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AUS DER BERLINER VERKEHRSGESCHICHTE

Dipl.-Ing. REINHARD DEMPS, Arbeitsgruppe Berliner Nahverkehr

40 Jahre elektrischer Betrieb auf den Vorortgleisen

der Berliner Stadtbahn (1. Teil)

Am 11. Juni 1928 wurde der elektrische Betrieb zwi-
schen Potsdam und Erkner iiber die Vorortgleise der
Berliner Stadibahn mit zunéichst funf Ziigen aufge-
nommen, Die Betriebsertffnung auf weiteren Strecken
erfolgte dann innerhalb von zwei Jahren, und mit der
Aufnahme des elektrischen Betriebs auf den neuerbau-
ten selbstindigen Vorortgleisen zwischen Kaulsdorf und
Mahlsdorf am 15, Dezember 1930 wurde die ,Grofe
Elektrisierung” abgeschlossen,

Die neue Betriebsform machte die Berliner Stadt-,
Ring- und Vorortbahnen zu einer modernen und attrak-
tiven Stadtschnellbahn, Das im Jahre 1930 eingefiihrte
Erkennungszeichen ,S-Bahn“ wurde von vielen ande-
ren Verkehrsbetrieben {ibernommen (von Hamburg,
Wien, Diisseldorf und von der Schwebebahn in Wup-
pertal). Das Zeichen ist heute ein Begriff fiir Schnellig-
keit, Zuverlissigkeit und Sicherheit.

1. Die Herausbildung eines Stadt- und Vorortverkehrs
auf den Eisenbahnen im Raum Berlin

Im Jahre 1838 wurde die erste Eisenbahn Berlins von
Berlin nach Potsdam eréffnet. Diese und die spéter
gebauten Bahnen muBten ihre Endbahnhéfe vor den
Toren der Stadt anlegen. Die Stadt dehnte sich aus, und
die Endbahnhofe lagen inmitten der Stadt, teilweise
sogar am Zentrum. Die strahlenférmig von Berlin aus-
gehenden Bahnen wurden zum Triger eines Vorort-
verkehrs mit unmittelbar benachbarten Stddten und
Gemeinden.

Durch den Bau der Ringbahn, beendet im Jahre 1877,
wurden Uberfiihrungsfahrten zwischen den einzelnen
Bahnen ermoglicht. Anfédnglich nur fiir den Giiterver-
kehr gedacht, entwickelte sich auf der Ringbahn auch
ein Personenverkehr, Mit dem Bau der Stadtbahn zwi-
schen dem Schlesischen Bahnhof, dem heutigen Ost-
bahnhof, und dem Bahnhol Charlottenburg (erdffnet
am 7. Februar 1882) wurden die westlichen und ost-
lichen Fern- und Vorortstrecken verbunden. Die Stadt-
bahn wurde bereits viergleisig gebaut. Sie war nur fiir
den Personenverkehr vorgesehen, Der stidndig wach-
sende Verkehr zwang zur Trennung der Verkehre. Als
erste Bahn erhielt die Wannseebahn im Jahre 1891 ein
besonderes Gleispaar fir den Vorortverkehr. Dem Cha-
rakter des Vorortverkehrs in der Mietskasernenstadt
Berlin Rechnung tragend, sah sich die PreuBische
Staatsbahnverwaltung 1891 gezwungen, einen verbillig-
ten Vororttarif einzufiihren. Der Tarif forderte eben-
falls die Verkehrsentwicklung. Es entstanden neue
Haltestellen, und der Wirkungsbereich des Vororttarifs
wurde mehrmals erweitert.

Mit der Griindung von GroB-Berlin im Jahre 1920 wan-
delte sich der Charakter der Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnen. Sie wurden zu einem Verkehrsmittel, das vor-
wiegend innerstiddtische Aufgaben erhielt,

2. Der Weg zur ,Groflen Elektrisierung*

Im Jahre 1879 fuhr wihrend der Berliner Gewerbeaus-
stellung die erste elektrische Lokomotive auf einer
Rundbahn. Etwa zwei Jahrzehnte vergingen, bevor ein
fiir den rauhen Bahnbetrieb brauchbares neues An-
triebssystem entstanden war,

DER MODELLEISENBAHNER 6 1968

2.1. Vorschlige fiir eine Elektrifizierung

Nachdem bereits die Umstellung der Berliner StraBen-
bahnen vom Pferdebahnbetrieb auf den elektrischen
Betrieb erfolgt war und im Jahre 1902 abgeschlossen
wurde, unterbreitete die spitere Allgemeine Elektrici-
titsgesellschaft (AEG) im Jahre 1899 den Plan einer
Elektrifizierung der Vorortbahnen. Als Grundlage
diente eine angenommene Steigerung des Verkehrs um
20 Prozent, die vom Dampfbetrieb nicht zu bewiltigen
war. Auch die Firma Siemens & Halske, auf deren Be-
treiben die erste Hochbahn in Berlin gebaut wurde,
schlug 1907 die Elektrifizierung vor.

Die Vorschlige stiefen auf Ablehnung, weil der Dampfi-
betrieb zunichst noch befriedigte und durch die gute
finanzielle Lage der PreuBischen Staatsbahnen — sie
hatten praktisch das Beftrderungsmonopol — kein Ver-
langen bestand, den Betrieb wirtschaftlicher zu gestal-
ten, zumal eine getrennte Betriebskostenrechnung fiir
den Fern- und Vorortverkehr nicht durchgefiihrt wurde.
Erhebliche Bedenken wurden gegeniiber der Durch-
fiihrbarkeit der Elektrifizierung erhoben. Im Rahmen
von Versuchen sollten deshalb alle strittigen Probleme
geklirt werden,

2.2. Versuchsbetriebe

Im Jahre 1896 wurde der BeschluBl gefaft, die Wann-
seebahn probeweise zu elektrifizieren. Die Arbeiten
verzogerten sich, so dall der Betrieb erst im August 1900
aufgenommen werden konnte. Auf der Strecke zwi-
schen dem Wannseebahnhof des Potsdamer Bahnhofs
und Zehlendorf fuhren die elektrischen Ziige gemein-
sam mit den Dampfziigen und in deren Fahrplan.

Tiglich erfolgten 15 Fahrten in beiden Richtungen. Die
Versuche konnten nur Aufschluf3 tiber rein technische
Fragen geben. Ein Nachweis der Wirtschaftlichkeit ge-
lang nicht. Die Zufiihrung des Stromes erfolgte iiber
eine dritte Schiene. Fiir die Riickleitung des Stromes
erwies es sich als vorteilhaft, die Fahrschienen zu be-
nutzen, Die Versuche ergaben weiterhin, dall es mdg-
lich war, einen Zug gleichzeitig zu ziehen und zu schie-

Darstellung des Bahnhofs Alexanderplatz bel der Erdffnung im
Jahre 1582

Fotos: Zentrale Bildstelle der Deutschen Reichsbahn

157



Der newerbaute Bahnhof Halensee

ben. Am 1, Juli 1902 wurde der Versuch eingestellt und
die installierten Anlagen entfernt, Der im Jahre 1903
eingerichtete Versuchsbetrieb von Niederschinweide—
Johannisthal (Schéneweide) nach Spindlersfeld gab
Aufschluli uber die Verwendungsmdaglichkeit von Ein-
phasen-Wechselstrom fiir den Bahnbetrieb. Als Folge
der Versuche wurde die Hamburger Stadt- und Vor-
ortbahn und die Hafenbahn mit Einphasen-Wechsel-
strom 6300V 25 Hz elektrifiziert.

2.3. Einjiihrung eines elektrischen Betriebs auf
ausgewdhlten Strecken

Als Weiterfithrung des Versuchsbetriebs auf der Wann-
seebahn wurde die Elektrifizierung der Vorortstrecke
Berlin Potsdamer Ringbahnhof — Grof3 Lichterfelde-Ost
in Angriff genommen, Zur Aufnahme des Betriebs war
es erforderlich, neue Bahnhofe zu errichten und den
Endpunkt des Vorortverkehrs vom Anhalter Bahnhof
zum Potsdamer Ringbahnhof zu verlegen (1901). Da-
mit konzentrierte sich der Ring- und Vorortverkehr
auf den Potsdamer Bahnhof, Man glaubte zwar immer
noch nicht an eine wirtschaftliche Uberlegenheit des
elektrischen Betriebs, hoffte aber, durch den Einsatz
schneller und kurzer Ziige bei kleiner Zugfolge ver-
kehrswerbend zu wirken. Am 1. Juli 1903 wurde der
Betrieb auf der 9,2 km langen Strecke aufgenommen.
Die Betriebsspannung betrug 550 V. Der Strom wurde
liber eine dritte Schiene zugefiihrt, Die Riickleitung
erfolgte auch hier iiber die Fahrschienen. Ein Zug
bestand aus drei vierachsigen Triebwagen 2. und
3. Klasse, dem noch bis 3 Beiwagen (ebenfalls vier-
achsig) beigefiigt werden konnten, Der Fahrplan war
auf den Dampfbetrieb abgestimmt worden, trotzdem
wurde eine Reisegeschwindigkeit von 32 km/h erreicht.
Die Strecke wurde im Rahmen der ,Grofien Elektrisie-
rung® den Bedingungen des librigen Netzes angepalt.
Im Dezember 1919 wurde der Auftrag zur Betriebs-
umstellung der Strecken vom Stettiner Bahnhof nach
Bernau und Hermsdorf erteilt. Die Strecken bildeten
ein in sich geschlossenes Netz, und man erhofite, wesent-
liche Fragen fiir die Gesamtelektrifizierung kldren zu
kénnen. Am 8. August 1924 fuhr der erste elektrische
Zug im Dampffahrplan vom Stettiner Vorortbahnhof
iiber Gesundbrunnen nach Bernau. Ein Jahr spiter, am
5. Juni 1925, konnte dann auch nach Hermsdorf der
schnellere elektrische Fahrplan wirksam werden.

Die Elektrifizierung der Nordstrecken

vier-
Strecke gleis. Liinge
Ausbau km

Erifinung des
elektr. Betriebs

Berlin Stettiner

Vorortbahnhof — Bernau 1916 22,73 8. August 1924
Gesundbrunnen —
Hermsdorf — Oranienburg 26,24 4. Oktober 1925
bis Frohnau 1912 :
bis Borgsdorf{ 1926
Schiinholz — Velten -— 21,51 16. Miirz 1927
70,48
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Auf der Strecke Schonholz — Velten erfolgte Gemein-
schaftsbetrieb.

24. Mittelbare Anregungen fiir eine Elektrifizierung

gaben auch die Untergrundbahnen (erste Untergrund-
bahnen: London 1890, Budapest 1896, Paris 1900, Ber-
lin 1902, New York 1904 usw.);

die Schnellfahrversuche auf der Strecke Marienfelde
— Zossen (1901/02) mit Drehstrom und

der erste elektrische Fernbetrieb in Deutschland, der
im Jahre 1911 zwischen Bitterfeld und Dessau eriffnet
wurde.

2.5. Die Elektrifizierungsvorlage 1912/13

Das PreuBische Ministerium der offentlichen Arbeiten
beantragte 1911 im Entwurf des Eisenbahn-Anleihe-
gesetzes die Mittel fiir eine Elektrifizierung auf den
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. Es war fiir
das gesamte Netz die Einrichtung des elektrischen Be-
triebs vorgesehen (427,3 km). Der zu erwartende Ver-
kehrsumfang konnte nur durch eine Umgestaltung und
Verbesserung des Betriebs wirtschaftlich bewaltigt
werden,

Um die Anschaffung neuer Wagen zu vermeiden, sollte
mit sogenannten Triebgestellen gefahren werden, das
hief}, daB ein Wagen mit Motoren und der notwendigen
elektrischen Ausriistung dem Zug vorangestellt bzw.
angehiingt werden sollte. Die Steuerung und Stroment-
nahme wiirde vom ersten Wagen erfolgen. Es sollte
mit Einphasen-Wechselstrom 15kV 162/3 Hz (Fahr-
leitung) gefahren werden.

Im April 1913 wurde ein Gesetz beschlossen, wobei
25 Mill. Mark genehmigt wurden, um die von den
Stadt- und Ringbahnziigen befahrenen Strecken zu
elektrifizieren. Diese Vorhaben konnten jedoch wegen
des Krieges vorerst nicht verwirklicht werden.

3. Die ,,GroBe Elektrisierung* 1926,28

Das Netz der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen wurde
also zum {iberwiegenden Teil noch mit Dampfziigen
betrieben (bis 1926). Lediglich die drei Nordstrecken
und die Vorortstrecke nach Lichterfelde-Ost hatten
einen rein elektrischen Betrieb. Die daraus folgenden
Unzutrédglichkeiten fiihrten gegeniiber den modern
betriebenen iibrigen Nahverkehrsmitteln zu einem Ab-
sinken der Beférderungszahlen. Die Fahrzeuge und
Anlagen waren veraltet. Die dltesten Wagen waren bis
zu 46 Jahre im Dienst. Die Bahnhife waren noch in
ihrem urspriinglichen Zustand. Sie waren dunkel und
unansehnlich. Jede Verbesserung wurde hinaus-
geschoben, um bei der erwarteten Elektrifizierung um
so durchgreifender modernisieren zu kénnen. Die Kon-
kurrenz mit den iibrigen Verkehrsmitteln wirkte sich
sehr nachteilig aus. Der Einnahmeverlust betrug 1927
45 Mill. und 1928 sogar 49 Mill. Mark. Die Elektrifizie-
rung bot sich zur Behebung aller Miflstinde an.

3.1. Vorteile der Elektrifizierung

3.1.1. Erhéhung der Reisegeschwindigkeiten

Infolge der hoheren Anfahrbeschleunigung und der Her-
aufsetzung der Hochstgeschwindigkeiten konnten die
Reisegeschwindigkeiten erhéht werden,

Die Erhéhung der Geschwindigkeiten

Dampfbetrieb elektr. Betrieb
Vmax Vioiso Vinax Vieise
Stadtbahn 45 22 55 31
Ringbahn 45 24 65 33
Vorortbahnen 60 35 75 35---43

Die Untergrundbahnen, die im wesentlichen auf das
Gebiet innerhalb des Ringes beschrinkt waren, er-
reichten bei einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
eine Reisegeschwindigkeit von 27,8 km/h.

3.1.2, Verkiirzung der Zugfolgezeiten

Im Dampfbetrieb fuhren in der Spitzenstunde 24 bis
26 Zige in einer Richtung. Im elektrischen Betrieb
dagegen konnte die Zugzahl auf 40 Ziige je Stunde und
Richtung gesteigert werden. Vorausselzung war aber
hierzu ein neues Signal- und Sicherungssystem, mit

DER MODELLEISENBAHNER 6 1068



dem eine Zugfolge von 90 Sekunden verwirklicht
werden konnte, Die Vermehrung der Zugzahlen und
der Einsatz leistungsfihiger Fahrzeuge gestattete es, die
Leistungsfiihigkeit von 24.-.27000 auf 50---60 000
Fahrgiste je Stunde und Richtung zu steigern. Durch
die Elektrifizierung konnte die Zahl der Kehrziige im
Potsdamer Ringbahnhof von 12 auf 24 verdoppelt
werden.

3.1.3. Beseitigung der Rauch- und Rufiplage

Durch den bedeutend sauberen Betrieb gewann die neue
Betriebsform viele Freunde. Auch die Fahrgeriusche
konnten gedimmt werden. Ebenso war eine bessere
Beleuchtung und Heizung der Fahrzeuge miglich.

3.14, Jetzt war die Moglichkeit gegeben, die solange
hinausgeschobene Modernisierung der Anlagen zu
verwirklichen.

3.2. Erforderliche Um- und Neubauten der Anlagen

Fiir die Einfithrung der neuen Betriebsform waren
noch verschiedene Fragen zu kliren und bauliche Ver-
dnderungen vorzunehmen. Man entschied sich end-
giiltig fir den Betrieb mit Gleichstrom 800 V. Der
Bau eines eigenen Kraftwerks wurde verworfen und
der Strom von Fremdbetrieben bezogen.

Fiir ein attraktives Schnellbahnsystem ist ein be-
quemes Ein- und Aussteigen unerlidfilich. Es machte sich
deshalb erforderlich, Bahnsteighthe und FuBboden-
héhe der Wagen etwa gleich zu halten. Die Bahnsteig-
héhe wurde mit 0,96 m festgelegt. Es mubBte gewihr-
leistet bleiben, dall sich auch weiterhin noch Abteil-
tiiren 6ffnen lieBen, um auch Fernziige iiber die elektri-
fizierten Stadtbahnstrecken leiten zu kénnen. Insgesamt
93 Bahnsteige wurden erhéht (alte Héhe 0,76 m). Auch
Hochbauten waren zu errichten. Neue Bahnhofsgebiude
erhielten die Bahnhife Ausstellung (Westkreuz), Eich-
kamp und Wannsee, AuBerdem wurden zwei grofie
Schaltwerke, 48 Gleichrichterwerke und das Ausbes-
serungswerk in Schineweide gebaut.

An groBen Bahnhofs- und Streckenerweiterungen
waren erforderlich:

a) Umbau der Anlagen westlich des Bahnhofs
Charlottenburg

Im Kreuzungsbereich zwischen Stadt- und Ringbahn
wurde ein neuer Bahnhof Ausstellung (Westkreuz)
errichtet. Weiterhin erhielt die Spandauer Vorortstrecke
ein gesondertes Gleis von Charlottenburg bis Heerstrafe.
Zugleich wurden im Bahnhof Charlottenburg einige
schienengleiche Kreuzungen aufgelist.

b) Umbau des Bahnhofs Wannsee

Neben der Neugestaltung des Bahnhofsgebidudes erhielt
der Bahnhof einen dritten Bahnsteig fiir den Fernver-
kehr, Auf den Vorortbahnsteigen konnte deshalb auch
der Richtungsbetrieb eingefiihrt werden.

¢) Neubau eines Vorortgleispaares zwischen Kaulsdorf
und Mahlsdorf

d) Neubau einer Stichbahn von Jungfernheide nach
Gartenfeld zur Verbesserung des Berufsverkehrs zu
den Siemenswerken

e) Umstellung bzw. Anpassung an den neuen Betrieb
auf den bereits elektrisch betriebenen Strecken

Auf den Nordstrecken mufiten schrittweise die Bahn-

steige erhéht werden. Auf der Lichterfelder Strecke

wurde die Spannung auf 800 V erhotht. Beide Teil-

betriebe erhielten die neuen Wagen.

3.3. Zeitlicher Ablauf der Inbetriebnahme der
elektrifizierten Strecken

Vom 6. bis 8, Juli 1926 fand in Hamburg die Tagung
des Verwaltungsrates der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft (DRG) statt, auf der der BeschluB fiir die
Elektrifizierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnen gefafit wurde, Fiir die Betriebsumstellung wur-
" den folgende Strecken vorgesehen (siehe auch Bild 3):

1. Charlottenburg — Schlesischer Bahnhof 11,3 km
2. Vollring 37,1 km
3. Verbindungskurven von und zum Ring

Charlottenburg — Westend 3,0 km
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Bild 1 Verzwelgungen der S-Bahn am westlichen Ende der
Stadtbahn -

Charlottenburg — Halensee 1.6 km

Potsdamer Ringbahnhof — PapestralBe 3,3 km

Schineberg (alt) ~ EberssiraBe 1,1 km

Stralau-Rummelsburg (Ostkreuz) — Nordring 0.6 km

Neukilln — Baumschulenweg 3,3 km
4. Charlottenburg — Potsdam 21,7 km
5. Wannsee — Stahnsdor{ (Reichsbahn) 4.2 km
6. Bahnho!f Ausstellung (Westkreuz) — Spandau West 9.5 km
7. Stralau-Rummelsburg (Ostkreuz — Bild 2) —

Griinau 14,1 km
8. Schinewcide — Spindlersfeld 4,1 km
9. Schlesischer Bahnhof — Erkner 24,2 km
10. Schlesischer Bahnhof — Kaulsdor( 11,1 km
11. Jungfernheide — Gartenfeld (Streckenneubau) 4,6 km
12, Kaulsdor{ — Mahlsdor{ 1,6 km

156,6 km
Hinzu kamen die von 1924 bis 1827 erdffneten
Nordstrecken mit 70,5 Km
und die 1903 in Betrieb genommene Vorortstrecke
nach Lichterfelde-Ost mit 6,1 km
233.2 km

Am 11. Juni 1928 fuhren die ersten elektrischen Ziige

im Probebetrieb zwischen Erkner und Potsdam iiber

die Stadtbahn, Zuniichst wurde noch im Fahrplan der

Dampfziige gemeinsam mit diesen gefahren.

Wichtigste Daten der ,,Groflen Elektrisierung*:

15. 10,1927 Ausbesserungswerk Schoneweide in Be-
trieb genommen

11. 6.1928 Erste elekirische Ziige fahren Potsdam
— Erkner

14, 8.1928 Vorortgleise westlich Charlottenburg in
Betrieb genommen

22, 8.1928 Vollelektrischer Betrieb Wannsee — Stahns-
dorf aufgenommen

Bild 2 Verzweigungen der S-Bahn am 0stlichen
Ende der Stadtbahn
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Bild 3 Netzschema der Berliner S-Bahn nach Abschlug der ,Grofen Elektrisierung” im Jahre 1930 (mit Angabe der Entfernungen

und der Entfernungszonen)

7.10,1928 Vollektrischer Betrieb liber Stadtbahn er-

offnet

27.10.1928 Vollelektrischer Betrieb auf den Nord-
strecken erdffnet

10.12.1928 Erdffnung des Bahnhofs Ausstellung (West-
kreuz)

20. 3.1929 Einfithrung der schnellen Fahrzeiten tiber
die Stadtbahn und die angrenzenden Vor-
ortstrecken

15. 5.1929 Auf dem Ring fahren nur noch elektrische
Ziige, es gilt der schnelle Fahrplan

2. 7.1929 Umstellung der Strecke nach Lichterfelde-

Ost auf 800 V, es verkehren die neuen
Fahrzeuge

18.12.1929 Erdffnung der Strecke nach Gartenfeld

1.12.1930 Einfiihrung eines vereinfachten Abferti-
gungsverfahrens und des neuen Erken-
nungszeichens ,S-Bahn“

15,12.1930 Erdffinung der Vorortgleise Kaulsdorf
— Mahlsdorf

Mit der Eroffnung des elektrischen Betriebs auf der
Wannseebahn im Jahre 1933 war das Grundnetz des
Berliner S-Bahnnetzes elektrifiziert. Die bereits vor
dem ersten Weltkrieg geforderte Verbindungsbahn
in Nord-Siid-Richtung wurde in den Jahren 1933 bis
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1939 gebaut und in zwei Etappen erdffnet, Nach Be-
seitigung der Kriegsschiden wurde der elektrische
Betrieb wieder aufgenommen. Das elektrisch betriebene
Netz wurde durch Neuelektrifizierungen und Strecken-
neubauten erweitert. Zur Zeit verfiigt die Berliner
S-Bahn in der Hauptstadt der DDR und in Westberlin
iber ein Netz von 32524 km Streckenlidnge. Zwei-
gleisig sind davon 217,78 km, und im Gemeinschafts-
betrieb mit der Fermbahn werden noch 47,98 km be-
trieben [5], deren Trennung wiinschenwert wire.

Literatur:

[1] Remy
Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnen als Wirtschaftsproblem
Verlag von Julius Springer Berlin 1931
Sonderausgabe des Beiheftes zum Archiv fiir Eisenbahn-
wesen 1931, 3
[2] Remy
Bahnhofsumbauten in Berlin
in: Die Reichsbahn 1929, Seiten 126—136
[3] Colberg
Von Stralau-Rummelsburg bis Ostkreuz
in: Der Stadtverkehr 1962, Seiten 271-273
[4] Gétz, G., u. a.
Die Berliner S-Bahn
Transpress-Verlag Berlin 1963
[5] Kahle, Heinz
60 Jahre Berliner S-Bahn
in: Der Operative Dienst 1963, Seite 239
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Zeuke-TT-Bahnen wdhlen —
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Einbaumale
fiir die i-kupplung

Die i-kupplung kann an jeder beliebigen Stelle der
Anlage, unabhiingig von der Entfernung der Entkupp-
lungsschiene, der Linge und der Geschwindigkeit des
Zuges, im Schieben und im Ziehen ferngesteuert ent-
kuppelt werden und ist sofort wieder automatisch
kuppelbar. Die i-kupplung kuppelt nahezu mit allen
bekannten europiischen Modellbahnkupplungen, grof-
tenteils sogar automatisch! Aulerdem ist die Kupp-
lung mit einem einzigen Handgriff auswechselbar,
wobei die Halterung der i-kupplung auch die bisher
verwendeten mit der Standardhalterung versehenen
Kupplungen aufnehmen kann! Die i-kupplung ist in
inrer Ausfithrung modelltreu und zierlich. Die i-kupp-
lung kuppelt automatisch in einem Bereich von hauch-
zarter Berithrung bis zu einem rauhen Zusammenstof.
Die beiden Kupplungshiilfte orientieren sich dabei
immer richtig gegeneinander, so dafl Sie auch in
schwierigen Gleissituationen sicher kuppeln konnen,
Geschwindigkeit des Zuges und die Belastung der
Kupplungsverbindungen haben keinen Einflufi auf die
VerldBlichkeit des Entkupplungsvorganges.

Die i-kupplung kann selbstverstindlich im Schieben
vorentkuppelt und auch direkt {iber der Entkupplungs-
schiene oder von Hand schnell, verliBlich und leicht
getrennt werden, In die Halterung der i-kupplung
konnen auch die bisher verwendeten Kupplungen mit
der standardisierten Halterung eingesetzt werden,
Umgekehrt konnen auch bisher hergestellte Modell-
bahnfahrzeuge durch wenige Handgriffe mit der
i-kupplung ausgeriistet oder zumindest fiir den ge-
mischten Betrieb mit der i-kupplung angepafit werden.
Die i-kupplung ist auch in der richtigen Hohe, also
zwischen den Puffern angebracht. Trotzdem mubte die
Pufferbohle der Modellbahnfahrzeuge nicht veriindert
werden, sie bleibt von Kupplung und Halterung voll-
stindig unberiihrt. Die i-kupplung reduziert den stéren-
den Pufferabstand zwischen den Fahrzeugen auf ein
solches Minimum, dafl bei dem Schieben in Gleisbigen
schon wirklich Puffer an Puffer gefahren werden kann.
Die i-kupplung kann mit wenigen Handgriffen in eine
Modell-Kupplung fiir hochste Anspriiche verwandelt
werden. Bei dieser Variante wird der automatisch be-
tiitigte obere Biigel der i-kupplung mit zwei Handgriffen
entfernt und durch den wirklichkeitsnahen Entkupp-
lungsbiigel ersetzt, der wie beim Vorbild von Hand in

Hmm van SO

den gegeniiberliegenden Haken eingchiingt wird. Die
Umstellung der Kupplung dauert etwa eine halbe
Minute und kann jederzeit riickgingig gemacht wer-
den. Nur eine Ausfithrung, die bei uns eine rationelle
Massenherstellung ermoglicht und bei lhnen die ein-
wandfreie Funktion der aufgezihlten Eigenschaften der
i-kupplung bei einem vertretbaren Anschaffungspreis
gewiihrleistet, macht aus dem Entwicklungsmuster von
gestern den begehrten Verkaufsartikel von heute. Die
i-kupplung ist ein Musterbeispiel optimaler Harmonie
zwischen Technologie und Konstruktion. Sie entstand
durch engste Zusammenarbeit zwischen unseren er-
fahrensten Technologen und Spezialisten fiir Modell-
bahnkupplungen, Die i-kupplung wird so hergestellt,
dal} jeder selbstiindige Kupplungsteil in einer fiir seine
Funktion optimalen Technologie gefertigt wird, So wird
z. B. der Biigel aus gehidrtetem Federstahl gefertigt und
der Kupplungshaken aus hochwertigem Plastwerkstoff.
Einen Zustand der dauernden Deformation kennt die
i-kupplung nicht. Ubersteigt die Belastung ein Hochst-
maf der Elastizitiit, so folgt ohne Ubergangserscheinun-
gen eine Zerstirung — das betreffende Teil bricht ab
und kann-mit wenigen Handgriffen ausgetauscht wer-
den. Soweit unser Steckbrief — eine aus niichternen
Fakten zusammengesetzte Skizze, die lhren Wunsch, die
i-kupplung selbst auzuprobieren, herausfordern soll:
mehr erwarten wir nicht. Mehrjihrige Entwicklungs-
arbeit und Tausende Teste gaben ihr Eigenschaften und
uns die Sicherheit, da} die i-kupplung von Thnen erlebt
und gewertet, eine beredtere Sprache sprechen wird
als der geschickteste Propeskt. Mit der i-kupplung ver-
fligen Sie iiber ein Erzeugnis der absoluten Weltspitze.

Ihr VEB Piko, Sonneberg

Dus neue
Streckennummernsystem
der DR

Im Heft 5/1968 druckten wir einen ausfiihrlichen Bericht
iiber das neue Streckennummernsystem in den offent-
lichen Fahrplinen der Deutschen Reichsbahn ab,
Dieses neue System trat am 26, Mai mit Beginn des
Jahresfahrplanes 1968/69 in Kraft, Nebenstehend zeigen
wir nun als Ergiinzung auch eine schematische Uber-
sicht.
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Kennwort ,,Modellbahnanlagen 3"

Die groBe Beliebtheit der Biicher ,Modellbahnanlagen 1
und ,Modellbahnanlagen 2“ li6t uns hoffen, in ein oder
zwei Jahren einen weiteren Band dieser Reihe unter
dem Titel ,Modellbahnanlagen 3“ herauszugeben. Viele
Gespriche mit Modelleisenbahnern haben mir gezeigt,
daB es einfach zum ,guten Ton“ gehort, in einem dieser
Biinde seine Anlage vorstellen zu koénnen.

So ergeht hiermit der Aufruf an alle Modelleisenbahner,
Unterlagen fiir den 3. Band einzuschicken. Wie auch
bei den ersten beiden Biinden gilt der Grundsatz, daB
nicht die Griéle, besonders raffinierte Schaltungen oder
nur ,schine“ Anlagen aufgenommen werden sollen. Jeder
kann dabei sein, wenn er folgende Bedingungen fiir
diesen groBen Erfahrungsaustausch erfiillt:

Die Beschreibung der Anlage soll nach Méglichkeit nicht
ldnger als 90 Zeilen sein. Die nachfolgenden Hinweise
stellen nur eine Gedankenstiitze dar. Die Punkte
brauchen nicht in der Reihenfolge und auch nicht voll-
stiindig beantwortet werden. Es kiénnen natiirlich auch
noch weitere Zusitze gemacht werden.

Wichtig sind sehr gute Fotografien (etwa 4 Stiick, min-
destens postkartengroB, schwarz-wei-hochglédnzend und
von bestechender Schiirfe) sowie der Gleisplan nach
dem hier abgedruckten Muster (nach Méglichkeit maf-
stabgetreu mit Gleisradien- und Steigungsangaben und
Signalaufstellungen). Die Bearbeitung eines solchen
Buches macht viel Miihe, daher bitte ich unbedingt zu
beachten, daf nicht neben der Beschreibung, den Foto-
grafien und dem Gleisplan noch Schaltpline beigefiigt,
Randfragen gestellt oder Negative zum Versand kom-
men,

Ich werde wiederum alle Unterlagen sorgfiltig priifen
und dem Einsender mitteilen, ob seine Anlage in das
Buch aufgenommen wird oder nicht. Ich kann jedoch
nicht mit jedem Einsender einen langen Schriftwechsel
flihren — dazu reicht die Zeit einfach nicht aus. Jeder
Einsender schicke bitte seine Unterlagen an die An-
schrift: Redaktion ,Der Modelleisenbahner®, 108 Berlin,
Franzdsische Str. 13/14 (Kennwort: ,Modellbahnan-
lagen 3“).

Und das sind die Hinweise fiir die Beschreibung:

1. Einiges zu Threr Person

2. Haben Sie besondere Spezialitiiten bel der Modelleisenbahn
(Fahrzeugbau, Schaltungen, Gellindebau, Gleisbau, Betrieb
usw.)?

3. Motlv der Anlage

4. Spurweite

6. GroBe der Anlage

6. Verwendetes Gleismaterial

7. Gleisliinge ’

8. Anzahl und Art der Weichen

8. Kurze Beschreibung der Gleisfilhrung

10. Haupt- oder Nebenbahn

11. Ein- oder zweiglelsig

12. Konstruktion der Grundplatte (Rahmenbauweise, Skelett-
bauweise, Plattenbauweise, Material usw.)

13. Schaltung der Anlage (ist ein Mehrzugbetrieb méglich?)
Keine Schaltpliine beifiigen!

14. Ist ein Gleisbildstellwerk oder ein Schaltpult vorhanden?

15. Wie ist es aufgebaut?

16. Wieviel Transformatoren sind vorhanden?

17. Was fiir Signale wurden verwendet?

18, Sind fiir die Signale besondere Schaltungen vorhanden?

19. Sind fiir die Welchen besondere Schaltungen vorhanden?

20. Wie werden die Schranken bedient?

21, Wie ist das Gellinde aufgebaut (Material, Farbe)?

22, Was fiir Fahrzeuge verkehren auf der Anlage?

23. Sind die Hochbauten selbst hergestellt?

24. Beschreibung elner Zugfahrt

25. Rangiermdglichkelten

26, Wird nach Modelizeit gefahren?

27. Wird nach Fahrplan gefahren?

28. Bauzeit

20, Beleuchtung der Anlage

30. Staubschutz der Anlage

?1. Schienenreinigung

32. Entkupplungseinrichtungen

33. Besondere Kniffe, die beim Bau der Anlage angewendet
wurden

Die nebenstehende Beschreibung (Seite 165) soll ein Bild
vermitteln, wie der Text etwa abgefalit werden konnte.

Klaus Gerlach

So milpte im Idealfall der Gleisplan gezeichnet sein (allerdings
grifer — nach Mdglichkeit imm Mafstab 1 : 10) v
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