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10iuen Jie u luJ1t .• . 
e daß nun auch die Lokomotiven 
der Baureihe 52 der DR rekon-
struiert werden und dadurch ein 
anderes "Gesicht" erhalten? Die 
meisten Lokomotiven dieser Bau-
reihe bekommen im Raw Stendal 
neue geschweißte Stehkessel, die 
an dem alten vorhandenen Lang-
kessel angenietet werden. Weiter-
hin erhalten sie MischvorwärmeT-
anlagen und neue Schornsteine mit 
Aufsatz. Foto: Werkfoto 

e daß in Indien bei der Jessop 
Company Disni Dum bei Kalkutta 
die ersten selbstgebauten elektrischen 
Triebwagen herausgebracht wurden? 
Das Werk wird zunächst 34 dieser 
Triebwagen nach Plänen britischer 
Firmen m i t Vielfachsteuerung her-
stellen. 

• daß bei der pakistanischen Ei sen-
bahn zur Zeit 800 Lokomotiven, 
2700 Personen- und 24 300 Güter-
wagen im Dienst stehen? Die V er-
waltung di eser Bahn beschäftigt 
bei einem Streckennetz von 7350 km 
Länge 104 000 Eisenbahner. 

• daß in Großbri tannien seit dem 
15. Juni d. J. zunächst die bekann-
ten Züge "Fleche d'or" (Goldener 
Pfeil) und "Night Ferry (Nacht-
fähre) zwischen London und Dover 
elektrisch betrieben werden? Die 
Stromzufuhr erfolgt über eine 
dritte Schiene mit vorerst 650 V, 
später 750 V. 

• daß in. der UdSSR zur Zeit um-
fangreiche Forschungsarbeiten für 
den Umbau von Diesellokomotiven 
auf Gasbetrieb im Gange sind? Als 
billigster Treibstoff gelten dafür 
Birthan, Propan und Methan. Im 
Siebenjahrplan w erden 2500 Loko-
motiven auf diesen Betrieb umge-
stellt, wodurch jährlich 3 Millionen t 
Dieselkraftstoff gespart werden sol-
len. 

Eine große Perspektive! . 

Gleisplan des Monats 

Peter Otto 
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Titelbild 

Diese kleine zweiachsige elektrische Industrielok versieht im Zementwerk 
Bad Berka I Thüringen ihren Dienst. 

Rücktitelbild 

Immer wieder reizvoll macht sich auf einer Modelleisenbahnanlage die 
Nachbildung eines Viadukts. Hi er wird er gerade von einem Modell der 
Lok Baureihe lß:l (ex bay. S 3/6) überfahren. 
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FACHZEITSCHRIFT FtlR D E N MODELLEISENBAHNBAU 

UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 

Eine grofse Perspektive! 

Der zehnte Geburtstag der Deutschen Demokratischen 
Republik liegt hinter uns. Noch mitten im großen 
Bilanzziehen über die unermüdlichen Arbeitsleistun-
gen unseres Volkes in dem vergangenen Jahrzehnt 
eröffnete sich uns allen eine neue, einzigartige Perspek-
tive: Der Siebenjahrplan. Die Volkskammer, das höch-
ste gesetzgebende Organ unseres Staates, hat ihn kurz 
vor dem zehnten Jahrestag unserer Republik, am 
1. Oktober 1959, beschlossen und damit zum Gesetz 
erhoben. Dieser Plan. der auf der Grundlage des öko-
nomischen Grundgesetzes des Sozialismus basiert, ent-
hält die politischen, ökonomischen, sozialen und kultu-
rellen Zielsetzungen unserer gesamten werktätigen 
Gesellschaft bis 1965. Er legt für diesen Zeitraum die 
Entwicklung der Volkswirtschaft fest und gibt die 
Richtlinien für die sozialistische Rekonstruktion der In-
dustrie. 
Maßgebend für die Ausarbeitung des Siebenjahrplanes 
waren die auf dem V. Parteitag der SED dargelegten 
Prinzipien für die Entwicklung der Volkswirtschaft und 
die sozialistische Umgestaltung unserer Republik. Die 
Verbundenheit der Sozial istischen Einheitspartei 
Deutschlands mit den Werktätigen kommt in diesem 
Plan besonders zum Ausdruck. Hunderttausende von 
Werktätigen unterbreiteten ihre Vorschläge und An-
regungen dazu und halfen, dem Plan Gestalt zu geben. 
Hier haben Arbeiter dem arbeitenden Volk eine in der 
bisherigen Geschichte Deutschlands einmalige herrliche 
Aufgabe geschaffen. Denn der Siebenjahrplan führt 
zum Sieg des Sozialismus in der Deutschen Demokrati-
schen Republik. Genosse Walter Ulbricht sagte in sei-
nen Ausführungen vor der Volkskammer dazu: 
,.Der Sozialismus gibt dem Arbeiter das, was er vom 
Leben erwartet: guten Lohn, für den er anständige 
Waren kaufen kann. Vollbeschäftigung ohne Bedrohung 
durch Krise und Krieg, soziale Sicherheit, gleiche 
Rechte und aktives Mitwirken im Betrieb, der dem 
Volke gehört, freundschaftliche Beziehungen zu den 
Kollegen, gleiche Rechte bei der Entscheidung der 
öfJentlichen Angelegenbei ten." 
Der Plan geht vom hohen Wachstumstempo der Pro-
duktion aus. In der Industrieproduktion sieht er eine 
Steigerung von 188 Prozent vor. Gleichzeitig erhöht sich 
die Arbeitsproduktivität auf 185 Prozent. Das jährliche 
Investitionsvolumen wird 1965 rund 200 Prozent be-
tragen und das Volkseinkommen im gleichen Jahr auf 
160 Prozent anwachsen. Der Aufschwung unseres 
Lebensstandards zeigt sich damit am sichtbarsten. 
Voraussetzung für die Erreichung der ökonomischen 
Hauptaufgabe ist jedoch die Steigerung de1· Arbeits-
produktivität. Der Weg dazu führt über die sozialisti-
sche Rekonsh·uktion. Sie verlangt von den Werktätigen 
schöpferische Initiative, rationellste Organisation der 
Produktion und ein hohes wissenschaftliches und tech-
nisches Niveau. 
Das sich bis 1965 fast verdoppelnde Produktionsvolu-
men führt naturgemäß zu größeren Anforderungen an 
das Verkehrswesen. Der Güterverkehr wird sich um 
40 Prozent erhöhen und von den Eisenbahnern, die 
einen beachtlichen Teil davon zu bewältigen haben, 
restlosen Arbeitseinsatz fordern. Für die weitere Ent-
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Wicklung des Eisenbahnwesens sind im Siebenjahrplan 
wichtige Maßnapmen getroffen worden. So werden u. a. 
zur Verbesserung des Reiseverkehrs neue moderneReise-
zugwagen, Dieseltriebwagen und Schienenomnibusse 
eingesetzt und bis 1965 mehr a ls ein Drittel aller Reise-
zugwagen rekonstruiert und mit einer bequemen 
Inneneinrichtung ausgestattet. Aber nicht nur dadurch 
soll das Reisen angenehmer werden. Die weitere Ver-
schönerung der Bahnanlagen und mehr Reisekomfort 
in allen Einrichtungen des Reiseverkehrs werden nicht 
minder dazu beitragen. Schließlich gehört zu besseren 
Reisebedingungen noch die Fahrzeitverkürzung auf den 
Hauptstrecken und die Einrichtung von Schnellver-
kehrsverbindungen zwischen den wichtigsten Bezirks-
städten. 
Der größere Güterumschlag ·in den nächsten sieben 
Jahren erfordert die maximale Auslastung des vorhan-
denen Wagenparks und die Modernisierung eines gro-
ßen Teils der vorhandenen Güterwagen bei gleich-
zeitigem Neueinsatz von Großraumgüterwagen mit 
selbsttätigen Entladeeinrichtungen und Spezialwagen. 
Einen Schwerpunkt bildet der Übergang vom technisch 
überholten Dampfbetrieb auf den Diesel- und Elektro-
betrieb, der bedeutend wirtschaftlicher ist. Auf 13 PrO-
zent steigt der Anteil in der elektrischen Zugförderung 
und der mit Dieseltriebfahrzeugen auf 12 Prozent. Das 
südliche Gebiet der DDR wird elektrifiziert werden. 
Im Berliner Raum und im nördlichen Raum unserer 
Republik kommen Streckendieselloks zum Einsatz. 
Auch der Oberbau erfährt eine weitere Gesundung 
durch größere Mechanisierung, z. B. mit ausreichenden 
Schotterbettreinigungs- und Gleisstopfmaschinen. 
Eine weitere Erhöhung der Betriebssicherheit und Be-
schleunigung des Betriebsumlaufs wird durch den Ein-
bau modernster Sicherungs-und Fernmeldeanlagen auf 
dichtbelegten Strecken und Knotenbahnhöfen erreicht 
werden. Die Kleinmechanisierung erset.zt einen wesent-
lichen Teil der schweren körperlichen Arbeit im Ober-
bau, bei der Lokunterhaltung und im Be- und Entlade-
dienst des Güterverkehrs und erhöht gleichzeitig die 
Arbeitsproduktivität wesentlich. 
Im Siebenjahrplan werden sich die Investitionen der 
Deutschen Reichsbahn fast verdoppeln. Doch fallen den 
Eisenbahnern die neuen Maschinen und Geräte nicht 
gleich in den Schoß. Der Einsatz der neuen Technik 
wird etappenweise vonstatten gehen. Die restlose Aus-
nutzung aller Ar beitskraftreserven, Transportmittel 
und Anlagen muß an erster Stell e stehen. 
So groß wie die Aufgaben, die das Programm des 
Siebenjahrplans enthält, sind auch die Anforderungen 
an jeden einzelnen Werktätigen von uns. Doch es ist 
zu schaffen. Die Zauberformel dazu heißt lernen. Wir 
müssen lernen, im gemeinschaftlichen Handeln die Lei-
tung der Produktion und des Staates als unsere eigene 
Sache zu betrachten. Wir müssen lernen, die rasch 
fortschreitende Technik zu meistern. 
Sozialistische Gemeinschaftsarbeit und gegenseit ige 
Hilfe charakterisiert das neue höhere Niveau der Arbeit, 
von dem der Erfolg des Sieberijahrpianes entscheidend 
abhängt. Gerda Schreiber 
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GLEISPLAN DES MONATS : 2,50 X 1,25 m 
Unser Leser Helfried Stuhr sandte uns diesen Gleis-
plan seiner HO-Anlage ein, die er selbst mit "Hahne-
feld" bezeichnete. Der Entwurf ist allerdings nur eine 
Variante zu der vor einiger Zeit in unserer Zeitschrift 
beschriebenen Anlage "Bad Hannental", wenn auch die 
Bahnhofsgestaltung eine andere ist : Eine eingleisige 
Hauptstrecke mit abzweigender eingleisiger Neben-
bahn und einem oberen Endbahnhof. Der Verfasser 
baute seine Anlage mit handelsüblichem neuen Piko-
Gleis auf. 

Der Schwerpunkt liegt bei dieser Anlage ohne Zweifel 
in der sorgfältigen Landschaftsgestaltung. Hierdurch 
wirkt sie nicht langweilig, sondern bietet dem Auge in 
jeder Ecke etwas anderes. Es ist schade, daß wir diese 
Anlage "Hahnefeld" nicht auch im Bild unseren Lesern 
vorstellen können, aber wie uns Herr Stuhr schreibt, 
mußte er vor einiger Zeit wegen Umzugs seine Anlage 
wieder abreißen. Er ist nun aus Platzmangel zwangs-
läufig zu den TT-Anhängern übergegangen. Hoffen wir, 
recht bald auch e inen brauchbaren Gleisplan für diese 
Baugröße \'On Herrn Stuhr zu erhalten. Die Redaktion 

Grünanlage C ---

\ 

Bahnhofsvorplatz 
Hahnefeld 

lG 
Bslq 

PETER 01'1'0, Dresden Bauanleitung für ein modernes Stellwerk 
PyKOIOACTao AnA KOHtTPYK4HH coapeMeHHoro 4eHTpanHJa4HOHHoro nocTa 

BuHding plan for a modern signal box 

lnstruction de construction d 'un poste moderne d'aiguill age 

Das in diesem Bauplan dargestellte Stellwerk wurde 
nach einem französischen Vorbild entwickelt. Es ist in 
kombinierter Papp-Holz-Bauweise anzufertigen. Eine 
Baubeschreibung erübrigt sich, da es sich um ein verhält-
nismäßig ·einfach herzustellendes Gebäude handelt. 
Der Anstrich, einschl!Leßlich der Dachuntersichten, 
wit'd mittels betongrauer Fat·be vorgenommen. Das 
Dach und die Kragplatte \vel'den mit feinkörnigem 
dunklem Sandpapier beklebt oder schwarz gestrichen. 
Eine ausreichende Festigkeit des Gebäudes wird er-
reir.ht, ｷｾ＾ｮｮ＠ die Teile I und 2 aus Sperrholz angefer-
tigt werden. Für die übrigen Teile kann Pappe ent-
sprechender Dicke verwendet werden. Die Fenster-
sprossen und -rahmen werden mit einer Reißnadel 
fein geritzt und die Zwischenräume Z\\ischen beiden 
Linien mit Silberbronze ausgefüllt. Ebenso werden 
der Rahmen der Türscheibe, Tül'griff 1.md Treppen-
geländer mit Silberbronze gestrichen. Die Uhr wird 
mit schwarzer Lackfarbe aufgemaJt. Ebenso kann die 
Bahnhofsbezeichnung gemäß Zeichnung angebracht 
werden. 
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OK &48.721.863 

Da der eigentliche Stellwerksraum' kaum beleuchtet 
ist, dunkelt ihn der Fußboden des Obergeschosses 
(Teil 4) gegen den unteren, eventuell beleuchteten Teil 
ab. 
StOckliste 

ｾ ｾｾﾷｾｾ ｾ Ｍ 'Benennung 

2 Stirnwand 
2 Seltenwand 
l Fußboden (EI'dgeschoß) 
1 Fußboden 10bergeschoß) 
2 Dachftächen 
2 Fensterband (EI'dgeschoß) 
2 Fensterband (1. Geschoß) 

8 2 Fenster (Stimwand 
1. Geschoß) 

9 2 Fensterband (2. Geschoß) 
10 2 Fenster (2. Geschoß 

Sti rnseite) 
II 1 T Ur 
12 Kragptattc 
13 T reppe 
u Geländer 

Werkstoff Rohmaße 

Sperrholz t01X 48X 2 mm 
Sperrholz siehe Zeichnung 
Sperrholz 14GX 31X 2 mm 
Sperrholz 146X 48X 2. mm 
Sperrholz 196X 47X 2 mm 
z cuon 69X l8X 0,5 mm 
Zcllon 134X24X 0,5 m m 

Zcllon 
ZeUon 

Zellon 
Pappe 
Pnppe 
PaPPe 
Drnhl 

+4X 26X 0,5 m m 
&OX 29X o.s mm 

tsox ssx o.s m m 
l7X35X O,s mm 
17X tOX 1,5 mm 
Stehe Zeichnung 
0,6 mm 0, 60 mm 

gcstT. Lg. 
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lng. KLAUS GERLACH, Berlln 

Schon oft wurde von Kesselexplosionen gesprochen, 
aber nur wenige können sich ein rechtes Bild über die 
Entstehung und A'Uswirkung eines solchen Kesselze1·-
knalls machen. 
D.ic Ursachen können verschiedenartig sein: Über-
höhter Dampfdruck im Kessel, Brüche von Stehbolzen 
und Anker, ausgeglühte Kesselteile infolge Wasser-
mangels, Herstellungs- oder Baustoffehler, schlechte 
Schweißung usw. 
Wassermangel ist bisher bei dera11igen Explosionen 
die Hauptursache gewesen und ist meist auf Bedie-
nungsfehler zurückzuführen. Ist ein Teil der Feuer-
büchswand nicht mehr vom Wasser umspült, dann er-
höht sich die Temperatur über den zulässigen Wert 
hinaus sehr schnell, und die Festigkeit des Materials 
nimmt rapide ab. Auf jedem Wasserstand ist eine 
Marke angebracht, die den nicdtigsten zulässigen 
Wasserstand anzeigt. Wird dieser unterschritten, dann 
muß sofort das Feuer herausgerissen und der Kessel 
möglichst schnell drucklos gemacht werden. Der Heizer 
muß auch bei Bergfahrt bedenken, daß der Wasser-
stand bei einer anschließenden Talfahrt um ein be-
trächtliches Stück absinkt, weil sich ja das Wasser 
dann nach vorn in den Langkessel \·erlagert. 
Die ungeheuren Kräfte, die bei einer Kesselexplosion 
freiwerden, stammen aus der im Kesselwasser gespei-
cherten Wärmeenergie. Reißt beispielsweise die Feuer-
büchsdecke ein, dann sinkt wohl sofort der Druck, 
aber die Wasset1emperatur nicht. Die überschüssige 
Temperatm SOl'gt für eine gewaltige Dampfentwick-
lung, 'Und jetzt wird meist die gesamte Feuerbüchs-
decke aufreißen. Der ausströmende Dampf wirkt wie 
ein Raketenantrieb und schleudert den Kessel, wie es 
schon vorgekommen ist, mehrere 100 Meter von der 
Unfallstelle weg. 
Wegen ihrer glatten Oberfläche ist die Feuerbüchs-
decke am gefährdetsten. Rechnen wir etwa mit 4 ｭｾ＠
Deckenftäche, dann ergibt sich noch bei einem Kessel-
druck von 10 ｫｧ ｦ ｣ｭ ｾ＠ eine Druckbelastung von 400 t (!). 
Ist die Feuerbüchsdecke noch mit dem Stehkessel-
mantel durch ·die Deckenanker gut verbunden, dann 
heben sich die Drücke auf den Stehkesselmantel 'Und 
der Feuerbüchsdecke gegenseitig auf. Reißt jedoch die 
Feucrbüchsdecke an il>gendeiner Stelle auf, dann fällt 
der Gegendruck fort, und die gewaltigen Kräfte wer-
den frei. 
Auf dem Bahnhof Reinsfeld in de1· Eifel explodierte 
im Januar 1930 die Lok 74 471 durch das Aufreißen 
des vorderen Langkesselschusses. Die Ursache war ein 
Dauerbruch, der von einer Stemmfurche ausging. Bis 
1939 zerknallte dann kein Kessel mehr bei der Deut-
schen Reichsbahn. In den folgenden Jahren aber bis 
1943, also innerhalb von vier Jahren, explodierten zehn 
Lokomotivkessel. Die folgende Zusammenstellung gibt 
einen Oberblick der Kesselexplosionen und ihrer Ur-
sachen in diesen vier Jaht•cn. 
Am 20. März 1939 zerknallte die Lok 03 174 in Anger-
münde vor dem D 17 wegen WassermangeL Die Feue·r-
büchse wurde im ober-en Umbug aufgerissen. 
Am 3. April 1939 zerknallte die Lok 02 101 in Weiden 
vor einem Urlauberzug wegen WassermangeL Sämt-
liche Deckenanker bis aur vier Stück wurden ab-
gestreift. Die Feuerbüchse war aufgerissen. 
Am 25. Februar 1940 zerknallte die Lok 56 2753 wegen 
abgezehrter Deckenstehbolzen. Von den 168 Bolzen 
waren 115 soweit abgezehrt, daß ihre Tragfähigkeit 
gleich Null war. Die Lok hatte seit der letzten Unter-
suchung 20 000 km geleistet. Die Feuerbüchse wurde 
aufgerissen. 
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Am 8. März 1941 zerknallte die Lok 50 123 in Peis-
kretscham wegen WassermangeL Die Lok war erst im 
Februar 1940 geliefert worden. Die Feuerbüchsded<e 
wurde durchgedrückt. 
Am 23. Juli 1941 zerknallte die Lok 50 846 in Ken-
zingen vor einem Güterzug wegen einer fehlerhaften 
Schweißung. Ein Härteriß in einer Schweiße entwik-
kelte sich zu einem Längs1·iß. Die Lok war erst im 
Januar 1941 geliefe11 worden. 
Am 13. April 1943 zerknallte die Lok 92 976 in Saspe 
im RaDgierdienst wegen starker Abzehrung der Sei-
tenstehbolzen. Die Kupferstehbolzen waren bis auf die 
Bohrung abgezehrt. Die Lok war seit der Unter-
suchung 21/? Jahre im Betrieb. 
Am 14. Juli 1943 zerknallte die Lok 50 043 in Falk-
Hal'gart'CTI im Zugdienst wegen angerissener Seiten-
stehbolzen. Von 475 Seitenstehbolzen wm·en 276 an-
gebrochen. 
Am 17. November 1943 zerknallte die Lok 50 3158 ÜK 
in Krange (Essen) im Zugdienst wegen Spannungs-
häufungen an Untersätzen. Der Langkessel wurde auf-
gerissen. 
Am 24. November 1943 zerknallte die Lok 17 269 in 
Torgau im Zugdienst wegen WassermangeL Die Feuer-
büchse wurde im Umbug aufgerissen. 
Das gleiche Schicksal ereilte die Lok 44 1639 im glei-
chen Jahr ebenfalls wegen WassermangeL 

Betr. : Doppelsonderheft 
"Für unser Lokarchiv " 
Infolge technischer Schwierigkeilen war es nicht 
möglich, das angekündigte Doppelsonderheft "Für 
unser Lokarchiv" im Monat Oktober auszuliefern. 
Wie wir jetzt von unserer Druckerei erfahren, ist 
nun endgültig mit dem Erscheinen Anfang Dezem-
ber zu rechnen. Für den Weihnachtstisch kommt es 
also gerade noch zur rechten Zeit. Wir bitten alle 
diejenigen, die bereits eine Bestellung aufgegeben 
haben, noch um etwas Geduld. 
Wer noch Interesse an dliesem 100 Seiten umfassen-
den, inhaltsreichen Nachschlagewerk hat, richte 
bitte noch heute seine Bestellung an uns. Der Preis 
beträgt 4,- DM. Postkarte genügt. 
Wir machen nochmals dat·auf aufmerksam, daß das 
Sonderheft in einer nur geringen Auflagenhöhe ge-
druckt wird und nicht im Handel erscheint. 

Die Redaktion 

" Lötkolben .. . !" 
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Dr.-Ing. hnbll. HARALD KURZ, Dresden 

Die Fahrstromverteilung bei Kreuzungen und Kreuzungsweichen 
PacnpeACn CHHC TOKa B aHrnHHCKHX CTpCnKax H n e p eCC'ICHHAX 

Thc driving current supply at crossings and sli p points 

La distribution de courant dc traction aux croisements ct travcrsce- jonctions 

1. All gemeines 
In Kreuzungen und Kreuzungsweichen schneiden sich 
zwei Gleise, wobei letztere die Möglichkeit des Über-
gangs in einer oder in beiden Richtungen gestatten. 
Wir kennen daher die K reuzung, die einfache und die 
doppelte Kreuzungsweiche (Bi ld 1). 
Bei der heule in det· Modellbahntechnik vorherrschen-
den Methode der ｆｾｨｲｳｴｲｯｭ ｺ ｵｦ￼ｨｲｵｮ ｧ＠ ohne besondere 
Fahrleitung, dem sogenannten "Zw.cischienenbetr ieb", 
sind gewisse Regeln zu beachten. 

Bild I 

DUd 2 

BUd 3 

ßUd 4 X 
2. Stromfreie Kreuzung 
Eine bekannte Kreuzungsbauart besitzt, wie wir es 
nennen wollen, eine "stromfreie Kreuzung". H ierbei 
sind die vier Schienen beider Gleise völlig vonein-
ander getrennt. Um dies zu erreichen, muß die soge-
nannte Knieschiene soweit isoliert sein, daß durch 
das darüberrollende Rad kein Kurzschluß entstehen 
kann. Außerdem müssen alle Herzstücke stromlos 
bleiben (Bild 2). 
Die Verbindungsleitungen V werden in der Regel aus 
Flachmaterial gefertigt und an den Kreuzungsstellen 
K gegeneinander isoliert. Sie sind meist durch die Be-
festigungsklammern der Schienen mit diesen elektrisch 
verbunden. Unter Umständen genügt ein Anschluß der 
Zwischenschienen S von einer Seite, wodurch die 
Leitungskreuzungen vermieden werden. In Bild 2 ist 
nur eine von vier Verbindungsleitungen dargestellt. 
Sie werden am günstigsten unter der Schiene an die 
Unterseite des Schwellenbandes gelegt. Das Gleis A C 
ist elektrisch vollkommen von Gleis B D getrennt. Auf 
den beiden Gleisen befindliche Tri ebfahrzeuge können 
daher völli g voneinander betrieben werden. Außer-
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dem ist es mit derartigen Kreuzungen möglich, eine 
.,Gieisacht" zu verlegen, eine früher beliebte Spielfigur. 
Einfache Kreuzungen sind bei Modellanlagen selten. 
Sie kommen hauptsächlich bei zweigleisigen Abzweig-
stellen (Bil d 3) und bei doppelten Gleisverbindungen 
(Bild 4) in Betracht. Dagegen ist die doppelte Kreu-
zungsweiche eine häufig anzutreffende Gleisverbin-
dung, bei der Bahnhofslänge eingespart und Schlänget-
fahrten vermieden werden, die bei Auflösung einer 
Kreuzungsweiche in zwei einfache Weichen auftreten 
(Bil d 5). 

Das oben erläuterte System der Fahrstromschaltung 
läßt sich aber auch für Kreuzungsweichen verwenden 
(Bild 6). 

Auch hierbei erfolgt die Verbindung der beiden Schie-
nen jedes Gleises getrennt mit der oben beschriebenen 
Methode der sich isoliert kreuzenden Verbindungen 
aus FlachmateriaL Die äußeren Bogenschienen müssen 
ebenso wie die Winkelschienen in der Mitte an den 
Trennstellen T getrennt sein. Die acht Zungen z sind 
mit ihren Backenschienen elektr isch verbunden. Sie 
müssen daher voneinander isoliert sein. In Bild 6 sind 
insbesondere die Trennstellen dargestellt, die bei der 
Kreuzungsweiche zusätzlich erforderli ch sind. 
Bei den Fahrten A C und B D ist die getrennte Steue-
wng zwei er auf den kreuzenden Gleisen befindlicher 
Fahrzeuge möglich. Bei den Eckübergängen A D und 
B C wird dagegen eine Trennstelle durchfahren. Wie 
immer in diesen Fällen muß vorher dafür gesorgt 

BUd 5 

Bild 6 

werden, daß der zu befahrende neue Gleisabschnitt frei 
ist und bei Gleichstrombetrieb die richtige Polung des 
Fahrstroms besitzt. 
Die elektrischen Verbindungen der einzelnen Schienen-
teile bestehen bei diesem System aber aus vier Strei-
fen aus Flachmaterial, deren jeder an zwei Stellen 
stt·omfrei von zwei anderen Streifen gekreuzt wird, 
wobei eine einfach auszuführende Isolierung an die 
zwei Herzstücke mit den beiden Doppelherzstücken 
notwendig wird. Die Isolierung der Herzstücke und 
Doppelherzstücke kann bei Lokomotiven mit unge-
nügender oder ungünstiger Stromabnahme zu Fahr-
stromunterbrechungen führen, insbesondere bei Gleich-
strommotoren mit pet·manenlem Feld und Schnecken-
antrieb. 
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3. Stromführende Kreuzung 

Die K reuzung mit stromführender Kreuzungsstelle hat 
den Vorteil, daß die Winkelschiene und das ihr be-
nachbarte Doppelherzstück D elektrisch verbunden 
sind (Bild 7). 
Die hinter den Herzstücken H liegenden kurzen Schie-
nenstücke werden meist durch unter den Schwellen 
liegende kurze Verbindungsleitungen V verbunden, die 

Bild 7 

El'ild 8 

das kurze Schienenstück des eigenen Gleises stromfrei 
an der Stelle K kreuzen. · 
Die Kreuzungsweichen sind gleichfalls so aufgebaut, 
daß die Bogenschienen mit ihrer nächstgelegenen Win-
kelschiene und den vier Zungen ihrer Seite elektrisch 
verbunden sind (Bild 8). 
Auch hier sind also die Doppelherzstücke strom-
führend. Dies erhöht zwar die Fahrsicherheit bei Fahr-
zeugen mit unzureichender Stromabnahme, aber dafür 
wird die elektrische Trennung der beiden kreuzenden 
Gleise aufgegeben. Dadurch wird der Aufbau von 
Bahnanlagen erschwert, die einen dem Vorbild ent-
sprechenden Betrieb ermöglichen sollen. Es muß nun-
mehr die gesamte Kreuzung oder Kreuzungsweiche 
von den anschließenden vier Gleisen getrennt werden. 
Das ist infolge des FehJens isolierter Laschen un-
günstig und beeinträchtigt die Fahrsicherheit am Wei-
chenstoß. Außerdem ist es dann nötig, den Fahrstrom 
im Kreuzungsbereich durch Relais umzuschalten, die 
mit den Weichenantrieben gekuppelt sein können. 
Näheres über diese Methoden und über eine mögliche 
Stromversorgung des Herzstücks bei doppelten Kreu-
zungsweichen wurde vom Verfasser anderenorts be-
schrieben 1). 

1) Kurz, Grundlagen der Modellbahntechnlk. Band II, s. 62 

Bild 9a 

290 

Bild 9b 

4. Besonderheiten der Kreuzung uitd der einfachen 
Kreuzungsweiche 

Die einfache Kreuzungsweiche kann ebenfalls nach den 
beiden Methoden geschaltet werden. Dabei fällt ledig-
lich die Gleisverbindung B C weg (vgl. Bild 6). Die 
Methode der stromführenden Kreuzung ist aber hier 
noch ungünstiger als bei der doppelten Kreuzungs-
weiche, da bei letzterer von vier Fahrwegen nur einer 
möglich ist. Dies gilt jedenfalls bei der üblichen 
"Parallelschaltung" der Zungen, bei der zwei Antriebe 
verwendet werden, nicht jedoch für die "Kreuzschal-
tung" - beide Bogenfahrten oder beide gerade Fahr-
ten gleichzeitig eingestellt - mit nur einem Antrieb, 
die aus sicherungstechnischen Gründen bei der Deut-
schen Reichsbahn nicht mehr angewendet wird. Die 
Methode, eine solche Kreuzungsstelle, abhängig von 
einer Nachbarweiche, mit Strom zu versorgen, .führt 
zu Schwierigkeiten bei Rangierfahrten, wohingegen 
diese Lösung für gesicherte Zugfahrten Anwendung 
finden kann. 

5. Zusamm.enfassung 

Kreuzungen und Kreuzungsweichen können mit strom-
freien und mit stromführenden Kreuzungsstellen aus-
geführt werden. Erstere sind einfacher zu handhaben, 
letztere haben eine geringere Anzahl stromloser Stel-
len. Sie erfordern jedoch einen erhöhten Aufwand 
hinsichtlich des Einbaues und der Stromversorgung 
der Kreuzungsstelle. Sie sind daher nur für einfachste 
Anlagen ohne Fahrstromtrennung zu empfehlen. 

Als Ausführungsbeispiel wird eine doppelte Kreu-
zungsweiche der Firma Pilz, Sebnitz, gezeigt (Bild 9a 
und 9b). 

Deutscher Reichsbahnkalender 1960 

Wesentlich früher als im vergangenen Jahr ist diesmal 
der auch bei den Modelleisenbahnem beliebte Deut-
sche Reichsbahnkalender zum Versand gekommen. Ob-
wohl Format und Aufbau gegenüber der Ausgabe 1959 
im Prinzip beibehalten wurden, weist der Kalender 
einige erfreuliche Verbesserungen auf. Es sei dabei auf 
die bessere Bildauswahl-besonders der farbigen Bild-
tafeln - hingewiesen. Zu begt·üßen ist auch der Über-
gang zu 2-Wochen-Blättern, durch den die Übersichtlich-
keit des Kalendariums gewonnen hat, ganz abgesehen 
davon, daß dadurch der Umfang des Kalenders um 
vier farbige Blätter erweitert wurde. 

Der Preis des Deutschen Reid1sbahnkalenders 1960 be-
trägt ungeachtet dessen nach wie vor 2,50 DM. 
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Beim Betrachten dieser Bilder erinnert 

sich bestimmt jeder sofort gern an die 

Eindrücke einer Reise ins Elbtal in der 

Sächsischen Schweil. Herr Günter Wer-

nitz aus Osterburg (Altmark), 59 Jahre 

alt und Kaufmann von Beruf, betreibt 

den Modelleisenbahnbau als .,Aus-

gleichssport", wie er uns verriet. 

Das Diorama dieser Elblondschoft ist 

2 X 1,30 m groß. Sämtliche Häuser, 

Dampfer, Bäume wurden selbst herge-

stellt, nur die Bahn und Figuren be-

stehen aus lndustriemateriol. Obrigens 
muß es gerade Urlaubneit sein, denn 

immerhin etwa 150 Personen (sprich fi· 

guren) bevölkern die Landschaft. Wen 

reizt es da nicht zum Verreisen oder -

wm Nachbauen?! 

_) 

FOTOS: WERNITZ 
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