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Abfahrsignal Es ist 10.35 Uhr. Der

Schnellzug D159 steht abfahrbereit. Das

Ausfahrsignal zeigt ,,Fahrt frei!'. Ein Be-
triebseisenbahner, der eine rote Mitze tragt,
blickt aufmerksam auf das Zifferblatt der
Bahnhofsuhr. Er verrichtet den Aufsichts-
dienst; in einer Minute muB er das Ab-
fahrsignal geben. 10.36 Uhr: Der Aufsichts-
habende hebt den Befehlsstab. Damit gibt
er dem Lokflhrer das Signal zum Abfahren.
Langsam rollen die Wagen aus dem Bahnhof;
der Zug geht auf die Reise.

Kein Zug darf ohne Auftrag abfahren. Zuvor
muB ihn der Zugfihrer abfahrbereit gemeldet
haben. Daraufhin erlaubt der Fahrdienst-
leiter, daB der Zug abfahren darf: Er erteilt
den Abfahrauftrag. Dieser Auftrag wird durch
das Abfahrsignal an den Zugfihrer uber-
mittelt.

In den meisten Fallen gibt die Aufsicht das
Abfahrsignal, nachts mit einem grunen Licht,
am Tage mit dem Befehlsstab, einer weiflen
runden Scheibe mit grinem Rand. Es gibt
auch Haltepunkte, die kein Aufsichtspersonal
haben. In solchen Fallen erteilt der Zugfuhrer
das Abfahrsignal: Er pfeift zweimal mit der
Signalpfeife und halt dabei am Tage einen
Arm, bei Nacht ein grines Licht hoch.

»Der Adler* Der 7.Dezember 1835 war fur
die Burger der bayrischen Stadt Nirnbergein
aufregender Tag: Die erste deutsche Eisen-
bahn, eine 7 Kilometer lange Strecke zwi-
schen Nirnberg und der Nachbarstadt Farth,
sollte erodffnet werden. Hunderte von Men-
schen waren gekommen. Man dréangte sich
um die Dampflokomotive, die in England
gekauft worden war. Auf ihrem Kessel stand
ihr stolzer Name: ,,Der Adler‘‘. Man bestaunte




..Der Adler* bei der
Eroffnung der ersten
deutschen Eisenbahn-
strecke Nirnberg-Firth
im Jahre 1835

ihre groBen Eisenrdder und den hohen
Schornstein, aus dem eine diunne Rauch-
fahne stieg. Nur wenige konnten sich vor-
stellen, daB die Maschine fahren kdnne, ohne
von Pferden gezogen zu werden.

Endlich erschien der Lokomotivfuhrer, be-
kleidet mit Frack und Zylinder. Eine Musik-
kapelle spielte auf, ein SalutschuB8 wurde
abgefeuert, und dann rolite der Zug an. Eine
Zeitung berichtete Uber das Ereignis:

,,Der Wagenlenker lief3 die Kraft des Dampfes
nach und nach in Wirksamkeit treten. Aus
dem Schlot fuhren Dampfwolken in ge-
waltigen St6Ben, die sich mit dem schnau-
benden Ausatmen eines riesenhaften Stieres
vergleichen lassen. Bald wiederholten sich
die Ausatmungen des Schlotes immer
schneller, und die Wagen rollten dahin, daB
sie in wenigen Augenblicken entschwunden
waren."’

Die Fahrt verlief glucklich. Wohlbehalten
kamen die Reisenden in Furth an, erstaunt
dariiber, wie schnell sie am Ziel waren. Fur
die Strecke - bisher eine gute Stunde Fuf-
marsch — brauchte die Eisenbahn nur 9 Mi-
nuten.

Es gab Zweifler, die behaupteten, eine solche
Geschwindigkeit schade der Gesundheit.
AuBerdem vergifte der Rauch die Wiesen,
Felder und das Vieh. Doch weitblickende
Techniker wuBlten: Der Eisenbahn gehort die
Zukunft des Verkehrs, sie wird Menschen und
Guter schnell und billig beférdern kon-
nen.

Man baute weitere Eisenbahnstrecken. Im
Jahre 1838 verkehrten erstmalig Zige zwi-
schen Berlin und Potsdam. Auch fiir diese
Eisenbahn hatte man englische Lokomotiven
kaufen missen. Doch bereits im selben Jahr
wurde in einer Maschinenfabrik bei Dresden






eine deutsche Lokomotive gebaut, die ,,Sa-
xonia‘'‘. Die Baupléane dazu hatte ein sach-
sischer Techniker, Professor Andreas Schu-
bert, entworfen. Als dann im Jahre 1839 die
Strecke Dresden—Leipzig erdffnet wurde,
fuhr Professor Schubert auf der ,,.Saxonia‘
hinter dem ersten Zug her, der wiederum von
einer englischen Lokomotive gezogen
wurde. Die deutsche Lokomotive war ebenso
schnell wie die englische; sie erreichte eine
Geschwindigkeit von 45 Kilometern in der
Stunde.

Bahnhof der 1838 eroff-
neten Eisenbahnstrecke
Berlin-Potsdam

Bahnhof Wahrend einer Reise mit der
Eisenbahn sieht man an der Strecke ver-
schiedene Bahnhofe: in den Stadten gréBere
Durchgangsbahnhofe, die mehrere Bahn-
steige haben und auf denen standiges Kom-
men und Gehen herrscht, dann wieder ab-
gelegene Bahnhdfe mit kleinen Bahnhofs-
gebauden in der Nahe von Dorfern. Hier
halten nur Personenziige; die Guterzige und
Schnellziige fliegen an ihnen voriber, ohne
ihre Fahrt zu vermindern. Vielleicht endet die



Reise in einem Kopfbahnhof, der breit und
machtig mitten in einer groBen Stadt liegt. An
seinen 12, 16 oder sogar mehr als 20 Bahn-
steigen treffen zu jeder Tages- und Nacht-
stunde Zige ein; andere werden abgefertigt
und erhalten das Abfahrsignal.

So unterschiedlich die Bahnhofe auch aus-
sehen, sie besitzen alle ein gemeinsames
Merkmal: Jeder Bahnhof ist so angelegt, daB
in ihm Zugfahrten beginnen und enden,
auBerdem Ziige Uberholen und kreuzen dir-
fen. Deshalb muB ein Bahnhof mindestens
eine — Weiche zu einem zweiten Gleis haben.
Eine Bahnanlage, an der Zige zwar planma-
Big halten, die jedoch keine Weiche hat, heiB3t
Haltepunkt.

Man unterscheidet Bahnhofe nach ihren Ver-
wendungszwecken. Zu den wichtigsten zah-
len die Personenbahnhéfe sowie Guter- und
— Rangierbahnhéfe.

Die meisten Personenbahnhofe sind nicht
allein fir den Reiseverkehr bestimmt, son-
dern auch fir den Giter- und Postverkehr.
Jeder Personenbahnhof hat einen Namen,
und an seinem Empfangsgebaude ist an gut
sichtbarer Stelle eine richtiggehende Uhr

Kopfbahnhof
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Durchgangsbahnhof

angebracht. Im Empfangsgebaude befinden
sich Dienstraume fur das Bahnhofspersonal,
die Fahrkartenausgabe und eine Gepackauf-
bewahrung. AuBerdem gibt es Raume flr die
Betreuung der Reisenden: Wartesale und auf
gréBeren Bahnhoéfen Gaststatten, Kioske und
Verkaufsldden. An anderen Abfertigungs-
stellen kdédnnen ExpreBguter, Eilguter und
Reisegepack zur Beforderung aufgegeben
werden.

GroBeren Personenbahnhéfen ist ein Ab-
stellbahnhof angeschlossen. Dort werden
zwischen den Zugfahrten die Personen-
wagen der Reisezliige abgestellt, damit man
sie reinigen, uberprifen und unter Umstan-
den instand setzen kann. Sie werden dort mit
Wasser versorgt, im Winter vorgeheizt und
schiieBlich fur eine neue Zugfahrt bereit-
gestellt.

Guterbahnhoéfe und Rangierbahnhofe dienen
dem Gilterverkehr. In der Guterabfertigung
des Guiterbahnhofs wird das zu versendende
Gut mit dem dazu gehorenden — Frachtbrief
angenommen. Massengut, wie Kohle oder
Kies, wird auf LadestraBen be- oder entladen,
Stickgut am Guterboden.

10



Bahnkdrper Wenn eine neue Eisenbahn-
strecke gebaut wird, muB man zunachst
einen Untergrund fldr das Gleis vorbereiten.
Dabei richtet man das Geidnde so her, daB
das Gleis moglichst eben und waagerecht
verlaufen kann. Flr die Eisenbahnfahrt, fur
die erforderliche Leistung einer Lokomotive
ist es namlich gunstig, wenn die Strecke
keine oder nur schwache Steigungen hat.
Die Landschaft, durch die der Zug fahren
wird, ist jedoch uneben. Nicht nur im Berg-
land, auch im Flachland gibt es Erhebungen
und Talsenken, die ausgeglichen werden
mussen. Dort, wo sich das Gelande senkt,
schuttet man einen Bahndamm auf. Wo es
sich zu Higeln und Bergen erhebt, schachtet
man einen Einschnitt aus. Flisse wiederum
werden durch Bricken Uberwunden.
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Tunnel Einschnitt Damm Briicke

Im Gebirge sind diese Hindernisse meist sehr
groB. Lassen sie sich durch Damme und
Einschnitte nicht ausgleichen, muB die
Eisenbahnlinie ein Hindernis entweder um-
gehen, oder sie wird durch — Tunnel gefuhrt
und uber Bricken oder Viadukte geleitet.

Den vorbereiteten Untergrund nennt man
den Unterbau des Bahnkorpers. Man schittet
Schottersteine auf den Unterbau, in die die
Schwellen der Gleise gebettet werden. Die
Gleise und ihr Gleisbett bilden den Oberbau.
Der Unterbau und der Oberbau sind Teile des

11 Bahnkérpers.
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Ein Bahnkorper ist Betriebsgelande der
Eisenbahn. Wer ihn unbefugt betritt, der ge-
fahrdet sich selbst und den Eisenbahnver-
kehr. Man darf ihn nur an den fur Personen
bestimmten Stellen betreten. Streng verbo-
ten ist es, den Bahnkdrper zu beschadigen,
Gegenstande auf das Gleis zu legen oder
andere Hindernisse anzubringen.

Bahnpost Taglich sind die Zusteller der
Deutschen Post unterwegs, die Tragtaschen
gefulit mit Postsendungen: Briefe, Karten,
Zeitschriften und Packchen aus allen Teilen
der DDR und auch aus dem Ausland sind
dabei. Ehe sie unserreichten, muBtensie eine
Reise machen, muBten sie befordert werden.
Diese Aufgabe erfullt die Deutsche Reichs-
bahn; sie transportiert in Bahnpostwagen,
Bag’;f;s;::x;t Postabteilen und Postziigen einen groBen
und Grundris  Teil der Postsendungen.
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Toilette Briefsortierraum Raum Fiir Postsdcke Paketraum Vorraum

Bahnpostwagen fahren in den Personen-,
Schnell- und Postziigen mit. Sie dienen nicht
allein dem Transport; ihr Inneres gleicht
kleinen Postamtern. Jeder Postwagen hat
einen Paketraum und einen Briefsortierraum.
Waéahrend der Fahrt arbeiten hier Postange-
stellte. Sie sortieren die Briefe und Karten




13

und ordnen sie in die Postsdcke. Im Pa-
ketraum werden die Pakete nach ihrem
Bestimmungsort sortiert.

Postziige verkehren nur fur die Deutsche
Post. Sie bestehen aus Bahnpostwagen so-
wie mit Post beladenen Glterwagen und hal-
ten hauptsachlich in Bezirksstadten und
auBBerdem auf Verkehrsknotenpunkten, wo
die Post auf andere Ziige Ubergeht oder in
andere Transportmittel, zum Beispiel Kraft-
wagen, umgeladen wird.

Bremsen Ein Versuch: Wir lassen einen
Glterwagen der Modelleisenbahn auf einem
geneigten Gleis herabrollen. Der Wagen fahrt
nach und nach schneller. Halten wir ihn an,
missen wir Kraft aufwenden. Beladen wir
den Wagen mit Sand, so erhdlt er eine
groBere Masse. Wir wiederholen den Versuch
und erkennen: Je schneller der Wagen fahrt
und je gréBer seine Masse ist, desto mehr
Kraft wird zum Bremsen gebraucht.

Ein Eisenbahnzug hat eine sehr viel groBere
Masse als unser Modellwagen und fahrt mit
hoher Geschwindigkeit. Starke Bremskrafte
sind noétig, damit der Zug seine Geschwindig-
keit verringert. Deshalb ist nicht nur die
Lokomotive, sondern auch jeder Wagen des
Zuges mit Bremsen ausgerustet. Soll der
Lokfiihrer seinen Zug vor einem Signal oder
auf einem Bahnhof anhalten, so kann er
vom Fuhrerstand aus alle Bremsen vom er-
sten bis zum letzten Wagen gleichzeitig be-
tatigen. Sollte es vorkommen, daB sich Wa-
gen vom Zug lésen, halten die Bremsen diese
Wagen und den Zug sofort selbsttatig an. Es
ist Vorschrift, vor jeder Fahrt eine Brems-
probe vorzunehmen, um festzustellen, dafB
die Bremsen zuverlassig arbeiten.
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Klotzbremse

Auch der Zugfihrer und jeder Reisende
mussen im Falle einer Gefahr den Zug mog-
lichst rasch von jedem beliebigen Wagen aus
bremsen kénnen. Diesem Zweck dienen die
roten Bremsgriffe der Notbremse in den
Wagen oder Wagenabteilen der Reisezlige.
Wenn man einen dieser Griffe zieht, wird eine
Schnellbremsung ausgeldst: Alle Bremsen
des Zuges wirken sofort mit groBter Brems-
kraft und bringen ihn in kdrzester Zeit zum
Stehen. Die Notbremse darf nur bei Gefahr
gezogen werden; wer sie ohne berechtigten
Grund betatigt, wird zur Verantwortung ge-
zogen.

In frGheren Zeiten, als die Zuge nur mit
Handbremsen ausgerustet waren, fuhr auf
jedem Wagen in einem Bremserhauschen ein
Bremser mit. Wenn der Lokfihrer mit der
Signalpfeife ein bestimmtes Signal gab, dreh-
ten alle Bremser zugleich die Kurbel an der
Handbremse. Auch heute mussen Eisen-
bahnfahrzeuge mit Handbremsen ausge-
ristet sein; sie dienen zum Beispiel dazu,
stillstehende Wagen zu sichern. Bei der
Handbremse wird die Muskelkraft durch ein
Gestéange auf eiserne Bremsklodtze Ubertra-
gen; sie werden gegen die Laufflache der
Rader gepreBt. Die Bremsklotze reiben an
dem Rad; diese Reibung hemmt die Rad-
drehung, sie wird als Bremskraft genutzt.
Derartige Klotzbremsen sind heute am hau-
figsten, doch werden sie nicht durch Mus-
kelkraft betatigt, sondern durch Luft. Sie wird
durch Rohre und Verbindungsschlauche
zwischen den Wagen zu jeder Bremse des
Zuges geleitet. Leistungstahiger als Klotz-
bremsen sind Scheibenbremsen; mit ihnen
sind schnell fahrende Zuge ausgestattet. Ge-
gen eine Scheibe, die auf der Radachse sitzt,
dricken zangenartig zwei mit einer Plast-

14



15

schicht belegte Bremsbacken. Auch hier
wirkt die Reibung als Bremskraft.

Fur Schnelltriebwagen und Zige, die mit
Geschwindigkeiten von 160 Kilometern in
der Stunde fahren, sind zusatzlich Magnet-
schienenbremsen vorgeschrieben. Am Dreh-
gestell des Wagens ist ein Bremsmagnet
angebracht. Beim Bremsen preBt er sich mit
groBer Kraft an die Schiene, wobei wiederum
Reibung auftritt.

Containerzug In einem Dresdner Kamera-
werk liegen Packsticke zum Abtransport
bereit, eine eilige Sendung Fotogerate fur
Ubersee. Ein Sattelschlepper bringt einen
Container, einen Transportbehéalter aus
Stahliblech, der verschlieBbare Flugeltiren
hat und groBer ist als eine Garage fir ein
Personenauto. In seinem Laderaum kann er
20 Tonnen Transportgut aufnehmen. Gabel-
stapler verladen die Packsticke in den Con-
tainer; seine Tiren werden geschlossen. Der
Sattelschlepper fahrt ihn zum Container-
umschlagplatz. Ein Autokran setzt den Grof-
behilter auf einen bereitstehenden Gluter-
wagen. Ein Containerumschlagplatz ist ein
Bahnhof fir solche — Giterzliige, die auf
besonderen Flachgiterwagen nur Container
befordern. Auf diesen Bahnhofen werden die
Containerzige gebildet, hier beginnen und
enden ihre Fahrten, hier werden die an-
kommenden Container abgeladen, andere
aufgeladen.

Punktlich nach seinem Fahrplan rollt der
Containerzug auf die freie Strecke. Ohne
Aufenthalt erreicht er den Containerbahnhof
in der Hauptstadt Berlin. Diejenigen Wagen,
deren Container fir Berlin bestimmt sind,
werden abgehdangt. Binnen kurzer Zeit brin-
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gen Kraftfahrzeuge sie den Empfangern:
Betrieben, Produktionsgenossenschaften,
Kaufhausern.

Unterdessen befindet sich der Containerzug
langst wieder auf der Fahrt. Ohne weiteren
Aufenthalt gelangt er nach Rostock und wird
auf einem Gleis der — Hafenbahn zum Kai
geleitet. Krane heben die Container vom Zug
und senken sie in die Laderaume eines
Containerschiffes, darunter auch den Con-
tainer aus dem Dresdner Kamerawerk. Er
wird eine Seefahrt machen; im Zielhafen
werden ihn Eisenbahn und Kraftfahrzeuge
dem Empfanger,,ins Haus'' liefern. Auf seiner
weiten Reise braucht das Transportgut
nicht umgepackt zu werden.

Man nennt diese moderne Form der schnel-
len und bequemen Giterbeférderung, die
viel Zeit und Kosten erspart, das ,,Container-
Transport-System'’'. Es wird im Seeverkehr
mit Containerschiffen bewerkstelligt, zur Luft
mit Frachtflugzeugen und zu Lande mit Kraft-
wagen und im gréBten MaBe mit der Eisen-
bahn.

Einschienenbahn In verschiedenen GroB-
stddten der Welt sind Einschienenbahnen in
Betrieb. Sie haben sich als Nahverkehrsmittel
bereits gut bewahrt. In mehreren Landern,
darunter auch in der Sowjetunion, plant man
ebenfalls den Bau solcher Bahnen. Sie sollen
in den groBen Stddten, zum Beispiel in
Moskau und Leningrad, den standig zu-
nehmenden Verkehr auf den StraBen ent-
lasten.

Die Einschienenbahn ist eine elektrisch be-
triebene Stadtschnellbahn. Sie wird als
Hochbahn gebaut und kann daher (ber
StraBen und Flusse gefiihrt werden. Einen



Die Einschienenbahn
Tokio—Haneda in Japan

breiten Bahnkérper mit Gleisbett, Schwellen
und Gleisen, wie ihn andere Schienenfahr-
zeuge benutzen, bendtigt die Einschienen-
bahn nicht, denn ihr Fahrwerk rollt nur auf
einem Fahrbalken, der aus Beton oder Stahl
besteht.

Man unterscheidet Sattelbahnen und
Hangebahnen. Die Wagen der Sattelbahn
tahren auf dem Fahrbalken; er bildet ge-
wissermafBen einen Sattel, auf dem der Zug
reitet’‘. Bei der Hiangebahn dagegen sind am
Fahrwerk Tragarme befestigt, an denen die
Wagen unterhalb des Fahrbalkens han-
gen.

Da die Rader des Fahrwerks Gummireifen
haben, verursacht eine Einschienenbahn nur
geringe Fahrgerausche. AuBerdem haften
die Reifen gut auf dem Fahrbalken; deshalb
kann die Bahn nach dem Anfahren in kurzer
Zeit hohe Geschwindigkeiten erreichen. Die
Bahnanlagen sind raumsparend, denn sie
bendtigen auf den StraBen lediglich den
Platz, der von den Stutzpfeilern eingenom-
men wird.

Eisenbahn In vielen Landern tragen die
Eisenbahner an ihren Uniformen und Mitzen
das gefligelte Rad, ein Abzeichen, das noch
aus der Anfangszeit der Eisenbahn stammt.
Wir finden es bereits an frGheren Uniformen
und alten Werkstattfahnen der Eisenbahner.
Es will aussagen, daB3 ein auf der Schiene
rollendes Rad gleichsam Flugel bekommen
habe. Und tatsdchlich war die Eisenbahn
lange Zeit das schnellste Verkehrsmittel; ihre
Geschwindigkeit wurde erst vom Flugzeug
uberboten.

Alter als die Eisenbahn ist ihre Schie-
nenstraBe, die ,,Bahn aus Eisen‘‘. Es gab sie

18
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bereits, ehe man Lokomotiven kannte und als
die Wagen noch von Pferden gezogen wur-
den. Verglichen mit den sandigen, ver-
schlammten und unebenen Landwegen,
durch die sich die Rader der Postkutschen
damals qualten, war das — Gleis die glatteste
und bequemste Strafle, die es gab.

Pferde-Eisenbahn
in England um 1820
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Um das Jahr 1800 schufen englische Tech-
niker die Dampflokomotive, eine starke Zug-
maschine, die die Wagen mit hoher Ge-
schwindigkeit bewegen konnte. Damitwurde
die Eisenbahn zum wichtigsten Transport-
mittel fur Personen und Guater auf dem
Lande.

Fir den Eisenbahnbetrieb sind viele Arbeits-
mittel notwendig, deren wichtigste die Eisen-
bahnfahrzeuge und die Bahnanlagen sind.
Die Eisenbahnfahrzeuge wiederum teilt man
in Eisenbahnwagen und Triebfahrzeuge
ein.

Der Wagenpark der Eisenbahn setzt sich aus
den Reisezugwagen fur den Personenver-
kehr und vielen verschiedenartigen — Guter- 20
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wagen zusammen. Triebfahrzeuge sind die
— Lokomotiven und — Triebwagen. Lange
Zeit beherrschte die Dampflokomotive als
einziges Triebfahrzeug das Bild der Eisen-
bahn. Doch Dampflokomotiven arbeiten un-
wirtschaftlich gegentber den Diesellokomo-
tiven und elektrischen Lokomotiven. Deshalb
nimmt die Deutsche Reichsbahn sie
planmaBig aus dem Betrieb, und bald wird
die Dampflok, die einst das Zeitalter der
Eisenbahn erdéffnet hat, nur noch in Museen
zu sehen sein.

Zu den Bahnanlagen zéhlen die Bahnhofe mit
den dazu gehdrenden Gleisen, Weichen und
Gebauden sowie die Bahnanlagen der freien
Strecke: der Bahnkorper, die Tunnel und
Bricken, die Wegubergdnge und Schranken.
Weiterhin gehdren zu den Bahnanlagen die
Signale, die zur Sicherung der Zugfahrten
dienen, und die Stellwerke, von denen aus
Weichen und Signale bedient werden.

Die moderne Eisenbahn der Gegenwart und
Zukunft zeichnet sich durch viele Bequem-
lichkeiten fur die Reisenden, hohe — Reise-
geschwindigkeit und groBte Sicherheit aus.
Da Eisenbahnzige an die Schienen ge-
bunden sind, kénnen sie im groBen MaBe
automatisch gefuhrt und gesichert werden.
Im Jahre 1969 er6ffnete die Deutsche Reichs-
bahn zwischen den Staddten Rostock und
Waren die erste ferngesteuerte Strecke der
DDR, die inzwischen erweitert wurde. Auf
solchen Strecken sieht man nur wenige Be-
triebseisenbahner, manche Bahnhofe sind
sogar ohne Personal. Von einer Zentrale aus
werden die Weichen und Signale der Bahn-
héfe und der Strecke ferngesteuert. Auch
der — Streckenblock arbeitet selbsttatig;
die Blocksignale werden von den Zugen
geschaltet.

Diesellok
Deutsche Reichsbahn
Versuchslok

Diesellok BR 110
Deutsche Reichsbahn
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Verdienter Eisenbahner

Eisenbahner Die Eisenbahn kennt keine
Ruhepause. Auch nachts und an Feiertagen
sind die Ziige unterwegs, stehen Lokfihrer
auf ihren Lokomotiven. Die vielen Betriebs-
stellen der Eisenbahn sind zu jeder Stunde
besetzt. Ob auf groBen Bahnhdfen oder in
abgelegenen Stellwerken, an Rangiergleisen
oder in Betriebswerken, standig versehen
Eisenbahner hier Dienst. Ilhre Arbeit ist le-
benswichtig fur die Wirtschaft des Landes
und damit fur jeden einzelnen von uns.

Der Dienst bei der Eisenbahn verlangt ein
hohes StaatsbewuBtsein, Verbundenheit
zum Beruf, gute Fachkenntnisse und ein
groBes Pflicht- und VerantwortungsbewuBt-
sein. Denn trotz der hohen Geschwindig-
keiten, mit denen die Zige fahren, darf es
nicht zu Unfallen kommen, dirfen Men-
schenleben nicht gefahrdet sein. Daher ist
Pinktlichkeit und Disziplin oberstes Gebot
far jeden Eisenbahner, ganz gleich, ob er als
Fahrdienstleiter in einem Stellwerk die Zug-
folge regelt, als Dienststellenleiter den ge-
samten Dienst auf einem Bahnhof leitet und
kontrolliert oder ob er als Schrankenwarter
tatig ist. Jeder muB sich auf die Arbeit des
anderen verlassen konnen; nur dadurch ist
die notige Sicherheit im Eisenbahnbetrieb
gewahrt.

Die Deutsche Reichsbahn ist ein volkseige-
nes Verkehrsunternehmen und der groBite
Betrieb in der DDR. Sie beschaftigt viele
tausend Menschen der verschiedenartigsten
Berufsgruppen: Wissenschaftler, Ingenieure,
Verwaltungsangestellte, Facharbeiter, Be-
triebseisenbahner.

In jedem Jahr, am zweiten Sonntag des Mo-
nats Juni, feiern wir den ,,Tag des Eisen-
bahners'. An diesem Ehrentag werden viele

der Deutschen Demokratischen Angehdrige der Deutschen Reichsbahn, die

Republik
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hervorragende Leistungen vollbracht haben,
mit hohen staatlichen Auszeichnungen ge-
ehrt.

Fahrausweis Wer mit der Eisenbahn reisen
will, muB eine Fahrkarte oder einen anderen
gultigen Fahrausweis besitzen. Fahraus-
weise konnen entweder im Bahnhofsge-
baude am Schalter der Fahrkartenausgabe
gelost werden oder in einem Reiseblro: Man
nennt das Reiseziel und gibt an, ob man in
einem Wagen der 1. oder der 2. Klasse fahren
und ob man einen Personenzug, einen Eil-,
einen Schnell- oder einen ExpreBzug be-
nutzen mochte.

Der normale Fahrpreis gilt fur Personenzuge.
Er richtet sich nach der Wagenklasse und
danach, wie lang der Reiseweg in Kilometern
ist. Fir den Eil-, Schnell- oder ExpreBzug
kauft man noch eine Zuschlagkarte.

In der Fahrkartenausgabe wird jeder ge-
winschte Fahrausweis mit einer Fahrkar-
tendruckmaschine gedruckt. Nur in Aus-
nahmefallen oder auf kleinen Bahnhofen, die
keine Druckmaschine haben, mussen die
Fahrausweise geschrieben werden.
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Hat jemand es versaumt, sich rechtzeitig
einen Fahrausweis zu besorgen, darf er trotz-
dem die Reise antreten. Er muB sich im Zug
jedoch sofort beim Schaffner oder Zugfihrer
melden und bei ihm den Fahrausweis |0-
sen.

Der Fahrausweis ist eine Urkunde uber einen
Vertrag, den die Deutsche Reichsbahn mit
dem Reisenden abschlieBt. Wie jeder andere
Vertrag auch regelt er die gegenseitigen
Pflichten: Die Deutsche Reichsbahn befor-
dert den Reisenden sicher an das ge-
wunschte Ziel; der Reisende wiederum hat
die — Vorschriften einzuhalten, die fur jeden
gelten, der die Eisenbahn benutzt.

Fahrplan Am Eilzug E 336, Berlin-Stendal,
werden die Turen geschlossen. Kurz darauf
setzt sich der Zug in Bewegung. Ein Fahr-
gast schaut auf die Uhr. ,,Genau 8.15 Uhr.
Wir fahren punktlich ab.*’

Er weiB, da3 der Zug eine Stunde spéter in
Wustermark und 10.11 Uhr in Stendal sein
soll. Dort ist geniigend Zeit, um in den
Personenzug 502 umzusteigen, der den
Reisenden nach Uchtspringe bringen wird.
Er miBte 11.17 Uhr am Ziel sein, wenn die
Zuge ihre Fahrplane einhalten. Diese An-
gaben hat der Fahrgast bei der Auskunft des
Bahnhofs erfahren.

Auf den Bahnhéfen sind Fahrplane aus-
gehangt; ihnen entnimmt man, wann und auf
welchen Bahnhéfen die Zige abfahren und
ankommen. Daruber hinaus kann jeder
Reisende das Kursbuch kaufen und diejenige
Zugverbindung auswahlen, die fur ihn gun-
stig ist. Das Kursbuch wird zweimal im Jahr
herausgegeben und gilt jeweils ftur den Som-
mer- oder den Winterfahrplan.
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Das — Zugpersonal und andere Betriebs-
eisenbahner bendtigen Dienstfahrplane. Der
Lokflhrer zum Beispiel benutzt einen Buch-
fahrplan. Dieser enthalt alle Angaben, die fir
eine Zugfahrt notwendig sind: die vorge-
schriebene Fahrgeschwindigkeit auf be-
stimmten Streckenabschnitten, die Fahrzei-
ten zwischen den Bahnhofen und anderen
Betriebsstellen, die Kreuzungen auf der
Strecke. AuBerdem gibt der Buchfahrplan
Auskunft uber den Zug: Zugnummer, Zugart,
Zuglast, Bremsverhaltnisse des Zuges und
anderes. Alle diese Angaben sind fiir das
Zugpersonal wichtig, damit die Fahrzeiten
zwischen den einzelnen Betriebsstellen auf
der Strecke eingehalten werden kénnen.

Andere Betriebseisenbahner, zum Beispiel
ein Fahrdienstleiter, miussen zu jedem Zeit-
punkt den gesamten Zugverkehr auf einer
Strecke ubersehen konnen. Dazu dient der
Bildfahrplan, auf dem jede Zugfahrt durch
eine Linie dargestellt ist. Die Zuglinien sagen
aus, wie viele Zuge in der Zeit von 0 bis
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km | Rbd Berlin Zug Nr 3814 | 514 [E 336 516 | 2502 506
<> ¥ @ >
OO Berlin-Lichtenberg ... ab| ... : "o
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>
g6, 0 Rathenow $¢ 704 . ob] 4.26| 5.43 [ 9.16| 9.86 | ... |12.08| 13.03 1572
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137,1| Moringen (Altm) 4’ ....... 5.56 | 6.44 . ive 10.58 13.32 ) 14.50| 15.52 ;
142,09/ VINZOIDOIQ . uveeennnrnnns 6.04 | 652 | ... ... {11.07]183.41|)15.16] 16.00 .
149,3/Uchtsporinge .......... . N 6.20 | 7.01 | <. l 11.17 | 14.00))5.24/ 16.14
156, ‘il JAVBTIRZ . o0 o swwa smeinaiainn 1628 | 7215 | ... ... 111,27 1 14.09 1(15.32] 16.22




Fahrschiff ,,Warneminde''.
Ein Giterzug wird auf
das Fahrdeck geschoben

24 Uhr den Streckenabschnitt befahren,
wann sie Bahnhofe, Blockstellen oder Hal-
tepunkte erreichen, wo und wie lange sie
Aufenthalt haben und wie schnell sie
bestimmte Streckenabschnitte befahren.

Fahrschiff Wo eine StraBe ein Gewasser
kreuzt, leitet man den Verkehr uber eine
Bricke oder setzt Personen und Fahrzeuge
mit einem Flof3, einem Boot oder einem Schiff
Uuber. Derartige Wasserfahrzeuge heillen
Fahren oder Fahrschiffe. Iin Fahrschiffen
kann man sogar Eisenbahnzige uber die
Ostsee transportieren.

Ein Fahrschiff hat ubereinanderliegende
Fahrdecks. Das obere nimmt Kraftfahrzeuge
auf; das untere Fahrdeck, eine mit Gleisen
ausgestattete Halle, bleibt den Eisenbahn-
fahrzeugen vorbehalten. Es ist vom Bug des
Schiffes oder seinem Heck, bei manchen
Schiffen auch von beiden Seiten her, be-
fahrbar.

Soll ein Eisenbahnzug von einem Fahrschiff
aufgenommen werden, leitet man ihn zum
Fahrhafen. Dort ist das Schiff bereits in das
Fahrbett gefahren und hat festgemacht. Uber
eine Fahrbricke wird der Zug auf das Schiff
rollen. Wo sich Brucke und Schiff berihren,
miissen die Gleise auf gleicher Héhe sein. Da
sich der Wasserstand verandert, kann das
Schiff heute hoher, morgen niedriger im
Fahrbett liegen. Deshalb ist die Bricke nach
der Seeseite beweglich eingerichtet und
wird dem Stand des Schiffes angepaBt.
Langsam zieht die Lokomotive den Zugin die
Fahrhalle; das Schiff machtlosund bringtihn
in einen Fahrhafen, zum Beispiel nach Dane-
mark oder Schweden. Dort fahrt der Zug
weiter zu seinem Zielbahnhof.
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Die Fahrverbindungen
von Hafen der DDR

Vor der Ausfahrt.

Der rote Pfeil zeigt

den gesicherten Fahr-
weg an: die Fahrstrafle.
Die blauen Pfeile wei-
sen in Richtung , feind-
liche' Zugfahrten

KOPENHAGEN

gwm
\
- rnemunde
A | @RosTock

Durch den Fahrverkehr wird beim Guter-
transport Zeit gespart: Man braucht die Gu-
ter nicht von der Eisenbahn auf Schiffe und
danach wieder auf Guterwagen umzuladen.

FahrstraBe Ein Zug steht auf einem Bahn-
hofsgleis; das Ausfahrsignal zeigt , ,Halt!".
Von der Lokomotive aus erblickt man die
Gleisanlagen des Bahnhofs, viele Signale,
Kreuzungen und Weichen. Wie findet der Zug
durch dieses vielfach verzweigte Schienen-
netz den Weg zu dem richtigen Gleis? Es
gehort zu den Aufgaben des Warters im
— Stellwerk, die fur eine Zugfahrt notwen-
digen Weichen zu stellen; fur den Zug ent-
steht dadurch ein Fahrweg, der ihn zu-
verlassig auf die freie Strecke leitet.

Das Ausfahrsignal kann erst dann auf Fahrt
gestellt werden, nachdem eine weitere Vor-
bedingung erflllt ist: Die Ausfahrt muB vor
jeder ,feindlichen'* Zugfahrt, wie Eisenbah-
ner sie nennen, gesichert sein. Das heiBt, der
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Fahrweg darf nicht von anderen Zigen be-
fahren oder gekreuzt werden. Daher missen
die Weichen, die in den Nachbargleisen
liegen, und die entsprechenden Signale so
gestellt werden, daB der ausfahrende Zug
nicht gefahrdet wird.

Ein gesicherter, durch mechanische und
elektrische Abhangigkeiten festgelegter -
Fahrweg heiBt FahrstraBe. Sie bleibtso lange
festgelegt oder verschlossen, bis der Zug sie
geraumt hat und das Ausfahrsignal auf
.Halt!'" zurickgegangen ist. Jetzt darf die
FahrstraBe aufgelost, die Weichen und Si-
gnale kénnen umgestellt und neue Fahr-
straBen gebildet werden.

Diese Sicherheitsvorkehrung, bei der ein
— Signal erst dann auf Fahrt gestellt werden
kann, nachdem die FahrstraBe festliegt, heiBt
Signalabhangigkeit.

Frachtbrief Die Eisenbahn transportiert
groBe Mengen an Gutern: Maschinen und
in Kisten verpackte Maschinenteile, Autos,
lebende Tiere, Erddl, Kohle, Erz, Baustoffe
- alles, was nach GroBe und Gewicht
mit den — Guterwagen beférdert werden
kann.

Ebenso wie ein Reisender eine Fahrkarte
haben muB, bendtigt auch eine Gutersen-
dung einen ,,Fahrausweis'‘: den Frachtbrief.
Er wird von demjenigen ausgeschrieben, der
das Gut absendet, und stellt als Befor-
derungspapier eine Urkunde dar. Sind das
Gut und der Frachtbrief angenommen, hat
die Eisenbahn mit dem Absender einen Ver-
trag geschlossen. Sie haftet dafir, daB die
Sendung unversehrt in einer bestimmten Zeit
transportiert wird. Der Absender zahlt dafur
einen Preis, die Fracht.
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Eine Wagenladung
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Ein Frachtbrief

Eine Wagenladung

Jeder kann den Guterverkehr der Eisenbahn
in Anspruch nehmen: Betriebe, Handels-
unternehmen und auch Privatpersonen.
Nach der Abfertigungsart unterscheidet man
die Wagenladung und das Stlickgut.
Méchte zum Beispiel ein Betrieb eine gréBere
Warenmenge versenden, so kann er bei der
Eisenbahn einen oder mehrere — Guter-
wagen bestellen. Er hat fir das Beladen
der Wagen zu sorgen; am Zielort muB
der Empfanger sie entladen. Fur jede Guter-
sendung wird ein Frachtbrief ausgeschrie-
ben. Diese Art der Guterabfertigung heiBt
Wagenladung oder Ladungstransport.

Frachtgut
wird mit einem Gabel-
stapler in den Giter-
wagen verladen

Drei Stiickgutsendurgen

Drei Frachtbriefe

Nicht immer hatder Absender so viele Fracht-
sticke zu versenden, daB er einen Guter-
wagen firsich allein benétigt. In solchem Fall
gibt er die Sendung als Stiickgut auf. Fir jede
Stickgutsendung ist ein Frachtbrief aus-
zustellen, wobei eine Sendung aus einem
oder mehreren Packsticken bestehen

kann.
Wer eilige Frachtsticke zu versenden hat,
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wahlt eine schnellere Beférderungsart bei
der Eisenbahn: das ExpreBgut. Sie ist nur bei
Gutern moglich, die héchstens 50 Kilopond
wiegen und sich im Gepackwagen von
Reisezigen beférdern lassen. Anstelle des
Frachtbriefes erhélt ein Exprefigut als Be-
férderungspapier die ExpreBgutkarte.

Gleis Weshalb fahren Eisenbahnen auf
Gleisen? Warum benutzen sie nicht ge-
wohnliche feste StraBen wie die anderen
Fahrzeuge? Einige Versuche und Uber-
legungen geben Antwort.

Auf einem ungepflasterten Weg wird ein Ball
leicht angestoBen. Er rollt, wird dabei lang-
samer und bleibt schlieBlich stehen. Er wurde
gebremst, und zwar von einer Kraft, die seiner
Bewegung entgegenwirkte. Diese Kraft heiBt
Rollreibung. Gleiches beobachten wir an
einem Spielzeugauto und Puppenwagen,
denn die Rollreibung tritt an den Rédern aller
Fahrzeuge auf.

Wodurch erreicht man, daB die Rollreibung
gering bleibt? Wir wiederholen die Roll-
versuche mit einem Wagen der Modelleisen-
bahn, zunachst auf einer Tischdecke, dann
der Tischplatte, schlieBlich auf dem geraden
Gleis. Wir erkennen, daB die Reibungskraft
groBer oder kleiner sein kann, je nachdem,
wie die Rader und die ,,StraBe'* beschaffen
sind. Genaue MeBversuche haben ergeben,
daB die Rollreibung sehr klein ist, wenn
Stahlrader auf Stahischienen rollen. Sie ist
viel kleiner als zum Beispiel die Rollreibung
zwischen Autoreifen und einer Asphaltstrafe.
Auf dem stahlernen Schienenweg vermag
daher eine Lokomotive die vielen schwer
beladenen Wagen eines Zuges mit hoher
Geschwindigkeit fortzubewegen.

Die Entwicklung
der Schignenform

Die erste Eisenschiene,
gegosseninEngland 1767

Winkelschiens fur Rider
ohne Spurkranz, um 7800

Schiene der ersten Eisenbahn
Leipzig-Dresden, 1836

Heutige BreitfuBschiene



Schrene

7
Federndgel

Schwelle

in Bergwerken wurden Gleise bereits vor
etwa 500 Jahren verwendet. Sie bestanden
aus Holz und bildeten eine glatte Fahrbahn
fur die mit Erz oder Kohle beladenen Karren.
Zum gleichen Zweck verlegte man in England
um das Jahr 1770 die ersten Gleise aus
GuBeisen.

In England baute man auch die erste gréBere
Eisenbahnstrecke. Den Oberbau ihres
— Bahnkorpers bildeten stahlerne Schienen,
die auf Steinwulrfeln befestigt waren. Ein
Pionier der Eisenbahn, George Stephenson,
leitete den Bau und legte den Abstand der
Schienen fest: 4 FuBB und 8'/2 Zoll. Der Schie-
nenabstand wird Spurweite genannt.

Da man fur die deutschen Eisenbahnen da-
mals fast alle Lokomotiven aus England
bezog, muBte auch die englische Spurweite
Ubernommen werden. Sie gilt noch heute als
GrundmaB far die meisten Eisenbahnen in
Europa. Sie betragt 1435 Millimeter und wird
mit Normalspur oder Vollspur bezeichnet.
Bahnen, die auf schmaleren Gleisen fahren,
heilen — Schmalspurbahnen. In einigen
Landern haben die Bahnen Breitspurgleise;
bei ihnen ist die Spurweite groBer als die
Normalspur. Sie mif3it in der Sowjetunion
1524 Millimeter.

Giiterwagen Als im Jahre 1835 die erste
deutsche Eisenbahn eroffnet wurde, dachte
man vor allem an den Personenverkehr. Doch
bereits ein Jahr darauf lud man auf einen der
Personenwagen ein Fal3 Bier, um es von
Nurnberg nach Flrth zu beférdern. Damit
begann der Guterverkehr auf der deutschen
Eisenbahn. Bald machte es sich erforder-
lich, solche Wagen einzusetzen, die dem
Transport von Gltern angepaBt waren. Man
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baute offene und gedeckte Giterwagen.
Heute hat die Deutsche Reichsbahn einen
groBen Guterwagenpark, der sich aus Wagen
verschiedener Bauarten zusammensetzt.

Es gibt drei Hauptarten von Guterwagen:
offene, gedeckte und fir besondere Zwecke
bestimmte Spezialwagen. In offenen Wagen
werden Guter befordert, die gegen Hitze,
Frost, Nasse und Staub nicht empfindlich
sind, zum Beispiel Baumstamme, Metallteile
oder Massengiter wie Kohle und Erz. Ge-
deckte Wagen haben Schiebetiiren, die ver-
schlieBbar sind. Sie dienen dem Transport
solcher Guter, die nicht der Witterung aus-
gesetzt sein durfen.

Zu den Spezialwagen zahlen die Behalter-
wagen: Kesselwagen fur Flissigkeiten und
Gase, Topfwagen fur Sauren, andere Be-
hélterwagen fir Zement, chemische Pro-
dukte oder Nahrungsmittel. AuBerdem gibt
es Spezialwagen fir Container und Selbst-
entladewagen, in denen Schuttgut befordert
wird und die das Entladen erleichtern. Mit
Doppelstockwagen werden Autos transpor-
tiert, in Kihlwagen, die mit Kaltemaschinen
ausgestattet sind, leicht verderbliche Le-
bensmittel.




Giiterzug Fuir die Wirtschaft eines Landes
ist es wichtig, daB die vielen Giter — Brenn-
stoffe, Rohstoffe, Fertigwaren, Lebensmittel
- schnell und zugleich billig transportiert
werden. Deshalb rollen auf den Strecken der
Deutschen Reichsbahn pausenlos Giuter-
zuge, bei Tag und Nacht, zu jeder Jahreszeit.
Ebenso wie Reiseziige fahren auch sie nach
einem festen — Fahrplan. Sollten die
planmaBigen Zige nicht ausreichen, weil
sehr viele Guter zu beférdern sind, werden
Sonderzige eingesetzt.

Gdterzuglokomative
der ehemaligen PreulBiischen
Staatsbahnen, Baujahr 1877

Sowjetische
Diesellokomative

der Deutschen Reichs - ' ﬁ
bahn fir Biterzugdienst, 9
Baujahr 1967

BR120 (=il

Guterzige, die uber kiirzere Entfernungen
verkehren, heiBen Nahglterzuge. Sie halten
auch an kleinen Bahnhofen, setzen dort
Guterwagen ab und nehmen andere auf, um
sie zu einem — Rangierbahnhof zu bringen.
Dort werden Durchgangsguterziige gebildet.
Sie halten nur auf den wichtigsten Bahn-
héfen, an Knotenpunkten von Bahnlinien und
auf Rangierbahnhofen. Diese Giterziige ver-
kehren uber weite Entfernungen, zum Bei-
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spiel zwischen Dresden und der — Hafen-
bahn des Rostocker Uberseehafens, oder sie
beférdern Guiter in andere Lander. Be-
sonders eilige Guter werden mit — Con-
tainerziigen oder Schnellguterziigen befor-
dert, die mit hoher Geschwindigkeit fahren.

Hafenbahn Ein Frachtschiff |auft in den
Rostocker Uberseehafen ein und wird am
Kai festgemacht. Krane l6schen die Ladung;
sie férdern Kisten, Sadcke und Ballen aus dem
Rumpf des Schiffes. Das Transportgut wird
in bereitstehende Guterwagen geladen und
von der Eisenbahn ins Landesinnere be-
fordert.

Das Schiff soll nicht ohne Ladung auslaufen.
Die Eisenbahn hat bereits Transportgut her-
angeschafft, das in den Kaihallen bereitstent.
Traktoren und landwirtschaftliche Maschi-
nen werden von Kranen in das Schiff ver-
laden.

Ein solches Umladen von Gitern hei3t GU-
terumschlag. In einem Hafen istes ublich, die
Giter direkt am Liegeplatz der Schiffe, auf
den Kais, umzuschlagen.Im Rostocker Hafen
sind es tdglich Tausende Tonnen, die von
Kranen und Gabelstaplern bewegt und ver-
laden werden missen. Den gréBten Teil
davon beférdert die Eisenbahn zum Hafen
und von dort weiter.

Jede Stunde, die ein Schiff nutzios im Hafen
liegt, kostet viel Geld. Deshalb mufB der
Guterumschlag zwischen Schiff und Eisen-
bahn méglichst schnell geschehen. Das Her-
anbringen und Abtransportieren der Guter
darf nicht ins Stocken geraten, alles muf
zugig und planmaBig abgewickelt werden.
Diese Aufgaben hat die Hafenbahn zu er-
fallen.



Sie ist eine AnschluBbahn: Sie verbindet die
Umladestellen des Hafens mit dem Gleisnetz
der Deutschen Reichsbahn. Dazu sind ein
— Rangierbahnhof notwendig und Uber-
gabegleise, auf denen die Hafenbahn Giter-
wagen und — Containerzige von der Deut-
schen Reichsbahn tGbernimmt und ihr Uber-
gibt. Die Gleise der Hafenbahn fihren bis an
die Kais, an die Ladebezirke.

Lokfiihrer Wer wiinschte sich nicht, auf
dem FlUhrerstand einer Lokomotive mitzu-
fahren oder selbst Lokomotivflihrer zu sein
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und damit Herr Uber die kraftvoll brummen-
den Motoren, Uber die 2000 oder 3000 Pfer-
destarken, die den Zug lber die Strecke
jagen!
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Buchfahrplan Fahrschalter

Der Dienst auf der Lokomotive ist verant-
wortungsvoll und verlangt gesunde, pflicht-
bewuBte Menschen, die ein groBes Fach-
wissen sicher beherrschen. Ein Lokflihrer ist
Maschinist und Betriebseisenbahner in einer
Person: Er bedient die Maschine; gleichzeitig
hat er auf die Strecke zu achten, auf die
Signale, Weichen, Weglubergarige, und er
muB den — Fahrplan, der im Fiuhrerstand vor
ihm liegt, streng einhalten. Nicht der ge-
ringste Irrtum, etwa ein falsches Deuten oder
Ubersehen eines Signals, darf ihm unter-
laufen. Er hat eine lange und grindliche
Ausbildung erhaiten, bevor er zum ersten Mal
einen Reisezug mit Hunderten Menschen
oder einen Gulterzug fahren durfte.

Lokfiuhrer und Beimann
im Fuhrerstand einer
Diesellok der Deutschen
Reichsbahn



Lokomotiven
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Wer Lokfihrer werden mochte, muBl ein
gutes AbschluBzeugnis der Schule vorwei-
sen konnen; Pulnktlichkeit, Disziplin und
gute Fachzensuren sind erste Vorausset-
zung. In den — Werkstétten der Deutschen
Reichsbahn erlernt er den Beruf eines Elek-
tro- oder Lokomotivschlossers. Er legt eine
Facharbeiterprufung ab und arbeitet danach
als Lokschlosser in einem Bahnbetriebs-
werk.

In einer Lokfahrschule erhélt er Fahrunter-
richt am Simulator. Der Simulator ist eine
Kabine, die einem Lokfuhrerstand nach-
gebildet ist und in der samtliche Schalthebel
und Apparaturen der Lokomotive vorhanden
sind. Anstelle des Sichtfensters ist ein Bild-
schirm angebracht, auf dem der Film einerin
Wirklichkeit vorhandenen Eisenbahnstrecke
ablauft. Wenn der Fahrschiler die nach-
gebildete Lok bedient, entsteht fur ihn der
Eindruck, als fihre er tatsachlich Gber diese
Strecke.

Auf diese Weise Ubt der kinftige Lokfihrerim
Simulator das Fahren von Personen-,
Schnell- und Giterzugen; er lernt, die Sicher-
heitsvorschriften einzuhalten und in jeder
Lage Herr lber die Lokomotive zu bleiben.
Wenn er spater einige Zeit als Beimann auf
einer Diesellokomotive oder elektrischen
Lokomotive mitgefahren ist, darf er unter
Aufsicht eines Ausbilders zum ersten Mal den
Fahrschalter bedienen. Nach zahlreichen
Lehrfahrten legt er eine Prifung ab. Damitist
er berechtigt, selbstdndig eine Lokomotive
zu fahren.

Lokomotive Im Lokschuppen eines Bahn-
betriebswerkes stehen die Zugpferde der
Eisenbahn: Lokomotiven fir Personen- und

1. .,Saxonia", die erste
deutsche Lokomotive,
Baujahr 1839

2. Damptlokomotive der
Chicago-North-Western-
Bahn, Baujahr 1867

3. Schwere Tenderloko-
motive der Deutschen
Reichsbahn, Baujahr
1924

4. Alte deutsche Elek-
trolokomotive, Anfang
der zwanziger Jahre

5. Riesenlokomotive
mit drei gesonderten
Triebwerken und 28 Ra-
dern, USA, Mitte der
zwanziger Jahre

6. Diesellokomotive der
Deutschen Reichsbahn
fur den Schnellzug-

und Guterzugdienst,
Baujahr 1965

7. Moderne Elektroloko-
motive der Franzosi-
schen Staatsbahn

8. Gasturbinenloko-
motive der Sowjetischen
Staatsbahn fir den
Schnellverkehr



Schnelizige, Giterzuglokomotiven, die
groBe Lasten fortziehen kénnen, und Ran-
gierlokomotiven, die man auf — Rangier-
bahnhofen einsetzt.

Im Bahnbetriebswerk bereitet man sie aufdie
Fahrt vor: Die Tender der Dampflokomotiven
werden mit Kohle gefillt; Diesellokomotiven
tanken flissigen Kraftstoff. Weshalb ist das
notig? Wenn etwas in Bewegung versetzt
werden soll, braucht es dazu Energie. Stellen
wir einen Wagen der Modelleisenbahn auf
das Gleis, so wird er nicht von selbst fahren.
Wir kuppeln ihn an eine Lokomotive und
schalten elektrischen Strom ein. Wir kdnnen
den Wagen aber auch bewegen, indem wir
ihn mit der Hand anstoBen oder kraftig
anblasen. In einem wie im anderen Falle
fihren wir ihm Energie zu.

Lokomotiven sind fahrbare Maschinen, die
Wagen ziehen sollen. Auch sie bendtigen
dazu Energie. Als Energiequellen kénnen
Kohle, Heiz6l, Kraftstoff oder elektrischer
Fahrstrom dienen. Eine Lokomotive wandelt
die ihr zugefuhrte Energie in Bewegung um.
Dies geschieht in den Maschinen und Mo-
toren, zum Beispiel in einer Dampfmaschine,
einem Elektromotor oder in einem Diesel-
motor.

Je nachdem, mit welcher dieser Maschinen
eine Lokomotive ausgerustet ist und welche
Art von Energie ihr zugefuhrt werden muB,
unterscheidet man Dampflokomotiven, elek-
trische Lokomotiven und Diesellokomo-
tiven.

Die Kolbendampflokomotive ist eine Kraft-
maschine, die mit Wasserdampf angetrieben
wird. lhre Hauptteile sind der Dampfkessel,
die Dampfmaschine und das Fahrwerk. In
ihrem Fuhrerhaus fahrt auBer dem Lokfihrer
ein Heizer mit. Er versorgt die Feuerbuchse,
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den ,,Ofen'’ des Kessels, mit Kohle. Sie
verbrennt, die Warme bringt das Wasser zum
Sieden, und es entsteht Dampf. Wenn der
Lokfuhrer den Reglerhebel bedient, stromt
Dampf in die Zylinder der Dampfmaschine
und druckt mit groBer Kraft gegen die Kol-
ben. Der Dampf wird so gelenkt, daB die
Kolben sich hin und her bewegen. Die Ge-
stange, die wir zum groBen Teil an den Seiten
der Lok sehen, ibertragen die Hinund-
herbewegung des Kolbens auf die Treib-
achsen und Treibrader und versetzen sie in
Drehung.

Wahrend der Fahrt muB der Kessel frisches
Wasser erhalten. Deshalb fuhrt die Lokomo-
tive nicht nur Vorrate an Kohle, sondern auch
an Wasser mit. Lokomotiven, die weite Strek-
ken fahren, haben dazu einen angekuppelten
Vorratswagen, den sogenannten Schlepp-
tender. Bei den Tenderlokomotiven sind
Kohlebehalter und Wasserkasten auf der
Lok untergebracht.

Kehlenkasten Feuerbichse Dampfdom Uberhitzer Rauchkammer

/
Wasserkasten Aschkasten Rost Schieberkasten  Dampfzylinder

Dampflokomotiven waren die ersten Trieb-
fahrzeuge der Eisenbahn. Heute werden sie
in der DDR sowie in anderen Landern nicht
mehr gebaut und durch moderne elektrische
Lokomotiven und Diesellokomotiven ersetzt.
Der groBte Nachteil der Dampflokomotive
41 besteht darin, daB sie die Energie, die in der



Kohle vorhanden ist, nur zum kleinen Teil in
Bewegung umwandelt: Von 100 Kilogramm
Kohle werden etwa 90 bis 94 Kilogramm
nutzlos verbrannt.

Die erste elektrische Lokomotive fuhr im
Jahre 1879 auf einer Ausstellung im Berliner
Treptower Park. Sie war ein fahrender Elek-
tromotor, auf dem der Lokfihrer saB und mit
einem Hebel das Tempo regelte. Mit einer
Geschwindigkeit von 13 Kilometern in der
Stunde zog sie 3 Wagen, die mit je 6 Personen
besetzt waren.

Diese kleine Bahn lieB bereits erkennen, wie
vorteilhaft der elektrische Antrieb ist: Die
Lokomotive verursacht weder Larm noch
Schmutz und kann von einer Person bedient
werden. Sie ist stets betriebsbereit, und ihr
Motor bendétigt nur Energie, wenn die Lo-
komotive fahrt.

Moderne elektrische Lokomotiven haben an
jeder Radachse einen Fahrmotor. Der elek-
trische Fahrstrom wird in Kraftwerken er-
zeugt und der Lokomotive durch einen Kup-
ferdraht zugeleitet. Erist als Oberleitung iber
das Gleis gespannt; die Elektrolok entnimmt
ihr mit Hilfe ihrer Stromabnehmer den Fahr-
strom. In den Motoren wird die elektrische
Energie in eine Drehbewegung umgewan- 42



deit. Uber die Rader flieBt der Strom in die
Fahrschienen, die zur Riickleitung dienen. Es
ist ein Nachteil der elektrischen Lokomotive,
daB sie nur auf Strecken, die mit einer elek-
trischen Stromleitung ausgerustet sind,
fahren kann.

Fahrschalter ~ Fahrmotoren- Olkihler Schaltwerk-  Stromabnehmer
Fahrstand | Relais  liifter Kompressor/ Hauptschalter st‘eu/erun_q / Strorqzuleitung
o\ /
/
3 . He b H
[T | (@)@
-
CeANTA S, V“\‘:‘ =
Fahrmotor  Batterie Fahrmotor Haupttrafo Fahrmotor Fahrmotor
Diesellokomotiven kénnen dagegen uberall E-Lok

eingesetzt werden. Diese Triebfahrzeuge
sind mit Verbrennungsmotoren ausgerustet.
Nach ihrem Erfinder Rudolf Diesel heiBen
diese Antriebsmaschinen Dieseimotoren. Wir
finden sie auch bei Schiffen, Panzern und
Traktoren, und ebenso wie diese Fahrzeuge
fuhrt eine Diesellok in Vorratstanks flissigen
Kraftstoff mit.

Diesellokomotiven benétigen besondere An-
lagen, um die vom Motor erzeugte Kraft auf
die Treibrader der Lok zu Gbertragen undihre
Drehzahl zu regeln. Bei den dieselelek-
trischen Lokomotiven zum Beispiel verwen-
det man eine elektrische Kraftiibertragung:
Der Dieselmotor treibt einen Generator an;
diese Maschine erzeugt, dhnlich wie ein
Fahrraddynamo, elektrischen Strom. Dieser
wird dann elektrischen Fahrmotoren zu-
geleitet, die wiederum die Treibachsen in

43 Bewegung versetzen.



Diesellok

Diesellokomotiven sind fir jede Zugart ge-
eignet. Sie werden auBerdem zum Rangieren
eingesetzt. Auch die schnell fahrenden Ex-
preBtriebwagenzige haben einen Dieselan-
trieb.

Heizkc:ml Kihlanlage Abgasgnlaye Luftsauganiage ~ Apparateschrank
\ \

/ Dieselmotor / Fithrerstand
/ /

Bedienungs-

. W 7
—Treibrider Kraftstoffbehdlter Getriebs

Treibrader Liftergenerator

Lokomotivrennen Vor etwa 150 Jahren be-
gann man in England, die erste groBere
Eisenbahnstrecke der Welt zu bauen. Sie
sollte die Stadte Manchester und Liverpool
miteinander verbinden.

England war zu jener Zeit wirtschaftlich und
technisch fuhrend. Hier entstanden bedeu-
tende Industriebetriebe, hier entwickelte sich
zuerst die kapitalistische Warenproduktion.
GroBe Mengen von Erzen, Kohle und viele
andere Guter muBten beférdert werden. Man
fand eine neue VerkehrsstraBBe: den Schie-
nenweg.

Auch die ersten Dampflokomotiven waren in
England bereits gebaut worden, doch zu
diesen ruBspuckenden Ungetumen hatten
nur wenige Menschen Vertrauen. Viele furch-
teten sich sogar vor ihnen. Weit haufiger
benutzte man die Pferdebahnen - Guter-
zuge und Personenwagen, die von Pferde-
gespannen gezogen wurden.

Doch es gab kluge Techniker, die fest an die
Zukunft der Dampflokomotive glaubten. Zu
ihnen zahlte der englische Eisenbahnpionier
und Ingenieur George Stephenson; er leitete
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den Bau der Eisenbahnstrecke Manchester—
Liverpool. Die Strecke war noch nicht fertig-
gestellt, da entbrannte unter einigen Tech-
nikern ein Streit: Sollten die Zige der neuen
Bahn von Pferden oder von Lokomotiven
gezogen werden? Manche schlugen sogar
vor, langs der Strecke Dampfmaschinen auf-
zustellen, um die Zige mit Seilwinden an-
zutreiben. Man konnte sich nicht einigen,
deshalb sollte eine Lokomotiv-Wettfahrt kla-
ren, ob es leistungsfahige Lokomotiven
géabe.

George Stephenson wollte sich an dem Wett-
bewerb beteiligen. Gemeinsam mit seinem
Sohn Robert baute er eine Lokomotive, die
er ,,Rocket" taufte, das heiBt ,,Rakete'’. Da-
mals war es namlich iblich, den Lokomotiven
Namen zu verleihen.

Im Oktober 1829 fand dann vor 30000 Zu-
schauern die Wettfahrt bei Rainhill statt.
AuBer der ,,Rocket’‘ standen vier weitere
Lokomotiven am Start: der ,,ZyklopenfuBB‘*,
die ,,Neuheit", die ,,Unvergleichliche und
die ,,Ausdauer‘. Der ,,ZyklopenfuB3‘" muBte
sofort ausscheiden, weil sich in dieser Lo-
komotive ein Tretrad mit einem Pferd als
Antriebskraft verbarg.

Das Rennen begann. Die ,,Neuheit'’, dann die
,,Ausdauer'’ und schlieBlich die ,,Unver-
gleichliche'* muBten wegen Maschinenscha-
den aufgeben. Nur die ,,Rocket'’ erfillte alle
Bedingungen: Sie zog einen Wagen mit
30 Personen, durchfuhr mit dieser Last
zwanzigmal die Rennstrecke und erreichte
dabei eine Geschwindigkeit von 46 Kilo-
metern in der Stunde. Zum AbschluB fuhr sie
ohne angehdngten Wagen sogar 56 Kilo-
meter in der Stunde; eine solche Geschwin-
digkeit hatte bis dahin noch kein Fahrzeug
auf der Welt erreicht.
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Metro Die Metro ist eine Stadtschnellbahn,

deren Strecken zum groBen Teil unterirdisch

durch Tunnel oder Rohren gefihrt werden.

In Berlin heiBt sie deshalb Untergrundbahn,

abgekurzt U-Bahn. Eine Metro hat ein eige-

nes Streckennetz; ihre Gleise sind also nicht

mit denen der Eisenbahn verbunden.

Die erste Metro der Welt wurde in London,

der Hauptstadt GroBbritanniens, gebaut und  vergieich zwischen der
im Jahre 1863 erdffnet. Sie wurde zunachst  Berliner U-Bahn (Unter-
von Dampflokomotiven angetrieben. Doch  Pesterbann) und der

. . Moskauer Metro (Rohren-
bereits zwei Jahrzehnte spater, im Jahre tunnelbahn)

Unterpflasterbahn

' A 4

a ﬂ Réhrentunnel- '
bahn




1886, fuhr in der ungarischen Hauptstadt
Budapest die erste mit elektrischer Energie
betriebene Metro.

Heute gibt es auch in zahlreichen anderen
GrofBstadten der Welt Metros. Berihmt ist die
Moskauer Metro, die besonders tief gelegene
Rohrentunnel und kunstvoll ausgestaltete
unterirdische Bahnhofe aufweist.

Der Bau von U-Bahnen, vor allem ihrer Tun-
nelstrecken, ist schwierig. Dafur bietet die
Metro groBe Vorteile fir den Stadtverkehr:
Sie berihrt nicht die StraBen der Stadt, so
daB sie ungehindert mit groBer — Reise-
geschwindigkeit ihre Fahrgaste ans Ziel
bringen kann.

Da man ihre Strecken unter StraBen, Platze
und Flusse leiten kann, nimmt sie kein Stra-
Bengeldande ein; das ist vor allem fir die
dichtbebauten Stadte von auBlerordentlicher
Bedeutung.

Modelieisenbahn Eisenbahnmodelle wur-
den bereits gebaut, als die ersten Eisen-
bahnen fuhren. Der groBe deutsche Dichter
Johann Wolfgang von Goethe, er lebte von
1749 bis 1832, schenkte seinem Enkel eine
Spielzeugeisenbahn. |hre Lokomotive war
der berihmten ,,Rocket’' nachgebiidet, die
bei einem — Lokomotivrennen im Jahre 1829
in der Nahe von Rainhill in England gesiegt
hatte.

Die elektrisch betriebene Modelleisenbahn,
wie wir sie heute kennen, hat die groBe
Eisenbahn zum Vorbild, und ihre kleinen
Lokomotiven und Wagen entsprechen genau
den Eisenbahnfahrzeugen der Vergangen-
heit und Gegenwart. Die Bahnanlagen der
Bahnhofe und der Strecken, die Empfangs-
gebdude, Lokomotivschuppen und Weg-
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ubergange, die Gleisanlagen mit Weichen,
Kreuzungen und Signalen werden nach den
Vorschriften angelegt, die fir die Eisenbahn
gelten.

Auch der Fahrbetrieb soll wie bei der groB3en
Eisenbahn ablaufen. Deshalb muBein Modell-
eisenbahner zum Beispiel wissen, wie der
— Streckenblock eingerichtet ist, wie eine
— FahrstraBe gebildet wird und welche
— Signale bei der Deutschen Reichsbahn
vorgeschrieben sind.

Die Modelleisenbahn gibt es in drei Baugré-
Ben: HO (H Null), TT und N. Sie werden nach
der Spurweite unterschieden. Bei den HO-
Modellen, den groBten, betragt sie 16,5 Mil-
limeter. Fur die HO-Bahn gilt der MaBstab
1:87 (lies 1 zu 87). Das heiBt: Alle Fahrzeuge
und Anlagen, denen sie nachgebaut ist, sind
87mal gréBer als sie. Die GroBe TT hat den
MaBstab 1:120 und eine Spurweite von



12 Millimetern. Die kleinsten Modelle, deren
Spurweite 9 Millimeter miBt, haben den MaB-
stab 1:160 und die Bezeichnung N.

Gelbte Modelleisenbahner basteln die Fahr-
zeuge und Anlagen ihrer Eisenbahn selbst. in
den Arbeitsgemeinschaften des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR kann
jeder gemeinschaftlich mit anderen Modell-
eisenbahnern eine gréBere Bahnanlage auf-
bauen. In Wettbewerben, die regelmaBig
stattfinden, werden die besten Modeile und
Bahnanlagen ermittelt und mit Preisen aus-
gezeichnet.

Pioniereisenbahn Junge Pioniere in der
Sowjetunion kamen auf den Gedanken, daB
eine Kleinbahn fir Kinder auch von Kindern
bedient werden muiBte. Im Jahre 1935 er-
offneten sie im Pionierpark von Thbilissi, der
Hauptstadt Grusiniens, die erste Pionier-
eisenbahn. Von Eisenbahnern erhielten sie
eine grundliche Ausbildung, damit sie die
Dienstposten der Schaffner, Zugfahrer, Fahr-
kartenverkaufer, Schrankenwaérter, der Bahn-
hofsaufsicht und des Fahrdienstleiters
selbstandig ubernehmen konnten. Nur der
Leiter der Bahn und der Lokomotivfuhrer
waren Erwachsene. Nach diesem Vorbild
entstanden in vielen Stadten der Sowjet-
union, spater auch in anderen sozialistischen
Landern, Eisenbahnen fur Kinder.
Pioniereisenbahnen fahren auf Schmal-
spurgleisen: lhre Schienen haben kleinere
Abstande als die der groflen Eisenbahnen.
Entsprechend kleiner mussen die Lokomoti-
ven und Wagen gebaut sein. Die Bahn-
anlagen sind jedoch ebenso angelegt wie bei
jeder Eisenbahn; es gibt Weichen, Signale,
Schranken, Bahnhofe und Stellwerke.
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Die erste Pioniereisenbahn der DDR erhielten
die Jungen Pioniere der Stadt Dresden am
1. Mai 1951. |hre Strecke war 1,3 Kilometer
lang; betrieben wurde sie mit zwei kleinen
Dampflokomotiven. Jetzt verfligt sie uber ein
groBeres Streckennetz. Inzwischen bekamen
auch andere Stédte Pioniereisenbahnen,
zum Beispiel Cottbus, Berlin, Halle, Karl-
Marx-Stadt und Plauen.

Die Berliner Pioniereisenbahn hat die langste
Strecke. Sie fuhrt iber 7 Kilometer durch den
Pionierpark ,Ernst Thalmann‘ und hat
5 Bahnhofe und 4 Stellwerke, in denen zahl-
reiche Weichen und Signale bedient werden.
Die Zige fahren mit Diesellokomotiven.
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Rangierbahnhof Ein Fernglterzug ist in
Frankfurt an der Oder eingetroffen. Einige
Wagen beenden ihre Reise, andere mussen
weiter: zwei Wagen sollen nach Magdeburg,
vier nach Berlin, sechs sind fur Rostock
bestimmt, drei fir Schwerin...

s o

Einfahrgruppe

Hemmschuh

Richtungsqruppe Ausfahrgruppe

Auf unserem Bild sind die Wagen verschie-
denfarbig dargestellt, jede Fahrtrichtung mit
einer anderen Farbe. In Wirklichkeit fuhren
die Wagen Begleitzettel, die den Empfangs-
bahnhof angeben. Wie werden die Wagen
sortiert?

Der Zug gelangt zunachst in einen Ran-
gierbahnhof, den ,,Umsteigebahnhof'* fur
den Guterverkehr. Hier werden ankommende
Zuge aufgelést und neue gebildet: Nah-
guterziuge fur solche Wagen, deren Bestim-
mungsort in der Nahe liegt; Durchgangs-
guterzige, die uber weite Entfernungen
fahren und dann meist zu einem anderen
Rangierbahnhof gelangen. Solche Bahnhofe
liegen an Knotenpunkten von Bahnlinien,
auBerdem bei groBen Stadten, Industrie-
gebieten und Hafen.

Auf dem weiten Gelande des Rangierbahn-
hofs sieht man viele mit langen Wagen-
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schlangen besetzte Gleise, Rangieriokomoti-
ven eilen Uber ein Gewirr sich kreuzender
Schienen und zahlloser Weichen. Man hort
Signalpfiffe, dumpfes Rollen von Wagen-
radern, lautes Knirschen der Hemm-
schuhe.

Die Gleise sind wie auf der Abbildung nach
Gruppen geordnet. Die Gleisgruppen werden
von den Wagen in Pfeilrichtung durchlaufen:
Einfahrgruppe — Richtungsgruppe — Nach-
ordnungsgruppe —Ausfahrgruppe. Eine Ran-
gierlokomotive setzt sich hinter die Wa-
genschlange und schiebt sie an den Gipfel
eines Hlgels, des Ablaufberges. Dort werden
die Wagen entkuppelt. Auf der anderen Seite
des Hugels fluhrt das Gleis talwéarts und
verzweigt sich in die Gleise der Richtungs-
gruppe. Jedes Gleis nimmt Wagen fur eine
Richtung auf, zum Beispie!: Gleis 1 fur Rich-
tung Dresden; Gleis 2 flr Richtung Stralsund,
Gleis 3 fir Richtung Magdeburg, Gleis 4
Richtung Leipzig...

Auf ein Signal hin drickt die Lokomotive den
ersten Wagen uUber den Ablaufberg. Hugelab
rollt er allein. Die Weichen, die im Stellwerk
bedient werden, leiten ihn in sein Richtungs-
gleis. Seine Fahrt muB gebremst werden,
damit er nicht zu stark gegen die dort stehen-
den Wagen prallt. Wo keine automatische
Bremsanlage vorhanden ist, legt ein Ran-
gierer einen Hemmschuh auf die Schiene.
Inzwischen hat der Stellwerkswarter die
Weichen umgestellt, und der nachste Wagen
rollt den Ablaufberg herab in sein Richtungs-
gleis.

Die Wagen fir Nahglter- und Mehrgrup-
penzuge mussen jetzt nach der Reihenfolge
geordnet werden, in der die Unterwegsbahn-
hoéfe an der Strecke liegen. Die Wagen rollen
wieder (ber einen Ablaufberg und verteilen



Dieseltriebzug der
Deutschen Reichsbahn,
als ExpreBzug eingesetzt

sich aufdie Gleise der Nachordnungsgruppe.
Eine Rangierlok holt die Wagengruppen zu-
sammen, bis der Zug gebildet ist. Abfahr-
bereit steht er auf einem Ausfahrgleis.

Reisezug Reiseziige dienen dem Per-
sonenverkehr; sie befdrdern jedoch auch
Gepack, ExpreBguter und Post. Deshalb fih-
ren Reisezliige auBer Personenwagen noch
Gepack- und Postwagen mit.

Man unterscheidet Reiseziige danach, wel-
che — Reisegeschwindigkeit sie haben und
welche Bequemlichkeit sie den Reisenden
bieten. Danach sind sie in Schnellzige,
Eilzige und Personenziige eingeteilt.

Zu den Schnellzliigen zdhlen die ExpreB3- und
D-Zuge. Ein ExpreBzug fahrt mit hoher
Reisegeschwindigkeit. Er verkehrt Gber weite
Entfernungen zwischen groBen Stadten und
halt unterwegs nur an wenigen wichtigen
Bahnhofen. Er hat Personenwagen der 1. und
2. Klasse, auBerdem einen Speisewagen und
bei groBeren Reiseentfernungen und bei
Nachtziigen Schlafwagen, die von der Mit-
ropa betreut werden.

D-Zige sind Durchgangszuge, die ebenfalls
mit hoher Geschwindigkeit fahren. Sie ver-
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kehren vor allem zwischen der Hauptstadt
und den Bezirksstadten sowie zwischen den
Bezirksstidten wuntereinander. AuBerdem
bringen sie Reisende in wichtige Industrie-
und Urlaubergebiete. D-Zige werden aus
vierachsigen Durchgangs- und Abteilwagen
der 1. und 2. Kiasse gebildet und fihren einen
Speise- oder Bufettwagen mit.

Eilziige halten auf allen gréBeren Bahnhdfen
der Strecke, auf den Bahnhéfen der Be-
zirksstadte und der Kreisstadte. Daher reist
man mit ihnen schneller als mit Per-
sonenzugen, die auf allen Bahnhofen der
Strecke halten mussen und vor allem fur den
Nah- und Berufsverkehr eingesetzt werden.

S-Bahn S-Bahn ist der abgekurzte Name fur
die Berliner Stadt-und Vorortbahn; aber auch
andere Stadtschnellbahnen in einigen Indu-
striegebieten und Groflstidten werden so
bezeichnet, zum Beispiel in Leipzig, Halle,
Dresden und Rostock.

Die S-Bahn dient dem schnellen Personen-
verkehr innerhalb einer GroBstadt. Sie be-
férdert Fahrgéaste zu niedrigen Fahrpreisenin
die Vororte und in die dort gelegenen Indu-
strie- und Erholungsgebiete.

Ihre rot-gelben Zige bestehen aus elek-
trischen — Triebwagen. Der elektrische
Strom flir die Motoren wird von einer Strom-
schiene abgenommen. Sie verlauft als dritte
Schiene neben den Gleisen. Die Zuge fahren
in kurzem Zeitabstand, der auf einigen Strek-
ken und wahrend des Berufsverkehrs nur
wenige Minuten betrdgt. Jeder Streckenab-
schnitt wird durch elektrische Lichtsignale
automatisch gesichert. Auf den Bahnhofen
halten die ZiGge mitunter nur 15 bis 20 Se-
kunden, und da die Bahnsteige mit den



Wagenboden auf gleicher Hohe stehen, kdn-
nen die Fahrgaste schnell und bequem aus-
und einsteigen. Die Wagen haben Schie-
betiiren, die vor der Abfahrt des Zuges
vom Flhrerstand aus geschlossen werden.
Der Triebwagenfiihrer erhalt das— Abfahr-
signal durch Sprechfunk Gbermitteit.

Schmalspurbahn In den sudlichen Be-
zirken unserer Republik, vor allem in Thdrin-
gen, im Lausitzer Bergland und im Erz-
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gebirge, treffen wir ,,Oldtimer'* der Eisen-
bahn an, Bahnen aus der aiten Zeit. Manche
der Dampflokomotiven, die noch aus dem
vorigen Jahrhundert stammen, haben einen
hohen Schornstein und eine groBe Signal-
glocke, mit der sie vor Wegubergangen ihr
Kommen ankundigen.

Uns fallt auf, daB die Wagen und Lokomoti-
ven ungewohnt kleine MaBe aufweisen. Sie
fahren namlich auf schmaleren Gleisen als
die Normalbahn. Der Abstand zwischen den
Schienen, Spurweite genannt, betragt nur
750 oder 1000 Millimeter. Derartige Bahnen,
zu denen auch die — Pioniereisenbahn zahlt,
nennt man Schmalspurbahnen.

Die Schmalspurbahnen in Sachsen und
Thiringen wurden vor etwa 100 Jahren ge-
baut, um abgelegene Gebirgsdorfer und
kleine Fabriken mit dem Verkehrsnetz der
Eisenbahn zu verbinden. Man wahite die

Schmalspur-Dampflok
der Deutschen Reichsbahn,
Baujahr 1892



Jede Kabine der Schwebe-
bahn in Thale am Harz
bietet vier Personen

Platz. Die Bahn ist

seit dem Jahre 1970

in Betrieb

schmale Spurweite, da sich Schmalspur-
bahnen in einer gebirgigen, schwerzugangli-
chen Landschaft mit ihren engen und win-
dungsreichen Talern leichter und billiger
anlegen lassen als Normalspurbahnen.
Heute dienen diese Kleinbahnen vor aliem
dem Urlauberverkehr. Man ist bestrebt, ihren
Betrieb nach und nach einzustellen und sie
durch Kraftomnibusse zu ersetzen.

Seilbahn Die alteste Bergbahn der DDR
befindet sich in der sachsischen Stadt Dres-
den und ist seit dem Jahre 1895 in Betrieb.
Ihre Strecke steigt steil an, denn sie verbindet
die Talstation in Dresden-Loschwitz mit dem
Stadtteil WeiBer Hirsch, dessen Bergstation
100 Meter hdher gelegen ist. Die Wagen der
Bahn fahren auf Gleisen, doch sie werden
nicht von einer Lokomotive, sondern von
einem Seil gezogen. Die Antriebskraft dafur
liefert ein Elektromotor. Man nennt solche
Bahnen, die durch ein Zugseil angetrieben
werden, Seilbahnen.

Wie wird erreicht, daB der elektrische An-
triecbsmotor kraftsparend arbeitet? Eine
Uberlegung gibt Antwort: Mit Hilfe der ab-
gebildeten Seilrolle 14Bt sich eine Last in die
Hohe befordern. Beim Ziehen wendet man
eine ebenso groBe Kraft auf, als sollte der
Korper angehoben werden. Wer Kraft sparen
will, hdangt an das andere Seilende ein Gegen-
gewicht.

Seilbahnen sind ahnlich eingerichtet. Der
Elektromotor dreht eine Seilscheibe, um die
das Stahlseil gelegt ist. An das Seil sind zwei
Wagen gehangt. Vor jeder Abfahrt befindet
sich der eine Wagen in der Bergstation, der
andere in der Talstation. Wahrend der eine zu
Tal rolit, wird der andere gezogen und fahrt
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Schematische Dar-
stellung der Seilbahn-
fihrung

Der Rangierleiter
gibt das Signal ,,Halt!"

bergan. In der Mitte der Strecke begegnen sie
sich. Damit sie einander ausweichen kénnen,
verzweigt sich dort das Gleis zu einer Aus-
weichstelle, die zwei Weichen hat.

Neben dieser Art von Bahnen, die Standseil-
bahnen heiBen, gibt es Schwebeseilbahnen.
Auch sie werden durch Seilzug bewegt, ha-
ben jedoch keine Wagen, sondern Kabinen,
die an einer Tragschiene oder an einem
stahlernen Tragseil hangen. Man unterschei-
det GroBkabinenbahnen, Kleinkabinenbah-
nen und Sessellifte. In dem Kurort Thale am
Harz ist eine der modernsten Schwebeseil-
bahnen in Betrieb. Sie fahrt zum Hexentanz-
platz hinauf und gewéahrt den Reisenden
einen herrlichen Blick auf die schone Berg-
landschaft.

Signal Eine Lokomotive schiebt eine Wa-
gengruppe in langsamer Fahrt auf ein Ab-
stellgleis. Der Lokfuhrer beugt sich aus dem
Seitenfenster und erwartet ein Zeichen des
Rangierleiters, der unten am Gleis steht. Man
erkennt ihn an seinem roten Muitzenband.
Jetzt gibt der Rangierleiter mit der Signal-
pfeife drei kurze Téne ab, gleichzeitig voll-
fuhrt er mit dem Arm eine kreisformige
Bewegung; der Lokfihrer betatigt die Brem-

" sen.

Dieses Zeichen war ein Rangiersignal und
bedeutet ,,Halt!"*. Damit Ubermittelte der Ran-
gierleiter dem Lokfuhrer den Auftrag, an-
zuhalten. Er benutzte dazu, wie es Vorschrift
ist, ein horbares und zugleich ein sichtbares
Zeichen.

Fir den Eisenbahnbetrieb sind viele Signale
der verschiedensten Art notwendig. Jedes
Signal ist ein vorgeschriebenes Zeichen, das
eine bestimmte Bedeutung hat: ein Befehl,
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ein Auftrag oder eine Meldung. Der Eisen-
bahner hat Befehle, Auftrage und Meldun-
gen, die er durch Signale Ubermittelt be-
kommt, genau zu beachten und zu befolgen.
Der Gegenstand, mit dem das Signal ge-
geben wird, hei3t Signalmittel. Es gibt Si-
gnale, die man sehen und solche, die man
héren kann. Bei allen Signalen hat man
auflerdem Tageszeichen und Nachtzeichen
zu unterscheiden. Bei Nacht hatte der Ran-
gierleiter das Signal mit einer weiBleuch-
tenden Laterne gegeben.

Die wichtigsten Signale an den Strecken und
auf Bahnhofen sind die Hauptsignale: ein
oder zwei Signalfligel an einem Mast, der
rechts neben dem dazu gehdérenden Gleis
steht. Moderne Signale sind Lichtsignale; sie
sind bereits auf vielen Strecken aufgestelit.
Hauptsignale dienen auf Bahnhdofen als Ein-
fahr- und Ausfahrsignale, auBerdem als
Blocksignale auf der Strecke. Sie zeigen dem
Lokfuhrer an, ob der Zug in einen Strecken-
abschnitt einfahren darf, welche Geschwin-
digkeit er dort einzuhaiten hat oder ob der
Zug vor dem Signal anhalten muB.

Lichthaupfsignale

Fahrt mit Hichst-
geschwindigkeit

ti

Halt fiir Zige und
Rangierabteilungen

Geschwindig- H Halt"” N
keitshe- || erwarten JFabrt frei” a\
grenzung 1) erwarten
M v
1
FONEERON
ﬁ Z\
formhauptsignale Formvorsignale
Steht das Signal auf ,,Halt!"’, mu3 der Lok-
fuhrer mit dem Bremsen beginnen, ehe er
sich dem Signal auf Sichtweite genahert hat.

Fahrt mit
Geschwindig-

N keitsbegrenzung

erwarten



Er bekame den Zug sonst nicht rechtzeitig
zum Halten. Deshalb steht 700 oder 1000 Me-
ter vor dem Hauptsignal ein Vorsignal. Es ist
eine gelbe, weiB umrandete Rundscheibe,
die sich umklappen laBt, oder ein Licht-
vorsignal. Das Vorsignal gibt dem Lokfuhrer
Auskunft, welche Signalstellung er am
Hauptsignal zu erwarten hat: , ,Halt!'"" oder
.Fahrt frei!"* oder ,,Fahrt mit Geschwindig-
keitsbeschrankung‘’. Das Vorsignal wie-
derum wird ihm durch drei Baken ange-
kindigt.

Stellwerk Langs der Eisenbahnstrecken
und auf den Bahnhofen stehen die Stell-
werksgebaude, von denen aus die — Wei-
chen und — Signale fernbedient werden.
Diese Gebaude, meist sind es hohe, schmale
Hauser, haben groBe Sichtfenster. Der Be-
triebseisenbahner, der dort seinen Dienst
versieht, ist der Fahrdienstleiter oder ein
Warter. Er blickt wie von einem Turm auf die
Gleise, Kreuzungen, Weichen und Signale
seines Stellwerksbezirks; er mufl3 ihn jeder-
zeit gut uberschauen kénnen, wenn er zum
Beispiel eine neue — FahrstraBe zu bilden
hat.

In den alteren, den mechanischen Stell-
werken sind Hebel vorhanden, die man mit
der Hand bedient. Jeder Hebel ist mit einem
Signal oder einer Weiche durch ein Seil
verbunden, und wenn der Warter die Hebel
umiegt, werden die Signale und Weichen
durch den Drahtzug bewegt.

In den modernen Gleisbildstellwerken ver-
richtet elektrischer Strom diese Arbeit in
kurzester Zeit. Die Weichen werden von
Eiektromotoren bewegt, die Signalzeichen
durch Lichtsignale gegeben. Das Stellen der
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Weichen und Signale geschieht an einem
Schaltpult, der Gleisbildtisch heiBt. Auf die-
sem Gleisbildtisch ist die Gleisanlage des ge-
samten Stellbezirks verkleinert dargestellt,
und die Gleise, Weichen und Signale einer
FahrstraBe werden mit gelben Lichtern aus-
geleuchtet.
Werfen wir einen Blick auf einen Gleisbild-
tisch: Dem Bahnhof nahert sich ein Zug, das
erkennt der Fahrdienstleiter an dem roten
Pfeil. Er hat zwei Tasten zu dricken, die
Starttaste am Anfang und die Zieltaste am
Ende der FahrstraBe. Automatisch gehen die
Weichen in die richtige Stellung, und das
Einfahrsignal an der Strecke zeigt dem Lok-
fahrer an, mit welcher Geschwindigkeit der
Zug einfahren darf. Wenn der Zug an dem
63 Signal vorbeifdhrt, geht es auf , Halt!"". Es

Stellwerk
mit Gleisbildtisch
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kann erst wieder ,,Fahrt frei!'' zeigen, wenn
der Zug die FahrstraBBe verlassen hat und das
Ausfahrsignal hinter ihm auf ,,Halt!'* wech-
selt. An der roten Ausleuchtung sieht der
Fahrdienstleiter, an welchem Standort sich
der Zug jeweils befindet. Hat er wieder die
freie Strecke erreicht, erlischt auch die gelbe
Ausleuchtung der FahrstraBe.

StraBenbahn Die StraBenbahn hat eine
uber 100jahrige Geschichte. Anfangs wurde

Rechts oben: .
Eine elektrische  Si€ von Pferden gezogen, und anstelle des
StraBenbahn aus dem  Schaltrades im FlUhrerstand handhabte der
Jahre 1896; darunter: o or Peitsche und Ziigel. Die erste Bahn

Dresdner StraBenbahnzug ) . )
der Gegenwart  dieser Art zuckelte im Jahre 1850 durch die 64
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StraBen New Yorks, und 1865 grindete man
auch in Berlin eine ,,Pferde-Eisenbahn’'. Auf
ihren StraBenbahnhéfen standen groBe
Stélle fur die vielen Pferde. Taglich wurden
gewaltige Futtermengen herangeschafft, die
.Energiequelle’* der Bahn. Manche ihrer
Wagen waren doppelstéckig, doch nur Her-
ren durften auf die obere Plattform, fur
Damen galt dies als unschicklich. Nur im
Schneckentempo kam die Pferdebahn durch
den GroBstadtverkehr; ab und zu wurde die
Fahrt unterbrochen, weil man die Pferde

wechselte.
Die erste elektrische StraBenbahn der Welt

fuhrim Jahre 1881 auf einer Versuchsstrecke
bei Berlin. Sie erreichte eine Geschwindig-
keit von 40 Kilometern in der Stunde und bot
25 Personen Platz. Der elektrische Antrieb
bewahrte sich, und 1902 wurde die letzte
Berliner Pferdebahn eingestellt.

Heute dient uns die StraBenbahn in allen
groBeren Stadten als Nahverkehrsmittel. lhre
modernen GroBraumwagen und Gliederzige
fassen 140 oder sogar 250 Fahrgaste.

Eine StraBenbahn wird von Elektromotoren
angetrieben, die sich an den Treibachsen der
Rader befinden. Der Strom wird durch eine
Oberleitung zugefuhrt und von einem Strom-
abnehmer abgenommen. Zur Rickleitung
des Stromes dienen die Schienen. Der Fahrer
regelt den elektrischen Fahrstrom und damit
die Geschwindigkeit durch eine Handkurbel
oder ein Handrad.

Streckenblock Als im Jahre 1835 die erste
deutsche Eisenbahn erdffnet  wurde,
brauchte man ZugzusammenstdBe nicht zu
befurchten. Es gab nur eine Lokomotive und
einen Zug; die Strecke war fur ihn stets frei.
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Als man weitere Zuge einsetzte, lieB man sie
im Zeitabstand fahren: Der zweite Zug durfte
erst dann den Bahnhof verlassen, wenn der
erste Zug einige Zeit unterwegs war und man
annehmen durfte, er kédnne nicht eingeholt
werden. Aber es kam vor, dal3 er wegen eines
Lokomotivschadens auf der Strecke halten
muBte. Somit konnte das Fahren im zeit-
lichen Abstand nicht vor einem Unfall schit-

zen.

Um ZusammenstoBe zu verhindern, stellte
man an den Strecken — Signale auf und lief3
die Zuge im Raumabstand fahren. Es ent-
stand eine gutdurchdachte, zuverlassige
Sicherheitsvorkehrung: der Streckenblock.

Das Wort ,,Block’‘ ist ebenso wie ,,blockie-
ren'' aus dem Englischen abgeleitet und
bedeutet,,Sperre'‘ oder,,sperren‘'. Wie funk-
tioniert der Streckenblock?

Jede Eisenbahnstrecke ist in Abschnitte ein-
geteilt, die man Blockabschnitte oder



Blockstrecken nennt. Die einzelnen Block-
strecken sind durch Hauptsignale abge-
grenzt. Zwischen zwei dieser Blocksignale,
also innerhalb einer Blockstrecke, darf sich
nur ein Zug befinden. Wie wird das er-
reicht?

Wenn sich ein Zug einem Blocksignal nahert
und die dahinter liegende Blockstrecke frei
ist, wird das Signal auf ,,Fahrt frei!'’ gestellt.
Ist der Zug an dem Signal vorbei und in den
Blockabschnitt eingefahren, geht hinter ihm
das Signal auf ,,Halt!"'. Damit ist er vor einem
nachfolgenden Zug geschutzt, denn vorlau-
fig laBt sich dieses Signal nicht auf ,,Fahrt
freil"* stellen.

Am Ende der Blockstrecke nahert sich der
Zug dem nachsten Signal. Steht es auf
,Halt!"*, so weiB der Lokfiuhrer, daB sich im
folgenden Blockabschnitt noch ein Zug be-
findet. Zeigt es dagegen ,,Fahrt frei!’* an, darf
er die Blockstrecke verlassen und in die
nachste einfahren. Wieder geht das Block-
signal hinter dem Zug auf , Halt!"'. Erst jetzt,
nachdem er die Blockstrecke gerdumt hat,
4Bt sich fur einen nachfolgenden Zug das
erste Blocksignal auf ,,Fahrt frei!'‘ stellen.
Bei verschiedenen Bahnen, so bei der —» Me-
tro und der Berliner — S-Bahn, auBerdem auf
Strecken der — Eisenbahn, ist ein auto-
matischer Streckenblock eingerichtet. Er ist
mit elektrischen Lichtsignalen versehen und
arbeitet selbsttatig; die Signale werden von
dem fahrenden Zug mit Hilfe des elektrischen
Stroms gestellt.

Triebwagen Im Eisenbahnnetz gibt es Ne-
benbahnen, auf denen taglich nur wenige
Reisende mit den Zigen fahren. Auf solchen
Nebenbahnen ware es zu kostspielig, einen
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ganzen Zug bereitzustellen. Statt dessen wer-
den einzeine, leicht bewegliche Fahrzeuge
eingesetzt. Sie bendtigen keine besondere
Lokomotive, weil sie eine eigene Antriebs-
maschine haben. Derartige Fahrzeuge, bei
denen Lokomotive und Zug in sich vereinigt
sind, heiBen Triebwagen.

Die ersten Triebwagen, die um das Jahr 1900
auf einigen Strecken fuhren, wurden von
Dampfmaschinen angetrieben. Dann ristete
man Triebwagen mit solchen Motoren und
Maschinen aus, wie wir sie heute auch bei
Diesellokomotiven und elektrischen Loko-
motiven vorfinden. Spater stellte man Trieb-
wagen miteinem oder mehreren zusétzlichen
Wagen zu Triebwagenzugen zusammen.
Triebwagen werden sehr vielseitig einge-
setzt. Schienenomnibusse und leichte Trieb-
wagenzige dienen dem Nahverkehr. Trieb-
wagenzige, die starke Antriebsmaschinen
haben und den Reisenden viele Bequemlich-
keiten bieten, fahren als ExpreBzige lUber

ExpreB-Triebwagenzug
. Hikari'* der Tokaido-
Bahn in Japan




Ein Schraubentunnel

im Gebirge: Beim Durch-
fahren tUberwindet der Zug
einen Héhenunterschied

weite Entfernungen, zum Beispiel der
Schnelltriebzug ,,Karlex'’, der die Strecke
Berlin—Leipzig—Karlovy Vary befahrt.

Eine der modernsten Bahnen dieser Art ist
die Tokaido-Bahn in Japan. Sie wird elek-
trisch betrieben und verkehrt zwischen den
Stadten Tokio und Osaka, ohne eine andere
VerkehrsstraBe zu beruhren. lhre Hdchst-
geschwindigkeit betragt 210 Kilometer in der
Stunde, ihre Reisegeschwindigkeit 170 Kilo-
meter in der Stunde.

Tunnel Einer der ersten Eisenbahntunnel
wurde vor etwa 130 Jahren fiir die Strecke
Leipzig—Dresden angelegt. Der Bau des
512 Meter langen Tunnels dauerte drei Jahre.
Obwohl er zu jener Zeit als ein Wunder der
Technik galt, warnten verschiedene Zeitun-
gen, ihn zu durchfahren: Die Reisenden
konnten an der eisigen Tunnelluft erkranken.
Die Sorge war begrindet, denn in den Wagen
der 3.Klasse, die es damals gab, saBen die
Fahrgaste in vollig offenen Wagen und waren
standig dem Fahrtwind ausgesetzt.

Der langste Eisenbahntunnel in der DDR ist
der Brandleite-Tunnel bei Oberhof. Er ist
3039 Meter lang. Wesentlich langere Tunnel
gibt es in den Alpen. Die beiden Simplon-
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Tunnel sind mit fast 20 Kilometern die lang-
sten der Welt. Sie werden von der Aipenbahn
durchfahren, die zwischen Italien und der
Schweiz verkehrt.

Der Bau eines Eisenbahntunnels wird von
beiden Seiten gleichzeitig begonnen. Die
Richtung der Stollen mufB von den Inge-
nieuren genau vermessen werden, denn im
Berginnern sollen die Tunnelhélften zusam-
menstoBen. Das Gestein wird mit Bohr-
maschinen und Sprengmitteln geldst. Beide
Arbeitskolonnen treiben die Stollen tiefer in
den Berg hinein, bis sie nach geglucktem
Durchstich aufeinandertreffen.

Vorschriften Die Betriebsanlagen der Deut-
schen Reichsbahn sind auch Arbeitsstatten
der Eisenbahner. Man hat sie so eingerichtet,
daB der Verkehr rasch und punktlich ab-
laufen kann, ohne dabei Leben und Gesund-
heit der Menschen zu gefahrden.

Auf Bahnhofen darfen wirunsnuran solchen
Stellen aufhalten, die fir Reisende vorge-
sehen sind, also auf dem Bahnsteig und im
Empfangsgebaude. Zu den verschiedenen
Dienstraumen, dem — Bahnk&érper und dem
ubrigen Bahngelande haben die Reisenden
keinen Zutritt.

Die Reisenden dirfen nur an derjenigen
Zugseite ein- und aussteigen, an der sich der
Bahnsteig befindet.

Die Tlren der Reisewagen sind grundsatzlich
geschlossen. Sie dirfen nur geéffnet werden,
wenn der Zug in einem Bahnhof halt.

Jedes Beschadigen oder Beschmutzen der
Wagen und der Bahnaniagen ist verboten.
Fur Papier und andere Abfélle befindet sich

unter jedem Fenster eines Abteils ein Abfall-
behalter.



Es ist streng untersagt, Gegenstande aus
dem Fenster zu werfen. Auf der Reise missen
wir uns ruhig und diszipliniert benehmen.
Wenn ein Eisenbahner der Bahnhofsaufsicht
oder des Zugpersonals etwas anordnet, ha-
ben wir es zu befolgen.

Wegiibergang Der englische Eisenbahn-
pionier George Stephenson hatte viele Geg-
ner, denn man hielt das Eisenbahnfahren
flr sehr gefahrlich. Einmal wurde ihm vor-
gehalten: ,,Malen Sie sich das Ungluck aus,
wenn sich dem Zug eine Kuh in den Weg
stellt.’* Stephenson erwiderte: ,,Es wére wirk-
lich ein Unglick — fur die Kuh."

Er wollte sagen, daB weniger der Zug ge-
fahrdet ist als derjenige, der den — Bahn-
kérper Uberschreitet, wo und wann er will.
Das gilt heute mehr denn je. Oft kreuzt der
Schienenweg StraBen, auf denen FuBganger
und Fahrzeuge verkehren. Wo StraBe und
Schiene auf gleicher Hohe kreuzen, entsteht
eine Gefahrenzone, ein ,,schienengleicher
Wegubergang'‘. Er wird in der Regel ge-
sichert.

Jeder Wegubergang wird uns durch mehrere
Verkehrsschilder angezeigt, durch ein Warn-
schild, drei Warnbaken und ein Warnkreuz.
Sie geben an, ob der Weglibergang miteinem
Lichtsignal oder mit einer Schranke ge-
sichert oder aber ungesichert ist.

Nur bestimmte Wegubergénge darfen un-
gesichert bleiben, zum Beispiel solche an
Nebenbahnen. Wer hier die Schienen iber-
schreiten will, hat das Warnkreuz gewissen-
haft zu beachten. Es befiehlt:,,Bleibe stehen!
Uberzeuge dich, daB sich kein Zug nahert!"
Manche Warnkreuze haben eine Signal-
lampe. Der Zug, der sich dem Wegubergang
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néhert, schaltet sie ein; ein rotes Blink-
lichtsignal befiehlt: ,,Halt!"* Hat der Zug den
Wegilibergang durchfahren, schaltet er das
Blinklicht aus. Jetzt darf man die Schienen
uberschreiten.

ungesicherter
Wegiibergang

gesicherter
Wegiibergang
Hichtsignal

Wegiibergang
mit Halbschranke

Wegiibergang
mit Vollschranke

Auch Halbschranken werden vom Zug auto-
matisch betatigt. Die Schrankenbaume sper-
ren die rechte Halfte der StraBe ab, also
jeweils die Fahrbahn. Das Gleis darf erst
Uberschritten werden, wenn der Zug vor-
ubergefahren ist und sich die Schranke vollig
geodffnet hat.
Ein Weglibergang, an dem dichter StraBen-
verkehr herrscht und der taglich von vielen
73 Zugen befahren wird, ist mit einer Voll-



Weichensignale zeigen
die Weichenstellung an

Weichensignale

schranke gesichert: Die Schrankenbdaume
sperren die ganze StraBenbreite ab. Sie wird
von einem Schrankenwarter bedient, ent-
weder vom Stellwerk aus oder von einem
besonderen Warterhaus.

Weiche Ein Kraftfahrzeug kann jederzeit
einem entgegenkommenden Auto auswei-
chen, ein anderes uberholen oder in eine
andere StraBle einbiegen. Ein Schienenfahr-
zeug dagegen ist an das Gleis gebunden;sein
Fahrweg wird von der SchienenstraBe
bestimmt. Soll zum Beispiel ein Glterzug vor
einem entgegenkommenden Schnellzug
ausweichen oder soll er sich im Bahnhof von
einem Zug uberholen lassen, muB er auf ein
anderes Gleis fahren. Das ist nur dort mog-
lich, wo eine Weiche vorhanden ist.

Jede Weiche hat fest stehende und beweg-
liche Schienenteile. Zu den unbeweglichen
Teilen gehort das Herzstuck, in dem sich die
Innenschienen der Weiche schneiden. Die
Weichenzungen sind beweglich; sie sind
diejenigen Teile der Weiche, die gestellt
werden mussen.

Friher muBte jede Weiche von einem Wei-
chensteller, der sich an Ort und Stelle auf-
hielt, durch einen Hebel betatigt werden. Das
ist heute nur selten der Fall; ebenso wie die
Signale werden die Weichen in einem
— Stellwerk fernbedient.

Man unterscheidet einfache Weichen und
Kreuzungsweichen. An einer einfachen Wei-
che biegt von dem Stammgleis nurein Zweig-
gleis ab. Je nachdem, ob die Abzweigung
nach links oder nach rechts weist, spricht
man von einer Links- oder Rechtsweiche.
Wenn sich zwei Gleise auf gleicher Hohe
uberschneiden, entsteht eine Kreuzung. Wird
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sie zusatzlich mit Weichenzungen versehen,
entsteht eine Kreuzungsweiche. Sie erlaubt
es dem Zug, von einem der kreuzenden
Gleise auf das andere Uberzugehen. Bei
einfachen Kreuzungsweichen ist dies nur in
einer Fahrtrichtung mdglich, bei doppelten
Kreuzungsweichen in beiden Fahrtrichtun-
gen.

An den Weichen stehen Weichensignale. Sie
zeigen dem Lokfuhrer, dem Rangierperso-
nal und den Betriebseisenbahnern im Stell-
werk an, fur welchen Fahrweg die Weiche
gestellt ist.

Werkstédtten An einem Weihnachtsfeiertag
des Jahres 1835, wenige Wochen nach der
Eréffnung der ersten deutschen Eisenbahn,
ereignete sich ein Unfall. An einem Per-
sonenwagen brach eines der Rader, und der
Wagen entgleiste. Zum Glick wurde niemand
verletzt, da der Zug mit niedriger Geschwin-
digkeit fuhr. Weil an der Lokomotive und den
Wagen wiederhoit Schaden auftraten,
erbaute man hinter der Bahnhofshalle eine
Werkstatt, in der man Pflegearbeiten und
Reparaturen ausfuhrte.

Mit solchen einfachen Werkstatten wurde die
heutige Eisenbahn nicht auskommen. Ein
ahnlicher Schaden wie damals —das Brechen
eines Rades — darf nicht erst auftreten. Die
Lokomotiven und Wagen benétigen stéandige
Pflege und missen regelmaBig uberpruft
werden, damit sie betriebssicher sind. Tech-
nische Méngel werden in den Werkstatten
der Betriebswerke oder in den Ausbesse-
rungswerken der Deutschen Reichsbahn be-
hoben.

Man unterscheidet Bahnbetriebswerke und
Bahnbetriebswagenwerke. Sie befinden sich
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Weiche

1 Verbindungsstange

zum Bewegen der Zungen
2 bewegliche Zungen
3 unterbrochene Schienen
4 durchgehende Schienen
5 Radlenker



Drehscheibe vor dem
Lokschuppen eines
Bahnbetriebswerkes

auf Bahnhofen, wo Zige beginnen und en-
den.

Das Bahnbetriebswerk, kurz Bw bezeichnet,
ist die ,,Garage’’ fir Lokomotiven. Im Bw
werden sie vor und nach jeder Fahrt kon-
trolliert, mit Ol versorgt und gesaubert.
Diesellokomotiven nehmen im Bw Treibstoff
auf, Dampflokomotiven Kohle und Wasser.

= ==y

S S 8h

Im Bahnbetriebswagenwerk, dem Bww, wer-
den Wagen abgestellt und fureine neue Fahrt
vorbereitet. Dazu gehort, daB man sie innen
und auBen grundlich reinigt, die Fenster
putzt und die Bremsen Uberpruft. Im Bw und
Bww befinden sich Werkstatten, in denen
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man auBBerdem kleine Schaden an Lokomoti-
ven und Wagen repariert. Sind umfangrei-
chere Arbeiten notwendig, missen die Fahr-
zeugein ein Reichsbahnausbesserungswerk.
Dort sind alle Anlagen und Werkzeugmaschi-
nen vorhanden, die groBe Reparaturarbeiten
erlauben.

Reichsbahnausbesserungswerke, abgekurzt
Raw, sind GroBbetriebe der Eisenbahn und
mit Fabriken zu vergleichen, in denen ge-
schulte Fachleute vieler Berufe tdtig sind. In
regelmaBigen, vorgeschriebenen Zeitabstan-
den werden Lokomotiven und Wagen aus
dem Betrieb gezogen und in einem Raw
grundlich durchgesehen. AuBer diesen Ar-
beiten werden im Raw altere Eisenbahn-
wagen zu modernen Fahrzeugen umgebaut.

Zahnradbahn Im Gebirge liegt mitunter
eine Bahnstation im Tal, die andere auf dem
Gipfel eines Berges, und die Bahn hat einen
groBen Hohenunterschied zu Uberwinden.
Die ansteigenden Gleise liegen in Windungen
am Berghang. Wenn es beim Bau dieser Bahn
keinen anderen Ausweg gab, muBte man sie
so anlegen, daB ihre Gleise sehr steil an-
steigen. Man sagt: Die Gleise haben eine
grofBle Steigung.

Auf den Strecken mit grofler Steigung durfen
normale Lokomotiven nicht eingesetzt wer-
den. lhre glatten Treibrader fanden auf den
Schienen nicht genligend Halt, um ihre Wa-
genlast bergauf ziehen zu kénnen. Und beim
Bremsen wiurden die Rader gar nicht oder nur
ungenugend haften; sie konnten auf der
Schiene ins Gleiten geraten. Aus diesen
Grinden legt man auf Linien mit groBer
Steigung — Seilbahnen oder Zahnradbahnen
an.
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Zahnradbahnen werden mit Dampflokomoti-
ven oder elektrischen Lokomotiven betrie-
ben. Eine Zahnradiokomotive hat mindestens
ein groBes Zahnrad, auf das die Antriebskraft
der Maschine ubertragen wird.

Zwischen den Gleisen liegt eine Stahl-
schiene, die an den Schwellen befestigt ist.
Sie ist mit Zahnen versehen und heiBt Zahn-
stange. Meist sind die Zahne, ahnlich den
Sprossen einer Leiter, hintereinander an-
geordnet. Das Zahnrad der Lokomotive greift
in die Zahne der Zahnstange ein. Wird das
Zahnrad von der Antriebsmaschine gedreht,
rollt es Gber die Zahnstange: Die Lokomotive
. kiettert'* wie auf Leitersprossen hinauf oder
hinab.

Eine Zahnradlokomotive muB stets an das
talwarts weisende Zugende gekoppelt wer-
den. Sie schiebt den Zug beim Bergauf-
fahren; bergab bremst sie ihn. Diese Fahr-
weise dient der Sicherheit; sie verhindert,
dafB Wagen vom Zug abreiBen. Sie wirden
auf der steilen Strecke selbstandig zurick-
rollen. Die steilste Zahnradbahn der Welt
Uberwindet einen Hoéhenunterschied von
1619 Metern und fuhrt auf den Pilatus, einen
Berg in der Schweiz.

Zugpersonal Injedem Reise-und Guterzug
versehen Betriebseisenbahner Dienst. lhnen
sind festgelegte Aufgaben zugewiesen, die
sie umsichtig und gewissenhafterfullen mus-
sen.

Zum Zugpersonal gehéren der Zugfuhrer,
die Besatzung der Lokomotive und bei Reise-
zugen ein oder mehrere Schaffner. Zugfihrer
und Schaffner bilden das Zugbegleitperso-
nal; es ist im Dienstabteil eines Reisewagens
untergebracht. Guterzuge und auch Reise-

Die steilste Zahnrad-
bahn der Welt flihrt auf
den Pilatus; sie wurde
im Jahre 1889 erbaut

N Zahnstange

Schema des Zahnrad-
antriebs

Leiterzahnstange



zige haben im Gepackwagen ein besonde-
res Zugfuhrerabteil.

Das Lokomotivpersonal besteht in der Regel
aus zwei Eisenbahnern, bei Dampflokomoti-
ven aus dem — Lokfuhrer und dem Heizer.
Der Lokomotivheizer versorgt die Feuer-
buchse mit Brennstoff und (iberwacht Was-
serstand und Dampfdruck des Kessels, be-
dient Hilfseinrichtungen und beobachtet den
Fahrweg. Auf Diesellokomotiven und elektri-
schen Lokomotiven fahrt ein Beimann mit. Er
unterstizt den Lokfiihrer, indem er ebenfalls
die MeBgerate auf dem Fuhrerstand und die
Signale auf der Strecke beobachtet. Solite
der Lokfuhrer plétzlich erkranken, muB3 der
Heizer oder Beimann den Zug anhalten kén-
nen. Dem Zugfuihrer, den wir an seinem
breiten roten Schulterband erkennen, ist das
gesamte Zugpersonal unterstellt. Er beauf-
sichtigt den Dienst im und am Zug. Vor der
Fahrt tragt er in einen Wagenzettel die Wa-
gennummern des Zuges ein, die Anzahl
der Achsen und der Sitzplatze, das Gewicht
der Ladung und der Wagen. AuBerdem fulit
er den Bremszettel aus und ubergibtihn dem
Lokfuhrer. Unter anderem ist darauf ver-
merkt, welche Last, wie viele Achsen und
— Bremsen der Zug hat. Diese Angaben
bendtigt der Lokflihrer, damit er den Zug
entsprechend abbremsen kann.

Sind diese Vorbereitungen abgeschlossen,
die Bremsprobe ordnungsgemaB durchge-
fahrt und noch weitere Bedingungen erfillt,
darf der Zugfuhrer seinen Zug abfahrbereit
melden.

Die Zugschaffner kontrollieren die — Fahr-
ausweise der Reisenden, erteilen Ausklnfte
und achten darauf, da8 die Wagen geheizt
und beleuchtet sind und die notwendige
Ordnung und Sicherheit gewahrt wird.
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