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Liebe junge Freunde! 

Dieses Lexikon haben wir vor allem für die Jugendlichen unter Euch gestaltet, 
die sich tür die Eisenbahn interessieren. vielleicht sogar mit Vorstellungen 
über den ei9enen späteren Beruf bei der Deutschen Reichsbahn. Mit einem 
Blick hinter die Kulissen wollen wir Euch die Technik des Eisenbahnwesens 
anschaulich machen und die große Bedeutung der Eisenbahn für die Volks­
wirtschaft eines modernen Industriestaates wie der DDR darlegen. Euch wer­
den deshalb Zusammenhänge erläutert, und Ihr erhaltet auf spezielle Fragen 
Antwort. Auch manchem Eurer Lehrer oder Ausbilder sowie Euren Eltern wird 
das Lexikon interessante Auskünfte geben. 
Seit jeher zieht die Eisenbahn viele Menschen, besonders aber die Kinder und 
Jugendlichen, in ihren Bann. War es früher die Dampflokomotive, die in man­
chem Jungen den Wunsch wachsen ließ, selbst einmal eine solche Maschine 
beherrschen zu können, so sind es heute Diesel- und Elloks, die mit ihrer weit 
größeren Kraft und Dynamik das Interesse der Jungen erobern. Aber nicht nur 
bei den Lokomotiven wandelt sich das Bild der Eisenbahn; auch moderne 
Gleisbildstellwerke, große Gleisbaumaschinen und von Prozeßrechnern ge­
steuerte Strecken und Bahnhöfe verdrängen langsam die alten Techniken, An­
lagen und Arbeitsweisen. Geblieben ist der ewig pulsierende Betrieb, der dem 
Eisenbahnwesen innewohnt, und der es heute wie vor über hundert Jahren 
dem Eisenbahner selbst und auch dem Außenstehenden reizvoll werden läßt. 
Diesen Betrieb, dieses in sich verzahnte Räderwerk der Eisenbahn Tag und 
Nacht, sommers wie winters in Gang zu halten, dafür sind bei der Oeutschen 
Reichsbahn mehr als 250000 Eisenbahnerinnen und Eisenbahner tätig. Auch 
in Zukunft wird die modernste Technik ohne den Menschen nicht auskommen. 
Für ihre Beherrschung braucht die Eisenbahn einen festen Stamm erfahrener 
Facharbeiter. Meister und Ingenieure. Dieses Lexikon soll Euch deshalb auch 
über die Berufsmöglichkeiten 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 für die 10- bis 14jährigen unter Euch ebenso nützlich 
sein wie für die »fortgeschrittenen Eisenbahner« am Anfang ihrer Berufsaus­
bildung. 
Wer von Euch noch mehr wissen möchte 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 





< = »kommt aus« (bei ety-
mologischen Angaben) 

= bis (Toleranz, z. B. 
6 ... 8%) 

sowie bekannte Maßeinheiten. In­
nerhalb eines Artikeltextes werden 
Abkürzungen verwendet, wenn sie 
typisch für den Sprachgebrauch 
bei der Eisenbahn sind (z. B. Bwfür 
Bahnbetriebswerk}. 

5. Alle in Zahlen ausdrückbaren 
Mengeneinheiten werden als Zif-

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

6. Der Hinweis Abb. bzw. Tab. be­
deutet, daß zum entsprechenden 
Text eine oder mehrere Abbil­
dung(en) bzw. Tabelle{n) vorhan­
den ist bzw. sind. 

7. Im Tafelteil nach S. 112 sind einige 
mehrfarbige Abbildungen vorhan­
den, auf die im jeweiligen Artikel­
text mit (Abb. s. Tafel) hingewie­
sen wird. 
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A 

Das ABC-Raster [ dt. + < lat.] ist ein 
Schriftfeld am Güterwagen (--+Wa­
genanschriften), in dem angegeben 
ist, mit welcher Masse der Wagen 
höchstens beladen werden darf. Die 
Masse ist abhängig von der Tragfä­
higkeit des Wagens und von der 
Achsfahrmasse, die höchstens 16 t 
nach A, 18 t nacb B und 20 t nach C 
beträgt. Diese Einteilung (A, B, C) 
wurde nach der Belastbarkeit der zu 
befahrenden Strecken (sogenannte 
Streckenklasse) festgelegt. Die Zu­
sätze »S« und »SS« gelten, wenn der 
Güterwagen in Züge mit Höchstge­
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. 

A B c 
20,5 t 24,5 t 25,5t 

A B1 Bz 1 C2 C3 J Cft. 

36,5t 39t 51t Jss,st 59t 

1 s 36,5t 39t 51t 

1 ss 31t 

ABC-Raster: ohne Unterteilung nach Ge­
schwindigkeit (Beförderungsart S oder 
SS) und Massen je m der Streckenklassen 
(oben); mit Unterteilung nach Geschwin­
digkeit (Beförderungsart S oder SS) und 
Massen je m der Streckenklassen (unten) 

Das Abdrücken -Rangieren. 
Die Abdrücksignale -+Signale für 
den Rangierdienst. 
Der Abfahrauftrag ist ein durch Si­
gnale, schriftliche Weisung oder 
mündlich vom Fahrdienstleiter gege­
bener Auftrag zum Ingangsetzen 
eines im Bahnhof haltenden Zuges. 

Ablaufberg 

Der Abfahrauftrag darf erst gegeben 
werden, wenn alle Voraussetzungen 
zur--+Ausfahrt des Zuges erfüllt sind. 
Als Abfahrauftrag gelten: 1) die 
Fahrtstellung des Ausfahrsignals 
(Regelfall), 2) das Ersatzsignal Zs 1, 3l das Falschfahrtauftragssignal Zs 8, 
4 die -Befehle Ab und Be, 5) der 
mündliche 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 läßt (z. B. Stö­
rung des Signals). Manche Züge er­
halten zusätzlich ein --+Abfahrsignal. 
Das Abfahrsignal ist ein Auftrag an 
den Triebfahrzeugführer zur Abfahrt. 
Es wird von der Aufsicht (erkennbar 
an der roten Kopfbedeckung) oder 
vom Zugführer (bei Reisezügen 
Kennzeichnung durch rotes Erken­
nungsband) gegeben. Die Aufsicht 
verwendet hierzu den -Befehlsstab 
(Signal Zp 9a) oder ein ortsfestes 
Lichtsignal, der Zugführer eine grün­
weiß karierte Signalflagge (Signal 
Zp 9b). Als Nachtzeichen wird von 
beiden ein grünes Licht gezeigt. Be­
vor einem Zug das Abfahrsignal 
übermittelt wird, muß der Auftrag 
des Fahrdienstleiters zur Ab- oder 
Durchfahrt (--+Abfahrauftrag) vorlie­
gen. Zusätzlich zu diesem Auftrag 
benötigen Reisezüge, Dienstperso­
nenzüge, Post-, Gepäck- und Expreß­
gutzüge nach einem Halt für Ladear­
beiten und Züge, die von einem Zug­
führer begleitet werden, das Abfahr­
signal. Dabei ist zu beachten, daß die 
Abfahrbereitschaft des Zuges gesi­
chert ist (z.B. muß das Ein- und Aus­
steigen der Reisenden beendet sein). 
Der Ablaufberg ist innerhalb der ge­
samten Ablaufanlage eines --+Ran­
gierbahnhofs eine deutliche Erhe­
bung zwischen Zuführungsgleisen 
der Einfahrgruppe und Verteilzone. 
Auf Flachbahnhöfen wird der Ablauf­
berg auch als Eselsrücken bezeich­
net. Durch die Gegensteigung wer­
den die Kupplungen der Wagen ent­
spannt, so daß sie während der Be-











Anschlußstelle 

Betriebsordnung für Anschlußbah­
nen {Abk. BOA) festgelegt sind. Die 
Beziehungen zur DR werden in soge­
nannten Anschlußbahnverträgen ge­
regelt, die nach den gesetzlichen 
»Allgemeinen Bedingungen für An­
schlußbahnen« abgeschlossen wer­
den. Die Aufsicht über Anschlußbah­
nen übt das Ministerium für Ver­
kehrswesen aus. 
Die Anschlußstelle ist eine -+Bahn­
anlage der freien Strecke. 
Die Anschriften an Eisenbahnfahr­
zeugen _,.Triebfahrzeuganschriften, 
-+Wagenanschriften. 
Das Aufdrücken ist die Bewegung 
eines Triebfahrzeugs zum Schließen 
von Lücken zwischen Fahrzeugen (im 
allgemeinen Wagen) als Vorberei­
tung zum An- bzw. Abkuppeln, wozu 
das Signal Ra 3 (-+Rangiersignale) 
gegeben wird. 
Das Auflösen der Züge -Zugauflö­
sung. 
Die Aufsicht ist ein Betriebseisen­
bahner, der auf den Bahnhöfen Auf­
gaben bei der Abfertigung der Reise­
züge und Güterzüge hat und die un­
mittelbare Verbindung zu den Rei­
senden herstellt. Im Dienst trägt die 
Aufsicht eine rote Kopfbedeckung 
{Mütze oder Käppi). Die Aufsicht hat 
vielfältige D i e n s t a u f g a b e n : 
Sie prüft, ob die Wagenzüge recht­
zeitig und ordnungsgemäß zur Verfü­
gung stehen. Auf den Bahnhöfen un­
tersteht ihr das -Zugpersonal, dem 
sie Weisungen erteilen kann. Sie ist 
verantwortlich für das Vorhanden­
sein der Dienstfähigkeit der Zugbe­
gleiter. Ferner sorgt die Aufsicht für 
die Einhaltung von Ordnung, Sauber­
keit und Sicherheit in dem ihr zuge­
wiesenen Bezirk des Bahnhofs. Bei 
Ankunft, Abfahrt oder Durchfahrt 
von Zügen hat sich die Aufsicht 
außerhalb ihres Dienstraums - bei 
Reisezügen am Bahnsteig - aufzu­
halten, um den Zuglauf, das Ein- und 
Aussteigen der Reisenden, das Ver­
laden von Gepäck und Expreßgut 
überwachen zu können. Stellt die 
Aufsicht bei einem Reisezug die Ab­
fahrbereitschaft fest, so erteilt sie 
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das -+Abfahrsignal, wenn die Bedin­
gungen zur -Ausfahrt erfüllt sind. 
Auf kleineren Bahnhöfen werden die 
Tätigkeiten der Aufsicht und des 
-Fahrdienstleiters von einem Eisen­
bahner wahrgenommen. Anderer­
seits sind auf größeren Personen­
bahnhöfen mehrere Eisenbahner als 
Aufsicht tätig. Ist auf einem Bahnhof 
keine Aufsicht vorhanden, über­
nimmt der Zugführer deren Aufga­
ben. 
Die Ausfahrt ist die Vorbeifahrt eines 
Zuges an einem Ausfahrsignal 
(-+Hauptsignal) eines Bahnhofs. Die 
Fahrtstellung eines Ausfahrsignals 
ist erst möglich, wenn alle V o r -
aussetzungen für die 
Z u g f a h r t auf die -freie Strecke 
erfüllt sind. Dazu gehören: 1) Das 
Streckengleis darf nicht durch eine 
andere Zugfahrt besetzt sein. 2) Die 
Abfahrbereitschaft des Zuges muß 
vorhanden sein (z.B. Beendigung des 
Ein- und Aussteigens bei Reisezü­
gen, -Bremsprobe bei neu gebilde­
ten Zügen, Abschluß der Bremsbe­
rechnung, Ausfertigung des -Wa­
genzettels). 3) Die Vorausmeldung 
des Zuges im -+Zugmeldeverfahren 
muß abgeschlossen sein. Liegt der 
-Abfahrauftrag des Fahrdienstlei­
ters vor und wird das -+Abfahrsignal 
(z.B. bei Reisezügen) erteilt, darf der 
Triebfahrzeugführer den Zug in Be­
wegung setzen. 
Auszeichnungen sind materielle und 
moralische Anerkennungen, die für 
hervorragende Leistungen und vor­
bildliche Einsatzbereitschaft an Ei­
senbahner verliehen werden. Wie in 
der gesamten Volkswirtschaft wer­
den auch bei der Eisenbahn Prämien 
und Vergütungen gezahlt, Belobi­
gungen ausgesprochen und Aus­
zeichnungen mit Medaillen für Aktivi­
sten, verdiente Aktivisten, Kollektive 
der sozialistischen Arbeit u. a. sowie 
mit Orden (Banner der Arbeit, Vater­
ländischer Verdienstorden) vorge­
nommen. Nach der -+Eisenbahner­
verordnung wird für Eisenbahner als 
staatliche Auszeichnung der Ehrenti­
tel »Verdienter Eisenbahner der 
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Deutschen Demokratischen Repu­
blik« verliehen. Dieser Ehrentitel 
kann für vorbildliche, disziplinierte 
Arbeit und hervorragende Initiativen 
zur weiteren Gestaltung der entwik­
kelten sozialistischen Gesellschaft 
(Durchsetzung des wissenschaftlich­
technischen Fortschritts, Steigerung 
der Arbeitsproduktivität und der Ef­
fektivität, Übererfüllung der Planauf­
gaben) verliehen werden. Die Aus­
zeichnung wird durch den Minister 
für Verkehrswesen am --. Tag des Ei ­
senbahners vorgenommen. Zum Eh­
rentitel gehören eine Medaille, eine 
Urkunde und eine Prämie bis zu 
5000,- M. Eine weitere Auszeich­
nung ist die »Verdienstmedaille der 
Deutschen Reichsbahn«, die für akti­
ven und selbstlosen Einsatz, beispiel­
hafte Arbeit, mutiges und umsichti­
ges Verhalten und andere hohe Lei­
stungen anläßlich des Tages des Ei­
senbahners durch den Minister für 
Verkehrswesen in den Stufen 1, II und 
III verliehen wird. Die staatlichen 
Auszeichnungen können auch an an­
dere Bürger der DDR verliehen wer­
den, die Verdienste für das Eisen. 
bahnwesen haben. Für treue Dienste 
bei der Deutschen Reichsbahn wird 
für 10-, 20-, 30- und 35jährige {bei 
Frauen) bzw. 40jährige {bei Männern) 
ununterbrochene Dienstzeit die »Me­
daille für treue Dienste bei der Deut­
schen Reichsbahn« in Bronze, Silber, 
Gold oder als Ehrenspange zur Me­
daille in Gold, verbunden mit einer 
Treueprämie, verliehen. Für Berufs­
treue und Pflichterfüllung erhalten 
die Eisenbahner neben der Jahres­
endprämie eine zusätzliche Beloh ­
nung, die in Abhängigkeit von der 
Dienstzeit 2 .. . 8% des jährlichen Brut­
toeinkommens beträgt. 
Das Ausziehgleis ist ein Gleis auf 
Bahnhöfen zum Umsetzen längerer 
Rangierabteilungen oder zum Um­
ordnen von Zügen auf Unterwegs­
bahnhöfen. Es liegt meist in der Nei­
gung und ist teilweise mit einem 
niedrigen -.Ablaufberg versehen, 
um beim -+Rangieren das Abstoßen 
bzw. Ablauten anwenden zu können. 

Automatischer Streckenblock 

Hat ein Bahnhof kein spezielles Aus­
ziehgleis, kann auch ein einmünden­
des Streckengleis zum Ausziehen ge­
nutzt werden. 
Der Automatische Streckenblock 
[ <griech. + dt. + <engl.] ist eine 
selbsttätig arbeitende Eisenbahnsi­
cherungsanlage (evtl. mit punktför­
miger -Zugbeeinflussungsanlage). 
bei der die Zugfahrten · auf der 
Strecke (und damit der -+Abstand 
der Züge) mit Hilfe spezieller, vom 
fahrenden Zug gesteuerter Strecken­
einrichtungen mit Blocksignalen au­
tomatisch gesichert werden. Die 
Blocksignale (Lichtsignale) der ein-

Automatischer Streckenblock: automati­
sches Blocksignal mit Relais- und Fern­
sprechschrank an einem Streckengleis 

zeinen -+Blockabschnitte, die in Ab­
ständen von 1 000 m bis maximal 
1 800 m stehen, zeigen immer einen 
Fahrtbegriff, wenn der hinter dem Si­
gnal gelegene Streckenabschnitt 
nicht durch Fahrzeuge besetzt ist. 
Nach Vorbeifahrt des Zuges an 
einem Blocksignal, das heißt sofort 
nach Einfahrt in den Blockabschnitt, 
wird das automatische Blocksignal 
durch Mitwirkung des Zuges über so-
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genannte Gleisschaltmittel (-Zug­
einwirkungsstelle) in die Haltestel­
lung gebracht. Ein Fahrtbegriff er­
scheint erst wieder, wenn der Zug am 
nächsten Signal einschließlich einer 
Schutzstrecke vorbeigefahren ist. An 
den Blocksignalen der Strecke sind 
weiß-schwarz-weiß-schwarz-weiße 

-.Mastschilder angebracht. Auf 
1 gleisigen Strecken erscheinen die 
Fahrtbegriffe der Blocksignale nur 
für eine Richtung. Der Automatische 
Streckenblock ermöglicht eine 
dichte Zufolge (Erhöhung der Strek­
kenkapazität), trägt zur Einsparung 
von Arbeitskräften (Signalbediener) 
bei und erhöht die Sicherheit des 
Zugbetriebs infolge des Ausschal­
tens subjektiver Einflüsse bei der Be­
dienung der Blockanlagen. Abb. 
Die Automatisierung bei der Eisen­
bahn [s.o.] bedeutet die selbsttätige 
flegelung 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 für 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 Leistungsfähigkeit, erhöhen 
die Wirtschaftlichkeit (Einsparung 
von Arbeitskräften) und unterstützen 
den Menschen in seiner körperlichen 
und geistigen Arbeit. Der Einsatz au­
tomatischer -Gleisbaumaschinen 

oder der Zentralstellwerke (-Stell­
werk) trägt wesentlich zur Intensivie­
rung des Bau- bzw. Betriebsablaufs 
bei. Der -.automatische Strecken­
block ist ein automatisches System 
zur Regelung des -.Abstands der 
Züge und gestattet eine dichte Zug­
folge (viele Züge). Auf Rangierbahn­
höfen wird bei der Zugbildung eine 
hohe Leistung durch automatische 
Ablaufstellwerke und automatische 
Steuerung der -Gleisbremsen er­
reicht. Mit der modernen Siche­
rungstechnik ist es möglich, von 
einer Stelle aus den Zuglauf auf einer 
Strecke von 100 km und mehr durch 
-.Fernsteuerung der Stellwerke 
mehrere Bahnhöfe zu regeln und zu 
leiten. Mit dem Einsatz des Prozeß­
rechners können ganze Prozesse au­
tomatisiert werden. In der Praxis be­
währen 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 gehören 
die· rechnergestützte Lenkung des 
Zugbetriebs im Dispatcherdienst, die 
automatische Regelung der Fahr­
weise eines Zuges oder die zentrale 
Abrechnung der operativen Betriebs­
ergebnisse im Ministerium für 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. für die Bahnfern­
schreibselbstanschlußanlage; 
Fernschreibanlage. 
Die Bahnanlagen sind 1. alle ortsfe­
sten Anlagen und Einrichtungen, die 





Bahnbetriebswerk 

Züge ein an das Streckengleis ange­
schlossenes Gleis bedienen, wobei 
das Streckengleis erst dann für einen 
anderen Zug freigegeben wird, wenn 
die Bedienungsfahrt von der An­
schlußstelle zum Bahnhof zurückge­
kehrt ist .. An A u s w e i c h a n -
s c h 1 u ß s t e 1 1 e n wird das 
Streckengleis für einen anderen Zug 
freigegeben, sobald sich die Bedie­
nungsfahrt in der Ausweichan­
schlußstelle befindet, wobei beson­
dere sicherungstechnische Maßnah­
men erforderlich sind. H a 1 t e -
p u n kt e haben keine Weichen, 
aber Bahnsteige; einige Züge halten 
zum Ein- und Aussteigen der Reisen­
den planmäßig. B 1 o c k s t e 1 1 e n 
begrenzen einen Streckenabschnitt, 
in den ein Zug erst eingelassen wer­
den darf, wenn der vorausgefahrene 
Zug diesen verlassen hat; sie dürfen 
keine Abzweigstelle sein. D e k -
k u n g s s t e 1 1 e n dienen zur Dek­
kung einer Gefahrenstelle, z.B. einer 
beweglichen Brücke, einer Kreuzung 
von Bahnen (schienengleich), einer 
Baustelle (z. B. in der Abb. eine 
Brücke mit einer Gleisverschlin­
gung), wobei zur Sicherung Haupt­
signale vorhanden sind. 
3) Sonstige Bahnanlagen sind nicht 
unmittelbar an der Durchführung der 
Zugfahrten beteiligt, z. B. --Reichs­
bahnausbesserungswerke, bahnei­
gene Kraftwerke, Umformerwerke 
oder Unterwerke. 
Da Bahnhöfe und manche Bahnanla­
gen der freien Strecke den Abstand 
und die Reihenfolge der Züge regeln, 
teilt man sie in -+Zugmeldestellen 
und --Zugfolgestellen ein. Abb. 
2. heißt Bahnanlagen (Abk. A) ein 
Hauptdienstzweig der -+Deutschen 
f3eichsbahn. Ihm obliegen Bau, 
Uberwachung und Unterhaltung des 
Bahnkörpers, der Brücken, Tunnel 
und anderer -Kunstbauten, der 
bahneigenen Gebäude und hochbau­
technischen Anlagen (--Hochbau­
ten). Zentrales Führungsorgan ist die 
Hauptverwaltung Bahnanlagen im 
-Ministerium für Verkehrswesen, 
der Verwaltungen in den Reichs-
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bahndirektionen nachgeordnet sind. 
Dienststellen sind -Bahnmeiste­
reien, Brückenriieistereien, 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 
(-Triebfahrzeugführer, ....... Triebfahr­
zeugheizer, -Beimann) beheimatet. 
Die Bw sorgen dafür, daß der Be­
triebsdienst rechtzeitig einsatzbe­
reite Triebfahrzeuge für den Zug­
und Rangierdienst erhält. Dafür müs­
sen die Triebfahrzeuge regelmäßig 
behandelt werden (Bekohlen, Was­
sernehmen, Tanken, Abschmieren); 
es müssen nach Ablauf festgelegter 
Fristen Untersuchungen durchge­
führt und auftretende Mängel besei­
tigt werden. Die wichtigsten bauli­
chen Anlagen eines Bw sind die 
-Lokomotivhalle, die --+Dreh­
scheibe bzw. die --Schiebebühne, 
die Werkstatt und die Besandungs­
anlage. Zusätzliche Behandlungsan­
lagen waren bei einem Dampflok-Bw 
der Kohlenbansen mit Kohlenbunker 
oder Greiferkran, der Wasserturm 
und -+Wasserkrane sowie Gleise 
zum Entschlacken. Bei Diesellok-Bw 
gehört eine Tankanlage zu den zu­
sätzlichen Behandlungsanlagen, 
während ein Ellok-Bw keine zusätzli­
chen Behandlungsanlagen benötigt. 
Kleinere Bw der DR wurden in Trieb­
fahrzeugeinsatzstellen umgewandelt 
und sind somit Außenstellen großer 
Bw. Dem Leiter eines Bw sind Grup­
penleiter für verschiedene Produk­
tionsbereiche unterstellt (Triebfahr­
zeugbetrieb, Triebfahrzeugunterhal­
tung u. a.). Für den operativen Trieb­
fahrzeugeinsatz sorgt die Lokdienst­
leitung. Zu ihren Aufgaben gehören 
die Dienstregelung für 9ie Triebfahr­
zeugpersonale, die Uberwachung 
der planmäßigen Triebfahrzeugum­
läufe und der Einsatz zusätzlicher 
Triebfahrzeuge für Sonderleistungen 
oder beim plötzlichen Ausfall plan­
mäßiger Triebfahrzeuge. Der Lok-



17 Bahnhof 

Bahnbetriebswerk (Bw): Einsatz-Bw für elektrische Lokomotiven; 1Abstellgleise,2 Achs­
senke, 3 Besandung, 4 Gleis für Hilfszug (Gerätewagen), 5 Lager, 6 Portalkran, 7 Untersu­
chungsgleis mit Seitengruben, 8 einfache Untersuchungsgruben, 9 Verwaltungsge-
bäude, 10 Werkstätten ' 

dienstleiter 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 gehören bei 
-+Reisezugwagen z. B. die Innen­
und Außenreinigung, das Auffüllen 
der Wasserbehälter, das Anbringen 
von Zuglaufschildern und bei -+Gü­
terwagen Sonderbehandlungen, wie 
z.B. das Entseuchen nach Viehtrans­
porten. Gleichfalls sind die Bww Hei­
matdienststellen der -+Wagenmei­
ster, die auf größeren Personen­
oder Rangierbahnhöfen 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 Radsätze 
bzw. Drehgestelle und Bremseinrich­
tungen) von unten untersuchen zu 
können. Im Bww für Reisezugwagen 
ist durch moderne -+Waschanlagen 
die Außenreinigung mechanisiert. 
Die Behandlung größerer Wagen­
schäden oder Fristuntersuchungen 
an Wagen wird in -+Reichsbahnaus­
besserungswerken vorgenommen. 
Der Bahndamm -+Unterbau. 
Die Bahnfernschreibselbstan-

schlußanlage (Abk. Bafesa) -+Fern­
schreibanlage. 
Der Bahnhof (Abk. Bf) ist eine 
-+Bahnanlage mit mindestens 1 Wei­
che, wo Züge beginnen, enden, kreu­
zen, überholen oder mit Gleiswech­
sel (-+Spitzkehre) wenden dürfen. 
Diese fachliche Definition ist sicher 
ungewohnt. Doch aus ihr läßt sich 
ableiten, daß der große Leipziger Hbf 
genau so wie z.B. der kleine Bf Ober­
wiesenthalzudieserGruppederBahn­
anlagen gehören. 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-, -+Güterverkehrs­
anlagen) der Abwicklung des Reise­
und Güterverkehrs. Entsprechend 
ihren Aufgaben unterscheidet man 
zwischen dem -+Abstellbahnhof, 
-Güterbahnhof, -+Personenbahn­
hof und -+Rangierbahnhof. Auf mitt­
leren und kleinen Bf sind diese Auf­
gaben vereinigt und werden in 1 Bf 
bewältigt. Ferner sind bei den Eisen­
bahnen S p e z i a 1 b a h n h ö f e 
vorhanden: 1) Betriebswechselbahn­
höfe bzw. Grenzübergangsbahnhöfe 
sind beiderseits der Staatsgrenze ge­
legene Bf, auf denen die jeweilige Ei-
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Bahnhof: Gleisanlagen im Vorfeld des Leipziger Hauptbahnhofs (oben); Kopfbahnsteige 
und Querbahnsteig im Leipziger Hauptbahnhof (unten) 

3) Fährbahnhöfe dienen der Überfüh­
rung von Eisenbahnfahrzeugen vom 
Festland· auf Fährschiffe (--Eisen­
bahnfährverkehr). 
4) Hafenbahnhöfe und die Gleisanla-

gen einer Hafenbahn (meist -+An­
schlußbahn) dienen dem Umschlag 
der Güter von der Eisenbahn auf das 
Schiff und umgekehrt. 
5) Industriebahnhöfe sind Güter-







Baken 

führt zu folgender E i n t e i -
1 u n g: 
Der Hausbahnsteig liegt unmittelbar 
am Empfangsgebäude 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 über das davprliegende Gleis 
über ausgebaute Ubergänge mög­
lich. Das zu überschreitende Gleis 
muß zum Schutz der Reisenden frei­
gehalten werden, wodurch Betriebs­
behinderungen entstehen. Der Insel­
bahnsteig liegt zwischen 2 Gleisen 
und hat 2 Bahnsteigkanten. Er ist 
über Bahnsteigtunnel oder eine 
Brücke zu erreichen, so daß auf bei­
den Gleisen gleichzeitig Fahrten 
durchgeführt werden können. 
Der Außenbahnsteig 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 gewährt. 
Querbahnsteig und Zungenbahn­
steig sind auf. Kopfbahnhöfen (z. B. 
Leipzig Hbf) zu finden. Vom Quer­
bahnsteig, der keine Bahnsteigkante 
aufweist, gehen rechtwinklig die 
Zungenbahnsteige ab. Der Übergang 
zwischen Zungenbahnsteigen erfolgt 
meist über den Querbahnsteig, wo 
sich viele Verkehrsströme kreuzen. 
Die Höhe der Bahnsteigkante liegt 
bei Fernbahnen zwischen 300 mm 
und 760 mm. Sie wird unter Berück­
sichtigung der Stärke des Fahrgast­
wechsels und der Haltezeit der Züge 
festgelegt. Bei S-Bahnen mit eige­
nem Bahnkörper befindet sich die 
Bahnsteigkante in Höhe des Wagen­
fußbodens (Berliner S-Bahn: 
960 mm), wodurch ein schneller 
Fahrgastwechsel möglich ist. Zum 
Schutz gegen Witterungseinflüsse 
werden Bahnsteige überdacht; auf 
großen Bahnhöfen durch Bahnsteig­
hallen. Zur Information und Versor­
gung der Reisenden findet man auf 
dem Bahnsteig Fahrtrichtungsanzei-
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ger, Tafeln mit Ankunfts- und Ab­
fahrtszeiten der Züge, Uhren, Warte­
räume, Verkaufseinrichtungen sowie 
Diensträume der -.Aufsicht. 
Die Baken -.Vorsignalbaken, 
-.Warnbaken. 
BAM ist die Abk. für die im Oktober 
1984 fertiggestellte 3 113 km lange 
Baikal-Amur-Magistrale der sowje­
tischen Eisenbahnen von Ust-Kut 
nach Komsomolsk am Amur. Die als 
»Bau des Jahrhunderts« bezeichnete 
BAM ist die derzeit längste Eisen­
bahn-Neubaustrecke der Welt. Sie 
verläuft etwa 400 ... 600 km nördlich 
der Transsibirischen Eisenbahn. Von 
Tynda, der »Hauptstadt der BAM«, 
führt eine Verbindung, die soge­
nannte »Kleine BAM«, zur Transsib. 
1974 nahm das Zentralkomitee der 
KPdSU den Beschluß zum Bau der 
BAM, die der Entwicklung der Pro­
duktivkräfte in Ostsibirien dient, an. 
Am Bau nahmen rund 100000 Men­
schen teil. Unter schwierigen Bedin­
gungen (Temperaturen zwischen 
-60 ° C und durchschnittlich 40° C, 
Überquerung von 7 Gebirgszügen 
mit Bergmassiven bis 3000 m Höhe, 
Durchquerung der Taiga) wurden 
5100 km Haupt- und Nebengleise 
verlegt, 200 Bahnhöfe und Ausweich­
stellen errichtet, 12000 km Stark­
strom- und Fernmeldekabel verlegt, 
126 große und 1906 kleine Brücken, 
u. a. über die sibirischen Ströme 
Lena, Angara, Amur, erbaut und 
9 größere Tunnel mit einer Gesamt­
länge von 32 km vorangetrieben. Der 
Sewero Muiski-Tunnel (15,3 km lang) 
kann erst 1986 fertiggestellt werden, 
da sich die Arbeiten in diesem erdbe­
bengefährdeten Gebiet verzögerten. 
Um die BAM dennoch planmäßig zu 
eröffnen, mußte eine 270 km lange 
Umgehung des Gebirgsmassivs er­
richtet werden. 
Die BAM war ein Jugendobjekt des 
Komsomol, das durch Jugendorgani­
sationen sozialistischer Länder un­
terstützt wurde. Abb. 
Basa ist die Abk. für Bahnselbstan­
schlußanlage (-.Fernsprechanlage). 
Die Baureihe (Abk. BR) ist eine 
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MVR 

Streckenabschnitt der 3113km langen BAM 

Baureihe 

Streckenführung 
der BAM 
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Gruppe von Triebfahrzeugen mit glei­
chen konstruktiven Merkmalen. Die 
Baureihenbezeichnung gibt Auskunft 
über den Verwendungszweck der 
Triebfahrzeuge, der durch installierte 
Leistung, Höchstgeschwindigkeit, 
Achsfahrmasse, durch besondere 
Einrichtungen, wie Zugheizung oder 
die Gestaltung der Fahrgasträume 
bei Triebwagen, bestimmt wird. Bei 
der Deutschen Reichsbahn (DR} wird 

die BR durch die erste Zifferngruppe 
der Triebfahrzeugnummer (Stamm­
nummer) ausgedrückt. 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 (außer Dampfloko­
motiven) eine Ziffer von 0 bis 6, bei 

Baureihen 

Lokomotiven 
Dampflokomotiven 
01 bis04 
35 bis 39 
41 bis58 
62 bis 78 

83 bis 95, 97, 98 
99 

Diesellokomotiven 
100 
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, lfil. bis 184 
171, 172 
188 

elektrische Triebwagen 
275 bis 278 

Verwendung 

Schnellzuglok 
Personenzuglok 
Güterzuglok 
Schnellzug- und Personenzugtender­
lok 
Güterzugtenderlok 
Schmalspurlok 

Kleinlokomotive 
Lok für leichten Rangierdienst 
Lok für mittelschweren Rangierdienst 
und leichten Güterzugdienst 
Lok für leichten Reisezug- und Güter­
zugdienst sowie für den schweren 
Rangierdienst 
Lok für Personenzugdienst und mittel­
schweren Schnellzug- und Güterzug­
dienst 
Güterzuglok 
schwere Güterzug- und Schnellzuglok 

Schnellzuglok 
Güterzuglok 

Fernschnelltriebwagen 
Nebentriebwagen 
Sondertriebwagen (Meßwagen, 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 
(Auswahl) 
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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, VT - Triebwagen mit 
Verbrennungsmotor usw.). In der Ta­
belle auf Seite 24 ist eine Übersicht 
ausgewählter Triebfahrzeugbaurei­
hen der DR zusammengestellt. 
Die Befehle sind 1. Aufträge bzw. 
Anordnungen an Eisenbahner. Be­
fehle werden zum Auf-Fahrt-Stellen 
eines Hauptsignals durch den Fahr­
dienstleiter an ein abhängiges Stell­
werk durch den --+Bahnhofsblock ge­
geben. Befehle im --+Dispatcher­
dienst sind Anordnungen der Leiter, 
die unbedingt von den Dispatchern 
bzw. Fahrdienstleitern durchzufüh­
ren sind. -Befehle sind 2. schriftliche 
Weisungen an das -Zugpersonal 
oder --+Rangierpersonal, wofür 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. außerplanmäßiges Halten 
eines Zuges. 
Befehl B - Befahren des falschen 
Gleises beim Abweichen von der 
--+Streckenfahrordnung. 
Vorsichtsbefehl- Fahrt mit herabge­
setzter Höchstgeschwindigkeit, vor­
sichtige Fahrt {z.B. bei Bauarbeiten). 

· Befehl N - Aufträge auf --+Neben­
bahnen mit vereinfachter Betriebs­
führung. 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 weiße Scheibe mit grü­
nem Rand als Tageszeichen, ein grü­
nes Licht in der Mitte der Scheibe als 

•Nachtzeichen. 

Beförderungsvertrag 

Die Befehlsstelle -+Stellwerk. 
Das Befehlsstellwerk -Stellwerk. 
Die Befestigungsmittel sind Stahl­
bauteile des --+Oberbaus, die zur 
kraftschlüssige·n Verbindung zwi­
schen Schiene und Schwelle 
{Schienennagel, Schwellen­
schraube, Klemmplatte, Unterlags­
platte, Federring), zur Stoßverbin­
dung 2er Schienen (Lasche, 
Laschenschraube) und für sonstige 
Befestigungen {Wanderschutzmittel 
auf Gefälle- und Bremsabschnitten, 
Stützwinkel u. a.) verwendet werden. 
Für Befestigungsmittel wird auch der 
Begriff Kleineisen gebraucht. 
Die Beförderungspflicht {auch 
Transportpflicht) ist eine durch Ge­
setz bestimmte Verbindlichkeit für 
die Eisenbahn, auf bestehenden 
Strecken den Betrieb durchzuführen, 
für die Beförderung von Personen 
und Gütern geltende ....... Tarife aufzu­
stellen, zu veröffentlichen und einzu­
halten und den Zugverkehr nach 
einem veröffentlichten -+Fahrplan 
durchzuführen. Die Eisenbahn wird 
verpflichtet, alle Güter zu befördern, 
die sich nach Art, Umfang und Masse 
für den Transport eignen. Die Beför­
derungspflicht ergibt sich aus der 
Aufgabe der Eisenbahn, die Entwick­
lung der Volkswirtschaft durch die 
mit jeder Produktion verbundene 
Ortsveränderung zu gewährleisten 
und die unterschiedlich motivierten 
Reisebedürfnisse zu befriedigen. Die 
Beförderungspflicht gilt jedoch nicht 
absolut, das heißt, bestimmte Güter 
oder Personen sind von der Beförde­
rung ausgeschlossen bzw. nur be­
dingt zugelassen. 
Der Beförderungsvertrag ist eine 
rechtswirksame Vereinbarung zwi­
schen Verkehrskunden {Versender 
oder Reisender) und -+Verkehrsträ­
ger über die Durchführung einer Be­
förderungsleistung. Im Personenver­
kehr der Eisenbahn wird der Beförde­
rungsvertrag durch Kauf eines Fahr­
ausweises {--+Fahrkarte) an der Fahr­
kartenausgabe abgeschlossen, wo­
bei die Fahrkarte als Beförderungs­
vertrag gilt. Für die Beförderung von 



Behälterwagen 

Befehl A 
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Befehle: Befehl A 
Befehl B 
Vorsichtsbefehl 

Reisegepäck und Expreßgut ist der 
Gepäckschein bzw. die Expreßgut­
karte der Beförderungsvertrag. Im 
Güterverkehr werden als Vertragsur­
kunden --+Frachtbriefe für --+Wagen­
ladungen oder --+Stückgut ausgefer­
tigt. Im Beförderungsvertrag sind der 
Abgangs- und der Zielbahnhof, der 
Beförderungsweg, die Entfernung, 
der Transportpreis und besondere 
Bedingungen (z. B. Benutzung 
schnellfahrender Reisezüge) enthal­
ten. Der Vertrag gilt als erfüllt, wenn 
der Reisende den Zielbahnhof er­
reicht hat bzw. wenn das Transport­
gut dem Empfänger übergeben wor­
den ist. In Sonderfällen wird für kom­
binierte Leistungen mehrerer Ver-
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kehrsträger (z. B. -Haus-Haus-Ver­
kehr) nur ein Beförderungsvertrag 
abgeschlossen. 
Der Behälterwagen -Güterwagen, 
--+Wagengattung. 
Die Beidrückeinrichtung ist eine 
technische Anlage in den Richtungs­
gleisen eines großen -Rangierbahn­
hofs, die auf Lücke stehengebliebene 
Wagen selbsttätig zusammendrückt, 
so daß sie gekuppelt werden können. 
Die Anlage besteht aus einer An­
triebsstation, dem endlosen Seil und 
dem Beidrückwagen. Dieser läuft im 
Gleis, spezielle Mitnehmerarme an 
dem Wagen drücken gegen die Spur­
kränze des Güterwagens. Abb. S. 27. 
Der Beimann ist der zweite Mann auf 





Beiwagen 

Der Beiwagen ist ein Wagen ohne 
Antriebsaggregat, der ausschließlich 
von -Triebwagen bewegt wird. Er 
dient der Beförderung von Personen 
und teils auch von Gütern. In der 
Bauform und Farbgebung ist der Bei­
wagen den jeweiligen Triebwagen 
angepaßt. 
Die Beladung ist das Ein- oder Aufla­
den des -Frachtguts in bzw. auf 
einen Güterwagen. Kleinere Sendun­
gen werden als -.Stückgut von den 
-Güterabfertigungen angenom­
men, auf dem Güterboden gesam­
melt und ortsweise sortiert und in 
Güterwagen eingeladen. Größere 
Gutmengen werden vom Versender 
(z.B. Betrieb) selbst in einen von der 
Eisenbahn auf einem besonderen 
Gleis (Ladegleis eines Bahnhofs, 
Gleisanlagen des Betriebs) pereitge­
stellten Güterwagen verladen. Der 
Versender bestellt vorher einen ge­
eigneten Güterwagen entsprechend 
der Eigenart (Beschaffenheit) des 
Gutes bei der Güterabfertigung. 
Nach Prüfung der Art, Länge und 
Masse des Gutes bestimmt die Gü­
terabfertigung Anzahl und Gattung 
der zu stellenden Güterwagen. 
Bei der Beladung sind besondere 
Vorschriften zur Sicherheit des 
Transportprozesses und des Gutes 
selbst zu beachten. Diese Beladevor­
schriften enthalten neben allgemei­
nen Grundsätzen spezielle Sicher­
heitsbestimmungen für die einzelnen 
Gutarten (Holz, Fahrzeuge usw.). Un­
gleichmäßige Beladung, Überschrei­
ten der zulässigen Lademasse, Über­
schreiten des -Lademaßes, Ver­
stöße bei der Verladung gefährlicher 
Güter können zu Unfällen und Trans­
portschäden führen. Der Versender 
hat bei der Beladung eine gesetzlich 
in der -Gütertransportverordnung 
festgelegte Ladefrist zu beachten. 
Sie ist abhängig von der Anzahl der 
Wagen, von der Gutart, vom Mecha­
nisierungsgrad bei der Beladung, von 
der Wagenart u.a. Die Zeit für die Be­
ladung ist Bestandteil des -+Güter­
wagenumlaufs. Wird die Ladefrist 
nicht eingehalten, erhebt die Deut-
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sehe Reichsbahn (DR) Wagenstand­
geld als Vertragsstrafe. Schließlich 
ist der Versender verpflichtet, den 
zur Verfügung gestellten Transport­
raum effektiv auszunutzen, das 
heißt, den Güterwagen möglichst bis 
zur zulässigen Lademasse zu bela­
den. Die Beschäftigten des Wagen­
dienstes der Eisenbahn sind zustän­
dig für Einsatz und Verwendung von 
Güterwagen, Containern und Lade­
mitteln. Für die Arbeit mit dem Ver­
kehrskunden ist der v e r k e h r 1 i -
c h e Wagendienst, für die Trans­
portdurchführung der o p e r a t i v e 
Wagendienst und für den betriebssi­
cheren Zustand der Wagen sowie die 
Kontrolle der betriebssicheren Verla­
deweise der t e c h n i s c h e Wa­
gendienst (-Wagenmeister) zustän­
dig. 
Die ständige Verringerung der 
Standzeiten von Güterwagen wird 
angestrebt, damit der Transportraum 
effektiv eingesetzt werden kann. Die 
Standzeit der Güterwagen wird we­
sentlich von der Dauer des Ladepro­
zesses {Be- und Entladen) beein­
flußt. Der Einsatz von Gabelstaplern, 
Förderanlagen, Kippanlagen, Kran­
anlagen und die dem Ladeprozeß 
und der Gutart angepaßte Konstruk­
tion der Fahrzeuge verkürzen die Zei­
ten für das Be- und Entladen und ver­
mindern die manuelle, oft schwere 
körperliche Arbeit der Beschäftigten. 
Da solche Umschlagmechanismen in 
Anschaffung und Unterhalt teuer 
sind, schließen sich zur rationellen 
Ausnutzung der Mechanismen meh­
rere Transportkunden der Eisenbahn 
zu einer L a d e g e m e i n s c h a f t 
zusammen. 
Die Beleuchtung der Reisezugwa­
gen ist eine Einrichtung, mit der Licht 
in Räume und auf Flächen gelenkt 
werden kann. Reisezugwagen wer­
den heute generell elektrisch be­
leuchtet. Die Energie liefert während 
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 über Kardanwellen ange­
trieben. Bei Altbauwagen erfolgt der 
Antrieb vom Radsatz über einen Rie­
men. Während früher Gleichstrom­
generatoren eingebaut wurden, sind 
neuerdings kleinere Drehstromgene­
ratoren mit nachgeschaltenen 
Gleichrichtern im Einsatz. Die Licht­
quellen sind Glühlampen, in Neubau­
fahrzeugen Leuchtstofflampen. Ver­
schiedene Einstellungen (1/2 und 1/1) 
schonen die Batterie bei längerem 
Stillstand 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
rüstet, die von 1860 bis 1882 aus­
schließlich angewendet wurde. In 
den Anfangsjahren der Eisenbahn 
wurden Reisezugwagen (teilweise 
nur die höheren Wagenklassen) mit 
Kerzen oder Ollampen beleuchtet. 
Die Bergbahn --+Sonderbahnen. 
Die Berufsausbildung bei der 
-Deutschen Reichsbahn (DR) ist 
eine entsprechend den »Grundsät­
zen für die Berufsausbildung im ein­
heitlichen sozialistischen Bildungs­
system« gestaltete Vorbereitung auf 
einen Beruf bei der DR. Sie hat die 
Aufgabe, allseitig entwickelte, klas­
senbewußte, hochqualifizierte Fach­
arbeiter für das Eisenbahnwesen der 
DDR heranzubilden, die sich durch 
ein hohes sozialistisches Bewußtsein 
und sozialistische Verhaltensweisen 
auszeichnen, über eine hohe Allge­
meinbildung und gefestigtes politi­
sches Wissen, umfassende berufli­
che Kenntnisse, Fähigkeiten und Fer­
tigkeiten verfügen, sich ständig wei­
terbilden und ihr Wissen und Können 
für die Stärkung und Verteidigung 
der DDR einsetzen. Eine Berufsaus­
bildung ist bei der DR vielseitig mög­
lich. Die Eisenbahnerberufe sind in­
teressant und stellen. in allen Berei­
chen große Anforderungen, beson-

Berufsverkehr 

ders an Disziplin, Verantwortungsbe­
wußtsein, Tatkraft, Mut und Ent­
schlossenheit. Die Berufsausbildung 
in der ersten Stufe erfolgt zum Fach­
arbeiter für die Abgänger der 10. 
bzw. 8. Klassen der allgemeinbilden­
den polytechnischen Oberschulen. 
Facharbeiterberufe für die DR sind: 
Wirtschaftskaufmann•), -Fachar­
beiter für Eisenbahntransporttech­
nik, --+Fahrzeugschlosser, -Elektro­
signalmechaniker, --+Elektromon­
teur, Facharbeiter für Nachrichten­
technik•), --+Facharbeiter für Eisen­
bahnbautechnik, Facharbeiter für 
Datenverarbeitung•), --+Fahrzeug­
wart. Die mit •) versehenen Berufe 
sind Grundberufe der Industrie, die 
im Eisenbahnwesen durch eine Spe­
zialisierungsausbildung ergänzt wer­
den. Bewerbungen für einen Ausbil­
dungsberuf bei der DR nehmen die 
Kaderabteilungen der Reichsbahn­
Dienststellen entgegen. An Spezial­
fachschulen, wie der -Ingenieur­
schule für Transportbetriebstechnik 
oder der --+Ingenieurschule für Ver­
kehrstechnik, und an der --+Hoch­
schule für Verkehrswesen »Friedrich 
List« kann mit erfolgreichem Ab­
schluß des Studiums eine höhere 
Qualifikation erworben werden. 
Eisenbahner erhalten viele soziale 
Vergünstigungen, wie freie Fahrten 
auf den Strecken der DR sowie zum 
Schul- und Arbeitsort, freie Fahrten 
zur Naherholung im Umkreis von 
50 km des Wohnsitzes, zusätzliche 
Belohnung je nach Dauer der Zuge­
hörigkeit zur DR und Treueprämien. 
Tab. S. 30. 
Der Berufsverkehr ist eine zu be­
stimmten Tageszeiten und Wochen­
tagen regelmäßig wiederkehrende, 
konzentrierte Beförderung von Per­
sonen über kurze Entfernungen zwi­
schen Wohn- und Arbeitsort und um­
gekehrt. Ausgeprägte Berufsver­
kehrszeit.en 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 täglich bei der Be­
wältigung des Berufsverkehrs große 
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Berufe bei der Deutschen Reichsbahn 

Bereich/Haupt­
dienstzweig 

Betriebs- und Ver­
kehrsdienst: 

Betriebe: Bahn­
höfe und Reichs­
bahnämter 

Maschinenwirt­
schaft 

Maschinenwirt­
schaft/Wagenwirt­
schaft/ Ausbesse­
rungswerke 

Betriebe: Bahnbe­
triebswerke, Bahn­
betriebswagen­
werke, Reichs­
bahnausbesse­
rungswerke 

Berufs­
bezeichnung 

FA für Eisen­
bahntransport­
technik 

Verkehrskauf­
mann 
FA für Um­
schlagprozesse 
und Lagerwirt­
schaft 

Elektromonteur 
(für elektrische 
Traktion) 

Fahrzeugschlos­
ser mit Speziali­
sierung für 
- Triebfahr-

zeuge 
-Wagen 

Bahnanlagen/Eisen- Gleisbaufachar-
bahnbau beiter 

Betriebe: Bahn­
meistereien, Brük­
kenmeistereien, 
Gleisbaubetriebe 

Sicherungs- und 
Fernmeldewesen 

Betriebe: Signal­
und Fernmelde­
meistereien 

Signal- und Fernmel­
dewerk Berlin 

Elektrosignal­
mechaniker 

FA für Nachrich­
tentechnik 

Einsatz als/bei/im 

Frachtenrechner 
Fahrkartenverkäufer 
Wagendienst 
Rangierleiter 
Stellwerkswärter 
Zugführer 
Aufsicht 
Expedient 
Fahrkartenverkäufer 
Gabelstaplerfahrer 
Aufsicht für die Be­
und Entladung 

lnstandhaltungs­
monteur für elektri­
sche Anlagen und 
Fahrzeuge 
Fahrleitungsmonteur 
Neubau und Instand­
setzung von Trieb­
fahrzeugen, Wagen 
und Containern 

Instandhaltung und 
Umbau von Gleisan­
lagen 
Streckenwärter 

Bau und Instandhal­
tung von Signal- und 
Sicherungsanlagen 

Pflege und Instand­
haltung von elektri­
schen Melde- und 
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Qualifikation zum 

Fahrdienstleiter 
Rangiermeister 
Dispatcher 
Güterverkehrsaufsicht 

Kassenverwalter 

Lademeister 
Disponent 

Triebfahrzeugführer 
für E-Lok und elek­
trisch betriebene 
S-Bahn 

Meister für Stark­
stromtechnik 

Triebfahrzeugführer 
Wagenmeister 

Weichenschlosser 
Hebezeugführer 
Bediener von Gleis­
baumaschinen 
Meister 

Signalhauptmechani­
ker 
Meister 

Fernmeldebetriebs­
hauptmechaniker 
Meister für Nachrich-

Uhrenanlagen, Fern- tentechnik 
seh- und Funkanla-
gen sowie Daten­
übertragungsanla-
gen 









Block 

ben werden. Eine zentrale Bildungs­
einrichtung zur Weiterbildung für 
führende Kader der DR ist das Insti­
tut für sozialistische Wirtschaftsfüh­
rung im Verkehrswesen. 
Block [<engl., »sperren«, »ein­
schließen«] ist die allgemeine Be­
zeichnung für Blockstelle (--+Bahnan­
lagen), aber auch für die technischen 
Einrichtungen des --+Bahnhofsblocks 
oder --+Streckenblocks. 
Der Blockabschnitt [s. o.] ist ein 
Streckenabschnitt, in den ein Zug 
erst einfahren darf, nachdem der vor­
ausgefahrene Zug ihn verlassen hat. 
Dieser -+Abstand der Züge (dort 
auch Abb.) wird du_rch die Hauptsi­
gnale gesichert, die in diesem Zusam­
menhang als Blocksignale bezeich­
net werden. Das Hauptsignal für 
einen Zug darf erst auf Fahrt gestellt 
werden, wenn der Blockabschnitt frei 
ist, das heißt der letzte Zug sich unter 
Deckung des folgenden Hauptsi­
gnals befindet. Bei nicht allzu dichter 
Zugfolge auf einer Strecke genügt 
es, als Begrenzung dieser Abschnitte 
die Bahnhöfe zu wählen. Der Block­
abschnitt ist damit der Streckenab­
schnitt zwischen 2 Bahnhöfen. Bei 
dichter Zugfolge auf 2gleisigen 
Strecken oder starkem Richtungs­
verkehr auf 1 gleisigen Strecken wird 
die Strecke zwischen 2 Bahnhöfen in 
weitere Abschnitte, Blockstrecken, 
unterteilt. Damit werden die Ab­
schnitte kürzer, die Durchlaßfähig­
keit der Strecke erhöht sich. Es wer­
den Blockstellen eingerichtet 
(--+Bahnanlagen), deren Blocksignale 
von einem Eisenbahner (Blockwär­
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. 
G e s c h i c h t e : Das Blocksystem 
wurde im vorigen Jahrhundert nach 
englischem Vorbild entwickelt. Als 
das Schienennetz immer dichter 
wurde, die Züge schneller fuhren und 
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zunächst am Tage, später auch in der 
Nacht, viele Züge 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 gewährleisten, 
wurden die Strecken in Abschnitte 
eingeteilt, in denen sich jeweils nur 
ein Zug befinden durfte. Zu Beginn 
eines solchen Blockabschnitts stand 
früher ein »Signalmann« an der Ei­
senbahnstrecke, erst später wurde er 
durch -Signale ersetzt. 
Die Blockstelle [s. o.] ist eine 
--+Bahnanlage der freien Strecke. 
Die Böschung --+Unterbau. 
BR ist die Abkürzung für --+Baureihe. 
Die Breitspurbahn -Spurweite. 
Die Bremsanschriften sind ein Teil 
der Anschriften an Eisenbahnfahr­
zeugen. Dazu gehören Kurzbezeich­
nungen für: Bremsbauart, Brems­
masse (teilweise noch als Bremsge­
wicht bezeichnet), Bremskraftwech­
seleinrichtungen (teilweise noch als 
Lastwechseleinrichtung bezeichnet) 
und Zugartwechseleinrichtung. 
Die Bremsberechnung ist die mathe­
matische Ermittlung darüber, ob ein 
fertiggestellter Zug (--+Zugbildung) 
über ausreichende Bremskraft ver­
fügt, um beim Bremsen auf dem für 
die> Strecke festgesetzten -Brems­
weg sicher zum Halten zu kommen. 
Die Bremsberechnung nimmt der 
Zugfertigsteller oder der Zugführer 
vor. Das Ergebnis wird dem Trieb­
fahrzeugführer im Bremszettel mit­
geteilt. Nach der Formel 
Gesamtbremsmasse d. Zuges x 

100 
Gesamtmasse des Zuges 

erhält man die vorhandenen Brems­
hundertstel. Diese Zahl muß entspre­
chend der Zugart, der Höchstge­
schwindigkeit und der Streckennei­
gung gleich oder größer als die vor­
gegebene Zahl der Mindestbrems­
hundertstel sein. Sind z. B. in einem 
Güterzug viele Wagen ohne Druck­
luftbremse, kann die Bremsberech­
nung ergeben, daß die Mindest­
bremshundertstel nicht erreicht wer-
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Bremse in schnellfahrende Eisen­
bahnfahrzeuge eingebaut. Wegen 
des hohen Verschleißes an den Gleit­
stücken und an den Schienenköpfen 
wird die Magnetschienenbremse nur 
bei der Schnellbremsung betätigt, 
bei der im Gegensatz zur Betriebs­
bremsung sofort die größte Brems· 
kraft zur Verfügung stehen muß. 
Bis zur Jahrhundertwende waren 
ausschließlich Handbremsen an den 
Fahrzeugen, die durch die Bremser 
nach entsprechenden Pfeifsignalen 
des Lokführers 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 Güterwagen mit einer Hand­
bremse ausgerüstet. Sie wird zum Si­
chern stillstehender Fahrzeuge vor 
unbeabsichtigten Bewegungen oder 
im Rangierdienst verwendet. 
Mit der Einführung selbsttätiger 
Druckluftbremsen (Abb. s. Tafeln 
12, 13) entfielen die Bremser, da die 
Bremsen an allen Wagen des Zuges 
vom Lokführer bedient werden und 
die Druckluftbremse bei einer Zug­
trennung oder bei Bedienen der Not­
bremse selbsttätig wirkt. Vorausset­
zung ist, daß alle Fahrzeuge an eine 
durchgehende Druckluftleitung an­
geschlossen sind. Bei der Druckluft­
bremse erzeugt ein Luftverdichter 
(Kompressor) im Hauptluftbehälter 
des Triebfahrzeugs oder in einer sta­
tionären Anlage einen Druck von 
1 MPa. Davon werden die durchge­
hende Hauptluftleitung und die da­
mit verbundenen Bremsapparate der 
Fahrzeuge mit Druckluft bis 0,5 MPa 
aufgefüllt. Im Bremszylinder wird der 
Bremskolben von beiden Seiten mit 
dem gleichen Druck umgeben und 
durch eine Feder in der einen End­
lage gehalten. Über das Bremsge­
stänge ist die Bremse in dieser Lage 
»gelöst«. Vermindert der Triebfahr­
zeugführer mit Hilfe des Führer­
bremsventils den Druck in der Haupt­
luftleitung, gelangt der Bremskolben 
in Richtung der anderen Endlage, da 

vom Hilfsluftbehälter der Druck von 
0,5 MPa auf dem Kolben liegt. Über 
das Bremsgestänge werden die 
Bremsklötze an die Radreifen ge­
preßt - die Bremse hat »angelegt«. 
Zum Lösen der Bremse wird entwe­
der der Druck in der Hauptlüftleitung 
wieder auf 0,5 MPa erhöht, oder als 
Vorbereitung zum Rangieren wird die 
Bremse entlüftet. Die Anpreßkraft 
der Bremsklötze und damit die 
Bremswirkung kann vom Triebfahr­
zeugführer sowohl beim Bremsen als 
auch beim Lösen stufenweise gere· 
gelt werden. Diese Bremsen sind 
mehrlösig. Ältere Bremsbauarten lö, 
sen nur in einem Gang und werden 
als einlösige Bremsen bezeichnet. 
Bei der Bremsbedienung treten oft 
schädliche Zerrungen im Zugverband 
auf, da die Bremsen nicht gleichzei­
tig anlegen und auch nicht gleichzei­
tig lösen. 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 Bremswiderständen in 
Wärme umgewandelt, seltener auch 
wieder der Fahrleitung zugeführt. 
Bei der Eisenbahn besitzen alle Trieb­
fahrzeuge und alle Reisezugwagen 
eine Bremse, wogegen ein Teil der 
Güterwagen nur die durchgehende 
Druckluftleitung hat. Die bremstech­
nische Ausrüstung jedes Fahrzeugs 
ist aus den Fahrzeuganschriften 
(---Triebfahrzet1ganschriften, ---Wa­
genanschriften) ersichtlich. Bei jeder 
Neubildung oder Umbildung eines 
Zuges werden diese Angaben für die 
---Bremsberechnung notiert, und vor 
jeder Zugfahrt überprüft man die 
ordnungsgemäße Wirkung der 
Bremsen durch eine ---Bremsprobe. 
B r e m s s t ö r u n g e n können 
sehr schwerwiegende Folgen haben. 
Löst beispielsweise die Klotzbremse 
eines Wagens nicht richtig (feste 
Bremse), so können sich die Brems· 
klötze und die Radreifen bis zur Rot-



37 

glut erwärmen. Die Räder verformen 
sich dabei und begünstigen eine Ent­
gleisung. Zu starke Bremswirkung 
führt zum Blockieren der Räder und 
zu -+Flachstellen. Ein Versagen der 
Bremsen ist nahezu ausgeschlossen. 
Jedoch stellen Verunreinigungen 
und eingedrungenes Wasser· Gefah­
ren für das Druckluft-Bremssystem 
dar. Gefriert das Wasser in der 
Druckluftleitung (Eispfropf), spre­
chen die dahinter angeschlossenen 
Wagen nicht mehr auf die Brems­
steuerung des Lokomotivführers an, 
und die Bremskraft des Zuges wird 
herabgesetzt. Abb. 
Die Bremsprobe ist der Arbeitsvor­
gang, bei dem das ordnungsgemäße 
Wirken der Druckluftbremsen im Zug 
oder in einer luftgebremsten Ran­
gierabteilung geprüft wird. Sie wird 
im Anschluß an die .:--+Zugbildung als 
volle Bremsprobe (Uberprüfung aller 
Wagen) meist vom Wagenmeister in 
folgenden Schritten ausgeführt: 
1) a) Auffüllen der Hauptluftleitung 

durch das Triebfahrzeug oder 
eine örtliche Anlage 

b) Prüfung, ob alle Bremsen gelöst 
sind. 

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

b) Druckminderung in der Haupt­
luftleitung um 0,05 MPa, 

c) Prüfung, ob alle Bremsen anlie­
gen. 

3) a) Signal Zp 13 (»Bremse lösen«) 
geben, 

b} Auffüllen der Hauptluftleitung 
auf 0,50 MPa, 

c) Prüfung, ob alle Bremsen gelöst 
sind. 

4) Bei ordnungsgemäßer Wirkung al­
ler Bremsen erhält der Triebwa­
genfahrzeugführer Signal Zp 14 
(»Bremse in Ordnung«). 

Der Wagenmeister geht am stehen­
den Zug entlang und prüft die Brem­
sen durch die »Klangprobe«. Dabei 
wird mit einem langstieligen Ham­
mer an die Bremsklötze geschlagen, 
wobei anliegende Bremsen einen 
hellen, gelöste Bremsen einen dump­
fen Klang ergeben. Beim Zusetzen 

Containertragwagen 

von Wagen, bei Lokwechsel oder vor 
Fahrten auf bestimmten Gefälle­
strecken bei niedrigen Temperaturen 
wird eine vereinfachte Bremsprobe 
vorgenommen. Dabei werden nur zu­
gesetzte Wagen und der letzte Wa­
gen mit einer bedienten mehrl_ösigen 
Bremse überprüft. 
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 
zurücklegt. Der Bremsweg einer 
R a n g i e r a b t e i 1 u n g darf nur 
so groß sein, wie der Fahrweg vom 
Triebfahrzeugführer oder vom Ran­
gierpersonal eingesehen werden 
kann. Züge brauchen infolge der 
höheren Geschwindigkeiten längere 
Bremswege (festgelegt auf 400 m, 
700 m, 1000 m oder 1200 m). Dem 
Triebfahrzeugführer wird deshalb 
jede Verminderung der Geschwin­
digkeit mindestens im Abstand des 
Bremswegs durch Signale vorange­
kündigt. 
Der Buchfahrplan -+Fahrplan. 
Bw ist die Abk. für -+Bahnbetriebs­
werk. 
Bww ist die Abk. für -+Bahnbe­
triebswagenwerk. 

c 

CIM ist die franz. Abk. für das »Inter­
nationale Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr«; -+interna­
tionale Organisationen und Abkom­
men. 
CIV ist die franz. Abk. für das »Inter­
nationale Übereinkommen über den 

Eisenbahn-Personen-und-Gepäck­
verkehr«; -internationale Organisa­
tionen und Abkommen. 
Der Containertragwagen f <engl. 
<franz.; »Behälter«+ dt.] ist ein 
Flachwagen (-+Güterwagen), der mit 
Vorrichtungen für den Transport von 
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le.istungsfähigen Umschlaggeräten 
(Portalkrananlagen, Containerstapel­
wagen) ausgerüstet sind. Der Kraft­
verkehr übernimmt mit Sattelzügen 
die Beförderung zwischen Container­
bahnhof und den Be- und Entlade­
stellen bei den Transportkunden. 
Durch den Containerumschlag mit 
Hubgeräten werden Rangierarbeiten 
verringert bzw. gänzlich vermieden. 
Bei der Deutschen Reichsbahn be­
gann der Containertransport 1968. Im 
Rahmen der-+ Transportverlagerung 
auf die Eisenbahn wird die Anzahl 
der Containerumschlagplätze der 
Deutschen Reichsbahn weiter er­
höht. Zwischen den leistungsfähig­
sten Umschlagplätzen verkehren 
Containerzüge. Auch das herkömmli­
che Güterzugnetz wird für den Con­
tainerverkehr genutzt. Tab. 
Der Coupe-Wagen [ <franz. + dt.] 
-+Reisezugwagen. 
Der Culemeyertransport -+Straßen­
rollertransport. 

D 

Die Dampflokomotive [-+Lokomo­
tive] ist eine schienenfahrbare Kraft­
maschine mit einer Dampfmaschine 
als Antriebsaggregat. Der Brennstoff 
(Kohle, Heizöl, auch Holz oder Torf in 
Ausnahmefällen) und das Wasser zur 
Verdampfung werden entweder auf 
der Lokomotive selbst mitgeführt 
( Tenderlokomotive), oder sie befin­
den sich im besonderen --Tender 
der Lokomotive ( Schlepptenderloko­
motive). Der grundsätzliche Aufbau 
und die Wirkungsweise aller heute 
noch existierenden Damplokomoti­
ven sind trotz zahlreicher techni­
scher Vervollkommnungen genauso 
wie bei --Stephensons »Rocket«. 
Eine Dampflokomotive besitzt fol­
gende H a u p t b a u g r u p p e n : 
1) Der Verbrennungsraum für den 
Brennstoff ist die Feuerbüchse, die 
vom Kesselwasser umspült wird. Bei 

Dampflokomotive 

Verbrennung von Steinkohle herr­
schen auf dem Rost Temperaturen 
zwischen 1 300 ° C und 1 500 ° C und 
an der Feuerbüchsenrohrwand von 
etwa 1100„ .1 200 °C. Unter der Feuer­
büchse liegt der Aschkasten, durch 
den die Luft für die Verbrennung zu­
geführt wird. 
2) Der Heizrohrkessel (Langkessel) 
ist der Wärmeaustauscher zwischen 
den Verbrennungsgasen und dem 
Kesselwasser. Die Verbrennungs­
gase werden in Heizrohren durch den 
Kessel zur Rauchkammer geleitet, 
wo sie auf etwa 400 ° C abgekühlt 
sind. Durch die Vielzahl dieser Rohre 
erreicht man eine große Fläche zum 
Wärmeaustausch. 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 beträgt 
1,2„.1.4 MPa. . 
3) Die Kolbendampfmaschine ist das 
Kernstück 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). 
Außerdem wird die Leistung der Lo­
komotive durch den Regler verän­
dert, womit der Dampfdruck in den 
Schieberkästen - 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 
Übersetzungsgetriebe, sondern die 
Kraft wird direkt durch die Treib­
stange und die Kuppelstangen über-
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Dampflokomotive: Aufbau einer Schnellzuglokomotive; 1 Führerhaus, 2 Feuerbüchse, 3 
Rost, 4 Aschkasten, 5 Dampfentnahmestutzen, 6 Sicherheitsventil, 7 Kessel mit Wasser­
füllung, 8 Rauchrohr, 9 Dampfdom, 10 Reglerrohr, 11 Überhitzerrohre, 12 Sammelkasten 
für überhitzten Dampf, 13 Einströmrohr, 14 Steuerung (Schieberkasten mit Kolbenschie­
ber), 15 Zylinder, 16 Kolben, 17 Kolbenstange, 18 Kreuzkopf, 19 Treibstande (Pleuel­
stange), 20 Treibrand, 21 Kuppelstange, 22 Kuppelräder, 23 Bremsen, 24 Gegenkurbel, 25 
Schwingenstange, 26 Schwinge, 27 Steuerstangenhebel, 28 Schieberschubstange, 29 
Voreilhebel, 30 Sandkasten, 31 Speisewasserdom, 32 Schornstein, 33 Funkenfänger 
(Drahtsieb), 34 Blasrohr, 35 Rauchkammer, 36 Abdampfrohr, 37 Speisewasservorwär­
mer, 38 Rauchkammertür, 39 Windleitblech, 40 Puffer, 41 Laufräder, 42 Druckluftleitung 

Dampflokomotive: »Rocket« (Rakete) von STEPHENSON, Baujahr 1829 
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Schnellzuglok (Naßdampf-Verbundlokomotive) der Königlich Sächsischen Staatseisen­
bahn, Baujahr 1900 

Schmalspurlokomotive der Baureihe 99 (sächsische Gattung IV K) 

tragen. Während bei den ersten 
Dampflokomotiven die Steuerung 
(Fahrtrichtungswahl, Dampffüllung) 
mit Hilfe einer großen Anzahl von He­
beln bedient werden mußte, wurden 
schon nach 1840 mehrere, meist 
selbsttätige Steuerungen entwickelt, 
wobei die »Heusinger-Steuerung« 
aus dem Jahre 1844 die weiteste Ver­
breitung fand . Sie ermöglicht es dem 
Lokführer, die Fahrtrichtung und 
auch die Dampffüllung der Zylinder 
recht einfach durch Drehen des 
Steuerungsrads einzustellen. 
4) Das Blasrohr ist in der Rauchkam­
mer unter dem Schornstein angeord­
net und leitet den Abdampf aus den 
Zylindern ins Freie. Dadurch entsteht 

in der Rauchkammer während der 
Fahrt ständig ein Unterdruck, der für 
die Feueranfachung erforderlich ist. 
Da in der Rauchkammer auch die 
Rauch- und Heizrohre enden, werden 
mit dem Abdampf die abgekühlten 
Verbrennungsgase (350 ... 400 °C) 
durch den Schornstein abgeleitet. 
Die Dampflokomotive erfuhr in ihrer 
etwa 130jährigen Entwicklung viele 
Verbesserungen, die ihr noch lange 
Zeit eine Vorrangstellung gegenüber 
den Diesel- und elektrischen Trieb­
fahrzeugen einräumten: Im Jahre 
1880 entstand im damaligen 
Deutschland die erste Lokomotive 
mit doppelter Dampfdehnung. Das 
Prinzip besteht darin, daß der Dampf 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 58 (erste Einheitslokomotive, Gattung G 12), Baujahr 
1917 

Heißdampf-Schnellzuglokomotive der Baureihe 03 mit Stromlinienverkleidung, Baujahr 
1939 

erst im Hochdruckzylinder teilweise 
und anschließend in einem größeren 
Niederdruckzylinder bis auf den Aus­
puffdruck entspannt wird. Man be­
zeichnet diese Lokomotiven als Ver­
bundlokomotiven, die häufig auch 
mit 4 Zylindern (2 Hoch- und 2 Nie­
derdruckzylinder) ausgerüstet wur­
den. 
Danach war 1898 die Einführung des 
Heißdampfs die letzte bedeutende 
Verbesserung im Dampflokomotiv­
bau. Heißdampf wird erzeugt, indem 
der Naßdampf vom Kesselwasser ge­
trennt und weiter erhitzt wird (bei 
1,4 MPa von 190 °C_!JUf etwa 350 °C). 
Dies geschieht im Uberhitzer, der in 
der Rauchkammer einen Dampfsam-

melkasten hat, von dem aus der 
Dampf durch Überhitzerrohre und 
anschließend zur Kolbendampfma­
schine geleitet wird. Die Überhitzer­
rohre liegen in Heizrohren des Kes­
sels, die dadurch als Rauchrohre be­
zeichnet werden (Rauchrohrüberhit­
zer). Eine solche Heißdampflokomo­
tive erzielt gegenüber einer gleichar­
tigen Naßdampflokomotive Brenn­
stoffeinsparungen von 15 ... 20%. 
Weitere Zusatzeinrichtungen, wie die 
Dampfstrahlpumpe für die Kessel­
wasserspeisung, der Vorwärmer des 
Speisewassers, die Sandstreuein­
richtung und die Erhöhung der An­
zahl angetriebener Radsätze 
(-+Achsfolge) bis hin zu 5- und 6fach 
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Big Boy, größte Dampflokomotive der Welt (USA) 

Heißdampf-Schnellzuglokomotive (Reko-Lok) der Baureihe 01, Reko-Jahr 1962 

gekuppelten Treibradsätzen, mach­
ten die Dampflokomotive zu einer lei­
stungsfähigen und zuverlässigen An­
triebsmaschine. 1936 erreichte eine 
Schnellfahrlokomotive mit Stromli­
nienverkleidung die Rekordge­
schwindigkeit von 201 km/h und er­
brachte dabei eine Höchstleistung 
von 2307 kW (3137 PS). Die Umstel­
lung auf Kohlenstaub- und Ölfeue­
rung brachte zwar noch einige Vor­
teile hinsichtlich der Arbeitsbedin­
gungen, allerdings konnte der große 
Nachteil gegenüber Diesel- und elek­
trischen Triebfahrzeugen hinsichtlich 

der geringen Energieausnutzung 
nicht überwunden werden. Eine 
Dampflokomotive wird durch eine 
Kurzbezeichnupg charakterisiert, in 
der die -Achsfolge, die Dampfart 
(h = Heißdampf, n = Naßdampf). die 
Anzahl der Zylinder und die Art der 
Dampfdehnung (v = Verbund, ohne 
Bezeichnung = einfache Dampfdeh­
nung) enthalten sind; z. 8 . 2'8 1' 

n4v = 4-Zylinder-Naßdampf-Ver­
bundlok der Achsfolge 2'8 1 '. 
Die Gattungsbezeichnung gab über 
die Verwendung der Lokomotive 
Auskunft, über die Art der Mitfüh-





45 Datenverarbeitung bei der Eisenbahn 

Datenverarbeitung: Eingabe von Daten in einen Fernschreiber der Zentralen elektroni­
schen Frachtbe- und Frachtabrechnung; Einrichtung einer Großrechneranlage 

Mengen von Ziffern, Buchstaben und 
Zeichen mit Hilfe meist elektroni­
scher Datenverarbeitungsanlagen 
(Abk. EDVA). Bei der Eisenbahn wer­
den EDVA für die Betriebsführung, 
die -+Platzreservierung, zur Planung 
und Abrechnung (Fahrplan- sowie 
Umlaufplanausarbeitung für Züge, 
Grundmittelrechnung, Lohnrech­
nung, Frachtberechnung und -ab-

rechnung) und für ingenieurtechni­
sche Aufgaben eingesetzt. Neben 
Analog- und Digitalrechner werden 
zur Prozeßführung und -Steuerung 
besonders bei der Automatisierung 
Prozeßrechner benutzt, z. B. für die 
automatische Steuerung von 
.-Gleisbremsen auf Rangierbahnhö­
fen, von Weichen und Signalen {in 
einem sogenannten Rechnerstell-
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werk). Mit Prozeßrechnern ist eine 
automatische Zugsteuerung (auto­
matische Regelung der Fahrweise 
eines Zuges ohne Mitwirkung eines 
Triebfahrzeugführers) oder eine au­
tomatische Zuglenkung (automati­
sche Leitung der Züge in die richti­
gen Gleise eines Bahnhofs mit 
selbsttätiger Einstellung der --Fahr­
straße ohne Mitwirkung oder mit nur 
teilweisen Eingriffen des Stellwerks­
personals) möglich. Solche For­
schungen und Erprobungen führen 
viele Eisenbahnverwaltungen durch. 
Zur Zeit werden die täglichen Kenn­
ziffern der --Betriebsleistung der 
Deutschen Reichsbahn in einer 
EDVA erfaßt, so daß sie über Bild­
schirm oder Drucker abgerufen wer­
den können. Gleichfalls wird im 
-+Dispatcherdienst die Disposition 
des Zuglaufs durch Prozeßrechner 
unterstützt. Abb. 
Der Deckzettel --+Bezettelung. 
Die Deutsche Reichsbahn {Abk. DR) 
ist die -+Eisenbahnverwaltung der 
DDR. Sie ist ein zentral geleitetes 
staatliches Verkehrsunternehmen 
und als größter Verkehrsträger der 
DDR Bestandteil des einheitlichen 
sozialistischen Transportwesens. 
Der DR obliegt die Befriedigung der 
Transportbedürfnisse im Reise- und 
Güterverkehr für die Bevölkerung 
und für die Wirtschaft sowie für die 
Landesverteidigung. Das Strecken­
netz der DR hat eine Betriebslänge 
von über 14000 km. Die -+Spurweite 
für die Normalspur beträgt 1 435 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 Elloks rund 35% 
der Zugförderungsleistung 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 km2 ist sehr hoch und hebt sich 
deutlich von der Netzdichte ausländi­
scher Eisenbahnverwaltungen ab. 
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Die DR erbringt 44% der Leistungen 
im öffentlichen Personenverkehr und 
etwa 77% des Güterbinnenverkehrs 
in der DDR. Dabei wurden 1983 durch 
die DR 620 Mill. Reisende und 
299 Mill. t Güter befördert. Zusätzli­
che Leistungen werden im Transit­
und grenzüberschreitenden Verkehr 
erbracht. Durch Verlagerungen vom 
Straßen- zum Eisenbahntransport 
und zunehmende Kohle- und Bau­
stofftransporte sind die Leistungen 
der DR weiter angestiegen. Mit rund 
250000 Beschäftigten ist die DR der 
größte Betrieb der DDR. Die Entwick­
lung der DR wird bestimmt durch die 
--Elektrifizierung wichtiger Haupt­
bahnen, Leistungserhöhung der Ran-. 
gierbahnhöfe, Modernisierung des 
Fahrzeugparks, der -+Eisenbahnsi­
cherungstechnik und der Abferti­
gungseinrichtungen. 
Das Verkehrsunternehmen DR weist 
gegenüber anderen Großbetrieben 
2 Besonderheiten auf: es umfaßt un­
terschiedliche Produktionsprozesse 
und hat durch seine territoriale Aus­
dehnung über die gesamte DDR eine 
sehr große Betriebsgröße. Deshalb 
ist die DR nach pro du kt i o n s -
technischen Aufgaben 
und t e r r i t o r i a 1 e n G e -
s i c h t s p u n k t e n gegliedert. 
Entsprechend dem technologischen 
Prozeß werden die 3 Bereiche Eisen­
bahntransport, Eisenbahnbau und 
Fahrzeugausbesserung unterschie­
den. Der Bereich Eisenbahntransport 
gliedert sich in 5 H a u p t d i e n s t -
z w e i g e : --Betriebs- und Ver-
kehrsdienst (Abk. 811), ..... Maschinen-
wirtschaft {Abk. M), ..... Wagenwirt-
schaft {Abk. W), --Bahnanlagen 
(Abk.Al und-Sicherungs- und Fern­
meldewesen {Abk. SF). Diese 
5 Hauptdienstzweige werden von 5 
entsprechenden zentralen Leitungs­
organen im Ministerium für Ver­
kehrswesen der DDR, den Hauptver­
waltungen (Abk. Hv), geleitet. Nach 
territorialen Gesichtspunkten ist die 
DR in 8 --Reichsbahndirektionen 
(Abk. Rbd), 25 --+Reichsbahnämter 
(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). Während 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 geschaltet. 
Generaldirektor der DR ist der Mini­
ster für Verkehrswesen der DDR. Die 
DR ist Mitglied zahlreicher -+interna­
tionaler Organisationen. 
Geschichte : In Deutschland 
fuhr 1835 die erste Eisenbahn zwi­
schen Nürnberg und Fürth. Schon 
einige Jahre zuvor hat _,.LJST in Auf­
sätzen und Schriften dem deutschen 
Bürgertum vom Nutzen der Eisen­
bahn berichtet, weil er ihre Bedeu­
tung für die wirtschaftliche und poli­
tische Entwicklung erkannt hatte. Im 
damals politisch zersplitterten 
Deutschland versuchte er den Bau 
von Eisenbahnstrecken gegen Klein­
staaterei und Engstirnigkeit durchzu­
setzen. 1833 veröffentlichte LIST 
seine bedeutende Schrift »Über ein 
sächsisches Eisenbahnsystem als 
Grundlage eines allgemeinen Eisen­
bahnsystems und insbesondere über 
die Anlegung einer Eisenbahn von 
Leipzig nach Dresden«, in der er ein 
Netz für die deutschen Eisenbahnen 
entwickelte. In vielen deutschen Län­
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 Länder und vieler 
Privatunternehmer bestimmten oft 
die Streckenführung, den Baubeginn 
und die finanzielle Lage. Als bedeu­
tende Fernverbindungen wurden fol­
gende Strecken in Betrieb genom­
men: Braunschweig - Wolfenbüttel 

Deutsche Reichsbahn 

(1838), Leipzig-Dresden (1839), 
Frankfurt (Main)-Wiesbaden, Mag­
deburg- Halle, Halle-Leipzig (1839/ 
40), Mannheim-Heidelberg (1840). 
Das deutsche Eisenbahnnetz wurde 
durch ständig steigende Transport­
anforderungen, auch im Interesse 
des Militarismus, von 1870 bis 1914 
stark ausgedehnt. 
Die Entwicklung der Netzlänge von 
1835 bis 1935 bei Staats- und Privat­
bahnen ist aus der Tabelle zu erse­
hen. 

Netzlänge 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 27 930 km 
1885 37 650 km 
1895 46 560 km 
1905 56 980 km 
1915 62410 km 
1925 57 830 km 
1935 58 370 km 

Die Bestrebungen nach der Einheit­
lichkeit des deutschen Verkehrswe­
sens (einheitliches Netz, einheitliche 
Normen für Anlagen sowie Ausrü­
stungen, einheitliche Betriebsein­
richtungen und gleichmäßige 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 
über 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) übertragen. Im Ver-
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waltungsrat der DRG wurden auslän­
dische Mitglieder aufgenommen. Die 
DRG war ein selbstständiges privat­
kapitalistisches Wirtschafts1.,mter­
nehmen, obwohl das Reich Eigentü­
mer blieb. Seit 1937 trug das staatli­
che Verkehrsunternehmen die Be­
zeichnung »Deutsche Reichsbahn«. 
Unter der faschistischen Herrschaft 
standen für die Entwicklung des Ei­
sellbahnwesens die Vorbereitung 
und Führung des Aggressionskrieges 
im Vordergrund. Der Krieg hinterließ 
schwere Zerstörungen an Bahnanla­
gen und Fahrzeugen. 1945 übergab 
die Sowjetische Militäradministra­
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 
für den Transport der lebensnotwen­
digen Güter. 
Das Eisenbahnwesen in der DDR ist 
dadurch gekennzeichnet, daß es in 
einem einheitlichen staatlichen Be­
trieb, der »Deutschen Reichsbahn«, 
organisatorisch zusammengefaßt ist. 
Die DR ist seit 1949 der größte volks­
eigene Betrieb in der DDR. Im glei­
chen Jahr übernahm die DR den Be­
trieb auf zahlreichen Eisenbahnen, 
die sich bis dahin vorwiegend im Be­
sitz der Länder und Gemeinden be­
fanden. Seitdem leitet die DR alle 
dem öffentlichen Verkehr in der DDR 
dienenden Eisenbahnen. Durch die 
einheitliche zentrale Leitung, Verwal­
tung, Organisation und Planung des 
gesamten öffentlichen Eisenbahn­
verkehrs in der DDR wurde eine 
wichtige Voraussetzung dafür ge­
schaffen, das Eisenbahnwesen ent­
sprechend den sozialistischen Wirt­
schaftsverhältnissen nach einheitli­
chen Grundsätzen 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) 
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Der Dienstrang ist ein Titel für Eisen­
bahner, der entsprechend den Tätig­
keitsmerkmalen und der Qualifika­
tion verliehen wird. Bei der Deut­
schen Reichsbahn (DR) gibt es nach 
der ....... EisenbahnerverordnungDienst­
ränge, die zur Stärkung der Verant­
wortung und als moralische Anerken­
nung der Leistungen der Eisenbah­
ner, zur Festigung der Disziplin und 
als Anreiz für eine ständige Qualifi­
zierung dienen. Die Dienstränge sind 
in 5 Ranggruppen gegliedert und 
werden in Dienstrangabzeichen 
(Schulterstücken) an der Uniform 
ausgedrückt (Abb. s. Tafel 14 u. 15). 
Die Verfahrensweise der Verleihung 
der Dienstränge ist in der Dienst­
rangordnung geregelt. 
Die Dienststellen der ---Deutschen 
Reichsbahn (DR) sind als innerbe­
triebliche, organisatorische Einhei­
ten der unteren Leitungsebene für 
die unmittelbare Transportdurchfüh­
rung sowie für die Erhaltung bzw. In­
standhaltung der Fahrzeuge und An­
lagen verantwortlich. Den Haupt­
dienstzweigen entsprechend sind 
örtliche Dienststellen mit unter­
schiedlichen Arbeitsaufgaben vor­
handen, die von den Leitern der 
Dienststellen geleitet werden. 
Im Hauptdienstzweig B et r i e b s -
und V e r k e h r s d i e n s t sind die 
-+Bahnhöfe (Personenbahnhöfe, Gü­
terbahnhöfe, Rangierbahnhöfe) die 
örtlichen Dienststellen, denen die Or­
ganisation des Zugverkehrs sowie 
die Kooperation mit der Wirtschaft 
obliegen. 
Im Hauptdienstzweig M a s c h i -
n e n w i r t s c h a f t sind folgende 
Dienststellen vorhanden: -Bahnbe­
triebswerke, Kraftwaqenbetriebs­
werke, Starkstrommeistereien, 
Bahnstromwerke, Bahnkraftwerke, 
Umformerwerke. Zum Hauptdienst-
zweig W a g e n w i r t s c h a f t 
gehören -Bahnbetriebswagen-
werke. 
Der Hauptdienstzweig B a h n a n -
1 a g e n verfügt über ....... Bahnmeiste­
reien, Brückenmeistereien, Hoch­
baumeistereien, Oberbauwerke. 
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Dienststellen des Hauptdienstzweigs 
S i c h e r u n g s - und Fe r n m e 1 -
d e w e s e n sind die -.Signal- und 
Fernmeldemeistereien. Neben die­
sen örtlichen Dienststellen der 
Hauptdienstzweige gibt es Dienst­
stellen mit bezirklichen Aufgaben, 
die einer -.Reichsbahndirektion oder 
einem -.Reichsbahnamt unterste­
hen (z.B. Fahrkartendruckereien, Be­
zirkskassen, lnvestbauleitungen, Be­
triebsküchen, Ferienheime, Betriebs­
schulen). Zentrale Dienstellen, dem 
-Ministerium für 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. 
Glbb), die Ingenieurbaubetriebe 
(Abk. lbb) und der Elektrifizierungs­
und Ingenieurbaubetrieb Berlin 
(Abk. Elbb). 
Der Dienstunterricht der Eisenbah­
ner ist eine Einrichtung zur Aus- und 
Weiterbildung, in der Kenntnisse 
über -+Dienstvorschriften vermittelt 
und geprüft werden. Der Dienstun­
terricht soll das Wissen auffrischen, 
weil erfahrungsgemäß im laufe der 
Jahre Wissensverluste eintreten, 
und er soll Kenntnisse über neue Be­
stimmungen, neue Technologien und 
neue Techniken vermitteln. Somit 
schafft der Dienstunterricht Grundla­
gen für eine gewissenhafte Dienst, 
ausübung und dient der Gewährlei­
stung von Disziplin, Ordnung und Si­
cherheit. Die Leiter der Dienststellen 
und weitere Leitungskader führen 
den Dienstunterricht nach Weisun­
gen des Ministeriums für Verkehrs­
wesen durch. Mit dem Selbststu­
dium der Dienstvorschriften bereiten 
sich die Eisenbahner auf den Unter­
richt vor und belegen in sogenannten 
Personalprüfungen jährlich einmal 

Dienstvorschritten 

ihr Fachwissen. 
Die Dienstvorschriften (Abk. DV) 
enthalten gesetzliche und inner­
dienstliche Bestimmungen für die 
Ausübung des Dienstes. Sie sind für 
alle Hauptdienstzweige der -+Deut­
schen Reichsbahn vorhanden und 
nach einem Zahlensystem geordnet 
(siehe Tabelle). Die Gruppen unter. 
scheiden sich auch durch die äußere 
Farbgebung (z. B. Betriebsdienst -
roter Umschlag). Die DV gelten für 
bestimmte Arbeitsgebiete oder Be­
schäftigtengruppen und bilden die 
Grundlage der -+Berufsausbildung 
der Eisenbahner. Vor dem Einsatz auf 
einem Dienstposten wird der Eisen­
bahner geprüft, ob er die DV seines 
Arbeitsgebiets beherrscht. Es gibt Ei­
senbahner, die mehrere DV einer 
oder sogar mehrerer Gruppen ken­
nen müssen (z. B. ein Triebfahrzeug­
führer 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 grün Personalfragen, 
Verwaltung, Sozia-
les, Gesundheits-
wesen, Recht, For-
schung 

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

300-399 mehrere Haupt-
dienstzweige 

400-499 rot Betriebsdienst 
500-599 blau Internationale 

Festlegungen 
600-799 blau Verkehrsdienst 

800-899 { lila Bahnanlagen 
orange Sicherungs- und 

Fernmeldewesen 
900-999 gelb Maschinenwirt-

schaft, Wagenwirt-
schaft, Fahrzeug-
ausbesserung 



Dienstzug 

(z.B. die Vorschriften für den Schran­
kenwärterdienst). Ergänzt werden 
die DV durch Dienstanweisungen, in­
nerdienstliche Anordnungen bzw. 
Zusatzbestimmungen, um örtliche 
Besonderheiten zu berücksichtigen 
(-.Bahnhofsbuch). Tab. 
Der Dienstzug ist eine Zugart, die 
der innerbetrieblichen Beförderung 
von Personen oder Material dient. 
Dienstzüge werden durch die Zug­
gattung (-.Zug) näher bezeichnet. 
So gibt es Dienstzüge für dienstlich 
reisende Eisenbahner (Zuggattung 
Dstp) oder zur Beförderung von 
Dienstgut (Zuggattung Dstg). Schad­
wagenzüge (Zuggattung Schad) be­
fördern leere Schadwagen zu einer 
Ausbesserungsstätte. Bei Bauarbei­
ten werden Arbeitszüge (Zuggattung 
Az) zur Beförderung von Material 
usw. eingesetzt. 
Die Diesellokomotive [-+Lokomo­
tive] ist eine schienenfahrbare Kraft­
maschine mit einem Dieselmotor als 
Antriebsaggregat. Während der 
Ottomotor im Schienenverkehr keine 
nennenswerte Bedeutung erlangte, 
erweist sich der Dieselmotor für den 
Eisenbahnbetrieb als sehr günstig. Er 
hat einen hohen thermischen Wir­
kungsgrad und erreicht bei relativ ge­
ringer Masse hohe Leistungen. 
Nachteilig sind jedoch die fehlende 
Überlastbarkeit und die Unfähigkeit 
jedes Verbrennungsmotors, unter 
Last anzulaufen. Es ist deshalb eine 
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besondere Kraftübertragungsanlage 
zwischen dem Motor und den Treib­
radsätzen erforderlich, die das An­
fahren und Beschleunigen bei einer 
nahezu gleichbleibenden Motordreh­
zahl ermöglicht. 
Entsprechend der B a u a r t unter­
scheidet man Diesellokomotiven mit 
mechanischer, hydraulischer und 
elektrischer Kraftübertragung. 
Die Kraftübertragung diese/mechani­
scher Lokomotiven arbeitet im Prin­
zip wie ein Schaltgetriebe in Stra­
ßenkraftfahrzeugen. Sie eignet sich 
jedoch nur für Leistungen bis zu 
250 kW. Dabei müssen im Gegensatz 
zu den üblichen Durchschaltgetrie­
ben stets sämtliche Zahnräder im 
Eingriff stehen. Die Gänge werden 
durch Ein- bzw. Ausschalten von 
Klauen- oder Reibkupplungen ge­
wechselt. 
In diese/hydraulischen Lokomotiven 
werden fast ausschließlich hydrody­
namische Getriebe (Flüssigkeitsge­
triebe) verwendet, in denen eine strö­
mende Flüssigkeit (Getriebeöl) die 
Kraft überträgt. Die Kraftübertra­
gung zu den Achsgetrieben der Treib­
radsätze übernehmen Gelenkwel­
len. Erstmals wurde 1933 eine Diesel­
lokomotive mit einem Strömungsge­
triebe ausgerüstet. Nach diesem 
Prinzip arbeiten alle in der DDR 
hergestellten Diesellokomotiven 
(-+Baureihen 101, 102, 106, 110, 118). 
Den steigenden Anforderungen an 

Diesellokomotive: erste dieselhydraulische Lokomotive mit großer Leistung (ehemalige 
V 140 der Deutschen Reichsbahn, 980kW Leistung), Baujahr 1938 
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dieselhydraulische Lokomotive der Baureihe 110 für den schweren Rangier- und leichten 
Reisezugdienst, erstes Baujahr 1966 

dieselhydraulische Lokomotive der Baureihe 118 für den Schnellzug- und Güterzul)­
dienst, erstes Baujahr 1962 

die Zugkraft und damit auch den 
vergrößerten Motorleistungen sind 
durch die Strömungsgetriebe Gren­
zen gesetzt (maximal übertragbare 
Leistungen etwa 1 500 kW). Für stär­
kere Diesellokomotiven wird deshalb 
die elektrische Kraftübertragung an­
gewendet. (Abb. s. Tafel 2). 
In dieselelektrischen Lokomotiven ist 
der Dieselmotor unmittelbar mit 
einem Hauptgenerator verbunden, 
der Gleichstrom erzeugt. Dieser wird 
Gleichstrom-Fahrmotoren zugeführt, 
die wie bei allen modernen -elektri­
schen Lokomotiven unmittelbar an 

den Radsätzen angebracht sind 
(Tatzlagermotoren). Zur Anpassung 
an wechselnde Betriebsanforderun­
gen ist eine Steuerung der Genera­
torleistung · erforderlich, die eine 
Überlastung des Motors und auch 
die gewaltsame Drehzahlverringe­
rung verhindert. Die elektrische 
Kraftübertragung ermöglicht eine 
günstige und feinstufige Regelung 
der Zugkraft, erfordert aber durch die 
Masse des Generators und der Fahr­
motoren eine hohe Baumasse. Der 
Fahrtrichtungswechsel ist relativ ein­
fach durch Umpolen der Fahrmoto-



Diesellokomotive 52 

dieselelektrische Lokomotive der Baureihe 132 für den schweren Schnellzug- und Güter­
zugdienst, erstes Baujahr 1973 

ren möglich; ein mechanisches Wen­
degetriebe ist deshalb nicht nötig. 
Die dieselelektrischen Lokomotiven 
der Deutschen Reichsbahn (DR) 
stammen aus der UdSSR (Baureihen 
120, 130, 131, 132, 142) und aus der 
SR Rumänien (Baureihe 119). ' 
Die D i e s e 1 m o t o r e n der Loko­
motiven müssen besondere, dem Ei­
senbahnbetrieb entsprechende Ei­
genschaften aufweisen. Wichtig sind 
niedrige Brennstoffverbrauchswerte 
bei Leerlauf und bei Teillast. Haupt­
sächlich werden Viertakt-Dieselmo­
toren mit 4 ... 6 Zylindern verwendet, 
die in V-Form angeordnet sind. Eine 
Leistungserhöhung wird durch Aufla­
den des Verbrennungsmotors er­
reicht (40 ... 70%). D. h., daß dem Mo­
tor mehr Luft bzw. Ladegemisch mit 
besonderen Mitteln zugeführt wird. 
Bei größeren Motoren geschieht dies 
meist durch eine Abgasturbine, die 
die Ladeluft vorverdichtet, erwärmt 
und somit mehr Sauerstoff in die Zy­
linder fördert. Die Lokomotiven der 

Baureihen 106, 110 und 118 der DR 
sind mit den gleichen Motoren aus­
gerüstet, wobei die Motoren der Bau­
reihen 110 und 118 durch Aufladung 
eine um 250 kW höhere Leistung ge­
genüber denen der Baureihe 106 
(400 kW)erreichen.Wichtige Hi 1 f s -
e i n r i c h t u g e n einer Diesello­
komotive sind das Kühlsystem (Küh­
lung des Dieselmotors und der Ge­
triebeflüssigkeit bzw. der Fahrmoto­
ren), ein Generator (Lichtmaschine) 
zur Versorgung der elektrischen Ne­
benanlagen (Beleuchtung, Schaltan­
lagen), eine Einrichtung für die Hei­
zung der Reisezugwagen und die Ak­
kumulatoren. Der Generator wird 
umgepolt und als Elektromotor zum 
Anlassen verwendet. 
Die ersten Anfänge der Zugförde­
rung mit Verbrennungskrafmaschi­
nen liegen in der Zeit um 1890. Nach 
dem Vorbild der Dampflokomotive 
entstanden z. B. direktwirkende Die­
sellokomotiven - also mit einer un­
mittelbaren Verbindung zwischen 
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Chefd ispatcher MfV 
Hd! 

1. Vertreter Vertreter 

(}ruppen/eiter 

Haupfbezirksdisp. Fahrdienst Weiterentwicklung 
Hauptlokdisp. Reisezugverkehr, Dispatcherdienst 
Hauptwagendisp. Triebfahrzeugdienst Transitverkehr 
Hauptcontainerdisp. Wagendienst Bearbeiter für 
Hauptdisp. OPW Sonderverkehr Operativstatistik 

Direktionsdispatcher 
Rbd 

OciJ 
Vertreter 

Brigadeoberdisp. Fachbereichsdispatcher 

Bezirksdisp. Fahrdienst Auswerfer 
Oberlokdisp. Reisezugverkehr, Bearbeiter ftir 
Oberwagendisp. Triebfahrzeugdienst Statistik u. Un-
Containerdisp. Wagendienst regetmäfJigkeiten 

Containerdienst 

Amtsdispatcher 
Rba 
D! 

Vertreter 

Brigadedispafcher Fachbereichsdispatcher 

f(reisdispatcher / Zugdisp. Fahrdienst Auswerfer 
Fahrdienstdisp. Triebfahrzeugdienst Bearbeiter fiir 
lokdisp. Wagendienst Statistik u. Un-
Wagendisp. regelmäßigkeiten 

Leiter des Bahnhofs Bf 
Bdl 

(auf großen 
Bahnhofsbrigadedisp. Bahnhöfen) 

Betriebüberwacher 
örtliche Dienstposten 
( zB Stellwerke 

Wogenüberwacher 
Rangierbrigaden Struktur des Dispat-

Vormelder cherdienstes der Deut-
Aufsicht) sehen Reichsbahn 
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Meldungen registrieren, zusammen­
fassen und weitergeben. 
Damit aber noch Zeit für Dispositio­
nen und Leitung des Betriebsablaufs 
verbleibt, ist eine ständige Verbesse­
rung der Arbeitsmittel und techni­
schen Anlagen entscheidend. Die Er­
kenntnisse der wissenschaftlichen 
Arbeitsorganisation sind dabei von 
besonderer Bedeutung. Der Strek­
kendispatcher-Arbeitstisch ermög­
licht es, Fahrplanunterlagen, Beleg­
blätter, Vorschriften, Fernmeldepla­
tine und Uhr so unterzubringen, daß 
der Dispatcher alles im Sichtbereich 
und griffbereit hat, das heißt, daß die 
Arbeitsbedingungen optimal gestal­
tet wurden. Die Registrierarbeit kann 
auf ein Minimum -reduziert werden, 
wenn technische Hilfsmittel, wie z.B. 
selbsttätige Aufschreibungen über 
den Zuglauf (Zuglaufschreiber), An­
zeigen über Besetzung der Strecken­
und Bahnhofsgleise (Leuchtbild), au­
tomatische Zugnummermeldeanla­
gen, Zugfunk zur Verfügung stehen. 
In Zentralstellwerken (-+Stellwerk} 
ist es durch die Zentralisierung mög­
lich, einen Streckenfahrdienstleiter 
zugleich als Dispatcher wirken zu las­
sen. Damit wird die Betriebsführung 
effektiver und rationeller gestaltet. 
Der Einsatz von Prozeßrechnern kann 
dem Dispatcher und Streckenfahr­
dienstleiter wesentliche Unterstüt­
zung in der Zuglaufüberwachung 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 für den Berufsver­
kehr verwendet (großes Sitzplatzan­
gebot bei geringer Wagenlänge); als 
Spezialgüterwagen (-Güterwagen) 
ermöglicht er die doppelstöckige 
Verladung von Pkw im Eisenbahn­
Güterverkehr und in schnellfahren­
den Reisezügen (Autoreisezüge). 
-+Wagengattung. 
Die Drahtseilbahn -+Sonderbahnen. 

D-Zug-Wagen 

Die Draisine [nach seinem Erfinder 
Karl Freiherr von DRAIS] ist ein leich­
tes 2achsiges Eisenbahnfahrzeug, 
das zu den Nebenfahrzeugen qer 
Gruppe A (-+Kleinvyagen) gehört und 
zu Fahrten bei Uberprüfung des 
Streckenzustands benutzt wird. 
Das Drehgestell ist ein Laufwerk für 
Eisenbahnfahrzeuge, in dem 2 oder 
mehr -+Radsätze in einem Rah­
men zusammengefaßt sind, der mit 
Drehzapfen und Drehpfanne den 
eigentlichen Fahrzeugrahmen trägt. 
Das Drehgestell hat in sich einen re­
lativ kleinen Abstand der Radsätze. 
Es weist eine gute Bogenläufigkeit 
auf, da es zum Fahrzeugrahmen 
drehbar ist. Modeme elektrische und 
Dieseltriebfahrzeuge, Reisezugwa­
gen und auch Großraumgüterwagen 
werden als Drehgestellfahrzeuge ge­
baut, weil die hervorragenden Lauf. 
und Führungseigenschaften des 
Drehgestells höhere Geschwindig­
keiten ermöglichen. Aus diesem 
Grund sind auch häufig paarige Lauf­
achsen von schnellfahrenden 
Dampflokomotiven in Drehgestellen 
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 
kreisförmige Anlage, auf der . im 
Durchmesser des Kreises ein Gleis 
montiert ist. Die Scheibe stützt sich 
auf einen mittleren Drehzapfen und 2 
oder mehrere äußere Laufräder ab. 
Drehscheiben dienen vor allem in 
-+Bahnbetriebswerken zum Umset­
zen von Fahrzeugen zwischen Glei­
sen, die strahlenförmig zum Mittel­
punkt der Drehscheibe hinführen, 
und zum Drehen (Wenden) von Fahr­
zeugen (hauptsächlich Dampfloko­
motiven). Unbedingt erforderlich 
sind Drehscheiben bei Ringhallen 
(-Lokomotivhalle}. Abb. 
Die Druckluftbremse -+Bremsen an 
Eisenbahnfahrzeugen. 
Der Durchrutschweg -+Fahrstraße. 
Der D-Zug-Wagen -+Reisezugwa­
gen. 
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flugsverkehr große Verkehrsströme. 
Alle Transportaufgaben erfüllt die Ei­
senbahn bei relativ hohen Geschwin­
digkeiten mit großer Sicherheit, mit 
günstigen Kosten und wenigen Stö­
rungen. Diese Vorteile kennzeichnen 
auch heute noch die große Bedeu­
tung der Eisenbahn für die Volkswirt­
schaft. 
Außer den Fahrzeugen benötigt 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 
Dienstausführung der Eisenbahner 
gewährleistet wird. 
Es gibt Eisenbahnen des öffentlichen 
Verkehrs, die jedermann zur Verfü­
gung stehen, und Eisenbahnen des 
nicht oder beschränkt öffentlichen 
Verkehrs, wie z. B ........ Anschlußbah­
nen, Werkbahnen oder Grubenbah­
nen. 
Der volkswirtschaftlichen Bedeutung 
nach werden die Eisenbahnen des öf­
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 
Übertragung der Zugkräfte in Adhä­
sionsbahnen (Reibungsbahnen), 
Zahnradbahnen bzw. Schwebebah­
nen (-Sonderbahnen) möglich. Ent­
sprechend der -Spurweite spricht 
man von Normalspurbahnen, Breit­
spurbahnen und --+Schmalspurbah­
nen. 
G e s c h i c h t e : Die Vorläufer der 
Eisenbahn waren die in den Bergwer­
ken entstandenen Bahnen, die zu­
nächst mit Holzrädern in Rillen, dann 
auf Holzschienen, später mit Eisenrä­
dern auf Eisenschienen fuhren. In 
England nahm der englische Inge­
nieur George --+STEPHENSON im 
Jahre 1814 eine Kohlenbahn bei 
Newcastle in Betrieb. Die erste öf­
fentliche Eisenbahn wurde 1825 auch 

Eisenbahn 

in England (Stockton - Darlington) in 
Betrieb genommen. 1835 wurde die 
Eisenbahnlinie Nürnberg- Fürth im 
damaligen Deutschland eröffnet, 
1839 folgte die erste Fernbahnlinie 
Leipzig - Dresden, um deren Bau 
sich der fortschrittlichste aller Eisen­
bahnpioniere im damaligen Deutsch­
land, Friedrich ....... LIST, besonders be­
mühte. In dieser Zeit wurden Eisen­
bahnen in vielen Ländern aufgebaut, 
so z.B. 1828 in Frankreich, 1829 in den 
USA, 1837 in Rußland, 1839 in Italien 
und um 1850 in Asien, Südamerika, 
Australien und Afrika. 
Aufkommen und Verbreitung der Ei­
senbahnen haben enge Verbindung 
zur Entwicklung des Kapitalismus. 
Die Zunahme der Warenproduktion 
und das Wachstum der Märkte 
machten ein schnelleres, billigeres 
und zuverlässiges Verkehrsmittel, 
speziell auch für die Massentrans­
porte, notwendig. In den Anfangs­
jahren der Entwicklung des Eisen­
bahnwesens finanzierten in den fort­
geschrittenen Ländern Aktiengesell­
schaften den Eisenbahnbau, wo­
durch Privatbahnen entstanden. Das 
ist auch die Ursache für 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 Ländern. In 
Deutschland wurde 1924 die -Deut­
sche Reichsbahn gegründet. Sie 
war - wie alle Eisenbahnunterneh­
men in kapitalistischen Ländern - ein 
staatsmonopolistischer Betrieb, des­
sen Verkehrspolitik durch unerbittli­
chen Konkurrenzkampf zwischen 
den Verkehrsträgern und durch Zu­
geständnisse (z.B. durch niedrige Ta­
rife) an die Monopole bestimmt 
wurde. 
Die Eisenbahnen in den sozialisti­
schen Ländern beruhen auf dem ge­
sellschaftlichen Eigentum an den 
Produktionsmitteln. Sie sind Be­
standteil des einheitlichen Transport-
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Eisenbahnbrücken: die erste, 1837 erbaute hölzerne Eisenbahnbrücke über die Elbe bei 
Riesa 

Steinerne Göltzschtalbrücke bei Plauen, 1844/51 erbaut 

Stahlbrücke über die Elbe bei Lutherstadt Wittenberg 
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längste Eisenbahnbrücken 
(Auswahl} 

Eisenbahnbrücke 

Name geographische Lage Baujahr Länge Material 
m 

DDR 
Elbebrücke Wittenberge Wittenberge-Stendal 1905 1030 Flußeisen 
Elbebrücke Magdeburg Magdeburg 1979 705 Stahl 
Göltzschtalbrücke Reichenbach-Plauen 1844/51 578 Granit/Ziegel 

(Vogtland) 
Ziegelgrabenbrücke Stralsund-Rügen 1936 540 Stahl 
Neißebrücke Görlitz-VA Polen 1844/47 472 Granit/Ziegel 
Elbebrücke Biederitz 1925 460 Stahl 
Oderbrücke Frankfurt (0) Frankfurt (0)-VR Polen 1899 450 Stahl 
Muldentalbrücke Geithain-Karl-Marx-Stadt 1870/71 425 Sandstein 
Wechselburg 
Elbebrücke Riesa Leipzig-Dresden 1965 350 Stahl 
Elstertalbrücke Jocketa Reichenbach-Plauen (V) 1846/51 279 Granit 

Welt 
Huy-Long-Brücke USA 
(New Orleans) 
Bay-Brücke USA 
(Kalifornien) 
Donau-Brücke SR Rumänien 
(Cerna voda) 
Sambesi-Brücke Mocambique 
Lagunenbrücke Italien 
(Venedig.) 
Firth-of-Tay-Brücke Schottland 
Storström-Brücke Dänemark 
Victoria-Brücke Kanada 
(Montreal) 
Hoang-ho-Brücke VR China 

wesens und entwickeln ihre Beförde­
rungsleistungen entsprechend der 
planmäßigen Entwicklung der lndu­
-.Strie, der Landwirtschaft und des 
Außenhandels sowie der Aufgaben­
teilung und Zusammenarbeit der Ver­
kehrsträger innerhalb jedes soziali­
stischen Landes und im Rahmen des 
RGW auch entsprechend dem Kom­
plexprogramm zwischen den soziali­
stischen Ländern. 
Die Eisenbahnbrücke ist ein Inge­
nieurbauwerk, das eine Eisenbahn­
strecke über ein Hindernis (Wasser­
lauf, Tal, kreuzender Verkehrsweg) 
führt. Sie gehört zu den --Kunstbau­
ten der Eisenbahn. Der Brückenun-

1935 7000 

1936 6700 

1860 3850 

1934 3677 
3601 

1887 3560 
1937 3300 
1859 3080 

1905 2900 

terbau {Pfeiler, Widerlager, Stützen, 
Fundamente) stützt sich auf den Bau­
grund ab und trägt den Brückenbau 
mit der Fahrbahn. Nach dem B a u -
s toff des Überbaus unterscheidet 
man Metall-, Stahlverbund- und 
Massivbrücken (Stein-, Beton-, 
Stahlbeton- und Spannbetonbrük­
ken), nach der B a u f o r m des 
Haupttragwerks z. B. Rahmen-, Bo­
gen-, Gewölbe- und Hängebrücken. 
In den Anfängen des Eisenbahnwe­
sens wurden vor allem materialauf­
wendige Steinbrücken gebaut (z. B. 
die Göltzschtalbrücke in den Jahren 
1844/51 beim Bau der Strecke Rei­
chenbach - Plauen im Vogtland). 
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Metallbrücken entstanden anfangs 
als gußeiserne Brücken, ab etwa 
1855 baute man große Gitterträger­
brücken aus Schvyeißeisen, ab 1890 
aus Flußeisen, und seit 1924 verwen ­
det man Stahl im Eisenbahnbrücken­
bau . Neuerdings werden auch 
Spannbetonbrücken und Brücken 
aus Betonfertigteilen für die Eisen­
bahn gebaut. Besonderheiten stellen 
bewegliche Brücken im Flachland 
dar, um die Durchfahrt für den 
Schiffsverkehr zu ermöglichen (z. B. 
Ziegelgrabenbrücke im Verlauf des 
Rügendamms) . Für die Unterhaltung 
und Erhaltung der etwa 5800 Stahl ­
und 3900 Massivbrücken der Deut­
schen Reichsbahn sind die Brücken­
meistereien des Hauptdienstzweigs 
--+Bahnanlagen verantwortlich . Die 
längsten Eisenbahnbrücken in der 
DDR und in der Welt sind der Ta ­
belle Seite 59 zu entnehmen . Abb. 
S. 58. 
Der Eisenbahndrehkran (Abk. EDK) 
ist ein schienenfahrbares Hebezeug. 
Es besteht aus einem Untergestell , 
das auf Drehgestellen läuft, und 

Eisenbahndrehkran 
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einem darauf aufgesetzten drehba­
ren Kranteil. EDK werden für Bau­
und Montagearbeiten, für den Um­
schlag von Stück- und Massengütern 
im Gleisbereich und für Aufräu­
mungsarbeiten nach Unfällen einge­
setzt . Die EDK verschiedener Klassen 
haben eine Tragfähigkeit von 
6„.250 t. Bei der Typenbezeichnung 
des EDK wird das größtmögliche 
Kraftmoment angegeben, z. B. be­
deutet die Typenbezeichnung 
»EDK 1 000«, daß dieser Kran eine 
Tragfähigkeit von 125 t bei 8 m Ausle­
gung hat. Abb. 
Die Eisenbahnerverordnung ist eine 
gesetzliche Regelung der Pflichten 
und Rechte der Eisenbahner (Gesetz­
blatt der Deutschen Demokratischen 
Republ ik Teil 1 Nr.25 vom 1.Juni 1973) 
in der DDR. In Anerkennung der ho­
hen Verantwortung der Eisenbahner 
zur Lösung der volkswirtschaftlichen 
Transportaufgaben und unter Be­
rücksichtigung der Anforderungen 
an die Eisenbahner bezüglich Staats­
bewußtsein , Ordnung, Disziplin so­
wie Sicherheit wurde diese Verord-
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Eisenbahnfährverkehr: Fährschiff »Rügen« der Deutschen Reichsbahn 

nung in Übereinstimmung mit dem 
freien Deutschen Gewerkschafts­
bund erlassen. Die Pflichten und 
Rechte der Eisenbahner, die die 

·Grundlage ihrer Tätigkeit bilden, wer­
den an erster Stelle genannt. Die 
Verordnung enthält ferner Bestim­
mung über --Auszeichnungen und 
Anerkennung treuer Dienste, über 
--Dienstränge und über die diszipli­
narische Verantwortlichkeit. 
Der Eisenbahnfährverkehr ist die 
Beförderung von Eisenbahnfahrzeu­
gen (Güter-, Reisezug- und Triebwa­
gen), aber auch von Kraftfahrzeugen 
und Personen, über Meere, große 
Seen und Flüsse. Dafür stehen den 
Eisenbahnverwaltungen Fährschiffe 
(Eisenbahnfähren) und Fährbahn­
höfe (mit umfangreichen Gleisanla­
gen, Fährbetten und Klappbrücken) 
zur Verfügung. 
Eisenbahnfähr- oder Trajektverbin­
dungen der Deutschen Reichsbahn 
(DR) sind die seit 1903 bestehende Li ­
nie Warnemünde - Gedser (Däne­
mark) und die seit 1906 bestehende 
Linie Saßnitz-Trelleborg (Schwe­
den) . Die 5 Fährschiffe »Saßnitz«, 
»Warnemünde«, »Rügen«, »Stub­
benkammer« und »Rostock« der DR 
befahren gemeinsam mit Fährschif­
fen der Schwedischen und Däni­
schen Staatsbahnen diese Linien . 
Die durchgehende Beförderung von 
Eisenbahnwagen auf Fährschiffen 
führt infolge Wegfall des Umladens 
der Güter zu einer Verkürzung der 
Transportzeit und zu einer Senkung 
der Kosten . Wegen der hohen Ko-

sten für die Fähranlagen und die Spe­
zialeinrichtungen der Fährschiffe 
setzt die Errichtung einer Eisenbahn­
fährverbindung einen relativ kurzen 
Seeweg bei einem hohen Verkehrs­
umfang im Personen- und Güterver­
kehr voraus. 
Die bedeutende Zunahme der Ver­
kehrsleistungen auf den beiden Fähr­
verbindungen der DR kennzeichnet 
ihre große Bedeutung für die Ent­
wicklung des Außenhandels der eu­
ropä ischen Länder. Gegenwärtig 
wird eine leistungsfähige Fährverbin­
dung zwischen der DDR und der 
UdSSR errici"ftet. Ihre Fährbahnhöfe 
sind Mukran auf der Insel Rügen und 
Kleipeda in der Litauischen SSR. 
Kleinere Fährverbindungen der DR 
waren die Wittower Fähre (Rügen) 
und die Wolgaster �F�ä�h�r�~�.� (Usedom) . 
Letztere wird noch für Uberführun­
gen von Eisenbahnfahrzeugen zur In­
standhaltung genutzt. Der Eisen· 
bahnfährverkehr zwischen Stralsunc 
und Altefähr (Strelasund) wurde 193€ 
mit der Inbetriebnahme des Rügen ­
damms eingestellt. Die Fahrzeit der 
Züge auf der Strecke Berlin - Saßnitz 
konnte dadurch um 1 Stunde ver­
kürzt werden. Abb. 
Die Eisenbahnfernmeldetechnik 
(dt. + < griech .] ist ein spezieller 
Zweig der Elektrotechnik, der sich 
mit der Herstellung und dem Betrieb 
von Geräten und Anlagen befaßt, die 
zum Umwandeln und Übertragen 
von Informationen auf elektrischem 
Wege, über Leitungen oder durch 
Funk, zwischen verschiedenen Orten 
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ohne Rücksicht auf die Entfernung 
dienen. Ein Verkehrszweig wie die 
Deutsche Reichsbahn (DR), der sich 
auf die Zusammenarbeit zahlreicher 
einzelner Dienstposten, Betriebsstel­
len und Dienststellen stützt und des­
sen betriebsleitende Stellen vom Mi­
nisterium für 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 gehört die Eisenbahn­
fernmeldetechnik zum Hauptdienst­
zweig Sicherungs- und Fernmelde­
wesen. Die ständig steigenden An­
forderungen an den Eisenbahntrans­
port erfordern neben neuen Fahrzeu­
gen, Gleisanlagen und einer moder­
nen -+Eisenbahnsicherungstechnik 
auch eine ständige Verbesserung 
des Informationsnetzes. Der klassi­
sche Begriff der Fernmeldetechnik 
wird in neuester Zeit immer häufiger 
durch den Begriff 1 n f o r m a -
t i o n s t e c h n i k ersetzt. Die Fern­
meldeanlagen sind die wesentlichen 
Elemente der Informationsübertra­
gung. Die Informationen von Men­
schen oder Maschinen werden in 
elc!<trische Signale umgewandelt, 
über feste oder wahlweise zur Verfü­
gung gestellte Verbindungen über­
tragen und nach Rückwandlung 
Menschen oder Maschinen zur Aus­
wertung zur Verfügung gestellt. 
Die Fernmeldeanlagen werden nach 
der A r t i h r e r V e r w e n d u n g 
unterschieden: 
1) Die -Fernsprechanlagen werden 
für Informationen im Betriebsdienst 
eingesetzt. Mit einer besonderen 
Fernsprechvermittlungsanlage der 
Eisenbahn, der Bahnselbstanschluß­
anlage (Abk. Basa), können Dienstge­
spräche innerhalb der gesamten DR 
geführt werden. Für die Ausübung 
des Dispatcherdienstes ist ein auto­
matisiertes Fernsprechnetz vorhan­
den. 
2) Die -+Funkanlagen ermöglichen 
im Rangierdienst eine rationelle Ver-
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ständigung zwischen Rangierleiter, 
Triebfahrzeugführer und Stellwerks­
wärter (Rangierfunk) und als 
-+Streckenfunk zwischen Triebfahr­
zeug- und stationärem Personal. 
3) Die -Fernschreibanlagen dienen 
der schriftlichen Wiedergabe von 
Meldungen und Nachrichten. 
4) Als Datenübertragungs- und Mel­
deanlagen werden z. B. -+Zeitdienst­
anlagen und Anlagen zur Datenverar­
beitung bei der Eisenbahn bezeich­
net. 
5) Lautsprecheranlagen werden in 
Bahnhofshallen, in Wartesälen, auf 
Bahnsteigen, zwischen Betriebsglei­
sen und in Zügen verwendet. 
6) Zur Überwachung des Betriebs­
dienstes werden bei der Eisenbahn 
auch -Fernsehanlagen eingesetzt. 
G e s c h i c h t e : Die Eisenbahn­
fernmeldetechnik hat in ihrer Ent­
wicklung große Fortschritte in tech­
nischer Hinsicht gemacht. 1843 wur­
den erstmals Informationen über 
Züge mit Zeigertelegrafen gegeben. 
Über eine Scheibe, die wie ein Zif­
ferblatt mit Buchstaben und Zahlen 
versehen war, glitt ein Zeiger, be­
wegt durch Stromstöße, und zeigte 
z. B. bei 1 Stromstoß auf den Buch­
staben A oder die Zahl 1, bei 2 Strom­
stößen auf B oder 2. Etwas mühevoll 
konnten mit diesen Zeigertelegrafen 
ganze Worte oder Sätze 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 über die Zugmeldun­
gen durch die Einführung des Morse­
fernschreibers möglich. 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 Betriebsführung ein 
eigenes leistungsfähiges 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 Maßnah­
men und Einrichtungen umfaßt, um 
Zugfahrten und andere Bewegungen 
von Fahrzeugen auf den Strecken­
und Bahnhofsgleisen gegen Gefähr­
dungen (Unfälle) zu sichern. 
Voraussetzung für die Fahrt eines Zu­
ges ist, daß der Fahrweg richtig ein­
gestellt und gesichert ist und der vor­
gelegene -+Blockabschnitt frei von 
Zügen und Fahrzeugen ist. Die 
technischen Einrichtun -
g e n , 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 Verständigung der 
mit der Regelung und Sicherung der 
Zug- und Rangierfahrten betrauten 
Stellen untereinander und mit den 
fahrenden Zügen, 
3) Anlagen zur -Zugbeeinflussung, 
die automatisch überwachen, ob der 
Triebfahrzeugführer die durch 
Hauptsignale angezeigten Ge-
schwindigkeiten ordnungsgemäß 
einhält, 
4) Anlagen zur -+Fernsteuerung ein­
zelner Stellwerke, eines begrenzten 
Abschnitts bzw. einer Strecke über 
weite Entfernung, 
5) Anlagen und Signale zur Siche­
rung der---+ Wegübergänge. 
Die derzeitige Eisenbahnsicherungs­
technik hat sich so entwickelt, daß 
sie in der Lage ist, den Transportpro­
zeß weitgehend zu rationalisieren 
und zu automatisieren. Sie hat we­
sentlichen Anteil an der Leistungsfä­
higkeit des Eisenbahnwesens, an der 
Senkung des Personalaufwands,· an 
der Verbesserung der Arbeits- und 
Lebensbedingungen für die Eisen­
bahner und daran, daß die Eisenbahn 
das sicherste Verkehrsmittel ist. Je 
höher entwickelt und zuverlässiger 
die Eisenbahnsicherungstechnik ist, 
um so weitgehender ist die Möglich­
keit menschlichen Versagens ausge-

Eisenbahntunn-el 

schaltet. Der Mensch wird frei von 
routinemäßiger, köriJerlicher Arbeit · 
und. gewinnt Zeit zur Lenkung und 
Disposition des Zugfahr- l,lnd Ran­
gierdienstes. E i n r i c h t u n g e n 
ih modernen Stellwerken, die diesen 
Anforderungen gerecht werden: 1) 
automatische ---+ Gleisfreimeldeanla­
gen, 2) der -Automatische Strek­
kenblock, 3) automatisierte Vor­
gänge bei der Sicherung der Zug­
fahrten auf Stellwerken, z.B. in Form 
des automatischen Weichenlaufs 
(mehrere Weichen werden durch 
einen Impuls angesteuert und laufen 
selbsttätig in die erforderliche Stel­
lung), 4) automatische -+Zugnum­
mernmeldeanlage, 5) -+Zuglauf­
schreiber, 6) automatische Zuglen­
kung (selbsttätige Einstellung der 
Fahrstraße für jeden Zug) u. a. m. Eng 
verknüpft mit der Eisenbahnsiche­
rungstechnik ist die -+Eisenbahn­
fernmeldetechnik. 
Die -Deutsche Reichsbahn (DR) hat 
einen besonderen Hauptdienstzweig 
für das gesamte Gebiet. Dieser 
Hauptdienstzweig Sicherungs- und 
Fernmeldewesen hat die Aufgabe, 
Maßnahmen zur Sicherstellung des 
Einsatzes, der Nutzung, Instandhal­
tung, Werterhaltung und Entwick­
lung der sicherungstechnischen An­
lagen einzuleiten und durchzusetzen. 
Die Dienststellen, die für die Instand-. 
setzung der Anlagen verantwortlich 
sind, heißen -Signal- und Fernmel­
demeistereien. Ihnen übergeordnet 
sind die Verwaltungen des Siche­
rungs- und Fernmeldewesens in den 
Reichsbahndirektionen. Für die ge­
samte DR ist die Hauptverwaltung 
des Sicherungs- und Fernmeldewe­
sens im -+Ministerium für Verkehrs­
wesen verantwortlich. 
Der Eisenbahntransportfacharbei­
ter ---+ Facharbeiter für Eisenbahn­
transporttechnik. 
Der Eisenbahntunnel [dt. + <engl. 
< franz. < kelt.] ist ein Bauwerk in 
Form einer künstlich geschaffenen 
Röhre, das eine Eisenbahnstrecke 
unterirdisch weiterführt. Es gehört zu 
den -+Kunstbauten der Eisenbahn. 
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Längste Eisenbahntunnel (Auswahl} 

Name Verbindung oder Länge Fertig-
Standort m stellung 

DDR 
Brandleite-Tunnel Erfurt-Suhl 3039 1884 
Küllstedter Tunnel Leinefeld-Geismar 1530 
Förthaer Tunnel Eisenach-Bad Salzungen 544 1858 
Gleisberg-Tunnel 

Welt 
Saikan-Tunnel 
Armelkanal-Tunnel 
Daishimuzu-Tunnel 
Simplon-Tunnel (2) 
Simplon-Tunnel (1) 
Apennin-Tunnel 
Rokko-Tunnel 
St.-Gotthard-Tunnel 
Lötsehberg-Tunnel 
Hokuriku-Tunnel 
Mont-Cenis-Tunnel 
New-Cascade-Tunnel 
Flathead-Tunnel 
Arlberg-Tunnel 
Moffat-Tunnel 
Rimutaka-Tunnel 

Heidenau-Altenberg 

Japan 
England-Frankreich 
Japan 
Schweiz-Italien 
Schweiz-Italien 
Italien 
Japan 
Schweiz 
Schweiz 
Japan 
Italien-Frankreich 
USA 
USA 
Österreich 
USA 
Neuseeland 

Tunnel werden gebaut, wenn zum 
Überqueren von Gebirgen kein Ein­
schnitt ins Gelände möglich ist. Bei 
Hochgebirgsbahnen werden Kehr­
und Schraubtunnel genutzt, um un­
terirdisch die Eisenbahn in die Höhe 
zu führen. In Tunneln wird ein beson­
derer Oberbau mit verstärkten Schie­
nen verlegt, um der Rostgefahr -
hervorgerufen durch die hohe Luft­
feuchtigkeit - entgegenzuwirken. 
Die längsten 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 für die Organi­
sation des Transportprozesses, das 
heißt für die Ortsveränderung von 
Personen, Gütern und Nachrichten 
verantwortlich und sind Eigentümer 
des Eisenbahnnetzes (Strecken, 
Bahnhöfe, Dienststellen), der Be­
triebsmittel (Triebfahrzeuge, Reise-
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53850 
50000 
22228 
19804 
19770 
18510 
16200 
14984 
14605 
13900 
12820 
12520 
11200 
10250 
9900 
8791 

1890 

im Bau 
geplant 
1982 
1922 
1906 
1930 
1971 
1881 
1913 
1962 
1871 
1929 
1968 
1884 
1928 
1955 

zug- und Güterwagen) und der Anla­
gen (Bahnkörper, Hochbauten wie 
Empfangsgebäude, Anlagen für die 
Bahnstromversorgung usw.). Die Ei­
senbahner üben ihren Dienst nach 
den Gesetzen des Landes und den 
Vorschriften der jeweiligen Eisen­
bahnverwaltung aus. In den soziali­
stischen Ländern Europas sind die Ei­
senbahnen Staatsbahnen. Der Staat 
ist Eigentümer und Verwalter der Ei­
senbahn des gesamten öffentlichen 
Eisenbahnnetzes. In den kapitalisti­
schen Ländern Europas und zum Teil 
auch in Ländern anderer Kontinente 
sind staatliche Eisenbahnverwaltun­
gen neben nationalen Transportge­
sellschaften und privaten Eisenbahn­
verwaltungen vorhanden. In der 
Übersicht sind die Bezeichnungen 
der Eisenbahnverwaltungen Europas 
und einiger außereuropäischer Län­
der zusammengestellt (S. 65 u. 66). 
Als Elektrifizierung [ < lat. < griech.) 
bezeichnet man alle Vorbereitungs­
arbeiten für die Aufnahme des elek-
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Eisenbahnverwaltungen (Auswahl) 

Land Bezeichnung der Eisenbahnverwaltung 

Sozialistische Länder Europas 
VR Bulgarien Bulgarski Durfavni Zeleznici 

(Bulgarische Staatsbahnen) 
CSSR Ceskoslovenske Statni Drahy 

(Tschechoslowakische Staatsbahnen) 
DDR Deutsche Reichsbahn 
VR Polen Polskie Koleje Panstwowe 

(Polnische Staatsbahnen) 
SFR Jugoslawien Jugoslavenske Zeleznice 

(Gemeinschaft der Jugoslawischen Eisenbahnen) 
SR Rumänien Caile Ferate Romane 

(Rumänische Eisenbahnen) 
UdSSR Sovjetskije Zeleznyje Dorogi 

(Sowjetische Eisenbahnen) 
Ungarische VR Magyar Allamvasutak 

(Ungarische Staatseisenbahnen) 

Kapitalistische Länder Europas 
Belgien Societe Nationales des Chemins de fer Belges 

(Nationale Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen) 
BRD Deutsche Bundesbahn 
Dänemark 

Finnland 

Frankreich 

Griechenland 

Großbritannien 

Irland 

Italien 

Luxemburg 

Niederlande 

Norwegen 

Österreich 
Portugal 

Schweden 

Schweiz 

Danske Statsbaner 
(Dänische Staatsbahnen) 
Valtionrautatiet 
(Finnische Staatsbahnen) 
Societe Nationale des Chemins de fer Francais 
(Nationale Gesellschaft der französischen Eisenbahnen) 
Chemins de fer Hellenique S. A. 
(Hellenische Eisenbahnen AG) 
British Railways 
(Britische Eisenbahnen) 
C6ras lompair Eireann 
(Irische Transport-Gesellschaft) 
Ferrovie dello Stato ltaliane 
(Italienische Staatsbahnen) 
Societe Nationale des Chemins de fer Luxembourgeois 
(Nationale Gesellschaft der luxemburgischen 
Eisenbahnen) 
Nederlandse Spoorwegen 
(Niederländische Eisenbahnen) 
Norges Statsbaners 
(Norwegische Staatsbahnen) 
Österreichische Bundesbahnen 
Cominhos de Ferro Portugueses 
(Portugiesische Eisenbahnen) 
Statens Järnvägar 
(Schwedische Staatsbahnen) 
Schweizerische Bundesbahn 
Chemins de fer foderaux suisses (franz.) 
Ferrovie federali svizzere (ital.) 

Abkür­
zung 

BDZ 

CSD 

DR 
PKP 

Ji 

CFR 

SZD 

MAV 

SNCB 

DB 
DSB 

VR 

SNCF 

CH 

BR 

CIE 

FS 

CFL 

NS 

NSB 

ÖBB 
CP 

SJ 

SBB 
CFF 
FFS 
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noch Tab. Eisenbahnverwaltungen (Auswahl) 

Land Bezeichnung der Eisenbahnverwaltung Abkür­
zung 

Spanien Red Nacional de los Ferrocariles Espaiioles 
(Spanische Staatsbahnen) 

RENFE 

Türkei Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari 
(Staatsbahnen der Republik Türkei) 

TCDD 

Außereuropäische Länder 
Afrika Afrikanische Eisenbahnunion 

(Zusammenschluß von 21 afrikanischen Eisenbahngesell­
schaften) 

VR China 

Indien 

Zhung Guo Tie Lu 
{Eisenbahnen der VR China) 
Indian Railways 

ZGTL 

IR 

Japan 
(Indische Eisenbahnen) 
Japanese National Railways 
(Japanische Nationalbahnen) 

JNR 

KDVR Zosun Cul Zosun Minzuzui lnmingonghoagug 
(Eisenbahn der KDVR) 

zc 
MVR Mongolin Tömör 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 
Mexiko 

(Vereinigung der amerikanischen Eisenbahnen, der über 
100 Eisenbahnverwaltungen der USA, Kanadas und Mexi­
kos angehören) 

trischen Zugbetriebs. In erster Linie 
ist darunter der Aufbau ortsfester 
elektrischer Anlagen für die Versor­
gung mit Fahrenergie zu verstehen. 
In Abhängigkeit von der Anzahl zu 
überspannender Gleise und von den 
Bodenverhältnissen werden die Ma­
ste und Fahrleitungen der Deutschen 
Reichsbahn nach 3 verschiedenen 
Te c h n o 1 o g i e n gesetzt: 
1) als Stahlgittermaste auf geschüt­
teten Ortbetonfundamenten, 
2) als Stahlbetonmaste in vorgefer­
tigten Betonhülsenfundamenten und 
3) als Stahlbetonmaste ohne vorge­
fertigte Fundamente (sogenannte 
Rammgründungen). 
Die Gründung der Fundamente er­
folgt meist von speziellen Zügen aus, 
die mit modernen Bohr- und Hebege­
räten ausgestattet sind; Betonmisch-

züge fertigen an Ort und Stelle den 
Beton. Große Behinderungen des 
Zug- und Rangierbetriebs können 
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 
häufig das Erweitern von Brücken 
und Tunneln erforderlich. In Vorbe­
reitung der Elektrifizierung sind die 
Sicherungs- und Fernmeldeanlagen 
so zu sichern und umzubauen, daß 
störende Einflüsse des Fahrtstroms 
vermieden werden. An Gebäuden, 
Bahnsteigdächern, Fußgängerbrük­
ken sind Schutzgitter anzubringen, 
um gefährdende Annäherungen an 
die Hochspannungsfahrleitungen zu 
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Bahnstromsysteme f(ir die elektrische Zugförderung in Europa 

Bj Gleichstrom 1500 V 

m 6/eichstrom 3000 V 

�~� Einphasen- Wechselstrom 16 2/J Hz, 15000 V 

• Einphasen- Wechselstrom 50 Hz, 25000 V 

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

verhindern. Schließlich umfaßt die 
Elektrifizierung auch die Umgestal­
tung der Bahnbetriebswerke für die 
Wartung und Unterhaltung der elek­
trischen Lokomotiven. · · 
In der DDR ist die Elektrifizierung ge­
genwärtig das bedeutendste Ratio­
nalisierungsvorhaben des Verkeh_rs-

wesens, das zum zentralen Jugen­
dobjekt erklärt wurde. Im Fünfjahr­
planabschnitt bis 1985 wurden über 
850 km Strecke (einschließlich der 
komplizierten Abschnitte im Eisen­
bahnknoten Berlin) neu an das 
elektrifizierte Netz angeschlossen 
(s. a. Abb. Tafel 1 ). 



elektrischer Betrieb 

Der elektrische Betrieb ist die Zug­
förderung der Eisenbahn mit -elek­
trischen Triebfahrzeugen. Vorausset­
zung für den elektrischen Betrieb ist 
die -Elektrifizierung der Bahnhöfe 
und Strecken. 
Die unterschiedliche Entwicklung der 
elektrischen Triebfahrzeuge führte 
zu mehr als 40 verschiedenen Strom­
systemen. Zur Kennzeichnung eines 
Stromsystems gehört die Stromart, 
die Spannung und bei Wechselstrom 
die Frequenz. Viele Stadt- und· Vor­
ortbahnen und Metros werden mit 
Gleichstrom verhältnismäßig niedri­
ger Spannung betrieben (z. B. die 
S-Bahn Berlin 800 V). Auf Fernbah­
nen gibt es 4 wichtige Bahnstromsy­
steme: Gleichstromsystem 1,5 kV, 
Gleichstromsystem 3 kV, Einphasen­
Wechselstromsystem mit 16 % Hz, 
15 kV und Einphasen-Wechselstrom­
system 50 Hz, 25 kV. 
Für die ersten Anfänge 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 zugeführt. Die geringe 
Spannung von 1,5 kV oder 3 kV erfor­
dert große Querschnitte der Fahrlei­
tungen und kleine Abstände zwi­
schen den einzelnen Unterwerken, 
um den Spannungsabfall in vertret­
baren Grenzen zu halten. Es fehlte 
auch nicht an Versuchen, für den 
elektrischen Betrieb Drehstrom wie 
im Landesnetz einzusetzen. Beson­
dere Schwierigkeiten bereitete hier­
bei jedoch die Stromzuführung über 
3 bzw.2 Fahrleitungen, so daß dieses 
Stromsystem nur für Teststrecken 
angewandt wurde. Die Deutsche 
Reichsbahn (DR) betreibt die elektri­
fizierten Strecken mit Einphasen­
Wechselstrom mit der Frequenz von 
16 % Hz und der Spannung von 15 kV 
sowie im Inselbetrieb auf der Strecke 
Blankenburg (Harz)- Königshütte 
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(Harz) mit der Frequenz von 50 Hz 
und der Spannung von 25 kV. Die zu­
nächst ungewöhnlich 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 Drehzahl dieser Ma­
schinen beträgt höchstens ein Drittel 
der Drehzahl von Drehstromgenera­
toren gleicher Leistung des Landes­
netzes, wodurch Einphasen-Genera­
toren für 16 % Hz wesentlich größere 
Abmessungen aufweisen müssen. 
Die Bahnenergie wird für dieses 
Stromsystem im DReigenen Wärme­
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. Für 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 % 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 (z. B. Wüns­
dorf, Weimar). Die Bahnenergiever­
sorgung für Einphasen-Wechsel­
strom 16% Hz ist vor allem wegen der 
außergewöhnlichen Frequenz relativ 
aufwendig. 
Beim �E�i�n�p�h�a�s�e�n�-�W�e�c�h�~�e�l�s�t�r�o�m�s�y�­
stem 50 Hz, 25 kV kann die Energie 
dagegen recht einfach aus dem Lan­
desnetz bereitgestellt werden, da es 
die gleiche Frequenz aufweist. Ob­
wohl dieses Stromsystem die größ­
ten Vorteile aufweist, ist eine Um-
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stellung der elektrifizierten Strecken­
netze anderer Systeme aus ökonomi­
schen und technischen Gründen 
nicht mehr möglich. Dadurch entste­
hen Nahtstellen zwischen den ver­
schiedenen Stromsystemen, die sich 
hauptsächlich an Ländergrenzen be­
finden. Für den Übergang der elektri­
schen Triebfahrzeuge zwischen die­
sen Nahtstellen sind besondere Maß­
nahmen nötig. Im einfachsten Fall 
kann ein nichtelektrifiziertes Zwi­
schenstück die Stromsysteme tren­
nen, auf dem Dampf- oder Diesel­
fahrzeuge eingesetzt. werden müs­
sen. Allerdings ist diese Betriebs­
weise recht zeitaufwendig; sie 
kommt normalerweise nur bei gerin­
ger Belastung in Betracht. Die zweite 
Möglichkeit ist die Einrichtung von 
Systemwechselbahnhöfen. Sie sind 
mit beiden angrenzenden Bahn­
stromsystemen elektrifiziert, so daß 
die Züge nur einmal umgespannt 
werden müssen. Dabei kann die 
Trennung zwischen den Strorhsyste­
men quer oder längs durch den 
Bahnhof verlaufen; die Triebfahr­
zeuge müssen mit fremder Kraft 
durch den Bereich des anderen 
Stromsystems gefahren werden. Bei 
starkem Betrieb können die Fahrlei­
tungen wahlweise auf beide angren­
zende Bahnstromsysteme umge­
schaltet werden, so daß die elektri­
schen Triebfahrzeuge stets im eige­
nen Bahnstromsystem verbleiben. 
Die günstigste, aber auch teuerste 
Variante ist der E"msatz von Mehrsy­
stem-Triebfahrzeugen, die auf ver­
schiedenen Bahnstromsystemen ein­
gesetzt werden können. Für Lokomo­
tiven reicht in der Regel der Bau von 
Zweisystem-Fahrzeugen, während 
elektrische Schnelltriebwagen des 
internationalen Verkehrs entspre­
chend ihrem Einsatzgebiet für meh­
rere Bahnstromsysteme ausgerüstet 
sein müssen. 
Der elektrische Betrieb wird beson­
ders auf hochbelasteten Hauptstrek­
ken, Schnellfahrstrecken, im Vorort­
bereie!h großer Städte und auf 
schwierigen Gebirgsstrecken ange-

elektrisches Triebfahrzeug 

wandt, während für die übrigen Be­
förderungsaufgaben bei .Umstellullg 
der ___..Traktion Dieseltriebfahrzeuge 
eingesetzt 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 über ....... Fahrleitungen bzw. be­
sondere -+Stromschienen zuge­
führt; das Fahrgleis dient zur Rück­
führung des Stroms. Nach. dem 
Bahnenergiesystem des -+elektri­
schen Betriebs unterscheidet man 
Gleichstrom- und Wechselstrom­
triebfahrzeuge. 
G e s c h i c h t e : Die erste funk­
tionstüchtige elektrische Lokomotive 
des öffentlichen Verkehrs war eine 
kleine Gleichstromlokotive, die Wer­
ner von SIEMENS konstruierte und 
1879 auf der Berliner Gewerbeaus­
stellung der Öffentlichkeit votstellte. 
Noch vor der Jahrhundertwende 
wurden Gleichstromlokomotiven für 
Fernbahnen entwickelt. Die Drehzahl 
der Fahrmotoren dieser Fahrzeuge 
wurde beim Anfahren durch Wider­
stände geregelt, wobei allerdings 
große Energieverluste entstanden. 
Aus Gründen der Isolation kann an 
einem Fahrmotor höchstens eine 
Spannung von 1 500 V angelegt wer­
den, so daß sich bei der Reihenschal­
tung von 2 Motoren die höchste Fahr­
drahtspannung von 3000 V ergibt. 
Gleichstromtriebfahrzeuge sind ein­
fach im Aufbau und kurzzeitig stark 
überlastbar. Deshalb eignen sie sich 
gut für Stadt- und Vorortbahnen 
oder Metros, wo sie zum Anfahren 
oft diese hohe Leistung abgeben 
müssen. 
Im Jahre 1899 wurde die erste elektri­
sche Wechselstromlokomotive für 
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elektrisches Triebfahrzeug: Hauptbauteile 
einer elektrischen Lokomotive zur Um­
wandlung der Elektroenergie aus dem 
Fahrdraht in Bewegungsenergie zur Fort-
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bewegung und Ausübung von Zugkraft; 1 
Stromabnehmer, 2 Hauptschalter, 3 
Haupttransformator, 4 Schaltgetriebe, 5 
Fahrmotoren, 6 Radsätze 

Fernbahnen in der Schweiz in Dienst 
gestellt. Der Betrieb mit Drehstrom 
ermöglichte zwar das Transformie­
ren und den Einsatz einfacher Fahr­
motoren, brachte aber durch die 3po­
lige Stromzuführung (deshalb auch 
3 Stromabnehmer) erhebliche Auf­
wendungen. Die Betriebsergebnisse 
waren jedoch beachtlich; 1903 er­
reichte ein elektrischer Triebwagen 
(10 kV, Drehstrom) bei einer Ver­
suchsfahrt auf der damaligen Militär­
bahn Marienfelde-Zossen die Ge­
schwindigkeit von 210 km/h. Im glei­
chen Jahr begannen Versuche mit 
Einphasen-Wechselstrom niedriger 
Frequenz (15 kV, 16 % Hz), der wie 
Drehstrom transformierbar ist und 
ähnlich einfache Fahrmotoren wie in 
Gleichstromtriebfahrzeugen zuläßt, 
die mit dem Wechselstrom der nied­
rigen Frequenz betrieben werden. 
Man bezeichnet die 16 213-Hz-Trieb­
fahrzeuge auch als Direktmotor­
Triebfahrzeuge. 
Der St r o m v e r 1 a u f führt bei 
diesen Fahrzeugen vom Stromab­
nehmer über den Hauptschalter zu­
nächst zum Haupttransformator. 
Zum Betrieb ist nur ein Stromabneh­
mer normalerweise der hintere, an­
gehoben. Der zweite Stromabneh­
mer ist für die andere Fahrtrichtung 
und als Reserve bei Störungen vor­
gesehen. Im Haupttransformator 

�~� 

elektrisches Triebfahrzeug: erste elektri­
sche Lokomotive, Baujahr 1879 
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Drehstromlokomotive, Baujahr 1902 

wird die Fahrdrahtspannung von 
15000 V auf etwa 500 V transfor­
miert, während im Niederspannungs­
schaltwerk die Klemmenspannung 
an den Fahrmotoren und damit auch 
die Leistung des Triebfahrzeugs ver­
ändert wird. Diese Veränderung er­
zielt der Triebfahrzeugführer durch 
die Wahl der Fahrstufen am Fahr­
schalter. In modernen elektrischen 
Triebfahrzeugen arbeitet das Schalt­
werk automatisch nach der Vorgabe 
des Triebfahrzeugführers, 1as heißt, 
es wird eine Fahrstufe eingestellt, 
und das Schaltwerk läuft so nach, 
daß die Radsätze die Haftreibung voll 
nutzen und nicht zum Schleudern 
kommen. Die Fahrmotoren geben die 
Energie über Zahnräder (»Ritzel« am 
Fahrmotor, »Großrad« am Radsatz) 
an die Treibradsätze weiter. Direkt­
motor-Triebfahrzeuge zeigen zwar 
kein so günstiges Anfahrverhalten 
wie Gleichstromtriebfahrzeuge; sie 
sind ihnen aber im höheren Ge­
schwindigkeitsbereich überlegen, so 
daß sie sich für den Fernbahnbetrieb 
besser eignen. 

elektrisches Triebfahrzeug 

Die Neubau-Triebfahrzeuge des 
16-%-Hz-Systems erbringen gegen­
wärtig Leistungen bis zu 10000 kW 
und erreichen Höchstgeschwindig­
keiten von 200 km/h (Baureihe 103 
der Deutschen Bundesbahn). 
Die Triebfahrzeuge des 50-Hz-Ein­
phasen-Wechselstromsystems wer­
den auch als »Umarter-Triebfahr­
zeuge« bezeichnet, da sie den Wech­
selstrom zu Gleichstrom umwandeln 
und mit Gleichstrom-Fahrmotoren 
ausgerüstet sind. Anfangs verwen­
dete man für die Umwandlung Um­
former, während nunmehr dafür lei­
stungsfähige Gleichrichter einge­
setzt werden. In den letzten Jahren 
haben elektronische Bauelemente 
(Thyristoren, Transistoren, Halblei­
terdioden) große Bedeutung im 
Triebfahrzeugbau erlangt. Sie er­
möglichen eine feinstufige und ver­
lustarme Steuerung der Fahrmoto­
ren und eine sehr gute Dosierung der 
Zugkraft. Das 50-Hz-Stromsystem 
weist die Vorteile des Gleichstrom­
betriebs in bezug auf die Fahrmoto­
ren und gleichzeitig die des Wechsel-
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elektrische Lokomotive der Baureihe 211 für den Reisezugdienst, erstes Baujahr 1962 

elektrische Lokomotive der Baureihe 243 für den Schnellzug- und Güterzugdienst. erstes 
Baujahr 1982 

strombetriebs hinsichtlich der 
Stromzuführung auf. Um trotz der 
Vielfalt der Stromsysteme des elek­
trischen Betriebs die Triebfahrzeuge 
freizügig und universell einsetzen zu 
können, wurden Mehrsystem-Trieb-

fahrzeuge entwickelt. Sie können auf 
mindestens 2 Bahnstromsystemen 
arbeiten. so daß der Triebfahrzeug· 
wechsel an den Trennstellen der 
Stromsysteme entfällt. Natürlich 
sind Mehrsystem-Triebfahrzeuge 
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Elektromonteur bei Instandsetzungsarbeiten an der elektrischen Anlage einer Dieselloko­
motive 

komplizierter und wesentlich teurer 
als diejenigen, die nur für ein Strom­
system vorgesehen sind. Zu den elek­
trischen Triebfahrzeugen zählen 
noch die Fahrzeuge, die ihre An ­
triebsenergie in Form von Akkumula­
toren selbst mitführen. Sie sind so­
mit unabhängig von einer ortsfesten 
Energiezuführung (Fahrleitung oder 
Stromschiene) betriebsfähig. Aller­
dings werden nur geringe Leistungen 
bei großer Masse der Akkumulatoren 
erreicht, so daß nach diesem Prinzip 
vorwiegend Triebwagen für den Ne­
benbahnbetrieb oder Werkbahnloko­
motiven mit einem kleinen Fahrbe­
reich gebaut wurden . 
Für die Kraftübertragung vom Fahr­
motor zu den Treibradsätzen gibt es 
verschiedene Möglichkeiten. Ältere 
elektrische Lokomotiven hatten nur 
einen großen Fahrmotor, von dem 
aus über Treib- und Kuppelstangen 

ähnlich wie bei der Dampflokomotive 
die Räder angetrieben wurden . Spä­
ter wandte man Fahrmotoren für je­
den Treibradsatz, mindestens aber 
für jedes Drehgestell, an. Die ein­
fachste Bauform ist der sogenannte 
Tatzlagermotor, der sich vorwiegend 
am Treibradsatz abstützt. Durch un­
genügende Abfederung des schwe­
ren Motors ist er nur für Geschwin­
digkeiten bis zu 120 km/h anzuwen­
den (Baureihe 211 der Deutschen 
Reichsbahn) . Zur weiteren Spezial­
ausrüstung elektrischer Lokomotiven 
gehören u. a. die Lüfteranlage der 
Fahrmotoren, elektrische Bremsen, 
wobei die Fahrmotoren als Generato­
ren wirken, und die elektrische Hei­
zung für Reisezüge. Elektrische 
Triebwagen entsprechen in ihrem 
Aufbau und in der Wirkungsweise 
den elektrischen Lokomotiven des 
gleichen Bahnenergiesystems. Abb. 



Elektromonteur 

Der Elektromonteur [ <griech. 
+ < franz. + < lat.] ist bei der 
Deutschen Reichsbahn (D.R) ein 
Ausbildungsberuf für die Uberwa­
chung, Wartung und Instandhaltung 
der elektrotechnischen Einrichtun­
gen in den Schienenfahrzeugen und 
des Fahrleitungsnetzes. Elektromon­
teure warten die elektrischen und 
dieselelektrischen Lokomotiven so­
wie -'Triebwagen, die Steuerung und 
Regelung ganzer Einrichtungen in 
den Bahnbetriebs- und Reichsbahn­
ausbesserungswerken und setzen sie 
instand. Sie sorgen für einen jeder­
zeit betriebssicheren Zustand der 
Zugbeleuchtung, der Klimaanlagen 
in den Reisezugwagen sowie der 
Kühlanlagen in Güterwagen. Sie 
kümmern sich um einen einwand­
freien Zustand des weitverzweigten 
Fahrleitungsnetzes elektrifizierter 
Strecken in den Fahrleitungsmeiste­
reien. Sie führen lnstandhaltungsar­
beiten an den elektrotechnischen An­
lagen im Bereich der Starkstrommei­
stereien und der Umformerwerke 
aus. Elektromonteure arbeiten an Ka­
beln und Leitungen, fertigen Schalt­
tafeln an und arbeiten elektromotori­
sche und elektronische Schaltgeräte 
auf. Sie müssen nach Schaltplan ar­
beiten, um Fehler in den komplizier­
ten Schaltungen der Triebfahrzeuge, 
Wagen und elektrischen Anlagen 
festzustellen und Störungen sicher 
zu beheben. Zunehmend wird der 
Einsatz im Fahrleitungsbau und der 
Bahnstromversorgung notwendig. 
Entsprechend den Aufgaben werden 
Elektromonteure für die beruflichen 
Spezialisierungen Wartung und In­
standhaltung bzw. Fahrleitungen 
ausgebildet. Oualifizierungsmöglich­
keiten bestehen zum Triebfahrzeug­
führer und Meister. Voraussetzung 
für die Aufnahme der Berufsausbil­
dung ist der erfolgreiche Abschluß 
der 10. Klasse der polytechnischen 
Oberschule. Die Lehrzeit beträgt 
2 Jahre. Bewerbungen nehmen die 
Kaderabteilungen der Bahnbetriebs­
werke (Bw), Bahnbetriebswagen­
werke (Bww), Starkstrommeiste-
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reien (Stm) und Bahnstromwerke 
(Bsw) entgegen. 
Bei guten gesellschaftlichen und 
fachlichen Voraussetzungen kann 
ein Studium an der -+Ingenieur­
schule für Verkehrstechnik oder an 
der -+Hochschule für Verkehrswe­
sen »Friedrich List« aufgenommen 
werden. Abb. S. 73 
Der Elektrosignalmechaniker 
[ <griech. + <franz. <lat. + <griech.] 
ist bei der Deutschen Reichsbahn 
(DR) ein Ausbildungsberuf für den 
Hauptdienstzweig -+Sicherungs­
und Fernmeldewesen. Elektrosignal­
mechaniker sind für den betriebssi­
cheren Zustand der Anlagen der-+Ei­
senbahnsicherungstechnik zustän­
dig, um den reibungslosen Zugver­
kehr und Rangierbetrieb zu gewähr­
leisten. Sie müssen Fehlerquellen 
schnell erkennen und Störungen an 
Einrichtungen der Sicherungstech­
nik, wie an -+Stellwerken, Block- und 
Fernsteuerungsanlagen, elektrischen 
Weichen- und Signalantrieben, be­
heben. Elektrosignalmechaniker 
überwachen, kontrollieren, montie­
ren und halten die vielfältige Siche­
rungstechnik instand. Sie arbeiten 
nach Schaltplänen, stellen mit hoch­
empfindlichen Meß- und Prüfgeräten 

Elektrosignalmechaniker bei Wartungsar­
beiten an einem Lichtsignal 
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