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DER MODELLEISENBAHNER 1

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

LEIPZIG, .DEN 15. JANUAR 1953 - 2.JAHRGANG

Zur Jahreswende

Zur Jahreswende wollen wir Riickschau halten und
uns noch einmal die bedeutendsten Ereignisse des
vergangenen Jahres vergegenwdrtigen.

Insbesondere denken wir an das Interview J. W.
Stalins vom 25. Januar 1952 und an den Vor-
schlag der Sowjetunion an
die Westmichte fiir einen Frie-
densvertrag mit ganz Deutsch-
land. Zielbewufit und in auf-
richtiger Freundschaft mit dem

deutschen  Volke hat die
Regierung der Sowjetunion
nichts unversucht gelassen,

um Deutschland die nationale
Einheit und TUnabhéangigkeit
zuriickzugeben. Die Konferenz
der Vertreter von 14 Staaten
Europas in Berlin und der
VolkerkongreB in Wien sind
bedeutende Marksteine im
Kampf um den Weltfrieden.
Ein weiteres groBes Ereignis
von weittragender politischer
Bedeutung erlebten wir in der
II. Parteikonferenz der Soziali-
stischen Einheitspartei Deutsch-
lands, auf der der Aufbau der
Grundlagen des Sozialismus in
der Deutschen Demokratischen
Republik proklamiert wurde.
Im Nationalen Aufbauprogramm
1952 der Hauptstadt Deutsch-
lands, Berlin, halfen ungezéhlte
Werktatige bei der Schaffung
der ersten sozialistischen Strafle,

der Stalinallee,
mit ihren schénen Friedensbauten. Das im entscheiden-

den Jahr des Fiinfjahrplanes gesteckte Planziel
wurde trotz Hetze und Sabotage der Feinde un-
seres’ Volkes nicht nur erreicht, sondern durch den
Friedenswillen unserer Werktitigen iiberboten. Der
Wettbewerbsbewegung und der Anwendung von

Neuerermethoden kommt in diesem Zusammenhang
besondere Bedeutung zu.

Die groflen Erfolge des vergangenen Jahres wéren
ohne das Wirken unseres verehrten Staatsprisidenten
Wilhelm Pieck undenkbar gewesen. So, wie Wilhelm
Pieck von den Hohenzollern bis
Hitler konsequent gegen alle
Feinde des deutschen Volkes ge-
kampft hat, wie er mafBgebend
zur Vereinigung der Arbeiter-
schaft in unserer Republik bei-
trug, gab er auch im vergan-
genen Jahr seine ganze Kraft
dem Kampf fur die Schaffung
der Einheit und Unabhingigkeit
unseres Vaterlandes.

Dankbar und freudigen Herzens
ehren wir unseren Arbeiter-
prasidenten Wilhelm Pieck zu
seinem 77. Geburtstage und
winschen ihm noch viele Jahre
uneingeschriankter Schaffens-
kraft zum Wohle unserer jungen
Republik und zum Wohle des
ganzen deutschen Volkes.
Wenn wir alle Krifte zur Er-
fiillung unserer groBen Friedens-
plidne einsetzen, wenn wir stin-
dig an uns arbeiten und lernen,
wenn wir aktive Kéampfer fir
die Herstellung eines einheit-
lichen friedliebenden demo-
kratischen Deutschlands sind,
geben wir unserem Prisidenten
Wilhelm Pieck das schonste Geburtstagsgeschenk.
Wir Modelleisenbahner wollen mithelfen, dal das
deutsche Volk im Jahre 1953 seine Spaltung iiber-
windet und vereint weiterschreitet auf dem Wege
der Volkerfreundschaft fiir den Frieden der Welt!
Fahrt frei in ein neues erfolgreiches Jahr 1953!

Fahrt frei in den Sozialismus! ¢

Volle Fahrt fiir 1953

Ing. Kurt Friedel

Liebe Freunde!

Wieder stehen wir am Anfang eines neuen, an Auf-
gaben reichen Jahres. Wieder haben am 2. Ja-
nuar 1953 unsere Arbeiter begeistert die Maschinen
anlaufen lassen zu neuen Wetthewerben,
Erfolgen.

Das 3. Jahr unseres groflen Flunfjahrplanes hat be-
gonnen. Mit Stolz blicken wir auf das bisher Ge-
leistete. Maxhiitte, Riesa, Brandenburg, Fiirstenberg,
Stalinallee sind Marksteine des Fortschrittes im Auf-
bau unserer Deutschen Demokratischen Republik.
Viele neue Energieanlagen werden die Industrie
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Zu neuen-

speisen, damit sie ihre bedeutenden und groBen Auf-
gaben erfiillt.

Die Schiffsbauwerften haben die ersten groBen Frachter
gebaut und die Sowjetunion hat uns durch ihre Stalinez
und Riibenkombines geholfen, so daB der Landwirt-
schaft moderne Maschinen fiir eine bessere und wirt-
schaftlichere Arbeit auf den Feldern gegeben werden
konnten. Auch unsere Landmaschinenindustrie wird
sich beispielnehmend in diesem Jahr weiter aufwirts
entwickeln. Dabei wird eine wesentliche Aufgabe fiir
unseren , Modelleisenbahner“ darin liegen, in der
Landjugend durch den Modellbau das Interesse an der
Technik zu wecken und ihr technische Grundbegriffe
zu vermitteln.



Ein groBes Projekt unserer Reichsbahn ist die Elek-
trifizierung weiter Strecken in Mitteldeutschland.
Nach langen Jahren des Wartens aller Modellbahner
haben wir 1952 endlich in der Deutschen Demokrati-
schen Republik unsere Fachzeitschrift geschaffen.
Damit wurde vor allem unserer Jugend ein Organ
flir die fachliche Entwicklung auf dem Gebiet der
Eisenbahn gegeben und von vielen Lesern liegen be-
geisterte Zuschriften vor.

Wenn in den letzten vier Monaten des Jahres 1952
diese Hefte erscheinen konnten und allseitige Zustim-
mung fanden, so gilt es, an dieser Stelle allen Mit-
arbeitern, die sich um unsere Fachzeitschrift bemiiht
haben, zu danken.

Die zahlreichen Briefe, besonders aus den Kreisen un-
serer Lehrer, brachten uns manche Anregung. In vielen
Schulen sind mit Hilfe unserer Zeitschrift Modellbau-
gruppen gegriindet worden und es wird unsere Pflicht
sein, mit ihnen eine enge Verbindung zu halten.
Unsere erfahrenen Modellbauer fordern wir auf, so-
weit es ortlich moglich ist, diesen jungen Modellbau-
gruppen in den Schulen tatkrdftige Unterstiitzung zu
erweisen und als Paten diese Gruppen anzuleiten.
Die neuen Modellbaugruppen fordern wir auf, Mit-
glieder unseres Redaktionskollegiums einzuladen, um
mit ihnen besondere Probleme in der Entwicklung
ihrer jungen Existenz zu beraten. Wir machen es uns
zur Aufgabe, im Jahr 1953 einen Wettbewerb zu ent-
wickeln, der bis zur Leipziger Messe dauern und als
Abschlul der Messe im Rahmen einer Ausstellung die
Leistungen unserer Jugend und Meister, sowie den
Stand der Entwicklung im Modellbauwesen zeigen
soll. Wir bitten, zu diesem Gedanken Stellung zu
nehmen und Vorschlige zur Gestaltung des Wettbe-
werbes aus dem Kreis der Leser, insbesondere der
Jugend, einzureichen.

Es bleibt unser Ziel, einen noch grofieren Kreis von
Pionieren, Jungen und Maédel fiir diesen umfassenden
und lehrreichen Modellbau zu gewinnen.

Ein Wort an unsere volkseigene Industrie:

Nach der anerkannten Leistung auf der Leipziger
Messe 1952, auf welcher Ihr, Ingenieure und Kon-
strukteure von Sonneberg, ausgezeichnete Leistungen
gezeigt habt, haben wir zu wenig von der Produktion
gehdrt. Wir waren stolz auf Euer gutes Arbeitsergeb-

nis und stellten Euch die Aufgabe, die schénen neuen
Modelle nicht nur als komplette Lokomotiven auf den
Markt zu bringen, sondern ebenfalls alle Einzelteile
zu liefern, damit besonders in den Modellbaugruppen
der Schulen fiir die jiingeren Freunde Bausiitze zum
leichteren Selbstbau verwendet werden kénnen. Euere
gute Arbeit, die aus PreBstoff gefertigten Gehiuse,
fanden unsere Begeisterung, koénnen wir doch rasch
und billig beschidigte Gehiuse auswechseln.

Doch es sind viel zu wenig vollstindige Sitze fiir den
Aufbau von Anlagen in den Handel gekommen. Wie
kommt das? Stellt Ihr alles fiir den Export zur Ver-
fligung?

Wir freuen uns, wenn Ihr der Jugend anderer Linder
viele unserer schénen Erzeugnisse liefert. Unsere Ju-
gend fordert aber dann von Euch, daf Ihr mehr pro-
duziert. Liebe Arbeiter in den Werkstitten von Sonne-
berg, habt Ihr nicht geniigend Maschinen und Werk-
zeuge? Bitte, nehmt einmal dazu Stellung.

Wir vermissen auch noch die Mitarbeit der Konstruk-
teure unserer groffen Werke, wie LOWA, LEW, Blei-
chert usw. Mit Bewunderung sahen wir auf der Messe
Eisenbahnkrane bis zu 100 t; bringt uns einmal hierzu
Unterlagen und Baupline, denn die Jugend will auch
diese kithnen Konstruktionen eines 100 t-Eisenbahn-
kranes im Modell nachbauen.

Nun soll auch unsere junge Modelleisenbahner-Zeit-
schrift das neue Jahr beginnen mit dem Vorsatz eines
breiten Schaffens weiterer Grundlagen zur Férderung
des Modellbauwesens in der Deutschen Demokrati-
schen Republik.

Wir rufen wiederum alle unsere Leser auf, weiter
mitzuarbeiten und besonders gute Beispiele aus ihrem
Schaffen zur Verfiligung zu stellen. ’

Eine gesunde Jugend wird sich im Lernen und Spiei
zu Fachleuten und Meistern entwickeln und mit der
Unterstiitzung erfahrener Vorbilder zu einer neuen
Generation heranwachsen, die unbeirrbar ihren ge-
raden und lichten Weg in eine schéne Zukunft geht.
Verstdrken wir im neuen Jahr den Kampf um Ein-
heit, Frieden, Demokratie und Sozialismus, so werden
wir cbenfalls zur Verwirklichung dieser grofen Ziele
beitragen.

Deshalb Volle Fahrt fiir 1953!

Wissenswertes von unserer Reichsbahn

Einiges iiber das Bilden von Ziigen (Zugbildung)
Hans Kéhler

Im neuen Jahre wollen wir Modelleisenbahner be-
miiht sein, auch die Ziige so zu bilden, daf3 sie einiger-
mafen dem groBen Vorbild entsprechen. In den mei-
sten Fillen wird der Zugbildung auf Modelleisenbahn-
anlagen zu wenig Beachtung geschenkt. Wagen und
Lokomotiven entsprechen zwar bis ins Kleinste der
Wirklichkeit, aber der Schluwagen lduft prompt ohne
Schlufisignal. Um uns diesen und andere ,VerstiSe*
gegen die Reichsbahn-Vorschriften abzugewohnen, soll
gleich zu Beginn des Jahrganges 1953 einiges iiber die
Zugbildung gesagt werden.

Wir haben im vorigen Heft viele Wagen kennenge-
lernt und sie nach Gattungen unterschieden. Das Zu-
sammenstellen von Wagen oder Wagengattungen zu
Zigen nennt man Zugbiidung. Reiseziige werden
nach dem Zugbildungsplan, Giiterziige nach
der GZV, der Giiterzugbildungsvorschrift, gebildet. Es
leuchtet ein, daB nicht beliebig viele Wagen in be-
liebiger Reihenfolge gekuppelt werden kénnen, denn
erstens muBl man dabei die Zugkraft der Lokomotive

2

berticksichtigen und zweitens mufi die Sicherheit des
fahrenden Zuges auf der Strecke und die gefahrlose
Beforderung der Menschen und Giiter gewdhrleistet
bleiben. Was nun die Anzahl der Achsen anbetrifft.
legen die Fahrdienstvorschriften folgendes fest:

a) Reiseziige mit durchgehender Bremse (Drucklufi-
bremse) diirfen
im allgemeinen 60 Achsen.
bei einer Geschwindigkeit bis zu 85 km/h
80 Achsen.
bei einer Geschwindigkeit bis zu 75 km/h
120 Achsen
haben.
In den beiden letzten Fillen ist die Genehmigung der
Reichsbahndirektion (Rbd) einzuholen.
b) Reiseziige mit langsam wirkenden (Giiterzug-)-
Bremsen dirfen bei einer Geschwindigkeit bis zu
75 km’/h 120 Achsen haben.

Die Genehmigung der Rbd ist erforderlich.
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¢) Reiseziige mit Handbremsen (wenn die durchgehende
Druckluftbremse nicht oder nur in einem Teil des
Zuges benutzt wird) diirfen bei einer Geschwindig-
keit bis hoéchstens 50 km/h 120 Achsen haben.

Die Genehmigung der Rbd ist erforderlich.

Glterziige mit durchgehender Bremse (Druckluft-
bremse) dilirfen bei einer Geschwindigkeit bis zu
75 km/h 120 Achsen, mit Genehmigung der Rbd
150 Achsen haben.

e) Giiterzlige mit Handbremsen dirfen
bei einer Geschwindigkeit bis hochstens 50 km/h
120 Achsen haben.

Weil Ziige mit so vielen Achsen auf Modelleisenbahn-
anlagen nicht verkehren, seien die Zahlen nur am
Rande erwihnt.

Zige sind in der Regel so zu bilden, daBl das Gewicht
des Zuges von einer Lok mihelos gezogen werden
kann, so daf3 nach Mdoglichkeit die Verwendung von Vor-
spannlokomotiven vermieden wird. Ist Vorspanndienst
dennoch notwendig, so dirfen sich nur zwei Lok
an der Zugspitze und im Notfalle noch eine Schiebe-
lok am Schlu3 des Zuges befinden. Sind zum Beférdern
des Zuges an der Zugspitze eine Dampflok und eine
Ellok vorgesehen, so mufi die Ellok vor der Dampflok
laufen, weil der Fihrer der Ellok sonst die Strecke
schlecht Ubersehen kann. Fahren zwei Ellok an der
Spitze des Zuges, so mull entweder die erste den hin-
teren oder die zweite den vorderen Stromabnehmer
vom Fahrdraht abziehen. Der Druck von vier Stromab-
nehmerbiigeln wiirde sonst den Fahrdraht anheben,
wodurch Schidden entstehen kdnnen.

Soweit das Allgemeine iiber die Zugbildung.

Das Bilden von Reiseziigen unterscheidet sich grund-
sétzlich von dem der Giiterziige. Es soll deshalb
beides getrennt behandelt werden.

d

—

1. Reisezugbildung.

Es gibt folgende Arten von Reiseziigen:
Fernschnellzilige

Schnellziige

Eilzlige

Fernschnell-, Schnell- und Eiltriebwagen
beschleunigte Personenziige

Personenzige

Tricbwagen-Personenziige

Reiseziige, die auch Giiterwagen befordern, sind
gemischte Zige.

Reisezlige bestehen aus den Stammwagen (Ge-
piack- und Personenwagen), die sténdig auf der ge-
samten Strecke in diesem Zuge verbleiben. An die
Stammwagen koénnen angekuppelt sein
Kurswagen — Wagen, die auf andere Ziige
libergehen
Verstarkungswagen — Wagen, die plan~
miBig auf einem Teil der Strecke dem Zuge bei-
gefligt werden und ;
Bereitschaftswagen — Wagen, die zur auBler-
planméBigen Verstirkung des Zuges oder als Er-
satz fiir schadhafte Stammwagen dienen.
Ein Reisezug befihrt eine Strecke in den allermeisten
Fillen gegenldufig. D.h., derselbe Zug, der zu einer
gewissen Zeit auf der Strecke von A nach B fdhrt,
kehrt entweder am gleichen oder am néchsten Tage
von B nach A wieder zuriick. Die Wagenfolge bleibt
bestehen. Allenfalls wird der Gepackwagen umgesetzt,
so daB er sowohl bei der Hin- als auch bei der Her-
fahrt unmittelbar hinter der Lokomotive hangt. Das
wird aber nur bei Ziigen fir ladngere Strecken getan.
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Macht ein Zug unterwegs ,Kopf“, so ist der Gepick-
wagen an das Zugende zu stellen, das am ldngsten an
der Lokomotive verbleibt (Abb. 1).

Strecke I

f%

Gepdckwagen

Lok zur Kopfbahnhof

bz 8annhat A Weiterfahrt nachC B Y77

Bahnhof € Qﬂb

Abb. 1. Stellung des Geplckwagens in Ziigen, die im
Verlaufe ihrer Fahrt die Fahrrichtung dndern

Das Umsetzen der Lokomotive oder der Lokomotive
und des Gepackwagens nimmt immer eine gewisse Zeit
in Anspruch. Besonders bei Vorortziigen, bei denen die
Wendezeit moglichst kurz sein soll, ist die durch Um-
setzen bedingte Zeit ,,schidlich®“. Man setzt deshalb
auf Vorortstrecken besser Triebwagen oder Triebwagen-
zlige ein, die in beiden Richtungen, ohne umgestellt
zu werden, gleich gut verkehren konnen. In der Um-
gebung Miinchens und Nirnbergs, also auf Strecken
mit elektrischem Betrieb, verwendete man kurz vor Be-
ginn und wihrend des Kriegs einen Zug, der auch ge-
schoben verkehren konnte. Er bestand aus einer Lok
der Baureihe E 04, einem BC4U- und drei C4u-
Wagen und am Schlul einem vierachsigen Gepéck-
wagen. Der Gepdckwagen war mit einem Fihrerstand,
Sandstreu-, Beleuchtungs- und Bremseinrichtungen
versehen. Von ihm aus konnte die E 04 am anderen
Zugende gesteuert werden. Durch den Zug verliefen
die Steuerleitungen. Dieser Zug (Abb. 2) fuhr in beiden
Richtungen mit einer Geschwindigkeit von 130 km/h.
Zum Wenden wurde nur noch soviel Zeit benétigt, wie
das Personal zum Ubersteigen von der Lok zu dem
Gepidckwagen brauchte. Neuerdings macht man auch
Versuche mit geschobenen Dampfziigen, wobei der
Heizer auf der Lok verbleibt und der Lokfiihrer im
SchluBwagen telephonisch mit ihm in Verbindung
steht.

Abb. 2. ,Geschobener Zug“
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Der Postwagen — so lautet die Vorschrift — darf
moglichst nicht unmittelbar hinter die Lok gestellt
werden. Demnach miiBte also ein Reisezug den
Postwagen entweder am SchluB oder hinter dem Ge-
pickwagen mitfithren. Man ist hierbei jedoch bewuBt
einer genauen Bestimmung aus dem Wege gegangen,
indem man ,moglichst* vorschreibt, denn Postwagen
laufen bei Schnellziigen nicht immer von dem Aus-
gangsbahnhof bis zu dem Zielbahnhof mit. Ein Ab-
setzen des Postwagens hinter dem Gepidckwagen auf
einem Zwischenbahnhof miilte dann stets mit dem
Rangieren des Gepidckwagens verbunden werden und
hitte grofieren Zeitverlust zur Folge.

Kurswagen von A nachD
0,,,',‘,2’@

Stammwagen von A Bahnhof T

nach T oder €

Stammwagen von 8 oder T
nachl

Abb. 3. Verwendung von Kurswagen

Nach dem Gepick- und Postwagen folgen die an-
deren Reisezugwagen. Personenwagen 1. und
2. Klasse sollen des ruhigen Laufens wegen in die
Mitte des Zuges gesetzt werden. Bekanntlich haben sie
dort, wenn der Zug vorschriftsmiBig (straff) gekuppelt
ist, die beste Fiihrung und schlingern nicht.

An allen D-Zugwagen und bei Personenziigen, min-
destens am ersten und letzten nach demselben Ziel-
bahnhof laufenden Wagen, miissen Richtungsschilder
angebracht sein. Wagen mit Platzkarten erhalten
auflferdem die Nummer der Reihenfolge des Wagens
im Zuge. Ist fiir eine Strecke der Reisefernverkehr
nicht so stark, daB ein vollstdndiger Zug benétigt wird,
so héngt man an einem Zuge, der einen Teil dieser
Strecke befdhrt, Kurswagen an, die dann auf die
andere Strecke iibergehen (Abb. 3). Kurswagen be-
finden sich je nach der Lage des Trennungsbahnhofes
vorn oder hinten im Zuge.

Bei sehr starkem Verkehr auf bestimmten Abschnitten
der Strecke verwendet man Verstdrkungs-
wagen. Sie werden so in dem Zuge eingestellt, daB
sie am Abkupplungsbahnhof ohne umfangreiche
Rangierarbeit vom Zuge abgesetzt werden konnen. Oft
sind auch ganze Verstdarkungsziige erforderlich, die ent-
weder als Vor- oder Nachziige verkehren. Sie er-

halten die gleiche Nummer wie der Stammzug und
fahren in kurzen Zeitabstinden von diesen.

Der Speisewagen ist nach Moglichkeit in der
Mitte des Zuges neben den 1. und 2. Klassewagen mit-
zufiihren. Erstens lduft er dort am ruhigsten, was den
Gisten der MITROPA angenehm sein wird, und zwei-
tens ist er von beiden Zugenden gleich gut zu erreichen.
Anders sieht es aus mit dem Schlafwagen. Hier
stoBt man sich nicht an dem ,unruhigen“ Lauf (d. i.
allerdings auch bei den schweren, meist sechsachsigen
Wagen kaum splrbar), indem man ihn hinter den Ge-
péck- und Postwagen, also an die Zugspitze, oder an
den SchluB kuppelt. Der Grund hierfiir ist aber der,
daB die Schlafenden nicht wvon Reisenden - gestort
werden sollen, die durch den Gang laufen miiten,
wenn der Wagen in der Mitte des Zuges hinge. Am
Schlufl oder Anfang des Zuges geht fast niemand durch
den Gang.

Zellenwagen werden in der Regel am Zugende
eingestellt, damit bei dem Aus- und Einsteigen wvon
Zellenwagen-Reisenden der normale Verkehr auf den
Bahnsteigen nicht behindert wird.

Nun gibt es Strecken, auf denen keine reinen Giiter-
ziige verkehren. Hier miissen die Gliterwagen in Reise-
ziigen befordert werden. Es entstehen so die Misch -
ziige. Bei der Einstellung von Giiterwagen in Reise-
zuge ist jedoch zu beachten, daf bestimmte Wagen
nicht unmittelbar vor oder hinter mit Personen be-
setzten Wagen laufen diirfen. Und zwar betrifft das

beladene Schemelwagen,

Gasbehélterwagen,

Wagen mit auBergewdhnlichen Kupplungen,

Wagen mit Ladungen, die explosivgefdhrlich sind
oder die sich leicht in der Léngsrichtung ver-
schieben u. a.

Schemelwagen sind die H-Wagen, die zu Paaren
zusammengestellt werden, wobei zwei Wagen eine ge-
meinsame Ladung tragen (Langholz, lange Betonrund-
eisen usw.). Diese Wagen sind entweder durch die nor-
male Schraubenkupplung, durch Einschalten von
Zwischenwagen, durch Steifkupplung oder durch die
Ladung selbst verbunden. Sind sie durch die nor-
male Schraubenkupplung verbunden, werden sie
wie normale Wagenladungen behandelt, diirfen je-
doch nicht unmittelbar vor oder hinter besetzten Per-
sonenwagen eingestellt werden (Grund: Ladung kann
sich leicht in der Léngsrichtung verschieben!). Ist bei
Schemelwagen ein Zwischenwagen eingeschoben, der
durch die normale Schraubenkupplung mit den an-
deren Wagen verbunden ist, gilt das eben Erwahnte. Ist
er dagegen mit Steifkupplung, oder sind die beiden
beladenen H-Wagen ohne Zwischenwagen mit Steif-
kupplung oder durch die Ladung selbst miteinander
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Abb. 4. Nachschieben wvon Ziigen mit Schemelwagen
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gekuppelt, diirfen in Reiseziigen, die dafiir zugelassen
sind, beférdert werden
3 Paare auf Strecken mit Gefillen bis 1 :100,
2 Paare auf Strecken mit stdrkeren Gefillen.
Auf keinen Fall sind solche Wagen unmittelbar vor
oder hinter besetzten Personenwagen einzustellen.

Sind nicht so viele Schemelwagen, wie die zugelassene
Anzahl, vorhanden, dann konnen andere Wagen mit
der entsprechenden Anzahl von Achsen dem Schemel-
wagenpaar folgen.

Den durch Ladung oder Steifkupplung verbundenen
Wagen, die grundsétzlich am ZugschluB eingestellt
werden miissen, kann ein Bremswagen folgen.

Ziige mit durch Ladung oder Steifkupplung verbun-
denen Wagen diirfen nicht nachgeschoben werden. Ist
ein Schieben unbedingt erforderlich, so miissen die
Paare von der Schiebelok gezogen werden (Abb. 4).
Ein Bremswagen darf dem Schemelwagenpaar folgen.

Gasbehédlterwagen sind eine Art Kesselwagen.
Von ihnen aus konnen Reisezugwagen mit Leuchtgas
versorgt werden. Zum Transportieren dieser Wagen
sind Giiterziige zu benutzen. LaBt es sich nicht ver-
meiden, Gasbehédlterwagen in Reiseziige einzustellen,
dann: mull zwischen ihnen und besetzten Personen-
wagen mindestens ein anderer Wagen laufen.

Wagen fremder Bahnen haben z.T. noch Kettenkupp-
lungen oder eine Abart unserer Scharfenbergkupplung
(Berliner und Hamburger S-Bahn). Werden diese
Wagen in Reisezligen befordert, sind ebenfalls andere
Wagen zwischen ihnen und besetzten Personenwagen
einzustellen.

AufBler Betrieb befindliche Triebwagen hingt man
wegen ihrer verhiltnisméBig schwachen Zugeinrichtung
am Zugschluff an. Je nach Bauart des Triebwagens
konnen die Ziige nachgeschoben oder nicht nachge-
schoben werden.

Ahnliche Bestimmungen gelten auch fiir das Be-
fordern ,kalter Kleinlokomotiven.

Mit diesen AuBergewohnlichkeiten wollen wir nun die
Reisezughildung verlassen und uns der Giiterzugbil-
dung zuwenden.

2. Giiterzugbildung.

Wir unterscheiden bei Giiterziigen

Stammgliterziige — die sténdig verkehren (tédglich,
jeden zweiten Tag o.4)),

Bedarfsgiiterziige — die nach Bedarf verkehren,

Durchgangsgliterziige — die geschlossen iiber weite
Entfernung verkehren,

Nahgliterziige — die auf kiirzeren Strecken ver-
kehren.

Giiterzlige werden stidndig neu gebildet. Ihre Fahrzeuge
sind in der Mehrzahl kiirzer als die der Reiseziige, wo-
durch sie mehr Achsen aufnehmen konnen. Wagen mit
kurzem Achsabstand neigen aber bei héheren Ge-
schwindigkeiten leicht zum Schlingern. Es ist daher die
Geschwindigkeit der Giliterziige gering (fiir Schnell-
giiterziige miissen besonders hierfiir geeignete Wagen
gestellt werden). Bei den Reichsbahn-Giiterwagen sind
Achsabstinde unter 3 m nicht mehr {iiblich. Erscheinen
yedoch auslindische Wagen mit solch kurzem Achs-
stand, miissen sie in besonders langsamfahrende Ziige
eingestellt werden.

Wir haben schon weiter oben festgestellt, daf Giiter-
ziige der Deutschen Reichsbahn bis zu 120 Achsen lang
sein diirfen. Eine Ausnahme bilden heute die Schwer-
lastziige, die nach besonderen Richtlinien' gebildet
und befdérdert werden. Sie diirfen nur auf Anweisung
und nach Genehmigung der Rbd verkehren.
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Jeder Giiterzug, dem mehr als ein Begleiter (SchluB-
schaffner, Zugfiihrer) beigegeben wird, fiihrt den Pack-
wagen vorn mit. Ist nur ein Begleiter vorgesehen, der
gleichzeitig SchluBischaffner ist, so soll der Packwagen
hinten laufen.

Bei Durchgangsgiiterzigen, das sind
Frachtenziige, die nur auf wichtigen Knotenpunkten
halten, werden schwer beladene Wagen im vorderen
Zugteil, leere oder leicht beladene Wagen am hinteren
Zugteil mitgefiihrt, da sonst die schweren auf die
leichten Wagen auflaufen konnen.

Durch Steifkupplung oder Ladung verbundene Schemel-
wagen, die im vorhergehenden Abschnitt eingehend
besprochen wurden, sind jedoch, auch wenn sie schwer
beladen sind, nur am SchluB der Giiterzlige einzu-
stellen und zwar bis

8 Paare auf Strecken mit Gefidllen bis 1:100
und bis

5 Paare auf Strecken mit stirkeren Gefillen,
wenn die Rbd die Anzahl der zu befordernden
Schemelwagen (auch ,Kuppel“ genannt) nicht
noch weiter herabsetzt.

Giiterziige mit diesen Wagenpaaren diirfen nicht nach-
geschoben werden oder nur in der Weise, wie es die
Abb. 4 zeigt.

Bei Nahgiliterziigen, das sind Frachtenziige, die
auf allen Unterwegsbahnhdfen halten und kiirzere
Strecken durchlaufen, richtet sich die Zusammenstel-
lung der. Wagen nach den Unterwegsbahnhofen. Der
Zug ist nach Moglichkeit so zu bilden, daBl grofle
Aufenthalte durch umfangreiche Rangierarbeiten bei
dem Aussetzen und Aufnehmen von Wagen vermieden
werden. Besonders schwere Fahrzeuge sind jedoch
auch bei Nahgiiterziigen moglichst vorn einzureihen.
Schemelwagen diirfen auch bei Nahgiliterziigen nur am
Schlu3 beférdert werden.

Eine besondere Art von Durchgangsgiiterziigen sind
die Leerziige. Sie bestehen entweder nur aus G-
Wagen, O-Wagen, Z-Wagen oder anderen der gleichen
Gattung. Man bezeichnet diese mit LG (Leergiiterzug)
und dem Buchstaben der Wagengattung: Lgg, Lgo usw.
Sie sind erforderlich, wenn es Wagenansammlungen
oder Wagenmangel auszugleichen gilt. Wenn z. B. in
einem Gebiet mehr Wagen entladen als beladen
werden, kehren sie in geschlossenen Ziigen leer zu den
Beladeorten oder -gebieten zuriick. Ebenso zidhlen
Fremdwagenziige, in denen Wagen auslédndischer
Bahnen geschlossen in ihre Heimat zuriickgefiihrt
werden, als Leergiiterziige.

Der ,kleinste* Nah-Giiterzug ist der Leichtgliterzug,
der Leig. Er besteht aus zwei kurzgekuppelten Gl-
Wagen und dient der Beférderung von Stiickgiitern.
Er kann auch ein Triebwagen sein.

Verkehrt ein Giiterzug mit Wagen, deren Ladungen
breiter sind als die in der Regel zulidssigen, dann muf3
von dem Verkehren die Reichsbahndirektion benach-
richtigt werden. Sie wird veranlassen, daB auf zwei-
gleisigen Strecken kein Gegenzug verkehrt, wenn sich
der Giiterzug mit den breiten Ladungen auf der
Strecke befindet. Die Wagen tragen auBlerdem ein
Schild mit der Aufschrift ,,Achtung! Ladung zu breit!*
Bei der Beférderung von Wagen mit feuerfangen-
den oder sprenggefédhrlichen Ladungen gelten
besondere Bestimmungen. Es miissen Wagen mit
sprenggefahrlichen Gegenstidnden durch die ,P-Flagge*
(Abb. 5) gekennzeichnet sein. Zwischen diesen Wagen
und der Zug- oder Rangierlok miissen sich mindestens
20 Achsen anderer Wagen mit nicht feuerfangenden
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Ladungen befinden. Liuft solch ein Wagen oder meh-~
rere in Ziigen, die nachgeschoben werden, so sind zwi-
schen den letzten ,gefdhrlichen Wagen“ und der
Schiebelok mindestens 4 andere Wagen einzustellen.
Leicht feuerfangende Ladungen (Stroh-, Heuwagen
u.a.) sollen nach Mbglichkeit mit Planen bedeckt sein.

Abb. 5. Pulverflagge (P-Flagge)

Sie tragen keine Flagge. Erkenntlich sind sie an der
Bezettelung. Bei zweigleisigen Strecken und besonders
heute, wo die Lokomotivfeuerung in der DDR auf
Braunkohle umgestellt ist, die einen Funkenregen un-
vermeidlich macht, gefdhrdet ein Gegenzug solche
Wagen in hohem MaBe. Man hat, um die sichere Be-
forderung dieser Wagen zu gewdhrleisten, versuchs-
weise an der Kesselvorderwand (Rauchkammertiir)
der Zuglokomotive eines Zuges mit feuergefihr-
licher Ladung eine abnehmbare, - gelbe, quadratische
Tafel (auf der Spitze stehend) angebracht, die in
Abb. 6 gezeigt ist. Der Heizer des Gegenzuges mul
bei Anndherung eines so gekennzeichneten Zuges
das Feuern einstellen und der Lokfiihrer nach Mog-
lichkeit den Zug ,rollen lassen®, d. h., den Dampf
wegnehmen, damit sich das Feuer beruhigt. Derartige
Zeichen befinden sich auch als ortsfeste Kennzeichen
an der Strecke vor feuergefihrlichen Stellen, z.B.
Holzbriicken, in der Nidhe von Brerustofflagern u. a:

Abb. 6. Zeichen: Achtung, Brandgefahr!

Der letzte Wagen der Ziige, die Wagen mit spreng-
gefihrlichen Gegenstinden befordern, muB ein
Bremswagen sein, d.h, ein Wagen, der an die
durchgehende Luftleitung angeschlossen und mit einem
" Bremsapparat ausgeriistet ist. Er muf auBerdem eine
Handbremse besitzen.

Bei allen iibrigen Ziigen soll der letzte Wagen nach
Mbglichkeit ein Bremswagen sein. Ist er es nicht, so
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kann nach einer bestimmten Formel — sie richtet sich
nach dem Bremsgewicht des letzten Bremswagens im
Zuge — die Anzahl der Achsen, die hinter dem Brems-
wagen laufen darf, ermittelt werden.

Wichtig ist aber, dal der Zugschlufi durch Signal, dem
ZugschluBlsignal, gekennzeichnet ist. Das Regel-
schlufisignal bilden bei Tage zwei rotweil markierte
quadratische Tafeln, die Oberwagenscheiben (Abb.7a)
und bei Dunkelheit oder unsichtigemm Wetter zwei rote
Laternen, die Oberwagenlaternen (Abb. 7b). Wie schon
der Name sagt, sind sie grundsétzlich o ben am Wagen
anzubringen, nicht aber an die Puffer zu hingen. Die
Oberwagenlaternen diirfen nicht an den Wagen mit
leicht feuerfangenden Ladungen angebracht werden.
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Abb.7a Abb.7b
Regelschlufsignal
am Tage bei Dunkelheit
B/ =rot

Wagen mit solchen Ladungen mufl ein besonderer
SchluBwagen folgen. Bei alleinfahrenden Lokomotiven
genligtdervereinfachte ZugschluB. Erbesteht
am Tage aus der SchluBscheibe, die am rechten Puffer
angebracht wird, und bei Dunkelheit aus einer rot-
abgeblendeten Laterne. Abb. 8 zeigt die beiden Arten.
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Abb. 8a Abb. 8b

Vereinfachter Zugschluf
am Tage bei Dunkelheit

B =rot

Bei den Schnelltriebwagen (Fliegender Prager, Flie-
gender Hamburger u.a.) gilt auch am Tage das SchluB-
signal in Form zweier rotabgeblendeter Lampen. Fiir
die Berliner S-Bahn gelten besondere Bestimmungen.
Bei den #lteren S-Bahnziigen wird der normale Zug-
schluB gefithrt, wihrend bei den neueren die SchluB-
scheibe, also eigentlich der vereinfachte ZugschluB,
aufgesteckt wird.

Als Spitzensignal eines Zuges wird am Tage kein be-
sonderes Zeichen verwendet. Bei Dunkelheit bilden
zwei weiB leuchtende Laternen (nicht Scheinwerfer!)
das Regelspitzensignal Bei den A&lteren S-
Bahnziigen in Berlin erfiillt auch eine Lampe in der
Mitte des Wagens den Zweck.

AnschlieBend sind die wichtigsten Zuggattungen und
ihre Bezeichnung aufgefiihrt: .
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Gattung Benennung Erlduterung
FD Fernschnellzug hilt nur auf wichtigen Knotenpunkten
FDt Fernschnelltriebwagen d.o.
FDsl Schlafwagen-FD '
D Schnellzug h&lt 6fter als ein FD
Dt Schnelltriebwagen . 0.
E Eilzug hdlt auf allen groBeren Bahnhdéfen
Et Eiltriebwagen d.o.
P Personenzug hélt {iberall (Beschleunigte Personenziige halten
nicht iberall)
Kp Kurzer Personenzug d.o.
Tp Triebwagen-Personenzug d.o.
Tpo Triebwagen-Personenzug ohne eigene Kraft-
quelle d.o.
Sg Schnellgiiterzug . Giiterzug mit mehr als 75 km/h
De Durchgangs-Eilgliterzug hilt nur auf wichtigen Bahnhofen
Ne Nah-Eilgiiterzug d.o., dem Nahverkehr dienend
Egmp Eilgliterzug mit Personenbeférderung wie De und Ne, auch dem Personenverkehr
dienend
Leig Leichtgiiterzug zur schnellen Befdrderung von Stilickgut
Gt Giitertriebwagen Aufgaben wie Leig
v Viehzug Eilgiiterzug, dient der schnellen Viehbeférderung
Mi Milchzug™ d.o., dient der schnellen Milchbeférderung
. Po Postzug d. 0., dient der schnellen Postbeférderung
Dg Durchgangsgiiterzug Frachtenzug, hilt nur an wichtigen Bahnhofen
N Nahgliterzug Frachtenzug, hilt tiberall
Gmp Giiterzug m. Personenbeférderung wie N, auch dem Personenverkehr dienend
Gdg Dg besteht aus Grolgliterwagen wie Dg
Lg Leergiiterzug wie Dg
Ub, Ua Ubergabeziige Ziige holen Wagen von benachbarten Bahnhéfen
oder Anlagen zum Bilden von Dg oder #hn-
lichen Ziigen
Lz leer fahrende Lok Lok auf freier Strecke
Lpaz d. 0. mit Packwagen d.o.
Lokz mehrere Lok d.o.

Uber die Reibung zwischen Rad und Schiene

Ing. Paul Kalinowski

im Fachworterverzeichnis des Heftes 1/1952 dieser
Zeitschrift ist der Reibungsfaktor zwischen Rad und
Schiene als ein feststehender Zahlenwert von der
GroBe 5 erwdhnt. Abgesehen davon, daB hier der
Druckfehlerteufel einen unberechtigten Eingriff in das
Problem des Haftverhdltnisses von Rad und Schiene
vorgenommen hat, — denn es mufl 1/5 heiBen —, ist
es -nicht zutrefiend, daB der Reibungsfaktor ein fester
Wert ist. Im folgenden soll die Reibung zwischen Rad
und Schiene n#her behandelt werden, um den Anre-
gungen und Wiinschen vieler einzelner in bezug auf
diese Frage Rechnung zu tragen.

Wer aufmerksam die Bilder und Skizzen der ersten
Dampflokomotiven aus-‘ ihren Kindertagen studiert,
wird bei manchen Konstruktionen mit Erstaunen fest-
stellen, daB3 diese neben den Laufriidern noch ein gro-
Bes Zahnrad besaBen (Abb.1). Neben oder zwischen
den Schienen lag eine Zahnstange, in die das Zahnrad
eingriff. Man vermutete n#mlich damals, es wirde
wegen der glatten Oberfliche von Ridern und Schie-
nen das Haftvermogen nicht ausreichen, einen Zug
von der Stelle zu bringen. Deshalb eben baute man
diese ersten Lokomotiven etwa so, wie man heute Lok
fiur Zahnradbahnen treibt, die grofie Steigungen zu
{iberwinden haben. Ubrigens hatte auch die erste 1815
in Deutschland von der , Koniglichen“ EisengieBerei in
Berlin gebaute Lokomotive ein solches Zahnrad zwi-
schen ihren beiden Laufriddern.

Allerdings merkten die Lokomotivbauer bald, daB3 die
Haftfahigkeit der Rader auf den Schienen recht groB
und damit ein besonderer Zahntrieb unnotig ist. Die
von Stephenson 1829 gebaute Lokomotive mit dem auf
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ihre ,phantastische* Geschwindigkeit hindeutenden
Namen ,Rakete’ (Rocket) wie auch der ,,Adler”, der
den ersten Zug in Deutschland fuhr, hatten ldngst
keine solche Zahnradhilfseinrichtung mehr.
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Abb. 1. Zahnradlokomotive von Blenkinsop (1811)



Adhidsion und Reibung

Man nennt das Haftvermoégen zweier -Kérper auch Ad-
hision (aus dem Lat. von adhidrere = aneinanderhaf-
ten). Da die Bewegung des Rades auf der Schiene z. T.
von der Adhédsion abhidngt, nannte man frither diese
Art von Eisenbahn, die keinen Zahnradantrieb haben,
Adhésionsbahnen.

Allerdings gebraucht man diese Bezeichnung heute sel-
tener und spricht mehr von Reibungsbahnen,
weil auBier der Adhision die Reibung zwischen Rad und
Schiene das Ziehen von Lastziigen erméglicht.
Zundchst soll noch einmal klarer herausgestellt wer-
den, was man unter Adhésion versteht, um den Unter-
schied zwischen der Adhésion und der Reibung zu ver-
stehen, der sonst nicht immer umfassend erlidutert wird.
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Abb. 2. Reibung verursachende Oberflichen der Korper

Die Adhiésion ist eine allgemeine physikalische Eigen-
schaft aller Korper und stellt die Anziehungskraft der
Molekiile zweier Korper dar. Adhésionskrifte sind
z. B. solche, die das Haften der Kreide an der Tafel
bewirken oder des Olfilmes auf einer Kreuzkopf-
fihrung. Die Adhéasionskridfte wirken unabhéngig da-
von, ob die beiden sich beriihrenden Korper gegen-
seitig in Ruhe befinden oder nicht. Reibung tritt da-
gegen auf, wenn sich die beriihrenden Ko&rper zuein-
ander bewegen, d.h. die Korper aufeinander gleiten
oder rollen bzw. wenn eine Kraft auf einen Korper
wirkt und eine Bewegung verursacht.

Die Reibung ist darauf zuriickzufiihren, daBl die auf-
einandergleitenden Teile nicht genau eben sind. Wenn
auch die Unebenheit mit dem blofSen Auge kaum zu
erkennen ist, so gibt doch das Tastgefiihl des Men-
schen schon einen recht guten Aufschlufl iiber die Giite
bzw. Gldtte einer Oberfliche. Ganz genau kann man
aber die Zacken und. Riefen einer Fldche unter dem
Mikroskop erkennen (Abb. 2). Diese ,,Verzahnung*
zweier Flichen sucht die Bewegung der Korper zu
verhindern. Den dadurch zustande kommenden Wider-
stand, der der Bewegung entgegenwirkt und in dem
die Adhésion eingeschlossen ist, nennt man Reibung.

Man stellt sich also, um noch einmal zu wiederholen,
die’ reibende Flédche als ein unregelméfig verzahntes
Gebilde vor, auf der die Gegenfliche, ebenfalls un-
regelméfig verzahnt, eingreift und auf diese Weise der
Bewegung Widerstand entgegensetzt.

Es ist einleuchtend, daB die Reibung um so geringer
sein wird, je weniger rauh die Oberflichen sind, daB
mithin die Oberflichenbeschaffenheit eine ausschlag-
gebende Bedeutung fiir die Grofie der Reibung hat.
AuBerdem haben die Werkstoffe der Korper auf die
Reibung EinfluB: Ob harte Korper auf harten oder
harte auf weichen gleiten, z. B. Stahl auf Stahl oder
Stahl auf Holz usw. Ferner spielt die Schmierung eine
wichtige Rolle. Ein Aufeinandergleiten von Korpern,
ohne daB3 sich dazwischen ein Schmiermittel befindet,
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nennt man trockene Reibung. Trockene Reibung ist
allgemein unerwiinscht. Eine Ausname ist z. B. die
trockene Reibung zwischen Rad und Bremsklotz sowie
zwischen Lokomotivrad und Schiene, die hier am
Platze ist. SchlieBlich kommt es noch auf die Bewe-
gungsgeschwindigkeit der Korper an, die den Rei-
bungswert beeinfluBt. Je groBer die Geschwindigkeit,
um so kleiner die Reibung.

Relbungswinkel~

BRI RN

Abb. 3. Gleitende Reibung (Holz auf Holz)

Grundsidtzlich unterscheidet man die gleitende Rei-
bung, bei der die beiden Koérper aufeinander gleiten,
(z. B. Kreuzkopf auf der Gleitbahn) und die rollende
Reibung, bei der ein Korper abrollt (Eisenbahnwagen-
rad auf der Schiene).
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Abb. 4. Rollende Reibung (Holz auf Holz)

Reibungsfaktor

Die GroBe der Reibung ist von einem Faktor abhingig,
dem sogenannten Reibungsfaktor u*) (= Reibungszif-
fer, Reibungszahl oder Reibungskoeffizient). Der Wert
4 ist immer eine Zahl von der Gréfle < 1 (kleiner als
1). Je groBer die Zahl um so griBer ist die Reibung.
Eine Vorstellung von der GroBe des Reibungsfaktors
erhédlt man durch folgendes Experiment. Man nimmt
eine Holztafel, z. B. ein ReiBlbrett und stellt darauf mit
ihrer Fliache nach unten eine Garnrolle (Abb. 3). Dann
hebt man das Brett am hinteren Ende an, indes das
vordere Ende auf dem Tisch unterstiitzt ist; man wird
nun feststellen, da bei einem bestimmten Neigungs-
winkel des Brettes — so oft man auch den Versuch
wiederholt — die Rolle zu gleiten beginnt. Die zweite
Versuchsreihe wird nun mit der in Rollstellung geleg-
ten Garnrolle durchgefithrt (Abb.4). Man wird ohne
weiteres erkennen, daBl bei Aufheben des Brettes die
Rolle bereits bei einer viel kleineren Neigung des Bret-
tes in Bewegung kommt, als das zuvor bei der glei-
ienden Rolle der Fall war.

Wenn man schliefflich als dritte und vierte Versuchs-
reihe die Rolle auf einer Glasscheibe gleiten bzw. rol-
len 1dBt, so sind hier im Vergleich zu vorher die Nei-
gungswinkel, bei denen das Gleiten bzw. Rollen be-
ginnt, bedeutend kleiner (Abb.5 und 6). Es ist also be-
griindet, anzunehmen, daB die Neigung der Fléiche
in engem Zusammenhang mit dem Reibungswert zwi-
schen Rolle und Holzplatte — genauer ausgedriickt,
zwischen Holz auf Holz bzw. Holz auf Glas — bei
gleitender und rollender Reibung steht.

*) griechischer. Buchstabe, gesprochen ,My", wird ali-
gemein fiir ReibungsgréBen ‘benutzt.
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