussetzung
zur Ermittlung der groBten Anhénge-
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massen fir eine Lokomotive in Ab-
héngigkeit von der —Neigung und
Krimmung des Gleises sowie von
Reib- und Luftwiderstdnden der
Fahrzeuge.

Der Zuglaufschreiber ist ein Gerat in
Zentralstellwerken, das den Zugiauf
in einem Bereich automatisch regi-
striert. Ein der Uhrzeit entsprechend
bewegter Bogen aus Papier zeichnet
Beginn und Ende, das heift die
Dauer einer Zugfahrt auf einem be-
stimmten Gleisabschnitt — der Eisen-
bahner spricht von einer Gleisbele-
gung — mit Schreibstiften auf. Die
Schreibstifte werden Gber die —Zug-
einwirkungsstellen gesteuert. Da-
mit wird die handschriftliche Regi-
strierung der Zugfahrt durch den
Zentralfahrdienstleiter erspart.

ZMA ist die Abk. fir -Zugnummern-
meldeanlagen.

Die Zugmeldestelle ist eine —Bahn-
anlage {Bahnhéfe und Abzweigstel-
len), die den —Abstand der Ziige re-
gelt und die im Fahrplan festgelegte
Reihenfolge der Ziige vor der Fahrt
auf die —freie Stecke veréndern
kann. Zugmeldestellen sind zugleich
—Zugfolgestellen.

Das Zugmeldeverfahren ist die Ge-
samtheit aller Meldungen im Zusam-
menhang mit —Zugfahrten, das in
seiner Durchfiihrung einem festge-
legten Verfahrenszwang unterliegt.
Zweck des Zugmeldeverfahrens ist
die Verstandigung der —Fahrdienst-
leiter iber Abfahrten von Ziigen und
die Sicherung des —Abstandes der
Zige. Die Meldung zur Verstindi-
gung richten sich auch an Schran-
kenwarter, die das rechtzeitige
SchlieBen der Schrankenanlagen
auszufihren haben. Bei Zugmeldun-
gen werden folgende Arten unter-
schieden: 1) Die Vorausmeldung
(Mitteilung der voraussichtlichen Ab-
fahrtszeit eines Zuges) auf 1gleisigen
und auf 2gleisigen Strecken mit war-
terbedienten Schranken; 2) die Ab-
meldung (Mitteilung (ber die tat-
sachliche Abfahrtszeit eines Zuges)
auf 2gleisigen Strecken; 3) die Riick-
meldung {Meldung zur Sicherung

des Abstands der Ziige) ist abhéngig
von der vollstandigen Ankunft eines
Zuges auf einer —Zugfolgestelle. Mit
der Riickmeldung wird der riickgele-
gene Streckenabschnitt fiir eine wei-
tere Zugfahrt freigegeben. Wenn
—Streckenblock vorhanden ist, der
technisch eine Zugfahrt in einen be-
setzten Abschnitt ausschliet, ent-
fallt das Rickmelden.

Verantwortlich fir das Zugmeldever-
fahren ist der Fahrdienstleiter. lhm
kann bei starkem Zugverkehr ein be-
sonderer Eisenbahner, der Zug -
melder, fir das Zugmeldeverfah-
ren zugeordnet werden. Zugmeidun-
gen werden im sogenannten Zug -
meldebuch eingetragen, das
den Charakter einer Urkunde hat. Ist
die Ubermittlung infolge Stérung der
Fernsprechanlagen nicht méglich, so
wird der Zugverkehr nach einem be-
sonderen Verfahren weitergefihrt,
dem das Prinzip des Sichtabstands
zugrunde liegt (—Abstand der Zige).
Der Zugname ist eine Zusatzbe-
zeichnung zur —Zugnummer fir Rei-
sezlige im Fernverkehr, und zwar so-
wohl im —Binnenverkehr als auch im
—grenziberschreitenden  Verkehr
einer —Eisenbahnverwaltung. Einen
Namen erhalten soiche Reiseziige,
die mit hohen Fahrgeschwindigkei-
ten und liber gréRere Entfernungen
verkehren sowie {ber einen hohen
Reisekomfort verfligen. Die Namen
stehen mit dem Zuglauf in Verbin-
dung (z. B. Salnitz-ExpreB, Balt-
Orient-ExpreR, Warszawa-Hoek-Ex-
preB), sind geografischer, kiinstleri-
scher, historischer bzw. literarischer
Herkunft(z. B. Rennsteig, Rembrandt,
Aurora, Parsifal) oder von gebietsty-

-pischen Bezeichnungen abgeleitet

(z. B. Neptun, Eibflorenz). Die Tabelle
auf S. 215 enthalt eine Ubersicht Na-
men, Zuglauf und Lange der vom Zug
befahrenen Strecke einiger wichtiger
»Namensziige«.

Die Zugnummer ist eine Kennzeich-
nung fir jeden —Zug durch eine
Zahl. Als einheitliche Ordnung zur
Bezeichnung .der Ziige mit Zugnum-
mern existiert bei der Deutschen
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Ziige mit Namen (Auswahl)

Name des Zuges Zuglauf Lange

ExpreBzige im Binnenverkehr der Deutschen Reichsbahn

Berliner Bar Berlin—Halle (S)—Erfurt mn
Berlin-Expref® Berlin—-Dresden 190
Borde Magdeburg—Berlin 169
Elbflorenz Dresden—Berlin 190
Elstertal Gera—Leipzig—Berlin 256
Fichtelberg Karl-Marx-Stadt—Dresden—Berlin 21
Lipsia Berlin—Leipzig 165
Petermannchen Schwerin—Berlin 231
Rennsteig Meiningen—Suhl—Erfurt—Halle (S)—Berlin 379
Sachsenring Zwickau—Leipzig—Berlin 254
Stoltera Rostock—Berlin 230
Reiseziige im grenziiberschreitenden Verkehr der Deutschen Reichsbahn
Balt-Orient-ExpreR Berlin—Praha—Budapest—Bucuresti 1895
Berlinaren Berlin—SaBnitz—Trelleborg—Malméo 430
Berolina Berlin—Warszawa 569
Favorit Leipzig—Dresden—Praha—Fonyod (Balaton) 1026
Hungaria (Berlin)—Praha—Budapest 1000
Istropolitan Leipzig—Praha—Bratislava 723
Karlex Berlin—Plauen (Vogtland)—Karlovy Vary 422
Leningrad-ExpreB Berlin—Warszawa—Vilnius—Leningrad 1697
Moskwa-ExpreR Berlin—Warszawa—Brest—Moskwa 1886
Neptun ’ Berlin—Warnemiinde—Gedser—Kebenhavn 474
Pannonia-Expref Berlin—Praha—Budapest—Beograd—Sofija 1781
Rujana® Binz—Berlin—Dresden—Praha—Bratislava 1059
SaRnitz-ExpreR Berlin—SaRnitz—Trelleborg—Malmo 430
Trakia® Berlin—Praha—Budapest—Bucuresti—Varna 2280
Vindobona Berlin—Praha—Wien 735
Warszawa-Hoek-ExpreR Warszawa—Berlin—~Hannover—Hoek van Holland 1350
ExpreBziige anderer Eisenbahnverwaltungen
Arlberg-Orient-Expref Paris—Basel—Innsbruck—Wien—Budapest— 2657
) Bucuresti
Arktika . Moskwa—Leningrad—Murmansk 2095
Aurora Moskwa—Leningrad 650
Blauer Enzian Hamburg—Wiirzburg—Minchen 820
Etolie du Nord {Nordstein) Amsterdam—Briissel—Paris 547
Flying Scotchman London-—Edinburgh 632
(Fliegender Schotte)
Karpaty-Expre Warszawa—Bucuresti 1382
Krasnaja-Strela (Roter Pfeil) Moskwa—Leningrad 650
Night Ferry Paris—London 508
(Fahrstrecke Dunkerque—Dover)
Parsifal Paris—Hamburg 954
Rembrandt . Amsterdam—Kaoln—Minchen 887
Rossija Moskwa—Nowosibirsk—Wladiwostok 9297
Sibirjak Moskwa—Nowosibirsk 3343
* Saisonzug

** langster durchgehender Zuglauf der Welt
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Reichsbahn das Zugnummernsy-
stem. Es beruht auf einem Merkblatt
der Bahnverwaltungen, die dem UIC
(—internationale Organisationen und
Abkommen) angeschlossen sind. Die
Ziige erhaiten entsprechend der Zug-
gattungen eine Zugnummer, um die
zahlreichen Ziige einer Zuggattung
néher zu bezeichnen. Die Zugnum-
mer wird im —Fahrplan angegeben
und dient der genauen Bezeichnung
bei der Planung und Durchfiihrung
des gesamten Zugbetriebs. Die Ziige
werden mit dieser Nummer von
Bahnhof zu Bahnhof gemeldet
(—2Zugmeldeverfahren), und der
Zuglauf wird an Hand der Zugrum-
mer Uberwacht, registriert und dispo-
niert. AuBerdem werden die Zugiei-
stungen der Eisenbahn nach Zuggat-
tung und Zugnummer erfalt. Der
Reisende sofite die Zugnummer ken-
nen, wenn er einen bestimmten Zug
benutzen will und dafiir Platzkarten
bzw. Schlafwagenplédtze bestellen
will. Die Zugnummern sind deshalb
auch in den Kursbichern und Ta-
schenfahrplanen angegeben. Im
Zugnummernsystem [at die Zug-
nummer die Wertigkeit {Bedeutung}
jedes Zuges erkennen. Ziige mit nied-
rigeren Nummern haben eine héhere
Wertigkeit als Ziige mit hdheren Zug-
nummern. Aufgrund der Zugnum-
mern konnen Entscheidungen tber
die —Rangordnung bei zeitlichen Ab-
weichungen im Zugverkehr getroffen
werden. Da jede Zugnummer im Zug-
nummernsystem nur einmal vorhan-
den ist, kann die elektronische Da-
tenverarbeitung vorteilhaft einge-
setzt werden bei der Zuglaufverfol-
gung, der Fahrplanaufstellung, der
Leistungsabrechnung, der Planung,
der Zugbildung, der Abrechnung der
Zugleistungen, der. —Platzreservie-
rung usw.

Die Zugnummernmeldeanlage
(Abk. ZMA) ist eine automatische
Meldeeinrichtung fur die optische
Anzeige der —Zugnummern auf Be-
triebsstellen der Eisenbahn (meist
mit Gleisbildstellwerken). Auf der
Meldetafet der ZMA wird die an einer

bestimmten Stelle (Bahnhof) einge-
speicherte Zugnummer angezeigt
und mit dem Lauf des Zuges iber die
—Blockabschnitte weitergeschaltet.
Das erleichtert das Erkennen der
Zige und ersetzt das —Zugmeide-
verfahren. Zu einer solchen Anlage
gehoren Zugnummernfelder fir die
Anzeige, Bedienungseinrichtungen
zur Einwahl der Zugnummer am An-
fangd des Abschnitts, Ubertragungs-
und Druckeinrichtungen. Letztere re-
gistrieren die im Zugmeldeverfahren
erforderlichen Angaben (Uhrzeit,
Zugnummer, Art der Meldung, Orts-
angabe und Gleis) und werden Zug-
Zeit-Drucker genannt. Die ZMA die-
nen der Erhéhung der Sicherheit, da
menschliche Fehler bei Abgabe von
Meldungen nicht mehr eintreten.
AuBerdem sind diese Anlagen bei
—Fernsteuerung und —Automatisie-
rung des Eisenbahnbetriebs Voraus-
setzung, um die Eisenbahner von
Meldungen zu entlasten und fir die
Lenkung sowie Disposition der Ziige
uber langere Strecken frei zu ma-
chen. Eine solche Anlage arbeitet
z. B. im Steuerbereich des Zentral-
stellwerks des Bahnhofs Seddin.
Das Z2ugpersonal sind Eisenbahner
des Maschinen- und Betriebsdien-
stes {—Betriebseisenbahner), die fir
die pinktliche Vorbereitung und si-
chere Durchfiilhrung der Zugfahrten
sorgen.

1) Das Triebfahrzeugpersonal be-
steht aus —Triebfahrzeugfihrer,
—Triebfahrzeugheizer bzw. —Bei-
mann. Es ist verantwortlich fiir die
Bewegung eines Zuges, das heilt fur
die Fahrt, und es ist zur Sigrfal- und
Streckenbeobachtung verpflichtet.
Bei UnregelmaBigkeiten im Zuglauf
leitet es SicherheitsmaRnahmen ein.
Der Arbeitsplatz des Triebfahrzeug-
personals ist der —FUhrerstand.

2) Das Zugbegleitpersonal besteht
aus Zugfihrer und Zugschaffner. Es
versieht den Dienst im Zug. Die Be-
setzung der Zuige mit Zugbegleitper-
sonal richtet sich nach den im Zug
anfallenden Arbeiten, wie Fahrkar-
tenkontrollen in Reiseziigen oder



217

ZugschiuBstelle

Rangierarbeiten bei Guterziigen auf
Unterwegsbahnhofen. Im Glterzug-
dienst gibt es Uberwiegend soge-
nannte Nullmannzige, die ohne Zug-
begleitpersonal gefahren werden,
weil der Zug unterwegs nicht behan-
delt wird. Die Tatigkeit des Zugfiih-
rers ibernimmt bei diesen Ziigen der
Triebfahrzeugfiihrer. Der Zugfihrer,
bei Reiseziigen an einem roten Er-
kennungsband fir die Reisenden er-
kennbar, ist fir die rechtzeitige und
richtige Vorbereitung des Zuges ver-
antwortlich. Auf dem Anfangsbahn-
hof eines Zuges tragt er samtliche
Wagen in den —Wagenzettel ein und
fihrt eine —Bremsberechnung
durch (—Zugfertigsteller). Er fihrt
auch erforderlichenfalls —Brems-
proben durch. Er beaufsichtigt den
gesamten Dienst am Zuge und kon-
trolliert die Abfahrbereitschaft eines
ausfahrenden Zuges. In einzeinen
Féllen erteilt er das —Abfahrsignal.
Waéhrend der Fahrt untersteht ihm
das Zugpersonal. Der Zugschaffner
eines Zuges unterstutzt den Zugfiih-

rer entsprechend der von.ihm vorge-
nommenen Arbeitseinteilung. Das
Zugbegleitpersonal kann bei Ran-
gierarbeiten die Funktion des —Ran-
gierleiters ibernehmen.

Weitere im Zug beschaftigte Eisen-
bahner (Ladeschaffner im Gepéack-
wagen, Zugfunkpersonal, Wagen-
pfleger bei Reiseziigen) zahlen nicht
zum Zugbegleitpersonal.

Der Zugschaffner —Zugpersonal.
Die ZugschluBstelle ist ein festge-
setzter Punkt, an dem nach der voll-
standigen Vorbeifahrt eines —Zuges
bestimmte Bedienungshandiungen
im —Stelliwerk vorgenommen wer-
den diirfen. Es gibt eine Signalzug-
schiuBstelle, an der ein Hauptsignal
in die Haltstellung gebracht, und eine
FahrstralBenzugschluB8stelle, an der
eine —FahrstraRe wieder aufgelost
werden darf. Die Stellen sind so fest-
gesetzt, da weder eine Gefdhrdung
des betreffenden noch des nachfol-
genden Zuges maoglich ist. Die Zug-
schluBstellen werden den auf Stell-
werken arbeitenden Eisenbahnern im

R6 — Rechtsgewinde
LG ~ Linksgewinde

Zug- und StoBeinrichtung: Schraubenkupplung; 1 Kopfstiick, 2 Haken, 3 Zughaken, 4
Spindel, 5 Schwengel, 6 Mutter, 7 Lasche, 8 Mutter, 9 Bolzen, 10 Sicherung, 11 Bigel
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»Verzeichnis der ZugschluB3stellen«
bekanntgegeben.

Die Zug- und Stofeinrichtung ist
eine am Rahmen der Triebfahrzeuge
und Wagen befestigte und federnd
arbeitende Baugruppe zur Ubertra-
gung der Zugkrédfte und Aufnahme
der StoBkrafte.Die Zugeinrich -
tung besteht aus der Zugstange
mit dem Zughaken und der Kupp-
lung. Die Kupplung ist die losbare
Verbindung zwischen den Eisen-
bahnfahrzeugen und damit die Vor-
aussetzung, mehrere Fahrzeuge mit-
einander zu verbinden und als Ran-
gierabteilung oder Zug zu bewegen.
Die am meisten angewandte Form ist
die Schraubenkupplung. Sie ist am
Zughaken befestigt. Beim —Kuppeln
wird der Kupplungsbiigel in den Zug-
haken des benachbarten Fahrzeugs
eingehangt. Mit Hilfe der Kupplungs-
spindel kann die Lange der Kupplung
verandert werden. Der Zughaken ist
an der Zugstange befestigt. Sie ist fe-

Zug- und StoBeinrichtung: a) Stangenpuf-
fer; 1 Pufferteller, 2 Pufferstange, 3 Kegel-
feder, 4 Puffergehause, 5 StoRring, 6
Grundplatte

dernd gelagert, um ruckartige Zug-
kréfte abzuschwichen. Die Feder-
kraft ist so bemessen, daf® nur soviet
Zugkraft aufgenommen wird, um das
betreffende Fahrzeug zu bewegen.
Uber den zweiten Teil der Zugstange
geht die Zugkraft auf das folgende
Fahrzeug lber. Somit wird das Un-
tergestell des Fahrzeugs geschont.

Als StoReinrichtung werden

Puffer (Abb.) verwendet. Es sind je-
weils 2 Puffer an den Kopfstiicken
der Fahrzeuge angebracht. Nach der
Bauform unterscheidet man Stan-
gen- und Hulsenpuffer. Neuerdings
werden nur noch Halsenpuffer mit
Ringfedern eingebaut. Der Puffertel-
ler ist federnd gelagert, um auftre-
tende Stolke abzuschwachen.

Bei der Mittelpufferkupp -
lung sind Zug- und StoReinrich-
tung in 1 Bauteil vereinigt. Mittelpuf-
ferkupplungen der Bauart Scharfen-
berg (Abb.) sind z.B. an Schmalspur-
fahrzeugen, Triebwagen und Klein-

b? Hilsenpuffer mit Kegelfeder; 1 Grund-
platte, 2 Anschlagstiick, 3 Feder, 4 Hiilse, 5
Druckstange, 6 Pufferteller, 7 StoRel;

c)

c) Hulsenpuffer mit Ringfeder; 1 Grund-
platte, 2 Anschlagstiick, 3 Hiilse, 4 Druck-
stiick, b Pufferteller, 6 St6Bel, 7 Vorspann-
topf
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genommen Fahrrad oder Handwa-
gen). Solche Ereignisse treten dem-
zufolge nur an —Weglbergédngen
auf. Die Ursache fiir einen Zusam-
menprall ist meist das nicht richtige
Verhalten eines StraBenverkehrsteil-
nehmers. Bei nicht gesichertem
Weglibergang oder bei gestorter
Schrankenaniage haben StralRenver-
kehrsteilnehmer den Vorrang der
Schienenfahrzeuge zu beachten.

Der ZusammenstoR ist ein Bahnbe-

triebsunfall (—Unfall), bei dem
Schienenfahrzeuge der Eisenbahn
(Regelfahrzeuge oder Nebenfahr-

zeuge der Gruppe C) auf sich bewe-
gende oder stehende andere Schie-
nenfahrzeuge auffahren und waobei
Menschen getdtet oder verletzt oder
Triebfahrzeuge, Wagen bzw. Neben-
fahrzeuge der Gruppe C stark be-
schadigt wurden. Das Zusammenlau-
fen von Wagen beim Ablaufen ist
kein ZusammenstoB, wenn nicht eine
der eben genannten Bedingungen er-
fillt ist. Flankenfahrten bei ineinan-
derlaufenden oder sich kreuzenden
Fahrwegen gehdren zu Zusammen-
stoBen. Ursache eines Zusammen-
stoBes kann z. B. sein, daB ein Gleis
fur eine Zugfahrt nicht frei war, daR
eine Weiche falsch gestellt war oder
dall ein Triebfahrzeugfiihrer ein
»Haltl«-zeigendes Signal liberfahren
hat.

Die Zusatzsignale fiir Hauptsignale
(Abk.Zs) sind eine Gruppe von Signa-
len im Signalbuch der Deutschen
Reichsbahn, die ergadnzende Infor-
mationen bzw. Auftrdge an den
Triebfahrzeugfuhrer vermitteln. Die
Signale werden am Hauptsignal ge-
zeigt bzw. sind an ihm angebracht.
Zu den Zusatzsignalen fiir Hauptsi-
gnale gehéren: Das Signal Zs 1 (Er-
satzsignal) — 1 weiRes Blinklicht —
bedeutet fir Ziige, daB® sie am Halt
zeigenden Hauptsignal vorsichtig

(maximal 40 km/h, wenn Weichen
befahren werden) vorbeifahren diir-
fen. Es wird z. B. bei gestortem
—Hauptsignal angwendet. Das Si-
gnal Zs 2 (M-Tafel)) bedeutet, am
Halt zeigenden Hauptsignal dirfen
Zige auf mindlichen oder fernmiind-
lichen Auftrag vorsichtig vorbeifah-
ren. Das Signal Zs 3(Rautentafel) be-
deutet, daf} das Halt zeigende Haupt-
signal nicht fiir Rangierabteilungen
gilt. Das Signal Zs 4 (Richtungsanzei-
ger) — ein weilleuchtender Buch-
stabe — bedeutet, daR die Fahrstrale
in die angezeigte Richtung fihrt (der
Buchstabe gibt in der Regel den An-
fangsbuchstaben des néchsten gro-
Reren Bahnhofs oder einen bestimm-
ten Bahnhofsteil, z. B. Rangier- oder
Personenbahnhof, an). Das Signal
Zs 5 {Geschwindigkeitsanzeiger) be-
deutet, daR die gelbe Kennzaht (z.B.
6) bei Signalen, die im Regelfall nur
40 km/h Geschwindigkeit zulassen
z.B. Hf 2), eine Geschwindigkeit von
z. B.) 60 km/h erlaubt. Das Signal
Zs 6 (Sturmpfgleis- und Friihhaltan-
zeiger) bedeutet, da@ die Fahrt in ein
Stumpfgleis (Gleis mit einem
—GleisabschiuB) oder in ein Gleis
mit verkiirztem Einfahrweg (friheres
Anhalten des Zuges) fihrt. Das Si-
gnal Zs 7 (Gleiswechselanzeiger)
gibt durch weillleuchtenden, schra-
gen Lichtstreifen an, daR der Fahr-
weg in das benachbarte durchge-
hende Hauptgleis fiihrt. Das Signal
Zs 8 (Falschfahrtauftragssignal) gibt
durch weilblinkenden Lichtstreifen
an, daR die Fahrt auf das falsche
Gleis fihrt und am_ Halt zeigenden
Hauptsignal vorbeigefahren werden
darf. Das Signal Zs 9 (Wegliber-
gangstafel) bedeutet, da beim per-
missiven Fahren der Weglbergang
nur mit Schrittgeschwindigkeit be-
fahren werden darf (—Mastschild).
(Abb.s.Tafel 5)
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Symbole fiir Lageplane und Tafeln

Symbole fir Lagepldne und Tafeln (Auszug)

0% %% %0
BRI

L5
ele %

mechanisches Stellwerk,
Stellraum = 2,0 m (iber Schienenoberkante

elektrisches Steilwerk,
Stellraum < 2,0m Gber Schienenoberkante

einfache Weiche Nr. b mit 1200 m Halbmesser, mit Riegel, fernbe-
dient, Grundstellung gerader Strang

fernbediente Gleissperre

1fligeliges Formhauptsignal mit elektrischer Fligelkupplung

2fliigeliges Formhauptsignal mit je einer elektrischen Flliigelkupp-
lung fiir den ersten und zweiten Fligel

2fligeliges Formhauptsignal mit starrer Kupplung zwischen er-
stem und zweitem Flugel und einer elektrischen Fligelkuppiung
fiir beide Fligel gemeinsam

Formvorsignal mit beweglicher Scheibe, beweglichem Zusatzfli-
gel, elektrischer Scheiben- und Fligelkupplung

Lichthauptsignal, warterbedient
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Pl el

A7

!

HZ

RN

Lichthauptsignal, zugbedient

Lichthauptsignal, wahlweise warter- oder zugbedient

Rangierhalttafel

Rangierhaltsignal (bedeutet alleinstehend Ra 11b)

Rangierhaltsignal {Ra 11a) mit Rangierfahrsignal (Ra 12)

2schlagige Vollschranke

Halbschranke mit den Haltlichtsignalen H1 und H2

Hauptgleis, fiir das eine oder mehrere FahrstraBen fir Reisezige
vorhanden sind (sind in einem Hauptgleis FahrstraBen fur Reise-
ziige und Gliterziige vorgesehen, so ist nur dieses Symbol anzu-
geben)

Hauptgleis, fir das eine oder mehrere FahrstraRen fur Glterzuge
vorhanden sind

Lokomotivverkehrsgleis

\

Haupt- oder Nebengleis, fur das eine oder mehrere Rangierfahr-
straBen vorhanden sind
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