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Mit der Wiederherstellung der staatlichen Einheit Deutsch
lands am 3. Oktober 1990 eröffnete sich unter anderem die 
Möglichkeit zu einer umfassende n Information über den 
elektrischen Zugbetrieb der Deutschen Reichsbahn. während 
H.-J. Krauß in ES, 69 (1991), S . 22 ff. dessen Entwicklung 
von 1945 bis zum Jahre 1989 würdigt, stellt M. Semrau in 
ES, 89 (1991), S . 235 ff. die Rege!oberleitungen der DR 
dar. Auf einen an die Zentrale der DR - Hauptverwaltung -
gerichteten Brief des Verfassers hat freundlicherweise 
Herr Peter Glanert, Dessau, am 10 .1 2. 1991 sehr ausführlich 
geantwortet. Um dessen wertvolle Auslassungen möglichst 
ungekürzt wiedergeben zu können, seien nachstehend nur den 
Inhalt verändernde Berichtigungen notiert. 

1. Textband 

- S. 30, Z . 3 ff. : Nach H. Iffländer u. a., Die elektri 
schen Einheitstriebwagen der Deutschen Reichsbahn, Bd. 2.: 
Die Baureihen ET 25 , 45, 55, 255, München 1988, S. 73 
wurden ab Sommerfahrplan 1939 die Züge P1612/P1689 Rosen
heim - Innsbruck und zurü~k mit Triebzug ET 25 gefahren. 

- S. 45, Z. 1 ff .: P. Glanert teilt hierzu mit: »Der Ab
schnitt Großkorbetha - Halle war fertiggestellt und auch 
eingeschaltet worden. Zur Aufnahme des regulären elektri 
schen Betriebes kam es nie, da infolge der Bombardements 
auf die Leuna-Werke auch die Oberleitungsanlagen wieder
holt beschädigt wurden.« Der P. Glanert vorliegende 
»Jahresbericht der elektrischen Zug förderung 1945-1946« 
der Rbd Halle notiert zur Strecke Halle - Großkorbetha 
ausdrücklich: ltaußer Betrieb" mit der Anmerkung: "Neubau
strecke, noch keine Inbetriebnahme erfolgt." 

- S. 88, Z. 18 ff.: P. Glanert ergänzt: »Zum 3. Absatz auf 
Seite 88 kann ich Ihnen mitteilen, daß das Tanzen der 
Oberleitung nicht von der Bauart abhängig ist und durch 
" verstimmen" der Längsspannweite unterbunden werden kann. 
Das Tanzen tritt auf den gleichen Streckenabschnitten wie 
früher heutzutage immer noch auf, und das bei völlig ande
ren Bauarten und Mastabständen. Die Ursachen dafür sind 
völlig anders gelagert und sind mit der Topographie sowie 
dem Winkel zwischen Windrichtung und Längskettenwerk in 
Zusammenhang zu bringen.« 

- zu S. 113, Z . 32 ff.: ... dies sowohl auf freier Strecke 
mit Ausleger- Stützpunkten als auch im Bahnhof mit Quer
seilaufhängung. Nach Fotos geschah dies nur auf der freien 
strecke; im Bahnhof baute man halbwindschiefes Kettenwerk 
entsprechend den Regelzeichnungen der Einheitsfahrleitung 
1931 (Z 6.2./7 f.) ein. 

- zu 8. 7. 7., S. 717 ff.: Die Hoffnung, daß bei der DR 
hierüber weitere Unter l agen vorhanden sind, erfüllte sich 
nicht, da P. Glanert schreibt : »Es sind Informationen aus 
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der zeit bis 1945 kaum mehr auffindbar bzw. wurden auf 
Grund der politischen Entwicklung in der DDR v ernich tet . « 

- S. 172, Z. 75 ff.: Nach einem von H. Iffländer u. a ., 
(5. 0. ), S. 146 veröffentlichten Foto entsprach die umge
baute Fahrleitung München- pasing - Mai5ach zunächst der 
Bauart e n tsprechend Z 11.1. / 1. Erst später erprobte man 
hier die genannten Komponenten der Regelfahrleitung 1950. 

- S . 207, Z. 8: e in- und z we igleisiger Streck en und ist zu 
streichen. 

- zu 12.7.5., S. 234 : P. Gl anert notiert hierzu: »Das 
DR-M-Ze ichnungswerk löste ab 1970 das Ezs -Zeichnungswerk 
a b. Es i st gekennzeichnet durc h die ersten Sparmaßn a hmen, 
z. B. Ersatz der Re 75, Re 1 20 und Re 160 durch die neuen 
Bauarten Re 1 und Re 2 . Die aus heutiger S i c ht und damali 
ger Notwendigkeit t i efgreifendste Veränderung war die Ver
ringe rung der Rege l -Systemhöhe von 1, 8 m auf 1,4 m, d a das 
Geschwindigkeitskon zept der DR maximal 120 km/h vorsah.« 

- S. 239, Z. 10 : statt 211 001 ist E 211 001 z u setzen. 

- z u 72.4.7., S . 239 ff . : Der »Jahresbericht der e l ektri
schen Zug förderung 1945-1946« der Rbd Halle vermerkt hier
zu : " Befehl zum Abbau der Fahrleitung am 29 . 03.1946; 
Beginn vorgesehen am 01.04.1946. Ab 25. 03.1946, 0.00 Uhr 
Einstellung des elektrischen Betriebes in der Rbd Erfurt 
und Beginn des Abbaus der stationären Anlagen. Abbau war 
a m 10 .0 7 . 1946 beendet (Termin lt. Befehl war 20 .04.1 946) 
Abtran sport am 14.09 . 1946 beendet.« P. Gl a nert ergänzt: 
»ursprünglich sollte nur das Längske ttenwerk de montiert 
werden, a m 04.04.1946 wurde d e r Befehl erteilt, a uch di e 
Maste der Fahr- und Fernleitungen abzuba u e n .« Bemerkens
wert i st, »daß e in Großteil der Maste im Bereich von Gör
litz bis Schlauroth nicht demontiert wurde.« 

- z u 12. 6 ., S. 260: P. Glanert hält fe s t: »Teils sind die 
ab 19 55 bei der DR wieder errichteten Oberleitungen nach 
Ezs - Zeichnungen de r DR, teils nach alten Firmenzeichnungen 
(BBC war in der Nachkriegszeit in der DDR noch präsent und 
b e i der Elektrifizierung beteiligt) errichte t worden , so 
daß e ine e inde utige Zuordnung z u Bauar t e n heute nicht me hr 
unbedingt nachvollzie hbar ist. Zum heutige n Zeitpunkt sind 
diese Oberleitungen mit neueren Bauweisen vermischt wor
den; damit i st das "Durc heinander " vo llkommen perfekt. Die 
ersten Mischba uweisen der übe rgangszeit vom Ezs- auf das 
DR- M-zeichnungs werk e ntstanden auf der Strecke Leipzig -
Dresden.« 

- S . 261, Z . 3 4 ff. : P . Glanert ergän zt : »Bei d er Wieder
e l e ktrifi z i erung der Strecke Halle - We ißenfe ls (Inbe
triebnahme a m 21. 12 . 1959) wurden nachweislic h tlie alten 
Mastfunda mente größtenteils wieder verwe ndet . Bei Winkel
masten wurde n die Funda mentkappe n abgeschlagen und die 
Ankerbo l zen freigelegt, an die Stümpfe der abgebrannten 
Flach- Einsetzmaste schweißte man neue Flachmaste an.« 

- S. 261, Z . 42 ff.: P. Glanert notiert: »Der gesamte 
Bereich Leipzig-Wahren wurde 1939/40 i m Zuge der Elektri -



fizier ung Saal feld - Leipz ig umgebaut . Dies könnte einer
seits mit dem Alter der Anlage, andererseits mit dem "bay
rischen " Zick -Zack von ± 400 mm und dem "preußischen" von 
± 500 mm i m Zusammenh a ng stehen, der dabei auf ± 400 mm 
umgebaut wurde, damit Güterzüge mit bayrischen Elloks 
direkt nach Leipzig- Wahren durchfahren konnten.« Siehe 
hierzu die Ausführungen des Verfassers in Kapitel 8.3. 

- z u 12.6 . 2., S. 262 EE .: P. Glanert führt hierzu aus : 
»Hierbei handelt es sich um die Bauart Re 160 der DR. Der 
Verweis auf die Bauart Re 2 ist nicht richtig . Die Re 2 
wurde von der VES-M Hal le erst um 1970 aus der Re 160 
abgel eitet mit einer Systemhöhe von nur 1,4 m (Re 160 
1,8 m) für v > 100 km/h.« 

Zu den Versuchsbauarten der Tei l strecke Dessau - Bitter
fe ld schreib t derselbe Verfasser: »Au f der gesamten 
Streck e Dessau - Bitterfeld kamen, ebenso wie auf der 
Streck e Halle - Magdeburg, keine Auslegerbefestigungstei l e 
ähn lich Bauart AEG , sondern Böcke aus Temperguß (gerade 
für Ankerrohr bzw . -seil, schräg f ü r Auslegerrohr) zum 
Einsatz ; ähnlich Z 11.1 / 1 . Diese sind heute zum größten 
Tei l noch vorhanden. 

- Oessau - Heideburg: Im Prinzip wie Bauart 1942 der DRB, 
jedoch an Auslegerspitze eine Tragseil - Drehklemme; Ausle
gerrohrdurchmesser bei DR grundsätzlich 60 mm . Seitenha l 
ter i n Abhängigkeit von der Kurvenzugkraft aus Stahlrohr 
~ 26 mm oder Alulegierung. Maximale zulässige Belastung 
auf Leichtbau-Seitenhalter ; 160 kN . Für diese Re 1 60 
wurden Seitenhalter am Stützrohr angewandt ("Kurz!!: ange
l enk t , tlLang": umgelenkt). 

- He ideburg - Wolfe n: Ausführung der Seitenha lter a m Aus
l eger ist mir ni c ht be kannt . Heute durchgehend Leichtbau
Sei tenhalter am Stüt zrohr. Die von Ihnen d arges tellte 
Fahrdrahtstüt zpunkt-Ausführung am Ausleger entspräch e ei
ner Re 120 nach EzsN 196 {Z 12.6.1 ./ 1J. Übe r die Ausfüh
rung des Längs kettenwerkes (Re 120 mi t 6 mY-Sei l oder Re 
160 mit 1 2 mY-Seil) kann ich Ihnen keine Angabe n machen. 

- Wolfen - Bitterfeld: Di ese Ausführung entspricht exakt 
der Ezs 476 [Z 12 .6 . 2./1J. In Quertragwerken Leichtba u
Seitenhalter an RS-Abstandösenklemmen für Re 160, Rohr
Sei t e nhalter an RS-Abstandösenklemme für Re 120 und 
Rohr-Sei t enhalter an RS -Ösenklemme für Re 75 [Z 12. 6. /2 
ff . ; RS = Richtseil]. Nach Ezs 766, Teil 2 , Ausgabe 1960 
der Einba uze ichnungen zur Regelfahrleitung der DR wird der 
Stützrohrhänger am Auslegerrohr und n icht a m Y- Beiseil 
aufgehängt. Dafür wurde die Tragseil - Dre hklemme später mit 
e inem angegossenen Kauschenhaken komplettiert. Diese Aus 
führung ist bis heute Regelbauweise bei der DR. « 

- z u 12.7., S . 265 EE.: P. Glanert hält hierzu fest: 
»Ers te Inbetri ebna hme einer Einfachfahrleitung [ EFL] bei 
der DR war am 01.06 . 1984 zur Elektrifizierung ei ner Strek
ke z u Ve rsuc hszwecken zwischen Gößnitz und Glauchau
Schönbö rnchen. Zuvor gab es bei der DR - von kurzzeitigen 
Versuchen z wi sche n Meißen und Ne usörnewit z abgesehen -
keine EFL. Die von Ihnen zitierten Que lle n Nr. 21 5 u nd 2 16 



sind nur t h eoretische Betrachtungen. Di e EFL a u f o.g. 
Streck e hat sich bis he ute be wä hrt , es gibt kein e Bean
standungen ( eingleisige Verbindungsbahn mit Schne ll z ugver
kehr, vmax : 8 0 km/h). Trotzdem sah die DR von der weite
ren Einfuhrung der EFL zur Streckenelek trifizierung a us 
Kostenerwägungen ab , da die Gründungskosten für Maste ge
genüber der Cu-Einsparung zu hoch sind (verkürzte Längs
spannweiten gegenüber Kettenfahrleitung). EFL wurden seit
dem nur noch bis etwa 1990 für Überholungsgleise in Bahn
höfen sowie Anschlußbahnen (z. B. Bentwisch - Pappendorf 
und Eilenburg Ost - Kieswerk Sprotta ) projektiert und er
ri c h tet.« 

- zu 12 .8., S . 267 ff.: P. Gl a nert ergänzt: »Ein Versuch 
z u r Erprobung einer Fahrleitung Re 200 (nicht vergleichbar 
mit OB- Re 200) fand z wi sch en Gräfenhainichen und Pratau im 
Zusamme nha ng mit der Elektrifizierung der Strecke Halle -
Berlin im Jahre 1978 statt. Die konstruktiven Unte rlagen 
u nd Rechenprogramme wurden in der damaligen VES- M Halle 
erarbeite t. Ei ne Befahrung dieser Versuchsoberleitung mi t 
200 km/h fand jedoch auf Grund des nicht f ü r diese Ge
schwindigkeit ertüch tigten Oberbaus niemals s t att. Bedingt 
durch Oberl eitungsarbeiten e ntspricht dieser Abschnitt 
heute auch ni cht mehr dem Originalzustand.« - Weiter : 
»Eine grundlegende Neuerung bei der OR stell t der a b 1988 
bei der DR angewandte Rechteck-Betonmast dar . Dieser soll 
te kün ftig als Ersatz für Stahlwinkelmas t e in Querfeldern 
bis zu 4 Gleisen dienen . Verbaut wurde dieser Masttyp auf 
Abschnitten der Strecke Leipzig - Eilenburg - Cottbu s . 
Inzwischen wird dieser Mast nic h t mehr ei ngesetzt . « 

- S. 277, Z. 5: statt 1180 . 100 ist 1080 .100 z u setzen. 

- S. 345, Z. 7: Statt Ge 4/4 391 ist Ge 4/6 391 zu setzen . 

- S. 386, Z. 38 ff.: Zu ... zwischen Arth- Goldau und 
Immensee schwe be nde Bogenabzüge mit Zwi sch e nmas ten i st z u 
ergän zen , d aß es sich hier um eine n n achträgli c he n Umbau 
zur Verkü rzung der Spannweite im Gleisbogen gehandelt hat . 
In gleicher Weise baute man auf de r Strecke Zug - Arth
Goldau die Fahrleitung im Gleisbogen um . 

- s. 390, Tabelle ergiinzen : 

1934 SBB Biel - Sonceboz-Sombeval - La Chaux-de-Fonds 
(Stationen) 

1937 SBB Sonceboz-Sombeval - Moutier 
(Stationen, Teilstrecken mit längeren Geraden) 

1942 SBB Auvernier - Les Verrieres 
(Stationen) 

- S. 482: Statt 01 . 06.1959 muß es durchweg 31.05. 1959 hei
ßen; e n tsprechend sind die Fußnoten zu korrigieren . 

2 . Bildband 

- Bild F 14.5.2 .4 ./2: Stat t Elektrifizierung d er Berni 
sehen De kre tsbahne n 1920: Streckentre nnung Oey- Die mtigen 
Seite Erle nbach muß es heißen: Elektrifizierung Spiez -
Bänige n 1920: Streckentrennung Leiss ige n Seite Faulensee. 
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Vorwort 

Es war ein langer Weg zum Werden der vorliegenden Arbeit. 
Dabei ist der Verfasser im Lauf der Jahre zahlreichen Per
sönlichkeiten begegnet, die sich in ihrem Beruf engagiert 
diesem von Außenstehenden manchmal als "Drahtverhau" be
zeichneten Bereich widmen: Diplomingenieuren, Ingenieuren 
und Fahrleitungsmeistern. All diesen Menschen sei hier 
ausdrücklich gedankt, auch wenn es nicht möglich ist, hier 
alle namentlich zu nennen. Zudem sei zur Vereinfachung auf 
die Angabe von Titeln verzichtet. 

Während des studiums an der Technischen Hochschule Karls
ruhe begegnete der Verfasser 1962 in der dortigen Bundes
bahndirektion Wolfgang Schmidt, der ihm die Augen für die 
Welt der damals bei der DB noch als Fahrleitungen bezeich
neten Anlagen öffnete. Als die Schwarzwaldbahn Offenburg -
Konstanz von 1972 bis 1977 elektrifiziert wurde, war der 
Schreiber dieser Zeilen bei dem nunmehr zum Amtsvorstand 
des Neubauamtes Villingen (Schwarzw) ernannten erfahrenen 
Diplomingenieur häufiger Gast. In langen Gesprächen reifte 
dort der Gedanke, einmal eine umfassende Darstellung die
ses Bereichs anzupacken. 

Als der Verfasser später die Verantwortlichen für Presse 
und Öffentlichkeitsarbeit derbeteiligtenStaatsbahnver
waltungen hierzu um Unterstützung bat, begegnete ihm über
all spontane Hilfsbereitschaft: Gerhard Scheuber und Fri
dolin Schell von der Zentrale Hauptverwaltung der Deut
schen Bundesbahn, Werner Rudolf Böhm vom Bundesbahn-Zen
tralamt München, Dr. Gerd Kern von der Generaldirektion 
der österreichischen Bundesbahnen, Hans G. Wägli von der 
Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen und 
Francis Boulanger von der Direction de la Communication 
der SNCF. Diese vermittelten dem Verfasser einerseits Kon
takte zu den für die Entwicklung von Oberleitungen bzw. 
Fahrleitungen Verantwortlichen: Karl-Hans Bauer (DB), Her
bert Gsotthammer (ÖBB) und Urs Beat Wili (SBB), anderer
seits zu Archiven und Bibliotheken: Herrn Illenseer im 
Verkehrsmuseum Nürnberg, den Herren Dr. Schettek und Dr. 
Schuh von der Bibliothek und Dokumentation der Generaldi
rektion ÖBB, Herrn Holzer vom Dokumentationsdienst SBB, 
schließlich entsprechenden Dienststellen der SNCF: Etudes 
Generales et Recherche Documentation und Direction 
des Etudes de la Planification Documentation, Biblio
theque -, jeweils in Paris. 

Weiter war es dem Verfasser möglich, andere Dienststellen 
der genannten Eisenbahnverwaltungen wegen Zeichnungen, Fo
tos oder Detailauskünften direkt anzusprechen. Bei der DB 
unterstützten sämtliche Bundesbahndirektionen den Verfas
ser bei dessen Nachforschungen, besonders seien hier ge
nannt die Herren Rieger und Mülich von der BD Stuttgart, 
Herr Vitzthum von der BD München und Herr Figel von der BD 
Nürnberg. In der Bücherei der BD Karlsruhe suchte Herr 
Maier geduldig nach Literatur, in jener der BD München 
Frau Stöhr. Weiter klärten die Herren Johner (FIrn Ulm) , 
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Klibenstein (FIrn Saarbrücken), Lange (FIrn Freiburg) und 
Muffler (FIrn Haltingen) zahlreiche Detailfragen ab. Die 
Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH stellte wertvolle Doku
mente zur Verfügung. 

Bei den ÖBB verdankt der Verfasser Dr. Helmut Petrovitsch 
in der KWZ Innsbruck entscheidende Hinweise, weiter den 
Herren Krug (ELS Villach), Pramstaller (ELS Innsbruck) und 
Slamnig (ELS Linz). Zahlreiche Fahrleitungsmeister gaben 
bereitwillig Auskunft: Fellner und Heissl (FLM Ebensee), 
Laubichler (FLM Wald a. A.), Rakuscha (FLM Landeck), 
Schindl (FLM St. Anton a. A.) und Schnalzger (FLM Wörgl). 

N€ben den Mitarbeitern von Herrn Wili in der Generaldirek
tion SBB ist Kurt Aebi von der Abteilung ZfW in der Gene
raldirektion SBB für detaillierte Auskünfte über Stromab
nehmer zu danken, weiter den Dienstchefs der einzelnen 
Bezirke in den Kreisdirektionen. Wertvolle Hinweise gaben 
die Elektromeister Arn (BieI) und Oeschger (Gossau). 

Während die größeren schweizerischen Privatbahnen den Au
tor sofort bereitwillig unterstützten, genannt seien hier 
nur die Herren Müri und Kocher (BLS) sowie Balzer und 
Furgler (RhB), vermittelte Armin Jucker im Bundesamt für 
Verkehr den Kontakt zu kleineren Eisenbahnverwaltungen, 
wodurch eine umfangreiche Fragebogenaktion zum Ziel ge
bracht werden konnte. 

Herr van den Berg von den Nederlandse Spoorwegen stellte 
eine umfangreiche Dokumentation zusammen. 

Darüber hinaus dankt der Verfasser folgenden Archiven und 
Institutionen, in Deutschland: 
- Bundesarchiv Koblenz 

Bundesministerium für Verkehr, Bonn 
Freie Universität Berlin, Universitätsbibliothek 
Generallandesarchiv Karlsruhe 
Gesamtdeutsches Institut, Bundesanstalt für gesamtdeut
sche Aufgaben, Bonn 
Hauptstaatsarchiv Stuttgart 

in österreich: 
- österreichisches Staatsarchiv, Archiv für Verkehrswesen, 

Wien 

in der Schweiz: 
- Schweizerisches Bundesarchiv, Bern 

Zahlreiche Firmen stellten dem Verfasser aus ihren Archi
ven Zeichnungen oder Fotos zur Verfügung, wobei jeweils 
die Ende 1987 gebräuchliche Firmenbezeichnung notiert sei. 

in Deutschland: 
- AEG-Telefunken Anlagentechnik, Geschäftsbereich Bahn

technik, Berlin 
- Brown, Boveri & eie, Aktiengesellschaft, München 
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- Dornier-System GmbH, Friedrichshafen 
- Siemens Aktiengesellschaft, Erlangen, 

hier: Siemens-Museum München 

in österreich: 
- ELIN-Union AG für elektrische Industrie, Abteilung Bau 

und Leitungsbau, Wien 
österreichische Brown Boveri-Werke Aktiengesellschaft, 
Wien 
Schunk Bahntechnik Ges. mbH, Salzburg 
Siemens Aktiengesellschaft österreich, Vertrieb Energie 
und Automatisierungstechnik, Verkehr, Wien 

in der Schweiz: 
- BBC Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie, Geschäftsbe

reich Verkehr, Baden 
- Furrer+Frey, Bern 
- Kummler+Matter AG, Zürich 

Den Herren Lengler, Rutke und Volpert sei für wertvolle 
Hinweise über die Elektrifizierung Nürnberg - Halle/Leip
zig im Zweiten Weltkrieg gedankt, den Herren Husch und Ja
nusz für Detailinformationen über den elektrischen Zugbe
trieb in Tirol zur Reichsbahnzeit. 

Während Herr Kraus-Hofer die im Besitz von Hermann Braun 
befindlichen Fotos der ehemaligen BLEAG vermittelte, 
stellte Gerhard Jilek aus seinem Archiv die Werkfotos von 
Siemens zur Verfügung. 

Nach Fertigstellung des Manuskripts fanden sich in jedem 
Land jeweils drei kompetente Fachleute bereit, dieses kri
tisch durchzulesen, in Deutschland: Karl-Hans Bauer, Wer
ner Radloff und Reinhard Seifert, in österreich: Manfred 
Irsigler, Ernst Kapfer und Karl Steinmüller, in der 
Schweiz: Armin Jucker, Ulrich König und Urs Beat Wili. 

Schließlich ist es der Initiative und dem Einsatz von Urs 
Beat Wili zu verdanken, daß diese Arbeit in vorliegender 
Form erscheinen kann; Hans G. Wägli brachte hierzu das pu
blizistische Können ein, Beat Furrer als Donator die fi
nanziellen Mittel. 
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1. Einleitung 

1.1. Vorgaben und Grundbegriffe 

Unter den ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen bildet 
die Oberleitung in mehrfacher Hinsicht einen eigentümli
chen Bestandteil: 

- Außerhalb der Oberleitungsanlage gibt es keinen Bereich 
des Eisenbahnwesens, der in allen Bauteilen und Konstruk
tionsmerkmalen derart für jedermann einsehbar ist; dennoch 
kennen sich hier nur wenige aus. 

- Einerseits ähneln die neueren Einphasenwechselstrom
Oberleitungen rund um den Erdball einander auffallend, 
andererseits findet man bislang über die Ursprünge und 
zugehörigen Entwicklungslinien dieser Anlagen nur wenig in 
der Literatur. 

- Obwohl der konstruktive Aufbau von Oberleitungsanlagen 
in den vergangenen Jahrzehnten sehr einfach und damit 
überschaubar geworden ist, führt hier schon die Berechnung 
geometrischer Probleme auf komplexe Lösungsansätze; häufig 
benutzt man Näherungsverfahren. 

- Keine Komponente der Infrastruktur von Eisenbahnen kann 
in derart kurzen Zeiten errichtet, umgebaut oder demon
tiert werden wie die Oberleitung. Im Regelfall wird in der 
Literatur aber nur über Elektrifizierungsvorhaben berich
tet, nicht aber über Umbauten oder Stillegungen. 

- Während das Rollmaterial zufolge der Anschriften rasch 
zu klassifizieren ist, ist es bei den Oberleitungen oft 
schwierig, die Varianten bestimmter Bauarten festzustellen 
und korrekte Bezeichnungen zuzuordnen; entsprechend sind 
letztere in der Literatur sehr uneinheitlich ausgeprägt. 

Zu allen diesen Vorgaben kommt neuerdings ein Wandel im 
Verständnis von Grundbegriffen: 

In Deutschland gebraucht man amtlich zunächst nur den 
Begriff Fahrleitung: Sowohl die vorläufigen Fahrleitungs
vorschriften 1924 als auch die Fahrleitungsvorschriften 
1926 (s. 5.1.) sprechen ausschließlich von Fahrleitung, 
ebenfalls die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) vorn 
17. Juli 1928 (s. 2.1.3.) und die Fahrleitungsvorschrift 
1931 (s. 6.1.), schließlich sowohl die Entwürfe als auch 
die Fahrleitungsrichtlinien 1953 (s. 11.1.1. bzw. 11.2.). 
Die EBO der Ausgabe 1943 verwendet die Begriffe Fahrlei
tung und Oberleitung gleichwertig, ebenfalls die Ausgabe 
1957. Entsprechend definiert die DB 1953 bis 1975 in einer 
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Dienstvorschrift 1
: "Fahrleitungsanlage ist die Gesamtheit 

der Kettenwerke, Quertragwerke, Maste, Verstärkungs-, Um
gehungs- und Speiseleitungen einschließlich Schalter und 
allem Zubehör." 

1961 formuliert w. Fiebig2
: "Mit Fahrleitung bezeichnet 

man die Gesamtheit der zur Stromabgabe an Fahrzeuge die
nenden" Kettenwerke und aller Einrichtungen, die zu ihrer 
Aufhängung dienen, wie Quertragwerke, Maste, ... " Hier 
sind die Begriffe Fahrleitung und Fahrleitungsanlage syno
nym; dies hat sich seither geändert. 

1975 schreibt S. Altmann 3
: "Unter einer Fahrleitungsanlage 

versteht man die Gesamtheit aller zur Stromabgabe an elek
trische Fahrzeuge dienenden Leitungen und Stromschienen 
sowie am Fahrleitungsgestänge geführte Speise-, Verstär
kungs und Umgehungsleitungen ••. Die Fahrleitung einer 
Fahrleitungsanlage ist der Fahrdraht mit oder ohne Längs
tragwerk einschließlich der Verankerungen." 

1981 weist H. H. Schaefer 4 bereits auf eine damals im Ent
wurf vorliegende Neufassung der VDE-Bestimmung "Bahnen" 
hin: "Fahrleitungsanlage ist der Oberbegriff für die 
Gesamtheit der zur Übertragung elektrischer Energie an die 
Fahrzeuge über deren Stromabnehmer erforderlichen elektri
schen und mechanischen Betriebsmittel (allerdings ohne die 
Fahrschienen) und umfaßt die beiden Hauptbauarten "Strom
schienenanlage" (neben oder unter dem Fahrzeugprofil ange
bracht) und "Oberleitungsanlage" {über dem Fahrzeugprofil 
angebracht)." Diese Bestimmung DIN 57 115 Teil 1 / VDE 
0115 Teil 1 trat mit dem Erscheinungsmonat Juni 1982 in 
Kraft S und ist damit für den Bereich der DB verbindlich. 

Seither ist diese Bezeichnung auch auf UIe-Ebene einge
führt, auch DR und ÖBB sprechen zunehmend von Oberleitung. 
In der Schweiz ist dies dagegen nicht beabsichtigt, man 
verwendet dort weiterhin den Begriff Fahrleitung. Hier sei 
jeweils diejenige Bezeichnung gewählt, die für eine be
stimmte Bauart in sehr zuverlässigen Quellen (so 1.4.) no
tiert ist. 

1 DV 997, Richtlinien für die Errichtung von Fahrleitungen 
für 15 kV Nennspannung und Regelstromabnehmer (Fahrlei
tungsrichtlinien) gültig vom 1. Juli 1953 an, Ausgabe 
1975, S. 5. 

2 Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 12. 

3 VEM-Handbuch Energieversorgung elektrischer Bahnen, 
Berlin 1975, S. 367; s. auch die entsprechenden Stich
wörter in A. Meinel, Elektrifizierung A-Z, Berlin 1981. 

4 Elektrotechnische Anlagen für Bahnstrom, Heidelberg und 
Mainz 1981, S. 150. 

S EB, 81 (1983), S. 28. 
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1.2. Anforderungen an 'Oberleitungsanlagen 

Auf den ersten Blick mag dieser Bereich als zweitrangig 
erscheinen. Tatsächlich hat sich eine hinreichende Abklä
rung der mit dem Zusammenwirken von Oberleitung und Strom
abnehmer zusammenhängenden Fragen mehrfach als entschei
dend für die Gestaltung des Eisenbahnbetriebs auf elektri
fizierten Strecken erwiesen; hier sei nur ein Beispiel 
herausgegriffen. 

Zu Recht konnte die Deutsche Reichsbahn beim hundertjähri
gen Bestehen der deutschen Eisenbahnen im Jahre 1935 auf 
das erreichte Geschwindigkeitsniveau stolz sein. Eine Zu
sammenstellung der schnellsten Züge der DRB im Fahrplan
jahr 1937/38 6 listet unter anderem jene Züge auf, die zwi
schen zwei Halten eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 
mehr als 100 km/h erreichen und notiert 10 aus Diesel
Schnelltriebwagen bestehende FDt-Züge, 9 mit Dampflok ge
führte Züge und 1 mit elektrischer Lokomotive bespannten 
Zug: D 192 zwischen Breslau und Königszelt. 

Im Frühjahr 1939 nahm die DRB auf der Strecke Nürnberg -
Saalfeld den elektrischen Zugbetrieb auf. Nach dem erhal
ten gebliebenen und als Nachdruck erhältlichen Buchfahr
plan Heft 1a der RBD Nürnberg gültig vom 15. Mai 1939 an 
erreichte nur das mit Diesel-Schnelltriebwagen geführte 
Zugpaar FDt 552/551 zwischen Nürnberg und Lichtenfels eine 
Höchstgeschwindigkeit von 160 km/h, die übrigen schnell
fahrenden Reisezüge bis zu 120 km/h, obwohl diese - von 
einem Zugpaar 'abgesehen - mit der Baureihe E 18 bespannt 
wurden. Zudem fordert der erhalten gebliebene Zugbildungs
plan Heft A für die D- und Eilzüge der RBD Berlin gültig 
vom 2. Oktober 1938 ab für die meisten D-Züge der Relation 
Berlin - Saalfeld - Nürnberg die Kks-Bremse. 

Zwar sieht die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung von 1928 
nur Geschwindigkeiten von bis zu 120 km/h vor (s. 2.1.3.), 
doch weist Th. Düring 7 mehrfach darauf hin, daß mit Dampf
lok geführte schnellfahrende Reisezüge der DRB bei 1000 m 
Vorsignalabstand bis 130 km/h fuhren, zwischen Berlin und 
Hamburg mit 1200 m Vorsignalabstand bis 140 km/ho Entspre
chend berichtet F. FlemmingB 1936 ausführlich über einen 
Schnellverkehr mit Dampfzügen. Die umfangreiche Literatur 
über elektrische Lokomotiven und Triebwagen der DRB weist 
immer wieder auf deren zulässige Höchstgeschwindigkeit und 
Versuchs fahrten mit hohen Geschwindigkeiten hin, nennt je
doch nicht die Höchstgeschwindigkeit elektrisch geführter 
Regelzüge. Alle vorliegenden Unterlagen weisen darauf hin, 

6 ZVDEV, 77 (1937), S. 875 f. 
7 Die deutschen Schnellzug-Dampflokomotiven der Einheits

bauart, Stuttgart 1979, S. 168 ff., 289. 
B ZVDEV, 76 (1936), S. 871 ff.; s. auch GA, 117 (1935), 

S. 172 ff.; GA·, 121 (1937), S. 105 ff.; GA, 63 (1939), 
S. 132 ff. 
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daß die DRB in ihrem Streckennetz bis 1939 bei elektri
schem Betrieb mit einer Höchstgeschwindigkeit bis 120 km/h 
fuhr. 

Unterlagen der DRB lassen erkennen, daß zwischen Leipzig
Mockau und Bitterfeld bis 1939 Diesel-Schnelltriebwagen 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von 160 km/h fuhren, mit 
Dampflok bespannte D- und FD-Züge der Relation Leipzig -
Berlin bis 130 km/h und elektrisch geführte schnellfahren
de Reisezüge der Relation Leipzig - Magdeburg bis 120 
km/ho So gab es bei der DRB bis 1939 D- und FD-Züge, die 
mit Dampflok bespannt mit einer Höchstgeschwindigkeit von 
130 km/h fuhren, elektrisch dagegen höchstens mit 120 
km/h; es wird zu zeigen sein, daß dies ein Problem der 
Stromabnahme war. 

In jenen Jahren befaßten sich die Sachdezernenten der 
Reichsbahn bei Treffen im RZA München intensiv mit den 
Anforderungen, die an Oberleitungsanlagen gestellt werden 
müssen. So weist 1942 G. Wilke 9 darauf hin, daß sich diese 
aus den Besonderheiten des Bahnbetriebes ergeben: große 
Raumbeengung unter Überbauten, stark schwankende Bela
stung, große Kurzschlußhäufigkeit, ungewöhnliche Formen 
von Überspannungen, starke Verschmutzung durch hochleitfä
higen Lokomotivruß und Bremsstaub; darüber hinaus der 
eigenartige elektrische Aufbau der Fahrleitung mit Schie
nen und Erde als Rückleitung. 

1974 stellen die ÖBB in einem Dienstbehelf10 fest: "Die 
zur Erzielung eines einwandfreien Betriebes an Fahrleitun
gen zu stellenden Anforderungen gehen, wegen ihres engen 
Zusammenhanges mit den Gleisanlagen, der ständigen Beein
flussung durch die Stromabnehmer, störenden Witterungs
verhältnissen und nachteiligen Wirkungen des Fahrtwindes 
bei höheren Geschwindigkeiten, weit über den Rahmen der an 
andere Hochspannungsleitungen zu stellenden Betriebsbedin
gungen hinaus." 

J. P. Blank und Th. Rahn11 sehen die wesentlich höheren 
Anforderungen an eine Oberleitung im Vergleich zu einer 
Mittelspannungsfreileitung darin, daß zwar diese wie jene 
Energie über mittlere Entfernungen zu übertragen hat, "zu
sätzlich jedoch muß sie die Energie unmittelbar auf das 
elektrische Triebfahrzeug übertragen können, insbesondere 
auch bei maximal zulässiger Streckengeschwindigkeit. Dabei 
sollen bei der Kontaktgabe möglichst keine Lichtbögen ent-

9 vorträge bei den Unterrichtskursen mit Erfahrungsaus
tausch über Konstruktion, Bau und Betrieb von Fahrlei
tungsanlagen, Lehrgang Mai/Juni 1942 in München, S. 7. 

10 DB 925, Die Fahrleitungen der Österreichischen Bundes
bahnen. Entwicklung und Grundlagen, Ausgabe 1974, 
S. 11. 

11 EB, 80 (1982), S. 106. 
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stehen." K.-H. Bauer und H. BorgwardtJ..2 begründen dies 
von der Instandhaltung her: "Der Kontakt wiederum muß so 
beschaffen sein, daß der Fahrdraht möglichst wenig abge
nutzt und die Schleif leiste nicht beschädigt wird." 

Damit kommt man zu einem ökonomisch orientierten Gütekri
terium für das System Oberleitung/Stromabnehmer, indem ein 
wirtschaftlicher Komprorniß zwischen dem Aufwand für die 
Erstinstallation eines Systems und für den Ersatz von Ver
schleißteilen bei hohen Geschwindigkeiten zu finden ist; 
F. Schneider und F. LernerJ..3 haben ein Gütekriterium für 
diese Optimierung erarbeitet. 

1.3. Stand der Forschung 

Unter den Stichwörtern "Elektrische Bahnen" oder "Elektri
sche Fahrleitung" findet sich eine ganze Anzahl Bücher, 
die sich ausschließlich oder teilweise mit Oberleitungs
anlagen befassen. Unter den im Literaturverzeichnis aufge
führten Fachbüchern seien hier nur jene von E. E. See
fehlnerJ..4, F. W. Jacobs J..5, K. Sachs J..6 und M. SüberkrübJ..7 
genannt, denen man wenigstens einzelne Angaben für eine 
Technikgeschichte der Oberleitungen entnehmen kann. Im 
übrigen enthalten all diese Bücher überwiegend Grundlagen 
für die mechanische und elektrische Berechnung von Ober
tungsanlagen. 

Als einziger befaßt sich U. KrollJ..8 relativ ausführlich 
mit der Entwicklungsgeschichte der Oberleitungen für Ein
phasenwechselstrom in Europa; H. Merz J..9 greift nur einige 
neuere Ansätze heraus. Die Entwicklung in Deutschland 
stellen R. Wagner 20 und D. schmitt-Manderbach2J.. dar, wäh
rend M. Süberkrüb22 nur die allgemeinen Entwicklungsrich
tungen für Oberleitungen unter besonderer Berücksichtigung 
der AEG verfolgt. Während es für österreich, abgesehen von 

J..2 EB, 81 (1983), S. 329. 
J..3 GA, 105 (1981), S. 265 ff. 
J..4 Elektrische Zugförderung, Berlin 1922. 
J..5 Fahrleitungsanlagen für elektrische Bahnen, München und 

Berlin 1925. 
J..6 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahr.en, Zürich und 

Leipzig 1938. 
J..7 Technik der Bahnstrom-Leitungen, Berlin, München und 

Düsseldorf 1971. 
J..8 EB, 31 (1960), S. 121 ff.; dieser Aufsatz stellt die 

Kurzform einer unter dem Titel "Bericht über Bau und 
Betrieb von Fahrleitungen" 1957 abgefaßten Häuslichen 
Arbeit zur Großen Staatsprüfung dieses Verfassers dar. 

J..9 SEV, 56 (1965), S. 379 ff. 
20 DB, 28 (1954), S. 503 ff. 
2J.. M. Benzenberger u. a., 1879-1979 100 Jahre elektrische 

Eisenbahn, Starnberg 1979, S. 145 ff. 
22 AEG, 45 (1955), S. 386 ff. 
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einer Broschüre von A. Koci 23
, keine Entwicklungsgeschich

te der Oberleitungen gibt, kann dies die Schweiz mit Bei
trägen von M. Schorer24

, M. R. Emminger25 und H. Merz 26 

bis zum Jahre 1960 vorweisen. Schließlich geben S. Alt
mann27 und S. Müller28 jeweils eine Systematik der Ober
leitungssysteme. 

Abgesehen von den genannten Veröffentlichungen über die 
Oberleitungen der Schweiz, sind die Aussagen der übrigen 
Autoren meist zu summarisch und damit ungenau. Dies liegt 
einerseits an der außerordentlich komplexen Entwicklungs
geschichte der Oberleitungsbauarten in Deutschland, ande
rerseits daran, daß bei den Eisenbahnverwaltungen in 
Deutschland und in österreich keine technikgeschichtliche 
Dokumentation des Eisenbahnwesens stattfindet; es ist ein 
Zufall, wenn bei einer Bundesbahndirektion bzw. einer 
Elektrostreckenleitung noch ältere Zeichnungen vorhanden 
sind. Damit ist ein quellenkritischer Neuansatz erforder
lich. 

1.4. Quellenkritik 

Da bei Abhandlungen aus dem Bereich der Technikgeschichte 
eine Auf teilung der Schriften in Primär- und Sekundärli
teratur unzweckmäßig ist, sei hier die Klassifizierung 
nach W. Hendlmeier 29 benutzt: 

1. Sehr zuverlässige Quellen: 
- Staatsverträge und Gesetze mit deren Anlagen 

Dienstvorschriften der Eisenbahnverwaltungen, Reglemen
te, Bedingnishefte, Dienstbehelfe oder Richtlinien mit 
Vorschriftencharakter 
Technische Zeichnungen der Firmen oder Eisenbahnverwal
tungen 
Technische Zeichnungen in der Fachliteratur 
Zeichnungs-Verzeichnisse der Eisenbahnverwaltungen 
Merkblätter der UIe und Berichte des ORE 
Interne Berichte und Untersuchungen der Eisenbahnverwal
tungen, hier besonders der Versuchsanstalten 

23 75 Jahre elektrische Eisenbahnen in österreich, Wien 
1955. 

24 Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 2, 
Frauenfeld 1949, S. 264 ff. 

25 Ebenda, S. 268 ff. 
26 Zum Abschluß der Elektrifikation der SBB, Bern o. J., 

S. 41 ff. 
27 VEM-Handbuch Energieversorgung elektrischer Bahnen, 

Berlin 1975, S. 368. 
28 Elektrische und dieselelektrische Triebfahrzeuge, Basel 

1979, S. 142 ff. 
29 Handbuch der deutschen Straßenbahngeschichte, Bd. 1, 

München 1981, S. 19 f. 
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- Exakt datierte und, lokalisierte Fotografien 
- Berichte von Augenzeugen über Geschehnisse der jüngeren 

Vergangenheit 

2. Ausreichend zuverlässige Unterlagen 
- Fachbücher und Fachzeitschriften 
- Festschriften zu aktuellen Ereignissen 
- Berichte von Augenzeugen über weiter zurückliegende Er-

eignisse 

3. Nicht ausreichend zuverlässige Literatur 
- Festschriften zu Jubiläen 
- Populärwissenschaftliche Bücher über das Eisenbahnwesen 

Bücher oder Aufsätze in Zeitschriften für Eisenbahn
freunde, sofern deren Autoren nicht von anderen Publika
tionen für eine zuverlässige Berichterstattung bekannt 
sind. 

1.5. Bezeichnung von Oberleitungsbauarten und deren 
Bauteilen 

Analysiert man die Struktur der Bezeichnung von Oberlei
tungsbauarten, so ergeben sich folgende Möglichkeiten: 
- Firma (z. B. BEW-Fahrleitung) 

Konstruktion (z. B. Fahrleitung mit Y-Beiseil) 
Dienststelle (z. B. Fahrleitung Kreis I der SBB) 
Material (z. B. Fahrleitung mit "Invarstahl") 
Strecke (z. B. Fahrleitung Gotthardbahn) 
Betrieb (z. 5. S-Bahn-Fahrleitung) 
Erfinder (z. B. Fahrleitung System Fischer-Jellinek) 
Firma und Konstruktion (z. B. SSW-Fahrleitung mit 
Zwischentragdraht) 
Firma und geographische Lage (z. B. ÖBEG-Fahrleitung, 
Vorarlberger Bauart) 
Firma und Eigenschaft (z. B. Vollelastische Fahrleitung, 
Bauart BBC) 
Konstruktion und Erfinder (z. B. Tragseilarme Fahrlei
tung, System Boehm) 

- Dienststelle und Konstruktion (z. B. Dreipunkt- oder 
V-Aufhängung der BD Nürnberg) 

- Dienststelle und Eigenschaft (z. B. Windfeste RZA-Fahr
leitung) 

- Zeitumstände und Strecke (z. B. Kriegselektrifizierung 
Bern - Thun) 

- Normung und Betrieb (z. B. Einheitsfahrleitung für Hoch
·leistungsstrecken) 

- Normung und Geschwindigkeit (z. B. Regeloberleitung für 
160 km/h) 

- Normung und geographische Lage (z. B. Einheitsfahrlei
tung der BBÖ östlich Salzburg) 

- Normung und Jahreszahl (z. B. Umbaufahrleitung 1950) 

Die Bezeichnung einer bestimmten Oberleitungsbauart wird 
jeweils quellenkritisch zu diskutieren sein. 
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Wie in jedem Fachbereich des Eisenbahnwesens hat sich auch 
hier eine spezielle Terminologie entwickelt. Die Eisen
bahnverwaltungen in Deutschland und österreich stimmen in 
der Bezeichnung der Einzelbauteile der Oberleitung weitge
hend überein, während sich in der Schweiz lokale Traditio
nen stärker entwickelt haben. Die bei der DB üblichen Be
zeichnungen finden sich in Band 183 der Eisenbahn-Lehrbü
cherei30

• Darüber hinaus sind folgende Begriffe wichtig: 
- Festpunkt (SBB Fixpunkt): Verankerung von Fahrdraht und 
Tragseil zwischen zwei beweglichen Abspannungen zur Ver
hinderung einseitiger Längsverschiebung der Fahrleitung. 
- Kettenwerk (SBB Drahtwerk) umfaßt Längstragseil, Hänger 
und Fahrdraht. 
- Längsspannweite (SBB Spannweite) ist der Abstand zwi
schen zwei benachbarten Oberleitungsstützpunkten in Gleis
richtung. 
- Nachspannlänge (ÖBB Sektionslänge): Länge eines beider
seitig beweglich nachgespannten Oberleitungsabschnitts 
bzw. einer sonstigen Freileitung zwischen zwei Endabspan
nungen. 
- Nachspannung (ÖBB Sektionstrennung): Anordnung der Ober
leitung zur lückenlosen und möglichst elastischen Überlei
tung von einer Nachspannlänge zur nächsten zur Temperatur
kompensation. 
- Querspannweite (SBB Stützweite) ist der Abstand zwischen 
zwei benachbarten Querseilmasten quer zur Gleisrichtung. 
- Querfeld (ÖBB Querseilfeld, SBB Seiljoch): Quertragseile 
und Richtseile mit Tragseilstützpunkten und Seitenhaltern 
quer zur Gleisanlage über mehrere Gleise. 
- Quertragwerke (SBB Querträger) sind alle Teile der Ober
leitung, die Kettenwerke tragen und in der Regel quer zu 
ihnen und zur Gleisrichtung liegen außer den Masten: Aus
leger, Querfelder, Joche. 
- Schutzstrecke ist ein Oberleitungsstück, das verhindert, 
daß die angrenzenden Oberleitungsabschnitte durch die oder 
über die Stromabnehmer der Triebfahrzeuge elektrisch ver
bunden werden können. 
- Streckentrennung (ÖBB früher Bahnhoflufttrennung): An
ordnung von Oberleitungen ähnlich einer Nachspannung, in 
der beide Kettenwerke durch die Luftstrecke dazwischen 
bzw. Isolatoren gegeneinander isoliert sind. 
- Systemhöhe ist der senkrechte Abstand der Mitte des 
Fahrdrahts von der Mitte des Tragseils am Oberleitungs
Stützpunkt. 
- Zickzack: Seitenverschiebung des Fahrdrahtes an den 
Stützpunkten gegenüber der Gleisachse. 

Da A. Meine1 31 für die DR dieselbe Terminologie verwendet, 
wie sie bei der DB üblich ist, und die Vielfalt der in 
Deutschland entwickelten Oberleitungsbauarten jene in 
österreich und der Schweiz übertrifft, seien hier soweit 

30 Einrichtungen für elektrische Zugförderung, Starnberg 
11956, S. 203 f. 

31 Elektrifizierung A-Z, Berlin 1981. 
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möglich und sinnvoll einheitlich die Bezeichnungen der DB 
bzw. DR verwendet. 

1.6. Pläne und Zeichnungen im elektrischen Zugbetrieb 

Die Eisenbahnverwaltungen in Deutschland, österreich und 
der Schweiz stimmen im grundsätzlichen Aufbau der Pläne 
elektrifizierter Strecken und der Zeichnungen der Oberlei
tungsanlagen überein. Jeder Plan und jede Zeichnung ist 
durch Ersteller, Nummer und Datum der Ausgabe eindeutig 
bestimmt. Man unterscheidet folgende Arten von Plänen: 
- Schaltpläne, die die Speisung und Schaltung der Oberlei
tungsanlage mit den erforderlichen Speiseleitungen, Ver
stärktingsleitungen, Kabeln, Schaltposten, Schutzstrecken, 
Kuppelstellen, sowie Unterteilungen in Abschnitte und 
Gruppen durch Streckentrennungen oder Streckentrenner und 
Schalter festlegen. 
- Lagepläne (ÖBB: Verspannungspläne, SBB Situationspläne), 
die unter Benutzung von Regelzeichen die Oberleitungsaus
rüstung einer Strecke mit allen Masten, Oberleitungsstütz
punkten, Kettenwerken, Speiseleitungen, Schaltern mit An
gabe der Mastnummern und der jeweiligen Längsspannweite 
darstellen. 
- Querprofile, die für jedes Quertragwerk die Masten mit 
Angabe der Mastnummern, Bahnsteige, Lage der Seitenhalter, 
Ausleger, Speiseleitungen und Schalterquerleitungen mit 
Angabe aller Abstände, Fahrdrahthöhen und Kräfte schema
tisch wiedergeben. 
In der Schweiz gibt es weiter Längenprofile und Drahtwerk
pläne. 

Bei den Zeichnungen unterscheidet man: 
- Stammzeichnungen in Originalgröße von Originalen oder 
Transparentpausen, die für die Bestellung, Fertigung und 
Abnahme zu verwenden sind. Der Änderungsdienst hält die 
Zeichnungs sammlung auf dem aktuellen Stand. 
- Handausgaben mit verkleinerten Stammzeichnungen, die 
nach bestimmten Oberbegriffen in Buchform zusammengestellt 
sind: Maste und Fundamente, Bauteile, Einbauzeichnungen. 
Handausgaben sind durch den jeweiligen Ausgabetermin be
stimmt und werden bei der DB vom Änderungsdienst nicht 
erfaßt. 

1.7. Meßwesen und Versuchsdienst 

Die Entwicklung der heutigen Oberleitungen für hochbela
stete Schnellfahrstrecken ist ohne zentrale Entwicklung 
und ausgedehnte Versuche nicht denkbar. Diese Zentralstel
Ien für Eisenbahntechnik sind bei den einzelnen Eisenbahn
verwaltungen je nach Netzgröße unterschiedlich ausgeprägt. 
Deshalb sei hier die Entwicklung bei der DB mit einem 
elektrifizierten Netz von über 11 000 Streckenkilometern 
exemplarisch dargestellt. 
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Nach Th. Rahn32 richteten die Staatsbahnen Preußens und 
Bayerns bereits 1907 in Berlin bzw. München Eisenbahntech
nische Zentralärnter (EZÄ) ein, "um die Einheitlichkeit von 
Konstruktion und Einkauf zu gewährleisten, die Direktionen 
nicht mit Aufgaben zu belasten, die nicht zur regionalen 
Verwaltung gehören, andererseits das Ministerium von tech
nischen und anderen Einzelaufgaben zu entlasten." H. Gärt
ner 33 notiert für das Jahr 1913 die Einrichtung eines De
zernats für Versuche mit Dampflokomotiven im EZA Berlin. 
Nach H. Schulz34 hatte die DRB ihre elektrotechnischen 
Versuchsarbeiten am 1. Januar 1933 in einer "Zentralstelle 
für elektrotechnische Versuche auf dem Gebiete des Eisen
bahnwesens" zusammengefaßt. Diese Zentralstelle war zu
nächst eine Abteilung des Reichsbahn-Ausbesserungswerks 
Dessau, wurde aber schon im April 1934 aus dem Werkstät
tendienst gelöst und als "Elektrotechnische Versuchsan
stalt" in München-Freimann eingerichtet. W. Wechmann35 be
richtet, daß diese am 1. Januar 1938 in ein dem RZA Mün
chen unterstelltes Amt umgewandelt wurde und die Bezeich
nung "Elektrotechnisches Versuchsamt der Reichsbahn" 
(EIVersA) erhielt. In jenem Jahr entfielen 22 % der Versu
che auf ortsfeste elektrische Anlagen, 40 % auf Messungen 
an Fahrzeugen, 15 % auf Prüfungen von Stoffen für elektri
sche Anlagen und 23 % auf lichttechnische Untersuchungen, 
womit auch Aufgabenbereich und Gliederung des EIVersA um
rissen sind. 

Entsprechend der Zusammenstellung von o. Kasperowski 36 

kamen nach 1945 noch die Abteilungen für Chemie, Mechanik 
und Brennkrafttechnik hinzu; physikalische Aufgaben ordne
te man einer neu gegründeten Abteilung für Elektrophysik 
zu. Mit dem Zusammenwirken von Oberleitung und Stromabneh
mer befaßt sich von Anfang an die Abteilung für Elektro
technik. So findet man heute auf dem Gelände der Versuchs
anstalt (VersA) in München-Freimann neben Büros, Versuchs
werkstätten, Prüfständen und Schaltanlagen auch ein 1940 
erstelltes und seither auf 700 m Länge erweitertes Ober
leitungs-Versuchsfeld für statische Versuche in Augenhöhe. 
Draußen auf dem Schienennetz ist die Versuchsanstalt durch 
Meßwagen als fahrbare Laboratorien präsent. 

Nach den Ausführungen von W. Kleinow37 richtete die 
Reichsbahn bereits 1923 einen elektrotechnischen Meßwagen 
mit zwei Stromabnehmern her, allerdings nur zur Untersu
chung elektrischer Lokomotiven. W. Steinbauer38 beschreibt 

32 DB, 58 (19&2), S. 347. 
33 J. P. Blank und Th. Rahn (Hg.), Die Eisenbahntechnik. 

Entwicklung und Ausblick, Darmstadt 1982, S. 16. 
34 EB, V9 (1981), S~ 236. 
35 EB, 15 (1939), S. 7. 
36 JdE, 17 (1966), S. 132 ff. 
37 W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut

schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 252 ff. 
38 EB, 10 (1934), S. 30. 
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das damalige Verfa,hren zur Beurteilung der Stromabnahme 
bei hohen Geschwindigkeiten: "Bei den Versuchsfahrten wur
de der Lauf der Stromabnehmer sowie die Güte der Stromab
nahme eingehend beobachtet. Zu diesem Zweck lief hinter 
dem Meßwagen ein Packwagen, von dessen Aufbau aus man be
quem die Stromabnahme des Meßwagens, wie die der Lokomo
tive übersehen konnte ••.. Die Funkenbildung war groß, es 
trat jedoch weder eine Auslösung des Lokomotivhauptschal
ters noch eine Unterbrechung des Steuerstromes ein. Hinter 
dem Zug wurde eine erhebliche Schwankung der Fahrleitung 
beobachtet." 

Schreibende Fahrleitungsmeßgeräte sollten den Lauf der 
Stromabnehmer durch die Aufzeichnung der Fahrdrahthöhe 
registrieren. H. Nibler39 montierte das von ihm entwickel-
te Meßgerät auf einen Rollwagen, wie er auch für fahrbare 
Montageleitern verwendet wird und ließ diesen "Meßwagen" 
entweder von einem Mann im Gleis schieben oder von einem 
Gleiskraftwagen ziehen. L. Hausmann40 dagegen baute sein Z 1.7./1 

Gerät direkt in den Führerstand einer elektrischen Lokomo-
tive ein, um bei langsamer Fahrt das statische und bei 
schneller Fahrt das dynamische Verhalten von Stromabnehmer 
und Fahrleitung zu erkennen. 

Mit dem von E. W. Curtius41 beschriebenen Umbau eines 
Packwagens zu einem Leistungsmeßwagen für die elektrischen 
Versuchslokomotiven der Höllentalbahn begann 1937 auch für 
die Fahrleitungsmessung ein neuer Abschnitt. Baute man zu
nächst nur neue Fahrleitungsmeßgeräte zusätzlich in diesen 
Meßwagen mit, zwei Stromabnehmern ein, so wurde dieser nach 
Abschluß der Leistungsmeßfahrten im Höllental völlig für 
die Bedürfnisse der Fahrleitungsmessung hergerichtet. Da
durch konnte nach L. Hausmann42 ein Schleifenoszillograph 
folgende Größen aufzeichnen: 
- Kompression der Wippenfedern 
- Zickzack 
- Spannungsunterbrechungen in Halbwellen 16 2/3 Hz 
- Stromabnehmer lauf 
- Geschwindigkeit 
- Schwankungen des Wagenkastens 
Masten, Kilometersteine, Nachspannungen, Streckentrennun
gen und Betriebsgebäude markierte man durch Kontaktgabe 
von Hand. Bis 1973 fuhr man alle Meßfahrten bis 200 km/h 
mit diesem umgebauten Packwagen. 

Für die Versuchsreihe 
die VersA aus der 
Hug043 beschriebenen 
Versuche mit hohen 

39 EB, 12 (1936), S. 
40 EB, 12 (1936), S. 
41 EB, 13 (1937), S. 
42 EI, 11 (1960), S. 
43 EB, 46 (1975) , S. 

mit 200 bis 250 km/h ab 1973 erhielt F 1.7./1 

von K. Hoffmeister, U. Knau und K. 
Serie von Einheitsmeßwagen der DB für 
Geschwindigkeiten einen Fahrleitungs-

126 f. 
124 ff. 
94 ff. 
300 f. 
219 ff., 244 ff. 
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meßwagen mit einer mittig aufgesetzten Kanzel zur Beobach
tung von Fahrleitung und Stromabnehmer und einer Hochspan
nungszelle als Sondereinrichtungen. 1981 folgte ein wei
terer Fahrleitungsmeßwagen, der nach einer Beschreibung 
von R. Seifert44 mit einer speziellen Meßtechnik zur Er
fassung der dynamischen Kräfte zwischen Fahrleitung und 
Stromabnehmer ausgerüstet ist. Die von B. Kluzowski 45 vor
gestellte Einrichtung zur Messung der Kontaktkraft zwi
schen Fahrdraht und Stromabnehmer über Kraftaufnehmer zwi
schen Kohleschleifstück und Wippe ermöglicht genauere Re
sultate als die von L. Hausmann46 beschriebene kapazitive 
Bügeldruckmessung. Weiter kann das von M. ostermeyer47 

dargestellte Verfahren zum berührungs losen Messen der 
Fahrdrahtlage die Fahrdrahthöhenlage und -seitenlage mit 
einer Unsicherheit von maximal 1 cm bei hoher Geschwindig
keit des Meßwagens registrieren. Mit dem turnusmäßigen 
Einsatz dieses Meßwagens soll durch eine gezielte Instand
haltung nach dynamischen Gesichtspunkten eine Verlängerung 
der Nutzungsdauer der bestehenden Oberleitungsanlagen der 
DB erzielt werden. 

Auch die übrigen größeren Eisenbahnverwaltungen verfügen 
über Meßwagen zur Beobachtung des Verhaltens von Oberlei
tung und Stromabnehmer. Fotografien4B zeigen, daß die DR 
bereits zum Zeitpunkt der Wiederaufnahme des elektrischen 
Zugbetriebes mit Einphasenwechselstrom im Sommer 1955 bei 
der "Versuchs- und Entwicklungsstelle für die Maschinen
wirtschaft" (VES/M) in Halle (Saale) einen Leistungsmeß
wagen für elektrische Triebfahrzeuge mit zwei Stromabneh
mern einsetzte. Da J. Traxdorf 49 1968 notiert: "Probefahr
der VES M mit dem Meßwagen zeigten ein normales Verhalten 
des Bügellaufs bei zweifeldrigen Nachspannungen", ist zu 
vermuten, daß bei dem damals vergleichsweise kleinen elek
trifizierten Netz der DR der genannte Meßwagen für elek
trische Triebfahrzeuge für Fahrleitungsmeßfahrten appara
temäßig ergänzt wurde. Tatsächlich stellt W. Tel150 1971 
ausführlich die im Meßwagen der VES/M angewendeten Meßver
fahren zur Ermittlung von aerodynamischer Anpreßkraft, 
Dauer von Kontaktunterbrechungen, Kontaktkraft und sonsti
ger mechanischer Größen dar. 

Im Meßwagen Nr. 96.301 stand den BBÖ für die Messung an 
elektrischen Triebfahrzeugen ein geeignetes Fahrzeug zur 

44 EB, 81 (1983), S. 341 ff., 370 ff. 
45 EB, 47 (1976), S. 112 ff. 
46 EI, 11 (1960), S. 302. 
47 EB, 81 (1983), S. 343 ff. 
4B K. Bochmann, Lokomotiv-Portrait 111. E 44 und E 45, 

Heidelberg 1978, S. 129, 131; s. auch K. Bochmann, 
Lokomotiv-Portrait I. Lokomotiv-Raritäten der VES M 
Halle (S), Heidelberg 1977, S. 15 f. 

49 DET, 16 (1968), S. 510. 
50 Mitt. Versuchs- u. Entwicklungsstelle Masch.-Wirt

schaft, (1971), Nr. 3, S. 18 ff. 
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Verfügung. Nach einern Hinweis von H. Petrovitsch finden 
sich in dessen Beschreibung und Bedienungsvorschrift aus 
dem Jahre 1937 jedoch keine Hinweise auf eine Fahrlei
tungsmessung im eigentlichen Sinn. Dafür hatten nach S. 
Karbus 51 die Turmtriebwagen der BBÖ einfache Fahrleitungs
meßeinrichtungen eingebaut. Als Kompensation für den von 
der DRB übernommenen Meßwagen Nr. 96.301 teilten nach Mit
teilung von H. Petrovitsch die Alliierten 1945 den in Zirl 
verbliebenen Meßwagen Nr. 2 der Versuchsabteilung für Wa
gen des RAW Grunewald dem provisorischen Fahrzeugpark der 
Österreichischen Staatseisenbahnen zu. 1947 bis 1955 rich
tete man dieses Fahrzeug als Meßwagen für elektrische 
Triebfahrzeuge und Fahrleitungen her. Der elektrotechni-
sche Meßwagen Nr. 950.100 der ÖBB führte im April 1955 F 1.7./2 

die erste Lokmeßfahrt durch, im März 1960 die erste Fahr
leitungsmeßfahrt. o. Janusz 52 stellt mehrfach Aufbau und 
Einsatz dieses Fahrzeugs dar. 

u. Wili 53 beschreibt die Entwicklung der Fahrleitungsmeß
wagen bei den SBB. Diente zunächst ein ehemaliger Salonwa
gen der Gotthardbahn als Beobachtungsfahrzeug, nahmen die 
SBB 1942 einen Fahrleitungsbeobachtungswagen mit Stromab
nehmer in Betrieb, der zunächst nur Registriereinrichtun
gen für die Fahrdrahthöhe und die Bewegungen des Wagenka
stens hatte. Dieser Wagen leistete bei der Entwicklung und 
Erprobung der R-Fahrleitung bei Geschwindigkeiten bis 160 
km/h gute Dienste. Aus dem überzähligen Mittelwagen eines 
RABDe 12/12-Triebzugs baute die Hauptwerkstätte Zürich der 
SBB 1981 einen für 200 km/h konstruierten Fahrleitungsmeß- F 1.7./3 

wagen. Die Meßeinrichtungen des ausgemusterten Fahrlei
tungsbeobachtungswagens von 1942 bauten die SBB in einen 
Dienstwagen der meterspurigen Brüniglinie ein, der auch 
der Fahrleitungskontrolle der LSE dient. 54 

Abgesehen von der DR, überqueren die normalspurigen Fahr
leitungsmeßwagen auch Landesgrenzen; dies einerseits in
folge der guten Zusammenarbeit der für den Einsatz der 
Meßwagen Verantwortlichen, andererseits im Rahmen der von 
F. Baeyens55 skizzierten Aufgaben des ORE. W. Breyer56 be
schreibt Vergleichsversuche an Stromabnehmern elektrischer 
Triebfahrzeuge näher. 

51 EB, 13 (1937) , S. 107 f. 
52 EuM, 72 (1955), S. 514 ff.; ÖBB, (1971), Heft 12, 

S. 11 ff.; ÖBB, (1977), Heft 2, S. 6 ff. 
53 SBB, 59 (1982), S. 20 ff. 
54 SER, 7 (1984) , S. 154. 
55 JdE, 11 (1960), S. 200 ff. 
56 ZÖIAV, 103 (1958), Heft 11, Sonderdruck. 
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2. Oberleitungsbauarten in Deutschland, Voraussetzungen 
und Grundlagen 

2.1. Rechtliche und organisatorische Fragen 

2.1.1. Eisenbahnverwaltungen 

Die Vereinheitlichung der Deutschen Eisenbahnen stellt 
sich nach A. Sarter und Th. Kittel 1 wie folgt dar: Durch 
Vereinigung der acht deutschen Ländereisenbahnen in der 
Hand des Reiches entstanden am 1.04.1920 auf der Grundlage 
eines Staatsvertrages vom Vortag die "Reichseisenbahnen". 
Auch das durch Notverordnung vom 12.02.1924 gegründete 
"Unternehmen Deutsche Reichsbahn" unterstand der unmittel
baren Verwaltung durch den Reichsverkehrsminister. Dagegen 
war die mit Verabschiedung des Reichsbahngesetzes vom 
30.08.1924 gegründete "Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft" 
ein mittelbares Reichsunternehmen. 

Die Schaffung einer starken Zentralgewalt des Reiches 
stellt nach A. F. Napp-Zinn2 auch in der Verkehrspolitik 
des nationalsoziaL"stischen Deutschland einen wesentlichen 
Programmpunkt dar. So übernahm der Staat mit Gesetz vom 
10.02.1937 die "Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft" als 
"Deutsche Reichsbahn" wieder in seine unmittelbare Verwal
tung, was am 4.07.1939 ein neues Reichsbahngesetz bestä
tigte. 

Kontrovers verläuft die Diskussion über die Abkürzung die
ses Unternehmes. Eine amtliche Darstellung 3 über das Ho
heitszeichen des Dritten Reiches bei der Deutschen Reichs
bahn stellt fest: "Da 'DR' Deutsches Reich bedeutet - die 
Abkürzung der Deutschen Reichsbahn lautet amtlich 'DRB' 
- weist das mit 'DR' versehene Hoheitszeichen auf das öf
fentlich-rechtlich gebundene Eigentum des Reiches an den 
von der Reichsbahn verwalteten Betriebsmitteln hin." Hier 
wird für die bis 1945 in Deutschland auf Reichsebene be
stehenden Eisenbahn-Unternehmen einheitlich die Abkürzung 
'DRB' verwendet, dies im Unterschied zu 'DR' für die seit 
1945 in der ehemaligen sowjetischen Besatzungszone beste
hende "Deutsche Reichsbahn" (s. 12.1.1.). 

Nach B. Stumpf 4 führt die Deutsche Reichsbahn in der ame
rikanischen und britischen Besatzungszone seit 7.09.1949 
die Bezeichnung "Deutsche Bundesbahn" (DB), der Bundesmi
nister für Verkehr verfügt am 11.10.1949 diese Bezeichnung 
für das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland; die Dienst
stellen tragen Bezeichnungen wie "Eisenbahndirektion" 

1 Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Berlin 31931, 
S. 211 ff.; s. auch DR, 11 (1935), Sh. S. 122 ff. 

2 ZfV, 11 (1933), S. 77 ff.; s. auch VW, 28 (1934), 
S. 493 ff. 

3 DR, 14 (1938), S. 523. 
4 JdE, 1 (1950), S. 8. 
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oder "Eisenbahn-Zentralamt". Zwar beschloß der Bundestag 
am 13.12.1951 das Bundesbahngesetz, jedoch brachte erst 
die "Verwaltungsordnung der Deutschen Bundesbahn" vom 
9./19.03.1953 die Bezeichnungen "Bundesbahndirektion" oder 
"Bundesbahn-Zentralamt". 

2.1.2. Organisations struktur 

Die DB übernahm zunächst die Organisations struktur der 
DRB, die in Grundzügen bis zur Konstituierung der Zentra
len Verkaufsleitung im Jahre 1970 und der Zentralen Trans
portleitung im folgenden Jahr in Kraft blieb. Die Neuord
nung aller Ebenen der DB von 1985 an führte zu einem völ
lig anderen Aufbau. Da sich verschiedene Besonderheiten 
der ortsfesten Anlagen des elektrischen Zugbetriebes von 
DRB bzw. DB nur von der früher gültigen Organisation her 
verstehen lassen, sei diese zunächst in Grundzügen darge
stellt. Die in der Hauszeitschrift der DB alljährlich ver
öffentlichten Organigramme 5 lassen die Zuständigkeiten 
innerhalb der einzelnen Ebenen erkennen. 

In der Hauptverwaltung (HVB) in Frankfurt (Main) als ober
ster fachlicher Verwaltungsbehörde besteht innerhalb des 
Ressorts "Technik", Fachbereich "Maschinentechnik", das 
Referat 25 "Elektrotechnik, elektrische Triebfahrzeuge, 
ortsfeste elektrische Anlagen, elektrische Energieversor
gung". 

Beim Bundesbahn-Zentralamt (BZA) München, dem auch die 
Versuchsanstalt am gleichen Ort unterstellt ist, ist 
innerhalb der Abteilung 11 "Elektrotechnik" das Dezernat 
25 "Fahr- und Bahnstromleitungen" für die Entwicklung 
aller Komponenten dieses Bereichs verantwortlich. 

In ·der Zentralen Transportleitung (ZTL) in Mainz, Abtei
lung 11 E "Bahnstromversorgung" besorgt das Dezernat 255 
"Zentrale Planung von Oberleitungsangelegenheiten, Lenkung 
der Instandhaltung" die Übertragung von Entwicklungen des 
BZA München in den Betrieb. 

Bei der Bundesbahndirektion (BD) als mittlerer Ebene für 
die Leitung und Durchführung aller in ihrem Bezirk anfal
lenden Geschäfte gibt es bei größeren Direktionen inner
halb der Abteilung 11 "Maschinentechnik" das Dezernat 25 
"Bahnstromtechnik" für alle mit 16 2/3 Hz betriebenen 
ortsfesten Anlagen und das Dezernat 25A "Starkstromtech
technik" für die mit 50 Hz gespeisten Installationen und 
Apparate. Bei kleineren Direktionen vereinigt das Dezernat 
25 beide Bereiche. Im Rahmen der von den übergeordneten 
Stellen gesetzten Richtlinien haben die Dezernenten 25 auf 
BD-Ebene die eigentliche Entscheidungskompetenz für die 
Festlegung bestimmter Fahrleitungsbauarten bei Elektrifi-

5 z. B . DB , 56 (19 80), S . 357 f f . 
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zierungsvorhaben. Ansich ist dies nur innerhalb der vom 
BZA München festgeschriebenen Regelbauarten möglich, je
doch nahmen sich in den fünfziger und sechziger Jahren 
verschiedene Dezernenten 25 südlich der Mainlinie hier 
größere Freiheiten heraus (s. 11.5.). 

Das Bundesbahn-Maschinenamt (MA) ist eine auf Bezirksebene 
der BD nachgeordnete Aufsichtsinstanz für die Dienststel
len des Betriebsmaschinendienstes, hier die Fahrleitungs
meisterei (FIrn). Zur Durchführung umfangreicher Bauvorha
ben ist das Bundesbahn-Neubauamt (NA) eine nach Bedarf und 
nur auf Zeit eingerichtete DB-Stelle der Bezirksebene oder 
Ämterinstanz. 

Entsprechend dem Rahmenkonzept für die Neuordnung des Zen
tralbereichs der DB ist neben anderen Instanzen auch die 
Zentrale Transportleitung aufgelöst worden. An ihre stelle 
sind neue, eindeutig auf die Ressorts und die Fachbereiche 
der Hauptv~rwaltung der DB ausgerichtete Zentralste lIen 
getreten. In diesem Zusammenhang ist der Fachbereich (Fb) 
"Maschinentechnik" in der Hauptverwaltung und bei der Zen
tralstelle "Technik" neu strukturiert worden. Seit 1.01. 
1985 umfaßt innerhalb der Zentrale der DB (ZHVB) der Ge
schäftskreis des Fb "Maschinentechnik" (M) die Fahrzeuge 
und die elektrotechnischen Anlagen; letzteres besorgt die 
Hauptabteilung "Elektrotechnische Anlagen, elektrische 
Energie" (M 4). Der Hauptabteilung M 4 der ZHVB sind bei 
der "Zentrale der DB, Ressort Technik" (ZZT) unter anderem 
die Abteilungen "BahnstromanIagen" (M 44) und "Oberlei
tungsanlagen" (M 45) zugeordnet. 

Auf Direktionsebene betreut innerhalb der Hauptabteilung 
"Maschinentechnik und Werke" (MW) die Abteilung "Elektro
technik" oder "Elektrische Anlagen, elektrische Energie" 
(Mw 4) die Oberleitungsanlagen. Dem Präsidenten einer BD 
sind unmittelbar Regionalabteilungen (Ra) unterstellt, die 
vor Ort für Betriebs-, Bau- und Betriebsmaschinendienst 
gleichermaßen zuständig sind; damit ist bei der DB die Äm
terebene entfallen. 

Das BZA München als solches bleibt bestehen, dies auch in 
der Organisations struktur , versteht sich jedoch künftig 
nach einer Funktions-Kosten-Optimierung als "modifiziertes 
Profitcenter". Schließlich ist auch die Versuchsanstalt 
München in Resultatsverantwortungsbereiche übergeleitet. 

2.1.3. Internationale Vereinbarungen, Verträge und Gesetze 

Das Reichsbahngesetz vom 13.03.1930 stellt in § 31 (3) b 
fest: "Der Reichsregierung bleibt gegenüber der Gesell
schaft vorbehalten: ... die Genehmigung ... zu allgemeinen 
grundlegenden Neuerungen oder Änderungen technischer Anla
gen, insbesondere die Genehmigung zur Ausdehnung oder Ein
schränkung der elektrischen Zugförderung ... Die kon
struktive Durchbildung ist ausschließlich Sache der 
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Gesellschaft. ,,6 Hierfür sind sowohl Bestinunungen und Vor
schriften notwendig, die für eine gewisse Klasse von Bah
nen in ganz Deutschland gelten, als auch zwischenstaat
liche Vereinbarungen, die in der Festlegung von Normen den 
Übergang des Rollmaterials zwischen den Eisenbahnverwal
tungen der Vertragspartener erleichtern. 

Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen unternahm 1865 
einen ersten Versuch, "Technische Vereinbarungen des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen über den Bau und 
die Betriebseinrichtungen der Eisenbahnen"? festzulegen. 
Auf Einladung des Schweizerischen Bundesrates trafen sich 
1882 die Regierungen von Deutschland, Österreich-Ungarn, 
Frankreich und Italien in Bern, um sich dort auf Verein
barungen über die "Technische Einheit im Eisenbahnwesen"B 
zu verständigen; bei nachfolgenden internationalen Konfe
renzen waren weitere Staaten vertreten. 

Nach A. Lampl9 trafen sich 1910 zwei der bedeutendsten 
englischen und amerikanischen Ingenieur-Vereinigungen zu 
einer gemeinsamen Tagung in London, um über die Einheit
lichkeit in der Wahl des elektrischen Bahnsystems zu spre
chen. 

Der Technische Ausschuß des Vereins Deutscher Eisenbahn
verwaltungen beschäftigte sich in seiner Sitzung vom 5. 
bis 7. April 1911 in Frankfurt (Main) mit einem Antrag des 
österreichischen Eisenbahnministeriums, einheitliche Be
stinunungen über die Stromart, Fahrdrahtspannung und Perio
denzahl bei elektrisch zu betreibenden Vollbahnen auf zu
stellen. 10 +m selben Jahr beabsichtigte das Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten in Preußen eine Erhöhung der 
Fahrdrahtspannung von bislang 10 kV auf 15 kV, wobei B. 
Wachsmuth11 die Hoffnung ausdrückt, daß sich die anderen 
in Betracht konunenden Bahnverwaltungen dem Vorgehen der 
Preußischen Staatsbahnverwaltung im Interesse der Techni
schen Bahn-Einheit anschließen werden. W. Heyden12 begrün
det die Entscheidung der Preußischen Staatsbahnverwaltung, 
die Frequenz für die zu elektrifizierenden Strecken auf 
16 2/3 Hz festzusetzen. 

6 

? 

B 

A. Sarter und Th. Kittel, Die Deutsche Reichsbahn
Gesellschaft, Berlin 31931, S. 89 f. 
Röll (Hg.), Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, Bd. 9, 
Berlin und Wien 21921, S. 283 ff. 
Ebenda, S. 279 ff. 

9 EKB, 8 (1910), S. 683 ff., 703 ff. 
10 ZVDEV, 51 (1911), S. 652. 
11 VW, 5 (1910/11), S. 673 f. 
12 EKB, 9 (1911), S. 569 f. 
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1912/13 unterzeichneten Minister der Länder Baden, Bayern 
und Preußen das "Übereinkommen betreffend die Ausführung 
elektrischer Zugförderung". B. GleichmannJ..3, A. Ganzenrnül
l erJ..4, Th. VogelJ..5 und andere haben diese Urkunde reprodu
ziert oder deren Text abgedruckt und gewürdigt. Hier sind 
folgende Punkte des übereinkommens von Bedeutung: 
I 1) Die elektrische Energie wird den Triebfahrzeugen von 
einem im allgemeinen 6 m über Schienenoberkante liegenden 
Fahrdraht als Einphasenwechselstrom zugeführt, zur Rück
leitung dienen die Fahrschienen. 
I 2) Der quadratische Mittelwert, damit der 
der Wechselspannung zwischen Sammelschiene 
Unterspannungsseite, beträgt bei mittlerer 
kV. 
I 3) Die Frequenz ist 16 2/3 Hz. 

Effektivwert 
und Erde auf 
Belastung 15 

11 c) "Die Streckenausrüstung wird nach einheitlichen, im 
einzelnen noch festzulegenden Grundsätzen ausgeführt." 
111 "Abweichungen von den Vereinbarungen bei den im Bau 
stehenden Anlagen sollen soweit nötig beseitigt werden, 
sobald die Entwicklung es fordert." 

Als man nach Beendigung des Ersten Weltkriegs in den mei
sten Ländern Europas den elektrischen Zugbetrieb auch auf 
Eisenbahnstrecken mit internationalem Verkehr einführte, 
ergab sich nach G. NadererJ..G bald die Notwendigkeit, in
ternationale Vereinbarungen für den elektrischen Zugbe
trieb zu treffen, die 1927 dem geschäftsführenden Komitee 
der UIe zur Genehmigung vorgelegt wurden. Als bindende 
Vorschrift legte man die Höhe und die zulässigen Schwan
kungen der Spannung und der Frequenz bei Einphasenwechsel
strombahnnen, die Hoch- und Querlage der Fahrleitung bei 
Gemeinschaftsbahnhöfen und die Anordnung von Schutzstrek
ken beim Zusammentreffen von Fahrleitungen fest. 

Nach dem eingangs zitierten Reichsbahngesetz von 1930 ist 
die konstruktive Durchbildung der technischen Anlagen zur 
elektrischen Zugförderung ausschließlich Sache der Gesell
schaft. Dies gilt jedoch nur im Rahmen der gesetzlichen 
Bestimmungen, die in Deutschland seit 4.11.1904 in der 
"Eisenbahnbau- und Betriebsordnung" (EBO)J..7 zusammengefaßt 
sind. Obwohl in dieser ersten Ausgabe der EBO von der 
elektrischen Zugförderung nicht ausdrücklich gesprochen 
wird, untersuchte man bereits damals die Bedeutung dieser 
Verordnung für den elektrischen Betrieb der Eisenbahnen.J..8 
Auf Anordnung des Reichsverkehrsministeriums mußte die DRB 
im Hinblick auf die damals geplante Ausdehnung der elek-

J..3 EB, 5 (1929), S. 369 ff. 
J..4 Ga, 121 (1937), S. 145 f. 
15 JdE, 7 (1956), S. 23 f. 
J..G EB, 4 (1928), S. 195 ff. 
J..7 Röll (Hg.), Enzyklopädie 

Berlin und Wien 21913, S. 
18 EKB, 3 (1905), S. 81 ff. 

des Eisenbahnwesens, 
40 ff. 

Bd. 4, 
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trisehen Zugförderung bei der Bemessung des freizuhalten- Z 2.1.3./2 

den Lichtraums für neue oder im größeren Umfang umzubau- Z 2.1.3./3 

ende Bauwerke auf die Möglichkeit der späteren Unterbrin-
gung der Fahrleitung in ausreichender Höhenlage Rücksicht 
nehmen. 19 Die Lichtraumumgrenzung nimmt einen Fahrdraht-
raum von 1200 mm und eine Bügelbreite von 2100 mm an. 

1928 erschien die EBO in überarbeiteter Form20 , wobei man 
auch Fragen des elektrischen Zugbetriebes einbezog. H. 
Tetzlaff 21 kommentiert die wenigen Bestimmungen über die 
ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen. 

Nach dem Übergang der österreichischen Bundesbahnen auf 
das Reich im Jahre 1938 22 drängte sich 1941 der von L. 
Hechler23 dargestellte Entwurf neuer Bestimmungen für die 
obere Umgrenzung des lichten Raumes auf Strecken mit 
Oberleitung für 15 kV Fahrdrahtnennspannung auf, der vom 
Reichsverkehrsministerium grundsätzlich genehmigt wurde; 
eine diesbezügliche Änderung der EBO trat jedoch nicht in 
Kraft. Dieser Entwurf sah die freizuhaltenden Räume sowohl 
in Abhängigkeit des 1950 mm breiten "Reichsstromabnehmers" 
als auch des 2100 mm breiten "alten Stromabnehmers" vor. 

Noch der Kommentar zur EBO von F. Besser24 aus dem Jahre 
1951 nennt bei der "Begrenzung für Stromabnehmer" eine 
Breite von 2100 mm. Erst die Neuausgabe der EBO von 1967 25 

notiert als Begrenzungsmaß für Stromabnehmer bei Oberlei
tung 1950 mm. U. Behmann26 registriert die wichtigsten und 
interessantesten Veränderungen dieser Ausgabe. Eine vom 
selben Verfasser kommentierte erste Änderung zur EBO von 
196927 betrifft den Regellichtraum für den Durchgang des 
Stromabnehmers von 1950 mm Breite. Wie es möglich ist, daß 
bereits 1954 A. Mosler2B die Begrenzung für Stromabnehmer 
und die Umgrenzung des lichten Raumes auf Strecken mit 
Oberleitung für 15 kV auf den Stromabnehmer von 1950 mm 
Breite bezieht, wird später zu erörtern sein. 

19 Organ, 78 (1923), S. 95; s. auch ZVDI, 69 (1925), Sh. 
S. 126 f. 

20 F. Besser, Kommentar zur Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung vom 17. Juli 1928, Berlin 1928. 

21 EB, 8 (1932), S. 197 ff. 
22 ZVDEV, 78 (1938), S. 245; Organ, 93 (1938), S. 144. 
23 Die Umgrenzung des lichten Raumes bei Regel- und 

Schmalspurbahnen, Berlin, Wien und Leipzig 1941, 
S. 100 ff. 

24 Kommentar zu den Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnungen 
für die Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs, 
Frankfurt 51951, S. 213. 

25 DS 300, Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) 
vom 8. Mai 1967, Anlage 10. 

26 EB, 39 (1968), S. 43 ff. 
27 EB, 41 (1970), S. 69. 
2B DB, 28 (1954), S. 445 ff. 
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2.1.4. Vorschriften und Richtlinien 

Nach der Zusammenstellung von H. H. Schaefer29 müssen beim 
Bau und Unterhalt elektrotechnischer Anlagen für Bahnstrom 
7 Bestimmungen des Verbandes Deutscher Elektrotechniker -
auf VDE 0115 wurde bereits in 1.1. hingewiesen - und 11 
Vorschriften und Richtlinien der DB beachtet werden. Da 
diese zusammenstellung jeweils aktualisiert auch in den 
früheren Auflagen des entsprechenden Bandes der Eisenbahn
Lehrbücherei der DB30 zu finden ist, sei hier auf deren 
Wiedergabe verzichtet. Für die Konstruktion und den Bau 
von Oberleitungsanlagen ist die Druckschrift (früher 
Dienstvorschrift) 997 "Richtlinien für die Errichtung von 
Oberleitungen für 15 kV Nennspannung und Regelstromabneh
mer (Oberleitungsrichtlinien)" der DB am wichtigsten. 
Nachfolgend sei deren Entstehungsgeschichte skizziert, 
nähere Einzelheiten sind den entsprechenden Abschnitten zu 
entnehmen. 

Zunächst sei an das "Übereinkommen betreffend die Ausfüh
rung elektrischer Zugförderung" von 1912/13 (s. 2.1.3.) 
erinnert, das in 11 c) die Vereinheitlichung der Strecken
ausrüstung vorsieht. Wie G. Naderer31 darstellt, nahm man 
sich dieser Aufgabe erst nach dem Ersten Weltkrieg an. 
1921 berief der Reichsverkehrsminister eine Kommission von 
Fachleuten, um die bei den verschiedenen elektrisch be
triebenen Strecken gewonnenen Erfahrungen zu sammeln und 
im Sinne einer Vereinheitlichung zu verwerten (Fahrlei
tungsausschuß). Im Benehmen mit den elektrotechnischen 
Bauanstalten hat ein aus wenigen Fachleuten gebildeter Un
terausschuß die Grundlagen einer Einheitsfahrleitung auf
gestellt und diese in den "Vorschriften für die Ausführung 
und Festigkeitsberechnung der Wechselstrom-Fahrleitungen 
der Fernbahnen" zusammengefaßt, die 1924 als vorläufige 
Vorschriften von der Hauptverwaltung der DRB in Kraft ge
setzt wurden (s. 5.1.1.). Nach neuerlicher Überarbeitung 
genehmigte die Hauptverwaltung der DRB diese Vorschriften 
endgültig32 unter dem Titel "Vorschriften über die Ausfüh
rung und die Festigkeitsberechnung der Fahrleitungen für 
Wechselstrom-Fernbahnen" gültig vom 1.03.1926 ab33 (s. 
5.1.2.), A. Schieb34 erläutert diese ausführlich. Neben 
allgemeinen Vorschriften über die Ausführung legen diese 
die Baustoffe des Kettenwerks fest. 

29 Elektrotechnische Anlagen für Bahnstrom, Heidelberg und 
Mainz 1981, S. 351 f. 

30 Bd. 183, Einrichtungen für elektrische Zugförderung, 
Starnberg 11956, S. 260 f.i Bd. 125, Ortsfeste Anlagen 
der elektrischen Zugförderung, Starnberg 21967, S. 289; 
Bd. 125, Ortsfeste Anlagen der elektrischen Zugförde
rung, Starnberg 31975, S. 329 f. 

31 Organ, 79 (1924), S. 197 ff. 
32 Organ, 81 (1926), S. 293. 
33 EB, 2 (1926), S. 50 ff. 
34 EB, 2 (1926), S. 57 ff. 
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Die beträchtliche Ausdehnung des elektrischen Zugbetriebes 
in den Folgejahren mit den sich daraus ergebenden Be
triebserfahrungen auf breiter Grundlage erforderten eine 
völlige Überarbeitung, dies auch im Hinblick auf die Nor
mung aller Teile der Oberleitung. Die systematisch aufge
baute "Dienstvorschrift für die Ausführung und die Festig
keitsberechnnung der Fahrleitungen für Wechselstrombahnen 
für 15 kV Nennspannung (Fahrleivo)" gültig vom 15.05.1931 
ab (s. 6.1.) stellt W. Usbeck35 vor und kommentiert sie. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg erarbeitete das RZA München 
1950 auf völlig neuer Grundlage einen Entwurf 36 (s. 
11.1.1.), der mit jeweils unterschiedlichen Titeln37 mehr
fach überarbeitet wurde und von 1953 an als DV 997 unter 
der- Abkürzung "Fahrleitungsrichtlinien" (s. 11.2.) ver
bindlich wird. Diese Richtlinien haben auf der Grundlage 
der Zeichnungen der Regelfahrleitung 1950 der DB mehrfach 
berichtigt über 30 Jahre lang die Elektrifizierung bzw. 
den Umbau von über 10 000 km Streckenlänge bestimmt. 

2.1.5. Klassifizierung von Zeichnungen 

Da aus der Zeit vor 1931 nur sehr wenige Zeichnungen er
halten sind, die sowohl die ursprüngliche Nummer als auch 
das Zeichnungsdaturn aufweisen, sind über die Klassifizie
rung dieser Zeichnungen kaum Aussagen möglich. Es steht 
lediglich fest, daß die DRB für die im Zusammenhang mit 
der Fahrleitungsvorschrift 1926 ab diesem Jahr erstellten 
Zeichnungen vier- oder fünfstellige Nummern ohne Buchsta
ben verwendet_e. 

Nach W. Usbeck3B begann das RZA München im Jahre 1931, für 
eine große Anzahl von Bauteilen der Fahrleitung Werknormen 
festzusetzen, die für die Ausführung der Fahrleitung maß
gebend sind. Bei der Neuordnung der Zeichnungsklassifizie
rung setzte man vor die laufende ein- bis fünfstellige 
Nummer eine kennzeichnende Buchstabengruppe: 

35 EB, 9 (1933), S. 49 ff. 
36 Richtlinien für Berechnung, Konstruktion, Planung und 

Bau von Fahrleitungen mit 15 kV-Einphasenwechselstrom 
16 2/3 Hz (Fahrleiri) gültig ab April 1950, München 
1950. 

37 897b, Richtlinien für die Errichtung von Fahrleitungen 
für 15 kV und 25 kV Nennspanung und Regelstromabnehmer 
(Fahrleitungs-Richtlinien) gültig vom 1. Februar 1953 
an, München 1953. 897a, Richtlinien für die Errichtung 
von Fahrleitungen für 15 kV Nennspannung (Fahrleitungs
Richtlinien) gültig vom 1. Mai 1953 an, München 1953. 
DV 997, Richtlinien für die Errichtung von Fahrleitun
gen für 15 kV Nennspannung und Regelstromabnehmer 
(Fahrleitungsrichtlinien) gültig vom 1. Juli 1953 an, 
München 1953. 

3B EB, 9 (1933), S. 49. 
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- Ezs: Elektrische Zugförderung Streckenausrüstung 
- EzsN: Elektrische Zugförderung Streckenausrüstung Norm 
- Ezsv: Elektrische Zugförderung Streckenausrüstung 

Versuch 

Versuch umfaßt hier den weiten Bereich von Lichtraumprofil 
über systematische Untersuchungen, Prüfvorrichtungen und 
Prototypen zu Meßfahrten. Beispielsweise notiert ein 1947 
erschienenes Zeichnungs-Verzeichnis39 1762 Ezs-, 472 EzsN
und 388 Ezsv-Zeichnungen; eine im selben Jahr herausgege
bene Handausgabe40 enthält 140 Ezs-, 194 EzsN- und 2 Ezsv
Zeichnungen. 

Im Jahre 1970 stellte das BZA München das Zeichnungswesen 
der Fahr- und Bahnstromleitungen auf die Dezimalklassifi
kation um. Beispielsweise wurde aus der bisherigen Zeich
nung Ezs 3059 "Verankerung an Brücken" neu die Zeichnung 
3 Ebs 12.01.06. Ebs steht für "Elektrische Bahnen Strek
kenausrüstung". 

2.2. Entwicklung der Höchstgeschwindigkeit 

Die EBO vom 1.05.1905 erhöht auf Hauptbahnen für Personen
züge mit durchgehender Bremse die größte zulässige Fahrge
schwindigkeit von bislang 80 auf 100 km/h, wobei jedoch 
die Landesaufsichtsbehörde unter besonders günstigen Be
dingungen höhere Geschwindigkeiten zulassen kann. Nach der 
ab 1.01.1913 gültigen Änderung der EBO legt der Gesetzge
ber diese in der Waagerechten auf 115 km/h fest. 41 

Die Neuausgabe der EBO vom 17.07.1928 schreibt für Perso
nenenzüge mit durchgehender Bremse weiterhin eine größte 
zulässige Geschwindigkeit von 100 km/h vor. Unter beson
ders günstigen Verhältnissen kann die Aufsichtsbehörde 
Geschwindigkeiten bis zu 120 km/h zulassen. 42 Mit Genehmi
gung des Reichsverkehrsministers durften Schnelltriebwagen 
ab 1933 160 km/h erreichen,43 später auch mit Dampflok be
spannte Züge rascher als 120 km/h verkehren, wie Th. Dü
ring44 belegt. 

1940 setzt eine Änderung der EBO die zulässige Geschwin
digkeit der Reisezüge bei Hauptbahnen auf 135 km/h herauf. 

39 Zeichnungs-Verzeichnis der 15 kV-Wechselstrom-Fahrlei
tung Ausgabe Juni 1947, München 1947. 

40 15 kV-Wechselstrom-Fahrleitung. Zusammenstellung der 
Zeichnungen, München o. J. (Die zuletzt aufgenommene 
Zeichnung Ezs 965 nennt als Ausgabedatum März 1947.) 

41 ZVDEV, 53 (1913), s. 1446. 
42 F. Besser, Kommentar zur Eisenbahn-Bau- und Betriebs

ordnung vom 17. Juli 1928, Berlin 1928, S. 158. 
43 ZVDEV, 73 (1933), S. 33 ff., 421 ff. 
44 Die deutschen Schnellzug-Dampflokomotiven der 

Einheitsbauart, Stuttgart 1979, S. 170, 289 f. 
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Bei größeren Geschwindigkeiten als 120 km/h müssen aber 
selbsttätige Vorrichtungen zum Anhalten der Züge beim 
Überfahren eines Haltesignals vorhanden sein. 45 Tatsäch
lich vermindert man beim ersten Fahrplanwechsel im Zweiten 
Weltkrieg die Höchstgeschwindigkeit der Reisezüge auf 90 
km/h, 1943 weiter auf 85 km/h. 46 

Nach dem Zweiten Weltkrieg fuhr man bei unverändert gülti
ger EBO höchstens mit 120 km/ho Eine ab 1.09.1957 gültige 
Änderung der EBO gestattet für Reisezüge mit durchgehender 
Bremse 140 km/hi diese Höchstgeschwindigkeit fuhr man im 
Folgejahr mit TEE- und F-Zügen, ab 1960 allgemein mit 
Schnellzügen. 

von 1962 an durfte mit Genehmigung des Bundesverkehrsmi
nisters das Zugpaar F 10/9 "Rheingold" mit 160 km/h ver
kehren, 47 im folgenden Jahr auch das Zugpaar F 22/21 
"Rheinpfeil". 1965 genehmigte der Bundesverkehrsminister 
für die während der Internationalen Verkehrsausstellung 
in München verkehrenden Schnellfahrten nach Augsburg eine 
Höchstgeschwindigkeit von 200 km/h. 4B 

Die ab 28.05.1967 gültige Neuausgabe der EB049 gestattet 
für durchgehend gebremste Züge eine zulässige Geschwindig
keit von 160 km/h, "wenn Strecke und führende Fahrzeuge 
mit Zugbeeinflussung ausgerüstet sind und diese wirksam 
ist." 1968 führte man diese bei den meisten TEE-, F- und 
einzelnen D-Zügen ein. 50 Von 1977 an durfte mit Genehmi
gung des Bundesverkehrsministers zwischen München und 
Augsburg wieder mit 200 km/h gefahren werden, sofern be
stimmte Schnellfahrrichtlinien eingehalten werden. 51 
Seither baut die DB systematisch geeignete Abschnitte von 
Hauptabfuhrstrecken des EC/IC-Netzes für diese Geschwin
digkeit aus. 

2.3. Stromabnehmer-Bauarten 

K. Sachs52 stellt fest: "Unter Stromabnehmer versteht man 
jenen Bestandteil der elektrischen Ausrüstung, mit dem das 
Triebfahrzeug als mobiler Verbraucher in dauernder leiten
der Verbindung mit der Stromzuführungsanlage steht und da-

45 F. Besser, Kommentar zu den Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnungen für die Eisenbahnen des allgemeinen 
Verkehrs, Frankfurt 51951, S. 179. 

46 E. Kreidler, Die Eisenbahnen im Machtbereich der 
Achsenmächte während des Zweiten Weltkrieges, Göttingen 
1975, S. 247. 

47 ETR, 12 (1963), S. 1 ff. 
4 B J dE , 20 (1969), S . 150 f. 
49 H. J. Finger, Eisenbahngesetze, München 61970, S. 362. 
50 DB, 42 (1968), S. 890. 
51 ETR, 26 (1977), S. 828. 
52 Elektrische Triebfahrzeuge, Bd. 2, Wien 21973, S. 1. 
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mit aus dieser die elektrische Energie zugeführt bekommt." 
Wenn das Autorenkollektiv unter A. Meine153 aussagt: "Der 
Stromabnehmer ist so gestaltet, daß auch bei hohen Ge
schwindigkeiten die elektrische Energie dem Triebfahrzeug 
störungsfrei zugeführt wird", so ist dies ein Idealzu
stand. Realistischer sieht es E. E. Seefehlner54 : "Die 
Zuverlässigkeit des elektrischen Betriebes ist letzten 
Endes die Frage der klaglosen Arbeitsweise des Stromabneh
mers, der solcherart zu einem Behelf besonderer Tragweite 
wird. Es kann auch füglich behauptet werden, daß die all
gemeine Einführung des elektrischen Betriebes einwandfreie 
Stromabnehmerbauarten zur Voraussetzung hat." 

Die früheren Staatsbahnverwaltungen in Deutschland be
schafften nicht nur Stromabnehmer verschiedener Bauarten, 
selbst deren Abmessungen waren sehr unterschiedlich. Deut
lich sieht man dies an der Bügelbreite als einem besonders 
charakteristischen Maß eines jeden Stromabnehmers. 

Die AEG-Stromabnehmerbügel für die Triebwagen der Ham
burger Vorortbahn waren 1900 mm breit, jene von SSW 1700 
mm. 55 Von den für die Strecke Dessau - Bitterfeld bestimm
ten Elektrolokomotiven hatte die EG 506 einen 1500 mm 
breiten Stromabnehmer56 , die ES 1 57 und die EG 511 5B dage
gen solche von 2400 mm Breite. Der für das schlesische 
Netz bestimmte dreiteilige Wechselstrom-Triebwagen hatte 
eine Bügelbreite von 2000 mm59 , die für die gleichen 
Strecken 10 Jahre später gelieferte Lokomotive EP 213 da
gegen 2100 mm60 . Dazu wird ein und dasselbe Triebfahrzeug 
in der Literatur mit unterschiedlichen Stromabnehmern ab
gebildet, so die badische Elektrolokomotive A 1 einerseits 
mit einem etwa 2150 mm breiten Stromabnehmer6~, anderer
seits mit einem solchen von 1800 mm Breite62 . W. Usbeck63 

stellt fest, daß im schlesischen Netz wegen zahlreicher 
Bügelentgleisungen bei heftigen Stürmen die Stromabnehmer
breite von ursprünglich 2000 mm auf 2~00 mm vergrößert 
wurde, wobei letzteres Maß jedoch mit der Inbetriebnahme 
von Tunnelstrecken nicht beibehalten werden konnte. Damit 
sind Aussagen über Stromabnehmer vor der Bildung der 
Reichsbahn kaum möglich. 

53 Elektrifizierung A-Z, Berlin 1981, S. 121. 
54 Elektrische Zugförderung, Berlin 1922, S. 329. 
55 EKB, 5 (1907), S. 242 f. 
56 EKB, 8 (1910), S. 284, Fig. 266. 
57 EKB, 8 (1910), S. 507, Fig. 535. 
SB H. Grünholz, Elektrische Vollbahnlokomotiven, Berlin 

1930, Tafel I. 
59 EKB, 13 (1915), S. 97. 
60 H. Grünholz, Elektrische Vollbahnlokomotiven, Berlin 

1930, Tafel III. 
6~ EKB, 10 (1912), S. 493, Fig. 542. 
62 ETZ, 32 (1911), S. 906, Abb. 34. 
63 EB, 1 (1925), S. 38. 
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Um einen raschen Überblick über die Stromabnehmer-Bauarten 
der DRB und der DB zu ermöglichen, sei hier entsprechend 
den Ausgabedaten von Merkbüchern elektrischer Triebfahr
zeuge G4 für die Jahre 1941 und 1977 dargestellt, welche 
Baureihen in den genannten Jahren mit bestimmten Stromab
nehmer-Bauarten ausgerüstet waren; eigene Beobachtungen 
ergänzen die amtlichen Angaben. Da bestimmte Bauarten aus
tauschbar sind (HISE, SBS 38 und SBS 39; DBS 54 und SBS 
65; SBS 9 und SBS 10, sofern die Dachhöhe über S. o. ge
nügt), können Triebfahrzeuge einer bestimmten Baureihe mit 
unterschiedlichen Stromabnehmer-Bauarten ausgerüstet sein. 
Da die einzelnen Stromabnehmer-Bauarten nachstehend nur in 
ihren konstruktiven Merkmalen, nicht dagegen in ihren Ab
messungen dargestellt werden können, ist in Tabelle 1/1 
eine Übersicht über Kennmaße von Stromabnehmerwippen und 
charakteristischen Quotientwerten beigefügt. 

SBS 9 

1941: E 06, E 15, E 16, E 17, E 21, E 32, E 36, E 42.2, 
E 50, E 52, E 62, E 70, E 71, E 73, E 77, E 90, 
E 91, E 92, E 95; ET 25, ET 31, ET 41, ET 55, ET 82, 
ET 88, ET 89. 

1977: 117, 160. 

Diesen von SSW entwickelten Einheits-Scherenstromabnehmer 
der DRB beschreiben H. Arns G5

, H. Grünholz GG und W. Klei
nowG7 ausführlich. Das Untergestell der Schere ruht auf 
quer liegenden Doppelglocken-Isolatoren, der 2100 mm breite 
Bügel trägt ein Alurniniurn-Schleifstück von 1300 mm Länge. 
Unter anderem rüstete die DRB auch die 1936/37 in Betrieb 
genommenen Trlebzüge elT 1301 bis 1313 (später ET 31) mit 
dieser Stromabnehmer-Bauart aus. GB Bereits am 1.04. 1937 
erteilte das RZA München dem ElVersA den Auftrag, den 
Stromabnehmer lauf dieser Triebwagen bei 120 km/h zwischen 
Donauwörth und Augsburg zu untersuchen. Der BerichtG9 no
tiert: "Bei starkem Gegenwind ist ein einwandfreier Be
trieb weder mit 1 noch mit 2 Stromabnehmern gewährleistet, 
da dann die Einheitsstromabnehmer beim Abspringen nieder
gedrückt werden und erst bei niedrigeren Geschwindigkeiten 
wieder hochgehen." Messungen von Bügeldrücken am ET 31 002 

G4 DV 939c. Merkbuch für die Fahrzeuge der Reichsbahn. 
111. Elektrische Lokomotiven, Elektrische Trieb-, 
Steuer- und Beiwagen. Ausgabe 1941. DV 939 B. Merkbuch 
für die Schienenfahrzeuge der Deutschen Bundesbahn
Elektrische Triebfahrzeuge einschl. zugehörige Steuer
und Mittelwagen - Gültig vom 1. März 1977 an. 

G5 EB, 3 (1927), S. 105 ff. 
GG Elektrische Vollbahnlokomotiven, Berlin 1930, S. 117 f. 
G7 W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut-

schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 209 f. 
GB EB, 14 (1938), S. 64. 
G9 ElVersA-Bericht B 129/1937 aufgestellt am 27.04.1937. 
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Tabelle 1/1: 
Übersicht über Kennmaße von Stromabnehmerwippen von DRB, 
DB und DR sowie BBÖ und ÖBB 

siehe EB, 17 (1941), Eh. S. 71. 

( 1 ) ( 2 ) ( 3 ) ( 4 ) ( 5 ) ( 6 ) ( 7 ) (8 ) ( 9 ) (10) 

1 >1911 Al 2400 1300 ±600 0,54 1,08 2,00 
2 DRB <1926 Al 2100 1300 ±600 0,62 1,08 1,75 
3a DRB <1936 Al 2100 1300 ±500 0,62 1,30 2,10 
3b DRB >1936 C 2100 1400 ±500 0,67 1,40 2,10 
4a BBÖ <1933 Al 1746 1200 ±450 0,69 1,33 1,94 
4b BBÖ >1933 Al 1746 1200 ±400 0,69 1,50 2,18 
5a DRB >1940 C 1950 1300 ±500 0,67 1,30 1,95 
5b DRB >1940 C 1950 1300 ±400 0,67 1,63 2,44 
6 ÖBB >1950 C 1950 1000 ±400 0,51 1,25 2,44 
7a DB >1956 C 1950 1030 ±500 0,53 1,03 1,95 
7b DB >1956 C 1950 1030 ±400 0,53 1,29 2,44 
7c DB >1987 C 1950 1030 ±300 0,53 1,72 3,25 
8 DR >1961 C 1950 1100 ±400 0,56 1,38 2,44 

Bezeichnung der Spalten: 

( 1) Ordnungsnummer 
( 2 ) Eisenbahnverwaltung 
( 3 ) im Einsatz seit bzw. bis 
( 4 ) Schleifstückmaterial 
( 5 ) Bügelbreite e in mm 
( 6 ) Schleifstücklänge f in mm 
(7 ) Fahrdrahtzickzack b in mm 

( 8 ) Verhältnis f e 

( 9 ) Verhältnis ~f Ibl 

(10) Verhältnis ~e Ibl 
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am 4.12.1941 ergaben in einem weiteren Bericht70 , daß sich Z 13.7.1./2 

der Stromabnehmer SBS 9 bei 120 krn/h schlecht verhält. 

SBS 11 

1941: E 06.1, E 75; ET 85. 

Bei dem Umbau von vier älteren Dampf triebwagen in elektri
sche Triebwagen für die Gruppenverwaltung Bayern der DRB 
im Jahre 1924 mußten wegen der gegebenen Dachhöhe über S. 
o. Stromabnehmer mit gegenüber dem SBS 9 um 100 mm gerin
gerer Bauhöhe vorgeschrieben werden. 71 Im Unterschied zum 
SBS 10 sind sowohl die Scherenoberteile als auch die Sche
renunterteile H-förmig ausgebildet. Um den Maschinenraum 
für-die Unterbringung vieler Schalteinrichtungen besonders 
über dem Transformator höher als bisher ausbilden zu kön
nen, schrieb man den SBS 11 mit querliegenden Rilleniso
latoren auch bei den Baureihen E 06.172 und E 7573 vor. 

SBS 10 

1941: E 04, E 05, E 44, E 75, E 93; ET 51, ET 65. 
1977: 117, 144, 160, 163, 169, 193; 465. 

1928 führte man den Stromabnehmer niedriger Bauart mit 
Rillenisolatoren und den Anschlußmaßen des SBS 9 unter der 
Bezeichnung SBS 10 allgemein ein. In der Literatur heißt 
es beispielsweise beim ET 65 hierzu lediglich: "Die Strom
abnehmer nach Einheitsbauart der Reichsbahn mit Rilleniso
latoren und niedriger Bauart entsprechen der Regelausfüh
rung."74 

HISE 

1941: E 04, E 18; ET 11, ET 51, ET 55, ET 65, ET 91. 

Nach den Erfahrungen mit dem bisherigen Einheit~stromab
nehmer stellte die DRB die Aufgabe, für besonders schnell 
fahrende elektrische Lokomotiven und Triebwagen einen 
Stromabnehmer geringer Trägheit und niedrigem Luftwider
tand zu konstruieren, der auch bei hohen Geschwindigkei
ten seitlich nicht schwanken sollte. Das Ergebnis war der 
von E. Sieg75 beschriebene Stromabnehmer der AEG mit einer 
Oberschere aus Leichtmetall und längs liegenden Isolato
ren, der vor allem für die ab 1935 gelieferte E 18 be
stimmt war. 76 

70 EIVersA-Bericht F 24 V/1941 aufgestellt am 12.12.1941. 
71 EB, 3 (1927), S. 166. 
72 EB, 4 (1928), S. 269 f. 
73 EB, 6 (1930), S. 310. 
74 EB, 9 (1933), S. 169. 
75 EB, 10 (1934), S. 188 ff. 
76 EB, 12 (1936), S. 136. 

Z 2.3./3 
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Bei Versuchsfahrten zeigte sich der HISE-Stromabnehmer dem 
bisherigen Einheitsstromabnehmer deutlich überlegen77 ; L. 
Hausmann7B berichtet, daß am 21.09.1936 eine damit ausge
rüstete E 18 auf der Strecke Halle (S) - Magdeburg eine 
Versuchsfahrleitung mit 186 km/h befahren konnte, dies 
ohne nennenswerte Flammenbildung. Die Elektrolokomotiven 
der Höllentalbahn erhielten HISE-Stromabnehmer mit einer 
Wippenbreite von 1300 mm anstelle von normal 2100 mm. 79 

Die weitere Entwicklung der Stromabnehmer bei der DRB be
stimmten zwei zunächst voneinander unabhängige Vorgaben: 
einerseits die Bekämpfung von Funkempfangsstörungen durch 
elektrische Bahnen, andererseits der Anschluß österreichs 
als Ostmark an das Deutsche Reich. 

Nach M. KnörnschildBo gründete man zur Bekämpfung der 
starken Funkempfangsstörungen durch elektrischen Bahnbe
trieb im Jahre 1933 eine Arbeitsgemeinschaft zwischen 
Reichspost und Reichsbahn; vom Jahre 1934 an nahm das RZA 
München an den Entwicklungsarbeiten zur Funk-Entstörung 
besonders regen Anteil. Ein eigenes Laboratorium und ein 
Meßwagen dienten der wissenschaftlichen Untersuchung aller 
einschlägigen Fragen. B. Wachsmutha~ berichtet von einge
henden Versuchen auf der Wiesentalbahn, wo festgestellt 
wurde, daß zur Behebung oder wenigstens sehr weitgehenden 
Herabminderung der besonders von den Stromabnehmern ausge
henden Störungen am besten Kohleschleifstücke geeignet 
sind, besonders dann, wenn sie mit einer größeren Breite 
am Fahrdraht anliegen als dies bei den Aluminiumschleif
stücken der Fall ist. 

A. MoslerB 2 wägt die Vorzüge und Nachteile von Kohle- ge
genüber Aluminiumschleifstücken ab: Sie glätten die Lauf
fläche des Fahrdrahts spiegelblank und verursachen eine 
geringe Abnutzung des Fahrdrahtes. Bei den damaligen 
Streckenbelastungen erreichte man die zugelassene Abnut
zung des Fahrdrahtes von 20 % des vollen Querschnitts erst 
nach 30 bis 40 Jahren, damit nach zwei- bis dreimal so 
langer Zeit als bei Verwendung von Aluminiumschleifstük
ken. Als Nachtefle des Kohleschleifstücks werden geringe 
mechanische Festigkeit und geringe Widerstandskraft ge
gen Bruch, Biegung und Schlag sowie das hohe Gewicht der 
damaligen Ausführung genannt. 

Nachdem zunächst sämtliche Triebwagen der Hamburger Stadt
und Vorortbahn erfolgreich mit Kohleschleifstücken aus
gerüstet worden waren, bestückte die DRB nach W. Wech-

77 EIVersA-Bericht F 24 V/1941 aufgestellt am 12.12.1941. 
7B EI, 11 (1960), S. 300. 
79 EB, 13 (1937), S. 58. 
BO EB, 23 (1952), S. 50. 
B1 EB, 10 (1934), S. 184. 
B2 EI, 5 (1954), S. 36. 
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mannB3 im Jahre 1935 die Stromabnehmer der Stuttgarter 
Triebwagen und vieler in Süddeutschland laufender Fern
triebwagen mit Kohleschleifstücken, ebenso die elektri
schen Triebfahrzeuge der Wiesentalbahn; hierbei zeigte 
sich deren Eignung bis 90 km/ho Um deren Verhalten bei 
höheren Geschwindigkeiten erproben zu können, rüstete die 
DRB im Jahre 1936 sämtliche elektrischen Triebfahrzeuge 
des schlesischen Netzes mit Kohleschleifstücken aus. W. 
Kleinow, O. Michel und W. steinbauerB4 führen über die 
Messung der Störspannungen im schlesischen Netz aus, daß 
siqh dort im Jahre 1935 bei Verwendung von Aluminium
Schleifstücken noch ein Mittelwert von 2900 mV ergab, 1936 
sank diese auf 300 mV und 1937 auf 44 mV ab. Nach densel
ben Autoren stellte man im Laufe des Jahres 1940 noch das 
mitteldeutsche Netz, unmittelbar anschließend das süddeut
sche einschließlichlich dem früheren österreichischen Netz 
auf Betrieb mit KohleschleifstUcken um. Die von 1936 an 
mit 20 kV 50 Hz elektrisch betriebene Höllental- und Drei
seenbahn befuhr man von Anfang an mit Kohleschleifstük
kenBs . 

Im Zusammenhang mit der Ablieferung der hundertsten Loko
motive der Reihe E 44 im Oktober 1939 stellt O. MichelB6 

fest: "Neuere Lokomotiven werden von Anfang an mit Kohle
schleifstücken ausgerüstet, deren Wippe zunächst noch eine 
Gesamtbreite von 2100 mm aufweist, die aber in Kürze, um 
auch die Ostmarkstrecken befahren zu können, eine Breite 
von 1950 mm ~rhalten wird." Damit ist die Einführung des 
"Reichsstromabnehmers" angesprochen. 

Abgesehen von dem vertraglich festgelegten Durchlauf 
öste~reichischer Elektrotriebfahrzeuge von Innsbruck über 
deutsches Staatsgebiet nach Reutte in Tirol, kam es be
reits vor dem Anschluß österreichs an das Reich zum Ein
satz deutscher Elektrotriebwagen nach österreich. E. Trü
benbachB7 legt dar, daß bei den beiden 1935 gelieferten 
Wechselstrom-Aussichtstriebwagen später der eine der bei
den 2100 mm HISE-Stromabnehmer "durch einen Stromabnehmer 
der alten Einheitsbauart mit nur 1950 mm" ersetzt wurde. 
Einerseits gab es im Jahre 1937 keine alten Einheitsstrom
abnehmer dieser Breite, andererseits dokumentieren erhal
ten gebliebene Fotos der Vorkriegszeit, daß dieser Strom
abnehmer das österreichische Breitenmaß von 1746 mm gehabt 
haben muß. 

Bald nach dem übergang der BBÖ auf das Reich am 18.03. 
1938 BB verglich das RZA München systematisch die Abmessun-

B3 EB, 12 (1936), S. 33. 
B4 EB, 17 (1941), Eh. S. 107. 
BS EB, 13 (1937), s. 58. 
B6 EB, 16 (1940), s. 84 f. 
B7 EB, 13 (1937) , s. 279. 
BB ZVDEV, 78 (1938), S. 245. 
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gen der Stromabnehmer89
, um einen Triebfahrzeugdurchlauf 

über die ehemaligen deutsch-österreichischen Grenzen zu 
ermöglichen. Da dieser zunächst besonders zwischen München 
und Innsbruck über Kufstein erwünscht war, konnten nach 
einer Untersuchung des Lichtraumprofils im Rattenberg
Tunnel90 unter besonderen Bedingungen DRB-Lokomotiven mit 
2100 mm breitem Stromabnehmer nach Innsbruck durchlaufen. 
Nach nicht veröffentlichten Aufzeichnungen von O. Janusz 
führte am 3.04·.1939 die Lokomotive E 16 20 den ersten Teil 
des doppelt geführten Zuges D 67 von München nach Inns
bruck. 

Auf dem Dezernenten-Treffen 1942 beschreibt A. Mosler 91 

die Entwicklung des Reichsstromabnehmers: "Der 2100 mm 
breite Stromabnehmer des Altreichs konnte nicht durch die 
Tunnels der Ostmark fahren. Eine Erweiterung der Tunnel
profile kam wegen der hohen Kosten nicht infrage; sie hät
te auch viel zu viel Zeit in Anspruch genommen. Der schma
le Bügel der BBÖ konnte im Altreich nicht im Dauerbetrieb 
fahren, weil auf vielen Strecken Bügelentgleisungenzu be
fürchten waren. Das RZA München konstruierte also einen 
neuen, den sogenannten Reichsstromabnehmer, der nur kleine 
Änderungen der Tunnels und der Fahrleitung erforderte. Zu
sammen mit dem Reichsbügel wurde gleichzeitig das Kohle
schleifstück eingeführt ... " W. Wechmann92 betont, daß 
sich die Anlaufstücke des 1950 mm breiten Reichsstromab
nehmers den Abmessungen der österreichischen Bauart anpas
sen und dieser nach geringfügigen Ausweitungen einiger 
Tunnels auf allen Strecken der ehemaligen BBÖ verwendet 
werden kann. "Umgekehrt wird der Zickzack des Altreich
Fahrdrahtes voraussichtlich auf 400 mm zurückgenommen wer
den müssen." Hierauf wird in 8.3. näher eingegangen. 

Während die Stromabnehmer der DRB in wenigen Jahren von 
Aluminium- auf Kohleschleifstücke umgestellt worden waren, 
dauerte der Umbau von 2100 mm auf 1950 mm Bügelbreite er
heblich länger; dies vor allem deshalb, weil im vorhande
nen elektrifizierten Streckennetz Süddeutschlands nach der 
Abtrennung des österreichischen Streckennetzes und bei den 
ersten Neuelektrifizierungen von 1949 an hierzu keine Not
wendigkeit bestand. Erst der Entwurf der Fahrleitungs
richtlinien von 1950 mit der "Oberen Umgrenzung des lich
ten Raumes für Stromabnehmer mit einer Breite von 

89 Zeichnung Ezsv 89 Ausgabe Juni 38, Schleifbügel des 
ÖBB-Stromabnehmers nach Zeichnung 58 905 und Schleifbü
gel des DR-Stromabnehmers nach Zeichnung E 45 (E18). 

90 Zeichnung Ezsv 91 Ausgabe Juni 38, Rattenberg-Tunnel: 
Lichtraumprofil in der Geraden für DR-Stromabnehmer 
(2100 mm breit) bei 200 mm Abstand gegen Erde und bes. 
Unterhaltungsaufsicht. 

91 Vorträge bei den Unterrichtskursen mit Erfahrungsaus
tausch über Konstruktion, Bau und Betrieb von Fahrlei
tungsanlagen. Lehrgang Mai/Juni 1942 in München, S. 52. 

92 EB, 15 (1939), S. 7. 
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1950 mm" und die Elektrifizierung von Strecken mit Tunnels Z 2.3./2 

entsprechend diesen Richtlinien führten um 1950 zum Umbau 
der restlichen breiteren Stromabnehmer. Zahlreiche Fotos 
belegen, daß bis zu diesem Zeitpunkt insbesondere elektri-
sche Triebwagen mit 2100 mm breiten Stromabnehmern gefah-
ren sind. Etwa gleichzeitig tauschte die Eisenbahndirek-
tion Karlsruhe die 1300 mm breiten HISE-Stromabnehmer der 
Höllentalbahn-Versuchslokomotiven gegen SBS 38, später SBS 
39, von 1950 mm Breite. 

SBS 38 

1941: E 94 

Theoretische Überlegungen über die Dynamik des Stromabneh
mers von J. Beier93 hatten die Überlegenheit des Stromab
nehmers mit senkrecht gefedertem Schleifstück gegenüber 
der Wippe gezeigt. Nach W. Kleinow, o. Michel und W. 
Steinbauer94 verwendete man zudem Doppel-Kohleschleifstük
ke, um die bei Einfach-Kohleschleifstücken auftretende Ge
fahr des Herabbrennens des Fahrdrahtes bei Kurzschlüssen 
zu vermindern; von einem etwa beabsichtigten Einbügelbe
trieb ist in diesem Zusammenhang in der Literatur nicht 
die Rede. 

Anscheinend kam es bereits kurz nach der Inbetriebnahme 
der ersten Lokomotiven der Baureihe E 94 mit dem schweren 
Doppel-Kohleschleifstück zu Schwierigkeiten, da Mitte No
vember 1940 ,zwischen Bamberg und Lichtenfels mit der 
E 94 015 Meßfahrten zur Ermittlung der Bügeldrücke mit 
Einfach- und Doppel-Kohleschleifstücken stattfanden. 9s 

Notiert die DV 939c Ausgabe 1941 der DRB bei der E 94 noch 
"SBS 38 mit Einfach- oder Doppelkohleschleifstück", so 
zeigen veröffentlichte Fotos, daß schon früh alle E 94 auf 
Einfach-Kohleschleifstück umgerüstet wurden. Die im süd
deutschen Netz beheimateten Lokomotiven hatten eine Bügel
breite von 1950 mm, jene nördlich Nürnberg stationierten 
eine solche von 2100 mm; von der RBD Breslau ist nur ein 
Foto bekannt, das die E 94 073 mit 1950 mm breiten Strom
abnehmern unter der im Zickzack von ±500 mm verlegten 
Fahrleitung zeigt. 

Nach H. Schaaff96 lieferte die Industrie nach 1945 zu
nächst nur Stromabnehmer SBS 38. Damit war zwar eine gute 
Stromabnahme bei einer raschen Anpassung an die wechselnde 
Fahrdrahthöhe gewährleistet, dagegen wirkte sich die tan
gentiale Beanspruchung insbesondere bei höheren Geschwin
digkeiten auf die Kohleschleifleisten nachteilig aus. Des
halb rüstete man die 1952/53 abgelieferten Probelokomoti
ven der Reihe E 10.0 mit dem Stromabnehmer SBS 39 mit 

93 EB, 9 (1933), S. 18 ff., 40 ff. 
94 EB, 17 (1941), Eh. S. 107. 
9S EIVersA-Bericht B 40/1940 aufgestellt am 30.11.1940. 
96 EB, 24 (1953), S. 251. 
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Pendelwippe aus und baute die vorhandenen SBS 38 auf Pen
delwippe um. 

SBS 39 

1941: E 44. 
1977: 144, 145, 169, 194. 

Dieser etwa gleichzeitig mit dem SBS 38 entstandene Strom
abnehmer hat den gleichen Rahmen mit längs liegenden Ril
lenisolatoren und die gleiche stabile Schere, jedoch an
stelle des senkrecht gefederten Schleifstücks eine Pendel
wippe mit einem Einfach-Kohleschleifstück von 1950 mm oder 
2100 mm Breite, je nachdem, ob die Triebfahrzeuge für 
Bahnbetriebswerke in Süddeutschland oder in Mitteldeutsch
land bzw. Schlesien bestimmt waren. Allein K. Sachs97 geht 
auf diesen bei der OB in großer Stückzahl vorhanden gewe
senen Stromabnehmer näher ein. 

Untersuchungen des ORE98 zeigten eindeutig, daß der SBS 39 
für hohe Geschwindigkeiten nicht geeignet ist. Beträgt die 
gemessene Anpreßkraft zwischen Schleif stück und Fahrdraht 
bei 100 km/h noch 55 N, so sinkt diese bei 120 km/h auf 
40 N und über 150 km/h auf 0 N herab: "Die Wippe berührt 
den Fahrdraht praktisch nicht mehr, der Stromabnehmer 
schwebt." Deshalb drängte sich eine für höhere Geschwin
digkeiten geeignete Neukonstruktion auf. 

DBS 54 

1977: 110, 111, 112, 117, 119, 139, 140, 141, 144, 150, 
151; 426, 427, 430, 455, 465, 491. 

Der für die elektrischen Einheitslokomotiven der OB ent
wickelte Doppelschleifstück-Bahn-Stromabnehmer Bauart 1954 
sollte auch bei hohen GeschwIndigkeiten die Fahrt mit nur 
einem angehobenen Stromabnehmer ermöglichen. Der Ansatz zu 
dieser Neuentwicklung ist Anfang der vierziger Jahre zu 
suchen: Im Sinne der Politik der "Achse" Berlin - Rom ver
tiefte auch die DRB ihre Beziehungen zu den FS, wie ver
schiedene Aufsätze99 bezeugen. H. Nibler100 berichtet von 
Meßfahrten mit 155 km/h, die nach im Zeichnungsverzeichnis 
1947 aufgeführten Zeichnungen101 vermutlich zwischen Parma 
und Piacenza stattgefunden haben. Hierbei war die Anzahl 
der Kontaktunterbrechungen bei Fahrt mit einem angehobenen 
Stromabnehmer deutlich geringer als bei Fahrt mit zweien. 

97 

98 

99 

100 

:1.01 

Elektrische Triebfahrzeuge, Bd. 2, Frauenfeld 11953, 
S. 28 f. 
UIe/ORE, Frage A 3, Verhalten der Stromabnehmer und 
der Fahrleitung bei hohen Geschwindigkeiten, Utrecht 
1957, Anlage 34. 
EB, 16 (1940), S. 33 ff.; VW, 36 (1942), S. 322 ff. 
GA, 74 (1950), S. 4 f. 
Zeichnungen Ezsv 300/1 ... 12 Ausgabe Nov. 41. 
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1941 zeigten Meßfahrten des EIVersA zwischen Niemberg und 
Stumsdorf mit 150 bis 160 km/h, "daß auch die Fahrt mit 
nur einem Stromabnehmer am Fahrdraht, guter Anpreßdruck 
vorausgesetzt, durchaus befriedigend ist.":L02 Im Jahre 
1954 zeigten verschiedene Meßfahrten:L03 mit Stromabnehmern 
mit 2 Schleif leisten die Möglichkeit, bei hohen Geschwin
digkeiten mit einem Stromabnehmer eine gute Stromabnahme 
zu erzielen, wobei sich eine ÖBB-Bauart mit Palette (s. 
13.3.) und eine solche der Firma Dozler mit Waage gleich 
gut verhielten. Nachdem die zuerst abgelieferten Lokomo
tiven der Reihen E 10, E 41 und E 50 nach G. Manz :L04 so
wohl mit der einen als auch mit der anderen Bauart be
stückt worden waren, entschied man sich schließlich für 
die ~infachere Bauart mit Waage. 

H. D. Kügler:LOS nennt als Neuerungen die leichtere, aber Z 2.3./9 

stabilere Schere und die in Wälzlagern verklemmungsfrei 
bewegliche Pendelwippe mit 2 Schleifleisten. Weiter ver
besserte man den bisher üblichen Antrieb (Heben durch 
Druckluft, Senken durch Eigengewicht) durch Einbau von 
Senkfedern, um im Bedarfsfall mit Sicherheit auch den vor-
deren Stromabnehmer trotz des Auftriebes vom Fahrtwind 
rasch senken zu können. 

H. H. Kiepfer:LOG sagt aus, daß der DBS 54 eine einwand-
freie Stromabnahme bis 160 km/h gewährleistet; nach dem 
ORE-Bericht von 1957107 ist dies jedoch nur der Fall, wenn Z 2.3./10 

der Fahrtwind die Diagonalverstrebungen der Schere von 
vorn bestreicht. Dies ist bei angehobenem rückwärtigen 
Stromabnehmer bei den Baureihen 110, 112, 139, 140, 141, 
150 und 151 der Fall, nicht jedoch bei den Reihen 103 und 
111. 

Etwa 1954 unternahm die DB einen ersten Versuch, ältere 
Stromabnehmer SBS 9, SBS 10 und SBS 39 für den Einbügel
betrieb umzubauen, indem man unter Beibehaltung der tra
pezförmigen Führung die Einfachschleifstücke durch Doppel
schleifstücke ersetzte. - Nach K. Sachs:LOB hat die Ener
giezuführung durch 1 Stromabnehmer mit 2 Schleifleileisten 
einen geringeren spezifischen Verschleiß von Kohleschleif
leisten zur Folge als bei Energiezuführung durch 2 Strom
abnehmer mit 1 Schleifleiste. - Diesen heute lediglich in 
zahlreichen Betriebsaufnahmen dokumentierten Versuch brach 

:L02 
103 

:L04 
:LOS 
:LOG 
107 

:LOB 

EIVersA-Bericht F 25 V/1941 
VersA-Berichte E 79 G/1954 

E 88 G/1954 
E 123 G/1954 

DB, 31 (1957), S. 846. 
EB , 28 (19 57 ), S . 49. 
EB, 36 (1965), S. 160. 

aufgestellt 
aufgestellt 
aufgestellt 
aufgestellt 

am 
am 
am 
am 

13.12.1941. 
23.08.1954, 
3.09.1954, 

18.01.1955. 

UIe/ORE, Frage A 3, Verhalten der Stromabnehmer und 
der Fahrleitung bei hohen Geschwindigkeiten, Utrecht 
1957, Anlage 35. 
Elektrische Triebfahrzeuge, Bd. 2, Wien 21973, S. 36. 
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die DB Ende der sechziger Jahre ab; es hatte sich als 
zweckmäßiger erwiesen, von 1961 an die genannten Stromab
nehmer-Bauarten mit der Wippe des DBS 54 auszurüsten und 
die Oberschere entsprechend zu kröpfen, wie W. Klüsche109 
berichtet. Insbesondere erhielten die Schnellzuglokomo
tiven der Baureihen E 04, E 10.0, E 16 und E 18 diesen 
Umbaustromabnehmer, andere Lokomtovivtypen nur teilweise. 

DBS 58 

1977: 182. 

Für die Mehrsystemlokomotive E 320 der DB entwarf man auf
bauend auf den Bauprinzipien des DBS 54 einen von F. Mar
ten110 bzw. E. Reichelt111 beschriebenen Stromabnehmer mit 
geringerer Scherenbreite, Isolatoren für 25 kV und tausch
baren Wippen entsprechend den DB- bzw. SNCF-Normen. Später 
erhielt die von O. Hartmann und Ch. Tietze112 dargestellte 
Zweisystemlokomotive E 344 01 den gleichen Stromabnehmer. 

DBS 54 mit Wanisch-Wippe B 12 

Bei den 1962 bis 1964 durchgeführten Stromabnehmer-Meß
fahrten bis 200 km/h zeichnete sich nach H. H. Kiepfer113 
ein Einholmstromabnehmer der Siemens AG österreich sowie 
eine Wippenkonstruktion mit Blattfedern und Teleskopstoß
dämpfern auf der Schere des DBS 54 der Dipl.-Ing. K. Wa
nisch GmbH, Salzburg, hinsichtlich der Spannungsunterbre
chungen durch sehr gute Werte aus. Letztgenannter Stromab
nehmer schien den Empfehlungen für die Stromabnehmerkon
struktion bei hohen Geschwindigkeiten nach H. Ebeling114 
zu entsprechen, die DB schrieb ihn für die Serienlokomo
tiven der Baureihe 103 vor. Diesen Stromabnehmer beschrei
ben K. Bauermeister115 , E. Gierth116 , K. Koch117 und K. 
Sachs11B . Nachdem es nach H. Zöller119 infolge von Brüchen 
von Wippenbauteilen verschiedentlich zu Störungen gekommen 
war, tauschte man auf den Schnellfahrlokomotiven der Bau
reihen 103 und 112 sämtliche Stromabnehmer dieser Type ge
gen normale DBS 54 und montierte jene mit Wanisch-Wippe, 
jedoch ohne Teleskopstoßdämpfer, auf Lokomotiven der Bau
reihen 140 und 141. 

109 EB, 33 (1962), S. 7. 
110 EB, 32 (1961), S. 110. 
111 EB, 32 (1961), S. 271. 
112 EB, 35 (1964), S. 40 ff. 
113 EB, 36 (1965) , S. 158 ff. 
114 EB, 40 (1969), S. 26 ff., 60 ff. 
115 DB, 44 (1970), S. 227. 
116 EB, 41 (1970), S. 127 f. 
117 EB, 42 (1971) , S. 84 f. 
11B Elektrische Triebfahrzeuge, Bd. 2, Wien 21973, S. 40. 
119 EB, 49 (1978), S. 173. 
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So ~erblieb als einzige für hohe Geschwindigkeiten ~eeig
nete Konstruktion der Stromabnehmer der Siemens AG Oster
reich, wobei sich nach Art der Befestigung, der Isolato
ren, des Antriebs sowie der Ausbildung der Wippe für die 
DB folgende Bauarten ergeben: 

SBS 65 

1977: 103, 111; 491. 

SBS 66 

1977: 181.0, 181.1, 184. 

SBS 67 

1977: 181.2; 420. 

SBS 70 

1977: 403 

SBS 81 

----: 111, 120. 

Erstmalig hatte die französische Firma Faiveley einen von 
M. Garreau und R. Dupont120 beschriebenen Einholm-Stromab
nehmer verwirklicht, der seit 1958 auf sämtlichen Elektro
triebfahrzeugen der SNCF in verschiedenen Varianten aufge
baut wird und sich bei den von P. Boissonnade und R. Du
pont121 beschriebenen Versuchsfahrten im Elsaß bis 225 
km/h bewährte. Bei den Schnellfahrten der DB zwischen 
Forchheim und Bamberg erzielte diese Bauart nach H. H. 
Kiepfer122 wohl hinsichtlich der Spannungsunterbrechungen 
sehr gute Ergebnisse, die Wippe hatte aber zufolge der 
seitenunabhängigen Vertikalfederung die Möglichkeit, sich 
schräg zu stellen, was die DB nicht zulassen kann. 

Der Einholm-Stromabnehmer der Siemens AG österreich ver
meidet dies. K. Sachs123 und H. Zöller124 beschreiben 
dessen Aufbau. Das Scherengestell besteht aus dem Unter
arm, dem Oberarm und der Kuppelstange. Im Scheitelrohr des 
Oberarms ist die Wippe über 2 Rosta-Lenkerelemente mit 
progressiver Federung und guter Dämpfung gelagert. Als 
Vorteile dieser Bauart nennt man neben geringer räumlicher 
Ausdehnung die aerodynamisch günstige Form und die sehr 

Z 2.3./4 

guten dynamischen Eigenschaften zufolge der geringen Masse Z 2.3./11 

120 
121 
122 
123 

124 

RGCF, 76 (1957), S. 665 ff. 
RGCF, 81 (1962), S. 369 ff. 
EB, 36 (1965), S. 162. 
Elektrische Triebfahrzeuge, 
S. 43 f. 
EB, 49 (1978), S. 173 f. 

Bd. 2, Wien 21973, 
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und der günstigen Wippenanlenkung. Eine weitere Verbesse
rung brachte die von H. Zöller125 notierte Umstellung von 
der Klemmschleifleiste auf die Lötschleifleiste. 

Der Siemens-Bahn-Stromabnehmer Bauart 1965 als Regelstrom
abnehmer für-schnellfahrende Lokomotiven--der Baureihe 103 
der DB unterscheidet sich in verschiedenen Punkten von der 
Bauart VI der ÖBB (so 13.3.): Der Grundrahmen weist wegen 
der Tauschbarkeit gegen DBS 54 Vierpunktlagerung auf, aus 
aerodynamischen Gründen ersetzen beidseits zwei Auflauf
hörner mit einem als "Rechen" bezeichneten Verbindungssteg 
die Ausführung mit einem Auflaufhorn. 

Nach demselben Verfasser führte die DB den SBS 65 zunächst 
auf der 5. Bauserie der Baureihe 103 ein. H. Güthlein126 

stellt dar, daß die Lokomotiven der Baureihe 111 an sich 
mit dem SBS 65 ausgerüstet wurden. 1977/78 erhielten die 
ersten vier Bauserien der Lokomotivbaureihe 103 nach K. 
Bauermeister127 im Durchtausch Stromabnehmer SBS 65, um 
200 km/h fahren zu können. Damit finden sich auf der Bau
reihe 111 sowohl Stromabnehmer SBS 65 als auch DBS 54; 
Vielfachsteuerung zweier Lokomotiven mit 160 km/h ist je
doch nur mit SBS 65 zugelassen. 

H. Güthlein und Ch. Tietze12B beschreiben den vor allem 
für die elektrische Zweifrequenzlokomotive 181.2 bestimm
ten Stromabnehmer SBS 67 mit Dreipunktbefestigung, der mit 
unterschiedlichen Wippen entsprechend den DB- bzw. SNCF/ 
CFL-Normen zu bestücken ist. 

Als Weiterentwicklung des SBS 65 ist der von R. Gammert129 

dargestellte Stromabnehmer SBS 80 Al für die Prototypen 
der Baureihe 120 zu nennen, der durch den Einsatz von 
Gießharzstützern und den Aufbau des Stromabnehmers aus 
einer Aluminiumlegierung eine weitere Reduzierung der Mas
se ermöglichte. Nachdem bei dieser Konstruktion verschie
dene Schwierigkeiten aufgetreten sind, hat man auf die 
Gießharzstützer einen Stromabnehmer SBS 81 gesetzt. Der 
Stromabnehmer SBS 81 ist ein weiterentwickelter SBS 65 mit 
im Grundrahmen integrierten Senkantrieb. Mit dem Stromab
nehmer SBS 81 erreichte die Lokomotive 120 001-3 im Herbst 
1984 zwischen Augsburg und Donauwörth eine Geschwindigkeit 
von 265 km/h (so 11.8.4.), kurz darauf bei Schnellfahrver
suchen der ÖBB zwischen Drösing und Angern 234,8 km/h (so 
13.8.3.4.). Nach Mitteilung der Versuchsanstalt München 
mußten bei diesen Schnellfahrten entsprechende Kunstgriffe 
mit Windleitblechen vorgenommen werden, um die aerodynami
schen Anpreßkräfte in Grenzen zu halten. Auch mußte be
rücksichtigt werden, daß die aerodynamische Anpreßkraftzu-

125 EB, 77 (1979), S. 133 ff. 
126 EB, 47 (1976), S. 217. 
127 EB, 49 (1978), S. 9. 
12B EB, 46 (1975), S. 137 f. 
129 EB, 77 (1979), S. 276. 
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nahme mit zunehmendem Verschleiß der Kohleleisten wesent
lich größer ist, als bis dahin angenommen worden ist. 

DSA 350 

Für den Hochgeschwindigkeits-Versuchszug Intercity-Expe
rimental (ICE) für eine Höchstgeschwindigkeit von 350 km/h 
bei Versuchsfahrten war auch die Entwicklung eines neuen 
Stromabnehmers erforderlich; H. R. Kurz 130 stellt Entwick
lung und Merkmale des Dornier-System-Abnehmers für 350 
km/h dar. Zunächst untersuchte man das Zusammenwirken von 
Stromabnehmer und Oberleitung mit einem dynamischen Ge
samtmodell, woraus sich folgende Vorgaben für die Kon
struktion ergaben: Kleine Wippenmasse mit einzeln aufge
hängten Schleifleisten, weiche Wippenfeder, Wippendämpfung 
ohne Einfluß auf die Anpreßkraft, leichte Oberschere, wei
ter eine möglichst geringe Bauhöhe. 

Versuche mit einem ersten Baumuster bei der Deutschen For
schungs- und Versuchsanstalt für Luft- und Raumfahrt in 
Braunschweig führten zu vier wesentlichen Konstruktions
entscheidungen: rechteckige Schleifleisten, Kreuzverband 
in der Oberschere, 400 mm Schleifstückabstand, Einzel
schleifstücke ohne verbindendenden "Rechen" zur Strömungs
beruhigung. 

Mitte 1988 weist der Stromabnehmer DSA 350 für den ICE
Versuchs zug folgende Konstruktionsmerkmale auf: 
- Grundrahmen: Rahmenkonstruktion in rostfreiem Stahl, 

Tragrohr: Rohrkonstruktion in rostfreiem Stahl mit aus
tauschbar angeordnetem Hauptisolator, 
Oberschere: Hochfeste Aluminiumschweißkonstruktion, 
Wippe: Einzeln aufgehängte Schleifleisten mit sehr wei
cher Federung, 
Schleifleiste: Aluminiumkonstruktion mit Rechteckprofil, 
Auflaufhorn: Klappbare Ausführung zur Erzielung einer 
niedrigen Bauhöhe, 
Luftfedersystem mit Balgantrieb, 
Möglichkeit, während der Fahrt die mittlere Anpreßkraft 
des Stromabnehmers über das Luftfedersystem von Hand zu 
regeln. 

Z 2.3./5 

Ende April 1988 lieferte Dornier den Serienstromabnehmer Z 2.3./6 

für den ICE aus. Diese Stromabnehmer werden wieder auf 
Isolatoren aufgebaut; der Isolator im Tragrohr der Unter
schere und die klappbaren Auflaufhörner entfallen. 

Im Gegensatz zu anderen Eisenbahnverwaltungen bleibt die 
DB auch bei sehr hohen Geschwindigkeiten beim einfachen 
Einholmstromabnehmer, wenn auch in äußerst ausgefeilter 
Form. Bei der Eröffnungsfahrt des ICE zwischen Bielefeld 
und Essen am 26.11.1985 anläßlich des Jubiläums "150 Jahre 

130 ETR, 33 (1984), S. 902 ff. 
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deutsche Eisenbahnen" fuhr der als Baureihe 410 bezeichne
te Triebzug mit einer Geschwindigkeit von 317 km/h, im No
vember 1986 auf der Neubaustrecke Hannover - Würzburg im 
Mühlberg-Tunnel zwischen Hohe Wart und Burgsinn mit 345 
km/ho Schließlich erreichte man am 1.05.1988 ebenfalls im 
Mühlberg-Tunnel der Neubaustrecke Hannover - Würzburg eine 
Höchstgeschwindigkeit von 406,9 km/h ohne konstruktive Än
derungen des Stromabnehmers DSA 350 (s. 11.9.4.). 

Z 2.3./12 Nach Mitteilung der Versuchsanstalt München ist das Kon
taktverhalten des Stromabnehmers DSA 350 dank der geringen 
dynamischen Kräfte sehr günstig. Man erwartet, daß auf 
Neubaustrecken mit einem angehobenen Stromabnehmer Ge
schwindigkeiten bis 300 km/h möglich sein werden, wobei 
Schleifstück- und Fahrdrahtverschleiß nicht höher sein 
werden als beim derzeitigen Betrieb bis 200 km/ho Unter 
der Oberleitung Re 200 dürften mit einem angehobenen 
Stromabnehmer DSA 350 Geschwindigkeiten bis 220 km/h mög
lich sein. 

Z 2.3./7 WBL 79 und WBL 85 
Z 2.3./8 

Der Stromabnehmer Wanisch-Buchberger-Leichtbau Bauart 1979 
bzw. 1985 der Firma Schunk Bahntechnik GmbH in Salzburg 
(vormals Elektrotechnische Konstruktionen KG bzw. Dipl.
lng. K. Wanisch GmbH), der anfänglich auf einem Triebkopf 
des lCE montiert war, wurde richtungsweisend für die Ent
wicklung der Stromabnehmer in neuerer Zeit. 

Nach Mitteilung des BZA München hat hier die Hersteller
firma von Anfang an versucht, die dynamischen Vorgänge 
beim Bewegungsablauf zwischen Oberleitung und Stromabneh
mer sowohl schwingungsmäßig als auch energiebilanzmäßig in 
die konstruktive Ausführung der einzelnen Elemente mit 
einzubeziehen. So zeichnete sich bereits der erste Ver
suchsstromabnehmer durch folgende Merkmale aus: 
- Einzelfederung der Schleif stücke durch vier getrennt ar

beitende Blattfederelemente, 
- Federelemente mit unterschiedlichen Federkonstanten und 

damit verschiedenen Frequenz- und Schwingverhalten, 
- Kombinationen dieser Federelernte auf einer Wippe, 
- Dämpfung der Unterschere zur Energievernichtung und Re-

duzierung der Massenbewegung der Schere, 
- Dämpfung der Drehbewegung der Wippe, 
- Aluminium-Oberschere zur Verminderung der reduzierten zu 

beschleudigenden Masse, 
- Antrieb über ein Luftfedersystem, das im Laufe der Ent

wicklung für alle anderen Stromabnehmer richtungsweisend 
wurde. 

Bei der Weiterentwicklung des Prototyps WBL 79 zum Strom
abnehmer WBL 85 wurde dieses Grundkonzept beibehalten. 
Besonders im Geschwindigkeitsbereich oberhalb von 250 km/h 
liegen die dynamischen Kräfte des WBL 85 in der Größenord
nung des DSA 350. Da beim lCE-Serientriebzug auf die durch 
den ganzen Zug verlaufende Hochspannungsleitung verzichtet 
werden sollte, wurden Doppeltraktionsmessungen mit 7, 10 



2.3. 39 

oder 14 Zwischenwagen bei Geschwindigkeiten bis 280 km/h 
gefahren. Am nachlaufenden Stromabnehmer wird der Refe
renzwert der dynamischen Belastung beim derzeitigen Regel
betrieb mit 200 km/h bereits bei 250 km/h erreicht. Bei 
280 km/h wird dieser Wert überschritten. Der vorlaufende 
Stromabnehmer verhält sich so wie in Einzeltraktion. Für 
eine Serienreife dieses Versuchsstromabnehmers WBL 85 wur
de eine Anpaßentwicklung erforderlich. Gleichzeitig soll
ten die dynamische Fahreigenschaften nochmals verbessert 
werden, da inzwischen die Forderung bestand, auf sogenann
ten "Schnellen Ausbaustrecken" mit zwei anliegenden Strom
abnehmern an der Re 200 Geschwindigkeiten von 220 - 230 
km/h zu fahren. 

SSS 87 

Die Anpaßentwicklung wurde von den Firmen Schunk-Bahntech
nik und Siemens gemeinsam geführt. Der Stromabnehmer der 
Bauart 1987 erhielt die Bezeichnung SSS 87. Die bewährten 
Grundelemente des WBL 85 behielt man bei. Die dynamischen 
Eigenschaften konnten durch weitere Verminderung der Masse 
und neue Federelemente mit progressiver Federcharakteri
stik nochmals verbessert werden, so daß an der Oberleitung 
Re 250 mit einem anliegenden Stromabnehmer bei 280 km/h 
ein Kontaktverhalten erreicht wurde, das dem des derzeiti
gen Regelbetriebs mit 170 km/h entspricht. 

Mit zwei gehobenen Stromabnehmern der Bauart SSS 87 hat 
sich das Kontaktverhalten des nachlaufenden Stromabnehmers 
ebenfalls verbessert. Für die vorgesehene Betriebsge
schwindigkeit von 250 km/h auf den Neubaustrecken ergeben 
sich keine Probleme. Auch an der Re 200 wird man mit dem 
Ser~en-ICE die geforderte Geschwindigkeit von 220 km/h 
fahren können. 

Zusammengefaßt sind bei den neueren Stromabnehmerbauarten 
der DB bei Fahrt mit einem bzw. zwei am Fahrdraht anlie
genden Stromabnehmern folgende Höchstgeschwindigkeiten 
möglich: 

Stromabnehmerbauart 1 Stromabnehmer 2 Stromabnehmer 
----------------------------------------------------------
DBS 54 160 km/h 140 km/h 
SBS 65 200 km/h 160 km/h 
DSA 350 bzw. WBL 85 350 km/h 250 km/h 
SSS 87 (Re 250) 350 km/h 250 - 280 km/h 
SSS 87 (Re 200) =230 km/h 220 km/h 

2.4. Entwicklungsgeschichte des elektrifizierten Netzes 

Die ersten elektrischen Vollbahnen Deutschlands fuhren mit 
Gleichstrom. Für die größtenteils von der Localbahn A.-G. 
München und ab 1938 von der DRB bzw. DB betriebenen Strek
ken gilt dies für folgende Jahre: 
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1885 - 1962 
1896 - 1939 
1887 - 1959 
1900 - 1955 

1909 - 1942 

Meckenbeuren - Tettnang131 

Türkheim - Bad Wörishofen132 

Bad Aibling - Feilnbach133 

München Isartalbf -
Höllriegelskreuth-Grünwald134 

Berchtesgaden - Königssee135 

2.4. 

Während DRB bzw DB bei den beiden ältesten mit Gleichstrom 
betriebenen Strecken den elektrischen Zugbetrieb aufgaben, 
stellte man die übrigen auf 15 kV 16 2/3 Hz um. Die ein
zige heute noch mit Gleichstrom betriebene Vollbahn mit 
Personen- und Güterverkehr in der Bundesrepublik Deutsch
land ist die 1898 eröffnete Strecke Trossingen Bahnhof -
Trossingen Stadt. 136 

Die Geschichte der elektrischen Zugförderung mit hochge
gespanntem Einphasenwechselstrom in Deutschland haben K. 
Trautvetter137 für die ehemaligen preußisch-hessischen 
Staatsbahnen und W. Wechmann138 für die Deutsche Reichs
bahn von den ersten Vorversuchen an mit Lage- und Höhen
plänen ausführlich dargestellt. Deshalb sei hier in einem 
anderen Ansatz ein Überblick nach topologischen Gesichts
punkten gegeben. Nach den von der AEG auf der Strecke 
Niederschöneweide-Johannisthal - Spindlersfeld 1903 bis 
1906 auf eigene Rechnung durchgeführten Vorversuchen elek
trifizierten die Länderbahnen vor dem Ersten Weltkrieg 
einzelne Strecken, um dort jeweils einen Versuchsbetrieb 
einzurichten. Interessanterweise weist jede dieser Strek
ken eine andere Struktur auf: 
1905 Murnau - Oberammergau 

Anschlußlinie an Hauptstrecke 
1906 Versuchsbahn bei Oranienburg 

Rundlinie 
1908 Blankenese - Ohlsdorf 

Durchmesserlinie durch Großstadt mit Kopfbahnhof 
1911 Dessau - Bitterfeld 

Teilstück einer Hauptstrecke 
1912 Scharnitz - Griesen 

1.31 

132 

133 

134 

135 

136 

137 

138 

Verbindungsstrecke mit Wenden in einem Zwischenbahn
hof 

ZVDI, 41 (1897), S. 1020 ff., 1048 ff.; EB, 33 (1962), 
S. 202. 
W. Klüsche in EB, 22 (1951), S. 77; derselbe Verfasser 
nennt in EB, (1954), S. 111 und in DB, 31 (1957), S. 
772, Tabelle 1 das Jahr 1949. 
EB, 31 (1960), S. 1. 
EB, 27 (1956), S. 1. 
H. Harrer und B. Holcomb, Salzburger Lokalbahnen, Wien 
1980, S. 40 f., 220 ff. 
ETZ, 19 (1898), S. 56. 
AEW, 44 (1921), S. 582 ff., 793 ff. 
W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der 
Deutschen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 4 ff. 
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1913 Basel Bad Bf - Zell (Wiesental)/Säckingen 
Stamm- und Anschlußlinie 

1914 Nieder Salzbrunn - Halbstadt 
Anschlußlinie mit Kreuzung einer Hauptstrecke 

1916 Salzburg - Freilassing - Berchtesgaden 
Teilstück einer Hauptstrecke und Anschlußlinie 

Die einzige 
Schmal spur bahn 
struktur auf: 

mit Einphasenwechselstrom elektrifizierte 
Deutschlands weist nochmals eine andere 

1911 Karlsruhe/Ettlingen Staatsbf - Herrenalb/Brötzingen 
Stammlinie mit zwei Anschlußlinien 

De~ Erste Weltkrieg beeinträchtigte den elektrischen Zug
betrieb in Schlesien und in Mitteldeutschland sehr. W. Us
beck139 berichtet, daß der Ausbruch des Ersten Weltkriegs 
am 1.08.1914 die in diesem Jahr nahezu fertiggestellten 
Arbeiten zur Einrichtung der elektrischen Zugförderung auf 
dem schlesischen Gebirgsbahnnetz jäh unterbrach. Bei dem 
bald auftretenden Mangel an wichtigen für die Munitionser
zeugung notwendigen Metallen mußte der Fahrdraht auf den 
Strecken Gottesberg - Lauban, Hirschberg - GrünthaI und 
Ruhbank - Liebau mit Ausnahme der Bahnhöfe Hirschberg und 
Ruhbank wieder abgebaut und der Militärverwaltung abge
liefert werden. Nur die im Gebiet des Waldenburger Berg-
landes gelegenen Strecken betrieb man weiterhin elek
trisch. 

W. Wechmann140 notiert für das mitteldeutsche Netz, daß im 
Sommer 1914 die Bauarbeiten auf den Strecken Magdeburg
Dessau - Leipzig - Halle (Saale) so weit fortgeschritten 
waren, daß der elektrische Zugbetrieb im Laufe des Jahres 
einsetzen sollte. Die Arbeiten mußten bald unterbrochen, 
das aufgebrachte Fahrdrahtkupfer teilweise wieder abgenom
men werden. H. Tetzlaff141 ergänzt, daß nach der Eröffnung 
des elektrischen Zugbetriebes zwischen Bitterfeld und 
Leipzig im Juni 1914 dieser bei Kriegsausbruch auf der 
Gesamtstrecke eingestellt wurde; Einzelheiten nennt die 
Literatur nicht. 

Dennoch kam es ausgehend von diesen relativ kurzen Ver
suchsstrecken während und vor allem nach dem Ersten Welt
krieg zur Elektrifizierungen größerer Netze: 

1915 - 1922 Schlesien: Die "Schlesische Gebirgsbahn" Z 2.4./2 
Königszelt - Lauban mit Zweiglinien 

1922 - 1925 Mitteldeutschland: Die Strecke Magdeburg - Z 2.4./1 

Dessau - Leipzig - Halle (Saale) mit Güter-

139 

140 

141 

linien 

ETZ, 41 (1920), S. 696. 
W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der 
Deutschen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 6 f. 
EB , 11 (1935), S . 4; EB , 12 (193 6 ), S. 50; VW, 3 0 
(1936), S. 39 f. 
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1925 - 1927 Bayern: die von München sternförmig ausgehe
den Strecken nach Garmisch-Partenkirchen, 
Herrsching, Kufstein, Ismaning, Regensburg 
und Nannhofen mit Zweig- und Güterlinien 

Die betrieblichen Auswirkungen der unterschiedlichen 
Struktur dieser Netze stellt w. Wechmann~42 dar. Die 
Flächenelektrifizierung im Großraum München gestattete 
eine gute Energieversorgung, weil die Fernleitung in 
Gestalt eines Ringes von Strahl zu Strahl herumgeführt 
werden konnte. Betrieblich war dieses Netz dagegen ungün
stig: Durch die Kürze der im Kopfbahnhof München endenden 
Teilstrecken wurden die elektrischen Triebfahrzeuge 
schlecht ausgenutzt. Anbei sind in Tabelle 1/2 die spezi
fischen Jahres-Laufleistungen der elektrischen Triebfahr
zeuge entsprechend den Statistischen Angaben über die 
Deutsche Reichsbahn für charakteristische Geschäftsjahre 
zusammengestellt. Ein merklicher Fahrzeitgewinn konnte 
erst mit der Elektrifizierung der Hügellandstrecke Rosen
heim - Freilassing im Jahre 1928 erzielt werden, womit das 
elektrische Triebfahrzeug von München Hbf bis Salzburg Hbf 
153,2 km vor dem Zug bleiben konnte. 

In dem elektrifizierten Netz Mitteldeutschlands war die 
Situation ähnlich: Während die Energieversorgung der 
Unterwerke günstig durchgeführt werden konnte, waren als 
Folge der kurzen Teilstrecken die spezifischen Lauflei
stungen der elektrischen Triebfahrzeuge etwa in der 
Größenordnung derRBD München. 

Mit der "Schlesischen Gebirgsbahn" wurde dagegen eine 
Durchgangslinie elektrifiziert. Da die Hochspannungslei~ 
tung längs der Hauptlinie geführt werden mußte, war keine 
Ringversorgung möglich; tatsächlich berichtet W. Usbeck~43 
mehrfach über Störungen der Energieversorgung. Obwohl es 
von Königszelt bis Lauban nur 129,4 km sind, waren bei 
Einführung des elektrischen Zugbetriebes bei dem Hügel
landcharakter der Strecke wesentliche Fahrzeitverkürzungen 
möglich; die spezifische Laufleistung war die höchste der 
genannten Netze. Damit zeigte sich schon damals: Sollen 
die Vorteile des elektrischen Zugbetriebes möglichst voll 
zur Geltung kommen, so sind lange durchgehende Hauptstrek
ken vorzuziehen. 

In Schlesien verlängerte man den elektrischen Zugbetrieb 
1923 bis Görlitz und 1928 bis Breslau, da sich die bis
herigen Endpunkte als Lokomotivwechselbahnhöfe wenig ge
eignet zeigten; damit war ein Triebfahrzeugdurchlauf über 
203,3 km möglich. 

~42 

~43 

EB, 12 (1936), Eh. S. 6 f. 
EB, 1 (1925), S. 36 f.; EB, 5 (1929), S. 83 ff.; EB, 
12 (1936), S. 110 ff. 
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Tabelle 1/2: 
Spezifische Jahres-Laufleistungen der elektrischen Trieb
fahrzeuge der DRB in den einzelnen Direktionsbezirken in 
km 

1. Elektrische Lokomotiven 

1926 1928 1930 1935 1938 1940 
----------------------------------------------------------
Breslau 50856 55179 
Halle 42110 41177 
Karlsruhe 33301 35269 
Magdeburg 46436 45695 
München 40197 54127 

2. Elektrische Triebwagen 

Breslau 
Halle 
Karlsruhe 
Magdeburg 
München 

1926 

36099 
9260 

o 
o 

23341 

1928 

51638 
47277 

o 
39390 
51042 

48303 
41185 
34119 
52583 
49285 

1930 

55178 
67256 

o 
52941 
66783 

49299 
66846 
47836 
74104 
62073 

1935 

62806 
107345 

33493 
49541 
71513 

55316 
72188 
46333 
69480 
67753 

1938 

71542 
91652 

108792 
56801 
65982 

50848 
51716 
22206 
49081 
51515 

1940 

56841 
84242 
73679 
43004 
53826 

Hinweis: Die RBD Magdeburg wurde im Jahre 1931 aufgelöst, 
wobei der Westen des Bezirks Magdeburg mit den elektrifi
zierten Strecken der RBD Hannover zugeteilt wurde. 
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In Mitteldeutschland führte im Jahre 1934 die Elektrifizi
rung von Magdeburg über Köthen nach Halle (Saale) zu einem 
deutlichen Anstieg der spezifischen Laufleistung der Elek
trolokomotiven, da einerseits nunmehr auch die zahlreichen 
auf dieser Strecke liegenden Schnellzüge von Magdeburg bis 
Leipzig (123,7 km) elektrisch geführt werden konnten, an
dererseits ein Rundlauf möglich war. 

Schließlich erreichte man in Süddeutschland nach der Auf
nahme des elektrischen Zugbetriebes bis Stuttgart (1933) 
und Nürnberg (1935) die höchsten spezifischen Laufleistun
gen; das elektrische Triebfahrzeug konnte von München aus 
241,5 km bzw. 199,1 km vor dem Zug bleiben. Die Elektrifi
zierung der Höllental- und Dreiseenbahn im Jahre 1936 
steht außerhalb dieser Betrachtungen. Hier sollten im 
Inselbetrieb auf relativ kurzen Strecken mit starkem Ver
kehr und außergewöhnlichen Steigungen elektrische Lokomo
tiven für 20 kV 50 Hz erprobt werden. 

Entsprechend dem Ergebnis von Untersuchungen der Arbeits
gemeinschaft zur Untersuchung der Wirtschaftlichkeit des 
elektrischen Zugbetriebes unter dem Vorsitz von W. Berg
mann~44 beschloß die DRB nach W. Wechmann~45, vom Herbst 
1935 bis Herbst 1939 die Strecke Nürnberg - Saalfeld -
Halle (Saale) mit dem Abwzeig von Großkorbetha nach Leip
zig auf elektrischen Betrieb umzustellen. Die Elektrifi
zierung dieser Durchgangslinie sollte das süddeutsche und 
das mitteldeutsche elektrisch betriebene Netz zu einem 
großen Netz verbinden. Im folgenden Jahr spricht G. Nade
rer~46 davon, daß Anfang September 1935 der "Obersten Bau
leitung für Elektrisierungen" in Leipzig der Bauauftrag 
erteilt wurde; die Frist für die Umstellung der gesamten 
Strecke setzte man auf Sommerfahrplan 1939 fest. 

Bereits vor Kriegsausbruch verlängerte die Knappheit an 
Baustoffen die Herstellungszeiten. Damit dennoch ein grö
ßerer Teil des aufgewandten Kapitals möglichst bald Nutzen 
abwerfen konnte, entschloß sich nach W. Wechmann~47 die 
DRB, die im Jahre 1939 ausgelieferten Baustoffe und Bau
teile hauptsächlich zur Fertigstellung des südlichen 
Streckenabschnitts Nürnberg - Saalfeld mit den Steilrampen 
über den Thüringerwald zu verwenden. Während die Eröffnung 
des elektrischen Betriebes auf dieser Teilstrecke zum Som
merfahrplan 1939 in der Literatur gewürdigt wurde~4B, fin
den sich über die Elektrifizierungsetappen zwischen Saal
feld und Leipzig in den Jahren 1940 bis 1942 lediglich in 
bahninternen Unterlagen Hinweise. 

~44 

~45 

~46 

~47 

~4B 

Die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Zugbetriebes 
auf der Strecke München - Berlin, Bd. 1 - 2, Essen 
1934. 
EB, 11 
EB, 12 
EB, 15 
Organ, 

(1935), S. 
(1936), S. 
(1939), S. 
94 (1939), 

211. 
101 ff. 
4. 
S. 224, 263. 
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Schwierig ist abzuklären, ob vor dem Zusammenbruch zwi
schen Halle (Saale) und Großkorbetha elektrischer Regel
zugbetrieb aufgenommen worden ist. Im Jahresfahrplan 1944/ 
45 "gültig vom 3. Juli 1944 an bis auf weiteres" notiert 
im Deutschen Reichskursbuch die Übersichtskarte Thüringen 
für die genannte Teilstrecke elektrischen Zugbetrieb, 
nicht dagegen das zugehörige Fahrplanfeld. W. Klüsche149 

gibt hierfür im Jahre 1957 in einer Karte "Elektrifizie-
rung in Deutschland, Stand: 1945" elektrischen Zugbetrieb z 2.4./7 

an. Nach freundlicher Mitteilung von W. Harprecht sind 
über diesen Vorgang bei der ZHVB keinerlei schriftliche 
Unterlagen vorhanden. 

Glücklicherweise können noch einige pensionierte Eisenbah
ner, die mit der Elektrifizierung Nürnberg - Halle/Leipzig 
an Ort und Stelle befaßt waren, Näheres berichten. E. 
Rutke teilte dem Verfasser freundlicherweise mit: "Ende 
Januar / Anfang Februar 1945 sind auf der Strecke Großkor
betha - Halle ein oder zwei Züge elektrisch gefahren. Dann 
wurde die Strecke bombardiert und bis Kriegsende nicht 
wieder elektrisch befahren." F. Lengler ergänzt: "Der 
Teilabschnitt Großkorbetha - Halle war zwar fertigge
stellt, wurde aber nie planmäßig mit Ellok befahren, weil 
die Fahrleitung im Bezirk der Bahnhöfe Leuna Süd und Leuna 
Nord ständig durch Bomben, die auf das Leunawerk abgewor
fen wurden, in Mitleidenschaft gezogen wurde. Ich erinnere 
mich bei meiner Tätigkeit als Gruppenleiter beim Bw Wei
ßenfels, daß wir doch mehr als ein oder zwei Züge zwischen 
Halle und Großkorbetha befördert haben. Die Strecke war 
auch schon früner befahrbar, als dies von Herrn Rutke an
genommen wurde. Genaue Daten sind mir jedoch nicht mehr 
bekannt." Damit ist davon auszugehen, daß die Fahrlei
tungsanlage der Teilstrecke Halle (Saale) - Großkorbetha 
fertiggestellt war und vor dem Zusammenbruch einzelne Züge 
elektrisch geführt wurden, der elektrische Regelzugbetrieb 
konnte jedoch damals nicht aufgenommen werden. 

Im Hinblick auf umfangreiche Neu-Elektrifizierungen zwi- Z 2.4./6 

schen dem stark industrialisierten Mitteleuropa und den 
Agrarländern Südosteuropas hatte der Ausschuß "Stromsyste-
me" unter dem Vorsitz von A. Ganzenmüller im Jahre 1941 
ein "Gutachten über die Wahl des Stromsystems für die 
Elektrisierung von Fernbahnen"150 aufgestellt, das auch 
eine Karte mit den zur Elektrifizierung vorgesehenen 
Strecken enthält. Nach E. Kreidler151 hatte die DRB 1941 
ein Sofortprogramm von 1538 km und ein Fünfjahresprogramm 
mit weiteren 1930 km aufgestellt; der Chef des Transport
wesens stimmte jedoch diesem Programm nicht zu. 

149 
150 
151 

DB, 31 (1957), S. 772. 
EB. 20 (1944), Eh. 
Die Eisenbahnen im Machtbereich der Achsenmächte wäh
rend des Zweiten Weltkrieges, Göttingen 1975, S. 257. 



46 2.4. 

Bei Kriegsende waren nach der Auf teilung Deutschlands im 
süddeutschen Netz nach W. Klüsche152 von rund 3900 km 
Fahrleitungen 1230 km nicht betriebsfähig, zahlreiche 
Unterwerke und Schaltposten zerstört. Trotz dieser Schäden 
konnten die behelfsmäßigen Instandsetzungsarbeiten so 
schnell vorangetrieben werden, daß der elektrische Zugbe
trieb am 22.05.1945 auf den Strecken München-Pasing
Augsburg und München-Pasing - Garmisch-Partenkirchen wie
der anlaufen konnte. E. Eger153 berichtet, daß im August 
1945 auf der Strecke München - Augsburg - Bamberg und im 
November 1945 bis zur bayerischen Nordgrenze südlich 
Probstzella wieder elektrisch gefahren werden konnte; 
Weihnachten 1945 folgte der Hauptbahnhof Nürnberg, im 
Februar 1946 der dortige große Verschiebebahnhof. 

Schon bald nach Kriegsende dachte man an Erweiterungen und 
Neubauten im süddeutschen Zugförderungsnetz, die jedoch 
nur dank Krediten von Ländern verwirklicht werden konnten: 
In Württemberg in den Jahren 1949/50 die von B. Boehm154 

beschriebene Umstellung der Strecken nach Waiblingen und 
Bietigheim zur Verbesserung des Vorortverkehrs Stuttgart, 
in Bayern 1950 die von E. Eger155 dargestellte Elektrifi
zierung der Strecken Nürnberg - Regensburg und Lichtenfels 
- Coburg und in Baden ein erstes Teilstück der Rheintal
strecke nördlich von Basel Bad Bf bis Efringen-Kirchen. F. 
Gut156 stellt heraus, daß die Bedeutung der letztgenannten 
Elektrifizierung vor allem darin liegt, daß sich damit in 
der Schweiz die Erkenntnis über die Wichtigkeit der Elek
trifizierung ihrer nördlichen Zulaufstrecke verstärkte, 
was im Rahmen des Schuldenabkommens zwischen der Bundesre
publik Deutschland und der Schweiz 1953 zu einem Elektri
fizierungsvertrag der Strecke Basel - Karlsruhe führte. 

Nach A. Gerteis157 stellte man bereits 1950 einen Gesamt
Elektrifizierungsplan über 6000 km auf. 1954 schreibt W. 
Klüsche158 von einem 1661-km-Programm, das die Elektrifi
zierung der Rheintalstrecken, die Moselstrecke, die Ruhr
Sieg-Strecke, die Nord-Süd-Strecke südlich Göttingen mit 
den Anschlußstrecken nach Bayern und zahlreiche Linien 
zwischen Osnabrück, Emmer ich , Aachen und Hamm mit einer 
mittleren elektrischen Streckenbelastung von 700 000 bis 
800 000 kWh/Jahr vorsieht. Vier Jahre später notiert A. 
Peters159 bereits die Umstellung sämtlicher später als 
Hauptabfuhrstrecken bezeichneten Linien der DB und einen 
Teil der Nebenfernstrecken. Nur dank der finanziellen 
Unterstützung verschiedener Bundesländer war es möglich, 

152 EB, 22 (1951), S. 74 f. 
153 EB, 22 (1951), S. 80. 
154 EB, 21 (1950), S. 27 ff., 101 f. 
155 EB, 22 (1951), S. 80 ff. 
156 DB, 31 (1957), S. 1064 ff. 
157 DB, 24 (1950), S. 546 ff. 
158 DB, 28 (1954), S. 367 f. 
159 JdE, 9 (1958), S. 28 ff. 
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die planvolle Elektrifizierung der Magistralen der DB 
zügig voranzutreiben. 

Verdienstvollerweise haben Eisenbahningenieure in einem 
alljährlich in Elektrische Bahnen unter dem Titel "Der 
elektrische Zugbetrieb der Deutschen Bundesbahn im Jahre 
... " erscheinenden Aufsatz diese Entwicklung dargestellt: 
w. Klüsche (1956 - 1962), A. Kniffler (1963 - 1966), G. 
Manz (1967), K. Bauermeister (1968 - 1980), w. Harprecht 
und M. Nießen (1981, 1982), W. Harprecht und W. Klein 
(1983 - 1985) sowie W. Harprecht und W. Hubrich (1986). 
Die Auswirkungen dieses Strukturwandels auf den Betriebs
maschinendienst haben J. Klingensteiner (ab 1951) und E. 
Ebner (ab 1952) bis 1971 jedes Jahr in Die Bundesbahn 
unter der Überschrift "Der Zugförderungsdienst im Fahr
planjahr ... " minutiös dargestellt; es erübrigt sich da
her, dies hier zu wiederholen. 

An Hand von Sonderheften der Hauszeitschrift der DB lassen 
sich die großen Etappen bei der Elektrifizierung der wich
tigen strecken der DB gut verfolgen. Das erste 1954 er
schienene Sonderheft "Der elektrische Zugbetrieb der Deut
schen Bundesbahn"160 gibt aus Anlaß des 75jährigen Jubilä
ums der elektrischen Lokomotive ein geschlossenes Bild vom 
Stand der Elektrifizierung der DB, während die Bauarbeiten 
auf verschiedenen Strecken anliefen. Zur Aufnahme des 
elektrischen Inselbetriebes zwischen Düsseldorf und Hamm 
notiert drei Jahre später ein weiteres Heft "Die Auswei
tung des elektrischen Zugbetriebes bei der Deutschen Bun
desbahn"161 weitere Erkenntnisse und Erfahrungen in diesem 
Bereich. Als 1961 die Elektrifizierung der DB bei Wäch
tersbach (Hessen) den viertausendsten Streckenkilometer im 
Zuge der Nord-Süd-Strecke überschritt, konnten die Züge 
bereits elektrisch vom Ruhrgebiet nach Basel, Salzburg 
oder Passau verkehren. 162 Dem Abschluß der Elektrifizie
rung der Nord-Süd-Strecke widmete man 1965 ein Sonderheft 
"Elektrisch zu den deutschen Seehäfen"163; in jenem Jahr 
stellte man 830 km auf elektrische Traktion um. Im Folge
jahr feierte man das Ereignis "Elektrisch nach Belgien und 
Holland"164. Das Heft "8000 km elektrifiziert"165 würdigt 
den Abschluß der Elektrifizierung der Hauptabfuhrstrecken 
der DB; mit den 1968 umgestellten 800 km konnte das 1954 
gesetzte Ziel weit überschritten werden. 

K. Bauermeister166 beschreibt die Perspektiven der Elek
trifizierung am Anfang der siebziger Jahre: Einerseits den 
Ausbau und die Elektrifizierung von Strecken in Ballungs-

160 DB, 28 (1954), Heft 9/10, S. 359 ff. 
161 DB, 31 (1957), Heft 13/14, S. 769 ff. 
162 DB, 35 (1961), Heft 22, S. 1007 ff. 
163 DB, 39 (1965), Heft 5/6, S. 163 ff. 
164 DB, 40 (1966), Heft 9, S. 357 ff. 
165 DB, 42 (1968), Heft 17/18, S. 629 ff. 
166 DB, 44 (1970) , S. 745 ff. 
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räumen, wobei man bereits in den sechziger Jahren in Son
derheften167 umfangreiche Planungen vorlegte und in den 
siebziger Jahren verwirklichte; genannt seien hier die S
Bahnen München16B , Rhein-Main169 , Stuttgart170 und Rhein
Ruhr171 . Andererseits die Elektrifizierung von Ergänzungs
und Umleitungsstrecken, um dort eine günstige Unterhaltung 
der Bahnanlagen zu ermöglichen und eine optimale Betriebs
führung auf den Rollbahnen zu gewährleisten; ein Großteil 
der 1971/72 elektrifizierten Strecken gehört dazu. 

Daran anschließend überspannte man verschiedene Nebenfern
strecken, so 1973 die Moselstrecke172 . Zwei Jahre später 
konnte man bei der Elektrifizierung der Schwarzwaldbahn 
Offetiburg - Villingen den zehntausendsten Streckenkilo
meter als Markstein des Strukturwandels der Zugförderung 
bei der DB begehen;173 diese Strecke war bereits zum Som
merfahrplan 1959 voll verdieselt worden. 174 Als im Herbst 
1977 die ersten elektrischen Lokomotiven von Stuttgart 
bzw. Villingen den Bodensee erreichten, konnte man in 
Norddeutschland die letzten Dampflokomotiven nach einer 
Fahrt zwischen Rheine und Emden ausmustern und durch Die
sellokomotiven ersetzen. 175 Nach drei Jahren lösten auch 
dort Elektrolokomotiven Triebfahrzeuge mit Verbrennungsmo-

Z 2.4./8 toren ab, wobei in Emden der elftausendste Streckenkilome
ter erreicht wurde. 176 

Eine weitere Ablösung der Diesel- durch die Elektrotrak
tion ist in den kommenden Jahren nicht in größerem Umfang 
möglich: Unter den derzeitigen finanziellen Rahmenbedin
gungen kann die DB größere Elektrifizierungsvorhaben im 
vorhandenen S~reckennetz nicht verwirklichen, auch wenn 
dies verschiedene Bundesländer wünschen. Erst mit den bis 
1991 fertigzustellenden Neubaustrecken Hannover - Würzburg 
und Mannheim - Stuttgart wird sich das elektrische Strek
kennet.z der DB wieder stärker ausweiten. 

167 DB, 38 (1964), Heft 19/20, S. 679 ff. und 
DB, 43 (1969), Heft 21/22, S. 983 ff. 

16B DB, 46 (1972), Heft 7, S. 315 ff. 
169 DB, 54 (1978) , Heft 5, S. 347 ff. 
170 DB, 54 (1978·) , Heft 9, S. 665 ff. 
171 DB, 60 (1984), Heft 5, S. 317 ff. 
172 DB, 49 (1973), Heft 11, S. 705 ff. 
173 DB, 51 (1975), Heft 8, S. 493 ff. 
174 DB, 33 (1959), S. 1128. 
175 GA, 101 (1977), S. 439. 
176 DB, 56 (1980), S. 795. 
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3. Firmenbauarten der 1. Generation 

3.1. Firma AEG 

3.1.1. AEG-Fahrleitung mit festem Kettenwerk 

1903 
1904 
1906 
1911 

1912 
1913 
1914 

Niederschöneweide-Johannisthal - Spindlersfeld 
Innsbruck Stubaitalbf - Fulpmes 
Versuchsbahn bei Oranienburg (Teilstrecke) 
Karlsruhe Albtalb./Ettlingen Staatsbf 
- Herrenalb/Brötzingen 
Innsbruck Hbf - Staatsgrenze bei Scharnitz 
Staatsgrenze bei Griesen - Reutte i. T. 
Groß Schwechat - Berg N. Ö. (Bahnhöfe) 
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Der Wert des elektrischen Zugbetriebes auf der Strecke 
Niederschöneweide-Johannisthal - Spindlersfeld mit 6 kV 25 
Hz liegt nach K. Trautvetter1 vor allem darin, daß es sich 
hier um die erste bewährte mit Einphasenwechselstrom be
triebene Strecke der Erde handelt; bei etwas früher in 
Amerika durchgeführten Versuchen waren die Motoren zusam
mengebrochen. 

Nach H. Glinski 2 und Ph. pforr 3 verwendete man hier erst
mals die Kettenaufhängung des Fahrdrahtes anstelle der 
bisher üblichen Einfachaufhängung an Querdrähten, um den 
Knick des Fahrdrahtes am Aufhängepunkt zu vermeiden; dies 
in zwei Ausführungsformen: Bei einem Teil der Strecke 
hängte man den Fahrdraht mittels senkrechter Verbindungs
drähte V-förmig an zwei Tragseilen an Querträgern auf Dop
pelmasten auf, 'den anderen Teil der Linie rüstete man mit 
einem Tragseil an waagerechten Auslegern mit einseitiger 
Mastreihe aus. Der Hängerabstand betrug 3 m, um bei einem 
Fahrdrahtriß das Bahnpersonal nicht zu gefährden. E. E. 
Seefehlner4 notiert eine dreifache Isolation, wobei man 
den Schwerpunkt auf die Hartgummi-Isolation legte; der 
Porzellan-Isolator kam nur so nebenher zur Anwendung, da 
man damals dessen mechanischer Festigkeit mißtraute. 

Nach E. C. Zehme 5 griff die Westinghouse-Gesellschaft für 
die Fahrleitungsanlage der New York-New Haven-Bahn auf die 
Dreiecksaufhängung der Spindlersfelder Versuchsbahn zu
rück, um vermeintlichen Querbewegungen des Fahrdrahtes 
vorzubeugen. G. Diet1 6 beschreibt die Ausrüstung der 
London Brighton and South Coast Railway mit dieser Fahr
leitungsbauart. 

1 AEW, 44 (1921), S. 587. 
2 GA, 55 (1904), S. 41 ff. 
3 EKB, 1 (1903), S. 113 ff.; EKB, 5 (1907), S. 307 f. 
4 ETZ, 34 (1913), S. 138. 
5 GA, 64 (1909), S. 269. 
6 EKB, 9 (1911), S. 346 f. 



50 3.1.1. 

Wie E. E. Seefehlner 7 über das amerikanische Eisenbahnwe
sen berichtet, fehlt diesem als Doppelkettenwerk bezeich
neten System die nötige gleichförmige Geschmeidigkeit; 
damit hatte dieses starre Fahrleitungssystem einen hohen 
Fahrdrahtverschleiß zur Folge und war für höhere Geschwin
digkeiten nicht geeignet. 

In der neueren Literatur, so bei U. Kroll B und anderen 
Autoren, ist nur von dem Doppelkettenwerk der Spindlers
felder Versuchsstrecke die Rede, nicht dagegen von dem 
Einfachkettenwerk, das sich besser bewährte. Entsprechend 
rüstete die AEG die ursprünglich mit 2500 V 42,5 Hz be
triebene Stubaitalbahn mit dieser Bauart aus; E. E. See
fehlner 9 beschreibt diese Anlage. Das feste Einfachket
tenwerk aus Stahltragseil und Kupferfahrdraht mit einem 
Hängerabstand von 4 m ist auf der freien Strecke auf 
Stützisolatoren an waagerechten Auslegern montiert - im 
Gleisbogen stehen die Holzmasten immer bogenaußen -, in 
Bahnhöfen dagegen an Jochkonstruktionen. Nach demselben 
Verfasser10 verwendete man hier für die doppelte Isolation 
erstmals ausschließlich Porzellan-Isolatoren. Mittels 
Spannschlössern konnte man die Zugkraft im Tragseil bzw. 
Fahrdraht so einregulieren, daß diese bei -20 o e den Wert 
von jeweils 2 kN nicht überschreitet. Für die Befestigung 
des Fahrdrahtes nahm man die bei Straßenbahnen üblichen 
Bauteile. Zufolge der außerordentlich engen Raumverhält
nisse führte man in den beiden Tunnels nur den Fahrdraht 
durch und befestigte diesen dort an Querdrähten. Eine 
zweifeldrige Streckentrennung diente der elektrischen 
Trennung der Fahrleitung der Bahnhöfe von der freien 
Strecke. R. Edler11 vermerkt anläßlich des 50jährigen 
Jubiläums der Stubaitalbahn, daß sich diese Fahrleitung in 
dem genannten Zeitraum bei der zulässigen Höchstgeschwin
digkeit von 25 km/h bewährt hat. 

Mit Materialien der 1906 abgebrochenen Streckenausrüstung 
der Spindlersfelder Versuchsbahn rüstete man im gleichen 
Jahr eine als Rundbahn angelegte Versuchsstrecke bei 
Oranienburg aus,12 um verschiedene Varianten des Oberbaus 
bei schwerer Dauerbelastung untersuchen zu können. 13 Zwar 
geht R. Meyer14 bei seiner Beschreibung der elektrotech
nischen Anlagen für 6 kV 25 Hz nicht näher auf die Fahr
leitungen ein, doch zeigt eine Abbildung in einem Aufsatz 
von Ph. pforr15 eine der Stubaitalbahn sehr ähnliche Bau
art, jedoch mit einfacher Isolation. Die dort durchge-

7 

B 

9 

EKB, 14 (1916), S. 172. 
EB, 31 (1960), S. 122. 
EKE, 3 (1905), S. 676 ff. 

10 ETZ, 34 (1913), S. 138. 
11 EuM , 72 (1955), S . 46 . 
12 EKE, 10 (1912), S. 76 f. 
13 ZVDEV, 47 (1907), S. 185 
14 EKE, 4 (1906), S. 669 f. 
15 EKE, 5 (1907), S. 307. 

f f .; GA, 68 (1911), S. 61 f f . 
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führten Versuche mit nachgespanntem Kettenwerk sind im 
folgenden Kapitel gewürdigt. 

Über die 1911 mit 8,8 kV bzw. 660 V 25 Hz elektrifizierte Z 3.1.1./1 

meterspurige Albtalbahn der Badischen Lokal-Eisenbahn-AG 
(BLEAG) gibt es in der älteren Literatur lediglich einige 
wenige Angaben im Rahmen einer Zusammenstellung über AEG
Wechselstrombahnen16

: "Kettenoberleitung auf H.-Sp.-Strek
Strecke, Straßenbahnaufhängung auf N.-Sp.-Strecke". Nach 
H. Iffländer17 speiste man die Fahrleitung im Stadtbereich 
der Stadt Karlsruhe zunächst mit 600 V, später 650 V, die 
Überlandstrecke mit 8000 V. Nach verschiedenen veröffent
lichten Fotos verwendete man auf der Hochspannungs-Strecke 
festes Einfachkettenwerk, die Tragkonstruktionen ähneln F 3.1.1./1 

sowohl auf der freien Strecke als auch im Bahnhof jenen F 3.1.1./2 

der etwa gleichzeitig elektrifizierten Teilstrecke Spiez -
Frutigen der BLS (s. 14.5.2.), damit waagerechte Ausleger 
auf der freien Strecke mit Bogenabzügen im engen Gleisbo-
gen und Jochkonstruktionen im Bahnhof, jedoch verwendete 
man nur einfache Isolation. 

Mit der Einstellung der Oranienburger Rundbahn im Jahre 
191118

, der Umstellung der Albtalbahn auf Regelspur und 
Gleichstrombetrieb von 1958 an und der Einführung des 
Gleichstrombetriebes auf der Stubaitalbahn im Jahre 198319 

sind diese ältesten Fahrleitungsbauarten verschwunden. 

Die 1912/13 mit 15 kV 15 Hz elektrifizierten Streckenab
schnitte der Mittenwald- und Außerfernbahn auf österrei
chischem Staatsgebiet erhielten eine der Stubaitalbahn 
ähnliche Bauart, jedoch Stahlmasten und eine Isolation für 
15 kV Fahrdrahtspannung. R. Baecker20 und E. E. Seefehl
ner21 begründen dies wie folgt: Die ununterbrochene Reihe 
von scharfen Bögen schließt es aus, daß die üblichen Nach
spannvorrichtungen zufolge der hohen Eigenreibung zuver
lässig arbeiten; zudem ist eine Nachspannung überflüssig, 
weil die Masten elastisch sind und die Leitung in den 
Bögen spannen. 

Das Kettenwerk montierte man auf der freien Strecke dop-
pelt isoliert22 an waagerechten Auslegern mit einer Längs- Z 3.1.1./2 

spannweite von 80 m in der Geraden, in den Bahnhöfen an 
Jochkonstruktionen. In den Tunnels sah man entweder ein-
faches Kettenwerk vor, wobei das Tragseil an einem geraden 
Querrohr aufliegt, oder zwei parallele Kettenwerke mit 

16 EKB, 10 (1912), S. 77. 
17 Die Albtalbahn, München 1987, S. 64. 
18 AEW, 43 (1920), S. 1147. 
19 Betriebsumstellung der Stubaitalbahn am 2. Juli 1983, 

Innsbruck 1983. 
20 ZÖIAV, 68 (1916), S. 632. 
21 EKB, 11 (1913), S. 136. 
22 ETZ, 34 (1913), S. 140 f. 
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Querdrahtaufhängung. Nach E. E. Seefehlner23 erhielten 
die Bahnhöfe der im Jahre 1914 mit 15 kV 16 2/3 Hz elek
trifizierten auf österreichischem Staatsgebiet liegenden 
Teilstrecke der Preßburgerbahn dieselbe Bauart, jedoch mit 
V-förmigen Hängern. W. Heyden24 und W. Usbeck25 berichten, 
daß auch die Nebengleise der von der AEG ausgerüsteten 
Bahnhöfe der Teilstrecke 'Raguhn - Bitterfeld keine Nach
spannung erhielten. 

H. Luithlen~6 stellt dar, daß die Nachspannung auf den von 
der AEG-Union ausgerüsteten Teilstrecken der Arlbergbahn 
teilweise mit Spannwinden erfolgte, die je nach der 
Jahreszeit zu betätigen waren (s. 13.5.1.1.). 

Anläßlich des 50jährigen Jubiläums der Mittenwaldbahn ver
merkt A. Koci 27 , daß sich die Fahrleitungsbauart der Mit
tenwaldbahn bei der geringen Fahrgeschwindigkeit der Züge 
zunächst bewährte. Nach etwa zwanzigjährigem Betrieb sei 
sie durch die inzwischen ausgebildete Einheitsbauart der 
BBÖ ersetzt worden. Tatsächlich trägt ein bei der Elektro
streckenleitung Innsbruck vorhandener Lageplan der Mitten
waldbahn den Vermerk, daß diese von 1932 bis 1943 auf die 
Einheitsfahrleitung 1926 (s. 13.6.2.) umgebaut wurde; die 
Außerfernbahn folgte nach dem Zweiten Weltkrieg. Weiter 
setzte man dort in der Geraden Zwischenmasten mit Ausle
gern entsprechend der Einheitsfahrleitung, da der Windab
trieb für eine Längsspannweite von 80 m und die Bügelbrei
te des BBÖ-Stromabnehmers von 1746 mm zu groß war. 

3.1.2. AEG-Fahrleitung mit nachgespanntem Kettenwerk 

1906 
1911 
1913 
1914 
1915 
1916 
1916 
1917 
1919 
1922 
1923 

Versuchsbahn bei Oranienburg (Teilstrecke) 
Raguhn - Bitterfeld 
Schopfheim - Zell, Schopfheim - Säckingen 
Nieder Salzbrunn - Halbstadt 
Fellhammer Gbf - Gottesberg 
Freiburg (Schlesien) - Nieder Salzbrunn - Gottesberg 
Freilassing - Bad Reichenhall-Kirchberg 
Königszelt - Freiburg (Schlesien) 
Gottesberg - Ruhbank 
Dessau - Güterglück 
Güterglück - Magdeburg Hbf / Rothensee Rbf 

Bei der Spindlersfelder Versuchsstrecke bedauert es H. 
Glinski 2B , daß es betriebssichere Ausgleichsvorrichtungen 
für die Wärmedehnungen im Fahrdraht noch nicht gibt. Auf 

23 EKB, 12 (1914), S. 568; E~, 32 (1914), S. 819 f. 
24 EKB, 9 (1911), S. 470. 
25 ETZ, 32 (1911), S. 611. 
26 ETZ, 45 (1924), S. 1401; EB, 1 (1925), S. 74. 
27 EB, 34 (1963), S. 17. 
2B GA, 55 (1904), S. 45. 
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einer Exkursion des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin29 

zur Versuchsbahn bei Oranienburg stellte man fest, daß es 
mit ziemlich einfachen Mitteln gelungen ist, die für eine 
größere Geschwindigkeit unbedingt erforderlich gehaltene 
zum Gleis annähernd parallele Lage des Fahrdrahtes bei 
allen Temperaturen zu erreichen. Man spricht davon, daß 
ein durch Federn oder Gewichte gehaltener Spanndraht das 
Tragseil und den Fahrdraht hält; nähere Einzelheiten nennt 
die Literatur erst im Zusammenhang mit der Elektrifizie
rung der Teilstrecke Raguhn - Bitterfeld. 

B. Gleichmann3o
, W. Heyden31 und W. Usbeck32 beschreiben 

die AEG-Fahrleitungsanlage dieser ersten Fernbahnelektri
fizierung in Deutschland, darüber hinaus gibt es einen 
namenlosen Aufsatz 33

, der sich verschiedener Quellen be
dient hat. 

Das nachgespannte Kettenwerk von 75 m Längsspannweite be- z 3.1.2./1 

steht aus Spannseil, Tragseil und Fahrdraht; das Spannseil 
sollte bei Temperaturänderungen den Durchhang des Trag-
seils so regeln, daß die Fahrdrahtlage annähernd waage-
recht bleibt. Die Literatur verwendet hier den Begriff 
"Spanndraht"; tatsächlich handelt es sich jedoch um ein 
Seil, da z. B. W. Heyden34 notiert: "Der Spanndraht ist 
ebenfalls als Stahldraht ausgeführt und wird aus sieben 
verzinkten Stahldrähten gebildet." 2,5 m beidseits des 
Stützpunktes verbindet man Spannseil und Tragseil mit 
einer Tragseilklemme und führt die Seile Y-förmig unter 
der Jochkonstruktion hindurch, um sie nicht abschneiden zu 
müssen. Da!ür übernimmt dort ein mit Scheibenisolatoren 
doppelt isoliertes Halteseil die Zugkraft, wobei dieses 
über eine Rolle geführt wird. 

Sowohl auf freier Strecke als auch im Bahnhof dienen Joch
konstruktionen als Tragwerke, Ausleger über 1 oder 2 Glei
se oder Bogenabzüge finden sich nur im Bahnhof. In den 
Bahnhöfen ist das Halteseil oberhalb, auf freier Strecke 
dagegen zur besseren Montage des Kettenwerks unterhalb des 
Querträgers geführt. Der Fahrdraht ist an jedem Stützpunkt 
durch am Mast bzw. an Hängesäulen angebrachten Seitenhal
tern festgelegt, die über eine Kombination aus Glocken
und Rillenisolator doppelt isoliert sind. 

Alle 1000 bis 1100 m ist eine einfeldrige Nachspannung mit 
einer Spreize in Feldmitte zur Abstandhaltung der beiden 

29 GA, 68 (1911), S. 67; s. auch ZVDEV, 49 (1909), S. 651 
und Organ, 65 (1910), S. 257. 

30 EKB, 8 (1910), S. 206 ff. 
31 EKB, 9 (1911), S. 470 ff. 
32 ETZ, 32 (1911), S. 609 ff., 636 ff., 663 ff. 
33 ZVDEV, 52 (1912), S. 969 f.; s. auch W. Wechmann (Hg.), 

Der elektrische Zugbetrieb der Deutschen Reichsbahn, 
Berlin 1924, S. 130. 

34 EKB, 9 (1911), S. 471. 
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Kettenwerke vorgesehen; die Streckentrennung ist zweifeld
rig ausgebildet. Die drei Seile sind über Rollenspanner 
gemeinsam nachgespannt. Der Festpunkt ist in der Weise 
verwirklicht, daß in der Mitte eines Nachspannabschnitts 
das Halteseil an einem Joch festgelegt ist. 

In einem Bericht der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Halle (Saale) über das erste Jahr des elektrischen Zugbe
triebes35 stellt man fest, daß die Fahrleitungsanlage von 
Anfang an keine nennenswerten Schwierigkeiten bereitet hat 
und es auch keine nennenswerte Störungen gegeben hat. G. 
Brecht36 notiert auch für Geschwindigkeiten über 100 km/h 
eine einwandfreie Stromabnahme, auch bei 130 km/h bereite 
diese keine Schwierigkeiten. 

Kurzberichte über die Elektrifizierung der Wiesen- und 
Wehratalbahn sprechen für die Teilstrecken Schopfheim -
Zell und Schopfheim - Säckingen nur von der "AEG-Fahrlei
tung neuerer Bauart"37. Eine Zeichnung aus dem Jahre 
1909 38 zeigt für die Großherzoglich Badische Wiesentalbahn 
(im Bau) die Ausführung mit Spannseil. F. Gut39 spricht 
übereinstimmend mit veröffentlichten Fotos nur von der 
AEG-Fahrleitung mit nachgespanntem Tragseil und Fahrdraht; 
damit ist dort vermutlich kein Spannseil mehr eingebaut 

Z 3.1.2./3 worden. Abbildungen belegen, daß auch die Nebengleise der 
Bahnhöfe nachgespanntes Kettenwerk erhielten. Die Längs
spannweite betrug einheitlich 60 m, in Krümmungen setzte 
man Zwischenmasten mit Bogenabzügen. Für die Seitenhalter 
verwendete man einen vertikal stehenden Doppelkelch-Isola
tor, für das Halteseil noch Scheibenisolatoren. Tragseil 
und Fahrdraht spannte man gemeinsam nach. 

Der Anstoß zu einer noch einfacheren Bauart ging von Preu
ßen aus: Im Hinblick auf eine Elektrifizierung der schle
sischen Gebirgsbahnen rüstete man im Herbst 1911 auf der 
Paßhöhe der Strecke Hirschberg - Polaun bei JakobsthaI 
eine 1500 m lange Probestrecke mit den Fahrleitungsbau
arten der Firmen AEG, BEW und SSW aus, um die Wirkungen 
der dortigen ungewöhnlichen Witterungsverhältnisse festzu-

Z 3.1.2./2 stellen. 40 Auf Anregung der Eisenbahnverwaltung verein
fachte die AEG ihre Bauart durch Weglassen des Spann- und 
Halteseiles, indem das nunmehr aus Bronze hergestellte 
Tragseil direkt über eine bewegliche Rolle geführt wurde, 
auch für die Hängedrähte verwendete man dieses Material. 
Da sich dort dieses System hinsichtlich der selbsttätigen 
Nachspannung des Kettenwerks bei Temperaturänderungen gut 
bewährte, 41 schrieb man es unter anderem für die Teil-

35 EKB, 10 (1912), S. 192 f. 
36 ZVDI, 55 (1911 11), S. 1921. 
37 EKB, 11 (1913), S. 66; EuM, 36 (1918), S. 141. 
38 EKB, 8 (1910), S. 205, Fig. 199. 
39 JdE, 15 (1964) , S. 95 f. 
40 ZVDEV, 53 (1913), S. 1221. 
41 ZVDEV, 52 (1912), S. 422. 
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strecke Königszelt - Dittersbach - Ruhbank vor. 42 W. Us
beck43 führt aus, daß man auf den östlichen Strecken des 
elektrifizierten Bereichs und auf den Bahnhöfen mit stän
digem Dampfbetrieb das Tragseil aus Bronze verwenden muß
te, einerseits, weil man durch die Einwirkungen der Gase 
aus den zahlreichen Kokereianlagen und der Dampflokomoti
ven ein schnelles Verrosten der Stahlseile befürchtete, 
andererseits, weil die AEG-Fahrleitung für das Tragseil 
bezüglich der Wärmedehnung ein dem Kupferfahrdraht mög
lichst gleichwertiges Material verlangt. 

W. Kleinow44 vermerkt als Besonderheit der Fahrleitungsan-
lage der Strecke Lauban - Königszelt und der gleichzeitig 
elektrifizierten Seitenstrecken, daß man bei doppeIgleisi-
gen Strecken ausschließlich Jochkonstruktionen r bei ein
gleisigen vorwiegend Auslegermasten mit einer Längsspann-
weite von 100 m in der Geraden verwendete. Der Durchhang 
des Tragseils betrug hierbei 3 m, weshalb die zugehörigen 
Isolatorböcke etwa 9 m über S. o. liegen mußten. Der Gü
terbahnhof Fellhammer erhielt dagegen eine Querseilausrü- F 3.1.2./2 

stung, wobei man die Rollen für das nachgespannte Tragseil 
an längs liegenden Doppelkappen-Isolatoren befestigte. 45 

Nach R. Wentzel46 stellte man im zunächst nur provisorisch 
ausgerüsteten Bahnhof Königszelt für die wenigen mit Fahr
leitung überspannten Gleise Einzelmasten mit Rohrausle-
gern. Sowohl die Nachspannung als auch die Streckentren-
nung führte man einfeldrig zwischen Abspannjochen aus, 
wobei Tragseil und Fahrdraht am oberen bzw. unteren Quer-
träger der Jochkonstruktion über Rollenspanner nachge-
spannt wurden. In der Mitte der auf 1500 m festgelegten 
Nachspannlänge errichtete man ein stärkeres Verankerungs
joch. 47 

Da sich der Windabtrieb bei 100 m Längsspannweite als zu 
groß erwies, mußte man nachträglich Zwischenmasten setzen 
und dort den Fahrdraht mit einem Seitenhalter festlegen. 48 

Die gleiche Fahrleitungsbauart, jedoch mit einem kurzen F 3.1.2./1 

Y-Beiseil am Stützpunkt, montierte die AEG nach E. C. 
Zehme 49 auch zwischen Dessau und Magdeburg. Da einerseits 
die Teilstrecke Dessau - Roßlau von SSW ausgerüstet wur-
de 50

, andererseits der Bahnhof Zerbst von der AEG51
, ist 

zu vermuten, daß die Strecke Roßlau - Magdeburg diese 

42 EuM, 36 (1918), S. 139. 
43 EB, 1 (1925), S. 39. 
44 EKB, 10 (1912), S. 685. 
45 VW, 13 (1919), S. 9 f., Abb. 15 und 16; s. auch Organ, 

71 (1916), S. 26, Abb. 19 und 20. 
46 GA, 91 (1922) , S. 63, Abb. 2. 
47 ZVDEV, 53 (1913), S. 1222. 
48 EB, 1 (1925), S. 38; EB, 2 (1926) , S. 386 f. 
49 ETZ, 40 (1919) , S. 365. 
50 EKB, 18 (1920), S. 166, Fig. 114. 
51 GA, 89 (1921), S. 108, Abb. 21. 
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Fahrleitung erhielt. Hierfür notiert W. Heyden52
, daß die 

Erhöhung der Längsspannweite von 75 m auf 100 m sowohl mit 
Rücksicht auf die Sichtbarkeit der Signale als auch im 
Hinblick auf eine Verminderung der Anzahl der Porzellan
Isolatoren erfolgte. Im mitteldeutschen Netz befestigte 
man die Diabolo-Isolatoren für das Tragseil sowohl auf 
freier Strecke als auch im Bahnhof unterhalb des Querträ
gers der Jochkonstruktion, während man in Schlesien diese 
in Bahnhöfen oberhalb des Querträgers anordnete. Wie in 
Schlesien mußte man wegen des Windabtriebs auch in Mittel
deutschland in der Geraden nachträglich Zwischenmasten zur 
seitlichen Festlegung des Fahrdrahtes setzen. 

Die Teilstrecke Freilassing - Bad Reichenhall-Kirchberg 
erhielt sowohl auf freier Strecke als auch im Bahnhof die
selbe Bauart, jedoch mit kürzeren Mastabständen und ge
meinsamer Nachspannung von Tragseil und Fahrdraht. 53 

Während die Reichsbahndirektionen Breslau und München auf 
ihren mit der AEG-Fahrleitung ausgerüsteten Teilstrecken 
bereits Mitte der zwanziger Jahre das Tragseil festlegten 
und nur noch den Fahrdraht nachspannten (s. 4.1. bzw. 
4.2.), spricht A. Mosler54 im Jahre 1942 davon, daß der 17 
Jahre lange Betrieb in Mitteldeutschland gezeigt hat, daß 
das nachgespannte und am Stützpunkt über Rollen geführte 
Tragseil bei ordnungsgemäßer Unterhaltung wirklich ein
wandfrei reguliert. Demnach bestand zwischen Roßlau und 
Magdeburg die AEG-Fahrleitung mit nachgespanntem Ketten
werk mindestens bis 1940; es läßt sich nicht sagen, ob sie 
danach umgebaut worden ist (s. 8.1.4.). 

3.2. Firma SSW 

3.2.1. SSW-Fahrleitung mit festem Kettenwerk bzw. Einfach
fahrleitung 

1905 Murnau - Oberammergau 

Nach E. Frischmuth55 erhielt die 1905 auf elektrischen 
Zugbetrieb mit 5,5 kV 16 Hz umgestellte Lokalbahn Murnau -
Oberammergau im Hinblick auf die zulässige Höchstgeschwin
digkeit von 40 km/h größtenteils eine Einfachfahrleitung. 
Ehnhart56 beschreibt diese: Auf freier Strecke befestigte 

52 EKE, 10 (1912), S. 683; s. auch ZVDEV, 53 (1913), 
s. 575. 

53 EuM, 32 (1914), S. 355; EuM, 36 (1918), S. 140; s. auch 
GA, 101 (1927), Sh. S. 202, Abb. 11. 

54 Vorträge bei den Unterrichtskursen mit Erfahrungsaus
tausch über Konstruktion, Bau und Betrieb von Fahrlei
tungsanlagen, Lehrgang Mai/Juni 1942 in München, S. 77. 

55 EKB, 6 (1908), S. 605. 
56 EKB, 3 (1905), S. 384 f.i s. auch EB, 31 (1960), 

S. 52 f. 
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man den Fahrdraht im Abstand von 30 bis 35 m an gebogenen Z 3.2.1./1 

schmiedeeisernen Auslegern, im Bahnhof an Querdrähten. Nur 
ein etwa 1,1 km langes Teilstück zwischen Jägerhaus und 
Kohlgrub erhielt eine Vielfach- oder Kettenaufhängung der 
Fahrleitung, wie sie SSW für Straßen- und Kleinbahnen ent
wickelt hatte. 57 Zwei fest abgespannte Fahrdrähte verlau-
fen von einem Stützpunkt zum anderen in einem Abstand von 
200 mm bzw. 1000 mm, um eine gleichmäßige Abnutzung der 
Schleif stücke und eine gute Führung des Stromabnehmers zu 
erzielen. Bei einer Systemhöhe von 1470 mm beträgt die 
Längsspannweite 36 m. Zur Sicherung gegen die Folgen eines 
Drahtbruchs brachte man auf allen Bahnhöfen und Wegüber-
gängen Kurzschlußbügel an. Durch zwei aufeinanderfolgende 
zweifeldrige Streckentrennungen mit separat gespeistem 
Mittelstück wollte man verhindern, daß ein von der Speise
leitung abgeschalteter Abschnitt durch den Stromabnehmer 
vorübergehend unter Spannung kommt. 

3.2.2. SSW-Fahrleitung mit Zwischentragdraht 

1907 
1908 
1910 
1911 
1911 
1911 
1913 
1913 
1914 
1916 

Regensdorf - Wettingen 
Blankenese - Ohlsdorf 
Spiez - Frutigen 
Dessau - Raguhn 
Hamburg-Altona - Hamburg-Altona Kai 
St. Pölten - Mariazell - Gußwerk 
Basel Bad Bf - Schopfheim 
Bever - st. Moritz und Samedan - Pontresina 
Leipzig-Mockau - Leipzig Hbf 
Salzburg - Freilassing 

1919 
1920 
1921 
1922 

und Bad Reichenhall-Kirchberg - Berchtesgaden 
Ruhbank - Merzdorf (Schlesien) 
Merzdorf (Schlesien) - Hirschberg (Riesengeb) 
Ruhbank - Landeshut (Schlesien) - Liebau (Schlesien) 
Hirschberg (Riesengeb) - Alt Kemnitz (Riesengeb) 

1922 
1922 
1923 
1924 
1925 

und Blumendorf - Greiffenberg (Schlesien) 
Leipzig Hbf - Halle (Saale) 
Dessau - Roß lau 
Telfs-Pfaffenhofen - Landeck 
St. Anton am Arlberg - Langen am Arlberg 
Landeck - St. Anton am Arlberg 

Keine der älteren Fahrleitungsbauarten war so verbrei
tet,58 auch gibt es über keine andere derart viel Litera
tur wie hier. B. Gleichmann59 , H. Glinski60

, W. Heyden61
, 

W. Reichel 62 und E. E. Seefehlner63 beschreiben die SSW-

57 ZVDEV, 52 (1912), S. 423. 
58 EKE, 9 (1911), S. 198. 
59 EKE, 8 (1910), S. 202 ff.; ETZ, 32 (1911), S. 905. 
60 Organ, 66 (1911), S. 228 ff. 
61 EKE, 9 (1911), S. 468 f. 
62 EKE, 5 (1907), S. 227 f. 
63 Elektrische Zugförderung, Berlin 1922, S. 109 f. 
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Fahrleitung mit Zwischentragdraht mehr oder weniger aus
führlich, weiter Aufsätze64 entstanden nach Firmenmittei
lungen. 

Der Kupferfahrdraht von 80 bis 100 mm 2 Querschnitt ist in 
Abständen von 3 bis 6 m mittels beweglicher Fahrdrahtklam
mern an einem unmittelbar darüber liegenden Hilfstragdraht 
aus Stahl oder Bronze aufgehängt, den Hilfstragdraht befe
stigt man mittels Hängedrähten bzw. Klemmstücken bei unge
nügendem Abstand alle 6 bis 12 m am Tragseil aus Stahl 
oder Bronze. An jedem Stützpunkt legt man Fahrdraht und 
Zwischentragdraht über einen Seitenhalter seitlich fest, 
der im Gleisbogen grundsätzlich auf Zug liegt. Die Über
spannung der Weichen geschieht durch Fahrdrahtnäherungen, 
in der Regel bei einem Stützpunkt. Bei der Nachspannung 
bzw. der Streckentrennung spannt man nur den Fahrdraht 
nach, Tragseil und Zwischentragdraht dagegen fest über 
Spannschlösser ab. Beim Festpunkt ist der Fahrdraht mit 
dem Hilfstragdraht verschraubt. Die ausgerüsteten Strecken 
unterscheiden sich in der Längsspannweite und damit in der 
Systemhöhe, der Art und Anordnung der Isolatoren, der Aus
bildung von Nachspannung und Streckentrennung und in Son
derkonstruktionen, z. B. bei Überbauten. 

S. Herzog65 beschreibt die Ausrüstung der Versuchsstrecke 
Regensdorf - Wettingen: Die Längsspannweite beträgt meist 
50 m, vereinzelt 100 m. Auf freier Strecke verwendet man 
Auslegermasten, im Bahnhof Masten mit Auslegern über ein 
oder zwei Gleise oder Querträger. Die Isolation ist für 
die seitliche Festlegung doppelt, beim Tragseil einfach. 
Bei der dr~ifeldrigen Streckentrennung führt man die bei
den Fahrdrähte etwa 15 m parallel über Gleismitte. 

Nach H. Glinski66
, G. Schimpff67 und C. Röthig6B übernahm 

man für die elektrische Stadt- und Vorortbahn Blankenese -
Ohl"sdorf diese Bauart, mußte jedoch angesichts der beson
deren räumlichen Verhältnisse dieser zweigleisigen Strecke 
häufig Ausleger über zwei Gleise verwenden, sonst Jochkon
struktionen, vereinzelt Querdrahtaufhängung. Bei der ein
feldrigen Nachspannung und auch Streckentrennung versteif
te man die im Abstand von 9 m montierten Ausleger durch 
gitterförmige Druckträger. Unter den neueren Publikationen 
beschreiben K. Kotzott69 und A. Güldenpenning70 die An-

64 EKB, 5 (1907), S. 112 ff. und VW, 5 (1910/11), S. 469 
f. ; s. auch W. Wechmann (Hg. ) , Der elektrische Zugbe-
trieb der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 130. 

65 EKB, 6 (1908), S. 217 f. ; s. auch EKB, 6 (1908), 
S. 606 f. 

66 Organ, 66 (1911) , S. 229 f. ; s. auch ZVDEV, 49 (1909), 
S. 80. 

67 GA, 59 (1906), S. 103 f. 
6B GA, 63 (1908), S. 70, 87 ff. 
69 EB, 26 (1955) , S. 99 f. 
70 EB, 81 (1983), S. 211. 
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lagen korrekt, Ph. Pforr71 spricht hier allerdings von 
einer "Kettenoberleitung nach Spindlersfelder Vorbild". 

Da die 1910 bei der BLS 
fertiggestellten Anlagen 
tungsbaus in der Schweiz 
14.5. näher eingegangen. 

und drei Jahre später bei der RhB 
für die Entwicklung des Fahrlei
wesentlich sind, sei hierauf in 

Der elektrische Zugbetrieb der schmalspurigen Mariazeller
bahn mit 6,5 kV 25 Hz hat in besonderer Weise zu schrift
stellerischer Tätigkeit angeregt: H. Luithlen72

, H. 
Kraus73 und A. Koci74 stellen aufbauend auf einem Bericht 
von SSW75 die Besonderheiten dar. Das doppelt isolierte 
Kettenwerk hat auch hier eine Längsspannweite von 50 m; 
Schwierigkeiten bereitete teilweise die Unterbringung der 
Stützpunkte in den engen eingleisigen Tunnels, wo man 
dennoch das ganze Kettenwerk durchführte. 

W. Heyden76 und W. Reichel77 beschreiben die SSW-Ausrü-
stung der Teilstrecke Dessau - Raguhn. Bei einer Längs- F 3.2.2./3 

spannweite von 75 m baute man an den aus Jochen gebildeten 
Stützpunkten ausschließlich Diabolo-Isolatoren ein, Nach
spannung und Streckentrennung bildete man einfeldrig zwi-
schen den beiden Querträgern von Abspannjochen aus. Unter 
einer niedrigen Brücke bei Haideburg baute man doppeltes 
Kettenwerk ein. 

B. Gleichmann78 nennt die Abweichungen der auf der Wiesen- Z 3.2.2./3 

talbahn eingebauten Fahrleitung gegenüber jener der Ham
burg-Altonaer Vorortbahn, so eine Längsspannweite von 72 
m, größere kbstände der Hängedrähte und der verschiebbaren 
Klammern, Diabolo-Isolatoren an den Stützpunkten mit waa
gerechten Auslegern und Stützstreben auf der freien Strek-
ke. Nachspannung und Streckentrennung führte man wohl ein
feldrig aus, doch mußte die schwere Auslegerkonstruktion 
jeweils mittels Spannseilen am nächsten Gittermast abge-
spannt werden. 

Über die Ausrüstung der Strecke Salzburg - Berchtesgaden 
gibt es nur kurze Hinweise79

, denen man immerhin die Bau
losaufteilung entnehmen kann. Nach Fotos läßt sich nur 
aussagen, daß das Tragseil hier grundsätzlich an Diabolo
Isolatoren unterhalb des waagerechten Auslegers bzw. der 
Jochkonstruktion befestigt wurde, während dies bei der 
Wiesentalbahn in Bahnhöfen oberhalb angeordnet war. 

71 EB, 11 (1935), S. 311. 
72 EuM, 54 (1936), S. 488 und EB, 13 (1937), S. 138. 
73 EuM, 72 (1955), S. 520 ff. 
74 JdE, 13 (1962), S. 223 f. 
75 EKB, 10 (1912), S. 295 f. 
76 EKB, 9 (1911), S. 468 ff. 
77 EKB, 10 (1912), S. 63 ff. 
78 EKB, 8 (1910), S. 204; s. auch EKB, 11 (1913), S. 65 f. 
79 EuM, 32 (1914); S. 355; EuM, 36 (1918), S. 140. 
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F 3.2.2./4 P. PoschenriederBo nennt die Baulosaufteilung des elektri
F 3.2.2./5 fizierten schlesischen Netzes, jedoch erhielt die Strecke 
F 3.2.2./6 Ruhbank - Greiffenberg nicht durchgehend die SSW-Fahrlei-

tung mit Hilfstragdraht. K. EpsteinB1 notiert hierzu: "An 
der bewährten aus Tragseil, Hilfstragdraht und Fahrdraht, 
also aus 3 Drähten bestehenden Bauart der Siemens-Schuk
kertwerke hat sich inzwischen nichts geändert." Tatsäch-

F 3.2.2./9 lich erhielt der Bahnhof Jannowitz anstelle der Jochkon
struktionen eine Querseil-Überspannung mit doppelter Iso
lation. B2 Weiter ist bemerkenswert, daß während es Ersten 
Weltkrieges bei den von SSW ausgerüsteten größeren Bahnhö
fen Ruhbank und Hirschberg nach W. UsbeckB3 der Fahrdraht 
nicht demontiert wurde, weshalb man dort nach vorhandenen 
Fotos zumindest auf Nebengleisen noch lange die ursprüng
liche Fahrleitung beibehielt. 

Für das mitteldeutsche elektrifizierte Netz nennt die Li
teratur keine Baulosaufteilung; auch sind die Beschreibun
gen älterer Fahrleitungsanlagen dieses Bereichs summa-

F 3.2.2./7 risch. Nach Abbildungen erhielt vor allem die Strecke 
F 3.2.2./8 Leipzig - Halle die SSW-Ausrüstung mit 100 m Längsspann
F 3.2.2./10 weite, wobei nach R. HeinemannB4 der Bahnhof Gröbers ver-

suchsweise eine Querseilüberspannung mit einer Querspann
weite von bis zu 90 m erhielt. 

Z 3.2.2./4 Schließlich baute man nach P. DittesBS und H. LuithlenB6 

Z 3.2.2./5 diese Bauart mit 75 m Längsspannweite, zweifeldriger Nach
spannung und dreifeldriger Sreckentrennung auch zwischen 
Telfs-Pfaffenhofen und Langen am Arlberg ein, wobei die 
Diabolo-Isolatoren für das Tragseil grundsätzlich oberhalb 
der waagerechten Ausleger bzw. Querträger der Joche ange
bracht wurden. Während man für die Stützpunkte im einglei
sigen Tunnel die auf der Mariazellerbahn verwirklichte 
Bauart übernehmen konnte, war wegen des engen Profils des 

Z 3.2.2./6 Arlberg-Tunnels dort eine Sonder konstruktion mit 2 Fahr
drähten erforderlich. 

Grundsätzlich bewährte sich diese Bauart gut, doch gab es 
bei verschiedenen Details Schwierigkeiten. Mußte nach A. 
FreundB

? auf der Hamburger Stadt- und Vorortbahn wegen des 
Dampflokbetriebes und des feuchten Hamburger Klimas die 
einfache Tragseilisolation in eine doppelte umgebaut wer-

Ba EuM, 36 (1918), S. 139. 
B1 VW, 13 (1919), S. 9. 
B2 EKB, 18 (1920), S. 165, Fig. 113. 
B3 ETZ, 41 (1920), S. 696. 
B4 Organ, 79 (1924), S. 190; s. auch W. Wechmann (Hg.), 

Der elektrische Zugbetrieb der Deutschen Reichsbahn, 
Berlin 1924, S. 138, Abb. 206. 

BS EuM, 39 (1921), S. 191; ZVDI, 69 (1925), Sh. S. 109. 
B6 ETZ, 45 (1924), S. 1400 ff.; EB, 1 (1925), S. 75 i.; 

EuM, 43 (1925), S. 357 ff. 
B? AEW, 35 (1932), S. 1174. 
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den, so erwies sich umgekehrt nach H. LuithlenBB die dop
pelte Isolation der Mariazellerbahn als eine trügerische 
Sicherheitsmaßnahme, da man nicht immer genau sagen kann, 
ob an einzelnen Stellen der eine Isolator durchgeschlagen 
ist. Auch für die Wiesentalbahn beklagt F. GutB9 die unbe
friedigende Isolation, dazu die gewichtsmäßig unzureichen
de Nachspannung. 

Die gute Beurteilung der Stromabnahme bei der Fahrleitung 
Dessau - Bitterfeld bei hohen Geschwindigkeiten durch G. 
Brecht90 gilt ausdrücklich auch für die Bauart SSW. Anläß
lich des Lehrgangs Mai/Juni 1942 stellt A. Mosler91 hierzu 
fest: "Diese Fahrleitung war zwar etwas kompliziert, hat 
sich aber recht gut befahren. Bei einer Meßfahrt auf der 
Arlbergbahn z. B. befuhr sie sich bei 100 km/h Fahrge
schwindigkeit und dem schweren Doppelkohleschleifstück we
sentlich besser und funkenärmer als die angrenzende Fahr
leitung." 

Die SSW-Fahrleitung mit Zwischentragdraht steht am Anfang 
der Entwicklung der Verbundfahrleitung, die insbesondere 
für den Gleichstrombetrieb mit 1500 V Nennspannung verwen
det wird. Etwa gleichzeitig, als SSW auf der Arlbergstrek
ke ihre Fahrleitung mit 50 mm 2 Stahl-Tragseil, 33 mm 2 

Stahl-Zwischentragdraht und 100 mm 2 Kupfer-Fahrdraht mon
tierte,92 rüstete die Paris-Orleans-Bahn die Strecke Paris 
- Vierzon mit der von K. Sachs93 und E. Wist94 beschriebe
nen Kettenfahrleitung mit Haupttragseil (116 mm 2 Bronze), 
Hilfstragdraht (104 mm 2 Kupfer) und 2 Fahrdrähten (2 x 107 
mrn 2 Kupfer)' aus, die durch im Frühjahr bzw. im Herbst 
nachgestellte Spannschlösser abgespannt wurden. Bei der 
1937 fertiggestellten Fahrleitung Paris - Le Mans gleicher 
Bauart und Abmessungen erhielten die beiden Fahrdrähte 
eine Gewichtsnachspannung. 95 

M. Garreau96 und M. Tessier97 stellen die hieraus von der 
SNCF entwickelten Einheitsbauarten für die mit 1500 V ge
speisten Gleichstrom-Strecken dar; einerseits eine Normal-

BB EuM, 54 (1936), S. 488. 
B9 JdE, 15 (1964), S. 96. 
90 ZVDI, 55 (1911 11), S. 1921 f.; s. auch ZVDEV, 52 

(1912), S. 971. 
91 Vorträge bei den Unterrichtskursen mit Erfahrungsaus

tausch über Konstruktion, Bau und Betrieb von Fahrlei
tungsanlagen, Lehrgang Mai/Juni 1942 in München, S. 30. 

92 ZVDI, 69 (1925), Sh. S. 109. 
93 Die· ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 161 f. 
94 EuM, 47 (1929), S. 828 f. 
95 L'electrification de la ligne Paris - Le Mans, Paris 

1937. 
96 Cours de Traction Electrique, Paris 21960, S. 154 ff. 
97 Tractionelectrique et thermo-electrique, Paris 1978, 

S. 186 ff. 
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bauart gleicher Querschnitte, andererseits für die Strecke 
Paris - Lyon eine verstärkte Bauart mit Haupttragseil (116 
mrn 2 Bronze), Hilfstragdraht (143 mrn 2 Kupfer) und 2 Fahr
drähten (2 x 150 mrn 2 Kupfer). Seit 1967 befahren Regelzüge 
mit diesen Bauarten ausgerüstete Strecken mit bis zu 200 
krn/h. 9B Nach F. Baeyens99 hat auch die SNCB für ihre Elek
trifizierungen zunächst diese Bauweise mit anderen Quer
schnitten übernommen. Damit hat sich die SSW-Fahrleitung 
mit Zwischentragdraht international als eine hervorragende 
Entwicklung erwiesen; dennoch führte der Zwang zum Sparen 
beim Bau und Unterhalt von Fahrleitungen zu anderen einfa
cheren Konstruktionen. 

3.2.3. SSW-Fahrleitung mit festem Tragseil und nachge
spanntem Fahrdraht 

1913 Bever - Scuol-Tarasp 

Da diese Bauart vor allem die Entwicklung in der Schweiz 
beeinflußt hat, sei sie in 14.5.2.2. dargestellt. 

3.2.4. SSW-Fahrleitung mit nachgespanntem Kettenwerk 

1922 Alt Kemnitz (Riesengeb) - Blumendorf 

Erstmals rüstete SSW nach eigenen Angaben ab 1911 ein auf 
den Außenstrecken mit 10 kV 25 Hz betriebenes Schmalspur
netz mit nachgespanntem Kettenwerk und Rohrschwenkausle
gern aus, die Tramways Departementaux de la Haute
Vienne10o

; M. Janin101 beschreibt diese Bauart und be
zeichnet sie als eine französische Konstruktion. Die hier
aus abgeleitete SSW-Fahrleitung für die 1915 elektrifi
zierte Strecke Kiruna - Riksgränsen sei hier in 13.5.3. 
erläutert, da die ÖSSW-Fahrleitung der Salzkammergutbahn 
mit dieser Bauart nahezu übereinstimmt. 

F 3.2.4./1 Nach G. Naderer102 rüstete SSW die freie Strecke Alt Kem
nitz - Blumendorf des schlesischen Netzes mit nachgespann
tem Kettenwerk und Stützpunkten mit Rohrschwenkauslegern 
und doppelter Isolation aus. U. Krol1103 bezeichnet diese 
Fahrleitung als "ältere schwedische Fahrleitungsbauart mit 
doppelter Isolation." 

9B 

99 

100 

101 

102 

103 

LVDR Nr. 1117 vom 29.10.1967, S. 3 ff.; LVDR Nr. 1293 
vom 23.05.1971, S. 4 ff.; LVDR Nr. 1958 vorn 6.09.1984, 
S. 4 ff.; s. auch JdE, 18 (1967), S. 86. 
JdE, 9 (1958), S. 11 f. 
EKB, 9 (1911), S. 60; EKB, 10 (1912), S. 681; Organ, 
66 (1911), S. 142 f.; VW, 5 (1910/11), S. 473. 
Cours de traction electrique, Bd. 2, Paris 21913, 
S. 85 f. 
ZVDI, 69 (1925), Sh. S. 133. 
EB, 31 (1960), S. 128, Bild 20. 
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Vermutlich bezieht sich die Aussage von K. Lechleuth
ner104

, wonach kurz nach dem Ersten Weltkrieg in Schle
sien eine Fahrleitung mit nachgespanntem Tragseil gebaut 
wurde, bei der durch Aufwind an hohen Dämmen so große 
Schwingungen entstanden, daß man das Tragseil wieder fest
legte, auf diese Strecke. 

3.3. Fahrleitung System Huber-Stockar 

1905 
1906 
1907 

Zürich Seebach - Zürich Affoltern 
Zürich Affoltern - Regensdorf 
Locarno S. Antonio - Bignasco 

S. Herzog105 nennt u. a. folgende Bedingungen an eine Lei
tungsanlage für elektrische Vollbahnen: 
- Herabdrücken der äußeren Störungen ausgesetzten An

griffsflächen der Leitungsanlagen auf ein Minimum 
Möglichkeit, jene Leitungsfläche zur Stromabnahme heran
zuziehen, die am wenigsten einer Vereisungsgefahr aus
gesetzt ist 
Wegfall aller Streckenisolatoren wegen der Unmöglich
keit, bei hohen Betriebsspannungen eine gute Isolation 
sicherzustellen 
Zugänglichkeit der Leitung von der Seite her 
Beschränkung der Zahl der Konstruktionselemente der Lei
tungsanlage auf ein Minimum 

Unter den entsprechenden Anforderungen an den Stromabneh
nehmer seien vor allem minimale Masse und hohe Elastizität 
genannt. 

Naheliegenderweise entspricht die vom selben Verfasser106 
Z 3.3./1 

beschriebene und von E. Huber-Stockar, Direktor der MFO, 
konzipierte Fahrleitung mit einfachem Kontaktdraht, der 
auf freier Strecke seitlich des Gleises an auf Holzmasten 
aufgeschraubten Stützisolatoren befestigt ist, unter Über
bauten und in Bahnhöfen dagegen über dem Gleis und je 
nachdem von einem Rutenstromabnehmer in Seiten- bzw. 
Unterkontakt bestrichen wird, diesen Bedingungen. 

Nach S. Herzog107 erprobte die MFO auf der freien Strecke 
zwischen Zürich Seebach und Regensdorf drei verschiedene 
Aufhängungen des Fahrdrahtes unter 15 kV 50 Hz, später 15 
Hz: 
- starre Aufhängung 

elastische Aufhängung mittels einer federnden Kulisse 
- elastische AUfhängung mittels Tragedrähten 

Den Bahnhof Zürich Seebach rüstete man mit fest abgespann-

104 

105 

106 

107 

SSW, 
EKB, 
EKB, 
EKB, 

15 (1935), S. 314. 
2 (1904), S. 8 f. 
2 (1904), S. 9 ff., 23 ff. 
3 (1905), S. 462 ff.; EKB, 6 (1908), S. 215 ff. 
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tem Kettenwerk aus Tragseil und Fahrdraht auf Jochkon
struktionen von bis zu 60 m Längsspannweite aus, die Bahn
höfe Zürich Affoltern und Regensdorf mit Queraufhängungen 
mit je einem Tragdraht und einem Spanndraht zur seitlichen 
Festlegung der Kontaktdrähte an Ringen. 

Die mit 5 kV 26 Hz betriebene Meterspurlinie Locarno S. 
Antonio - Bignasco war die einzige mit dieser Fahrlei
tungsbauart ausgerüstete Strecke, nachdem der elektrische 
Versuchsbetrieb zwischen Zürich Seebach und Wettingen 1909 
eingestellt worden war. Erneut beschreibt S. Herzog~OB 
diese Anlage mit starrer Aufhängung des Fahrdrahtes, die 
1923 auf 1200 V Gleichspannung umgestellt und bis zur Be
triebseinstellung im Jahre 1965 mit bis zu 45 km/h befah
ren wurde; die Teilstrecke Locarno - Ponte Brolla ist heu
te Bestandteil der Centovalli-Bahn. 

3.4. BEW-Fahrleitung 

1912 
1913 
1914 
1922 
1923 

Garmisch-Partenkirchen - Staatsgrenze bei Scharnitz 
Garmisch-Partenkirchen - Staatsgrenze bei Griesen 
Bitterfeld - Leipzig-Mockau 
Greiffenberg (Schlesien) - Lauban 
Hirschberg (Riesengeb) - Ober Schreiberhau - Polaun 

Z 3.4./1 H. Westphal ~09 beschreibt die "Fahrleitung mit Vielfach
aufhängung für Vollbahnen" der BEW: Das feste Tragseil 

Z 3.4./2 weist jeweils im Abstand von ca. 6,25 m kurze waagerechte 
Geradführungen auf, die in Längsrichtung leicht verschieb
bare Läufer tragen, welche durch schräge Hängedrähte mit
tels Fahrdrahtklemmen den nachgespannten Fahrdraht fassen. 

Z 3.4./3 In der Mitte einer Spannweite gleitet der Läufer direkt 
auf dem Tragseil, an dieser Stelle befestigt man ein Trag
seilschutzblech. Die Hängeklemme am unteren Ende des Läu
fers ist so ausgebildet, daß man die Fahrdrahthöhe leicht 
nachregulieren kann. 

Für die Stützpunkte der freien Strecke verwendet man bei 
zweigleisigen Eisenbahnlinien leichte Jochkonstruktionen, 
bei eingleisigen Bahnen waagerechte Ausleger mit Stütz
strebe, in der Kurve auf der Bogeninnenseite mit Rüssel
ausleger, damit der Seitenhalter dort auf Zug liegt. Im 
Bahnhof montiert man Jochkonstruktionen mit Untergurt. Nur 
der Bahnhof Ober Schreiberhau der Riesengebirgsbahn er
hielt eine Querseilausrüstung, die mit jener des Güter
bahnhofs Fellhammer (siehe 3.1.2.), abgesehen von den Rol
len für das dort nachgespannte Tragseil, übereinstimmt. 

~OB 

~09 

EKB, 5 (1907), S. 688 ff. 
EKB, 17 (1919), S. 257 ff., 265 ff.; EKB, 20 (1922), 
S. 38 ff., 45 ff.; s. auch ETZ, 31 (1910), S. 1050; 
ETZ, 34 (1913), S. 139; W. Wechmann (Hg.), Der 
elektrische Zugbetrieb der Deutschen Reichsbahn, 
Berlin 1924, S. 130 f. 
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Der Diabolo-Isolator zur Befestigung des Tragseils liegt 
grundsätzlich unterhalb des Querträgers, dies auch, um auf 
freier Strecke das Kettenwerk außerhalb des Lichtraumpro
fils am Fuß der Masten zusammenzubauen und dann hochzuzie
hen. In engen Kurvenradien ordnet man zwischen den Haupt
stützpunkten Bogenabzüge an. Sowohl Nachspannung als auch 
Streckentrennung sind grundsätzlich einfeldrig ausgebil
det, auf den Teilstrecken in Mitteldeutschland und Schle
sien zwischen Abspannjochen, in Bayern mittels Ankersei
len, wie in 3.2.2. dargestellt. Um einen guten Übergang 
des Stromabnehmers von einem Fahrdraht zum andernzu er
möglichen, wählt man in Bayern dort die Längsspannweite 
mit 50 bis 60 m möglichst groß. 

Nach einer veröffentlichten Zusammensellung11 0 erhielt 
1912 zunächst das auf deutschem Staatsgebiet liegende 
Teilstück der Mittenwaldbahn diese Bauart. H. Westphal111 
stellt dar, daß man auf der Strecke Garmisch-Partenkirchen 
- Mittenwald die Längsspannweite auf 90 m festlegte, auf 
jener nach Griesen dagegen auf 80 m. 

K. Epstein112 umreißt die auf verschiedenen Teilstrecken 
der Schlesischen Gebirgsbahn erstellte BEW-Fahrleitung mit 
100 m Längsspannweite, wobei man auf der Riesengebirgsbahn 
Hirschberg - Polaun auf freier Strecke auch eine Anzahl 
Schleuderbetonmasten verwendete, dies im Hinblick auf die 
Unterhaltungskosten. Nach einer übersicht von C. Mon
tagni113 handelt es sich hier um den ersten Versuch, auf 
einer mit 15 kV 16 2/3 Hz elektrifizierten Vollbahnstrecke 
Schleuderbetonmasten einzubauen. Über die BEW-Ausrüstung 
des mitteldeutschen Netzes veröffentlicht F. W. Jacobs114 
lediglich einige Fotos. 

Nach dem Zeichnungs-Verzeichnis 1947 des RZA München ist 
die.BEW-Fahrleitung als einzige der Firmenbauarten der 1. 
Generation mit Zeichnungen von Masten, der Fahrdrahtauf
hängung und der Fahrdraht-Nachspannung der Strecke Schar
nitz - Griesen im Jahre 1945 dem Zeichnungswesen der DRB 
eingliedert wordeni 115 dies sagt aber nichts über die Exi
stenz anderer älterer Firmenbauarten zu jenem Termin aus. 

Weiter nennt das Zeichnungs-Verzeichnis 1947 zwei Meßfahr
ten für die Teilstrecken Neuwiederitzsch - Rackwitz bzw. 

110 

111 
112 

113 
114 

115 

EKB, 17 (1919), S. 272. 
EKB, 20 (1922), S. 41. 
VW, 13 (1919), S. 9 f.i s. auch ZVDEV, 53 (1913), 
S. 1221 f. 
VW, 23 (1929), S. 685 ff., 700 ff., 716 ff. 
Fahrleitungsanlagen für elektrische Bahnen, München 
und Berlin 1925,S. 214 ff. 
Zeichnungen Ezs 234 Ausgabe Sept. 1945 und Ezs 257 
bis 261 Ausgabe Okt. 1945. 
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F3.4./1 Leipzig - Bitterfeld,116 jedoch war dort im Jahre 1940 mit 
F 3.4./2 Sicherheit nicht mehr die ursprüngliche Fahrleitungsbauart 

vorhanden; zumindest hatte man die Dreiecks-Läufer durch 
normale Hänger ersetzt und bei einer Längsspannweite von 
100 m Zwischenmasten zur seitlichen Festlegung des Fahr
drahtes errichtet. 

3.5. Fahrleitung System Fischer-Jellinek 

1914 Kittsee/Köpcseny - Landesgrenze bei Berg N. Ö. 

J. Fischer von T6varos117 beschreibt diese erstmals bei 
den mit Gleichstrom elektrifizierten Budapester Lokalbah
nen verwendeten Bauart. Es handelt sich ebenfalls um eine 
Kettenfahrleitung mit festem Tragseil und nachgespanntem 
Fahrdraht, jedoch ist deren gegenseitige Verschiebbarkeit 

Z 3.5./1 bei Temperaturänderungen konstruktiv anders gelöst. Im Ab
stand von etwa 4 m sind V-förmige Aufhängedrähte durch 
einfache Klemmen am Stahltragseil befestigt. Der untere 
waagerechte Teil dieser Drähte wird zwischen den Backen 
der Fahrdrahtklemme durch Befestigungsschrauben gehalten, 
die durch entsprechende Formgebung ein leichtes Gleiten 
des Profildrahtes gewährleisten soll. 

Nach B. Valatin118 erhielt sowohl die Einphasen- als auch 
die Gleichstromstrecke des ungarischen Teilstücks der Bahn 
Wien - Preßburg/Pozsony diese Fahrleitung, wobei der etwa 
2,2 km lange Abschnitt Kittsee!Köpcseny bis zur Landes
grenze bei Berg N. Ö. mit 15 kV 16 2/3 Hz gespeist wurde. 

Z 3.5./2 Hier errichtete man nur Auslegermasten, dies auch in der 
Betriebsausweiche Kittsee/Köpcseny. Die doppelte Isolation 
ist durch zwei ineinandergebaute und voneinander durch 
eine Metallkappe abgesonderte Porzellan-Isolatoren er
reicht. 

Schwartzkopff119 berichtet, daß mit dem System von 
Fischer-Jellinek recht befriedigende Ergebnisse erzielt 
worden sind, befürchtet jedoch eine hohe Abnutzung in der 
beweglichen Fahrdrahtklemme. Darüber hinaus vermutet E. E. 
Seefehlner120 eine hohe Eigenreibung des Systems. Längere 
Betriebserfahrungen konnte man hier nicht sammeln, da A. 
Horn121 für 1920 den Abtrag der Wechselstrom-Fahrleitung 
zwischen Kittsee/Köpcseny und Berg N. Ö. notiert; an deren 
Stelle errichtete man im selben Jahr eine Gleichstrom
Fahrleitung und nahm den durchgehenden Betrieb wieder auf. 

116 

117 

118 
119 
120 
121 

Zeichnungen Ezsv 163 Ausgabe März 1940 und Ezsv 182 
Ausgabe Mai 1940. 
EKB, 10 (1912), S. 367 f.; s. auch Organ, 71 (1916), 
S. 30. 
EKB, 13 (1915), S. 27 ff. 
EKB, 13 (1915), S. 40. 
ETZ, 34 (1913), S. 202. 
Die Preßburgerbahn 1914-1974, Wien 1974, S. 113. 
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Über eine erneute Ausrüstung 
Wechselstrom-Fahrleitung wird 
sein. 

dieser Strecke mit einer 
in 13.6.2.2. zu sprechen 

3.6. Systemunterschiede und Anwendungsgebiete 

Die ersten beiden Jahrzehnte des elektrischen Zugbetriebes 
mit hochgespanntem Einphasenwechselstrom führten zur Ent
wicklung sehr unterschiedlicher Fahrleitungssysteme. Dies 
nicht nur, weil jede Firma ihr System anbieten wollte, 
sondern auch, weil verschied~ne Firmen entsprechend den 
unterschiedlichen Anwendungsgebieten eine ganze Palette 
unterschiedlicher Fahrleitungsbauarten ausarbeiteten, ins
besondere SSW. F. W. Jacobs J..22 und Reishaus J..23 ordnen Z 3.6./1 

unterschiedlich differenziert die einzelnen Systeme be
stimmten Anwendungsgebieten zu: 

- Einfachfahrleitung mit fest abgespanntem Fahrdraht, ge
eignet für Straßen-, Klein- und Überlandbahnen bis etwa 
35 km/h, 

- Kettenfahrleitung mit fest abgespanntem Kettenwerk, ge
eignet für Straßen-, Klein- und Überlandbahnen bis etwa 50 
km/h, 

- Kettenfahrleitung mit festem Tragseil und nachgespanntem 
Fahrdraht, geeignet für Klein-, Überland- und Vollbahnen 
bis etwa 75 km/h, 

- Kettenfahrleitung mit nachgespanntem Kettenwerk, geeig
net für Klein-, Überland- und Vollbahnen bis etwa 100 
km/h, 

- Verbundfahrleitung mit festem Tragseil, festem Hilfs
tragdraht und nachgespanntem Fahrdraht, geeignet für 
Klein- und Überlandbahnen sowie insbesondere für Vollbah
nen und hohe Fahrgeschwindigkeiten. 

Da eine derartige Typenvielfalt mit nicht genormten Bau
teilen bei Unterhaltungs arbeiten und bei Um- und Erweite
rungsbauten hinderlich ist und bereits das "Übereinkommen 
betreffend die Ausführung elektrischer Zugförderung" von 
1912/13 ausdrücklich die Erstellung der Streckenausrüstung 
nach einheitlichen Gesichtspunkten vorsieht, drängten 
schon die Länderbahnen auf eine Vereinheitlichung. 

J..22 

J..23 

Fahrleitungsanlagen für elektrische Bahnen, München 
und Berlin 1925, S. 205 f. 
EKB, 18 (1920), S. 155 f. 
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4. Regionale Fahrleitungsbauarten der 1. Generation 

4.1. RBD München und RBD Regensburg 

1922 
1925 
1925 
1925 

Freilassing - Bad Reichenhall (Teilstrecke, Umbau) 
München Hbf - Garmisch-Partenkirchen 
Tutzing - Kochel 
München Hbf - Landshut (Bayern) 

1921 hatte der Reichsverkehrsminister zur Vereinheitli
chung der Fahrleitungsanlagen den Fahrleitungsausschuß ge
bildet (s. 5.1.1.). Bereits im folgenden Jahr entwickelte 
die Reichsbahn im Benehmen mit den Elektrizitätsfirmen 
eine von W. Wechmann1 als "Einheitsfahrleitung" bezeichne
te Bauart und baute sie im selben Jahr auf einem Teilstück 
der Strecke Freilassing - Bad Reichenhall ein; nähere Aus
führungen hierzu fehlen. Da es sich bei dem in der Litera
tur abgedruckten Bild um ein Werkfoto der Firma Bergmann 
handelt, ist anzunehmen, daß diese die dort vorhandene 
AEG-Fahrleitung mit nachgespanntem Kettenwerk (s. 3.1.2.) 
so umbaute, daß man das Tragseil fest abspannte und die 
drei kürzesten Hänger in Feldmitte durch Läufer ersetzte. 

Zunächst ist bemerkenswert, daß der Schlesier W. Wechmann 
als der für den elektrischen Zugbetrieb im Reichsverkehrs
ministerium zuständige Referent 2 bereits hier von einer 
"Einheitsfahrleitung" spricht, obwohl die etwa gleichzei
tig entwickelte Bauart der RBD Breslau in vielen Komponen
ten anders ausgeprägt ist als jene der Direktionen München 
und Regensburg. Dies liegt daran, daß der Begriff Ein
heitsfahrleitung in Deutschland in mehreren Stufen jeweils 
anders verstanden worden ist; diese werden in den nächsten 
Kapiteln darzustellen sein. 

G. Naderer 3 und besonders L. Schultheiß 4 beschreiben die 
regionale bayerische Fahrleitungsbauart. Erstmals errich
teten hier die Firmen AEG, BEW und SSW in ihrem jeweiligen 
Baulos nach denselben Zeichnungen eine Fahrleitungsanlage, 
die sich lediglich in verschiedenen firmenspezifischen De
tails unterscheidet: 
- AEG: Starnberg - Weilheim, Tutzing - Kochel 
- BEW: Weilheim - Garmisch-Partenkirchen 
- SSW: München Hbf - Starnberg 

Z 4.1./1 Das Kettenwerk mit festem Tragseil und nachgespanntem 
Fahrdraht hat nach der Literatur eine Längsspannweite von 
75 m. Lagepläne der BD München nennen für die Teilstrek
ken München Hbf - Gauting und Tutzing - Huglfing eine sol
che von 90 m (s. 8.1.4.); von Hechendorf bis Garmisch-Par-

1 ETZ, 43 (1922), S. 837; VW, 17 (1923), S. 179 f. 
2 EB, 12 (1936), S. 277 f. 
3 ZVDI, 69 (1925), Sh. S. 126 ff.; Organ, 81 (1926), 

S. 278 ff.; GA, 101 (1927), Sh. S. 198 ff. 
4 EB, 3 (1927), S. 137 ff. 
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tenkirchen beträgt die Regelspannweite in der Geraden 77,5 
m, ausnahmsweise 80,7 m. Bei dem 1935 verwirklichten Dop
pelspurausbau Huglfing'- Hechendorf baute man die Ein
heitsfahrleitung 1931 mit 75 m Spannweite ein (s. 6.2.). 
Im Zusammenhang mit dem Bau der S-Bahn München ersetzte 
man zwischen Gauting und Tutzing die vorhandene Fahrlei
tung durch die Oberleitung Re 160 mit 80 m Längsspannweite 
(s. 11.3.1.). Auf diesen beiden Teilstrecken sind damit 
für die Längsspannweite der ursprünglichen Fahrleitung 
keine Aussagen mehr möglich. 

Je nach Literatur beträgt die Systemhöhe 1,9 m bzw. 2,0 m. 
In Feldmitte ersetzen Läufer die Hänger. Auf sämtlichen 
Strecken verwendete man Stahlmasten - in den Bahnhöfen 
Aufsetzmasten, sonst Einsetzmasten -, nur von Starnberg 
bis Tutzing (einschließlich) Schleuderbetonmasten. 

Sowohl auf ein- als auch auf zweigleisigen Streckenab
schnitten montierte man das lotrechte Kettenwerk an waage- Z 4.1./3 

rechten Auslegern mit Stützstrebe bei den Baulosen von AEG 
und SSW, bei dem Baulos von BEW südlich Weilheim dagegen 
mit Zugstange. Damit ergeben sich gewisse Ähnlichkeiten zu 
den Stützpunkten der freien Strecke bei der BLS (s. 
14.5.2.1.) bzw. RhB (s. 14.5.2.2.). Zur Isolation verwen-
dete man einheitlich einen Isolatorsatz aus zwei Glocken-
und einem Diabolo-Isolator, die im Gegensatz zu früher 
einscherbig ausgeführt wurden. Rüsselausleger sah man nur 
auf der Bogeninnenseite bei kleinen Kurvenradien vor. Zur 
Verbesserung der Signalsicht ordnete man vor Hauptsignalen 
einen Sehkeil mit einer Basis von 400 m an; erstmals in 
Deutschland hatte die RBD Magdeburg bei der Elektrifizie-
rung ihres Teilstücks der Strecke Dessau - Magdeburg in 
den Jahren 1922/23 einen solchen vorgesehen. 5 

Auf dem mehrgleisigen Streckenabschnitt München Hbf - Gau- Z 4.1./4 

ting und in den Bahnhöfen bis Garmisch-Partenkirchen baute Z 4.1./5 

man, abgesehen von einigen Abspannjochen, nur die Quer- F 4.1./3 

seilaufhängung mit 2 Quertragseilen und 3 geerdeten Richt
seilen ein, um in einem Tempergußrahmen den beschriebenen 
Isolatorsatz als Tragseilstützpunkt verwenden zu können; 
erstmals sah man für die Befestigung der Seitenhalter Hän
gestützen mit längs liegenden Isolatoren vor. Trotz der 
bei Querfeldern gegenüber Jochkonstruktionen höheren Ko-
sten gab die RBD München diesen den Vorzug, da die Quer-
joche über den Gleisen die Durchsichtigkeit der Fahrlei-
tung nach oben und damit die Sichtbarkeit der Signalflügel 
und die übersicht über die ganze Strecke beeinträchtigen. 
Abweichend von dieser Regelung verwendete man im Güter
bahnhof München-Laim Joche, da dort nur die Ein- und Aus-
fahr- sowie einige andere Gleise überspannt wurden und die 
Gleise des Verschiebebahnhofs sehr eng aneinander liegen. 
Sowohl bei den Einzelstützpunkten als auch im Quertragwer~ 
lagen die Seitenhalter auch auf Druck. 

5 ZVDEV, 62 (1922), S. 541. 
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Da man die Hackerbrücke in München Hbf aus Kostengründen 
nicht anheben und die Gleise nur wenig absenken konnte, 
mußte dort der Fahrdraht nur 4,91 m über S. O. verlegt 
werden, der Abstand der spannungsführenden Teile gegen 
Erde betrug nur 200 mm. 

Die Nachspannung erfolgte in Abständen von 1200 bis 1500 m 
zweifeldrig mit sich am Zwischenstützpunkt kreuzenden 
Fahrdrähten, die Streckentrennung auch auf eingleisigen 
Strecken einfeldrig zwischen Abspannjochen, bei engen Kur-

Z4.1./2 venradien mit einem Zwischenstützpunkt. Den Festpunkt bil
dete man in der bei der DB heute noch bei festem Tragseil 
üblichen Form eines Verankerungspunktes im mittleren Mast
feld aus. 

Während man die Zweiglinie Tutzing - Kochel in derselben 
Weise ausrüstete, lassen sich für die Strecke München Hbf 
- Landshut verschiedene Abweichungen festhalten, die G. 
Naderer G in einem weiteren Aufsatz notiert. Bei gleichem 
Fahrdrahtzickzack von ±60 cm vergrößerte man die Längs
spannweite von 75 m auf 90 m. Größtenteils verwendete man 

F4.1./1 Stahlmasten, für die Teilstrecke Freising - Langenbach 
F4.1./2 Schleuderbetonmasten, teilweise mit den von C. Montagni 7 

F4.1./5 beschriebenen Eisenbetonauslegern. Abgesehen von 2 Bahnhö-
fen, montierte man in den übrigen den bisher verwendeten 

F4.1./4 Isolatorsatz in der Querseilaufhängung, jedoch längs lie
gend zwischen zwei geerdeten oberen Richtseilen, wodurch 
sich der schwere Tempergußrahmen vermeiden läßt; das geer
dete obere Richtseil und die Hängestützen behielt man bei. 
Im Bahnhof Landshut baute man dagegen Querfelder mit zwei
gliedrigen Vaupel-Isolatoren wie auf der Strecke München
Pasing - Herrsching (s. 5.2.3.) ein, in Feldmoching dage
gen als Knüppelisolatoren bezeichnete Stabisolatoren aus 
Steatit (s. 5.2.1.). 

Die Nachspannung bildete man nach A. SchiebB zwischen Mün
Z4.1./6 chen-Laim und Freising nach dem Vorschlag von AEG einfeld

rig mit Spannseilen zu den jeweils benachbarten Masten 
ähnlich wie der Wiesentalbahn (s. 3.1.2.) aus, zwischen 

Z4.1./7 Freising und Landshut nach dem Vorschlag von SSW zweifeld
rig mit sich am Zwischenstützpunkt kreuzenden Fahrdrähten. 

Grundsätzlich bewährte sich diese süddeutsche Fahrlei
tungsbauart, jedoch mußte nach L. Schultheiß 9 die Fahrlei
tung unter der Hackerbrücke völlig umgebaut werden, nach
dem es dort besonders bei feuchtem Wetter infolge der Ver
rußung durch die Dampflokomotiven wiederholt zu Überschlä
gen und Isolatorbrüchen gekommen war. Auch mit den Ausle-

G ZVDEV, 65 (1925), S. 1196 f. 
7 VW, 23 (1929), S. 685 ff., 700 ff. 
S W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut

schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 141. 
9 EB, 3 (1927), S. 143 f. 
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gern aus Beton gab es Schwierigkeiten: G. Naderer10 no
tiert, daß diese verhältnismäßig schwer sind und bei Un
fällen kaum zu ersetzen oder auszubessern sind. Mit der 
zwischen München und Landshut auf 90 m vergrößerten Längs
spannweite gab es erst nach der Einführung der Reichswippe 
wegen des Windabtriebs Probleme (s. 8.1.4.). 

4.2. RED Breslau 

1923 
1924 

Lauban - Görlitz 
Görlitz - Schlauroth Vbf 

Nach dem Abschluß der Elektrifizierung Lauban - Königszelt 
nebst Seitenstrecken stellt W. Usbeck11 im Jahre 1925 
fest: "Was die Fahrleitung selbst anbelangt, so hat sich 
dabei ergeben, daß die Besonderheiten der drei verwendeten 
Fahrleitungsbauarten der AEG, BEW und SSW, mit denen die 
Firmen eine besonders gute Stromabnahme bei allen Ge
schwindigkeiten erzielen wollen, für den praktischen Be
trieb bei den auf den schlesischen Gebirgsbahnen vorkom
menden Geschwindigkeiten bis zu 90 km/h nicht notwendig 
sind. Sie sind im Gegenteil nachteilig, wenn sie nicht aus 
ganz hochwertigen Baustoffen hergestellt sind, weil Schä
den an den Leitungen um so leichter eintreten, je verwik
kelter die Bauart ist. Die Deutsche Reichsbahn-Gesell
schaft hat daher zusammen mit den Elektrizitätsfirmen eine 
Einheitsbauart ... entwickelt, die in Zukunft verwendet 
werden soll und auf der Teilstrecke Lauban - Görlitz auch 
schon mit gutem Erfolg in Betrieb genommen ist." 

Bereits für das folgende Jahr konnte derselbe Verfasser12 

den Umbau der letzten Streckenabschnitte des schlesischen 
Netzes auf die Einheitsbauart notieren. Dies war um so 
leichter möglich, als einerseits nach W. Kleinow13 die 
Lieferung der Tragwerke zum größten Teil durch die Eisen
bahnverwaltung erfolgt war, diese waren damit nach densel
ben Zeichnungen hergestellt worden, andererseits beim Wie
dereinbau des Fahrdrahtes auf den in 2.4. genannten Strek
kenabschnitten von 1922 an teilweise gleich diese einfa
chere Bauart gewählt worden war, wie ältere Aufnahmen be
zeugen. 

In mehreren Aufsätzen beschreibt W. Usbeck14 diese zwi
schen Lauban und Görlitz eingebaute Einheitsbauart, A. 
Schieb15 geht auf deren grundsätzliche Anordnung ein. Das 

10 GA, 101 (1927), Sh. S. 202. 
11 EB, 1 (1925), S. 38. 
12 EB, 2 (1926), S. 387. 
13 EKB, 10 (1912), S. 685. 
14 ETZ, 45 (1924), S. 312 f.; ZVDI, 68 (1924), S. 943 ff.; 

EB, 1 (1925), S. 284 ff. 
15 W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut

schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 134 ff. 



72 4.2. 

Kettenwerk hat wegen der in Schlesien vorkommenden orkan
artigen Stürme gegenüber früher eine reduzierte Längs
spannweite und besteht auch hier aus festem Tragseil und 
nachgespanntem Fahrdraht mit Hängern bzw. Läufern in Feld
mitte. Für die Befestigung der Hängerklemmen des Ketten
werks verwendete man nicht Schrauben, sondern kupferne 
Hohlniete, die mit einem besonderen zangenartigen Werkzeug 
in das Loch der Klemmen eingepreßt wurden. Maße für die 
Längsspannweite und die Systemhöhe nennt die Literatur 
nicht. Als Stützpunkte der freien Strecke sah man größten
teils Stahlmasten mit waagerechtem Ausleger und Stützstre
be mit den von K. Sachs16 als Dreieraggregat bezeichneten 

Z 4.2./1 Doppelkelch-Isolatoren vor, zwischen Görlitz-Moys und 
F 4.2./1 Herrnsdorf dagegen Schleuderbetonmasten mit festen Ausle

gern aus Gasrohren. Im Gegensatz zu einer Aussage von A. 
Schieb17 handelt es sich nach einer veröffentlichten 
Zeichnung18 nicht um Rohrschwenkausleger. 

Z 4.2./2 Zur Verbesserung der Signalsicht hängte die RBD Breslau 
F 4.2./2 die Fahrleitung zwischen Vor- und Hauptsignal an Auslegern 

über 2 Gleise auf, deren Masten auf der anderen Seite des 
Bahnkörpers gegründet wurden; deshalb erhielt auch der 
zwischen Görlitz und Görlitz-Moys gelegene Neiße-Viadukt 
diese Ausrüstung. Möglicherweise leitet sich diese Ausle
gerkonstruktion von einer von W. Heyden19 dargestellten 
Probefahrleitungsanlage ab, die zwischen Pankow-Schönhau
sen und Pankow-Heinersdorf bei Berlin errichtet worden 
war. 

Um auch auf vorhandenen elektrifizierten Strecken die Sig
nalsicht verbessern zu können, ersetzte man 1926 zwischen 
Dittersbach und Ruhbank die Formsignale durch Lichtsigna
le. 20 So gut dieser Versuch technisch gelungen war, er
schien die Umstellung auf Lichtsignale damals als zu 
teuer. 

Nachdem man schon früher bei dem Ausbau der schlesischen 
Gebirgsbahn drei Bahnhöfe zur Verbesserung der Signalsicht 
versuchsweise mit Querseilaufhängung mit Gittermasten aus
gerüstet hatte - Fellhammer Gbf (AEG), Jannowitz (SSW) und 

F 4.2./4 Ober Schreiberhau (BEW) -, überspannte man die Bahnhöfe 
zwischen Lauban und Görlitz in gleicher Weise mit 2 Quer
tragseilen, 2 geerdeten oberen Richtseilen mit längs lie
gendem Doppelkelch-Isolator und einem spannungs führenden 
unteren Richtseil mit daran befestigten Seitenhaltern; nur 

F 4.2./5 der Bahnhof Nikolausdorf erhielt eine Querseilaufhängung 

16 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 211. 

17 W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut-
schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 146. 

18 Ebenda, S. 154. 
19 GA, 91 (1922), S. 5 ff. 
20 GA, 101 (1927), Sh. S. 162 ff.; VW, 23 (1929), 

S. 227 ff. 
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an Schleuderbetonmasten und Hängeisolatoren. Während man F 4.2./3 

die Nachspannung zweifeldrig mit sich am Zwischenstütz-
punkt kreuzenden Fahrdrähten ausführte, behielt man die 
einfeldrige Streckentrennung zwischen Abspannjochen bei. 

Nur selten berichtet die Literatur etwas über die Organi
sation der Elektrifizierungsarbeiten einer bestimmten 
Strecke; gerade am Beispiel dieser Linie stellt H. Gar
ben2~ die Errichtung von Fahrleitungen während des Bahnbe
triebes vor. 

Zwei Jahre nach der Inbetriebnahme notiert W. Usbeck22 , 
daß sich diese Einheitsfahrleitung gut bewährt hat, doch 
schon wenige Jahre später sollte für die Elektrifizierung 
der Strecke Breslau - Königszelt eine andere Bauart ge
wählt werden (s. 5.3.2.1.). 

4.3. RBD Hamburg 

1924 Ohlsdorf - Poppenbüttel 

Nach K. Kotzott23 und E. Rosenthal24 erhielt die Alster
talbahn bei ihrer Elektrifizierung ebenfalls eine als Ein
heitsfahrleitung bezeichnete Bauart mit festem Tragseil 
und nachgespanntem Fahrdraht mit einer Längsspannweite von 
85 m in der Geraden, wobei man auf freier Strecke Ausleger 
über 2 Gleise montierte, in Kurven mit Rüsselauslegern, 
falls die Masten auf der Bogeninnenseite stehen. Wie in 
Süddeutschland verwendete man hier den Isolatorsatz aus 2 
Glocken- und einem Diabolo-Isolator. Die Nachspannlänge 
betrug 1000 m. Weitere Einzelheiten, wie die Ausbildung 
von Nachspannung oder Streckentrennung, nennt die Litera
tur nicht. Nachdem sich diese Bauart gut bewährt hatte, 
stellte man im Laufe der Jahre die SSW-Fahrleitung mit 
Zwischentragdraht (s. 3.2.2.) der gesamten Strecke von 
Blankenese nach Ohlsdorf auf diese Einheitsfahrleitung um, 
die in dieser Form bis zur Stillegung des Einphasenwech
selstrombetriebes mit 6300 V 25 Hz im Jahre 1955 bestand. 

2~ W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut-
schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 152 ff. 

22 EB, 1 (1925), S. 284. 
23 EB, 26 (1955), S. 103. 
24 W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut

schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 375. 
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5. Einheitsfahrleitung 1926 

5.1. Fahrleitungsvorschriften 

5.1.1. Vorläufige Fahrleitungsvorschriften 1924 

Die in,Deutschland zunächst gebauten Firmenbauarten hatten 
bei aller Verschiedenheit die lotrechte Anordnung des 
Tragseils über dem Fahrdraht gemeinsam. Als nach dem Er
sten Weltkrieg die Deutsche Reichsbahn dar an ging, die un
terbrochenen Arbeiten zur Einführung des elektrischen Zug
betriebes wieder aufzunehmen, sollte nach G. Naderer1 auch 
die Bauform und vor allem die Anordnung der Fahrleitung 
für Fernbahnen wenigstens in ihren Grundzügen vereinheit
licht werden. Der eigentliche Anstoß hierzu kam jedoch 
nicht vom Neubau, sondern vom Unterhalt. A. Schieb2 no
tiert hierzu: "Im Eisenbahnbetrieb sind die Pausen, welche 
für Unterhaltungsarbeiten auf der Strecke, also auch an 
den Fahrleitungen, zur Verfügung stehen, äußerst kurz be
messen, namentlich wenn es sich um stark befahrene Strek
ken handelt, wo der elektrische Betrieb besonders wirt
schaftlich ist. Es muß daher schon beim Entwurf der Fahr
leitungsanlage darauf hingearbeitet werden, daß Auswechs
lungen, Nacharbeiten, Anstreich- und sonstige Arbeiten 
während des Betriebs soweit als möglich entbehrlich wer
den. Größte Einfachheit, Verwendung zweckmäßiger, mög
lichst nicht rostender Baustoffe und kräftige, zuverlässi
ge Ausbildung aller Einzelteile sind daher Grundbedingung 
für eine bet.riebssichere Fahrleitungsanlage." 

Nach G. Naderer 3 hatte der Reichsverkehrsminister im Jahre 
1921 eine Kommission von Fachleuten unter dem Vorsitz von 
Ministerialdirektor Dr. B. Gleichmann einberufen, die 
unter der Bezeichnung "Fahrleitungsausschuß" unter anderem 
die Aufgabe hatte, die bei den verschiedenen elektrisch 
betriebenen Strecken gewonnenen Erfahrungen zu sammeln und 
im Sinne einer Vereinheitlichung zu verwerten. "Letztere 
sollte jedoch hauptsächlich nur darauf abzielen, eine 
betriebssichere, in Anlage und Unterhaltung einfache und 
wirtschaftliche Fahrleitungsanlange zu schaffen, ohne daß 
damit den technischen Fortschritten die Möglichkeit ihrer 
Erprobung abgeschnitten würde." Im Benehmen mit der Ind
dustrie hat ein aus wenigen Fachleuten gebildeter Unter
ausschuß die Grundlagen einer Einheitsfahrleitung aufge
stellt und diese in den "Vorschriften für die Ausführung 
und Festigkeitsberechnung der Wechselstrom-Fahrleitungen 
der Fernbahnen" zusammengestellt, welche vom Fahrleitungs
ausschuß gutgeheißten wurden. 

Damit begann die Entwicklung der Einheitsfahrleitung, be-

1 GA, 101 (1927), Sh. S. 198. 
2 W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut

schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 134. 
3 Organ, 79 (1924), S. 197. 
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vor die entsprechenden Vorschriften vorlagen. Bereits bei 
der 28. Jahresversammlung des VDE vom 28.05. bis 2.06.1922 
stellt W. Wechmann4 fest, daß die auf der Teilstrecke 
Freilassing - Bad Reichenhall in Betrieb stehende Fahrlei
tung (s. 4.1.) auf allen elektrifizierten Strecken der 
Reichsbahn als Einheitsfahrleitung eingeführt werden soll. 
1929 notiert derselbe Verfassers, daß die Fahrleitung für 
Wechselstrombahnen in den Jahren 1924 und 1925 in ihrem 
Gesamtaufbau vereinheitlicht worden ist. Im Jahre 1926 re
gistriert W. Wechmann 6 in einem Jahresrückblick, daß die 
Einheitsfahrleitung auf Grund der Erfahrungen weiter in 
ihrem Aufbau verbessert wurde. Damit bestehen Wechselbe
ziehungen zwischen dem Entwicklungsstand eiqer als "Ein
heitsfahrleitung" bezeichneten Bauart und den zugehörigen 
Vorschriften. 

Diese liegen nicht mehr im Original, sondern nur noch aus
zugsweise in einer Bearbeitung von G. Naderer? vor, der 
diese noch an anderer SteIleS zugrunde legt, ebenso A. 
Schieb9

• Demnach gliedert sich diese vorläufige Vorschrift 
in drei Kapitel: 

A. Allgemeine Anordnung der Einheits-Fahrleitung. 

Hierin sind die Anordnung des Kettenwerks mit festem Trag
seil und nachgespanntem Fahrdraht mit einer maximalen me
chanischen Spannung von 100 N/mm 2 und einem Abstand der 
Hänger von etwa 12,5 m und die Nachspannlänge von 1500 m 
festgelegt, weiter die Regelfahrdrahthöhe von 6,0 m, der 
Fahrdrahtzickzack von ±0,6 m, der maximale Windabtrieb von 
0,75 m unq der Sicherheitsabstand gegen Erde von 0,3 m. 
Weiter sind Läufer anstelle von Hängern einzubauen, wenn 
der Sinus des Neigungswinkels eines Hängerseils größer 
würde als 0,4. 

B. Baustoffe und Bauformen von Einzelteilen der Einheits
fahrleitung. 

"Da die technische Entwicklung im Bau elektrischer Strek
kenausrüstungen durch die Vorschriften über die Einheits
fahrleitung nicht gehemmt werden sollte, ist nur eine ge
ringe Zahl von Bestimmungen über Baustoffe und Bauformen 
von Einzelteilen getroffen; denn die aufgestellten Prüfbe
dingungen für Einzelteile können auch für andere Fahrlei
tungsanordnungen gelten und sind demnach keine Kennzeichen 
der Einheitsfahrleitung."10 Man legte lediglich technolo-

4 

S 

6 

? 

S 

9 

EuM, 40 (1922), S. 307. 
ZVDI, 73 (1929), S. 664. 
EB, 2 (1926), S. 4. 
Organ, 79 (1924), S. 197 ff. 
ZVDI, 69 (1925), Sh. S. 126 ff. 
W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb 
schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 134 ff. 

10 Organ, 79 (1924), S. 198. 

der Deut-
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gische Eigenschaften von Fahrdraht, Tragseil und Hängern 
fest, weiter die Form des Fahrdrahtquerschnitts und der 
Klemmen. Richtungsweisend für Deutschland ist die Ent
scheidung, nach Versuchen in der aerodynamischen Versuchs
anstalt in Göttingen in den Jahren 1920 und 1921 künftig 
anstelle des bisher von den vormals preußischen Eisenbah
nen verwendeten Profilfahrdrahts den schon bisher von den 
früheren bayerischen Staatsbahnen verwendeten Rillenfahr
draht vorzuschreiben, da sich dieser gegenüber Windkräften 
weitaus günstiger verhält. Die Befestigungsrillen für die 
Klemmen sind an den beiden Rillenprofilen von 80 mm 2 und 
100 mm 2 Querschnitt gleich ausgebildet, so daß für beide 
die gleichen Fahrdrahtklemmen verwendet werden können. 

c. Berechnungen zur Einheits-Fahrleitung. 

Die RBD München führte verschiedene Berechnungen durch, so 
die Durchhangsänderung des Tragseils unter Berücksichti
gung der Zugspannung im Fahrdraht, den Einfluß der Windbe
lastung auf den Mastabstand oder die Beanspruchung der 
seitlichen Festlegung durch Fahrdrahtzug und Wind. 

Wesentlich ist die Feststellung von G. Naderer11
: "Außer 

den vorstehenden Bestimmungen bestehen für Bauform und 
Baustoffe der Einheitsfahrleitung - abgesehen von den all
gemein geltenden Prüfbedingungen und Festigkeitsvorschrif
ten - keine Bindungen; die bauliche Ausbildung des Trag
seilstützpunktes, des Quertragwerkes und der seitlichen 
Abstützung des Fahrdrahtes, der Nachspannvorrichtung, der 
Isolatoren usw. ist nicht festgelegt; doch zwingt die 
Rücksicht auf einfache Lagerhaltung und billige Instand
setzung dazu, auch die nicht festgelegten Teile für ein
zelne Strecken oder Netze möglichst einheitlich oder we
nigstens austauschbar durchzubilden." 

5.1.2. Fahrleittingsvorschriften 1926 

Mit Verfügung der Hauptverwaltung der DRB vom 9.02.1926 
wurden die ab 1924 vorläufig in Geltung gewesenen Vor
schriften in überarbeiteter Form mit dem Titel "Vorschrif
ten über die Ausführung und die Festigkeitsberechnung der 
Fahrleitungen für Wechselstrom-Fernbahnen" gültig vom 1. 
März 1926 ab endgültig genehmigt. 12 A. Schieb13 erläutert 
diese ausführlich, G. Naderer14 legt sie verschiedenen 
Aufsätzen zugrunde. 

Nimmt man an, daß die Reihenfolge der Punkte der vorläufi-

11 Organ, 79 (1924), S. 199. 
12 EB, 2 (1926), S. 50 ff.; s. auch Organ, 81 (1926), 

S. 293. 
13 EB, 2 (1926), S. 57 ff. 
14 GA, 101 (1927), Sh. S. 198 ff. ; ZVDI, 73 (1929), 

S. 697 ff. 
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gen Vorschriften von 1924 mit jener des Auszugs von G. Na
derer übereinstimmt, so muß man in den ebenfalls in drei 
Kapitel gegliederten Vorschriften von 1926 eine andere 
Struktur feststellen. Nachstehend seien nur deren größere 
Abweichungen gegenüber der vorläufigen Ausgabe von 1924 
notiert: 

A. Vorschriften über die Ausführung. 

Es ist eine einwandfreie Stromabnahrne bis zu einer Ge
schwindigkeit von 110 km/h gefordert, weiter eine elektri
sche Unterteilung der Fahrleitung sowohl zwischen Bahnhof 
und freier Strecke als auch innerhalb größerer Bahnhöfe. 
Die über Weichen und Kreuzungen liegenden Fahrdrähte sind 
leitend zu verbinden. Die Überschlagsspannung der Isolato
ren muß unter Regen mindestens 50 kV betragen. Die Ausfüh
rung der Nachspannfelder soll sanften und funkenfreien 
übergang des Bügels gewährleisten. Die Längsneigung des 
Fahrdrahts gegen die Gleislage darf bis zu 1:200 bemessen 
sein. 

B. Vorschriften über die Baustoffe. Prüfungsbestimmungen. 

Sowohl für die Teile des Kettenwerks als auch für die Iso
latoren werden präzise Vorschriften gegeben. 

c. Vorschriften über die Berechnung der Festigkeit des 
Fahrdrahts, seines Tragewerks und der Maste. 

Hier sind sowohl die Ursachen der Beanspruchung als auch 
die Berechnungsvorschriften knapp zusammengestellt. 

Eine Anlage betreffend 
mit Rücksicht auf die 
schriften beigegeben. 

die Umgrenzung des lichten Raumes 
Elektrifizierung ist diesen Vor-

Zu der entsprechend diesen Vorschriften entworfenen Ein
heitsfahrleitung bemerkt L. Schultheiß15: "Die Vereinheit
lichung erstreckt sich allerdings im wesentlichen nur auf 
die einzelnen Teile des eigentlichen Kettenwerks, Fahr
draht, Tragseil und Hängeseile. Das Quertragwerk, Maste, 
Ausleger, Joche, Querseile samt den Isolatoren und die 
sonstigen Befestigungsteile konnten nur in beschränktem 
Umfange vereinheitlicht werden, da ihre technische Ent
wicklung noch nicht genügend abgeschlossen ist." 

5.2. Firmenbauarten der 2. Generation 

P. Koeßler16 beschreibt die bei der Deutschen Verkehrsaus
stellung München 1925 auf den vorläufigen Fahrleitungsvor
schriften 1924 aufbauenden Firmenbauarten, die sich bei 

15 EB, 3 (1927), S. 137. 
16 EB, 1 (1925), S. 327 f. 
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gleicher Ausbildung des Kettenwerks durch die Ausprägung 
der Stützpunkte der freien Strecke und der Querseilaufhän
gung in Bahnhöfen unterscheiden. Hierzu kommt noch die Art 
der Verspannung, worauf G. Naderer~7 hinweist, wobei sich 
die Bezeichnungen jeweils auf die Lage des Tragseils ge
genüber dem Fahrdraht in der Geraden beziehen: 

1. Die lotrecht Aufhängung (ältere Ausführung) mit lot
rechter Lage des Tragseils gegenüber dem Fahrdraht ergibt 
wohl eine sehr gleichmäßige Abnutzung des Schleifstücks 
der Stromabnehmer, jedoch bei gegebener Längsspannweite 
einen größeren Windabtrieb als bei den anderen Varianten. 

2. Die windschiefe Aufhängung, bei der das Tragseil gegen
läufig zum Fahrdraht im Zickzack verlegt ist, hat zwar 
einen geringen Windabtrieb zur Folge, dagegen eine sehr 
ungleichmäßige Abnutzung des Schleifstücks. 

3. Die halbwindschiefe Aufhängung, bei der das Tragseil in 
der Gleisachse verlegt ist, ergibt wohl eine ungleichmäßi
gere Abnutzung des Schleifstücks, weist jedoch bei glei
cher Längsspannweite einen Windabtrieb auf, der etwa in 
der Mitte der anderen Varianten liegt. 

Von einer Ausnahme abgesehen, weisen die Firmenbauarten 
der 2. Generation die halbwindschiefe Aufhängung auf. Lei
der notiert die Literatur für keine der Firmenbauarten die 
Ausbildung von Nachspannung und Streckentrennung. Auch bei 
der BD München sind hierüber nur wenige Unterlagen vorhan
den, da diese Anlagen früh umgebaut wurden. 

5.2.1. AEG-Fahrleitung 

1925 Bf Feldmoching 

Z 5.2.1./1 Die AEG verwendet Stabisolatoren beim Einzelstützpunkt am 
Schrägausleger, im Querfeld mit geerdetem oberen und span
nungsführendem unteren Richtseil, wobei die Querseilauf
hängung des Güterbahnhofs Fellhammer von 1914 (s. 3.1.2.) 
konsequent weiterentwickelt wurde. 

Nach L. Schultheiß~s hatte die AEG Gelegenheit, diese Bau
art mit federnder Verankerung der Richtseile im Bahnhof 
Feldmoching einzubauen, jedoch vermutlich auf Weisung der 
RBD München mit geerdetem unteren Richtseil und Seitenhal
tern an Hängestützen. 

Bemerkenswert ist, daß die RBD Breslau die beschriebene 
Querseilaufhängung der AEG im Jahre 1928 auf den Bahnhöfen 
der Strecken Breslau Freib Bf - Königszelt und Kohlfurt -
(Lauban) - Marklissa einbauen ließ, wobei Aussagen von W. 

~7 GA, 101 (1927), Sh. S. 200; ZVDI, 73 (1929), S. 700. 
~B EB, 3 (1927), S. 146 f. 
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Usbeck~9 auf BBC als Baufirma schließen lassen. Es wird 
noch darüber zu sprechen sein, weshalb M. Süberkrüb20 in 
einem Aufsatz über den Anteil der Forschungsarbeit der AEG 
ein nach anderer Quelle2~ eindeutig im Bahnhof Kanth auf
genommenes Bild dieser Querseilaufhängung abdrucken kann 
(s. 5.3.2.1.). 

Schließlich sei darauf hingewiesen, daß A. Mosler 22 das 
gleiche Bild als "Einheitsfahrleitung 1930 im Bahnhof" be
zeichnet. Von der gewählten Bezeichnung der Fahrleitungs
bauart abgesehen, muß festgehalten werden, daß sich die 
Querseilaufhängung der Einheitsfahrleitung 1931 in der 
Verankerung der Quertragseile, der federnden Verankerung 
der Richtseile und der konstruktiven Ausbildung der Sei
tenhalter erheblich von der 1925 von der AEG in München 
vorgeschlagenen und 1928 in Schlesien verwirklichten Bau
art unterscheidet. 

5.2.2. BEW-Fahrleitung 

1925 Weilheim - Peißenberg 

Ursprünglich wollte BEW einfache Kappenisolatoren verwen- Z 5.2.2./1 

den, benutzte aber für die Ausrüstung der Teilstrecke Z 5.2.2./2 

Weilheim - Peißenberg nach E. Altmann23 zweiteilige Dop
pel-Doppelkopf-Isolatoren; nach G. Naderer24 , K. Sachs25 

und L. Schultheiß26 auf freier Strecke am Schrägausleger, 
im Querfeld ohne oberes Richtseil mit spannungs führendem 
unteren Richtseil. 

5.2.3. SSW-Fahrleitung 

1925 
1925 

München-Pasing - Herrsching 
Bf Landshut 

SSW verwendet nach amerikanischem Vorbild Hängeketten aus Z 5.2.3./1 

2 Kappen-Isolatoren Bauart Vaupel. Wiederum beschreiben G. 
Naderer 27 , K. Sachs 28 und L. Schultheiß29 die Streckenaus-

~9 EB, 4 (1928), S. 169. 
20 AEG, 45 (1955), S. 386, Bild 2. 
2~ EB, 4 (1928), S. 165, Bild 7. 
22 EI, 5 (1954), S. 33, Abb. 5. 
23 ETZ, 45 (1924), S. 1023 f. 
24 Organ, 81 (1926), S. 279 ff. 
25 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 213. 
26 EB, 3 (1927), S. 144 ff. 
27 ZVDEV, 65 (1925), S. 225; ZVDI, 69 (1925), Sh. 

S. 135 f.; Organ, 81 (1926), S. 279. 
28 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 213. 
29 EB, 3 (1927), S. 148 f. 
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Z 5.2.3./2 rüstung. Auf freier Strecke sind die Stützpunkte mit 
F 5.2.3./1 Schrägausleger und Y-Beiseil nach zwei verschiedenen Bau
F 5.2.3./2 arten ausgeführt. Auf dem größten Teil der Strecke wie bei 

der BEW-Fahrleitung mit am Mast über einen Isolator befe
stigten Seitenhalter, zwischen Germering und Gilching da
gegen ist der Seitenhalter an einem Schrägseil einge
spannt, wobei durch Einschalten eines Hebelarmes am rück
wärtigen Ende des Seitenhalters dessen Schwerkraft auf den 
Fahrdraht aufgehoben werden kann. Erstmals verwendete man 
hier bei Stützpunkten in der Bogeninnenseite angelenkte 
Seitenhalter anstelle von unterhalb der Schrägausleger 
montierten Rüsselauslegern. Zwischen München-Pasing und 
Herrsching begegnet man einem später als "Bischofsmütze" 
bezeichneten materialsparenden Flachmast der RBD München. 

Z 5.2.3./3 In den Bahnhöfen sah man die gleichen Isolatoren im Quer
F 5.2.3./3 feld mit geerdetem oberen und unteren Richtseil vor, wobei 
F 5.2.3./4 man bei starkem Kurvenzug das Tragseil an der benachbarten 

Hängestütze über einen Isolator seitlich festlegte. Nach 
einem bei der BD München vorliegenden Lageplan der Teil
strecke Gilching - Weßling aus dem Jahre 1928 war die 
Nachspannung zweifeldrig mit sich kreuzenden Fahrdrähten 
ausgebildet, ein Streckentrenner ersetzte jeweils die 
Streckentrennung. 

Später glich man die Fahrleitung zwischen Germering und 
Gilching jener der restlichen Strecke an und beseitigte 
die Rüsselausleger. Von den Isolatoren abgesehen, war die
se Fahrleitung zuletzt noch auf der freien Strecke in der 
Geraden zwischen Freiham und Weßling bis zu dem von D. 
Fichter30 dargestellten zweigleisigen Ausbau vorhanden. 

5.2.4. BBC-Fahrleitung 

5.2.4.1. Fahrleitung mit lotrechtem Kettenwerk 

1927 Halle (Saale) Gbf mit Verbindungsstrecken 

Z 5.2.4.1./1 Auf der Deutschen Verkehrsausstellung München 1925 schlug 
z 5.2.4.1./2 BBC eine der Firma SSW sehr ähnliche Bauart vor, jedoch 

mit Motor-Isolatoren: auf freier Strecke mit waagerechtem 
Ausleger und Stützstrebe, im Querfeld mit geerdeten Richt
seilen und Hängestützen. Soweit bekannt ist, baute BBC 
diese Fahrleitung in der ursprünglichen Ausführung nir
gends ein. 

F 5.2.4.1./1 Nach eindeutig lokalisierbaren Werkfotos von BBC rüstete 
diese Firma den gerade umgebauten Güterbahnhof Halle (Saa
le) samt Verbindungslinien mit einer leicht modifizierten 
Fahrleitungsbauart aus, indem sie die waagerechten Ausle
ger der Einzelstützpunkte durch Schrägausleger ersetzte. 
1935 bezeichnet H. Tetzlaff 3

J.. diese Bauart als "Neue Fahr-

30 EB, 81 (1983), S. 299 f. 
3J.. Organ, 90 (1935), S. 248, Abb. 6. 
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leitungsanlage mit Querseilen auf Bahnhöfen", im folgenden 
Jahr 32 dasselbe Bild als "Bahnhofsfahrleitung 1936", ohne 
näher darauf einzugehen. 

5.2.4.2. Windschiefe Fahrleitung 

1926 München Ost Rbf - München-Milberthofen - Feldmoching 

Bereits 1924 schreibt A. Schieb33 , daß die Firma BBC der 
Entwicklung von Fahrleitungsanlagen mit schrägen Hänge
drähten, die seit vielen Jahren in Amerika verwendet wer
de, ihre besondere Aufmerksamkeit zuwende. Damit ist aber 
noch nicht erwiesen, daß die windschiefe Fahrleitung tat
sächlich dort entwickelt und erstmals in Betrieb genommen 
worden ist. Nach E. Wist34 , M. Abeloos 35 , M. Garreau36 

und M. Tessier37 hätte diese Bauart ebenso von der Com
pagnie des Chemins de fer du Midi kommen können; di,ese 
französische Eisenbahngesellschaf~ h~tte von 1913 an in 
den pyrenäen verschiedene Strecken zunächst mit 12 kV 16 
2/3 Hz, später mit 1500 V Gleichspannung betrieben. 3B 

Zunächst zeigt M. Jullian39 , daß unter den 6 verschiedenen 
Fahrleitungsbauarten der mit 12 kV 16 2/3 Hz elektrifi
zierten Versuchsstrecke Ille-sur-Tet Villefranche
Vernet-les-Bains keine windschiefe Bauart vorhanden ist. 
M. Bachellery40 bestätigt diese Aussage später. 

1915 berichtet Schwartzkopff41 in einem Aufsatz über neue
re amerikanische Fahrleitungsbauarten wohl von verschiede
nen Konstruktionen, nicht aber ausdrücklich von einer 
windschiefen Bauart. E. E. Seefehlner42 notiert das fest 
abgespannte, im Gleisbogen windschiefe Kettenwerk der 1915 
mit 11 kV 25 Hz elektrifizierten Linien Bluefield - Vivian 
der Norfolk an Western Railroad bzw. Philadelphia - Paoli 
der Pennsylvania Railroad. K. Sachs 43 legt eine Reihenfol
ge fest, indem er zunächst von der amerikanischen Praxis 
der Verlegung des Kettenwerks in Gleiskrümmungen spricht, 
dann erst von einer europäischen Ausführungsform dieser 

32 VW, 30 (1936), S. 42, Bild 10. 
33 W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut-

schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 146. 
34 EuM, 47 (1929), S. 850 ff. 
35 Rail et Route, 4 (1949), Sh. S. 17 f. 
36 Cours de traction electrique, Paris 21960, S. 156 ff. 
37 Traction electrique et thermo-electrique, Paris 1978, 

S. 189 f. 
3B LVDR Nr. 496 vom 11.05.1955, Sh., S. 9 ff. 
39 RGCF, 34 (1911), 1. Halbjahr, S. 233 ff. 
40 RGCF, 43 (1924), 1. Halbjahr, S. 426 ff. 
41 EKB, 13 (1915), S. 37 ff. 
42 Elektrische Zugförderung, Berlin 1922, S. 106. 
43 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 166. 
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Bauart des Reseau Midi. Schließlich betont auch Y. Mache
fert-Tassin 44

, daß die windschiefe Fahrleitung in Pennsyl
vania früher eingeführt wurde als bei dem Reseau Midi. 

G. Naderer45 und L. Schultheiß46 gehen jeweils kurz auf 
die zwischen München Ost Rbf und Feldmoching erstellte 
Fahrleitungsanlage mit Motor-Isolatoren ein, die sowohl in 
der Geraden als auch im Gleisbogen windschief aufgehängt 
ist, um die Stützpunktentfernung zu vergrößern. Die auf 
Vorschlag von BBC auf dieser Güterverbindungslinie einge
baute Versuchsfahrleitung wurde teilweise mit selbsttäti
ger Nachspannvorrichtung, ansonsten ohne eine solche aus
geführt. Da sich im Archiv der Herstellerfirma und in der 
Literatur nur Aufnahmen von der Bauart mit fest abgespann
tem Kettenwerkfinden, sei nur diese dargestellt. 

Das windschiefe Kettenwerk besteht aus 2 Fahrdrähten, von 
denen einer als Tragdraht verwendet wird, wobei Fahr- und 
Tragdraht bei jeder Spannweite vertauscht sind. Man er
reicht damit eine selbsttätige Spannungsregulierung ohne 

F 5.2.4.2./1 Gewichtsnachspannung . Für die Einzelstützpunkte in der 
Geraden verwendete man waagerechte Ausleger mit stützstre

F 5.2.4.2./2 be, im Gleisbogen bogenaußen nur kurze Ausleger für die 
Aufhängung des Tragdrahtes mit seitlicher Festlegung des 

F 5.2.4.2./3 Fahrdrahts am stützpunkt, im Querfeld mit geerdeten Richt
seilen und Hängestützen, wobei hier die Seitenhalter auch 
auf Druck lagen. 

G. Naderer47 vermerkt, daß gewisse Befürchtungen hinsicht
lich der Unterhaltung sowie der ungleichmäßigen Abnutzung 
der Schleifstücke dazu führten, die windschiefe Fahrlei
tung zu verlassen und künftig die halbwindschiefe Verspan
nung vorzusehen. Dennoch mußte man später die lotrechte 
bzw. halbwindschiefe Fahrleitung verschiedener bayerischer 
Strecken im Gleisbogen windschief umbauen, um das Setzen 
von Zwischenmasten oder einen Neubau zu vermeiden (s. 
7.6.). Die windschiefe BBC-Fahrleitung zwischen München 
Ost Rbf und Feldmoching ist bereits während des Zweiten 
Weltkrieges im Zusammenhang mit dem Ausbau von Güterbah
nen im Raume München verschwunden. 

Eine ähnliche Fahrleitungsbauart findet sich heute noch 
auf Teilstrecken verschiedener schweizerischer Schmal
spurbahnen. Während des Zweiten Weltkrieges baute die Fir
ma Bohnenbluest bei verschiedenen mit Gleichstrom betrie
benen schweizerischen Privatbahnen die Einfachfahrleitung 
mit 2 Fahrdrähten unter Beibehaltung des vorhandenen Quer
tragwerks für höhere Geschwindigkeiten um. Die in der 
Schweiz als System Pontecorvo/Zogg/Otth bezeichnete Fahr-

44 LVDR Nr. 1202 vom 13.07.1969, S. 9. 
45 GA, 101 (1927), Sh. S. 200 f.i ZVDI, 69 (1925), Sh. 

S. 137. 
46 EB, 3 (1927), S. 141. 
47 Organ, 83 (1928), S. 337 f. 
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leitungsbauart (s. 14.5.2.5.) ähnelt auffallend der von 
BBC auf der Güterverbindungsbahn im Norden Münchens einge
bauten Fahrleitung, ist jedoch im Gegensatz zur windschie
fen BBC-Bauart lotrecht angeordnet. 

5.3. Regionale Fahrleitungsbauarten der 2. Generation 

5.3.1. RBD Augsburg, RBD München und RBD Regensburg 

1926 Landshut - Neufahrn 
1927 München Hbf - Rosenheim - Staatsgrenze bei Kufstein 
1927 Neufahrn - Regensburg Hbf 
1927 München Hbf - Nannhofen 
1927 München Ost Pbf - Ismaning 
1928 Rosenheim - Freilassing 
1931 Nannhofen - Augsburg Hbf 

Auf der freien Strecke zwischen Landshut und Neufahrn F 5.3.1./1 

behielt man bei 80 m Längsspannweite in der Geraden nach 
L. Schultheiß4B die SSW-Fahrleitung mit Schrägausleger aus 
T-Profil und am Ausleger befestigtem Seitenhalter grund
sätzlich bei, verwendete jedoch nach G. Naderer 49 teilwei-
se materialsparende Masten Bauart Jucho und einfache Kap
pen-Isolatoren. In den Bahnhöfen behielt man dieselbe 
Querseilaufhängung wie zwischen München Hbf und Moosburg 
mit geerdeten Richtseilen, Hängestützen und längs liegen-
den Isolatoren bei (s. 4.1.). Die Nachspannung bildete man 
zweifeldrig mit sich am Zwischenstützpunkt kreuzenden 
Fahrdrähte~ aus, die Streckentrennung nach O. Höring50 

erstmals in Deutschland dreifeldrig. Anstelle der bisher 
verwendeten Rollen-Fahrdrahtspanner verwendete man hier 
Hebel-Fahrdrahtspanner; allerdings mußte bei einem Riß des 
Fahrdrahts das Gewicht den Winkelmast beschädigen. 

Bei der Elektrifizierung von Neufahrn nach Regensburg er
richtete BEW nach H. Westphal51 erstmals eine Fahrleitung 
unter ausschließlicher Verwendung von Stabisolatoren. 
Während die Stützpunkte der freien Strecke mit Schrägaus
leger jenen zwischen Landshut und Neufahrn ähneln, sah man 
in den Bahnhöfen eine Querseilaufhängung mit 2 geerdeten 
Richtseilen und Hängestützen wie im Bahnhof Feldmoching 
vor (s. 5. 2 . 1 • ) . 

Aufbauend auf der beschriebenen Bauart erhielten alle 1927 
elektrifizierten Strecken der RBD München die gleiche 
Streckenausrüstung, wobei G. Naderer 52 insbesondere die 
Fahrleitungsanlage der Strecke München - Rosenheim - Kuf-

4B EB, 3 (1927), S. 148. 
49 ZVDI, 73 (1929), S. 701; EB, 14 (1938), S. 230 f. 
50 Elektrische Bahnen, Berlin und Leipzig 1929, S. 302. 
51 EB, 5 (1929), S. 188 f. 
52 ZVDEV, 67 (1927), S. 406 ff.; Organ, 83 (1928), 

S. 337 ff. 
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stein darstellt. Auch hier verwendete man ausschließlich 
Stabisolatoren mit je nach Bauabschnitt unterschiedlicher 
Rippenzahl. Die maximale Auslenkung des Fahrdrahts nahm 
man von bisher 0,6 m auf 0,5 m zurück, die Längsspannweite 
in der Geraden von 80 m auf 75 m. Bei den Stützpunkten der 
freien Strecke mit einem SChrägausleger aus Winkeleisen
profilen verringerte man südlich Grafing die Systemhöhe 
von bisher 1,7 m auf 1,3 m; dadurch konnte man 0,5 m kür
zere Fahrleitungsmasten wählen. Um die Masten bei unter 
Spannung stehender Fahrleitung streichen zu können, rückte 
man den Isolator des Seitenhalters mit Hilfe eines 
U-Eisenstücks vom Mast ab, wodurch die Entfernung span
nungsführender Teile vom Mast etwas mehr als 1 m beträgt. 

Die zwischen Neufahrn und Regensburg montierte Art der 
Querseilaufhängung mit 2 geerdeten Richtseilen und Hänge
stützen behielt man bei, im Bahnhof München Süd wegen der 
großen Querspannweiten mit 3 geerdeten Richtseilen, eben-

F 5.3.1./2 falls die zweifeldrige Nachspannung und die dreifeldrige 
Streckentrennung. Vereinzelt sah man auch eine einfeldrige 
Streckentrennung mit Abspannjochen vor. Versuchsweise er
richtete man über Nebengleisen des Bahnhofs Rosenheim eine 
Querseilaufhängung mit geerdetem oberen und spannungsfüh
rendem unteren Richtseil. 

Nachdem bei Rollen-Fahrdrahtspannern mit Ketten diese bei 
Vereisung im Winter nicht mehr einwandfrei arbeiteten, 
verwendete man zwischen München und Rosenheim anstelle der 
Ketten verzinkte Seile, wobei die Gewichte im Falle eines 
Fahrdrahtbruches erstmals in einer Fangvorrichtung in eine 
Doppelzahnstange einfallen. Weit einfacher löste dieses 

Z 5.3.1./2 Problem der von C. Hannes 53 konzipierte Hebel-Fahrdraht
spanner, den man zuerst auf den Abschnitten München-Pasing 
- Nannhofen und Rosenheim - Freilassing einbaute. 

Z 5.3.1./1 O. Taschinger54 notiert die Besonderheiten der Elektrifi
zierung Rosenheim - Freilassing. Behielt man auf freier 
Strecke die zwischen Grafing und Kufstein verwirklichte 
Bauart mit verringerter Systemhöhe bei, sah man in den 
Bahnhöfen entsprechend der schlesischen Tradition eine 
Querseilaufhängung mit geerdetem oberen und spannungsfüh
rendem unteren Richtseil vor; dies aus folgenden Gründen: 
Durch den Wegfall der Hängestützen wird das Quertragwerk 
leichter, bei hinreichend großen Schaltgruppen in den 
Bahnhöfen lassen sich Isolatoren einsparen, die Grenze der 
einzelnen Schaltgruppen ist durch den im unteren Richtseil 
eingebauten Isolator besonders gekennzeichnet, schließlich 
wird beim raschen Emporschnellen der Stromabnehmer das un
tere Richtseil nicht mehr abgebrannt. 

Um in Bahnhöfen mit starken Krümmungen (Endorf und Traun
stein) unzulässige Schräg lagen der Tragseilisolatoren zu 

53 EB, 4 (1928), S. 375 f. 
54 ZVDEV, 68 (1928), S. 449 ff. 
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vermeiden, ordnete man dort nach österreichischem Vorbild 
auch das obere Richtseil spannungs führend an. Obwohl be
tont wird, daß sich die Fahrleitungsanlagen mit 2 span
nungsführenden Richtseilen durch ein besonders durchsich
tiges Bild auszeichnen, verzichtete man im Interesse der 
Einsparung von Isolatoren bei den übrigen Bahnhöfen 
darauf. 

Unter Überbauten verwendete man erstmals einen federnden 
Stahlring als Fahrdraht-Hubbegrenzer anstelle der früher 
benutzten Gleitschienen. Schließlich stellt Th. Vogel 55 am 
Beispiel der Elektrifizierung Rosenheim - Prien ausführ
lich die Arbeitsorganisation und Zeitaufnahme des Trag
seil- und Fahrdrahtzuges dar. 

Über die Fahrleitungsanlage der Strecke München - Augsburg 
finden sich in der Literatur keine Hinweise, jedoch exi
stieren davon zahlreiche Fotos. Während die Ausrüstung der 
Teilstrecke München-Pasing - Nannhofen jener der gleich-
zeitig elektrifizierten Strecke Grafing - Staatsgrenze bei 
Kufstein entspricht, erhielt die 1931 überspannte Verlän- F 5.3.1./3 

gerung bis Augsburg vermutlich aus Kostengründen die glei- F 5.3.1./4 

che Bauart wie die Teilstrecke Neufahrn - Regensburg: auf F 5.3.1./5 

freier Strecke "Bischofsmützen" als Masten mit Schrägaus- F 5.3.1./6 

leger aus T-Profil, in Bahnhöfen Querseilaufhängung mit 
geerdeten Richtseilen und Hängestützen, jedoch Hebel-Fahr
drahtspanner. Schließlich sei auf die von M. Alzmann56 

beschriebene Anordnung von Schutzstrecken hingewiesen. 

5.3.2. RBD Breslau und RBD Halle 

5.3.2.1. Fahrleitung mit vergrößertem Stützpunktabstand 

1928 
1928 
1928 
1934 

Breslau Freib Bf - Königszelt 
Kohlfurt - Lauban 
Lauban - Marklissa (Teilstrecke) 
Leipzig-Wahren - Leipzig M Th Bf 

Im Jahre 1924 hatte BBC Baden (Schweiz) ein Reichs
Patent 5

? über eine Kettenfahrleitung für größere Spannwei
ten mit Hauptstützpunkten und Zwischenmasten erhalten, 
wobei in der Geraden der Seitenhalter am Hauptstützpunkt 
grundsätzlich auf Druck, am Zwischenmast auf Zug liegt; 
auch K. Sachs 5B weist auf dieses Weitspannsystem hin. Von 
1923 an hat die Kreisdirektion I der SBB die wichtigsten 
Strecken ihres Bereichs mit diesem System überspannt, 
wobei man ausschließlich Stützisolatoren verwendete. Den 
Isolator des Seitenhalters brachte man auf einer Konsole 

55 EB, 8 (1932), S. 136 ff. , 168 ff. 
56 EB, 6 (1930), S. 287 ff. 
S? EB, 2 (1926), S. 47. 
5B Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 165. 
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an, um Kurzschlüsse zwischen Mast und der Armatur des Iso
lators durch Tiere zu vermeiden (s. 14.6.2.1.). 

Diese Bauart schrieb die RBD Breslau für die Überspannung 
der freien Strecke Breslau - Königszelt vor, die mit einer 
maßgebenden Steigung von 5 Promille und Krümmungsradien 
von mindestens 1500 m für hohe Geschwindigkeiten geeignet 
ist. 59 Ausführlich beschreibt W. Usbeck60 die Fahrlei
tungsanlage dieser Strecke. 

Für das Kettenwerk von 120 m Längsspannweite und 4 m Sy
stemhöhe auf freier Strecke verwendete man als Tragseil 
verzinkt-verbleites Stahlseil, nachdem sich dieses auf der 
schlesischen Gebirgsbahn gut bewährt hatte, Fahrdraht und 
Hänger entsprechen den Vorschriften von 1926. Anstelle der 
einheitlich vorgeschriebenen Fahrdraht- und Tragseilklemme 
entwickelte man neue Klemmen, die durch das Drehen eines 
Doppel-T-Niets festgeklemmt bzw. gelöst werden können; K. 
Sachs61 geht auf diese Befestigung näher ein. 

F 5.3.2.1./1 Die Fahrleitungsausrüstung der freien Strecke besteht im 
Regelfall aus Einzelstützpunkten mit seit 1923 bei der RBD 
Breslau für Zwischenmasten bei Weitspannfeldern verwende
ten Stützisolatoren der Weitschirmbauart, wobei man jene 
für die Seitenhalter ähnlich wie in der Schweiz an einer 

F 5.3.2.1./2 Konsole befestigte. Beim Zwischenmast der Bogeninnenseite 
lag sowohl das Stützrohr des Tragseils als auch der Sei
halter auf Druck. Wenn G. Naderer62 diese Fahrleitung in 
einer Bildunterschrift als "Einphasen-Oberleitung für 15 
kV mit einfacher Isolation: Stützisolatoren, Drehausleger, 
lotrechte Aufhängung, selbsttätig nachgespannter Fahr
draht", liegt offensichtlich eine Bildverwechslung vor. 

Zwischen Vor- und Hauptsignal sah man wie bei der Elektri
fizierung Lauban - Görlitz (s. 4.2.) Ausleger über 2 Glei
se mit einer Längsspannweite von 70 m vor. Auf freier 
Strecke baute man Stahlmasten ein; nur auf einem Teil der 
Strecke, der in der Nähe der Großstadt Breslau den Rauch
einwirkungen besonders ausgesetzt ist, verwendete man 
Betonmasten. Nach dem Versuch mit Betonmasten für die 
Querseilaufhängung im Bahnhof Nikolausdorf (s. 4.2.) sah 
die RBD Breslau in Bahnhöfen nur noch Stahlmasten vor. 

Schon früher wurde auf Schwierigkeiten der Zuordnung der 
F 5.3.2.1. /3 Querseilüberspannung der Bahnhöfe dieser Teilstrecke mit 

geerdetem oberen und spannungsführendem unteren Richtseil 
mit Stabisolatoren hingewiesen (s. 5.2.1.). Einerseits 
sagt W. Usbeck63 aus: "Die gesamte Streckenausrüstung 

59 EB, 2 (1926), S . 3 49; EB , 5 (1929), Eh . S . 18. 
60 EB, 4 (1928), S. 163 ff. 
61 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 184 f. 
62 EB, 17 (1941), Eh. S. 67, Bild 5. 
63 EB, 4 (1928), S. 169. 
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Breslau (Freiburger Bahnhof) - Saarau, Groß Mochbern
Mochbern - Breslau Freib Bf, Lauban - Kohlfurt und Lauban 
- Marklissa waren einer Firma übertragen worden." Anderer
seits dankte der Präsident der RBD Breslau Dr. Born64 beim 
Festakt anläßlich der Aufnahme des elektischen Zugbetrie
bes zwischen Breslau und Königszelt mit den Worten: "Wei
ter danke ich den ausführenden Firmen, die die Fahrlei
tungsanlagen, die Speiseleitung und das Unterwerk Nieder
salzbrunn ausgeführt haben, der Firma Brown, Boveri & Cie, 
der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft, den Siemens
Schuckert-Werken, der Elektro-Baugesellschaft in Breslau 
und dem Sachsenwerk in Niedersedlitz." 

Es ist verlockend, im Hinblick auf die ungewöhnliche Rei
henfolge der angesprochenen Firmen eine paarweise Zuord
nung der Firmen zu den einzelnen Bauvorhaben anzunehmen: 
BBC hätte demnach den Zuschlag für die Fahrleitungsanlage 
erhalten, AEG die 80 kV-Bahnstromleitung von Königszelt 
bis Mettkau errichtet und SSW zusammen mit den anderen 
Unternehmen die Erweiterung des Unterwerks Königszelt 
durchgeführt. Da AEG eindeutig die Streckenausrüstung zu
mindest einer Teilstrecke von Lauban - Marklissa und jene 
des Bahnhofs Mochbern erstellte (s. 5.3.2.2.), muß man an
nehmen, daß hier beim Fahrleitungsbau mindestens die Fir
men AEG und BBC beteiligt waren, damit die Aussage von W. 
Usbeck nicht zutrifft. 

Als Besonderheit der Fahrleitungsanlage Breslau - Königs-
zelt sei vermerkt, daß man hier erstmals gerechnete Hänger 
einbaute, auch richtete man sämtliche Quertragseile und 
Richtseile samt der zwischengeschalteten Isolatoren im 
Baulager einbaufertig her; dies geschah, um die Bauzeit 
abzukürzen und damit die Baukosten zu vermindern. Nach
spannung und Streckentrennung bildete man in gleicher Wei- F 5.3.2.1./4 

se aus wie bei der Elektrifizierung Lauban - Görlitz (s. 
4.2.) . 

Es sei hier angemerkt, daß das RZA München verschiedene 
Bauteile der regionalen Fahrleitungsbauart der RBD Breslau 
in das Zeichnungswerk aufnahm, so den Tragseilbock für 
Stützisolator65

, den Stützisolatorbock für Seitenhalter66
, 

die Isolatorstützen67 samt zugehörigem Stützisolator6B
, 

wobei das RZA München den Trennschalter69 der RBD Breslau 
für die Einheitsfahrleitung 1931 übernahm. Diese Zeichnun
gen aus den Jahren 1929 bis 1932 sind noch in der Zusam
menstellung der Zeichnungen des RZA München aus dem Jahre 
1947 vorhanden. 

64 ZVDEV, 68 (1928), S. 298. 
65 Zeichnung Ezs 821 Ausgabe vom Mai 1939. 
66 Zeichnung Ezs 817 Ausgabe vom August 1939. 
G7 Zeichnung Ezs 812 Ausgabe vom August 1939. 
GB Zeichnung EzsN 108 Ausgabe vom Juni 1939. 
G9 Zeichnung EzsN 155 Ausgabe vom Juni 1942. 
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Zwar spricht W. Usbeck70 die Erwartung aus, daß sich bei 
einer Längsspannweite von 120 m der Unterschied der Fahr
draht lage zwischen Sommer und Winter in Grenzen hält, die 
die Stromabnahme auch bei hohen Geschwindigkeiten nicht 
beeinträchtigen. Leider ist nichts über den Bügellauf der 
von 1935 an zwischen Breslau und Freiburg (Schlesien) mit 
bis zu 120 km/h verkehrenden elektrischen Triebfahrzeuge 
bekannt, die noch dazu ab 1936 mit dem schweren Kohle
schleifstück der DRB bestückt waren. Auch findet sich in 
dem Archiv der Bundesbahn-Versuchsanstalt München nicht 
ein Bericht über Meßfahrten zur Fahrleitungsuntersuchung 
auf Strecken in Schlesien. 

Aus völlig anderen Gründen wählte die RBD Halle für die 
Güterzugstrecke Leipzig-Wahren - Leipzig-Magdeburg-Thürin
ger Bf sechs Jahre später eine ähnliche Bauart. W. Rei
chel71 geht hierauf näher ein, beschreibt jedoch die Bau
art als solche nicht. 

Von der Teilstrecke Dessau - Bitterfeld abgesehen, hatte 
man für die elektrifizierten Strecken in Mitteldeutschland 
eine Längsspannweite von 100 m gewählt. Nachdem dieses 
Weitspannsystem leicht zu gelegentlichen Bügelentgleisun
gen führte, setzte man in Feldmitte Zwischenmasten zur 
seitlichen Festlegung des Fahrdrahts. Bei senkrecht zur 
Leitung anfallenden Winden von bestimmter Stärke kam es zu 
periodischen Vertikalschwingungen mit Amplituden bis zu 
etwa 1 m mit Schwingungsknoten an den Tragmasten und Zwi
schenmasten. Diese führten nicht nur zum Abklappen der 
Stromabnehmer mit Nullspannungsauslösungen, sondern auch 
zu Ermüdungsbrüchen an Tragseil und Hängern, besonders in 
der Nähe von Seilklemmen. Das Beiklemmen eines Beidrahts 
in der Nähe der Stützpunkte brachte zwar eine gewisse Ver
besserung, völlig unterdrücken ließen sich die Schwingun
gen damit jedoch nicht. Weitere überlegungen führten dazu, 
das Schwingungssystem dadurch zu verstimmen, daß man die 
Zwischenmasten als Knotenbildner um einige Meter aus der 
Mitte des Spannfelds verschob. 

Praktische Versuche an erfahrungsgemäß durch Schwingungen 
besonders heimgesuchten Abschnitten auf den Strecken Bit
terfeld - Leipzig und Leipzig - Halle zeigten die Richtig
keit dieser Überlegungen. Da auf der zu elektrifizierenden 
Strecke Leipzig-Wahren - Leipzig M Th Bf das Fahrleitungs
system durch bereits vorhandene im Abstand von 125 m auf
gestellte Speiseleitungsmasten gegeben war, setzte man die 
Zwischenmasten entsprechend unsymmetrisch. Die Verstimmung 
trieb man dadurch noch weiter, daß in jedem 125 rn-Feld 
eine andere Unterteilung durch den Zwischenmast stattfand. 

70 EB, 4 (1928), S. 165. 
71 EB, 11 (1935), S. 80 f. 
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5.3.2.2. Fahrleitung mit drehbaren Auslegern 

1928 
1928 
1928 

1932 

1934 
1939 

Bf Kohlfurt (teilweise) 
Lauban - Marklissa (Teilstrecke) 
Breslau Freib Bf - Breslau-Mochbern - Lohbrück (Groß 
Mochbern) 
Hirschberg (Riesengeb) - Schmiedeberg (Riesengeb) -
Landeshut (Schlesien) 
Zillerthal-Erdmannsdorf - Krummhübel 
(Merzdorf -) Bk Oberrnerzdorf - Bk Krausendorf 
(- Landeshut) 

Etwa gleichzeitig mit der Fahrleitung für 120 m Längs
spannweite von BBC sah die RBD Breslau eine Bauart der Re
gelspannweite von 70 m in der Geraden vor, die auf andere 
Weise eine Verbilligung anstrebt. Nach der Darstellung von 
Kettler72 verwendete man hier bei festem Tragseil und 
nachgespanntem Fahrdraht den drehbaren Ausleger, wobei man 
den in Schlesien in größerem Umfang eingeführten Stütziso
lator samt zugehörigem Isolatorbock auch hier einbaute, 
obwohl dieser schon damals als technisch nicht befriedi
gend bezeichnet wird. 

In der Geraden und bogenaußen wird das feuerverzinkte Aus
legerrohr durch ein Spitzenankerseil gehalten, bogeninnen 
durch ein Spitzenankerrohr; das Tragseil ist unterhalb des 
zugehörigen Gelenks in einer schwenkbaren Tragseilklemme 
gelagert, woran im Regelfall auch der Seitenhalter über 
einen Hänger aufgehängt ist. Bei kleineren Radien sieht 
man bei den Stützpunkten der Bogeninnenseite angelenkte 
Seitenhalter vor, in solchen Fällen auch auf freier Strek
ke Bogenabzüge. 

Beim Zwischenstützpunkt der zweifeldrigen Nachspannung 
benutzt man den einfachen Drehausleger und klemmt die bei
den Tragseile an der Tragseilklemme zusammen; über ein Ge
lenkstück befestigt man an dem Seitenhalter einen weiteren 
für die sich kreuzenden Fahrdrähte. Die Streckentrennung 
ist zweifeldrig ausgebildet, indem sich beim Zwischen
stützpunkt 2 Masten mit Rohrschwenkauslegern gegenüberste
hen. Diese schlesische Fahrleitungsbauart hat zwar eine 
gewisse Ähnlichkeit mit jener der Riksgränsbahn von 1915 
oder der ÖSSW-Fahrleitung von 1924 (s. 13.5.3.), jedoch 
liegt, abgesehen von der Ausbildung der Streckentrennung, 
eine andere Tradition zugrunde, da man einen bereits vor
handenen Isolator samt Armaturen verwenden mußte. 

Die drehbaren Rohrausleger baute man zuerst versuchsweise 
in kleinerem Umfang auf der Strecke Lauban - Marklissa 
ein, weiter erhielt auch der Bahnhof Breslau-Mochbern die
se Ausrüstung, um bei dem dortigen gemischten Betrieb eine 
Verschmutzung der Isolatoren zu vermeiden. 

72 EB, 11 (1935), S. 47 f. 
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Unabhängig davon teilt W. Usbeck73 mit, daß die RBD Bres
lau auf einem Bahnhof, der bei großer Gleiszahl nur die 
Mindestabstände zwischen den Gleisen aufweist und bei dem 
nur einzelne nicht benachbarte Gleise auszurüsten waren, 
Breitflanschträger als Einzelstützpunkte anstelle der weit 
teureren Querseilausrüstung mit Gittermasten verwendete. 
Nach M. Süberkrüb74

, der sich intensiv mit der Tragfähig
keit von Breitflanschträgern als Fahrleitungsmasten be-

F 5.3.2.2./1 faßt, baute die AEG diese erstmals in den Bahnhöfen Moch
bern und Kohlfurt ein. 

Nachdem sich diese Bauart bewährt hatte, montierte man bei 
den von W. Usbeck75 dargestellten Elektrifizierungsvorha
ben Hirschberg - Schmiedeberg - Landeshut und der Privat
bahn Zillerthal-Erdmannsdorf - Krummhübel auf der freien 
Strecke ausschließlich Stützpunkte mit Rohrschwenkausle
gern. Anstelle der nur in Sonderfällen benutzten Breit
flanschträger verwendete man wieder Flachmasten mit Win
keleisenstreben. K. Sachs76 nennt mit Berufung auf die 
Quelle von Kettler die Strecken Lauban - Marklissa und 
Hirschberg - Schmiedeberg - Landeshut. 

Während man in den Bahnhöfen der genannten Strecken die 
bei der RBD Breslau eingeführte Querseilaufhängung mit ge
erdetem oberen und spannungs führendem unteren Richtseil 
mit Stabisolatoren verwendete, mußte man für den den 
Schmiedeberger Paß unterquerenden 1 km langen Arnsberger
Tunnel eine Sonderbauart entwickeln, da dieser einen sehr 
kleinen aus festen Granitwänden bestehenden Tunnelquer
schnitt aufweist. Obwohl man die Gleise um 18 cm absenkte, 
war man genötigt, im First des Tunnels Höhlungen auszubre
chen, um dort das Tragseil jeweils an einem Stabisolator 
aufhängen zu können, ebenso seitlich in der Tunnelausmaue
rung für die seitliche Festlegung des Fahrdrahts über Dop
pelausleger an einem Stabisolator. 77 

Das RZA München hat die für die Rohrschwenkausleger der 
RBD Breslau benötigten Stahlrohre genormt78 und selbst die 
für den Zwischenstützpunkt der Nachspannung benötigte ver
stärkte Bauart des Stützisolatorbocks für Seitenhalter79 

in das Zeichnungswerk aufgenommen. Damit ist zu vermuten, 
daß auch die 1939 elektrifizierte 1,85 km lange eingleisi
ge Verbindungsstrecke (Merzdorf -) Blockstelle Oberrnerz
dorf - Blockstelle Krausendorf (- Landeshut) diese Fahr
tungsbauart erhielt. 

73 EB, 4 (1928), S. 164 f. 
74 EB, 6 (1930), S. 209 ff.; EB, 10 (1934), S. 85 ff. 
75 EB, 8 (1932), S. 292; EB, 10 (1934), S. 118 f. 
76 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 163, 221. 
77 AEG, 30 (1934), S. 20. 
78 Zeichnung EzsN 83 Ausgabe vom Juli 1939. 
79 Zeichnung Ezs 818 Ausgabe vom August 1939. 
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Damit endet die Geschichte der Fahrleitungsbauarten der 
RBD Breslau. Wohl nennt das Zeichnungs-Verzeichnis 1947 
noch den Titel "Hilfskonstruktion für die Versuchsfahrlei
tung im Bezirk der RED Breslau"8o, doch gibt es über diese 
Bauart keinerlei Unterlagen mehr; zudem waren die Fahrlei
tungsanlagen in Schlesien zum Zeitpunkt der Ausgabe die
ser Zeichnung bereits demontiert (s. 12.4.1.). Dennoch ist 
es nützlich, die Bewährung der bis 1945 in Schlesien vor
handenen Wechselstromfahrleitungen nach der Literatur zu 
untersuchen. 

Anfang März 1987 kam es auf elektrifizierten Hauptabfuhr
strecken der DB in Norddeutschland zu schweren Verkehrs
störungen. So berichtet die Presse8~: "Der Eisregen machte 
auch der Eisenbahn zu schaffen. Nach Angaben der Bundes
bahndirektion Essen brachen auf der Strecke Ruhrgebiet -
Bremen die Fahrleitungen auf mehreren hundert Metern her
unter. Wegen des sofort gefrierenden Regens seien die dau
mendicken Stromleitungen plötzlich armdick gewesen." Die 
BD Hannover bestätigt diese Meldung und ergänzt, daß sich 
um den Fahrdraht ein Eispanzer von 6 cm Durchmesser gebil
det hatte. Es soll überprüft werden, ob sich in der Lite
ratur über qas elektrifizierte Netz der schlesischen Ge
birgsbahnen über ähnliche Vorkommnisse etwas finden läßt, 
da W. Wechmann82 über die dortigen Witterungsverhältnisse 
aussagt: "Ein langer, schneereicher Winter, starke, oft 
tageland tosende Schneestürme und häufige Rauhreifbildung 
von sonst ungewöhnlichem Grad stellen die höchsten Anfor
derungen an die Fahrzeuge und die Leitungen." 

1925 und 1926 spricht W. Usbeck83 über Betriebserfahrungen 
beim elektrischen Zugbetrieb in Schlesien und führt aus, 
daß der starke Eisbehang mit Sturm in dem rauhen Gebirgs
winter zu zahlreichen Schäden, im Dezember 1920 sogar zum 
Zusammenbruch der 80 kV-Bahnstromleitung auf 1,5 km Länge 
geführt hat; von Fahrleitungsstörungen durch Eisbehang ist 
nicht die Rede. Nach dem Neu- bzw. Umbau der Bahnstromlei
tung traten jahrelang keine Störungen auf. 

Derselbe Verfasser84 stellt ausführlich die im Winter 
1928/29 auf den schlesischen Gebirgsbahnen durch Eis und 
Rauhreif verursachten Störungen des elektrischen Zugbe
triebes dar: "Eine außergewöhnlich starke Eis- und Rauh
reifbildung hat in der ersten Januarwoche dieses Jahres 
Störungen des elektrischen Betriebes auf den schlesischen 
Gebirgsbahnen verursacht, wie sie in diesem Umfange sich 
seit dem Beginn des elektrischen Betriebes im Jahre 1914, 

80 Zeichnung Ezs 65 Ausgabe vom Februar 1946. 
8~ Frankfurter Allgemeine Zeitung Nr. 53 vom 4.03.1987, 

S. 7. 
82 W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut

schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 10. 
83 EB, 1 (1925), S. 33 ff.; EB, 2 (1926), S. 385 ff. 
84 EB, 5 (1929), S. 83 ff. 
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also seit 15 Jahren, noch niemals ereignet haben. Die Stö
rungen wurden ausschließlich durch Schäden an den Fernlei
tungen hervorgerufen, während die Fahrleitungen völlig un
beschädigt blieben, abgesehen davon, daß die Stromabnahrne 
von den vereisten Fahrdrähten unter starker Lichtbogenbil
dung vor sich ging und der Verschleiß der Stromabnehmerbü
gel außergewöhnlich groß war." 

Nach W. UsbeckB5 baute man die Hochspannungsleitung auf 
dem Paßübergang bei Gaablau neu und installierte eine 
elektrische Heizung der Fernleitungen Nieder Salzbrunn -
Mittelsteine, die sich bereits im folgenden Winter bewähr
te: Anfang Februar 1930 führte ein schwerer Eisregen zu 
starken Schäden an Bäumen und anderen Leitungen, während 
die Bahnstromleitung ohne Schaden blieb. 1936 faßt dersel
be VerfasserB6 die Abwehrmaßnahmen gegen Eisbelastung bei 
den Fernleitungen der schlesischen Gebirgsbahnen zusam
men: Zusätzlich konnte man auch den Fernleitungsabschnitt 
Hirschberg - Lauban heizen, von witterungsbedingten Fahr
leitungsstörungen ist auch hier nicht die Rede. 

R. Rückel B
? nimmt in einer Darstellung der Schneekatastro

phe Anfang Januar 1941 mit zahlreichen zeitweilig gesperr
ten Strecken alle elektrifizierten Linien der RBD Breslau 
von der Sperrung aus. Schließlich sei darauf hingewiesen, 
daß es auch bei der Preßburgerbahn zur Vereisung des Ket
tenwerks gekommen ist (s. 13.5.1.1.). 

B5 EB, 6 (1930), S. 215 ff. 
B6 EB, 12 (1936), S. 110 ff. 
B? ZVDEV, 82 (1942), S. 149 ff. 
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6. Einheitsfahrleitung 1931 

6.1. Fahrleitungsvorschrift 1931 

Die Fahrleitungsvorschriften 1926 hatten sich nach der 
relativ starken Ausdehnung des elektrischen Zugbetriebes 
in den darauffolgen Jahren, der angehobenen Fahrgeschwin
digkeit und den Erfahrungen, die unter ungünstigen klima
tischen Verhältnissen besonders im strengen Winter 1928/29 
gemacht worden waren, in mancher Hinsicht als überholt ge
zeigt. Sie sind deshalb im Jahre 1931 unter Auswertung der 
inzwischen gesammelten Erfahrungen neu überarbeitet und 
mit Gültigkeit vom 15.05.1931 an unter dem Titel "Dienst
vorschrift für die Ausführung und die Festigkeitsberech
nung der Fahrleitungen für Wechselstrombahnen für 15 kV 
Nennspannung", abgekürzt "Fahrleivo", neu festgesetzt wor
den. W. Usbeck 1 stellt diese Vorschrift vor und kommen
tiert sie eingehend. Hier seien nur Neuerungen oder Ände
rungen gegenüber der Ausgabe von 1926 notiert. 

A. Ausführung 

Nach Feststellungen über die grundsätzliche Bauweise und 
die Bestandteile der Fahrleitungsanlage stellt die Fahr
leitungsvorschrift 1931 fest: "Für Einzelteile und ihren 
Zusammenbau sind die Fahrleitungs-Werknormen der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft maßgebend." Die Fahrleitung der 
Hauptgleise muß noch bei einer Fahrgeschwindigkeit von 120 
km/h eine einwandfreie Stromabnahme ermöglichen. Die Fahr
leitung ist unter der Annahme zu bauen, daß die Stromab
nehmer zweier gekuppelter Lokomotiven mit je 80 N gegen 
den Fahrdraht drücken. Die Regelfahrdrahthöhe soll bei 
+40°C 6,00 m nicht unter- und bei -30°C 6,50 m nicht über
schreiten. Bei unverändertem maximalen Windabtrieb von 
0,75 m verringerte man den Fahrdrahtzickzack auf ±0,5 m. 
Der Mastababstand in der Geraden beträgt für eine Fahr
drahtzugspannung von 100 N/mm2 75 m bei einer Nachspann
länge von maximal 1500 m und einem Abstand der Hänger von 
mindestens 12,5 m. Bei mit höchstens 20 km/h befahrenen 
untergeordneten Gleisen kann auf das Tragseil verzichtet 
werden. Zur Verbesserung der Signalsicht läßt man sowohl 
die Möglichkeit des Auslegers über 2 Gleise als auch den 
Sehkeil zu. Streckentrenner sieht man nur in Fahrleitungen 
von Gleisen vor, die mit einer Höchstgeschwindigkeit von 
bis zu 50 km/h befahren werden, darüber Streckentrennun
gen. Für die konstruktive Ausbildung der Fahrleitung sind 
vor allem folgende Punkte von Bedeutung: 

(15) Quertragwerk 
"Bei ein- und zweigleisigen Strecken sollen die Tragseile 
an Auslegern aufgehängt werden. Die Längstragwerke zwei
gleisiger Strecken sind möglichst jedes für sich an Masten 
mit Auslegern aufzuhängen. Bei drei- und mehrgleisigen 

1 EB, 9 (193 3 ), S. 49 f f • 
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Strecken und in Bahnhöfen sollen an Stelle der Aufhängung 
an Auslegern Querseilaufhängungen verwendet werden. Diese 
sind im allgemeinen mit einem geerdeten oberen und einem 
Spannung führenden unteren Richtseil auszuführen. Bei 
starken Krümmungen empfiehlt es sich, zur Vermeidung der 
Schiefstellung der Tragseilisolatoren, auch das obere 
Richtseil Spannung führend anzuordnen. Die Quertragseile 
sind doppelt auszuführen. Die Richtseile sind auf der Sei
te des geringeren Zuges abzufedern." 

(16) Seitenhalter 
"Die Seitenhalter sind in der Regel durch Hängerseile auf
zuhängen. Ist dies nicht angängig, so ist zu beiden Seiten 
der Seitenhalter je ein Hängerseil anzuordnen." 

B. Baustoffe, Prüfungsbestimmungen 

Für alle Bestandteile der Fahrleitungsanlage weist die 
Fahrleitungsvorschrift 1931 lediglich auf die entsprechen
den Bestimmungen der DIN-Blätter VDE hin. Abgesehen vom 
Hängerseil für den Fahrdraht und Seilen von Hilfsleitun
gen, ist als Baustoff Stahl zu verwenden, der in geeigne
ter Weise gegen Rost zu schützen ist. "Nur wo mit beson
ders starken Witterungseinflüssen oder mit sonstigen, 
außergewöhnlichen, chemischen Einwirkungen zu rechnen ist, 
soll Bronze gewählt werden." Bei den Isolatoren sieht man 
sowohl Stützisolatoren als auch Vollkernisolatoren vor, 
die für eine Prüf spannung von 64 kV und eine Überschlags
spannung von 70 kV bei Regen geeignet sein müssen. 

C. Festigkeitsberechnungen 

Die Belastungsfälle von Längstragwerk, Quertragwerk, Sei
tenhalter, Hilfsleitungen und Masten werden genannt. In 
Anlagen notiert man die Lichtraummaße sowie die seitliche 
FeSthaltung des Fahrdrahts abhängig vom Bogenhalbmesser R. 

Von Berichtigungsblättern zur Fahrleitungsvorschrift 1931 
ist nichts bekannt. Jedenfalls ordnete man im Querfeld nur 
zwischen Augsburg und Ulm symmetrisch zum Stützpunkt je 
einen Hänger an, bei späteren Elektrifizierungen nur noch 
einen auf einer Seite. 

6.2. Konstruktive Merkmale der Einheitsfahrleitung 1931 

1933 
1933 

1933 
1934 
1934 
1935 
1940 
1940 

Augsburg Hbf - Ulm Hbf - Stuttgart Hbf 
Esslingen (Neckar) - Stuttgart Hbf - Ludwigsburg 
(Vorortgleise) 
Kornwestheim - Stuttgart-Untertürkheim 
München-Laim - München-Allach 
Plochingen - Tübingen Hbf 
Huglfing - Hechendorf (Doppelspurausbau) 
Verbindungskurve Feldkirch 
Kehrbahnhof Eybtal bei Geislingen (Steige) mit Ver
bindungs strecken 
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1942 Anschlußgleis Annahütte Hammerau 
(an der Strecke Freilassing - Berchtesgaden) 
Berchtesgaden Hbf - Königssee 
(bisher Gleichstrombetrieb) 
München-Milbertshofen - Olching 
Verschiebebahnhof Thaur bei Hall i. T. 
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1942 

1943 
1944 
1955 München Isartalbahnhof - Höllriegelskreuth-Grünwald 

(bisher Gleichstrombetrieb) 
1959 Bad Aibling - Feilnbach 

(bisher Gleichstrombetrieb) 

Die Bezeichnung dieser Fahrleitungsbauart ist in der Lite
ratur sehr unterschiedlich ausgeprägt. R. Wagner Z

, F. Gut 3 

und U. Krol1 4 bezeichnen sie als "Einheitsfahrleitung 
1928", wobei letztgenannter Verfasser 1960 notiert: "Die 
Einheitsfahrleitung 1928 ... findet sich ... heute noch 
auf Strecken wie Ulm - Stuttgart und München - Frei
lassing" (s. 5.3.1. und 11.4.). D. Walz 5 stellt anläßlich 
des 50jährigen Jubiläums des elektrischen Zugbetriebes im 
Direktionsbezirk Stuttgart fest: "Hauptsächlich vertreten 
war die 'Einheitsfahrleitung 1928', die auch auf der 
Strecke München - Stuttgart - Ludwigsburg (mit kleinen 
Änderungen als Baua,rt 1930) gebaut wurde." Sowohl A. Mos
lerEi als auch das EZA München? sprechen nur von der "Ein
heitsfahrleitung 1930". Als einziger Autor gebraucht B. 
BoehmB die Bezeichnung "Einheitsfahrleitung 1931". 

Bei der Reichsbahn war die Zuordnung von Jahreszahlen zu 
bestimmten Fahrleitungsbauarten zunächst unüblich: W. 
Wechmann 9 spricht von der "bisherigen Einheitsbauart", K. 
Sachs10 von der "Einheitsfahrleitung", ebenso A. Mosler11 

bei einem Lehrgang 1942 in München. Derselbe Verfasser 
geht hier im zweiten Teil seines Referats auf "die neue 
Fahrleitung Bauart 1942" ein und ordnet damit erstmals ei
ner Fahrleitungsbauart eine Jahreszahl zu. Erst nach dem 
Zweiten Weltkrieg kam der Brauch auf, die erstmals zwi
schen Augsburg und Ludwigsburg eingebaute Einheitsbauart 
mit einer bestimmten Jahreszahl zu kennzeichnen, um diese 
von einer neueren Bauart abzugrenzen. 

2 

3 

4 

5 

Ei 

? 

B 

9 

DB, 28 (1954), S. 508. 
JdE, 15 (1964), S. 101. 
EB , 31 (1960), S . 123. 
DB, 59 (1983), S. 381. 
EI, 5 (1954), S. 34. 
Fortschritte im Fahrleitungsbau, München 1949, S. 4 ff. 
DB, 30 (1956), S. 1136 ff. 
EB, 10 (1934), S. 5. 

10 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahne~, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 213 f. 

11 Vorträge bei den Unterrichtskursen mit Erfahrungsaus
tausch über Konstruktion, Bau und Betrieb von Fahrlei
tungsanlagen, Lehrgang Mai/Juni 1942 in München, 
S. 31 ff. 
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W. Wechmann12 stellt 1929 zur Vereinheitlichung der Fahr
leitung fest: "Gegenwärtig werden die Einzelteile dieser 
Fahrleitung, wie Isolatoren, Fahrdrahtklemmen genormt." 
Vier Jahre später notiert W. Usbeck13 im Zusammenhang mit 
der Fahrleitungvorschrift 1931: "Außer der neuen Bearbei
tung dieser Vorschrift hat die Deutsche Reichsbahn-Gesell
schaft auf Grund der inzwischen gesammelten Erfahrungen 
für eine große Anzahl von Bauteilen der Fahrleitung Werk
normen festgesetzt, die für die Ausführung der Fahrleitung 
maßgebend sind. Die Normungsarbeiten sind noch nicht in 
vollem Umfange durchgeführt, werden aber voraussichtlich 
im Laufe des nächsten Jahres abgeschlossen werden." 

Sehr viele der zugehörigen Zeichnungen liegen in der Hand
ausgabe des RZA München aus dem Jahre 1947 vor. Demnach 
hat das RZA München die meisten Bauteile im Jahre 1929 ge
zeichnet, die wichtigsten Einbauzeichnungen dagegen im 
Jahre 1931. Da allein letztere konkret eine Fahrleitungs
bauart bestimmen, sei hier die Bezeichnung "Einheitsfahr
leitung 1931" gewählt. 

G. Naderer14
, W. Usbeck15 und A. Mosler16 beschreiben die 

Einheitsfahrleitung 1931. Zunächst ist bemerkenswert, daß 
die Zeichnungen der Bauteile und die Einbauzeichnungen 
mindestens 2 Unterschriften tragen: jene von G. Naderer 
und W. Usbeck, bei überarbeiteten Neuausgaben jedoch jene 
von H. Nibler. Damit waren die Fachdezernenten der Direk
tionsbezirke München und Breslau für alle Komponenten die
ser Bauart maßgebend, damit die süddeutsche und die schle
sische Tradition, während jene Mitteldeutschlands anschei
nend zurück'trat. 

Das halbwindschiefe Kettenwerk mit festem Tragseil und 
nachgespanntem Fahrdraht entsprechend der Fahrleitungs
vorschrift 1931 ist auf freier Strecke nach der süddeut
schen Tradition an Schrägauslegern aus ungleichschenkligen 
Winkeleisen mit gebogenem oberen Ende aufgehängt, wobei 
die zwischen München und Kufstein bzw. Freilassing erst
mals verwirklichte Bauart übernommen wurde, jedoch mit ei
ner Systemhöhe von 1,4 m. Bei Kurvenradien von 500 mund 
weniger ordnet man bogeninnenseitig einen angelenkten Sei
tenhalter an, bei 300 m und weniger zusätzlich mit V-Auf
hängung des Tragseils, um eine unzulässige Schräglage des 
von Schlesien übernommenen Stabisolators mit 5 Rippen zu 
vermeiden. Die beschriebenen Fahrleitungs-Stützpunkte sind 
in der Handausgabe von 194717 abgebildet und werden auch 

:1.2 ZVDI, 73 (1929), S. 664. 
13 EB, 9 ( 193) ) , S. 49. 
14 EB, 9 (1933), s. 80 ff.; ZVDEV, 73 (1933) , S. 451 f. 
15 EB, 12 (1936) , Eh. S. 23 ff. 
16 EI, 5 (1954), S. 33 f. 
17 zeichnung EzsN 92 Ausgabe vom April 1944; 

Zeichnung EzsN 99 Ausgabe vom Juli 1939. 
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von K. Sachs18 dargestellt. Vor Signalen verwendet man im 
Sehkeil Schrägausleger mit überlängen für Mastabstände von 
3,4 m, 4,2 mund 5,0 m. 

Das Quertragwerk in Bahnhöfen und bei mehrgleisigen Strek
ken bildete man entsprechend der schlesischen Tradition 
mit geerdetem oberen und spannungs führendem unteren Richt- Z 6.2./7 

seil aus,19 bei Kurvenradien von 800 m und weniger mit Z 6.2./8 

spannungs führenden Richtseilen,20 wie es erstmals in den 
Bahnhöfen Endorf und Traunstein verwirklicht worden war, 
bei großen Querspannweiten mit 4 Quertragseilen. 21 Bei der F 6.2./3 

letztgenannten Zeichnung handelt es sich übrigens um die 
älteste, die in der ersten Handausgabe der Einbauzeichnun-
gen der Regelfahrleitung der DB vom Januar 1956 enthalten 
ist. In dieser Weise überspannte man beispielsweise nach 
w. Reichel22 den Bahnhof Stuttgart-Untertürkheim über 29 
Gleise mit einer Querspannweite von 117 m. Gegenüber der 
bisherigen Ausführung der Querseilaufhängung vereinfachte 
man die Aufhängung der Quertragseile an den Winkelmasten 
dadurch, daß im Mastkopf entsprechende Bohrungen für die 
Aufnahme der Zugstangen vorhanden sind, wodurch sich die 
Befestigung eines sonst erforderlichen Winkeleisens erüb-
rigt. 

Unter Überführungen führte man meist nur den Fahrdraht 
durch, verankerte das Tragseil im Dreieck und montierte 
beidseits des Bauwerks Hubbegrenzer für den Fahrdraht. 
Erstmals im süddeutschen elektrifizierten Netz war im 
Großraum Stuttgart eine Fahrleitungsanlage im Tunnel zu 
entwerfen. Zwar liegt hiervon keine Einbauzeichnung vor, 
doch zeigen Lageplan und Querprofile der elektrischen 
Streckenausrüstung Stuttgart Hbf Stuttgart-Bad Cann
statt23 die Schrägseilaufhängung im Tunnel. 

Die Ausbildung von Nachspannung und Streckentrennung ent- Z 6.2./9 

sprechen der süddeutschen Tradition. Bei der zweifeldri- Z 6.2./10 

gen Nachspannung mit sich in Fahrtrichtung vor dem Stütz- F 6.2./4 

punkt kreuzenden Fahrdrähten ordnet man für die seitliche 
Festlegung des 2. Fahrdrahts über ein Gelenkstück einen 
weiteren Seitenhalter an, beim Stützpunkt K mit kurzem 
Seitenhalter in der üblichen Weise des Zubehörs für eine 
zweite elektrisch verbundene Fahrleitung am Schrägausle
ger,24 beim Stützpunkt L mit langem Seitenhalter dagegen 
angelenkte Seitenhalter- von 1,25 m Länge. Die zugehörige 
Zeichnung ist zwar weder in der Handausgabe noch im Zeich
nungs-Verzeichnis von 1947 enthalten, dafür bei der BD 

18 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 213 ff. 

19 Zeichnung EzsN 143 vom Juni 1939. 
20 Zeichnung EzsN 144 vom Juni 1939. 
21 Zeichnung Ezs 3081 vom Juli 1933. 
22 VW, 28 (1934), S. 7 f. 
23 Zeichnung Ezs 29.002 L+Q Ausgabe vom Januar 1967. 
24 Zeichnung EzsN 160 vom Juni 1939. 
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Nürnberg noch vorhanden,2s dort ebenso die Zeichnung der 
Zwischenstützpunkte der im Regelfall dreifeldrigen Strek
kentrennung26 . In Ausnahmefällen sah man eine einfeldrige 
Streckentrennung zwischen Abspannjochen vor. 

Für die während und nach dem Zweiten Weltkrieg mit dieser 
Bauart ausgerüsteten Strecken änderte man verschiedene 
Elemente. Hatte man bisher alle Masten der freien Strecke 
als Einsetzmasten ausgebildet, verwendete man von da an 
nur noch Aufsetzmasten. Um den Aufwand bei der Vorratshal-

F 6.2./5 tung zu vermindern, änderte man die Konstruktion des 
Schrägauslegers, indem man anstelle des gebogenen oberen 
Endes ein gerades Stück befestigte. Schließlich führte man 

F 6.2./6 vermutlich unter österreichischem Einfluß die Querseilauf
hängung auch in der Geraden mit spannungsführenden Richt
seilen aus. Diese Fahrleitung erhielten verschiedene neu 
errichtete Bahnen und Ergänzungsstrecken in Süddeutsch
land, aber auch in Tirol und Vorarlberg (s. 13.7.2.), wei
ter etliche seit der Jahrhundertwende bestehende Gleich
strombetriebe bei der Umstellung auf 15 kV 16 2/3 Hz (s. 
2.4.). Diese Umstellung besorgten die betreffenden Fahr
leitungsmeistereien selbst, bestenfalls zog man einige 
Monteure von Firmen hinzu. 

Den Umbau der ursprünglich mit 1000 V Gleichspannung be
triebenen Strecke Berchtesgaden - Königssee besorgte nach 
Mitteilung der FIrn Freilassing die Fahrleitungsgruppe des 
Bahnbetriebswerks Berchtesgaden in den Jahren 1941 und 
1942, worauf dort im Juni 1942 die Umstellung von Gleich
auf Wechselstrombetrieb erfolgen konnte. 

Bemerkenswert ist der Fahrleitungsumbau der von C. J. 
Schulze27 ausführlich gewürdigten Isartalbahn. Bei der 
Elektrifizierung der zweigleisigen Strecke München Isar
talbahnhof - Höllriegelskreuth-Grünwald mit 600 V (später 
700 V) Gleichspannung im Jahre 1900 sah die Localbahn 
A.-G. München (LAG) fest abgespannte Einfachfahrleitung an 
Querdrähten vor, in Bahnhöfen an Gittermasten, auf freier 
Strecke an Holzmasten. Ab 1929 ersetzte die LAG diese Ein
fachfahrleitung durch eine Kettenfahrleitung entsprechend 
der zwischen Germering und Gilching verwirklichten Bauart 
(s. 5.2.3.). Nach der Verstaatlichung der LAG im Jahre 
1938 besorgte die FIrn München Ost den Unterhalt der 
Gleichstromfahrleitung der Isartalbahn und ersetzte hier
bei die vorhandenen Bauteile durch genormte der DRB bzw. 
DB, wodurch diese Fahrleitung im Laufe der Jahre für eine 
Spannung von 15 kV umgebaut wurde. Während man auf freier 
Strecke lediglich die Isolatoren ersetzen mußte, sah man 

2S Zeichnung Ezs 2032 Ausgabe vom November 1935. 
26 Zeichnung Ezs 2059 Ausgabe vom Mai 1937; s. auch K. 

Sachs, Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, 
Zürich und Leipzig 1938, S. 237, Abb. 330. 

27 Die Isartalbahn, München 21980; s. auch H. Bürnheim, 
Localbahn A.-G. München, Gifhorn 1974, S. 47 ff. 
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bei der Erneuerung der Fahrleitung in Bahnhöfen neben 
Querseilaufhängung entsprechend den Regelzeichnungen auch 
eine vereinfachte Bauart mit einem spannungsführenden 
Quertragseil und einem spannungsführenden Richtseil (Höll
riegelskreuth-Grünwald) oder Einzelmastausrüstung (München 
Isartalbahnhof) vor. Als am 25.03.1955 der Ausfall der 
Gleichrichter die Einstellung des Gleichstrombetriebes be
dingte, konnte nach der Überspannung des Verbindungsglei
ses München Süd - München Isartalbahnhof bereits am 18.05. 
1955 der elektrische Zugbetrieb mit 15 kV 16 2/3 Hz aufge
nommen werden. 

Schließlich stellte die FIrn Rosenheim die von 1897 an mit 
550 V (später 750 V) Gleichspannung betriebene ehemalige 
LAG-Strecke Bad Aibling - Feilnbach im Jahre 1959 auf 
15 kV 16 2/3 Hz um, wobei auch hier Material des 1955 
stillgelegten Wechselstrombetriebes der Hamburg-Altonaer 
Stadt- und Vorortbahn wiederverwendet wurde (s. 7.6.). 

Von all diesen Strecken existieren, abgesehen von einigen 
Lageplänen und statistischen Angaben in Jahresberichten, 
über die elektrische Zugförderung keine Unterlagen mehr; 
von der Königsseebahn kennt man nicht einmal das genaue 
Datum der Betriebsumstellung von Gleich- auf Wechselstrom
betrieb. Sowohl die während des Zweiten Weltkrieges aus 
strategischen Gründen gebauten Bahnlinien als auch die von 
Gleich- auf Wechselstrom umgebauten Nebenbahnen sind, ab
gesehen von der in das S-Bahn-Netz München einbezogenen 
Teilstrecke der Isartalbahn (s. 11.5.3.), demontiert. Im 
Anschlußgleis Annahütte Hammerau südlich Freilassing hat 
sich diese während und nach dem Zweiten Weltkriegs ausge
führte Variante der Einheitsfahrleitung 1931 am längsten 
unverändert erhalten. 

Noch bei der Ausarbeitung der Zeichnungen der Einheits
fahrleitung 1931 hatte man der Stromabnahme bei hohen Ge
schwindigkeiten keine sonderliche Bedeutung zugemessen. Im 
Jahre 1936 wirbt eine Firma mit dem Spruch: "Die schnell
ste elektrische Bahn Europas: Stuttgart - Augsburg - Mün
chen"2B für ihre Produkte. Möglicherweise ist dieser Satz 
im Zusammenhang mit der unter anderem von H. Kother29 ge
führten Diskussion über die Leistungen von Gleichstrom
Vollbahnlokomotiven zu sehen, insbesondere solcher der 
Paris-Orleans-Bahn (PO). Nach G. Charmantier30 erreichten 
die Lokomotiven der Serie E-503 ff. von 1933 an zwischen 
Paris-Austerlitz und St-Pierre-des-Corps unter der dorti
gen Verbundfahrleitung (s. 3.2.2.) bei Verspätungen häufig 
Durchschnittsgeschwindigkeiten von mehr als 115 km/h bei 
Spitzen bis 150 km/ho Obwohl die ab 1935 gelieferten Loko
motiven der Baureihe E 18 der DRB gegenüber den 2D2-

2B EB, 12 (1936), Eh. S. 197. 
29 EB, 17 (1941), Eh. S. 127 ff. 
30 Les locomotives electriques de type 2D2, Menton 1981, 

S. 88. 
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Maschinen der PO keinen Vergleich zu scheuen brauchten, 
ist von derartigen Leistungen auf elektrifizierten Strek
ken Deutschlands nichts bekannt; bis Kriegsausbruch fuhr 
man hier elektrisch höchstens mit 120 km/h (s. 1.2.). 

Nach W. Steinbauer31 führte die DRB im Jahre 1933 mit der 
neu abgelieferten Lokomotive E 04 09 mit 2 Stromabnehmern 
SBS 10 auf der Strecke München - Stuttgart Schnellfahrten 
durch, wobei man bis zu 151,5 km/h erreichte und dabei un
ter anderem das Verhalten von Fahrleitung und Stromabneh
mer beobachtete. Bis etwa 110 km/h war die Stromabnahme 
einwandfrei, bei höheren Geschwindigkeiten mußte man je
doch in steigendem Maße Flammenbildung beobachten, die 
aber noch zulässig erschien. Während bei Einstellung der 
Fahrleitung auf +40°C die Stromabnahme bei 150 km/h fast 
funkenfrei erfolgte, war diese bei der Einstellung auf 
-30°C bei gleicher Fahrgeschwindigkeit sehr schlecht. 
Kettler 32 teilt als Ergebnis dieser Schnellfahrten mit: 

Z 6.2./12 "Die Versuche haben gezeigt, daß die Einheitsfahrleitung 
Z 6.2./13 bei niedrigen Temperaturen für die hohen Fahrgeschwindig
Z 6.2./14 kei ten nicht ausreicht." W. Wechmann33 formuliert dies po
Z 6.2./15 sitiv: "Die Reichsbahn-Fahrleitung für Hauptgleise läßt 

nach ihrer bisherigen Einheitsbauart eine einwandfreie 
Stromentnahme bis zu einer Fahrgeschwindigkeit von 120 
km/h bei allen vorkommenden Temperaturen zu." 

Zwei Jahre später führte die DRB mit einer Lokokomotive 
der Baureihe E 18 auf derselben Strecke erneut Schnell
fahrten durch, wobei man mehrfach eine Höchstgeschwindig
keit von 165 km/h erreichte. Hierbei teilt E. W. Curtius34 

zur Stromabnahme mit: "Schließlich bliebe noch zu erwäh
nen, daß der Bügellauf - bei den Meßfahrten wurden die 
Stromabnehmer des Meßwagens benutzt - selbst bei der Ver
wendung der schwereren Normalstromabnehmer praktisch aus
reichend war. Wenn auch die Schleifstücke bei Geschwindig
keiten über 120 km/h oftmals sehr kurzzeitige Unterbre
chungen des Stromes durch Abklappen verursachten, so kam 
es doch nur in sehr seltenen Fällen zu einer Unterbrechung 
der Steuerstromkreise." 

Nach der Einführung der Kohleschleifstücke im süddeutschen 
Netz (s. 2.3.) urteilt ein Bericht der Versuchsanstalt 
München aus dem Jahre 1943 35 "über die Berechnung des sta
tischen Anhubes bei Kettenleitung als Grundlage für dyna
mische Berechnungen", der die alte Einheitskette mit fe
stem Hänger am Stützpunkt an den Ausgang der Berechnungen 
stellt, "obwohl diese Kette für Geschwindigkeiten über 100 
km/h nicht in Frage kommt." Mitte der fünfziger Jahre no-

31 EB, 10 (1934), S. 25 ff. 
32 EB, 11 (1935), S. 46. 
33 EB, 10 (1934) , S. 5. 
34 EB, 13 (1937) , S. 103. 
35 Bericht A 116 G/1943 aufgestellt am 20.07.1943. 
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tiert B. Boehm36
: "Die Einheitsfahrleitung 1931 hat sich 

trotz ihrer bekannten Mängel durchaus bewährt. Sie ist 
heute noch mit Höchstgeschwindigkeiten bis etwa 110 km/h 
fast unverändert in Betrieb." Etwa gleichzeitig stellt A. 
Mosler 37 fest: "Die Einheitsfahrleitung 1930 konnte mit 
Kohleschleifstücken einwandfrei nur noch mit 75 km/h be
fahren werden. Für Strecken niederer Verkehrsbedeutung 
wurde die zugelassene Geschwindigkeit auf 90 km/h erhöht." 
Diese Geschwindigkeiten nennt auch eine bei der BD Nürn-
berg vorhandene Zeichnung38 aus der Nachkriegszeit. Des- Z 6.2./1 

halb bauten die Direktionen Augsburg und München Anfang 
der fünfziger Jahre die Einheitsfahrleitung 1931 bzw. de-
ren Vorgängerbauarten für höhere Geschwindigkeiten um 
(s. 11.4.), nicht jedoch die BD Stuttgart. Es fällt auf, 
daß nach einer Darstellung von F. Fakiner39 im Gesamtbe-
reich der BD Stuttgart noch im Jahre 1968 die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit den Wert von 120 km/h nicht über-
schri tt, aber selbst hierbei gab es auf verschiedenen Z 6.2./16 

elektrifizierten Strecken Schwierigkeiten. 

Nach Mitteilung der BD Stuttgart ersetzte man im Jahre 
1958 sämtliche beim Bw Stuttgart Hbf vorhandenen Lokomoti
ven der Baureihe E 18 durch solche der Reihe E 10. Von 
verschiedenen Geschwindigkeitsbeschränkungen abgesehen, 
war zwischen Stuttgart-Obertürkheim und Geislingen West 
als Höchstgeschwindigkeit 120 km/h zugelassen. In der Fol
ge kam es bei der E 10 mit einem angehobenen Stromabnehmer 
DBS 54 und Fahrt mit 120 km/h immer wieder zu Hauptschal
terauslösungen durch Ansprechen des auf 400 A eingestell
ten Oberstromrelaisi solche Schwierigkeiten waren bei der 
E 18 unbekannt. Schließlich fand man heraus, daß das Bü
gelspringen im Transformator einen derart hohen Induk
tionsstrom verursachen konnte, daß das Oberstromrelais an
sprechen mußte und gab um 1960 die Anweisung, mit der E 10 
zwischen Stuttgart und Ulm bis auf weiteres mit zwei ange
hobenen Stromabnehmern zu fahren. 

Schon vorher haben Lokomotivführer intuitiv die Ursache 
der Hauptschalterauslösungen erfaßt. Im Sommer 1960 hatte 
der Verfasser Gelegenheit, von Stuttgart Hbf nach München 
Ost Pbf im Führerstand einer Lokomotive E 10 mit einem an
gehobenen Stromabnehmer mitzufahren. Auf der freien Strek
ke zwischen Plochingen und Geislingen (Steige) schaltete 
der Lokomotivführer plötzlich einige Fahrstufen herunter, 
um kurz darauf wieder hochzuschalten. Die erstaunte Frage 
des Verfassers beantwortete der Lokomotivführer mit dem 
Hinweis, daß an dem gerade passierten Zwischenstützpunkt 
der Nachspannung sonst der Hauptschalter auslösen würde. 

Da die Fahrt mit zwei angehobenen Stromabnehmern DBS 54 

36 DB, 30 (1956), S. 1142. 
37 EI, 5 (1954), S. 36. 
38 Zeichung Ezs 647 Bl. 1 Ausgabe vom November 1950. 
39 DB, 43 (1969), S. 559 ff. 
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nur eine vorübergehende Maßnahme sein konnte, baute die BD 
Stuttgart in den Jahren 1963 bis 1966 in einem Dringlich
keitsprogramm auf den Teilstrecken Stuttgart Hbf - Esslin
gen und P10chingen - U1m Hbf die Einheitsfahrleitung 1931 
in die Regeloberleitung der DB um, größtenteils in die 
Bauart Re 160 für 160 km/h (s. 11.3.1.), lediglich zwi
schen Geislingen (Steige) und Amstetten in die Bauart 
Re 75 für 75 km/h (s. 11.3.5.). Das verbleibende Zwischen
stück folgte im Zusammenhang mit dem von E. Lasch40 be
schriebenen viergleisigen Ausbau des Streckenabschnitts 
Esslingen - Plochingen, der bis 1970 größtenteils abge
schlossen war. 

6.3. Sonderbauart Höllentalbahn 

1936 Freiburg (Brsg) Hbf - Titisee - Neustadt 
(Schwarzw) 

1936 Titisee - Seebrugg 

Nach W. Wechmann41 elektrifizierte die DRB die Höllental
bahn unter anderem auch deshalb mit 20 kV 50 Hz, um in den 
vielen Tunnels dieser Strecke Erfahrungen über die Brauch
barkeit der erhöhten Fahrdrahtspannung unter schwierigen 
Verhältnissen zu sammeln. J. Schmitt42

, H. Schuhmann43 und 
F. Gut44 beschreiben die Besonderheiten der Fahrleitungs
anlage dieser Strecke. 

Zunächst waren verschiedene Punkte der Fahrleitungsvor
schrift 1931 der höheren Nennspannung anzupassen. Den Ab
stand der spannungs führenden Teile gegen Erde erhöhte man 
von 300 mm auf 400 mm. Der enge Querschnitt der alten Tun
nels ließ den 2100 mm breiten Regelstromabnehmer der DRB 
nicht zu, sondern nur eine Sonderbauart von 1300 mm Breite 

.für eine maximale Auslenkung des Fahrdrahts von der Gleis
achse von 200 mm, wodurch sich in der Geraden eine stütz
punktentfernung von 50 m ergab, im Gleisbogen bis zu 25 m. 

Im Hinblick auf den noch längere Zeit daneben bestehenden 
Dampfbetrieb verwendete man für den Fahrdraht Kupfer und 
das Kettenwerk Bronze, zu Versuchs zwecken rüstete man zwi
schen Himmelreich und Hirschsprung eine Nachspannlänge mit 
Stahl-Aluminium-Fahrdraht aus. Von wenigen Ausnahmen abge
sehen, verwendete man für die Fahrleitungsanlage die Ein
zelteile nach Werknormen des RZA München; so entwarf man 
neu den von L. Schultheiß 45 vorgestellten fünfschirmigen 
Isolator mit vergrößerten Endschirmen. Neben allgemein 
kürzeren Spannweiten sah man zur Erreichung einer genauen 

40 ETR, 21 (1972), S. 323 ff. 
41 EB, 10 (1934), S. 14. 
42 EB, 12 (1936), S. 217 ff.; ZVDEV, 77 (1937), S. 601 ff. 
43 Organ, 93 (1938), S. 351 ff. 
44 DB, 28 (1954), S. 542 ff.; JdE, 15 (1964), S. 101 f. 
45 EB, 10 (1934), S. 275 f. 
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Fahrdrahtlage auf eingleisigen Streckenabschnitten Bogen
abzüge vor, die man bei der Einheitsfahrleitung 1931 sonst 
nur in Bahnhöfen findet. Weiter mußte die durchschnittli
che Länge der Nachspannfelder auf 1200 m bis 1300 m ver
mindert werden. Da die durchschnittliche Entfernung der 
Masten nur 38 bis 42 m beträgt, wurde die Fahrleitung der 
Höllentalbahn ohne Isolatoren gegenüber jener für den da
maligen Regelstromabnehmer um etwa 50 Prozent teurer. 

Für die überspannung der Bahnhöfe verwendete man meist die 
Querseilaufhängung mit Querspannweiten bis 100,7 m (Bf Ti
tisee), lediglich im nur teilweise überspannten Hauptbahn
hof Freiburg mußte man teilweise Doppelausleger über je 2 
Gleise an einem Mittelmast vorsehen. Bei der Streckentren
nung führte man die beiden Kettenwerke über eine Längs
spannweite von 50 m in einem Abstand von 40 cm parallel 
zur Gleisachse. Um einen unzulässigen Windabtrieb zu ver
meiden, sah man in der Mitte der Spannweite eine seitliche 
Festlegung vor, die man bei Querseilaufhängung als Stütz
punkt mit geerdeten Richtseilen und Hängestützen ausführ
te. Die Phasentrennstelle bei Hinterzarten bildete man 
grundsätzlich in gleicher Weise aus wie die von M. Alz
mann46 beschriebene vierfeldrige Schutzstrecke, jedoch mit 
je einem Zwischenmast in den beiden übergangsfeldern. 

In den beiden 1928 bis 1933 erbauten zweigleisigen Tunnels Z 6.3./2 

übernahm man grundsätzlich die erstmals im Raum Stuttgart 
verwendete Schrägseilaufhängung, im Gleisbogen jedoch mit 
angelenktem Seitenhalter . In den 7 eingleisigen Tunnels Z 6.3./1 

mußte man sowohl die Gleise um durchschnittlich 20 cm ab
senken als auch für den Einbau der Stützpunkte im Tunnel
gewölbe 36 Nischen ausbrechen und wieder ausmauern; A. 
Merkle47 beschreibt die aufwendigen Bauarbeiten. Dennoch 
konnte dort nur der Fahrdraht mit einer durchschnittlichen 
Längsspannweite von 22,3 m durchgeführt werden, das Trag-
seil verankerte man an den Tunnelenden im Dreieck. 

In einem ersten Bericht aus dem Jahre 1941 48 stellen o. 
Michel, H. Nibler und M. Heydmann für das RZA München so
wie E. Kilb und R. Fritsche für die RBD Karlsruhe beim Ka
pitel 111 "Die Speise- und Fahrleitungen" fest: "Zu diesen 
Punkten sind keine Störungen festgestellt worden, die er
wähnenswert sind ... Die gedrängte Bauart der Fahrleitung 
in den Tunneln hat nicht zu Beanstandungen geführt." 
Allerdings mußte man den Stahl-Aluminium-Fahrdraht wegen 
starker Rundfunkstörungen und übermäßiger Abnutzung der 
Kohleschleifstücke durch Kupferfahrdraht ersetzen. Auch in 
einem drei Jahre später veröffentlichten zweiten Bericht 

46 EB, 6 (1930), S. 288, Bild 3. 
47 EB, 12 (1936), S. 242 ff. 
48 Ergebnisse des elektrischen Versuchsbetriebs auf der 

Höllentalbahn mit 50 Perioden 1936 bis 1940, Bd. 1, 
München und Karlsruhe 1941, S. 13 f. 
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von R. Fritsche und E. Kilb49 finden sich keine Hinweise 
auf Schwierigkeiten bei der damals mit höchstens 85 km/h 
befahrenen Fahrleitungsanlage. 1954 schreibt F. Gut50

: 

"Störungen, die auf die höhere Fahrdrahtspannung, die hö
here Frequenz oder auf den kleineren Zickzack zurückzufüh
ren wären, sind nicht bekannt geworden." 

Dafür gab es aus einem anderen Grund zu Zeiten des 50 Hz
Betriebes mit der Fahrleitung der Höllentalbahn Probleme. 
Derselbe Verfasser 5

J.. notiert hierzu: "Auf der Höllental
und Dreiseenbahn werden ... planmäßig neben fünf elektri
schen Triebfahrzeugen noch drei Dampflokomotiven der Bau
reihe 85 eingesetzt. Die elektrischen Triebfahrzeuge lei
-sten hierbei im reinen Reisezugdienst täglich 1308 km 
(74%) und die Dampflokomotiven im gemischten Reise- und 
Güterzugdienst 462 km (27%). Durch die zahlreichen Sonder
leistungen, die meistens mit Dampf gefahren werden müssen, 
erhöht sich aber im Jahresdurchschnitt der prozentuale An
teil der Dampflok." 

So muß F. Gut52 an gleicher Stelle feststellen: "Bei dem 
heute immer noch erforderlichen gemischten Betrieb ist es 
nötig, daß zur Vermeidung von Isolatorüberschlägen infolge 
Verrußung die Isolatoren der Steilstrecke jährlich und 
jene der Tunnelstützpunkte halbjährlich gereinigt werden. 
An den AnfahrsteIlen von Dampflokomotiven ist die Reini
gung von Isolatoren meistens schon vierteljährlich erfor
derlich. Trotz dieser Reinigungen muß im Monatsdurch
schnitt doch mit etwa acht bis zehn Kurzschlüssen gerech
net werden, die zu etwa 20% durch Dampflok und zu 30% 
durch Ellok verursacht werden. Der Rest der Kurzschlüsse 
dürfte auf verschiedene Ursachen zurückzuführen sein." 

Die von E. Kilb53 gewürdigte Umstellung der Höllentalbahn 
VQn 20 kV 50 Hz auf 15 kV 16 2/3 Hz im Jahre 1960 ermög
lichte den vollen elektrischen Betrieb auf dieser Steil
rampenlinie, womit sich dort der Fahrleitungsunterhalt 
normalisieren ließ. Jedoch ist auch auf der Höllental- und 
Dreiseenbahn heute die Fahrleitung nicht mehr im Original
zustand erhalten (s. 11.4.). 

49 EB, 20 (1944), S. 31 ff. 
50 DB, 28 (1954), S. 544. 
5J.. Ebenda, S. 553. 
52 Ebenda, S. 544. 
53 EB, 31 (1960), S. 257 ff.; GA, 84 (1960), S. 537 ff. 
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7. Fahrleitungsbauarten aufbauend auf der Einheitsfahrlei
tung 1931, Firmenbauarten der 3. Generation 

7.1. Richtlinien für Fahrleitungen für hohe Geschwindig
keiten 

Die 8. wissenschaftliche Tagung der Vereinigung von höhe
ren technischen Reichsbahnbeamten e. V. am 3. und 4. No
vember 1933 ,in Berlin hatte sich zum 25jährigen Bestehen 
das Rahmenthema "Schnellverkehr" gestellt. 1 H. Tetzlaff 2 

trägt "Gedanken über Schnellverkehr und seine Fahrzeuge" 
vor und spricht von der geplanten Beschaffung zweiteiliger 
Wechselstromtriebwagen, die "160 km/h fahren sollen". K. 
Leibbrand 3 sagt in seinem Vortrag "Geschwindigkeitssteige
rung auf der Schiene" zwar: "Die technischen Probleme der 
Geschwindigkeitssteigerung liegen nicht einfach", geht je
doch nicht auf die Stromabnahme ein. W. Reichel 4 bespricht 
in seinem Vortrag "Mittel zum Schnellverkehr durch elek
trischen Betrieb" sehr ausführlich die hierfür geeigneten 
elektrischen Triebfahrzeuge, äußert sich jedoch nur knapp 
über die zugehörige Fahrleitung, da er die Überzeugung 
vertritt, "daß sie in der heute vorhandenen in jeder Be
ziehung vervollkommneten Form zur absolut zuverlässigen 
Übertragung auch der größten Leistungen geeignet ist." 

Dagegen notiert Kettler 5 als Ergebnis der Schnellfahrten 
1933 zwischen München und Stuttgart: flUm eine einwandfreie 
Stromabnahme bei 150 km/h zu erzielen, muß eine möglichst 
gleichbleibende Höhenlage des Fahrdrahtes zwischen den Ma
sten bei allen Temperaturen, auf eine geringe Neigung bei 
Änderung der Fahrdrahthöhe an Unterführungen und schließ
lich auf eine leichte, aber doch starre Bauart des Strom
abnehmers geachtet werden." Damit war für fahrplanmäßige 
Geschwindigkeiten über 120 km/h sowohl eine Änderung der 
Fahrleitung als auch des Stromabnehmers erforderlich. 

Hierbei stand die DRB unter Zeitdruck, da derselbe Verfas
ser feststellt: "Die beschleunigte Durchführung dieser 
Versuche und die möglichst schnelle Entwicklung einer 
Fahrleitungs- und Stromabnehmerbauart für hohe Geschwin
digkeiten ist deshalb notwendig, weil fast alle zukünftig 
zu elektrisierenden Strecken in den Hauptgleisen mit hohen 
Geschwindigkeiten (zur Zeit 150 bis 160 km/h) befahren 
werden sollen." Bemerkenswert ist, daß die Reichsbahn 
bereits im Jahre 1934 an noch höhere Geschwindigkeiten bei 
elektrischem Zugbetrieb dachte, da das RZA München nach 
dem Zeichnungs-Verzeichnis 1947 in jenem Jahr "Richtlinien 

1 VW, 27 (1933), S. 631 ff., 669 ff., 725 ff.; VW, 28 
(1934), S. 1 ff. 

2 VW, 27 (1933), S. 639 ff. 
3 VW, 27 (1933), S. 669 ff. 
4 VW, 28 (1934), S. 1 ff., 21 ff., 35 ff. 
s EB, 11 (1935), S. 46. 
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für die Bestimmung der Fahrleitungsausleger bei Gleisüber
höhungen für 180 km/h Fahrgeschwindigkeit"6 herausgab. 

Weder diese Richtlinien, noch solche für Fahrleitungen für 
hohe Geschwindigkeiten, liegen im Original vor, letztere 
dafür in Bearbeitungen aus den Jahren 1935 und 1936. Kett
ler 7 übermittelt hiervon eine frühe Form: "Aus den Ergeb
nissen der bisherigen Schnellfahrversuche läßt sich hin
sichtlich der baulichen Durchbildung einer Fahrleitung für 
hohe Geschwindigkeiten die Erfüllung folgender Bedingungen 
ableiten: 
1. Möglichst parallele Lage des Fahrdrahtes zum Gleis un
ter dem gleitenden Stromabnehmer bei allen Temperaturen 
im Sommer und Winter, 
2. Wegfall zusätzlicher Massen am Fahrdraht zur Erzielung 
einer gleichmäßigen Elastizität in der ganzen Fahrleitung. 

Außerdem ist es erwünscht, wenn die Fahrleitung noch fol
gende Bedingungen erfüllt: 
3. möglichst geringe Bauhöhe der Fahrleitung, um an Bauhö
he der Masten zu sparen, 
4. Einschränkung der Zahl der Läufer, da diese im Betriebe 
unerwünscht sind, 
5. leichte und gefällige Durchbildung der ganzen Fahrlei
tung, ohne die Sicht auf Signale und Strecke zu behindern, 
6. möglichst niedrige Bau- und Unterhaltungskosten." 

W. Usbeck 8 teilt eine überarbeitete Form dieses Katalogs 
mit. "Diese Anforderungen sind in mechanischer Beziehung 
folgende:' 
1. Möglichst elastische und gleichmäßige Lage des Fahr
drahts zur Erzielung eines stoßfreien Gleitens des Strom
abnehmers am Fahrdraht. 
2. Ausgleich der durch Wärme schwankungen bedingten Längen
änderungen des Fahrdrahts zur Erzielung eines gleichmäßi
gen Fahrdrahtzuges. 
3. Führung des Fahrdrahts im Zickzack so, daß der Stromab
nehmerschleifbügel annähernd gleichmäßig in der zulässigen 
Breite bestrichen wird. 
4. Auch bei starken Seitenwinden darf der Fahrdraht an 
keiner Stelle mehr als 75 cm von der Mittelsenkrechten 
über der Gleisachse abweichen. 
5. Möglichst geringe Beeinträchtigung der Signalsicht. 

In elektrischer Beziehung muß die Fahrleitung imstande 
sein, 
1. die von den Fahrzeugen benötigten Strommengen möglichst 
funkenfrei auch bei hohen Geschwindigkeiten auf die Fahr
zeuge zu übertragen, 
2. der Spannungsabfall muß in zulässigen Grenzen bleiben, 
3. die Fahrleitung muß sich so schalttechnisch aufteilen 

6 Zeichnung Ezs 3504 Ausgabe vom April 1934. 
7 EB, 11 (1935), S. 46. 
8 EB, 12 (1936), Eh. S. 24. 
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lassen, daß kranke Teile der Fahrleitung möglichst schnell 
eingegrenzt werden können, ohne den übrigen Betrieb zu be
einträchtigen." 

Entsprechend diesen Anforderugen entwickelten die Firmen 
neue Fahrleitungsbauarten, wobei man die Fahrleitungsvor
schrift 1931 und die in den EzsN-Zeichnungen festgelegten 
Werknormen der DRB soweit möglich berücksichtigte. 1934/35 
bot die Elektrifizierung der Strecken Magdeburg - Halle 
und Augsburg - Nürnberg Gelegenheit, diese einzubauen. 

7.2. Fahrleitung mit Tragseil aus "Invarstahl" 

1935 Unterheckenhofen - Roth 

Zunächst war es naheliegend, die bisherige Bauform der 
Einheitsfahrleitung 1931 beizubehalten, indem durch Ver
wendung eines Trageils mit geringerer Wärmedehnungszahl 
die temperaturabhängigen Höhenschwankungen des Fahrdrahts 
beseitigt werden. Für dieses Vorgehen sprach auch die Er
fahrung, daß sich Fahrleitungsstrecken mit festem Stahl
tragseil hinsichtlich der Höhenschwankungen des Fahrdrahts 
günstiger verhielten als Fahrleitungen mit festem Bronze
tragseil. K. Lechleuthner 9

, G. Naderer10
, K. Sachs11 und 

w. Usbeck12 beschreiben diesen Versuch. 

Eisen-Nickel-Legierungen haben einen sehr kleinen Wärme
ausdehnungskoeffizienten, daher die Bezeichnung "Invar
stahl", Jedoch ist deren Herstellung sehr teuer. Als wei
teres Argument kam bereits Mitte der dreißiger Jahre hin
zu, daß man hierzu erhebliche Mengen von Nickel aus dem 
Ausland einführen müßte. Schon aus diesen Gründen kam da
mals eine Anwendung in größerem Umfang nicht in Frage; man 
dachte daran, die vorhandene Einheitsfahrleitung 1931 
durch Auswechseln des Tragseils für hohe Geschwindigkeiten 
umzubauen, sofern wegen beschränkter Bauhöhe billigere 
Maßnahmen nicht möglich sind. 

Beim Lehrgang 1942 in München muß A. Mosler13 feststellen, 
daß der Bügel auch bei der zufolge des festen Tragseils 
aus "Invarstahl" waagerechten Lage des Fahrdrahts beim 
Stützpunkt abspringt, die ungleichmäßige Elastizität des 
Kettenwerks in Feldmitte und an den Stützpunkten stand 
einem einwandfreien Bügellauf bei hohen Geschwindigkeiten 
entgegen. 

9 SSW, 15 (1935), S. 313 f. 
10 EB, 11 (1935), S. 114. 
11 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 218. 
1 2 EB, 12 (19 3 6 ), Eh . S. 25. 
13 Vorträge bei den Unterrichtskursen mit Erfahrungsaus

tausch über Konstruktion, Bau und Betrieb von Fahrlei
tungsanlagen, Lehrgang Mai/Juni 1942 in München, S. 35. 
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Schließlich sei darauf hingewiesen, daß man nach G. Nade
rer14 in Nürnberg Rbf für die beiden Richtseile eines 
Querfelds über 27 Gleise mit einer Spannweite von 136,1 m 
ebenfalls Invarstahl verwendete. 

7.3 Fahrleitung mit einem federnden Hänger am Stützpunkt 

1934 
1935 

München-Pasing - Lochhausen (Umbau) 
Pleinfeld - Mühlstetten 

Z 7.3./1 Ein anderer Vorschlag, die Einheitsfahrleitung 1931 mit 
Fahrgeschwindigkeiten von 160 km/h und darüber mit mög
lichst geringem Aufwand umzubauen, bestand darin, durch 
den Einbau einer Feder am stützpunkt dort die Elastizität 
jener in Feldmitte anzugleichen. Kettler15 beschreibt eine 
Anordnung mit Blattfedern, K. Lechleuthner16

, G. Naderer17 

und K. Sachs 1B dagegen die verwirklichte Federaufhängung 
Bauart Steurer mit Schraubenfedern. Neben der gleichmäßi
geren Elastizität des Kettenwerks sollte die Feder am 
Stützpunkt auch einen Ausgleich zwischen Sommer- und Win
terlage des Fahrdrahts schaffen und plötzliche Richtungs
änderungen unter dem Stützpunkt vermeiden. Um in allen 
Fällen eine einigermaßen gleiche Wirkung der Feder zu er
zielen, müßte man eine größere Anzahl Federn verschiedener 
Kennlinien verwenden. Bei dem 2,6 km langen Versuchs ab
schnitt zwischen Pleinfeld und Mühlstetten mit relativ 
großen Krümmungsradien konnte man noch mit 2 verschiedenen 
Federn für kurze und lange Seitenhalter auskommen. Nach 
einem von L. Hausmann19 veröffentlichten Meßschrieb sind 
zwar die scharfen Ecken unter dem Stützpunkt beseitigt, 
doch weist die Anhubkurve noch geringe plötzliche Rich
tungsänderungen beim Stützpunkt auf. A. Mosler20 teilt 
beim Lehrgang 1942 in München mit, daß diese Konstruktion 
bald verlassen wurde, weil eine Feder ein unerwünschtes 
Bauelement ist und der Stahl so stark rostet, daß die 
Federn zerstört wurden. 

7.4. Fahrleitung mit Y-Beiseil 

1934 
1934 
1935 

Augsburg Hbf - Gersthofen 
Gablingen - Donauwörth 
Donauwörth - Pleinfeld 

14 DR, 11 (1935), S. 555. 
15 EB, 11 (1935), S. 78 f. 
16 SSW, 15 (1935), S. 315 f. 
17 EB, 11 (19 3 5 ), S. 116; EB , 1 7 (1941), Eh . S . 7 0 f. 
18 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 219. 
19 EI, 11 (1960), S. 300. 
20 Vorträge bei den Unterrichtskursen ... , Lehrgang Mai/ 

Juni 1942 in München, S. 39. 
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1935 
1935 

Georgensgmünd - Unterheckenhofen (Gegengleis) 
Roth - Nürnberg Hbf 
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Erneut stellen K. Lechleuthner 2
J.., G. Naderer22

, K. Sachs 23 Z 7.4./1 

und W. Usbeck24 diese von SSW aus der Fahrleitung München
Pasing - Herrsching (s. 5.2.3.) weiterentwickelte Bauart 
dar. Es sei angemerkt, daß zwar AEG bereits zuvor zwischen 
Dessau und Magdeburg ein kurzes Y-Beiseil am stützpunkt 
eingebaut hatte (s. 3.1.2.), jedoch führte AEG diesen An-
satz damals nicht weiter. 

Dem Einbau eines Y-Beiseils am Stützpunkt bei fest abge
spanntem Tragseil liegt folgende Überlegung zugrunde: Wenn 
bei Temperaturänderungen das Tragseil seine Zugspannung 
und damit Höhenlage ändert, so gilt dies auch für Zugspan
nung und Höhenlage im Beiseil und damit die Höhenlage des 
Fahrdrahts am Stützpunkt. Dies hängt wiederum von Länge 
und Zugspannung des Y-Beiseils ab. Nach einem Vorschlag 
von L. Hausmann wählte man diese Größen mit Rücksicht auf 
die seitliche Festlegung so, daß die Höhenänderung des 
Fahrdrahts beim Stützpunkt etwas kleiner ist als jene in 
Feld.mitte. 

Nach einer bei der BD Nürnberg vorhandenen Zeichnung25 be-
trägt die Systemhöhe des Kettenwerks mit Rücksicht auf das 
Y-Beiseil einheitlich 2,0 m. Sowohl bei Ausleger-Stütz- Z 7.4./2 

punkten als auch im Querfeld hat das Y-Beiseil bei gezoge- F 7.4./1 

nem Seitenhalter eine Länge von 20 m, bei gedrücktem Sei
tenhalter eine solche von 12 m; in Gleiskrümmungen redu
zierte man dieses Maß nach der Literatur bis auf 8 m. Da 
nach einer, weiteren Zeichnung für den Einbau der Fahrlei-
tung mit Y-Aufhängung26 bei Verwendung von Bronzetragseil 
beim Stützpunkt L zwischen Sommer- (+40°C) und Winter lage 
(-30°C) eine Differenz der Fahrdrahthöhe von 42 cm be
steht, mußte man zur Sicherheit gegen Anschlag des Strom
abnehmers die langen Seitenhalterrohre abkröpfen. Entspre-
chend montierte man in Bahnhöfen das untere Richtseil et- F 7.4./2 

was höher als bei der Einheitsfahrleitung 1931 und brachte 
den Seitenhalter an einem Rohrkrümmer gelenkig an. 

H. Nibler 27 interpretiert Meßfahrten zur Prüfung der Fahr
leitung auf der Strecke Roth - Pleinfeld28 mit Geschwin
digkeiten bis 150 km/h: "Obwohl die Fahrleitung statisch 

2J.. SSW, 15 (1935), S. 316 ff. 
22 DR, 11 (1935), S. 555 f.; EB, 11 (1935), S. 115 f.; 

EB, 17 (1941), Eh. S. 71. 
23 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 218 f. 
24 EB, 12 (1936), Eh. S. 26. 
25 Zeichnung Ezs 2500 Ausgabe vom Juli 1934. 
26 Zeichnung Ezs 3505 Asugabe vom Juni 1934. 
27 GA, 74 (1950), S. 3 f. 
28 Zeichnung Ezsv 175 Ausgabe vom Mai 1940; 

Zeichnung Ezsv 195 Ausgabe vom März 1940. 
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gemessen ziemlich gleichmäßig elastisch ist, so verursa
chen doch die Massen der Seitenhalter am Fahrdraht Be
schleunigungskräfte, welche den Stromabnehmer zum Abklap
pen bringen." Besonders beim langen Seitenhalter zeigten 
sich bei etwa 150 km/h Spannungsunterbrechungen. 

7.5. Fahrleitungsbauarten mit nachgespanntem Tragseil 

Schließlich wollte man den Einfluß von Temperaturschwan
kungen durch Nachspannung des Tragseils ausschalten. Wäh
rend G. Naderer 29 an die Vorbilder der österreichischen 
Bundesbahnen und der Schwedischen Staatseisenbahnen erin
nert, verweist W. Usbeck30 auf die Versuchsstrecke Raguhn 
- Bitterfeld mit nachgespanntem Tragseil und notiert: 
"Diese Bauart ist damals wieder verlassen worden, weil ein 
Bedürfnis dazu bei den bisher angewendeten Geschwindigkei
ten nicht vorlag." Deutlicher formuliert es A. Mosler31 

beim Lehrgang 1942 in München: "In der Ostmark ist bisher 
ausschließlich nachgespanntes Tragseil verwendet worden, 
das dort als Selbstverständlichkeit angesehen wird. Im 
Altreich dagegen wurde nachgespanntes Tragseil immer als 
fremd empfunden und daher abgelehnt." 

Wenn G. Naderer 32 aussagt: "Damit wird die bisherige Bau
form der Fahrleitung grundlegend geändert ... ", steht er 
damit fest in der süddeutschen Tradition, während W. Us
beck33 mit dem Satz: "Es sind dazu auch keine wesentlichen 
Änderungen an den bisher genormten Teilen der Einheits
fahrleitung erforderlich "die mitteldeutsche und 
schlesische Tradition aufleuchten läßt. 

7.5.1. Bauart AEG 

1934 
1934 

1934 
1935 

Halle (Saale) - Stumsdorf 
Stumsdorf - Köthen - Magdeburg Hbf 
(festes Tragseil) 
Gersthofen - Gablingen 
Schönebeck (Elbe) - Schönebeck-Salzelmen 
(festes Tragseil) 

Z 7.5.1./1 Während nach H. Tetzlaff 34 die gesamte Strecke Halle -
Magdeburg die AEG-Fahrleitung mit nachgespanntem Ketten
werk erhielt, rüstete man nach Holz 35 nur den etwa 15 km 
langen Streckenabschnitt südlich Stumsdorf bis zur Strek-

29 EB, 11 (1935), S. 115. 
3 0 EB, 12 (193 6 ), Eh . S. 25. 
31 Vorträge bei den Unterrichtskursen ... , Lehrgang Mai/ 

Juni 1942 in München, S. 61. 
32 EB, 11 (1935), S. 115. 
33 EB, 12 (1936), Eh. S. 25 f. 
34 Organ, 90 (1935), S. 248. 
35 EB, 11 (1935), S. 19 ff. 
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kentrennung vor Halle einschließlich des Bahnhofs Niemberg 
für Versuchsfahrten bis zu 160 km/h in dieser Weise aus, 
ansonsten sah man festes Tragseil vor; A. Güldenpenning36 

bestätigt diese Aussage. Nach eingehenden rechnerischen 
Untersuchungen der Längenausdehnung des Kettenwerks von 
Kettler37 wählte man ein einfaches Kettenwerk. Tragseil 
und Fahrdraht werden über eine Schwinge an einem Hebel
Spannwerk nachgespannt; ein Anschlag verhindert bei Errei
chen eines bestimmten Durchhangs des Tragseils durch Rauh
reif oder Eis ein unzulässiges Maß und legt dieses fest. 
Während man bei Ausleger-Stützpunkten in Mitteldeutsch
land eine Systemhöhe von 1,75 m wählte - die Masten waren 
für die dort ursprünglich vorgesehene Einheitsfahrleitung 
1931 mit vergrößerter Systemhöhe bereits bestellt -, legte 
man dieses Maß in Süddeutschland auf 1,4 m fest. Bei Quer
seilaufhängung verringerte man die Systemhöhe bei nachge
spanntem Tragseil auf 1,8 m. 

Aufbauend auf den in Schlesien gewonnenen Erfahrungen mit Z 7.5.1./2 

Rohrschwenkauslegern (s. 5.3.2.2.) entwickelte AEG eine F 7.5.1./1 

Bauart mit einem normalen Stabisolator im Spitzenanker- F 7.5.1./2 

seil und einem dreischirmigen Rohrkappenisolator. Wie in F 7.5.1./7 

Schlesien ist das Tragseil pendelnd unterhalb der Ausle
gerspitze gelagert. K. Sachs38 beschreibt die Konstruktion 
dieses Auslegers näher. Nur über Nebengleisen größerer 
Bahnhöfe verwendete man den Formeisen-Schrägausleger. 

Im Querfeld ermöglichen unterhalb des Stabisolators ange- F 7.5.1./3 

brachte 200 mm lange Laschen die Längsbeweglichkeit des 
Tragseils; Rollen oder Gleitschienen lehnte man als "be
trieblich unerwünscht" ab. Um bei Temperaturänderungen 
eine gegenseitige Beeinflussung der Kettenwerke eines 
Bahnhofs bei der Bespannung von Weichen zu vermeiden, 
spannte man im Bahnhof Niemberg über allen Gleisen das 
Tragseil nach. Sowohl bei der zweifeldrigen Nachspannung F 7.5.1./4 

als auch bei der dreifeldrigen Streckentrennung ordnete F 7.5.1./5 

man bei den Zwischenstützpunkten jeweils 2 Rohrschwenkaus-
leger nebeneinander an. Bei Ausleger-Stützpunkten bildete 
man den Festpunkt mit einem Ankerseil aus, im Querfeld da-
gegen erstmals nach der später als "Fischbauch" bezeichne-
ten Bauart. Zwar führt das Zeichnungs-Verzeichnis von 1947 
zahlreiche Zeichnungen dieser Bauart auf, doch hat sich 
weder in der Handausgabe dieses Jahres noch in einer Bun
desbahndirektion ein Exemplar erhalten. 

Holz 39 weist noch auf eine bemerkenswerte Sonderkonstruk
tion hin. Wegen äußerst beengter Platzverhältnisse mußte 
man die Streckentrennung vor Magdeburg Hbf bzw. Magdeburg- F 7.5.1./6 

Buckau mit 5 bzw. 6 Gleisen jeweils einfeldrig zwischen 

36 EB, 82 (1984), S. 329. 
37 EB, 11 (1935), S. 68 ff. 
38 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 222 f. 
39 EB, 11 (1935), S. 19 f. 
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Abspannjochen mit einer Querspannweite von etwa 30 m ver
wirklichen. U. Krol1 40 bezeichnet diese Konstruktion als 
"Jochüberspannung in einem Bahnhof der Deutschen Reichs
bahn (1925). Im Vordergrund Bauart der Jahre 1920-1925. Im 
Hintergrund Bauart von 1912 mit großer Systemhöhe und dop
pelter Isolation." (s. 3.1.2.). 

Bei der 1. Sitzung der "Arbeitsgemeinschaft für die Unter
haltung und Wiederinstandsetzung von Fahrleitungen" am 28. 
10.1938 in Leipzig bittet der Vorsitzende W. Usbeck den 
Vertreter des RZA München, sich über die Erfahrungen mit 
Fahrleitungen für Höchstgeschwindigkeiten zu äußern. Rei
nicke antwortet darauf: "Die AEG-Bauart hat sich erst be
währt, nachdem dem Fahrdraht ein Vor-Durchhang gegeben 
wird, um im Winter die Knickpunkte an den Tragmasten zu 
vermeiden." Diese Argumentation ist zwar in sich wider
sprüchlich, jedoch trifft es zu, daß die AEG-Fahrleitung 

Z 7.5.1./3 einen Vordurchhang von 8 cm erhielt. A. Mosler 4
J.. stellt 

beim Lehrgang 1942 in München fest: "Aber auch das nachge
spannte Tragseil ... allein hatte seine Kinderkrankheiten. 
Wie vorhin gesagt, sprang der Bügel nicht nur bei -30 o e, 
sondern auch bei mittlerer Temperatur und waagerechter 
Fahrdrahlage ab. Nicht nur die Ungleichheit der Fahrdraht
lage bei verschiedenen Temperaturen, sondern auch der ver
schieden große Anhub des Fahrdrahtes durch den Stromabneh
mer, d. h. die ungleichmäßige Elastizität in Feldmitte und 
an den Stützpunkten stand einem einwandfreien Bügellauf 
bei hohen Geschwindigkeiten entgegen." 

7.5.2. Bauart SSW 

1935 Mühlstetten - Georgensgmünd 

G. Naderer 42
, Kettler43

, K. Lechleuthner44 und K. Sachs45 

gehen auf die Besonderheiten der Fahrleitung mit nachge
spanntem Tragseil von SSW ein; hier seien nur die Abwei
chungen gegenüber der Bauart von AEG notiert. Tragseil und 
Fahrdraht des Kettenwerks von 1,4 m Systemhöhe auf freier 
Strecke und 2,0 m Systemhöhe im Bahnhof spannte man ge-

Z 7.5.2./2 trennt an 2 nebeneinander angeordneten Hebel-Spannwerken 
nach, wobei man bei dieser Anordnung das Auftreten von 

Z 7.5.2./1 Schwingungen befürchtete. Der Rohrschwenkausleger von SSW 
F 7.5.2,/1 verwendet ein anderes Schwenkauslegergelenk und ordnet den 

Tragseilstützpunkt in der Verlängerung der Achse der Aus
gerrohre an, wodurch sich etwa 20 cm an Bauhöhe sparen 

40 EB, 31 (1960), S. 123, Bild 5. 
4J.. vorträge bei den Unterrichtskursen ... , Lehrgang Mai/ 

Juni 1942 in München, S. 35. 
42 EB, 11 (1935), S. 115. 
43 EB, 11 (1935), S. 80. 
44 SSW, 15 (1935), S. 314 f. 
45 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 222 f. 
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lassen. Im Querfeld sieht man erstmals die Pendelaufhän
gung des Tragseils oberhalb des oberen Richtseils vor. 
Sowohl auf freier Strecke als auch im Bahnhof bildete man 
den Festpunkt mit einem Ankerseil aus. 

H. Nibler46 deutet einen auf der genannten Strecke aufge- Z 7.5.2./3 

nommenen Meßstreifen der Versuchsanstalt München wie 
folgt: "Man erkennt die ziemlich gleichmäßigen Schwingun-
gen zwischen Stützpunkten und Feldmitte, wobei der stärke-
re Ausschlag jedesmal beim gedrückten Seitenhalter auf-
tritt. An allen Stützpunkten treten, wie das Spannungs
schaubild zeigt, bei etwa 135 km/h starke Kontaktunterbre
chungen bis etwa 0,5 Sekunden auf. Die Geschwindigkeitsab
senkung entstand durch Auslösen des Lokomotivhauptschal-
ters. Strecke b ist ein Bahnhof mit derselben Fahrlei
tungsbauart [Bf Georgensgmünd), jedoch mit Stützpunkten im 
Querseil, wobei die Seitenhalter nur auf Zug beansprucht 
sind. Die Schwingungen sind stark gedämpft, jedoch treten 
größere Höhenschwankungen der Stützpunkte durch Unregelmä
ßigkeiten im Einbau, durch Kreuzungen und Streckentrenner 
auf. Die Kontaktunterbrechungen sind hier wesentlich ge-
ringer als auf der freien Strecke." So ist es nicht ver
wunderlich, wenn R. Wagner 47 diese Bauart im Jahre 1954 
als "Einheitsfahrleitung bis 75 km/h " bezeichnet. 

7.6. Windschiefe Fahrleitung 

1939 
1955 

Stuttgart-Zuffenhausen - Weil der Stadt 
Traunstein - Ruhpolding 

Nach B. Boehm48 bemühte sich die RBD Stuttgart, den Fahr- F 7.6./1 

leitungsbau der kurz vor Beginn des Zweiten Weltkriegs F 7.6./2 

elektrifizierten Strecke Stuttgart-Zuffenhausen - Weil der 
Stadt dadurch zu verbilligen, daß man zwar im wesentlichen 
genormte Bauteile verwendete, aber mit windschiefem Ket
tenwerk größere Spannweiten anwandte; dies sowohl auf 
freier Strecke mit Ausleger-Stützpunkten als auch im Bahn-
hof mit Querseilaufhängung. Auch D. Walz 49 weist auf diese 
sowohl in der Geraden als auch im Gleisbogen verwendete 
Bauart hin. 

Bereits 1928/29 hatte die mit 1200 V Gleichspannung elek
trifizierte Meterspurstrecke Mannheim - Heidelberg der 
Oberrheinischen Eisenbahn Gesellschaft AG (OEG)50 auf der 
freien Strecke eine windschiefe Fahrleitung mit Schräg
auslegern erhalten. Die Herstellerfirma BBC weist in Tech-

46 GA, 74 (1950) , S. 3. 
47 EB, 25 (1954) , S. 179, Bild 9. 
48 DB, 30 (1956), S. 1137. 
49 DB, 59 (1983), S. 381. 
50 Chronik der Mannheimer Verkehrsunternehmen, Mannheim 

1957, S. 104 ff. 
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nischen Erläuterungen zu Fahrleitungsbauarten5~ auf die 
Verwandtschaft der zwischen Stuttgart-Zuffenhausen und 
Weil der Stadt montierten Bauart mit der windschiefen 
Fahrleitung von 1926 zwischen München Ost Rbf und Feldrno
ching (s. 5.2.4.2.) hin und ordnet ihr eine Fahrgeschwin
digkeit von "120 km/h und mehr" zu. Zwar sollte die ge
nannte Strecke nach dem Elektrifizierungsprojekt größten
teils für 120 km/h hergerichtet werden,52 tatsächlich be
fuhr man diese Fahrleitung nach F. Fakiner53 höchstens mit 
100 km/ho Von allen in diesem Kapitel betrachteten Bauar
ten hielt sie sich so am längsten, bis man die nach J. 
Wedler 54 "besonders schwache Fahrleitung" im Zusammenhang 
mit dem Bau der S-Bahn Stuttgart erneuerte. 

Während auf verschiedenen Strecken der DB die Regelfahr
leitung 1950 bereits im Betrieb bzw. im Bau war, kam es 
aus besonderen Gründen nochmals zur Überspannung einer 
Eisenbahnlinie unter Benutzung von Bauteilen der Einheits
fahrleitung 1931. Bereits anläßlich der Stillegung des 
Einphasenwechselstrombetriebes mit 6300 V 25 Hz auf der 
Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortbahn im Jahre 1955 
stellt K. Kotzott 55 fest, daß nach Einschränkung des Wech
selstrornbetriebes im Oktober 1954 damit begonnen wurde, 
die Fahrleitung zwischen Blankenese und Othmarschen abzu
bauen, "um sie an einer anderen Stelle im süddeutschen 
Raum wiederverwenden zu können." H. Nibler und H. Knorr 56 
legen dar, daß der Fahrleitungsbauzug der BD München (s. 
8.3.1.) die Wechselstromfahrleitung in Hamburg demontierte 
und das wieder verwendbare Material dem Zentrallager zu
führte. Einen Teil dieser Stoffe konnte man bei der eben
falls vorn Bauzug nach w. Klüsche 57 aus dringenden betrieb
lichen Gründen elektrifizierten 13 km langen Nebenbahn 
Traunstein - Ruhpolding nutzbringend verwerten. 

Nach einern Kurzbericht 58 arbeitete man die seiner zeitigen 
Eingrabmasten unter Verwendnung von Altstoffen aus zerleg
ten Dampflokomotiven in Aufsetzmasten um. Frühere Kessel 
und Tenderbleche bilden die Mastfüße, Federspannschrauben 
die Ankerbolzen. 

In der Geraden ist die windschiefe Fahrleitung mit festem 
Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht direkt an Flachma
sten mit einer Längsspannweite bis 82 m aufgehängt, wobei 
diese abwechselnd rechts bzw. links des Gleises angeordnet 
sind. Durch diese Aufhängung sind Ausleger zur Aufhängung 
des Kettenwerks entbehrlich; im Gegensatz zu windschiefen 

5~ BBC, Liste B 7a, November 1962, S. 16 f. 
52 EB, 11 (1935), S. 122. 
53 DB, 43 (1969), S. 559 ff., Bild 5. 
54 DB, 54 (1978), S. 694. 
55 EB, 26 (1955), S. 97 ff. 
56 DB, 30 (1956), S. 423 f. 
57 EB, 27 (1956), S. 1 f. 
5B EB, 26 (1955), S. 284. 
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Bauarten in der Schweiz (s. 14.7.3.1.) ist am Stützpunkt 
immer ein Seitenhalter angeordnet. Diese windschiefe Fahr
leitung verwendet man auch im Gleisbogen mit Masten bogen
außen. In den Bahnhöfen entspricht die Fahrleitung der 
Einheitsfahrleitung 1931, jedoch sind im Bahnhof Ruhpol
ding ausschließlich Querfelder mit spannungsführenden 
Richtseilen montiert, obwohl der größte Teil des Bahnhofs 
in der Geraden liegt. 

Diese Sonderbauart ist wie jene im Großraum Stuttgart ver
schwunden, da man im Zuge von Unterhaltungs arbeiten die 
windschiefe Aufhängung in der Geraden beseitigte und Rohr
schwenkausleger der Regeloberleitung der DB montierte. 

7.7. Sonderbauart Albtalbahn 

1937 Busenbach - Ittersbach (2. Elektrifizierung) 

Schließlich soll noch auf eine vereinfachte auf der Ein
heitsfahrleitung 1931 aufbauende Firmenbauart von BBC hin
gewiesen werden. Während des Ersten Weltkrieges mußte die 
Badische Lokal-Eisenbahn-AG (BLEAG) die Fahrleitungsanlage 
der mit 8,8 kV 25 Hz betriebenen meterspurigen Strecke Bu
senbach - Ittersbach - Brötzingen (s. 3.1.1.) demontieren. 
Die Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft AG (DEBG) 
elektrifizierte als Rechtsnachfolgerin der BLEAG die ihr 
verbliebene Teilstrecke Busenbach - Ittersbach 1934 bis 
1936 erneut mit diesem Stromsystem, wobei man eine aus der 
Einheitsfahrleitung 1931 abgeleitete Bauart mit schwächer 
dimensionierten Bauteilen vorsah. Vermutlich nahm man zum 
Sommerfahrplanwechsel 193759 auf dieser Strecke den elek
trischen Zugbetrieb wieder auf. 

Über -die erneute Elektrifizierung dieser von S. Scheib
ner 60 als "kleinbahnähnliche private Nebenbahn" bezeichne
ten Schmalspurbahn finden sich in der Literatur keinerlei 
Hinweise, dafür sind bei der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft 
mbH (AVG) in Ettlingen "Technische Erläuterungen für die 
Elektrisierung der Strecke Busenbach - Ittersbach" samt 
den zugehörigen Zeichnungen erhalten. 

Das aus fest abgespanntem Stahltragseil und nachgespanntem z 7.7./1 

Kupferfahrdraht bestehende Kettenwerk von 50 m Längsspann-
weite und 1,1 m Systemhöhe häng te man an den teilweise von 
der ersten Elektrifizierung von 1911 vorhandenen Fahrlei
tungsmasten auf, jedoch mit Schrägauslegern und Stabisola- Z 7.7./2 

toren. Zur Einhaltung des Zickzackmaßes von ±O, 35m für F 7.7. /1 
den 1,8 m breiten Stromabnehmer sah man in den Kurven Bo- Z 7.7./3 

genabzüge vor. In den Bahnhöfen verwendete man entweder 

59 Deutsches Kursbuch Sommer 1937, 22. Mai 1937 bis 2. Ok
tober 1937, Übersichtskarte Baden u. Württemberg. 

60 Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart, Bd. 2, 
Berlin 1911, S. 107. 
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Einzelmasten mit beidseitigen Schrägauslegern oder eine 
F7.7./2 lediglich aus spannungs führendem Quertragseil und unterem 

Richtseil bestehende Querseilaufhängung. Die Nachspannung 
war zweifeldrig ausgebildet, ein Streckentrenner ersetzte 
jeweils die Streckentrennung. Der Bahnhof Ittersbach er
hielt eine tragseillose Fahrleitung (s. 10.1.). Diese 
Fahrleitung bestand unverändert bis zur Einstellung des 
Schmalspurbetriebes im Jahre 1964. 61 

61 100 Jahre Straßenbahn Karlsruhe 1877-1977, Karlsruhe 
1977, S. 63. 
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8. Vollelastische Fahrleitungsbauarten 

8.1. Firmenbauarten der 4. Generation· 

8.1.1. Elektrifizierung Nürnberg - Halle/Leipzig 

Die Entwicklungsgeschichte dieses mit etwa 1400 km zu 
überspannender Gleislänge weitaus umfangreichsten Elektri
fizierungsvorhabens der DRB ist bereits an anderer Stelle 
dargelegt (s. 2.4.). Hierzu ist eine ungewöhnlich viel
fältige Literatur vorhanden. 

Zunächst gibt W. Wechmann 1 im Jahre 1935 bei einer Vor
tragsreihe des VDE über elektrische Bahnen einen Überblick 
dieses Projekts, G. Naderer 2 stellt dieses Vorhaben nach 
der Erteilung des Bauauftrags an die Oberste Bauleitung 
für Elektrisierungen in Leipzig Anfang September 1935 der 
Öffentlichkeit vor. Den für die Berichtsjahre 1931 bis 
1938 vorliegenden Darstellungen über den elektrischen Zug
betrieb der Deutschen Reichsbahn von W. Wechmann 3 lassen 
sich Hinweise über den Baufortschritt entnehmen. Weiter 
finden sich in Aufsätzen von G. Naderer 4

, H. Nibler s , A. 
SchiebG und einer Gemeinschaftsarbeit von H. Nibler, H. H. 
Schaefer und F. Rebmann7 allgemein gehaltene Ausführungen 
über die zu jener Zeit verwirklichten Fahrleitungsbauar
ten, konkrete Einzelheiten nennen alle bisher genannten 
Quellen jedoch nicht. 

Während A. SchiebB wenigstens auf einige hier verwendete 
Typen von Fahrleitungen eingeht, läßt E. Eger 9 in einem 
Beitrag anläßlich der Aufnahme des elektrischen Zugbetrie
bes zwischen Nürnberg und Saalfeld die im Bereich der RBD 
Nürnberg südlich Probstzella vorhandenen Fahrleitungsbau
arten erkennen. Für die Streckenabschnitte Probstzella
Weißen·fels im Bereich der RBD Erfurt und Weißenfels -
Leipzig Hbf bzw. Großkorbetha Halle (Saale) der RBD 
Halle fehlen dagegen in der der Öffentlichkeit zugängli
chen Literatur jegliche Hinweise. Insgesamt fällt die zu
nehmende Unschärfe der Aufsätze über die Elektrifizierung 
dieser Strecke nach der übernahme der DRB in die unmittel
bare Verwaltung des Reiches im Jahre 1937 auf (s. 2.1.1.). 
Nach Ausbruch des Zweiten Weltkrieges erschienen nur noch 

1 EB, 12 (1936), Eh. s. 6 f. 
2 EE, 12 (1936), S. 101 ff.; AEW, 60 (1937), S. 603 ff. 
3 EB, 8 (193 2 ), S . 1 f f .; EB , 10 (193 4), S. 1 f f .; EB , 11 

(1935), S. 33 ff.; EB, 12 (1936), S. 31 ff.; EB, 13 
(1937), S. 2 ff.; EB, 14 (1938), S. 1 ff.; EB, 15 
(1939), S. 1 ff. 

4 EB, 17 (1941), Eh. S. 65 ff. 
5 ETZ, 63 (1942), S. 107 ff. 
G EB, 17 (1941), Eh. S. 75 ff. 
7 VW, 34 (1940), S. 341 ff. 
B VW, 33 (1939), S. 17 ff. 
9 Organ, 94 (1939), S. 263 ff. 
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grundsätzliche Abhandlungen; die einzige Ausnahme bildet 
eine hier nicht verwertbare Beschreibung des Umformerwerks 
Nürnberg durch E. Eger10

• 

Lassen sich für den Streckenabschnitt der RBD Erfurt ver
schiedene bahninterne Publikationen heranziehen, so exi
stieren für die im Bereich der RBD Halle gelegenen Teil
strecken bei Dienststellen der DB keinerlei Unterlagen. 
Hier helfen nur Auskünfte von an der Elektrifizierung 
Nürnberg - Halle/Leipzig direkt beteiligten Eisenbahnern 
weiter. So weiß beispielsweise E. Rutke als früherer 
Dienststellenleiter der Fahrleitungsmeistereien Großherin
gen bzw. Saalfeld die Baulosaufteilung dieser Strecke mit
zuteilen: 
- SSW: Nürnberg - Probstzella 
- BBC: Probstzella - Camburg 
- AEG: Camburg - Halle/Leipzig 

Bemerkenswert ist, daß E. W. Curtius und A. Kniffler11 in 
ihrem Bericht über die im Jahre 1943 zwischen Forchheim 
und Bamberg bis 180 km/h durchgeführten Meßfahrten über 
die Haftung zwischen Treibrad und Schiene keinerlei 
Hinweise auf die Stromentnahme geben, ebensowenig A. 
Brauer12 über die im Jahre 1939 mit der Lokomotive E 19 
verwirklichten Schnellfahrten bis 200 km/ho Auch bei der 
Versuchsanstalt München gibt es über diese Vorgänge keinen 
Bericht. 

Z 8.1.1./1 Schließlich soll noch auf eine zeitbedingte Besonderheit 
Z 8.1.1./2 der Elektrifizierung Nürnberg - Halle/Leipzig eingegangen 

werden. Bereits im Jahre 1935 spricht J. Hölze113 von der 
Einsparung ausländischer Rohstoffe im Fahrleitungsbau. 
Zwei Jahre später erläutert A. Ganzenmüller14 einen nicht 
näher bezeichneten Vierjahresplan, der unter anderem bei 
Neuelektrifizierungen die Umstellung auf heimische Bau
stoffe vorsieht. Allein für die Strecke Nürnberg - Halle/ 
Leipzig errechnet sich durch die Verwendung von Heimstof
fen eine Kupferersparnis von 429 t. Mußte der Fahrdraht 
der durchgehenden Hauptgleise nach A. Schieb15 "leider 
noch vollständig" aus Kupfer hergestellt werden, so ver
legte man in Nebengleisen Fahrdraht aus Kupferpanzerstahl 
(KPS), Stahl oder Stahlaluminium. Als Tragseil sah man 
KPS-Seil oder verzinkt-verbleites Stahlseil vor, ebenso im 
Quertragwerk. Kupfer in Speiseleitungen, Schalterquersei
len oder Stromverbindern ersetzte man durch Stahlalumi
nium. 

Nach Ausbruch des Zweiten Weltkrieges versuchte man auch 

10 EB, 17 (1941), Eh. S. 51 ff. 
11 EB, 20 (1944), S. 25 ff., 51 ff. 
12 AEG, 45 (1955), S. 405 ff. 
13 EB, 11 (1935), S. 137 ff. 
14 GA, 121 (1937), S. 145 ff. 
15 VW, 33 (1939), S. 28. 
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in Hauptgleisen den Kupferfahrdraht zu ersetzen. P. Klau
dy~G berichtet mehrfach über elektrische und thermische 
Untersuchungen an Fahrleitungen aus Heimstoffen, weiter H. 
Blatz~7 und H. Nibler~a. 

Weiter mußte man bei Entwurf und Ausführung der für die 
genannte Strecke erforderlichen ca. 11 530 Masten auf die 
Stahlknappheit Rücksicht nehmen. Reinicke~9 stellt Bau
arten eisensparender Masten mit einer Einsparung von etwa 
10 Prozent Stahl vor, weiter baute man Eisenbetonmasten 
ein. Während die Auslegerleichtmasten bzw. Rohrmasten für 
das Quertragwerk bei der DB heute noch vorhanden sind, 
mußte man die Heimstoffe im Fahrleitungsbau ersetzen. Von 
den genannten Stoffen hat sich bei der DB langfristig nur 
Aluminium für Speiseleitungen bewährt. 

8.1.2. SSW-Fahrleitung mit Y-Beiseil und angelenktem Sei
tenhalter 

1935 
1939 
1939 

Georgensgmünd - Unterheckenhofen (richtiges Gleis) 
Nürnberg Hbf - Pressig-Rothenkirchen 
Dessau - Raguhn (Umbau) 

Erstmals berichtet Kettler20 von dem SSW-Vorschlag, die 
zusätzliche Belastung des Fahrdrahtes durch den Seitenhal
ter an den Stützpunkten, die bei der erforderlichen Nei
gung des Seitenhalters (1:10) beim Stützpunkt L durch eine 
vertikale Kraftkomponente von etwa 20 N noch erhöht wird, 
durch einen angelenkten Seitenhalter zu verbessern. Nach 
G. Naderer2~ und K. Lechleuthner22 verwirklichte man diese 
Bauart zunächst auf einer kurzen Teilstrecke zwischen 
Georgensgmünd und Schwabach. E. Eger 23 und A. Schieb24 be
schreiben die für die freie Strecke zwischen Nürnberg Hbf 
und Pressig-Rothenkirchen gewählte Anordnung. 

Bei der BD Nürnberg liegen zahlreiche Zeichnungen der 
Obersten Bauleitung für Elektrisierungen in Leipzig auf, 
die bis 1937 von G. Naderer, ab 1938 von A. Schieb unter
zeichnet sind. Das Kettenwerk hat bei Ausleger-Aufhängung Z 8.1.2./1 

eine Systemhöhe von 2,0 m. Beim Stützpunkt K hat das Y- Z 8.1.2./7 

Beiseil eine Länge von 16 m, beim Stützpunkt L 12 m, bei 
Querseil-Aufhängung bei gezogenem Seitenhalter ein Y-Bei-
seil von 20 m. Die Anordnung eines gedrückten Seitenhal-

~G EB, 17 (1941), S. 55 ff., 197 ff. 
~7 ETZ, 61 (1940), S. 1096 ff. 
~a EB, 17 (1941), S. 186 ff., 258 ff. 
~9 EB, 14 (1938), S. 242 ff. 
20 EB, 11 (1935), S. 78 f. 
2~ EB, 11 (1935), S. 116. 
22 SSW, 15 (1935), S. 318. 
23 Organ, 94 (1939), S. 266. 
24 VW, 33 (1939), S. 26 f. 
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ters mit 12 m Y-Beiseil notiert man am Rande. Diese Maße 
gelten unabhängig vom Kurvenradius. 25 

Z 8.1.2./2 Beim Ausleger-Stützpunkt mit einem etwa 600 mm langen 
F 8.1.2./1 Stahlrohr-Seitenhalter hängt man nur das Stützrohr am 

Y-Beiseil auf. Ein Mindestmaß zwischen Fahrdraht und 
Stützrohr ist nicht vorgeschrieben; als Höchstgeschwin
digkeit notiert man 180 km/h. 26 Für die Befestigung des 

Z 8.1.2./3 Seitenhalters am unteren Richtseil bei Querseil-Aufhängung 
F 8.1.2./2 verwendet man den bereits zwischen Augsburg und Nürnberg 
Z 8.1.2./4 eingebauten Rohrkrümmer .27 Im 306 m langen Erlanger Burg-

bergtunnel baute man eine der freien Strecke ähnliche 
Fahrdrahtaufhängung von 0,75 m Systemhöhe, 7 m Y-Beiseil 
und angelenktem Seitenhalter ein. 2B Für den Zwischenstütz
punkt der zweifeldrigen Nachspannung sah man zunächst Dop
pelseitenhalter wie bei der Einheitsfahrleitung 1931 
vor,29 montierte aber tatsächlich Seitenhalter an 2 Stütz
rohren in 1100 mm Abstand. 3D Bei der dreifeldrigen Strek
kentrennung hat das Mittelfeld eine Spannweite von 60 m; 
die' grundsätzliche Anordnung stimmt mit jener der Ein
heitsfahrleitung 1931, abgesehen vom Y-Beiseil von 8 m 
bzw. 6 m Länge und dem angelenkten Seitenhalter, 
überein. 3 J.. 

Bei der ersten Sitzung der Arbeitsgemeinschaft für die Un
terhaltung und Wiederinstandsetzung von Fahrleitungen am 
28.10.1938 in Leipzig stellt Reinicke fest: "Die SSW-Fahr
leitung scheint am besten geeignet." Vom 6. bis 9.11.1939 
führte die E 18 050 mit einem Hausmann-Apparat im hinteren 
Führerstand (s. 1.7.) Meßfahrten an neueren Versuchsfahr
leitungen im Bezirk der RBD Halle mit Geschwindigkeiten 
bis 150 km/h durch, wobei man erstmals an beiden Stromab
nehmern jeweils die Fahrdrahtspannung maß. Zwischen Dessau 
und Raguhn hatte man die vorhandene Fahrleitung mit 75 m 
Spannweite (s. 3.2.2.) zwischen km 29,5 und km 36,8 in die 
SSW-Fahrleitung mit angelenktem Seitenhalter umgebaut. 
Der Bericht der Versuchsanstalt32 notiert hierzu: "Obwohl 
die Fahrleitung gut verlegt war, waren Kontaktunterbre
chungen häufig", deren Dauer betrug bis zu 14 Halbwellen 
der Netzfrequenz 16 2/3 Hz, entsprechend 0,42 s. 

Beim Lehrgang Mai/Juni 1942 in München beklagt A. Mos
ler33 , daß bei der SSW-Fahrleitung wohl beim Stützpunkt 

25 Zeichnung Ezs 2941 Ausgabe vom April 1938. 
26 Zeichnung Ezs 2942 Ausgabe vom April 1938; 

Zeichnung Ezs 3201 Ausgabe vom August 1937. 
27 Zeichnung Ezs 1501 Ausgabe vom Oktober 1937. 
2B Zeichnung Ezs 22.213 Ausgabe vom November 1938. 
29 Zeichnung Ezs 2942 Ausgabe vom April 1938. 
3D Zeichnung Ezs 3201 Ausgabe vom August 1937. 
3J.. Zeichnung Ezs 2943 Ausgabe vom Februar 1938. 
32 Bericht B 232/1939 aufgestellt am 20.11.1939. 
33 Vorträge bei den Unterrichtskursen ... , Lehrgang Mai/ 

Juni 1942 in München, S. 42 ff. 
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der freien Strecke Massenanhäufungen am Fahrdraht vermie
den werden, diese an Kreuzungen, Überbauten, Streckentren
nern, Weichenbespannungen usw. bestehen bleiben. Als wei
teres Problem nennt man das nach Gefühl von Hand gespannte 
Y-Beiseil, wodurch dessen Wirkung an jedem Stützpunkt ver
schieden war; bei der Einregulierung des Stützrohrs war es 
ebenso. Den Rohrkrümmer beklagt der Referent als "sehr un
schön, sehr wackelig und nicht windfest". Da sich der 
Rohrkrümmer bei Fahrdrahtwanderung schief stellt, seien 
hier Bügelanschläge leichter möglich als bei der Einheits
fahrleitung. Die SSW-Fahrleitung wird als "nicht windfest" 
bezeichnet, da sich der Zickzack bei Wind nicht unerheb
lich vergrößert. Dies bestätigten im gleichen Jahr durch
führte Untersuchungen der Versuchsanstalt. 34 Vor allem 
beim Stützpunkt L führte eine Windbelastung zu bleibenden 
Verformungen des Rohrhalters. 

Im Jahre 1949 stellt eine Publikation des EZA München3s 

fest, daß bei dieser Fahrleitung Bügelanschläge selten 
sind. "Die wenigen noch vorkommenden Anschläge sind auf 
das feste Tragseil, den zu kurzen Seitenhalter und die 
fehlende Kröpfung des Seitenhalters zurückzuführen." 

1953 beurteilt A. Mosler in einer bundesbahninternen Pu- Z 8.1.2./5 

blikation36 das Verhalten dieser Fahrleitung bei 120 km/h 
positiv, jedoch notiert man beim zugehörigen Ausschnitt Z 8.1.2./6 

des Meßstreifens ausdrücklich ein Y-Beiseil von 12 m Län-
ge. Damit hatte man zu jenem Zeitpunkt bereits das Ketten-
werk dieser SSW-Fahrleitung der Umbaufahrleitung 1950 (s. 
11.4.) angepaßt, jedoch unter Beibehaltung der SSW-Seiten
halter. Die für die Öffentlichkeit bestimmte überarbeitete 
Form dieses Aufsatzes 37 nennt dieses Detail nicht. 

8.1.3. Vollelastische Fahrleitung, Bauart BBC 

1934 
1939 
1940 
1940 
1941 

München-Obermenzing - München-Allach 
Bitterfeld - Delitzsch unt Bf (Umbau) 
Saalfeld (Saale) - Rudolstadt (Thüringen) 
Delitzsch unt Bf - Neuwiederitzsch (Umbau) 
Rudolstadt (Thüringen) - Orlamünde 

Bereits im Jahre 1924 berichtet A. Schieb3B über eine Ket
tenfahrleitung mit schrägen Hängedrähten ohne seitliche 
Festlegung des Fahrdrahts als Vorschlag der Firma BBC. 
Drei Jahre später betrachtet A. Buchhold39 beim Vergleich 

34 Bericht A 271 V/1942 aufgestellt am 31.12.1942. 
3S Fortschritte im Fahrleitungsbau, München 1949, S. 24 f. 
36 Die Fahrleitung für elektrisch betriebene Strecken der 

Deutschen Bundesbahn, München 1953, S. 16. 
37 EI, 5 (1954), S. 32 ff. 
3B W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut

schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 146 ff. 
39 EB, 3 (1927), S. 215 ff. 
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von Fahrleitungssystemen durch Modellversuche auch wind
schiefe Weitspannsysteme. Als Ergebnis dieser Entwick
lungsarbeit stellte BBC im Jahre 1934 eine vollelasti
sche, windschiefe Fahrleitung vor, die J. Hölze140 aus
führlich, G. Naderer41

, K. Sachs 42 und W. Usbeck43 gerafft 
darstellen. 

Z 8.1.3./1 Ausgehend von den "Richtlinien für Fahrleitungen für hohe 
Z 8.1.3./2 Geschwindigkeiten" (s. 7.1.) schlägt BBC als Lösung des 
Z 8.1.3./3 Problems eine windschiefe Kettenfahrleitung mit festem 

Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht ohne Seitenhalter 
für die seitliche Festlegung mit elastischer Seitenver
spannung des Fahrdrahts durch Einfügen eines besonderen 

Z 8.1.3./4 seitlich verlegten 30 m langen Beiseils vor. Am Stützpunkt 
Z 8.1.3./5 sind Tragseil und Beiseil in gleichem Abstand zur Gleis

achse in unterschiedlicher Höhe mit einer Systembreite von 
3,2 m verlegt. Jeweils 3 m beidseits des Stützpunkts ist 
der Fahrdraht durch Hänger am Beiseil befestigt und da
durch in der gewünschten Zickzacklage von ±40 cm elastisch 
festgelegt, die nächsten Hänger in einem Abstand von etwa 
12,5 m beidseits des Stützpunkts dagegen am Tragseil. Die 
übrigen Hänger sind wie bei der Einheitsfahrleitung 1931 
in einem Abstand von etwa 12,5 m bei einer Längsspannweite 

F 8.1.3./1 von 75 m angeordnet. In dieser Weise rüstete man Mitte 
F 8.1.3./2 1934 eine Gleislänge von 3,0 km der neu elektrifizierten 

Strecke München - Dachau versuchsweise im Querfeld aus und 
untersuchte das Temperaturverhalten, den Windabtrieb und 
die bei Eisbelastung auftretenden Seilzüge und Fahrdraht
lagen. 

Der Entscheid, bei der Elektrifizierung Nürnberg - Halle/ 
Leipzig auch windschiefe Fahrleitungsbauarten zu verwen
den, ist anscheinend bald nach Erteilung des Bauauftrags 
gefallen, da G. Naderer44 bereits 1937 feststellt: "Die 
vollnachgiebigen Fahrleitungen der Strecke Nürnberg
Halle/Leipzig werden daher entweder in halbwindschiefer 
oder in ganzwindschiefer Form ausgelegt." 

Während E. Eger45 hierzu mitteilt: "Nördlich Saalfeld wer
den Teile der Strecke in der sogenannten vollelastischen 
Bauweise erstellt" - auf einem Bild dieses Aufsatz ist die 
Aufschrift des Kilometersteins wegretuschiert -, notiert 
A. Schieb46

, daß auf längeren Streckenteilen auch die 
vollelastische Fahrleitung von BBC verwendet wird und gibt 
eine Zeichnung bei, der man immerhin eine Spannweite von 
75 bis 80 m und eine Systemhöhe von 2,0 m entnehmen kann. 

40 EB, 11 (1935), S. 48 ff. 
41 EB, 11 (1935) , S. 116 f. 
42 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 219 f. 
43 EB, 12 (1936) , Eh. S. 26 f. 
44 AEW, 60 (1937), S. 610. 
45 Organ, 94 (1939), S. 266. 
46 VW, 33 (1939) , S. 27. 
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Damit läßt sich der Literatur nicht entnehmen, auf welcher 
Teilstrecke nördlich Saalfeld diese Fahrleitung eingebaut 
war. Verschiedene Hinweise in bahninternen Publikationen 
erlauben eine Eingrenzung; eine bei der BD München vorhan- F 8.1.3./3 

dene Fotosanunlung spricht ausdrücklich von "Vollelastische F 8.1.3./4 

Fahrleitung (BBC) Strecke Saalfeld - Orlamünde". Noch F 8.1.3./5 

schwieriger ist es bei den Zeichnungen; das Zeichnungs
Verzeichnis 1947 führt wohl viele 1936 bis 1942 entstande-
ne Zeichnungen auf, jedoch ist bei der DB keine davon im 
Original erhalten. 

Im Jahre 1936 stellt W. Usbeck47 fest: "Diese Fahrleitung 
ist außerordentlich weich und elastisch. Ihr Nachteil ist 
die verwickelte Bauart, die nicht nur beim Einbau schwie
riger ist, sondern auch ihre Unterhaltung bei etwaigen 
Störungen zeitraubender gestaltet." Dagegen sagt Reinicke 
zwei Jahre später bei der 1. Sitzung der Arbeitsgemein
schaft für die Unterhaltung und Wiederinstandsetzung von 
Fahrleitungen aus: "Die BBC-Bauart hat gute Fahreigen
schaften, sieht aber schlecht aus. Die Schwierigkeit der 
Wiederherstellung wird - wie praktische Versuche erge
ben haben - überschätzt." 

Nach einem Bericht der Versuchsanstalt48 befuhr die 
E 18 050 vom 6. bis 9.11.1939 unter anderem auch die von 
km 54,2 bis km 59,6 auf die vollelastische BBC-Fahrleitung 
umgebaute Teilstrecke zwischen Bitterfeld und Delitzsch 
mit einer Spannweite von 100 m (s. 3.4.) mit bis zu 150 
km/ho Dabei registrierte man stärkere Unruhe der Stromab
nehmer, wobei sich hinten häufiger Kontaktunterbrechungen 
von 0,5 bis 2 Halbwellen entsprechend 0,015 bis 0,06 s er
gaben, vorn dagegen selten. Vermutlich im folgenden Jahr 
baute man nach Werkfotos von BBC die Teilstrecke Delitzsch 
- Neuwiederitzsch in gleicher Weise um. 

Vom 8. bis 15.06.1940, damit noch vor Aufnahme des regulä- Z 8.1.3./6 

ren elektrischen Zugbetriebes , führte man mit der E 18 048 Z 8.1.3./7 

Meßfahrten zur Prüfung der Fahrleitung auf der Strecke 
Saalfeld - Orlamünde 49 durch, um das Verhalten der dort 
eingebauten BBC-Fahrleitung aufzuzeichnen. Hierbei er
reichte man bei 11 Fahrten die nur zwischen Rudolstadt und 
Uhlstädt zugelassene Höchstgeschwindigkeit von 150 km/ho 
Da die entsprechenden Meßstreifen wohl im Zeichnungs-Ver
Zeichnis 194750 aufgelistet sind, aber nicht mehr im Ori-
nal vorliegen, sind hierüber keine Aussagen möglich. Im 
folgenden Jahr führte die Versuchsanstalt auf ihrem Fahr
leitungsversuchsfeld mit der BBC-Fahrleitung Untersuchun-
gen durch, um die Anordnung dieses Systems zu berechnen. 51 

47 EB, 12 (193 6 ), Eh . S. 27 . 
. 48 Bericht B 232/1939 aufgestellt am 20.11.1939. 

49 Bericht B 21/1940 aufgestellt am 1.07.1940. 
50 Zeichnung Ezsv 190/1 ... 9 Ausgabe vom Juli 1940; 

Zeichnung Ezsv 197 Ausgabe vom Juli 1940. 
51 Bericht A 11/1941 aufgestellt am 8.09.1941. 
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Dabei mußte man bezüglich des Windverhaltens verschiedene 
Mängel feststellen. 

Bei dem Lehrgang 1942 in München äußert sich A. Mosler52 

ungeschminkt über das Ergebnis dieser Versuche: "Was er
reicht nun die BBC-Fahrleitung? 

1. Ausreichende Elastizität, 
2. Keine Massenanhäufung von Klemmen, 
3. Keine Seitenhalterrohre, sondern leichte Abzüge, 
4. Abzüge sind immer auf Zug beansprucht. 

Nachteile: 

1. Die BBC-Fahrleitung ist schwierig zu berechen und 
ebenso schwierig einzubauen. 

2. Der Einbau erfordert Spezialkenntnisse und gut einge
arbeitetes Personal. 

3. Außer der Grundform für die Gerade gibt es noch drei 
weitere Hauptformen für Kurven. Für übergangsfelder 
gibt es keine besondere Typen. Hier muß von Fall zu 
Fall die richtige Type gewählt werden, wobei die Seil
spannungen, Windabtrieb und Zickzack-Maße immer nach
geprüft werden müssen. 

4. Die Zugspannungen sind nicht einfach nachzuprüfen. Be
reits beim Einbau sind sie sehr schwer richtig herzu
bringen. Da sowohl die Elastizität als auch der Wind
abtrieb wesentlich von der richtigen Seilspannung ab
hängt, erfordert die genaue Einregelung eine zeitrau
bende und schwierige Arbeit. 

5. Die Beiseilhänger können bei Wind schlapp werden und 
am Bügel anstreifen. 

6. Auch in Gleiskrümmungen liegen die Beiseilhänger sehr 
flach. Der Bügel streift an. 

7. Bei verschiedenen Temperaturen und bei Wind ändern 
sich die Seilspannungen ständig. Infolge der gegensei
tigen weitgehenden Verspannung des ganzen Systems än
dert sich damit auch die Höhen- und Seitenlage in 
Feldmitte und an den Stützpunkten. Stark beanspruqhte 
Hänger sind härter. Verzerrungen der Kette sind an der 
Tagesordnung, z. B. dürfte es kaum möglich sein, die 
richtige Fahrdrahthöhe, die richtige Zickzacklage oder 
das richtige Zickzackmaß für +5°C und Windstille an
zugeben, wenn eine andere Temperatur oder Wind herr
schen. In der ganzen Fahrleitung ist überhaupt kein 
fester Punkt mehr vorhanden. 

8. Alle diese Schwierigkeiten steigen in Gleiskrümrnungen, 
Übergangsfeldern, Nachspannfeldern noch an. 

9. Es werden etwa 600 Auslegertypen benötigt. 
10. Die Seile werden weit aus Gleismitte herausgezogen und 

können in den Bereich des benachbarten Gleises kommen. 
11. Auf Grund der Untersuchungen und Messungen ist das RZA 

52 Vorträge bei den Unterrichtskursen ... , Lehrgang Mai/ 
Juni 1942 in München, S. 45 ff. 
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München zu dem Ergebnis gekommen, daß die BBC-Fahr1ei
tung auf einer dicht belegten Strecke und bei schwan
kenden Temperaturen und Winden nicht ordnungsgemäß 
eingebaut werden kann. Wird sie trotzdem eingebaut, 
kann man sie nicht als vollelastisch und betriebssi
cher ansehen. 

12. Die harten Punkte an Brücken, Kreuzungen, Weichen, 
Streckentrennern usw. hat die BBC-Fahrleitung nicht 
beseitigt. 

Bei genauer Nachprüfung hat die BBC-Fahrleitung nicht das 
gehalten, was sie versprochen hat. Für weitere Elektri
sierungen in größerem Umfange dürfte sie nicht infrage 
k.ommen. Auch für den Umbau von vorhandenen Fahrleitungen F 8.1.3./6 

mit Weitspannfeldern über 75 m ist sie ungeeignet, weil 
sie nicht windfest genug ist. 73 m ist die Grenze." 

Derselbe Verfasser stellt im Jahre 1953 diese Punkte ge
strafft in einer bahninternen Publikation53 dar. In der 
für die Öffentlichkeit bestimmten Fassung dieses Auf
satzes54 notiert er jedoch lediglich: "Es wurde eine voll
elastische BBC-Fahrleitung entwickelt, mit festem Tragseil 
und Beiseil, die aber wegen verschiedener Nachteile und 
hohen Kosten nicht mehr verwendet wird." 

8.1.4. AEG-Fahrleitung mit Windseil 

1936 
1939 
1940 

München-Allach - Dachau (Umbau) 
Schkeuditz - Gröbers (Umbau) 
München Hbf - Landshut (Umbau) 

H. Nibler55 ließ sich im Juni 1935 eine Kettenfahrleitung 
ohne Seitenhalterrohre für hohe Geschwindigkeiten patent
amtlich schützen, daher auch die Bezeichnung "Bauart Nib
ler". Bei dieser der vollelastischen Fahrleitung von BBC 
sehr ähnlichen Bauart ist das Tragseil über Gleismitte 
aUfgehängt, das beidseits am festen Tragseil verankerte 
seitlich herausgezogene Beiseil ist nach der dem Zickzack 
entgegengesetzten Seite mit 2 Hängedrähten verspannt, wie 
auch K. Sachs56 herausstellt. Den Seitenhalter ersetzt 
eine von BBC entwickelte Hängerseilklemme am Fahrdraht für 
schräge Hängerlage, die bei Ausleger-stützpunkten am 
Stützrohr für das Beiseil, im Querfeld am unteren Richt
seil über ein Bronzeseil befestigt ist. Im Gegensatz zur 
BBC-Fahrleitung ist damit bei der "Bauart Nibler" der 
Fahrdraht am Stützpunkt seitlich festgelegt. 

53 Die Fahrleitung für elektrisch betriebene Strecken der 
Deutschen Bundesbahn, München 1953, S. 11 f. 

54 EI, 5 (1954), S. 35. 
55 EB, 13 (1937), S. 47 ff. 
56 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 220. 



126 8.1.4. 

F 8.1.4./1 Zunächst baute man im Jahre 1936 ein Streckengleis im 
F 8.1.4./2 Bahnhof München-Allach und der anschließenden freien 

Strecke bis Dachau um; über Meßergebnisse berichtet die 
Literatur nichts. Nach M. Süberkrüb57 war für eine Anhe
bung der Höchstgeschwindigkeit auf der Strecke Leipzig -
Halle mit 100 m Längsspannweite der Ausbau der nachträg
lich angeordneten Zwischenmasten (s. 5.3.2.1.) erforder
lich, weil die dort zur seitlichen Festlegung des Fahr
drahts montierten Seitenhalter den Bügellauf verschlech
terten und sogar zu Bügelanschlägen führten. Der Umbau 
sollte den Windabtrieb des Fahrdrahts bei 100 m Längs
spannweite so klein halten wie bisher bei 70 m Spannweite. 

F 8.1.4./6 Nachdem AEG die Fahrleitung der Strecke Leipzig - Halle 
F 8.1.4./7 von km 104,7 bis km 97,3 zwischen Schkeuditz und Gröbers 

entsprechend dem Vorschlag von H. Nibler umgebaut hatte, 
befuhr nach einem Bericht der Versuchsanstalt5B am 28.09. 
1939 die E 04 08 mit den Zügen D132/D131 diese Strecke mit 
120 km/ho Die Aufzeichnung der Höhenbewegung der Stromab
nehmer mit dem Hausmann-Apparat ergab bei der alten Fahr
leitung Höhenschwankungen von 20 bis 30 cm, bei der umge
bauten solche von etwa 10 cm. Nach einem weiteren Bericht 
der Versuchsanstalt59 befuhr die E 18 050 vom 6. bis 9.11. 
1939 diese Strecke mit bis zu 150 km/ho Der Bericht no
tiert für die hier erstmals als "windfeste AEG-Fahrlei
tung" bezeichnete Bauart, daß Stromunterbrechungen selten 
und meist an offensichtlich schlecht verlegten Fahrlei
tungsstücken festzustellen sind. 

M. Süberkrüb60 legt dar, daß man nach eingehenden mathema
tischen Berechnungen und Versuchen an einem Modell 1:50 im 
Jahre 1938 diese windfeste Fahrleitung mit seitlicher Bei
seilverspannung im folgenden Jahr mit einer Mastentfernung 
von 100 m neben der Strecke Leipzig - Halle bei Großkugel 
aufbaute und stellt fest: "Durch die 1939 vorgenommenen 
Messungen bei verschiedenen Tragseil- und Windseilspannun
gen und bei verschiedenen Temperaturen, bei festverlegtem 
Tragseil und einer Belastung von Tragseil und Fahrdraht 
mit Windkräften wurde der Windabtrieb bei der windfesten 
Fahrleitung bei 100 m Mastentfernung mit 50 cm ermittelt, 
so daß die Zwischenmasten ausgebaut werden konnten." 

F 8.1.4./3 Ein Bericht der Versuchsanstalt61 "über Versuche an der 
F 8.1.4./4 windfesten Fahrleitung für hohe Geschwindigkeit Bauart AEG 
F 8.1.4./5 in der Nähe von Großkugel" nennt dagegen eine Längsspann-

weite von 85 m, weiter als Länge des jetzt als Windseil 
bezeichneten Beiseils 36 m, muß jedoch aussagen: "Die Be-

57 Technik der Bahnstrom-Leitungen, Berlin, München und 
Düsseldorf 1971, S. 96. 

SB Bericht B 223/1939 aufgestellt am 10.10.1939. 
59 Bericht B 232/1939 aufgestellt am 20.11.1939. 
60 Technik der Bahnstrom-Leitungen, Berlin, München und 

Düsseldorf 1971, S. 84, 96 f. 
61 Bericht A 202/1939 aufgestellt am 6.10.1939. 
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hauptung, daß bis zu einem Radius von 2250 m die Bespan
nung für die Gerade und die Feldweite von 85 m beibehalten 
werden könne, wurde durch Versuche widerlegt." Gefordert 
wird ein großzügiger Versuch, den das RZA München im 
Januar des folgenden Jahres genehmigte. 

Stand bei Großkugel nur ein 85 rn-Feld mit je einem an
schließenden Halbfeld zur Verfügung, konnte die Versuchs
anstalt nach einem weiteren Bericht62 auf ihrem Fahrlei
tungs-Versuchsfeld 3 Feldweiten zu je 75 m mit anschlie
ßenden Halbfeldern vorsehen, wobei "im Hinblick auf den 
bevorstehenden Umbau im Bereich der RBD Halle (Tragseil 
fest)" Windabtrieb, Temperaturverhalten und Anhub durch 

-den Bügel bei -30°C, +5°C und +40°C gemessen wurden. Der 
Bericht fordert eine geeignete Ausbildung des Abzugs, um 
eine Anschlagen des Kohlebügels an die Fahrdrahtabzüge zu 
vermeiden. 

Auch im süddeutschen elektrifizierten Streckennetz war ein 
Fahrleitungsumbau erforderlich. Hierzu notiert ein Bericht 
der Versuchsanstalt63

, daß auf der Strecke München
Regensburg die Spannweite 80 bis 90 m beträgt, woraus sich 
ein Windabtrieb von 92 cm ergibt. Entgegen dem Vorschlag 
der Versuchsanstalt, einen einseitigen Zickzack von +0,5 m 
vorzusehen, baute man die Strecke München Hbf - Landshut F 8.1.4./8 

mit einer Längsspannweite von 90 m nach heute noch bei der 
BD Nürnberg vorhandenen Einbauzeichnungen mit dem Tragseil 
in Gleismitte um. Nach einer Zeichnung mit der grundsätz-
lichen Anordnung der windfesten Fahrleitung für den Umbau 
bestehender Fahrleitungen mit festem Tragseil64 sah man Z 8.1.4./1 

für 90 m Längsspannweite eine Windseillänge von 36 m vor, 
im Gleisbogen windschief mit einer Windseillänge von 30 m. 
Da man beim Stützpunkt Lein 8 m langes Y-Beiseil für die 
Aufhängung des Stützrohres anordnete, mußte man nunmehr 
immer von Windseil anstelle von Beiseil sprechen. Die 
Zeichnungen des Ausleger-Stützpunktes65 sehen anstelle der Z 8.1.4./3 

Hängerseilklemme einen kurzen gekröpften Seitenhalter vor, Z 8.1.4./4 

der sowohl beim Stützpunkt K als auch beim Stützpunkt L 
über einen Abstandhalter am Stützrohr befestigt ist. Eine 
weitere Zeichnung66 notiert die Seilkräfte, allerdings nur Z 8.1.4./2 

bei durchgehenden Seilen. Grundsätzlich sollte diese Bau-
art auch bei Querseilaufhängung verwendet werden. 67 Z 8.1.4./5 

Nach der Einführung des Reichsstromabnehmers mit Kohle
schleifstück war bei einer Tagung der Sachdezernenten des 

62 Bericht A 44/1940 aufgestellt am 13.03.1940. 
63 Bericht A 109/1940 aufgestellt am 3.08.1940. 
64 Zeichnung Ezs 970 Ausgabe vom November 1940. 
65 Zeichnung Ezs 971 Ausgabe vom November 1940; 

Zeichnung Ezs 972 Ausgabe vom November 1940. 
66 Zeichnung Ezs 981 Ausgabe vom November 1940. 
67 Zeichnung Ezs 984 Ausgabe vom Dezember 1940. 
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elektrischen Zugbetriebes 1941 in München6B der Umbau von 
Fahrleitungsanlagen mit größeren Mastabständen dringlich 
geworden, dies auch, um diese Strecken bei elektrischem 
Betrieb für Höchstgeschwindigkeiten geeignet zu machen. 
Deshalb erhielt die Versuchsanstalt im April 1941 den Auf
trag, die vollelastische BBC-Fahrleitung mit der windfe
sten AEG-Fahrleitung zu vergleichen. Der Bericht69 hält 
abschließend fest: "Der Einbau beider Systeme mit festem 
Tragseil ist auch bei durchgehendem Windseil sehr schwie
rig und erfordert ein sehr gut eingearbeitetes Personal. 

Nach dem heutigen Stand der technischen Entwicklung 
der beiden Systeme dürfte für den Umbau von Reichsbahn
strecken mit festliegenden Mastabständen größer als 75 m 
das AEG-System den Vorzug verdienen." 

Da M. Süberkrüb70 notiert: "Die auf der Strecke Halle -
Leipzig auf 100 m Mastentfernung umgebaute Fahrleitung hat 
sich in längerem Betrieb bestens bewährt.", ist anzuneh
men, daß diese Teilstrecke umgebaut worden ist. Ob dies 
auch für die Fahrleitung der Strecke Magdeburg - Dessau 
gilt, läßt sich hier mangels Unterlagen nicht entscheiden. 
Zwar sagt H. Nibler71 bei der Dezernenten-Tagung 1941 in 
München aus: "Die Einbauzeichnungen für den Umbau auf 
Windseilfahrleitungen wurden den RBD~en zugeleitet, nach
dem unsere Vorschläge vorher grundsätzlich vom RVM geneh
migt waren.", doch lassen sich hieraus keine weiteren 
Schlüsse ziehen. So kamen nach der Auflösung der RBD Mag
deburg im Jahre 1931 die elektrifizierten Strecken zur RBD 
Hannover, jedoch verblieben nach Mitteilung der BD Hanno
ver sämtliche Unterlagen über die ortsfesten Anlagen des 
elektrischen Zugbetriebes beim MA Magdeburg Hbf. Weiter 
steht fest, daß die Berichte der Versuchsanstalt München 
ausschließlich von dem "bevorstehenden Umbau im Bereich 
der RBD Halle" sprechen. Schließlich geben auch bahninter
ne Unterlagen keinerlei Hinweise auf einen geplanten Umbau 
der Fahrleitungsanlage der RBD Breslau. 

Nach den Ausführungen von R. Wagner72 könnte man schlie
ßen, als wenn die Fahrleitung der Strecke München - Lands
hut erst nach dem Zweiten Weltkrieg umgebaut worden wäre, 
tatsächlich ersetzte man nach 1950 lediglich die Sonder
teile, darunter die leichten Seitenabzüge, zur Vereinfa
chung der Lagerhaltung durch Normteile der Regelfahrlei
tung 1950 der DB. Nach F. Fakiner73 befuhr man diese 
Strecke mit Höchstgeschwindigkeiten bis 140 km/ho Wie die 

6B Erfahrungsaustausch der Sachdezernenten über Beobach
tungen im elektrischen Zugbetrieb, Tagung in München 
1941, S. 179. 

69 Bericht A 37/1941 aufgestellt am 24.04.1941. 
70 Technik der Bahnstrom-Leitungen, Berlin, München und 

Düsseldorf 1971, S. 97. 
71 Tagung 1941, S. 179. 
72 DB, 28 (1954), S. 511; EB, 27 (1956), S. 91 f. 
73 DB, 43 (1969), S. 559 ff., Bild 5. 
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BD München mitteilt, ersetzte man diese windfeste Fahrlei
tung in den Jahren 1973 bis 1977 durch die Oberleitung 
Re 160. 

Es sei angemerkt, daß man die übrigen bis 1925 elektrifi
zierten Strecken der RBD München mit einer Längsspannweite 
von 90 m in der Geraden nicht windfest umbaute. So findet 
man beispielsweise auf der viergleisigen Strecke München
Pasing - Gauting mit Querseiiaufhängung auch heute noch 
zahlreiche 90 rn-Felder, da ein Umbau hier sehr teuer ge
kommen wäre. Zudem liegt dieser Streckenabschnitt größten
teils gegen Westwind geschützt am Waldrand. Von Stromab
nehmerentgleisungen ist auf dieser inzwischen mit der 
Oberleitung Re 160 ausgerüsteten Teilstrecke bei der BD 
München nichts bekannt. 

8.1.5. Windfeste RZA-Fahrleitung 

1941 Camburg (Saale) - Weißenfels 

Am 13.09.1939 beauftragte das RZA München die Versuchsan
stalt, für die Baustrecke Camburg - Großkorbetha - Leipzig 
Versuche mit der windfesten vollelastischen AEG-Fahrlei
tung mit nachgespanntem Tragseil durchzuführen. Der 
Bericht74 begründet dies: "Die Maste standen bereits mit 
einer Spannweite von bis zu 80 m für die Aufnahme einer 
einfachen Kette mit nachgespanntem Tragseil und Fahrdraht 
für den Stromabnehmer von 2100 mm Breite (Windabtrieb 
±75 cm), während der Reichsstromabnehmer von 1950 mm Brei
te nur ±48 ... 55 cm zuläßt." 

Nachdem die Versuche auf dem Gelände der Versuchsanstalt 
positiv ausgefallen waren, baute man diese Fahrleitung mit 
24 m Beiseil von km 78,6 bis km 80,4 der mit nachgespann
tem Kettenwerk ausgerüsteten Strecke Niemberg - Halle ein 
und befuhr sie mit 130 km/h bei guter Stromabnahme (s. 
9.3.). 

Für das Baulos der AEG Camburg - Leipzig wurde das AEG
System entsprechend den gegebenen Richtungsverhältnissen 
für den Einbau in Kurven bis zu einem Radius von 400 m er
weitert, die Unterlagen für die Stützpunkte festgelegt und 
sämtliche Maße für den Einbau der Kette ermittelt. Damit 
handelt es sich bei der RZA-Fahrleitung um eine von der 
AEG und besonders dem RZA München weiterentwickelte Form 
der "Bauart Nibler", wie A. Mosler75 beim Lehrgang 1942 in 
München betont. 

Gerade von der 
Handausgabe 1947 

windfesten RZA-Fahrleitung sind in der Z 8.1.5./1 

verschiedene vom RZA München übernommene 

74 Bericht A 108/1940 aufgestellt am 3.08.1940. 
75 Vorträge bei den Unterrichtskursen ... , Lehrgang Mai/ 

Juni 1942 in München, S. 49 ff. 
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Z 8.1.5./2 Werkzeichungen der AEG erhalten geblieben. In der Geraden 
Z 8.1.5./3 und bei großen KrÜIrunungsradien hat das Längskettenwerk mit 
Z 8.1.5./4 80 m Stützpunktabstand eine Systemhöhe von 1,75 mund 

eine Länge des Windseils von 30 m, das am stützpunkt 1,20 
m seitlich der Gleisachse herausgezogen ist; das Stützrohr 
beim Stützpunkt L ist an einem 8,0 m langen Y-Beiseil auf
gehängt. 76 Für die seitliche Festhaltung des Kettenwerks 
sind in Abhängigkeit vom KrÜIrunungsradius vier verschiedene 
Bauarten festgelegt, wobei das Tragseil mit 11 kN, der 
Fahrdraht mit 10 kN und das Windseil mit 3 kN nachgespannt 
sind. 77 

Für die Auslegerstützpunkte übernahm man grundsätzlich den 
Rohrschwenkausleger der AEG für nachgespanntes Tragseil 
(s. 7.5.1.); dabei war besonders die Ermittlung der Rohr
längen bedeutsam. 7B Von den Ausleger-Stützpunkten ist le
diglich der Zwischenstützpunkt der zweifeldrigen Nachspan-

Z 8.1.5./6 nung erhalten. 79 Zur seitlichen Festlegung des Fahrdrahtes 
ist anstelle eines Rohres von 4 kg Masse ein Bügel von 550 
rnm, später 800 mm Länge, aus Leichtmetall vorgesehen, der 
mit einer Seilverlängerung beim Stützpunkt K am Drehausle
ger, beim Stützpunkt L am Stützrohr und im Querfeld am un
teren Richtseil befestigt ist. Die Zeichnung des Stütz
punktes im Quertragwerk der windfesten Fahrleitung mit 
nachgespanntem Tragseil und geerdetem oberen Richtseil mit 
einer Systemhöhe von 2,0 m für KrÜIrunungsradien über 10 000 
m ist wohl noch im Zeichnungs-Verzeichnis 1947 aufgeführt, 
aber nicht mehr erhalten. Bo Jedoch ist anzunehmen, daß man 
die Längsbeweglichkeit des Tragseils wie bei der AEG-Fahr
leitung mit nachgespanntem Tragseil (s. 7.5.1.) mit 
Laschen sicherstellte. Bei der dreifeldrigen Streckentren-

Z 8.1.5./5 nungBJ.. ist vor allem im Gleisbogen die Anordnung des Wind
seils komplex. Anstelle des bisher verwendeten Hebel-Span
ners verwendete man für die gemeinsame Nachspannung von 

Z 8.1.5./7 Tragseil und Fahrdraht erstmals den Radspanner . B2 

Kurz nach Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes zwischen 
Rudolstadt und Weißenfels beauftragte das RZA München die 
Versuchsanstalt, auf der Strecke Camburg - Weißenfels an 
der windfesten RZA-Fahrleitung Versuchsfahrten durchzufüh
ren. Nach dem BerichtB3 untersuchte die FIrn Großheringen 
die Fahrleitung zwischen Camburg und Bad Kösen, wobei sich 
einige Mängel zeigten: Die schräg liegenden Hänger ver
drehen den Fahrdraht, der 550 rnm lange Abzugbügel ist zu 
kurz, so daß die Gefahr des Bügelanschlags besteht. Hier-

76 Zeichnung Ezs 894 Ausgabe vom September 1940; 
Zeichnung Ezs 891 Ausgabe vom September 1940. 

77 Zeichnung Ezs 893 Ausgabe vom September 1940. 
7B Zeichnung Ezs 895/1 ... 4 Ausgabe vom September 1940. 
79 Zeichnung Ezs 900 Ausgabe vom Februar 1946. 
BO Zeichnung Ezs 892 Ausgabe vom September 1940. 
BJ.. zeichnung Ezs 898 Ausgabe vom September 1940. 
B2 Zeichnung EzsN 188/1,2 Ausgabe vom Juli 1942. 
B3 Bericht A 9 V/1941 aufgestellt am 21.08.1941. 
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nach könnte man schließen, daß die RZA-Fahrleitung nur 
zwischen Camburg und Bad Kösen eingebaut gewesen wäre, 
jedoch spricht das RZA München in einer Fotosammlung F 8.1.5./1 

selbst von "Windfeste Fahrleitung Strecke Weissenfels - F 8.1.5./2 

Camburg Ausführung AEG", weiter ist eines dieser Bilder 
nach einem abgebildeten Kilometerstein eindeutig zwischen 
Naumburg und Leißling zu lokalisieren. 

Die Meßfahrten fanden am 26. und 27.06.1941 mit der Z 8.1.5./8 

E 18 046 mit Einfach-Kohleschleifleisten statt, wobei man Z 8.1.5./9 

zwischen Naumburg und Weißenfels mit dem dazwischen lie-
genden Bahnhof Leißling 150 km/h erreichte. Die Kontaktun
terbrechungen waren wider Erwarten häufiger als vermutet. 
Als harte Punkte zeigten sich die Mittelstütztpunkte der 
zweifeldrigen Nachspannung und die Übergangsfelder der 
dreifeldrigen Streckentrennung, weiter erwies sich die 
Neigung des Fahrdrahts bei Überbauten als zu groß. Im 
Bahnhof Leißling kam es an jedem Quertragwerk zu Kontakt
unterbrechungen, man stellte große Höhenunterschiede zwi-
schen Stützpunkt und Feldmitte fest und schloß auf einen 
grundsätzlichen Fehler beim Einbau der Kette. Der Bericht 
schlägt vor, die zweifeldrige Nachspannung durch eine 
dreifeldrige zu ersetzen. 

Nach A. MoslerB 4 ist der Einbau der RZA-Fahrleitung mit 
nachgespanntem Tragseil wohl schwieriger als bei der Ein
heitsfahrleitung 1931 und der SSW-Fahrleitung mit Y-Bei
seil, da immer die Seilspannungen nachzuprüfen sind, den
noch wesentlich einfacher als bei der windfesten AEG-Fahr
leitung mit festem Tragseil. Nach M. SüberkrübB5 ist die 
RZA-Fahrleitung dank ihrer sehr günstigen Elastizität für 
Höchstgeschwindigkeiten von 150 bis 240 km/h geeignet. 
Dennoch baute man sie entgegen der ursprünglichen Absicht 
- die erhalten gebliebenen Zeichnungen der RZA-Fahrleitung 
tragen den Vermerk: "Zur Ausführung genehmigt für die 
Fahrleitung Strecke Camburg - Halle/Leipzig" östlich 
Weißenfels nicht ein. Aus der Erinnerung notiert E. Rutke, 
daß diese Fahrleitung wegen der schwierigen Regulierung 
später nicht mehr verwendet wurde. Auch S. Volpert weiß 
mitzuteilen, daß sich die RZA-Fahrleitung nicht bewährt 
hat und begründet dies mit der sehr schwierigen Schadens
behebung. 

8.2. Änderung der Einheitsfahrleitung 1931 

Bei dem Dezernenten-Treffen 1941 in München stellt H. Nib
lerB6 fest: "Ferner stellt das Kohleschleifstück wegen 

B4 Vorträge bei den Unterrichtskursen ... , Lehrgang Mai/ 
Juni 1942 in München, S. 51 f. 

B5 AEG, 45 (1955), S. 392. 
B6 Erfahrungsaustausch der Sachdezernenten über Beobach

tungen im elektrischen Zugbetrieb, Tagung in München 
1941, S. 178 f. 
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seiner um etwa 30 Prozent größeren Masse, wegen des höhe
ren Anpreßdruckes und der größeren Empfindlichkeit der 
Kohle gegen harte Anschläge höhere Ansprüche an das dyna
mische und elastische Verhalten der Fahrleitung. Es müssen 
demnach Forderungen, welche früher nur für hohe Fahrge
schwindigkeiten erhoben wurden, heute allgemein an die 
Konstruktion der Fahrleitung gestellt werden ... Wir stan
den daher vor der Aufgabe, die vorhandenen Fahrleitungen 
für die neuen Forderungen geeignet zu machen und dabei 
auch Mängel, die aufgrund der bisherigen Erfahrungen zu 
Betriebsstörungen führten, zu beseitigen." Nach G. Nade
rer B

? sollte bei der Elektrifizierung Nürnberg - Halle/ 
Leipzig diese verbesserte Einheitsbauart aus Gründen der 
Rohstoffersparnis in allen Abschnitten eingebaut werden, 
in denen die Fahrgeschwindigkeit 100 km/h nicht über
steigt. 

8.2.1. Bauart SSW mit angelenktem Seitenhalter 

1939 Pressig-Rothenkirchen - Probstzella 

E. Eger BB notiert, daß man die Hauptgleise der genannten 
Steilrampenstrecke, die zwischen Förtschendorf und 
Pressig-Rothenkirchen mit 95 km/h befahren werden, mit der 
Einheitsfahrleitung 1931 ausrüstete, jedoch den angelenk
ten Seitenhalter beibehielt, dies auch bei der Nachspan
nung bzw. Streckentrennung. Auch in den Bahnhöfen verwen
dete man für Nebengleise mit Ausleger-Stützpunkten diese 
Bauart, bei Querseil-Aufhängung die Regelausführung der 
Einheitsfahrleitung 1931. Während die DB später in Haupt
gleisen die kurzen SSW-Seitenhalter durch anschlagsichere 
Leichtmetall-Seitenhalter der Regelfahrleitung 1950 er
setzte, findet sich in Nebengleisen der Bahnhöfe Steinbach 
am Wald und Ludwigsstadt heute noch die ursprüngliche Bau
art. 

8.2.2. Bauart BBC mit Y-Beiseil 

1934 
1934 
1939 
1939 
1941 

München Hbf - München-Obermenzing 
München-Allach - Dachau (Teilstrecke) 
Probstzella - Saalfeld (Saale) 
Kufstein - Wörgl (Doppelspurausbau) 
Orlamünde - Camburg 

Bei der Elektrifizierung der Strecke München - Dachau hat
te BBC nach vorhandenen Fotos den größten Teil der Strecke 
auch mit Y-Aufhängung am Stützpunkt ausgerüstet, jedoch 
gegenüber der zwischen Augsburg und Nürnberg verwendeten 
Ausführung (s. 7.4.) ein kürzeres Y-Beiseil vorgesehen. 
Für die stützpunkte konnten damit die Zeichnungen der Ein-

B? AEW, 60 (1937), S. 609; s. auch VW, 34 (1940), S. 349. 
BB Organ, 94 (1939), S. 266. 
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heitsfahrleitung 1931 weitgehend unverändert übernommen 
werden. 

Die Oberste Bauleitung für Elektrisierungen in Leipzig 
übernahm zwei heute noch bei der BD Nürnberg vorhandene 
ZeichnungenB9 von BBC, die unabhängig vom KrÜlrunungsradius Z 8.2.2./1 

ein 6 m langes Y-Beiseil vorsehen, auf freier Strecke mit Z 8.2.2./2 

1,5 m Systemhöhe, im Bahnhof das Normmaß 2,0 m. Während 
man beim Ausleger-Stützpunkt den Seitenhalter direkt am Y
Beiseil aufhängte, ordnete man den Hänger bei Querseil
Aufhängung 0,9 m einseitig neben dem Stützpunkt an. BBC 
rüstete die Teilstrecken Probstzella - Saalfeld und Orla-
münde - Camburg durchgehend mit dieser Bauart aus, weiter 
die Nebengleise der Bahnhöfe zwischen Saalfeld und Orla-
münde. Nach Mitteilung der Elektrostreckenleitung Inns-
bruck erhielt auch die Strecke Kufstein - Wörgl anläßlich 
des Doppelspurausbaus diese Bauart, jedoch mit einem Y~ 
Beidraht am Stützpunkt. 

Auch von dieser verbesserten Variante der Einheitsfahrlei
tung 1931 liegt kein Bericht der Versuchsanstalt vor, je
doch stellt H. Nibler90 beim Dezernenten-Treffen 1941 in 
München fest: "Im Altreich konnte die Einheitsfahrleitung 
mit Y am Stützpunkt im allgemeinen mit nur gerinfügigen 
Änderungen für die Reichsstromabnehmer bei Geschwindigkei
ten bis 120 km/h zugelassen werden." 

Damit hatten die Firmen BBC und SSW wohl das dynamische 
Verhalten der Einheitsfahrleitung 1931 verbessert, die 
Strombelastbarkeit des aus 50 mm 2 Stahltragseil und 100 Z 8.2.1./1 

mm 2 Kupferfahrdraht bestehenden Kettenwerks war jedoch Z 8.2.1./2 

unverändert geblieben. Nach den Fahrleitungsrichtlinien Z 8.2.1./3 

darf dieses Kettenwerk bei einer Außentemperatur von +15°C Z 8.2.1./4 

mit einer Dauerstromstärke von etwa 540 A bei neuem und 
von etwa 440 A bei 20 Prozent abgenutztem Fahrdrahtquer
schnitt belastet werden. 

Ab 1941 führte der massive Einsatz der Baureihe E 94 zwi
schen Saalfeld und Pressig-Rothenkirchen zu einem Energie
bedarf von bislang bei der DRB unbekannter Größenordnung. 
Noch im gleichen Jahr rüstete man vom am Scheitelpunkt der 
Frankenwaldlinie gelegenen Unterwerk Steinbach am Wald aus 
Speiseleitungen aus 185 mm 2 Stahl-Alurniniurn-Seil nach, die 
jeweils unterhalb der Bahnhöfe Probstzella, Ludwigsstadt, 
Förtschendorf und Pressig-Rothenkirchen in das Kettenwerk 
des Berggleises der freien Strecke einspeisten. Nach dem 
Zweiten Weltkrieg baute man das 2. Streckengleis auf den 
Teilstrecken Probstzella - Ludwigsstadt und Förtschendorf 
- Hochstadt-Marktzeuln ab. Seither speist man an den ge-

B9 Zeichnung Ezs 2098 Ausgabe vom März 1938; 
Zeichnung Ezs 2099 Ausgabe vom März 1938. 

90 Erfahrungsaustausch der Sachdezernenten über Beobach
tungen im elektrischen Zugbetrieb, Tagung in München 
1941, S. 179. 
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nannten Orten in das Kettenwerk des verbliebenen Strecken
gleises. Seit der Demontage der Fahrleitung bei der DR im 
Jahre 1946 (s. 12.4.1.) speist man anstelle nördlich 
Probstzella jetzt unmittelbar an der Grenze bei Falken
stein ein. 

8.3. Umbau vorhandener Fahrleitungen für den Reichsstrom
abnehmer 

Die Einführung des 1950 mm breiten Reichsstromabnehmers 
anstelle des bisherigen Einheitsstromabnehmers der DRB von 
2100 mm Breite sollte nach der Eingliederung österreichs 
als ~'Ostmark" an das Reich den uneingeschränkten Durchlauf 
elektrischer Triebfahrzeuge ermöglichen (s. 2.3.). Als 
Folge zeigte sich nach W. Wechmann91 bereits im Jahre 1938 
die Notwendigkeit, im "Altre ich" den Zickzack von bisher 
±500 mm auf ±400 mm zurückzunehmen. Dies bedeutete, auf 
vorhandenen Strecken mit zu großen Mastabständen und hohen 
Windgeschwindigkeiten einerseits die Fahrleitungen in der 
Geraden windfest umzubauen, andererseits auch im Gleisbo
gen die Fahrleitungsanlage zu ändern. Bei gegebenem Bogen
halbmesser R und der Längsspannweite a stellt dort weniger 
die Fahrdraht-Seitenverschiebung am Brechpunkt b, vielmehr 
die Lage des Fahrdrahtes in der Mitte zwischen den Brech
punkten c das kritische Maß dar, dies zufolge der kinema
tischen Abweichung der Fahrzeugachse gegenüber der Gleis
achse. 

Grundsätzlich stand die DRB 1927 vor einem ähnlichen Pro
blem, als man nach G. Naderer92 beschloß, den Fahrdraht
zickzack von bislang ±600 mm auf ±500 mm zu verringern. 
Von der RBD Breslau ist durch ein Foto bekannt, daß man 
auf der Strecke Hirschberg - Polaun mit zahlreichen Gleis
bogen.bis 200 m Radius 93 nach Art von Straßenbahnbetrieben 
am Hauptstützpunkt einen als Sehne bezeichneten Beidraht 
anklemmte und diesen an einem zweiten Seitenhalter befe
stigte. Über entsprechende Anpassungen im süddeutschen 
Streckennetz ist nichts bekannt. 

Es fällt auf, daß man anläßlich der Einführung des Reichs
stromabnehmers zwar auf allen Strecken Süddeutschlands die 
Fahrleitung in der Geraden neu regulierte, im Gleisbogen 
jedoch nur die Reichsbahndirektionen München und Regens
burg größere Umbauten durchführten; bei den übrigen Direk
tionen die Fahrleitung soweit möglich korrekt justierte, 
aber nicht mehr investierte. Noch heute sind auf der 
"Geislinger Steige" zwischen Geislingen und Amstetten die 
ursprünglichen Masten der Elektrifizierung von 1933 vor
handen; die Seitenverschiebung am Brechpunkt beträgt im 
Regelfall ±500 mm, entsprechend die Lage des Fahrdrahtes 

91 EB, 15 (1939), S. 7 
92 Organ, 83 (1928), S. 337. 
93 GA, 108 (1931), S. 127, Abb. 6. 
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in Feldmitte beim 300 rn-Radius für 
46,8 m bei 100 N/mm 2 Fahrdrahtzug 
schrift 1931 414 mm, ohne daß es 
Schwierigkeiten gegeben hätte. 

einen Mastabstand a von 
gemäß Fahrleitungsvor
hierbei betriebliche 

8.3.1. Windschiefe Fahrleitung in Gleiskrümmungen 

H. Nibler, H. H. Schaefer und F. Rebmann94 sprechen davon, 
bei gegebenen zu großen Mastabständen im Gleisbogen durch 
seitliches Herausziehen des Tragseils aus der Gleisachse 
kleinere Zickzackmaße zu gewährleisten. Damit griff man 
eine Tradition der Firma BBC auf (s. 5.2.4.2. und 7.6.). 

Aus folgenden Gründen war auf einem Großteil des damals 
elektrifizierten Strekennetzes der Direktionen München und 
Regensburg ein Umbau der Fahrleitungen im Gleisbogen not
wendig. Einerseits waren alle bis 1926 dem elektrischen 
Zugbetrieb übergebenen Strecken für ein Zickzackmaß von 
±600 mm gebaut worden, eine erneute Reduzierung dieses Ma
ßes auf ±400 mm hätte im Gleisbogen zu einer unzulässigen 
Lage des Fahrdrahts in Feldmitte geführt. Aber auch auf 
den neueren bereits für einen Zickzack von ±500 mm errich
teten Fahrleitungen der Strecke München - Kufstein/Frei
lassing war dies erforderlich, da elektrische Triebfahr
zeuge der "Ostmark" mit dem 1746 mm breiten Stromabnehmer 
und einer Schleifstückbreite von 1200 mm (s. Tabelle 1/1 
S. 26) nach München durchlaufen sollten. Nach Mitteilung 
von o. Janusz war dies für die Strecke Kufstein - München 
ab Sommerfahrplan 1939 mit den Baureihen E 22.1 und E 22.2 
(BBÖ 1670 bzw. 1670.100) der Fall, von 1943 an auch zwi
schen Salzburg und München mit der Baureihe E 18.2 (BBÖ 
1870) . 

Die Handausgabe des RZA München von 1947 enthält die we
sentlichen Berechnungsgrundlagen. Nachdem man im Jahre 
1939 die seitliche Festhaltung des Fahrdrahtes in Abhän
gigkeit vom Bogenhalbmesser und der Windgeschwindigkeit 
für den Reichsstromabnehmer dargestellt hatte,95 weiter 
die Verringerung der Sicherheit bei Vergrößerung der Mast
abstände, 96 legte man im folgenden Jahr das Maß c in Ab
hängigkeit von R, a und b sowie der Windgeschwindigkeit 
fest. 97 Die Zeichnung der grundsätzlichen Anordnung der 
windschiefen Aufhängung einer Fahrleitung im Gleisbogen98 

ist nicht erhalten geblieben, dafür die Bestimmung der 
Fahrdraht- und Tragseillage bei windschiefer Anordnung des 
Kettenwerks in Gleiskrümmungen zur Änderung vorhandener 

94 VW, 34 (1940), S. 350. 
95 Zeichnung Ezs 834 Ausgabe vom August 1939; 

Zeichnung Ezs 838 Ausgabe vom August 1939. 
96 Zeichnung Ezs 839 Ausgabe vom August 1939. 
97 Zeichnung Ezs 867 Ausgabe vom Februar 1940; 

Zeichnung Ezs 868 Ausgabe vom Februar 1940. 
98 Zeichnung Ezsv 144 Ausgabe vom August 1939. 
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Fahrleitungen für Reichsstromabnehmer in zahlreichen Kur
venscharen. 99 

Für diese aufwendigen und in kurzer Frist durchzuführenden 
Umbauten auf freier Strecke und im Bahnhof erhielt die FIrn 
München-Pasing nach H. Nibler und H. Knorr100 einen gut 
ausgestatteten Fahrleitungsbauzug mit geschultem Personal, 
der während des Zweiten Weltkrieges den größten Teil der 
umfangreichen Kriegsschäden behob und später Fahrleitungen 
sowohl umbaute als auch neu errichtete. 

Auf der Hauptabfuhrstrecke München - Kufstein/Freilassing 
hat man diese windschiefe Fahrleitung in Gleiskrümmungen 
im Zusammenhang mit der Anhebung der Höchstgeschwindigkeit 
auf bis zu 140 km/h größtenteils durch die Regeloberlei-

F 8.3.1./1 tung für 160 km/h ersetzt; nur auf den Teilstrecken Bergen 
F 8.3.1./2 - Traunstein (90 km/h) und Rückstetten - Teisendorf (100 

km/h) ist sie heute noch vorhanden. Nachträglich hatte man 
ein kurzes Teilstück auf der Bogeninnenseite bei Bergen 
(Obb.) wieder lotrecht mit Zwischenmasten umgebaut, da 
sich dies als zu teuer erwies, jedoch nicht weitergeführt. 
Auf den übrigen eingleisigen Strecken außerhalb des 
S-Bahn-Bereichs München besteht die windschiefe Fahrlei
tung heute noch, auch bei Streckentrennungen, die man bei 
zweigleisigen Strecken in der ursprünglichen Bauart be
ließ. 

8.3.2. Dreipunkt- oder V-Aufhängung der BD Nürnberg 

Während des Zweiten Weltkriegs hatte die RED Nürnberg die 
günstig trassierte Strecke Nürnberg Hbf - Pressig-Rothen
kirchen auf das Zickzackmaß ±400 mm umgebaut, nicht jedoch 
die zahlreichen Gleisbogen der Steilstrecke Pressig
Rothenkirchen - Probstzella. Vermutlich im Zusammenhang 
mit den ab 1956 angelieferten elektrischen Einheitslokomo
tiven der DB, deren Stromabnehmer DBS 54 gegenüber dem bis 
dahin verwendeten SBS 39 kürzere Schleifstücke hat (s. 
Tabelle 1/1 S. 26), erwog die BD Nürnberg, auch die ihr 
verbliebene Teilstrecke Pressig-Rothenkirchen - Falken
stein durchgehend auf das Zickzackmaß ±400 mm umzubauen. 
Nachdem Versuche mit einem beim Stützpunkt am Fahrdraht 
angeklemmten Beidraht negativ verlaufen waren, entwarf man 
selbst einen Fahrleitungs-Stützpunkt in Kurven mit zu 

Z 8.3.2./1 großen Mastabständen101 unter ausschließlicher Benutzung 
genormter Bauteile. 2,5 m beidseits des Stützpunktes befe
stigte man jeweils einen Seitenhalter am Fahrdraht; deren 
Enden sind einerseits am Tragseil aufgehängt, andererseits 

F 8.3.2./1 über ein Bronzeseil von 25 mm 2 verbunden. Dieses Bronze
F 8.3.2./2 seil führt man im Querfeld bzw. bogenaußen bei Ausleger

Stützpunkten je nach Entfernung vom Festpunkt über eine am 

99 

100 

101 

Zeichnung Ezs 833/1 ... 3 Ausgabe vom Juni 1940. 
DB, 30 (1956), S. 423. 
Zeichnung Eb 25/107 Ausgabe vom Mai 1957. 
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unteren Richtseil bzw. am Stabisolator befestigte Gabel
kausche oder Rolle, bogeninnen bei Ausleger-Stützpunkten 
immer über eine am Stützrohr angebrachte Gabelkausche. Auf 
diese Weise verkürzt man das für die Zickzackführung ent
scheidende Maß a zwischen 2 Masten jeweils um 5 m, womit 
man beispielsweise im Gleisbogen von 300 m Radius von dem 
in der Fahrleitungsvorschift 1931 angegebenen Mastabstand 
46,8 m annähernd auf die in den Fahrleitungsrichtlinien 
1953 (s. 11.2.) vorgeschriebene Längsspannweite von 42,1 m 
für festes Tragseil kommt. 
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9. Fahrleitung Bauart 1942 

Die der Öffentlichkeit zugängliche Literatur schweigt sich 
über diese Fahrleitung völlig aus, auch die im "Gutachten 
über die Wahl des Stromsystems für die Elektrisierung von 
Fernbahnen"J.. gegebenen Hinweise konnten wegen des Vermerks 
"Nur für den Dienstgebrauch" Dritte nicht erreichen. Nach
dem das RZA München im Jahre 1941 die Sachdezernenten der 
Reichsbahndirektionen zu einer Tagung nach München einge
laden hatte, veranstaltete man im folgenden Jahr zweitä
gige Kurse für die Vorstände der Fahrleitungsmeistereien, 
Betriebsingenieure der Maschinenämter und Sachbearbeiter 
der Reichsbahndirektionen, wobei Vertreter des RZA München 
jeweils ausführlich über die neue Fahrleitung referierten. 
Von jeder dieser Veranstaltungen fertigte das RZA München 
jeweils Niederschriften an,2 die zusammen mit Berichten 
der Versuchsanstalt München die einzigen Quellen über die 
intensive und konsequente Entwicklungsarbeit des RZA Mün
chen im Fahrleitungsbereich sind; leider sind davon nur 
ganz wenige Exemplare erhalten geblieben. 

9.1. Aufgabenstellung zur Entwicklung 

Im August 1938 verfügte der Reichsverkehrsminister im Hin
blick auf den Zusammenschluß der Fahrleitungsnetze in süd
und Mitteldeutschland die Einrichtung einer "Arbeitsge
meinschaft für die Unterhaltung und Wiederinstandsetzung 
von Fahrleitungsanlagen" unter dem Vorsitz von W. Usbeck, 
wobei unter Punkt 6 "Vorschläge über die Vereinheitlichung 
der Fahrleitungen auch für hohe Geschwindigkeiten vom 
Standpunkt der Unterhaltung aus" zu unterbreiten waren. 3 

Nach den bei der Kraftwerk-Zentralstelle Innsbruck der ÖBB 
aufliegenden Protokollen dieser Arbeitsgemeinschaft kon
zentrie.rten sich die Teilnehmer vermutlich im Hinblick auf 
den mit 1.02.1939 vorgegebenen Abgabetermin des Abschluß
berichts auf die Ausarbeitung von vorläufigen Richtlinien 
für die Unterhaltung und rasche Instandsetzung von Fahr
leitungsanlagen. Es war naheliegend, das RZA München mit 
der Vereinheitlichung der Fahrleitungen zu betrauen. 

Während H. Nibler 4 bei der Tagung 1941 feststellt: "Wir 
standen daher vor der Aufgabe ... , für künftige Elektri
sierungen eine neue Einheitsfahrleitung unter Berücksich
tigung des Reichsstromabnehmers, hoher Fahrgeschwindigkei-

J.. EB, 20 (1944), Eh. S. 17, 105. 
2 Erfahrungsaustausch der Sachdezernenten über Beobachtun

gen im elektrischen Zugbetrieb, Tagung in München 1941; 
Vorträge bei den Unterrichtskursen mit Erfahrungsaus
tausch über Konstruktion, Bau und Betrieb von Fahrlei
tungsanlagen, Lehrgang Mai/Juni 1942 in München. 

3 RVM-Verfügung - 32 Ez 69 - vom 25.08.1938 Zl. 71092 -
1938. 

4 Tagung 1941, S. 179. 
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ten, hoher Stromstärken und des Heimstoffproblems zu ent
wickeln", legt A. Mosler s beim Lehrgang 1942 zunächst die 
Vorgaben des Reichsverkehrsministers (RVM) dar: "Das RZA 
München ist vom RVM beauftragt worden, für die umfangrei
chen späteren Elektrisierungen die geeignetste Fahrleitung 
entweder aus der Reihe der vorhandenen Bauarten zu ermit
teln oder neu zu konstruieren, zu erproben und für die 
späteren Elektrisierungen so vorzubereiten, daß die Fahr
leitung baureif ist. Als Bedingung wurde gestellt, daß die 
Fahrleitung für hohe Geschwindigkeiten und für genügend 
hohe Strombelastungen geeignet sein muß, und zwar soll in 
Zukunft die Fahrleitungsanlage einer Strecke für die Ge
schwindigkeit und Belastung ausgelegt werden, für die 
Strecke und Oberbau vorgesehen sind." 

Dieser Auftrag ist nicht nur im Hinblick auf die damals 
beabsichtigten Neuelektrifizierungen zu sehen, sondern 
auch auf dem Hintergrund der betrieblichen Erfahrungen 
während des Zweiten Weltkrieges. Bei den häufig auftreten
den Fahrleitungsstörungen gestaltete sich deren Behebung 
wegen der außerordentlichen Typenvielfalt immer schwieri
ger. H. Nibler 6 notiert bei der Tagung 1941 für das elek
trifizierte Netz der DRB etwa 25 verschiedene Fahrlei
tungsausführungen mit größtenteils auch verschiedenen Kon
struktionsteilen. Bei der Einführung zum Lehrgang 1942 
stellt derselbe Verfasser fest: " ... daß nunmehr aus
schließlich nach Gesichtspunkten der Betriebssicherheit 
und der kriegsbedingten Rohstofflage an die Entrümpelung 
gegangen werden muß."? 

Nicht nur die Vielzahl unterschiedlicher Fahrleitungsbau
arten, sondern auch die Typenvielfalt bestimmter Bauteile 
gestaltete den Bau, die Unterhaltung und die Behebung von 
Störungen schwierig, so beispielsweise der Schrägausleger 
aus ungleichschenkligen Winkeleisen mit gebogenem Vorder
teil. Nach A. Mosler B benötigte man für die Einheitsfahr
leitung 1931 im ganzen 84 Typen schrägausleger, bei der 
vollelastischen BBC-Fahrleitung über 600 Typen, die alle 
in der Fabrik hergestellt werden mußten. Nach demselben 
Verfasser waren für das Fahrleitungsnetz der DRB etwa 7000 
verschiedene Bauteile erforderlich. 9 

Weiter führte die Einführung des Kohleschleifstücks zu 
einer ungewöhnlich hohen Anzahl Stromabnehmerschäden, und 
dies, obwohl die DRB während des Zweiten Weltkriegs die 
Höchstgeschwindigkeit der schnellfahrenden Reisezüge redu
ziert hatte (s. 2.2.). Wieder notiert A. MoslerJ..o: "Die 
Anzahl der Bügelschäden in der letzten Zeit spottet ein-

S 

6 

? 

B 

9 

Lehrgang 1942, S. 58. 
Tagung 1941, S. 178. 
Lehrgang 1942, S. 5. 
Lehrgang 1942, S. 59. 
Lehrgang 1942, S. 27. 

J..O Lehrgang 1942, S. 67. 
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fach jeder Beschreibung. So waren bei 288 Fahrleitungsstö
rungen von Oktober 1941 bis Ende Januar 1942 nicht weniger 
als 85 Bügelschäden." 

9.2. Leitlinien bei der Konstruktion 

Aufbauend auf den im Auftrag des Reichsverkehrsministers 
genannten Bedingungen und auf der Grundlage der Fahrlei
tungsvorschrift 1931 stellte das RZA München ein von A. 
Mosler11 wiedergegebenes Pflichtenheft zusammen: 

"Die Bedingungen, die die neue Fahrleitung haben muß, 
werden nun folgendermaßen festlegt: 
1) Sie soll mit Geschwindigkeiten von mehr als 150 ... 200 

km/h befahren werden können und zwar sowohl mit 2 als 
auch mit 1 Stromabnehmer. 

2) Zu diesem Zweck muß die Fahrleitung elastisch und frei 
von Massenhäufungen sein. Die harten Stellen an stütz
punkten, Klemmen, Kreuzungen, Weichenbespannungen, 
Nachspannungen, unter Brücken usw. müssen beseitigt 
werden. 

3) Der Bügeldruck soll während der Fahrt 5 kg nicht unter
schreiten und 10 kg nicht überschreiten. 

4) Der Fahrdrahtquerschnitt muß ausreichend sein. Über die 
bisher vorgeschriebenen Temperaturgrenzen von -30 0 

••• 

+40 0 hinaus muß mit einer Erwärmung des Fahrdrahtes 
durch die stromwärme bis auf +80 0 gerechnet werden. 

5) Die Fahrleitung soll einfach sein. Beim Einbau sollen 
auch auf stark belegten Strecken die vorhandenen kurzen 
Zugpausen gut ausgenützt werden können. Möglichst viel 
Bauarbeiten müssen in der Werkstatt, im Lager oder auch 
auf der Strecke ohne Inanspruchnahme von Zugpausen 
durchgeführt werden können. 

6) Die Fahrleitung soll möglichst wenig störanfällig sein. 
Störungen müssen rasch beseitigt werden können. 

Die vorhandenen Fahrleitungen genügen diesen Bedingungen 
nicht oder nicht in vollem Umfange. Alle haben Vorteile, 
aber auch wesentliche Nachteile, sodaß sie für die künfti
gen Elektrisierungen ausscheiden müssen. Einige Fahrlei
tungen waren nicht genügend elastisch, andere zu kompli
ziert und nicht einheitlich genug durchgebildet. Sie wie
sen Mängel und Fehler auf, die ausgemerzt werden müssen." 

Wegen der überragenden Bedeutung der Entwicklung dieser 
als "Bauart 1942" bezeichneten Fahrleitung für die neueren 
Wechselstromfahrleitungen in Europa seien deren Entwick
lungsschritte ausführlicher dargestellt. 

11 Lehrgang 1942, S. 58. 
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9.3. Versuche und Schritte zur Serienreife 

Bei der Konzeption einer für hohe Geschwindigkeiten und Z 9.3./1 

hohe Primärströme geeigneten neuen Fahrleitung griff das 
RZA München auf eine auf der Einheitsfahrleitung 1931 auf
bauenden Firmenbauart zurück, verbesserte diese jedoch sy
stematisch entsprechend Konstruktionsmerkmalen vollelasti-
scher Fahrleitungsbauarten. 

Bei der Elektrifizierung Halle - Magdeburg im Jahre 1934 
hatte man die Teilstrecke südlich Stumsdorf bis zur Strek
kentrennung vor Halle einschließlich des Bahnhofs Niemberg 
für Versuchsfahrten bis zu 160 km/h mit nachgespanntem 
Kettenwerk ausgerüstet (s. 7.5.1.). Nach L. HausmannJ..2 er- Z 9.3./2 

reichte dort am 21.09.1936 eine Lokomotive der Baureihe 
E 18 eine Höchstgeschwindigkeit von 186 km/h "ohne nen
nenswerte Funken", nachdem der Fahrdraht einen Vordurch-
hang von 8 cm erhalten hatte und am Stützpunkt ein Y-Bei-
seil von 6 m eingebaut worden war. 

Im Jahre 1939 richtete das RZA München im Hinblick auf 
weitere MeßfahrtenJ..3 zwischen Niemberg und Halle verschie- Z 9.3./3 

dene Versuchs abschnitte ein, wobei man das Tragseil und 
den Fahrdraht mit jeweils 10 kN nachspannteund den Fahr-
draht ohne Vordurchhang beließ: 
- km 75,8 bis km 78,6: 6 m Beiseil 
- km 78,6 bis km 79,7: 24 m Beiseil 
- km 79,7 bis km 80,4: 24 m Beiseil, Fahrdrahtzug 11 kN. 

Am 13.04.1940 befuhr ein Triebfahrzeug der Baureihe E 18 
mit Kohlesdhleifstücken diese Strecke mit 130 km/ho Den 
zugehörigen Meßstreifen veröffentlicht H. Nibler J..4 an ver
schiedener Stelle, interpretiert ihn jedoch nur knapp. Be
trägt die Dauer der Spannungsunterbrechungen am Stützpunkt 
der" freien Strecke ohne Beiseil durchschnittlich 12 Halb
wellen (0,36 s), so geht diese bei 6 m Beiseil dort auf 
durchschnittlich 2 Halbwellen (0,06 s) zurück und ver
schwindet beim 24 m-Beiseil völlig. 

Nach einem Bericht der VersuchsanstaltJ..5 erstellte man zur 
Dezernenten-Tagung vom 2. bis 4. April 1941 auf dem 300 m 
langen Fahrleitungsversuchsfeld nach Angaben des RZA Mün
chen eine Doppelfahrdrahtkette mit nachgespanntem Trag
seil, 75 m Längsspannweite, 2,0 m Systemhöhe für eine Ge
schwindigkeit von 150 km/h, wobei sich nach mehreren Ver
suchen eine Beiseillänge von 12 m als besonders günstig 
erwies. 

H. Nibler J..6 legt bei der Dezernenten-Tagung 1941 die Grün-

J..2 EI, 11 (1960), S. 300. 
J..3 Zeichnung Ezsv 178/1 ... 3 Ausgabe vom Mai 1940. 
J..4 ETZ, 63 (1942), S. 111; GA, 74 (1950), S. 4. 
15 Bericht A 39/1941 aufgestellt am 6.05.1941. 
16 Tagung 1941, S. 185 ff. 

F 9.3./1 
F 9.3./2 

F 9.3./3 
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de dar, die dazu führten, bei Strecken mit hohen Verkehrs
leistungen künftig Doppelfahrdraht zu verwenden. Nachdem 
sich damals gezeigt hatte, daß auf machen Strecken die zu
lässigen Temperaturen im Fahrdraht überschritten werden, 
mußte man zwischen einer Vergrößerung des Fahrdrahtquer
schnitts, des Tragseilquerschnitts, Doppelfahrdraht oder 
einer Verstärkungsleitung wählen. Da man bei den erstge
nannten Lösungen Schwierigkeiten beim Einbau befürchtete 
und die letztgenannte als zu teuer erschien, entschied man 
sich für eine Fahrleitung mit Doppelfahrdraht von je 100 
mm 2 Kupfer, zumal Versuche im Windkanal gezeigt hatten, 
daß der Winddruck auf zwei Fahrdrähte geringer ist als auf 
einen gleichen Gesamtquerschnitts. Bei Doppelfahrdraht er
gibt sich demnach bei 75 m Längsspannweite der gleiche 
Windabtrieb wie bei Einfachfahrdraht mit 64 m Spannweite. 

F 9.3./4 Für den Ausleger-Stützpunkt wählte man grundsätzlich den 
Schwenkausleger Bauart AEG (s. 7.5.1.), befestigte jedoch 
das Tragseil oberhalb des Auslegerrohres. Der Doppelfahr
draht wird sowohl beim Stützpunkt K als auch beim Stütz
punkt L mit jeweils 2 Fahrdrahthaltern und Rohrkrümmern, 
die an einem Stützrohr befestigt sind, in die Zickzacklage 
gezogen. Bereits der erste Bericht der Versuchsanstalt 
über diese Fahrleitung vermerkt ausdrücklich, daß diese 
Seitenhalter noch nicht anschlagsicher sind. 17 

F 9.3./5 Ein weiterer Bericht "über Versuche mit Doppelfahrleitung 
F 9.3./6 mit Beiseil und nachgespanntem Tragseil an Drehausle

gern"1B mit gegenüber dem vorigen Bericht unverändertem 
Versuchsaufbau legt zunächst die Kräfte fest: Tragseil 11 
kN, Doppelfahrdraht je 10 kN, Beiseil 3,5 ... 4 kN. Weiter 
notiert man, daß die seitliche Festlegung nicht windsteif 
ist, bei Krümmungsradien unter 1500 m läßt sich das Sei
tenhalterrohr durch einen Abzug ersetzen, da der Winddruck 
kleiner ist als der Kurvenzug; unterhalb 900 m wird das Y
Beiseil nicht für nötig gehalten. Anstelle der beiden 
schweren "Bumerang" schlägt man ein leichteres Gebilde aus 
Flacheisenstücken vor. 

Z 9.3./4 

Z 9.3./5 

Da infolge der Aufhängung des Stützrohrs am Y-Beiseil der 
Abstand zwischen Fahrdraht und Stützrohr bei Anhub unver
ändert bleibt, schlägt man eine Reduzierung dieses Maßes 
von 300 mm auf 200 mm vor, weiter eine getrennte Aufhän
gung der Fahrdrähte am Tragseil. Diese hängte man nicht am 
Stützpunkt selbst am Y-Beiseil, sondern jeweils in einem 
Abstand von 3 m beidseits des stützpunkts auf. 

Nach einem Bericht 
Doppelfahrleitung 
berg und Stumsdorf 

der Versuchsanstalt19 baute man diese 
von km 67,8 bis km 70,5 zwischen Niem-

versuchsweise ein dieser Abschnitt 

17 Bericht A 39/1941 aufgestellt am 6.05.1941. 
1B Bericht A 2 V/1941 aufgestellt am 29.08.1941. 
19 Bericht F 25 V/1941 aufgestellt am 13.12.1941; s. auch 

Zeichnung Ezsv 313/1 ... 3 Ausgabe vom Februar 1942. 
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umfaßt auch eine Fahrdrahtabsenkung unter einer Brücke -
und führte vom 13. bis 15.11.1941 Meßfahrten mit der 
E 18 42 bei Geschwindigkeiten bis 160 km/h durch. Bei vier 
Meßfahrten fuhr man mit zwei Bügeln am Fahrdraht, bei zwei 
weiteren mit nur einem. Zusammenfassend stellt der Bericht 
fest: "Die Spannungsunterbrechungsmessungen zeigen im gan
zen ein recht günstiges Verhalten der Doppelfahrleitung." 

Führt H. Nibler 20 bei der Dezernenten-Tagung 1941 noch 
aus: "In Bahnhöfen soll nur festabgespanntes Tragseil ver
wendet werden, da hier durch die elastischere Querseilauf
hängung die Temperaturänderungen von geringerem Einfluß 
auf die gleichmäßige Fahrdrahtlage ist.", so erhält die 
Versuchsanstalt noch im selben Monat vom RZA München den 
Auftrag, "Versuche mit Doppelfahrleitung mit Beiseil und 
nachgespanntem Tragseil im Quertragwerk"21 durchzuführen. 
Diese Änderung ist vermutlich durch die bei höherer zuge
lassener Endtemperatur möglichen größeren Kettenwerkswan
derungen bedingt. 22 Das RZA München entschied, die Längs
beweglichkeit des Tragseils im Quertragwerk durch Rollen 
anstelle von Laschen sicherzustellen, dies mit ausdrückli
chem Bezug auf die jahrzehntelangen positiven Erfahrungen 
im elektrifizierten Netz Mitteldeutschlands. Um die Wande
rung des Fahrdrahts ohne zu große Winkelbildung zu ermög
lichen, legte man als Länge für den Seitenhalter im Quer
tragwerk mindestens 1200mm gegenüber 800 mm am Ausleger 
fest. Die noch nicht anschlagsicheren Seitenhalter für die 
beiden Fahrdrähte hängte man an einer Richtseil-Abstand
ösenklemme ein, die infolge einer bifilaren Aufhängung an 
einer Öse der Tragseilrollengabel festgelegt ist. Alle 
Daten für Tragseil, Beiseil und Fahrdraht behielt man bei. 

Beim Lehrgang 1942 spricht A. Mosler23 nicht nur von der 
Entwicklung einer Fahrleitung mit Doppelfahrdraht, sondern 
auch einer solchen mit Einfachfahrdraht. Im März 1942 hat-
te man auf dem Gelände der Versuchsanstalt eine verbesser-
te Versuchsfahrleitung mit Einfachfahrdraht sowie einem 
Stützpunkt K, einem Stützpunkt L und einem solchen im Z 9.3./9 

Quertragwerk montiert, nachdem im Januar 1942 entsprechen- Z 9.3./10 

de Zeichnungen24 herausgegeben worden waren. Sowohl beim F 9.3./7 

Ausleger-Stützpunkt als auch im Quertragwerk sah man nun- Z 9.3./6 

mehr anschlagsichere Leichtbau-Seitenhalter vor, in beiden Z 9.3./7 

Fällen beträgt der Abstand zwischen Abzug und Rohr 250 mm. 
Als weitere konstruktive Verbesserungen sind beim Aus
leger-Stützpunkt die Tragseildrehklemme und die Windsiche-
rung zu nennen. Weiter gab das RZA München damals eine 
Zeichnung des Kettenwerks der Fahrleitung mit Doppelfahr-

20 Tagung 1941, S. 185. 
21 Bericht A 71 V/1942 aufgestellt am 31.08.1942. 
22 Bericht A 2 Vj1941 aufgestellt am 29.08.194l. 
23 Lehrgang 1942, S. 58. 
24 Zeichnung Ezsv 311 Ausgabe vom Januar 1942; 

Zeichnung Ezsv 312 Ausgabe vom Januar 1942. 
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draht heraus, wobei in der Draufsicht auch der maximale 
Z 9.3./8 Windabtrieb von 55 cm notiert ist. 25 

Weitere Untersuchungen zeigten, daß die versetzte Aufhän
gung der Drähte bei Doppelfahrleitung nicht die gewünschte 
gleichmäßige Abnutzung der Fahrdrähte bringt. An den Hän
gern wird der durchhängende Fahrdraht stärker abgenutzt 
als der aufgehängte. 26 

Im Jahre 1943 stellte man Versuche mit Hängerrollen und 
Gleithängern an, wobei man die günstigsten Rollendurch
messer ermittelte,27 weiter berechnete man den statischen 
Anhub der Kettenfahrleitung, "um für Geschwindigkeiten bis 
180 km/h möglichst geringe Höhenschwankungen für den Bügel 
zu erzielen und einen ruhigen, stoßfreien Lauf zu gewähr
leisten."28 

Noch im Jahre 1944 führte man Höchstlastversuche mit span
nungsführenden Schwenkauslegern durch, die sowohl bezüg
lich der Rohrtypen als auch des Isolators positiv ausfie
len. 29 Auch zeigte sich bei einem Vergleich zwischen Be
rechnung und Aufrnaß elastischer Biegungslinien bei Schräg
auslegern eine gute Übereinstimmung. 3o 

Schließlich vermerkt ein Bericht über "Theorie der stati
schen Beanspruchung von horizontal gespannten Fahrdrähten 
mit gleichen Hängerabständen" aus demselben Jahr: "Da 
kriegsbedingt der sehr empfindliche Versuchsaufbau in der 
EIVersA bei den letzten Terrorangriffen zerstört worden 
war, wurden diese zurückgestellt."3~ Man führte deshalb 
Berechnungen für weitere dynamische Versuche mit extrem 
hoher Befahrgeschwindigkeit (über 300 km/h) durch. Im 
November 1944 erschien der letzte Bericht der Versuchsan
stalt München vor der Kapitulation. 32 

Insgesamt steckt hinter der als "Fahrleitung Bauart 1942" 
bezeichneten neuen Bauart eine gewaltige Entwicklungsar
beit. Die überragende Leistung der im RZA München für die
sen Bereich verantwortlichen Ingenieure A. Mosler und H. 
Nibler - alle erhalten gebliebenen Meßschriebe tragen bei
de Unterschriften - besteht darin, daß sie sowohl eine 
neue Fahrleitung entwickelten als auch durch ein Bündel 
weiterer Maßnahmen dafür sorgten, daß bei gegebener 
Höchstgeschwindigkeit an allen Stellen einer elektrifi
zierten Strecke eine einwandfreie Stromabnahme erfolgt. 

25 Zeichnung Ezsv 309/4 Ausgabe vom März 1942. 
26 Bericht A 90 V/1942 aufgestellt am 7.09.1942. 
27 Bericht A 88 V/1943 aufgestellt am 21.05.1943 
28 Bericht A 116 G/1943 aufgestellt am 20.07.1943. 
29 Bericht A 136 V/1944 aufgestellt am 16.05.1944. 
30 Bericht A 195 V/1944 aufgestellt am 2.08.1944. 
3~ Bericht A 201 U/1944 aufgestellt am 26.08.1944. 
32 Bericht A 214 V/1944 aufgestellt am 7.11.1944. 
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9.4. Weitere Maßnahmen 

Nach den Erfahrungen mit den als "vollelastisch" bezeich
neten Fahrleitungsbauarten mußte das RZA München die Ter
minologie ändern. Hierzu führt H. Nibler33 im Jahre 1941 
aus: "Die Bezeichnung "vollelastisch" ist überhaupt irre
führend, da es weniger auf die Größe, sondern auf die 
Gleichmäßigkeit der Elastizität und auf die Massengleich
heit ankommt. Eine allzu hohe Elastizität ist sogar mit 
Rücksicht auf den Fahrdrahtanhub unerwünscht." Konkret 
äußert sich hierzu A. Mosler34 im folgenden Jahr: "Am ärg
sten sieht es noch bei dem nächsten Punkt, Vermeidung von 
Massenanhäufungen im Fahrdraht aus. Auf diesem Gebiet wur
de außer beim Stützpunkt der freien Strecke nur wenig ge
tan. Alle anderen harten Punkte, wie an Kreuzungen, Brük
kendurchführungen, Streckentrennern, Weichenbespannungen, 
Stromklemmen usw. blieben bestehen." 

Während H. Nibler35 bei der Tagung 1941 nur allgemein aus
führt: "Die Fahrleitung muß möglichst gleichmäßig ela
stisch und vor allem frei von Massenhäufungen sein, d. h. 
die harten Stellen an Stützpunkten, Klemmen, bei Kreuzun
gen und Nachspannfeldern, an Aufhängungen und Brücken und 
in Tunneln usw. müssen beseitigt werden ... ", berichtet A. 
Mosler beim Lehrgang des folgenden Jahres verschiedentlich 
von Untersuchungen und konkreten Beschlüssen des RZA Mün
chen. 

Bei Geschwindigkeiten bis 100 km/h genügt es, nur den Z 9.4./1 

Fahrdraht unter dem Bauwerk durchzuführen und das Tragseil 
am Bauwerk abzufangen. Für größere Geschwindigkeiten er-
wies sich diese Aufhängung jedoch als zu hart. Besonders 
die beiden Hubbegrenzer und die schweren Stromklemmen 
zeigten sich als harte Stellen, an denen der Bügel ab
klappt und die Kohleschleifstücke beschädigt werden kön-
nen. Deshalb beschloß das RZA München, das Tragseil durch- Z 9.4./2 

zuführen und gegebenenfalls unter dem Bauwerk an einem 
Querrohr mit Stabisolatoren in Abspannlage aufzuhängen. 36 

Nach der Fahrleitungsvorschrift 1931 ist die Änderung der 
Höhenlage des Fahrdrahts in Hauptgleisen mit einer Nei-
gung von höchstens 1:200 auszuführen (s. 6.1.). Es zeigte 
sich, daß hier Bügel mit Kohleschleifstücken abklappen, 
ebenso bei Neigungen 1: 300 bis 1: 600. Eingehende Meßfahr- Z 9.4./3 

ten im Bereich der RBD Nürnberg mit 150 km/h bei Fahr
drahtrampen von 1: 200 und 1: 600 erwiesen, daß bei einwand- Z 9.4./4 

freier Funktion des Stromabnehmers und durchgeführtem 
Tragseil ohne harten Punkte sorgfältig eingeregelte Rampen 
mit hohen Geschwindigkeiten gut zu befahren sind. 37 Des-

33 Tagung 1941, S. 189 f. 
34 Lehrgang 1942, S. 41. 
35 Tagung 1941, S. 181. 
36 Lehrgang 1942, S. 55. 
37 Lehrgang 1942, S. 55 ff., 75. 
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halb gab das RZA München 
1947 enthaltene Zeichnung 
drahtrampen heraus. 3B 

damals eine in der Handausgabe 
für die Einregelung von Fahr-

Bei der Überspannung von Weichen oder Kreuzungen hatte man 
bislang die Näherung von Fahrdrähten zugelassen, wobei 
zwischen Tragseil und Fahrdraht Stütz streben eingebaut 
wurden, um den Fahrdraht herabzudrücken. 39 Aber auch die 
bis dahin ausgeführte Kreuzung von Kettenwerken befriedig
te nicht, da es durch schlechte Anläufe und Anschlag von 
Klemmen ständig zu Störungen kam. A. Mosler40 formuliert 
sogar: "Die Kreuzung zweier Fahrdrähte an festen Tragsei
len ist nach der bisherigen Bauart einer der schwächsten 
Punkte der Fahrleitung und eine Störquelle ersten Ranges." 

Im Dezember 1941 gab das RZA München Zeichnungen über die 
Bespannung von Weichen bzw. Kreuzungen heraus,41 im dar
auffolgenden Jahr auch solche über die Bespannung der dop
pelten Kreuzungsweiche. 42 Im Herbst 1942 baute die Ver
suchsanstalt München entsprechend den genannten Zeichnun
gen Fahrdrahtkreuzungen auf ihrem Fahrleitungsversuchsfeld 
auf und untersuchte sie. 43 

Für die Bespannung von Weichen bzw. Kreuzungen nennt A. 
Mosler44 verschiedene nachstehend gestrafft wiedergegebene 
Merkmale: 
1) An der Anlaufstelle, d. h. 550 mm von Bügelmitte ent

fernt und jeweils ein Stück vorher dürfen am ankommen
den oder abgehenden Fahrdraht keine Klemmen eingebaut 
sein. 

2) An der Anlaufstelle sind die beiden kreuzenden Fahr
drähte mit Wechselhängern aufzuhängen und genau paral
lel zum Stromabnehmerschleifstück einzuregeln. 

3) Die Zickzackführung soll so sein, daß die Fahrdrähte an 
der Anlaufstelle auf einer Bügelhälfte liegen, weil 
dann der Anlauf am sichersten ist. 

4) Der nicht befahrene Fahrdraht ist unmittelbar hinter 
der befahrenen Kreuzung einige Zentimeter hochzuziehen. 

5) Scharfe Winkelzüge sind zu vermeiden, in Hauptgleisen 
darf der Winkel 5° nicht übersteigen, weil sonst der 
Stützpunkt zu hart wird. 

Bei der zweifeldrigen Nachspannung stellte die Fahrdraht
kreuzung mit den beiden Seitenhaltern einen harten Punkt 

3B Zeichnung EzsN 182 Ausgabe vom Juni 1941. 
39 Lehrgang 1942, S. 57. 
40 Lehrgang 1942, S. 78. 
41 Zeichnung Ezsv 302/1,2 Ausgabe vom Dezember 1941. 
42 Zeichnung Ezsv 302/3,4 Ausgabe vom September 1942. 
43 Bericht A 172 V/1942 aufgestellt am 19.10.1942; 

Bericht A 173 V/1942 aufgestellt am 9.11.1942; 
Bericht A 174 V/1942 aufgestellt am 30.11.1942; 
Bericht A 175 V/1942 aufgestellt am 28.11.1942. 

44 Lehrgang 1942, S. 78 f. 
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dar. Der Übergang zur dreifeldrigen Nachspannung mit 
Parallelführung der Fahrdrähte ähnlich wie bei der Strek
kentrennung löste dieses Problem. 45 Bereits im Jahre 1941 Z 9.5./1 

gab das RZA München eine ensprechende Normzeichnung her-
aus, die in der Handausgabe 1947 enthalten ist. 46 

Schließlich versuchte man noch, die Befahrbarkeit des in 
der Handausgabe 1947 enthaltenen genormten Leichtmetall
Streckentrenners47 zu verbessern und führte hierzu im Jah- Z 6.2./11 

re 1942 im Bahnhof Fürth eine Reihe von Filmaufnahmen 
durch. 4B 1950 zeigt H. Nibler49 am Beispiel dieser Film
aufnahmen die dynamische Wirkung einer zusätzlichen Masse 
am Fahrdraht. Im Jahre 1943 befaßte sich die Versuchsan-
stalt mit grundlegenden Verbesserungen an Streckentren
nern. 50 Bislang hatte man bei der DRB Streckentrenner nur 
in Weichenstraßen mit Geschwindigkeiten von 50 bis 60 km/h 
verwendet, jetzt sollten sie auch in Weichenstraßen zwi-
schen Hauptgleisen mit Geschwindigkeiten über 100 km/h 
eingebaut werden. Die Versuchsanstalt stellt fest, daß 
hierfür sowohl der SSW-Trenner als auch der AEGU-Trenner 
des österreichischen Netzes ungeeignet sind, da wegen des 
bei beiden Konstruktionen erforderlichen Ankerseils die 
Zugkraft im Fahrdraht bis zwei Drittel reduziert ist, wo-
durch sich ein Sprungschanzeneffekt ergibt. Ein weiterer 
Bericht51 über "Befahrungsversuche an neuentwickelten 
Streckentrennern in Nürnberg-Dutzendteich im Juli 1943" 
notiert, daß der SSW-Streckentrenner wegen der neutralen 
Kufen später nicht mehr verwendet werden soll, während 2 
umgebaute Ostmark-Modelle an verschiedenen Stellen des 
Netzes eingebaut werden, um weitere Erfahrungen zu sam-
meln. 

A. Mosler 52 schließt den einen Vortrag beim Lehrgang 1942 
in München mit den Worten: "Die Fahrleitung mit Doppel
fahrdraht wurde bereits probeweise in zwei Nachspannfel
dern in Mitteldeutschland verlegt. Versuchsfahrten zeig
ten, daß sie mit 160 km/h vollkommen funkenfrei befahren 
werden konnte. Auch mit einem Bügel war die Stromabnahme 
einwandfrei. Es ist zu erwarten, daß auch bei noch höheren 
Geschwindigkeiten der Bügellauf befriedigt. Weitere Ver
suchsstrecken über etwa 6 km Streckenlänge mit freier 
Strecke, Bahnhof, Brückenunterführung, Weichen usw. werden 
den Beweis hierfür liefern." Der weitere Verlauf des Zwei-

45 Lehrgang 1942, S. 57, 74. 
46 Zeichnung EzsN 181 Ausgabe vom Januar 1941. 
47 Zeichnung EzsN 88 Ausgabe vom Juli 1946. 
4B Bericht A 176 V/1942 aufgestellt am 30.10.1942; 

Bericht A 222 V/1942 aufgestellt am 10.12.1942; 
Bericht A 234 U/1942 aufgestellt am 17.12.1942. 

49 GA, 74 (1950), S. 5 f. 
50 Bericht A 175 B/1943 aufgestellt am 15.10.1943. 
51 Bericht A 226 V/1943 aufgestellt am 18.01.1944. 
52 Lehrgang 1942, S. 80. 
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ten Weltkrieges verhinderte die Ausführung dieses Vorha
bens. 

Zeitbedingt konnte die Fahrleitung Bauart 1942 damals 
nicht zur Serienreife entwickelt werden; zahlreiche Bau
teile hätten genormt und die Einbauzeichnungen für sämt
liche Anwendungsfälle hätten erstellt werden müssen. Für 
die im Zweiten Weltkrieg weitergeführten Elektrifizie
rungsvorhaben benötigte man kurzfristig eine aus vorhan
denen Bauteilen bestehende einfache Bauart für bescheide
nere Geschwindigkeitsansprüche; Bau, Unterhaltung und stö
rungsbeseitigung mußten zügig durchzuführen sein. Sowohl 
beim Erfahrungsaustausch der Sachdezernenten 1941 als auch 
beim Lehrgang Mai/Juni 1942 jeweils in München schweigen 
sich die Referenten über diese übergangsbauart aus, obwohl 
sie ausdrücklich als "Regel-Fahr leitung" bezeichnet wird. 

9.5. Regel-Fahrleitung bis 120 km/h 

1942 Weißenfels - Großkorbetha - Leipzig Hbf 
1942 Leipzig-Leutzsch - Leipzig-Wahren 
1943 Weißenfels - Abzw. Goseck (- Naumburg) (3. Gleis) 
1943 Leipzig-Leutzsch - Wiederitzsch 
1943 (Camburg -) Abzw. Gs - Großheringen 

Z 9.5./1 Sowohl in der Zusammenstellung der Zeichnungen als auch im 
Zeichnungs-Verzeichnis des RZA München aus dem Jahre 1947 
notiert nur eine Zeichnung über die grundsätzliche Anord
nung der Nachspannung diese Bezeichnung. Es ist abzuklä
ren, ob überhaupt und gegebenenfalls wo diese Bauart mon
tiert worden ist. 

Ursprünglich sollte nach dem Genehmigungsvermerk des RZA 
München auf den Zeichnungen der RZA-Fahrleitung (s. 
8.1.5.) das gesamte Baulos der AEG Camburg - Halle/Leipzig 
mit dieser Bauart ausgerüstet werden. E. Rutke wies den 
Verfasser darauf hin, daß die RZA-Fahrleitung östlich Wei
ßenfels wegen der schwierigen Regulierung nicht mehr ver
wendet wurde, die AEG jedoch weiterhin Rohrschwenkausleger 
einbaute, bei denen die Isolatoren nicht in der Rauchfahne 
der Dampflokomotiven liegen. 

F 9.5./1 Mehrfach veröffentlicht M. Süberkrüb53 ein Werkfoto der 
AEG mit der Bildlegende: "Radspanner für Tragseil und 
Fahrdraht". Im Vordergrund ist eine zweigleisige Eisen
bahnstrecke im Flachland mit dem Kilometerstein (Abtei
lungszeichen) 23,1 zu erkennen, im Mittelgrund ein etwa 
zur Bahnlinie parallel verlaufender Weg und im Hintergrund 
eine Siedlung. Zu den wenigen Größen, die sich im Laufe 
der Jahrzehnte bei Eisenbahnstrecken nicht ändern, gehört 

53 Technik der Bahnstrom-Leitungen, Berlin, München und 
Düsseldorf 1971, S. 172, Bild 131; AEG, 45 (1955), 
S. 397, Bild 35. 
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die Streckenkilometrierung. Nach einer Karte des Bezirks 
der Direktion Halle (Saale)54 ist dem Bahnhof Kötzschau 
zwischen Leipzig und Großkorbetha als Lage der Betriebs
stelle der Streckenkilometer 22,14 zugeordnet. Da nach den 
"Richtlinien für Beschaffenheit, Beschriftung, Aufstellung 
und Behandlung der Nummernsteine" der DRB gültig vom 1.10. 
1939 in der Fassung vom Jahre 1942 die Nummernsteine von 
km 0,0 ausgehend abwechselnd auf der linken und rechten 
Bahnseite aufzustellen sind - jene mit geraden Hektometer
zahlen links einer Eisenbahnstrecke, jene mit ungeraden 
dagegen rechts davon -, liegt die Vermutung nahe, daß es 
sich bei dem abgebildeten Stützpunkt um den einen Abspann
mast der Streckentrennung des Bahnhofs Kötzschau zur frei
en ?trecke in Richtung Bad Dürrenberg mit dem am Radspan
ner nachgespannten Kettenwerk des Streckengleises von 
Kötzschau nach Bad Dürrenberg handelt. Unter Berücksichti
gung einer abgebildeten Straße bestätigt die Karte des 
Deutschen Reiches 1: 100 000 55 diese Vermutung bis ins 
Detail. 

Der Kilometerstein 23,1 und das Mastfundament sind heute 
noch vorhanden, jedoch hat man dieses bei der Wiederelek
trifizierung der Strecke Leipzig Hbf - Großkorbetha im 
Jahre 1964 nicht erneut verwendet, da eine Erweiterung der 
Gleisanlage des Bahnhofs Kötzschau eine Verschiebung der 
Streckentrennung in Richtung Bad Dürrenberg bedingte. 

Ein bislang unveröffentlichtes Werkfoto der AEG bildet ein F 9.5./2 

Quertragwerk über 3 Gleise mit nachgespanntem Kettenwerk 
bei Streckenkilometer 23,0 ab, unmittelbar daneben findet 
sich ein beschrankter Bahnübergang. Obengannte Gründe wei-
sen auch hier auf den Bahnhof Kötzschau. 

Vermutlich ist in der Zeichnung EzsN 181 vom Januar 1941 
des RZA München die einzige Einbauzeichnung der hier als 
"Regel-Fahrleitung bis 120 km/h" bezeichneten Bauart er
halten geblieben: Die grundsätzliche Anordnung der Nach
spannung ist wie bei der Streckentrennung dreifeldrig mit 
nachgespanntem Kettenwerk ohne angelenkten Seitenhalter am 
Stützpunkt dargestellt. 

Demnach baute die AEG östlich Weißenfels entsprechend dem 
ursprünglichen Konzept für die Baustrecke Camburg - Groß
korbetha - Leipzig56 eine der Versuchsfahrleitung Stums
dorf - Halle von 1934 (s. 7.5.1.) sehr ähnliche Bauart mit 
nachgespanntem Kettenwerk ein: bei Auslegerstützpunkten 
mit Y-Beiseil ohne angelenkte Seitenhalter am Stützpunkt -
nach dem Zeichnungs-Verzeichnis Ausgabe Juni 1947 gab es 
damals noch keinen anschlagsicheren Seitenhalter -, im 
Quertragwerk ohne Y-Beiseil mit Laschen unterhalb der 

54 ETZ, 31 (1910), S. 404, Abb. 23; ETZ, 32 (1911), 
S. 609, Abb . 1. 

55 Großblatt 87 Umgebung von Halle (Saale), Berlin 1951. 
56 Bericht A 108/1940 aufgestellt am 3.08.1940. 
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Tragisolation und normalen Richtseilösenklemmen und Stahl
rohrseitenhaltern der Einheitsfahrleitung 1931. Nachspan
nung und Streckentrennung sind dreifeldrig ausgeführt. 
Radspanner für die gemeinsame Nachspannung von Tragseil 
und Fahrdraht über eine Schwinge hatte AEG bereits bei der 
windfesten RZA-Fahrleitung zwischen Camburg und Weißenfels 
eingebaut (s. 8.1.5.). 

Nach Aussagen von E. Rutke ist anzunehmen, daß verschiede
ne zum Baulos der AEG gehörenden Güterzug- oder Verbin
dungsstrecken dieselbe Bauart erhielten, insbesondere die 
Teilstrecke Halle (Saale) - Großkorbetha, auf der bis 
Kriegsende kein elektrischer Regelzugbetrieb mehr zustande 
kam, lediglich Anfang 1945 ein elektrischer Probetrieb (s. 
2.4.). Berichte über Meßfahrten liegen nicht vor. 

9.6. Umbaufahrleitung 1942 

Bei der Einführung zum Lehrgang 1942 betont H. Nibler57
: 

"Ein weiteres wichtiges Problem ist die Vereinheitlichung 
der Bauarten und vor allem der Einzelbauteile durch allge
meine Einführung der Regelbauteile. Auch diese Maßnahme 
ist kriegswichtig und liegt im Zuge der allgemeinen Be
strebungen nach Typenbereinigung." A. Mosler 5B spricht in 
seinem Vortrag über Fahrleitungsstörungen unter anderem 
über Seitenhalter. Im Jahre 1941 waren 14 Prozent aller 
gemeldeten Störungen durch Bügelanschlag ausgelöst worden. 
Diese Störungen erwiesen sich besonders wegen ihres Umfan
ges und der langen Störungsdauer des Zugbetriebes als ge
fährlich, denn in der Regel wurde hierbei das Kettenwerk 
mit Seitenhaltern abgerissen, Ausleger und Quertragwerk 
beschädigt. 

Unter den Verbesserungsvorschlägen nennt der Referent zu
nächst regelmäßige gründliche Untersuchungen, wobei beson
ders die Seitenhalterlage nachzuprüfen und zu berichtigen 
ist. "Noch besser ist der Ausbau der bisherigen Seitenhal
ter und ihr Ersatz durch Seitenhalter mit Fahrdrahtabzug 

Z 9.6./1 nach der Zeichnung Ezs 1001." Diese Zeichnung ist in der 
Handausgabe von 1947 enthalten. 59 

Das Kettenwerk mit festem Tragseil und nachgespanntem 
Fahrdraht erhält am stützpunkt ein 12 m langes Y-Beiseil, 
woran unter Verwendung von Bauteilen der Fahrleitung Bau
art 1942 über ein Stützrohr ein grundsätzlich auf Zug lie
gender anschlagsicherer Leichtbau-Seitenhalter mit einer 
Windsicherung in der Geraden und bei Gleiskrümmungen von 
mehr als 1700 m Radius angebracht wird. Weiter sind Fahr
drahtkreuzungen nachzuregeln, Näherungen in Kreuzungen um
zubauen, die Weichenbespannung mit wechselseitiger Aufhän-

57 Lehrgang 1942, S. 5. 
SB Lehrgang 1942, S. 88 ff. 
59 Zeichnung Ezs 1001 Ausgabe vom März 1942. 
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hängung der Fahrdrähte zu verwirklichen und allgemein har
te Stellen zu beseitigen. 

Die Literatur und bahninterne Publikationen geben keiner
lei Hinweise, ob von 1942 bis 1945 Teilstrecken des vor
handenen elektrifizierten Netzes in dieser Weise tatsäch
lich umgebaut worden sind. Aus dem Textzusammenhang des 
Vortrags von A. Mosler ergibt sich, daß die Fahrleitungs
meistereien diesen Umbau durchführen sollten. Da zu jenem 
Zeitpunkt noch keine Zeichnung für den Umbau des Stütz
punkts im Quertragwerk vorlag und die Fahrleitungsmei
stereien während des Zweiten Weltkrieges mit dem behelfs
mäßigen Wiederaufbau gestörter Fahrleitungen genug zu tun 
hatten, ist es unwahrscheinlich, daß damals, abgesehen vom 
Umbau von Fahrdrahtnäherungen in Fahrdrahtkreuzungen, die 
Stützpunkte selbst geändert wurden. 
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10. Einfach-Fahrleitungen 

Der Kapitalaufwand der Fahrleitungsanlagen an den Gesamt
kosten der Elektrifizierung einer hochbelasteten Eisen
bahnstrecke mit 15 kV 16 2/3 Hz beträgt nach dem von A. 
Ganzenmüller erstellten "Gutachten über die Wahl des 
Stromsystems für die Elektrisierung von Fernbahnen"J.. etwa 
9,8 Prozent, 1951 spricht Th. Voge1 2 von 9 bis 12 Prozent, 
1953 nennt die DB hierfür einen Anteil von 11,2 Prozent. 3 

Mag dieser Anteil relativ niedrig erscheinen, ergeben sich 
absolut ansehnliche Beträge. Rechnet das "Ganzenmüller
Gutachten"4 je Gleiskilometer der freien Strecke mit 9 100 
RM, sind es für das Hauptgleis im Bahnhof 14 200 RM. Zum 
Vergleich sei angeführt, daß dasselbe Gutachten für die 
Baureihe E 18 mit einem Stückpreis von 417 000 RM rechnet, 
für die E 44 mit 307 000 RM und die E 94 mit 462 000 RM. 
Schon in den Anfängen des elektrischen Vollbahnbetriebes 
versuchte man, den Kapitalaufwand für Fahrleitungsanlagen 
durch die Verwendung von Einfach-Fahrleitungen zu vermin
dern. 

10.1. Tragseillose Fahrleitung 

1925 
1933 
1934 

1935 
1937 
1937 
1965 

Bw München Hbf 
Bw Ulm Hbf 
Großweißandt, übergabebahnhof 
(an der Strecke Magdeburg - Halle) 
Bw Nürnberg Hbf 
Bf Ittersbach (2. Elektrifizierung) 
Geislingen (Steige) - Geislingen-Altenstadt 
Bronnzell - Welkers (vorübergehend) 

Über die Verwendungsmöglichkeit der tragseillosen Fahrlei
tung bei Vollbahnen äußert sich die Literatur unterschied
lich. R. Baeckers führt in einer Betrachtung über den 
Stand des elektrischen Vollbahnbetriebes im Jahre 1916 
aus, daß die Straßenbahnfahrleitung wegen der Steifheit 
des ganzen Systems und der hohen Beanspruchung des Fahr
drahts an den Befestigungsstellen für Vollbahnen nicht ge
eignet ist. Nach E. E. Seefehlner 6 sind bei hohen Leistun
gen, hohen Spannungen und gegebenenfalls höheren Gechwin
digkeiten die verhältnismäßig geringen Spannweiten und 
dementsprechend große Zahl der Stützpunkte und damit Iso
latoren, weiter der Durchhang der Einfach-Fahrleitung un
erwünscht. "Weiter verlangt die öffentliche Sicherheit, 
daß der Bestand der Leitung nicht einem in bezug auf 

J.. EB, 20 (1944), Eh. S. 138. 
2 Die Eisenbahn in der technischen Entwicklung, Düsseldorf 

o. J., S. 74 
3 EB, 24 (1953), S. 275. 
4 EB, 20 (1944), Eh. S. 136 ff. 
S ZÖIAV, 68 (1916), S. 632. 
6 Elektrische Zugförderung, Berlin 1922, S. 89. 
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Bruchlast verhältnismäßig minderwertigen Baustoff - Kupfer 
- anvertraut wird." K. Sachs? formuliert im Zusammenhang 
mit der Einfachfahrleitung bereits allgemeiner: "Bei Voll
bahnen ist es daher unerläßlich, den Fahrdraht derart auf
zuhängen, daß er unter allen Verhältnissen, d. h. mög
lichst unabhängig von der Temperatur nahezu immer horizon
tal verläuft, ohne stark ausgeprägte Knickpunkte an den 
Stützpunkten aufzuweisen." 

Während sich die Vorläufigen Fahrleitungsvorschriften 1924 
und die Fahrleitungsvorschriften 1926 (s. 5.1.) über Ein
fach-Fahr leitungen ausschweigen, notiert die Fahrleitungs
vorschrift 1931 (s. 6.1.) ausdrücklich: "Bei Privatan
schlußgleisen und sonstigen untergeordneten Gleisen, die 
mit einer Geschwindigkeit von höchsten 20 km/h befahren 
werden, kann auf das Tragseil verzichtet werden."a 

G. Naderer 9 notiert: "Bei Fernbahnen kommt diese Bauweise, 
die für Klein- und Straßenbahnen die Regel bildet, nur in 
Ausnahmefällen über Gleisen von geringer Betriebs- und 
Verkehrsbedeutung in Frage, so vor Lokomotiv- oder Trieb
wagenschuppen, untergeordneten Verladeanlagen usw." A. 
Mosler10 ergänzt: "Bei der Deutschen Reichsbahn werden 
solche primitiven Fahrleitungen hier und da, so z. B. bei 
manchen Anschlußgleisen, Zufahrten zu Schuppen oder dergI. 
verwendet." 

Im Jahre 1905 hatte die mit zunächst 40 km/h befahrene Lo
kalbahn Murnau - Oberammergau größtenteils eine tragseil
lose Fahrleitung mit festem Fahrdraht für Betrieb mit 5,5 
kV 16 Hz erhalten (s. 3.2.1.). Von Betriebsaufnahmen ist 
bekannt, daß von 1916 an verschiedene Bahnbetriebswerke 
mit Ringhalle über der Drehscheibe eine als "Stern" be
zeichnete Überspannung mit festem Fahrdraht erhielten, so 
Freilassing, Rosenheim, Augsburg oder Nürnberg Rbf; ledig
lich den Fahrdraht des Zufahrtsgleises spannte man einsei
tig nach und hängte diesen an einem festen Tragseil auf. 

G. Naderer11 weist darauf hin, daß man die Fahrleitungen 
der Gleise vor dem Schuppen des Bw München Hbf in verein
fachter Form ohne Tragseil ausführte. Nach Fotos hängte 
man den festen Fahrdraht an einem aus spannungs führendem 
Quertragseil und Richtseil bestehenden Quertragwerk auf, 
wobei man Bauteile einer Straßenbahn-Fahr leitung verwend~
tee Noch deutlicher sieht man dies an der Überspannung 
eines von G. Naderer12 nicht näher bezeichneten Privatan
schlußgleises bei Garmisch-Partenkirchen. 

? 

a 

9 

Die ortsfesten Anlagen 
Leipzig 1938, S. 160. 
EB, 9 (1933), S. 50. 
EB, 17 (1941), Eh. S. 

10 Lehrgang 1942, S. 28. 
11 EB, 4 (1928), S. 284. 
12 GA, 101 (1927), Sh. S. 

elektrischer Bahnen, Zürich und 

69. 

203. 
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Zuletzt verwirklichte man die tragseillose Fahrleitung mit 
festem Fahrdraht auf einer Schmalspurbahn. Als im Jahre 
1937 die DEBG die meterspurige Teilstrecke Busenbach -
Ittersbach der Albtalbahn erneut mit 8,8 kV 25 Hz elektri-

F 10.1./2 fizierte (s. 7.7.), erhielt der Endbahnhof Ittersbach eine 
Einfachfahrleitung. 

Bei den entsprechend der Fahrleitungsvorschrift 1931 er
stellten Anlagen mit tragseilloser Fahrleitung verwendete 
man genormte Bauteile und nachgespannten Fahrdraht. Bei 
den Quertragwerken der Fahrleitung über der Gleisgruppe 

F 10.1./1 vor der Rechteckhalle des Bw Ulm Hbf häng te man im Regel
querfeld den Fahrdraht über 2 Hänger beidseits des unteren 
Richtseils an einem Stabisolator unterhalb des oberen ge
erdeten Richtseils auf, sonst vereinfacht an einem aus 2 
geerdeten Quertragseilen und einem spannungsführenden 
Richtseil bestehenden Quertragwerk. Diese heute noch be
stehende Anlage erwähnt die Literatur nicht. 

F 10.1./3 
F 10.1. /4 

F 10.1. /5 

Holz~3 beschreibt die für den Übergabebahnhof zu einer In
dustriebahn in Großweißandt (zwischen Magdeburg und Halle) 
gewählte Anordnung. Die Quertragwerke des dreigleisigen 
Übergabebahnhofs weisen jeweils ein spannungs führendes 
Quertragseil und ein spannungs führendes Richtseil mit Sei
tenhaltern auf. Mit Rücksicht auf die Bewegungsmöglichkeit 
des Fahrdrahts sind die Hänger beim Stützpunkt unten ga
belförmig ausgebildet. Anstelle von Stahlmasten verwendete 
man hier solche aus Holz. 

Bei der Überspannung der Gleisgruppe vor der Rechteckhalle 
des Bw Nürnberg Hbf im Jahre 1935 verwendete man im Quer
feld die belm Bw Ulm Hbf montierte Bauart, bei Ausleger
Stützpunkten hängte man den Seitenhalter über einen Hänger 
am Stabisolator des Schrägauslegers auf. Auch hierüber 
finden sich in der Literatur keine Angaben. 

Im Jahre 1937 elektrifizierte man die 3,1 km lange Teil
strecke Geislingen (Steige) - Geislingen-Altenstadt der 
eingleisigen Nebenbahn Geislingen (Steige) - Wiesensteig 
zum Anschlußbahnhof Staufenstolln der Gute-Hoffnungs-Hüt
tee B. Boehm~4 notiert hierzu: "Die mit einer Höchstge
schwindigkeit von 40 km/h nur sehr schwach befahrene 
Strecke wurde mit einer tragseillosen Einfachfahrleitung 
und Holzmasten ausgerüstet." Nach Fotos verwendete man 
Holzmasten nur auf der freien Strecke, wobei man den Sei
tenhalter ähnlich wie bei der von R. Dahlander~5 beschrie
benen Versuchsanlage der Schwedischen Staatsbahnen für 
elektrischen Betrieb über ein Spitzenankerrohr am Mast 
festlegte. Im Bahnhof Geislingen-Altenstadt baute man ähn
lich wie in Großweißandt Quertragwerke mit spannungsfüh-

~3 EB, 11 (1935), S. 20 f. 
~4 DB, 30 (1956), S. 1137. 
~5 EKB, 4 (1906), S. 77 ff., 419 f.; EKB, 6 (1908), 

S. 370 ff. 
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rendem Quertragseil und spannungs führendem Richtseil ein, 
jedoch an Stahlmasten. Die Nachspannung mit Hebelspannern 
erfolgte zweifeldrig, Streckentrenner ersetzen Strecken
trennungen. In der Mitte einer Nachspannlänge legte man 
den Fahrdraht in einem zweifeldrigen Festpunktfeld an 
einem Ankerseil fest. Nachdem man noch um 1958 die Holzma
sten durch solche aus Stahl ersetzt hatte, war die Fahr
leitungsanlage nach der Stillegung der Gute-Hoffnungs-Hüt
te im Jahre 1963 entbehrlich geworden; man baute sie im 
darauffolgenden Jahr ab. Kurz darauf installierte die DB 
bei der vorübergehenden Elektrifizierung einer Nebenbahn 
erneut eine tragseillose Fahrleitung. 

Nach Beisiegel16 errichtete man im Frühjahr 1965 für den 
Bau einer Bundesautobahn in Welkers eine GroßumschlagsteI
le für Baumaterialien. Da ein bis eineinhalb Jahre ar
beitstäglich bis zu 7000 t Kies aus dem Raum Eschwege an
gefahren werden sollten, waren jeden Arbeitstag 6 Kieszüge 
von bis zu 1600 t bespannt mit einer Lokomotive der Bau
reihe E 50 nach Welkers zu fahren. Durch eine vorüberge
hende Elektrifizierung der 6 km langen Teilstrecke 
Bronnzell - Welkers der Nebenbahn Bronnzell - Gersfeld 
(Röhn) mit zahlreichen Krümmungen und Steigungen bis 16,7 
Promille ließen sich die Zugförderungskosen erheblich sen
ken. Da die Höchstgeschwindigkeit der Züge auf diesem 
Streckenabschnitt unter 50 km/h bleibt, konnte man eine 
als "Einfachst-Fahrleitung" bezeichnete tragseillose 
Fahrleitung verwenden, die man zum großen Teil an den von 
G. Gscheidle17 näher beschriebenen Pioniermasten aufhäng
te. Auf der freien Strecke ähnelt der Stützpunkt grund
sätzlich jenem zwischen Geislingen (Steige) und Geislin
gen-Altenstadt, im Bahnhof Welkers überspannte man nur das 
durchgehende Hauptgleis, wodurch Quertragwerke entfielen. 
Nach Mitteilung der FIrn Fulda erhielten Bahnübergänge fe
stes Tragseil wie bei der Regeloberleitung der DB für 75 
km/h~ Die Nachspannung war zweifeldrig ausgebildet, Strek
kentrenner ersetzten Streckentrennungen. Diese Anlage be
stand von Oktober 1965 bis zum Abbau im Juni/Juli 1968. 

Nach K. Bauermeister1B sollte die Erprobung dieser Ein
fachfahrleitung auch der Kostensenkung im Zusammenhang mit 
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen des Zugförderungsdien
stes dienen. G. Manz 19 sieht in dieser Bauart die Grund
lage einer kostengünstigen Sekundär- oder Flächenelektri
fizierung. Tatsächlich verwendet die DB die tragseillose 
Fahrleitung nur bei äußerst knappen Lichtraumverhältnissen 
unter Überbauten, so bei der von H. D. Schäfer und E. 
Meyer zur Heyde20 beschriebenen Fahrdrahtaufhängung unter 
dem Kreuzungsbauwerk Osnabrück. 

16 EB, 37 (1966), S. 49. 
17 EB, 25 (1954), S. 283 f. 
1B EB, 37 (1966), S. 104 f. 
19 DB, 40 (1966) , S. 893 ff. 
20 EB, 42 (1971) , S. 222 ff. 
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Schließlich sei darauf hingewiesen, daß das RZA München 
während des Zweiten Weltkrieges nach zahlreichen im Zeich
nungs-Verzeichnis 1947 aufgeführten Zeichnungen intensiv 
an einer tragseillosen Fahrleitung bzw. einer Fahrleitung 
mit 15 kV-Oberleitungsstromschiene für die S-Bahn München 
arbeitete; hier ist. keine dieser Zeichnungen erhalten ge
blieben. Auch finden sich hierüber in der Versuchsanstalt 
München keine Berichte, obwohl im Zeichnungs-Verzeichnis 
1947 von Versuchsanordnungen die Rede ist. 

10.2. Tragseilarme Fahrleitung 

10.2.1. Kriegszerstörungen und behelfsmäßiger Wiederaufbau 

1942 Stuttgart Hbf (Bahnsteigbereich) 
1943 Bw München Hbf 
1944 Attnang-Puchheim, Umspanngruppe 
1945 Ulm Hbf 

Nach E. Kreidler21 bereiteten die ersten beiden Phasen des 
Luftkrieges bis Ende März 1942 dem Eisenbahnbetrieb ver
hältnismäßig geringe Schwierigkeiten. Während der dritten 
Phase bis Ende 1942 kam es zu massierten Bombenabwürfen 
auf Eisenbahnanlagen, jedoch erst die vierte Phase des 
Luftkrieges mit wesentlich gesteigerter Intensität der 
Einflüge zur Vernichtung militärischer und industrieller 
Anlagen sowie die Zerstörung des Verkehrssystems beein
trächtigten den Eisenbahnbetrieb in den systematisch bom
bardierten betrieblichen Schwerpunkten fühlbar, erst recht 
in der fünften und letzten Phase des Luftkrieges ab Juni 
1944 bis Kriegsende. 

B. Boehm22 beschreibt die Auswirkungen der Luftangriffe 
auf die elektrifizierten Bahnanlagen im Württemberg näher: 
Beim Bombenangriff auf den Hauptbahnhof Stuttgart vom 
22.11.1942 waren dessen Bahnhofshallen in Flammen aufge
gangen und die gesamte Fahrleitungsanlage zerstört worden. 
Bereits nach wenigen Tagen konnte der elektrische Vororts
betrieb wieder aufgenommen werden, indem auf den stehenge
bliebenen Stahlbetonstützen eine tragseilarme Einfach
Fahrleitung aufgehängt wurde. "Den zunehmenden, fast jede 
Nacht erfolgenden Angriffen konnte nur durch eine umfang
reiche Schulung der Fahrleitungsmannschaften in der mög
lichst raschen Wiederherstellung der beschädigten Anlagen 
... einigermaßen begegnet werden." Entsprechend dem skiz
zierten Verlauf des Luftkrieges konnte hiervon weder bei 
der Dezernenten-Tagung 1941 noch beim Lehrgang 1942 in 
München die Rede sein. 

21 Die Eisenbahnen im Bereich der Achsenmächte während des 
Zweiten Weltkrieges, Göttingen 1975, S. 217 ff. 

22 OB, 30 (1956), S. 1137 ff. 
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Im August 1944 gab das RZA München "Richtlinien für be- Z 10.2.1./1 

helfsmäßigen Wiederaufbau gestörter Fahrleitungen, sowie Z 10.2.1./2 

für Maßnahmen zur Vereinfachung und Sicherung der Fahrlei- Z 10.2.1./3 

tung"23 heraus, die auf nicht näher bezeichneten und da- Z 10.2.1./4 

tierten Richtlinien Ezs 1004 und Ezs 1006 aufbauen. Unter Z 10.2.1./5 

den Maßnahmen zur Sicherung vorhandener Fahrleitungen sind Z 10.2.1./6 

vor allem die Unterteilung größerer Querspannweiten, eine 
einfache und übersichtliche Anordnung und Führung der Ket
tenwerke und die unterteilung der Fahrleitungsanlagen in 
Schaltgruppen nach den betrieblichen Erfordernissen zu 
nennen. 

Über eine "Fahrleitung ohne Längstragseil" führen diese 
Richtlinien aus: "Eine wesentliche Vereinfachung der Fahr
leitungsanlage ist die tragseillose Fahrleitung für Neben
gleise in Bahnhöfen, die mit geringen Geschwindigkeiten 
befahren werden. Auf Abstellbahnhöfen, Rangierbahnhöfen 
können alle Gleise mit tragseilloser Fahrleitung bespannt 
werden, auf den übrigen Bahnhöfen werden die durchgehenden 
Hauptgleise und deren Weichenverbindungen wie bisher mit 
Fahrdraht und Tragseil, alle übrigen Gleise mit Fahrdraht 
ohne Tragseil ausgerüstet. Bei Streckentrennern ist Trag
seil vorzusehen." 

Der Stahl- oder KPS-Fahrdraht von 100 mm 2 (s. 8.1.1.) 
sollte bei einer höchstzulässigen Spannkraft von 13 kN mit 
einer zulässigen Längsspannweite von 60 m und einem größ
ten Durchhang von 300 mm bei Einzelstützpunkten am Schräg
ausleger aUfgehängt werden, "damit der spätere Einbau des 
Tragseiles möglich ist." Etwa 500 mm beidseits des Seiten
halters, damit einer Basislänge von 1 m, ist der Fahrdraht 
mittels Hänger am Isolator aufzuhängen, beim Festpunkt mit 
zweifeldrigem Festpunktfeld ersetzt ein 10 m langes Bei
seil von 50 mm 2 diese Hänger. 

Bei Querseilaufhängung sah man für einfache Verhältnisse 
ohne Schaltgruppen 2 spannungs führende Quertragseile für 
die Aufhängung der Beiseile und ein Richtseil für die Sei
tenhalter vor. Sofern mehrere Schaltgruppen vorgesehen wa
ren, hängte man die Beiseile jeweils über einen Stabisola
tor an den beiden geerdeten Quertragseilen auf. In beiden 
Fällen befestigte man das Beiseil jeweils 1 m beidseits 
des stützpunkts am Fahrdraht. 

Von Fotos ist bekannt, daß Ende November 1942 der Bahn- F 10.2.1./1 

steigbereich des Hauptbahnhofs Stuttgart eine solche Fahr- F 10.2.1./2 

leitung mit verlängerter Basislänge und direkter Aufhän-
gung des Seitenhalters am Hängeisolator erhielt, weiter 
die Gleisgruppe vor dem Bw München Hbf nach dem Bombenan-
griff vom 9./10.03.1943. Vermutlich 1944 erhielt der Bahn-
hof Attnang-Puchheim eine viergleisige Umspanngrupe mit 
einer tragseilarmen Fahrleitung an Holzmasten entsprechend 
den Richtlinien Ezs 1007; bei der Elektrostreckenleitung 

23 Richtlinien Ezs 1007 Ausgabe vom August 1944. 
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Linz sind hierüber keinerlei Unterlagen mehr vorhanden. 
Nach B. Boehm24 baute man auch im Hauptbahnhof Ulm eine 
verbesserte Einfach-Fahrleitung ein, "nachdem erwiesen 
war, daß sich auch bei Geschwindigkeiten über 60 km/h kei~ 
nerlei Schwierigkeiten ergaben." Die FIrn Ulm weiß zu er
gänzen, daß man nach den Bombenangriffen vom Dezember 1944 
und Februar 1945 die Nebengleise von Ulm Hbf in dieser 
Weise behelfsmäßig überspannte, während die durchgehenden 
Hauptgleise eine Fahrleitung mit Tragseil erhielten. Ver
mutlich baute man während des Zweiten Weltkriegs beim Wie
deraufbau gestörter Fahrleitungen noch in anderen Bahnhö
fen diese Einfach-Fahrleitung ein; mangels Unterlagen sind 
hierüber keine Aussagen möglich. 

Während man im Bahnsteigbereich von Stuttgart Hbf diese 
Kriegsbauart Anfang der siebziger Jahre durch die Regel
oberleitung der DB ersetzte, besteht sie heute noch vor 
der Rechteckhalle des Bw München Hbf. 

10.2.2. Fahrleitung System Boehm 

1949 
1949 

1950 
1952/53 
1956 
1958 
1958 
1959 
1960 
1960/62 
1962 
1966 
1966 
1968 
1968 

1977 

Stuttgart-Bad Cannstatt - Waiblingen 
Stuttgart-Untertürkheim Pbf - Abzw. Kienbach 
(- Waiblingen) 
Bietigheim - Ludwigsburg (Berggleis) 
Bf Oberammergau (Umbau) 
Verbindungsgleis Stuttgart Nord 
Bf Darmstadt-Kranichstein 
Frankfurt (Main) Eilgutbf 
Frankfurt (Main) Hauptgüterbf 
Bf Überherrn 
Stuttgart-Untertürkheim Pbf - Stuttgart Hafen 
Bf Leverkusen-Schlebusch 
Neunkirchen (Saar) Gbf 
Hamburg-Wilhelmsburg Rbf 
Bochum-Langendreer - Dortmund-Lütgendortmund 
Minden (Westf) - Bundesbahn-Versuchsanstalt Minden 
(Westf) 
Bf Konstanz, Abstellgruppe 

Die Verbilligung von Fahrleitungsanlagen durch Vereinfa
chungen, insbesondere die als tragseilarme Fahrleitung be
zeichnete nachgespannte Einfach-Fahrleitung mit Dreiecks
aufhängung, stellt das Lebenswerk des langjährigen Dezer
nenten 25 bei der BD Stuttgart B. Boehm dar, der aufbauend 
auf der Einfach-Fahrleitung nach den Richtlinien Ezs 1007 
des RZA München eine gegenüber der Einheitsfahrleitung in 
jeder Hinsicht wirtschaftlichere Bauart schaffen wollte. 
Da B. Boehm seine Ansichten im Schrifttum häufig dargelegt 
hat, sei bei den nachfolgend genannten Aufsätzen dieses 
Verfassers auf die Namensnennung verzichtet. 

24 EB, 37 (1966), S. 172. 
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M. Süberkrüb25 weist darauf hin, daß die dreiecksförmige 
Aufhängung bereits 1907 bekannt war und unterscheidet die 
Bauart Boehm von den unabhängig davon entstandenen Ein
fach-Fahrleitungen mit Dreiecksaufhängung und kleiner Bau
höhe (Schwebeaufhängung) bzw. mit Dreiecksaufhängung und 
großer Bauhöhe (Kölner System); letztgenannte Bauart be
schreibt E. Trausche1 26

• Eine Stellungnahme von B. Boehm 
mit zugehöriger Erwiderung von E. Trausche127 läßt die 
unterschiedlichen Konzeptionen deutlich erkennen. 

Im Frühjahr 1949 hatte das Land Württemberg für die mit 
1,6 Millionen DM veranschlagten Elektrifizierungskosten 
der Strecke Bad Cannstatt - Waiblingen einen Kredit von 
1,0 Millionen DM gewährt. 2B Deshalb entschloß man sich 
dazu, "beim Bau der Fahrleitungsanlage den Versuch mit 
einer vereinfachten Bauweise zu machen, in der Hoffung, 
sowohl beim Bau als auch in der laufenden Unterhaltung zu 
sparen." 

Die ED Stuttgart hatte im Sommer 1948 zwischen Neckartail- F 10.2.2./1 

fingen und Bempflingen der Strecke Plochingen - Tübingen 
zwei Nachspannlängen über 2,87 km von der Einheitsfahrlei-
tung 1931 halbwindschief auf die tragseilarme Fahrleitung 
System Boehm umgebaut. Am 8. und 9.09.1948 führte dort die 
Versuchsanstalt München mit der Lokomotive E 18 22 bei 
unterschiedlichen Geschwindigkeiten Meßfahrten durch. 29 Es 
zeigte sich, daß die Fahrleitung sehr "weich" mit ge
sChwindigkeitsabhängigem Fahrdrahtanhub ist. Insbesondere 
stellte man bei 75 m Mastabstand und etwa 90 km/h Ge
schwindigkeit bzw. 58 m Spannweite und 120 km/h Resonanz
erscheinungen fest, die man auf den Stromabnehmer SBS 38 
mit senkrecht abgefedertem Kohleschleifstück zurückführte. 
Nach einem weiteren Bericht30 befuhr die E 18 22 am 
7.04.1949 erneut diese Strecke, jedoch mit HISE-Stromab-
nehme rn mit Pendelwippe. Gegenüber den ersten Meßfahrten 
waren die Höhenschwankungen des Stromabnehmers kleiner, 
auch zeigten sich keine Resonanzerscheinungen mehr. Weiter 
erwies sich, daß bei Fahrt mit dem hinteren Bügel allein 
die Amplituden größer sind als bei Fahrt mit 2 Stromabneh-
mern. 

Gemäß Auftrag des RZA München vom 20.09.1948 erstellte die 
Versuchsanstalt ein 75 m-Versuchsfeld der Fahrleitung mit 
unterbrochenem Tragseil mit 2 Stützpunkten, um die Länge 
des Dreieckseiles und die Anzahl und Bauart der Hänger 
festzulegen, weiter den Windabtrieb sowie Veränderungen 

25 Technik der Bahnstrom-Leitungen, Berlin, München und 
Düsseldorf 1971, S. 71 ff.; s. auch AEG, 45 (1955), 
S. 386 f. 

26 EB, 27 (1956), S. 258 ff. 
27 EB, 29 (1958), S. 214 f. 
2B EB, 21 (1950), S. 27 ff. 
29 Bericht E 634/1948 aufgestellt am 14.11.1948. 
30 Bericht E 101 G/1949 aufgestellt am 1.07.1949. 
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der Fahrdrahtlage durch Vereisung zu messen, schließlich 
Abnützungs- und Ermüdungserscheinungen an der Beiseilklem
me für Fahrdraht und Seil beim Stromabnehmerdurchgang ab
zuklären. Der zugehörige Bericht31 schließt: "Die Ver
suchsfahrleitung kann in ihrer jetzigen Länge, besonders 
im Hinblick auf die Elastizität, nicht das wirkliche Ver
halten eines 1000 bis 1500 m langen Nachspannfeldes im 
Betrieb darstellen." 

Auf der zweigleisigen Strecke Stuttgart-Bad Canstatt -
Waiblingen verwirklichte man nach B. Boehm32 sowohl in der 
Geraden als auch im Gleisbogen eine windschiefe tragseil
arme Fahrleitung; in der Geraden mit einer Längsspannweite 
von 80 ... 93 m und einer Länge des Beiseils von 34 ... 36 
m mit 2 beidseits des Stützpunkts angeordneten Hängern. In 
der Geraden verwendete man ausschließlich Stützpunkte L 
mit Schrägausleger und angelenktem seitenhalter, wodurch 
der Fahrdraht 46 ... 57 m in Gleismitte lag. W. Banzhaf 33 

notiert die Berechnungsgrundlagen dieser Fahrleitung. 

Während der Elektrifizierungsarbeiten der vorgenannten 
Strecke führte die Versuchsanstalt München Untersuchungen 
über "Windabtriebsmessungen mit unterbrochenem Tragseil im 
Quertragwerk bei verschiedenen Längen des Querfeldhän
gers"34 durch. Hierbei geht es um einen Vorschlag der ED 
Stuttgart, bei Querseilüberspannungen auf das obere Richt
seil zu verzichten, ohne daß eine Erhöhung des Windab
triebs zu erwarten ist. Es ergab sich, daß sich je nach 
Hängerlänge die maximale Entfernung des Fahrdrahts von der 
Gleismitte um 10 cm auf insgesamt 76 cm vergrößert. Nach
dem ein weiterer Bericht35 mit einem Windabtrieb von etwa 
56 cm für eine Querfeldhängerlänge von 1 m gegenüber den 
ersten Messungen wesentlich günstigere Ergebnisse gelie
fert hatte, sah die ED Stuttgart bei den nächsten Elektri
fizierungsvorhaben diese Bauart der Querseilaufhängung 
vor. 

Noch bevor mit der tragseilarmen Fahrleitung System Boehm 
zwischen Bad Cannstatt und Waiblingen größere Erfahrungen 
gesammelt werden konnten, beschloß man, bei der Elektrifi
zierung Ludwigsburg - Bietigheim das "Berggleis" ebenfalls 
mit dieser Fahrleitung auszurüsten: "Auf der 9,49 km lan
gen dreigleisigen Strecke Ludwigsburg - Bietigheim mit den 
beiden Bahnhöfen Asperg und Tamm werden für die Weiterfüh
rung des elektrischen Vorortbetriebes im wesentlichen die 
beiden Ferngleise benötigt. Das 3. Gleis, das im allgemei
nen nur die Güterzüge der Bergrichtung aufzunehmen hat, 

31 Bericht E 73 G/1949 aufgestellt am 24.05.1949. 
32 EB, 37 (1966), S. 172 f. 
33 EB, 37 (1966), S. 215 ff., 245 f. 
34 Bericht E 178 G/1949 aufgestellt am 11.11.1949. 
35 Bericht E 200 G/1949 aufgestellt am 10.12.1949. 
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soll jedoch gleichfalls mit Fahrleitung überspannt werden, 
um im Störungsfällen ein Ausweichen zu ermöglichen."36 

Die ganze Strecke erhielt eine Querseilaufhängung mit 1 
oder 2 geerdeten Richtseilen und Hängestützen. Während man 
für die beiden Ferngleise eine Kettenfahrleitung mit fe
stem Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht - halbwind
schief in der Geraden, windschief im Gleisbogen - vorsah, 
montierte man über dem mit 65 km/h befahrenen in 10 Pro
mille Steigung liegenden Berggleis eine sowohl in der Ge
raden als auch im Gleisbogen windschiefe tragseilarme 
Fahrleitung mit verbesserter Zickzackführung, wobei man 
sowohl die Nachspannung als auch die Streckentrennung 
dreifeldrig anordnete. 37 

Inzwischen hatte man nach K. E. Hahn und F. Hillig38 ange
sichts der starken Belastung dieser dreigleisigen Strecke 
beschlossen, den Wechselbetrieb einzurichten, das mittlere 
Gleis für den elektrischen Vorortverkehr und die beiden 
äußeren Gleise im Rechtsverkehr vor allem für die Fernzüge 
vorzusehen. Entsprechend richtete man das Berggleis zu
nächst für 90 km/h, später für 100 km/h her. Befuhren im 
Schnellzugsdienst bis 1958 Lokomotiven der Baureihen E 17 
und E 18 mit 2 angehobenen Stromabnehmern diese Strecke, 
waren es nach J. Klingensteiner und E. Ebner 39 von da an 
vor allem solche der Reihe E 10 im Einbügelbetrieb. 

B. Boehm40 beurteilt das dynamische Verhalten der trag- Z 10.2.2./2 

seilarmen Fahrleitung Bad Cannstatt Waiblingen wie Z 10.2.2./3 

folgt: "Zusammenfassend kann festgestellt werden: Z 10.2.2./4 

a) bei 64 km/h bestehen auch in den großen Spannweiten 
keinerlei bedenkliche Erscheinungen oder Schwierigkei
ten in der Stromabnahme, 

b) bei 90 km/h ist das dynamische Verhalten ungünstiger 
als bei 107 km/h, 

c) die Fahrleitung zeigt insgesamt kräftigere Bewegungen 
als die Normalfahrleitung, bei Geschwindigkeiten bis 
107 km/h aber in keinem Fall irgendwelche Schwierig
keiten in der Stromabnahme." 

Tatsächlich notiert der zugehörige Meßschrieb bei 107 km/h 
im 90 rn-Feld Spannungsunterbrechungen von 1/5 Halbwellen 
entsprechend 6 ms. Besonders wird die geringe Abnutzung 
des Fahrdrahts betont. 

Nach einer bahninternen Publikation von A. Mosler41 konnte Z 10.2.2./5 

man auf derselben Strecke bei 100 km/h Spannungsunterbre-

36 EB, 21 (1950), S. 102. 
37 EB, 22 (1951), S. 268 ff. 
38 ETR, 3 (1954), S. 89 ff. 
39 DB, 32 (1958), S. 1099 ff. 
40 EB, 37 (1966), S. 192. 
41 Die Fahrleitung für elektrisch betriebene Strecken der 

Deutschen Bundesbahn, München 1953, S. 37, Bild 16b. 
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chungen bis 14,2 Halbwellen entsprechend 426 ms messen, 
damit in derselben Größenordnung wie bei der Einheitsfahr
leitung 1931 bei 120 km/ho In der für die Öffentlichkeit 
bestimmten Fassung dieses Aufsatzes 42 geht der Autor hier
auf nicht ein. 

Weiter zeigte sich bei den zwischen Stuttgart Hbf und 
Waiblingen eingesetzten elektrischen Triebzügen eine sehr 
ungleichmäßige Abnutzung der Schleif leisten zufolge der 
windschiefen Beiseilverspannung. 43 

Während B. Boehm44 daran dachte, die tragseilarme Fahrlei
tung für eine wirtschaftlichere Elektrifizierung von Ne
benbahnen verwenden zu können, stellen A. Dormann und J. 
Sailer45 fest, daß diese bei Abstellgleisen, Ladegleisen, 
Anschlußgleisen und über zusammenhängenden Gleisanlagen, 
bei welchen die überspannung auf besonderem Mastgestänge 
möglich ist, Kostenersparnisse bringt. Auch K. Bauermei
ster46 notiert, daß die tragseil lose Einfach-Fahrleitung 
nur unter bestimmten Voraussetzungen zu verwenden ist, 
wobei er offen läßt, ob er sich auf die tragseillose Fahr
leitung im engeren Sinne oder auf die tragseilarme Fahr
leitung bezieht. Damit gehen die Aussagen über die Ver-

, wendbarkeit der tragseilarmen Fahrleitung in der Literatur 
bemerkenswert auseinander. 

Für die Situation Mitte der sechziger Jahre ist eine in 
der Fachliteratur unübliche Vorbemerkung der Schriftlei
tung der Zeitschrift Elektrische Bahnen zu einem längeren 
Aufsatz von B. Boehm47 charakteristisch, worin diese be
tont, "daß der Verfasser hier seine persönliche Auffassung 
zum Ausdruck bringt, die nicht in allen Punkten mit der 
Auffassung sonstiger Fachleute des Fahrleitungsbaus über
einstimmt." 

Zwar kann B. Boehm48 notieren, daß 1966 etwa 209 km Voll
bahngleise mit der tragseilarmen Fahrleitung ausgerüstet 
waren, und zwar 115 km bei der BD Stuttgart, 30 km bei der 

F 10.2.2./4 BD Saarbrücken, 61 km bei der BD Frankfurt und 3 km bei 
der BD München, doch handelt es sich außerhalb der BD 
Stuttgart nur um mit niedrigen Geschwindigkeiten befahre~e 
Gleise, so den von R. Wagner 49 beschriebenen Systemwech
selbahnhof Überherrn im Mittelteil. Darüber hinaus ver
merkt M. Heidinger50 über den elektrischen Zugbetrieb im 
Saarland lediglich: "Zum Teil wurde tragseillose Fahrlei-

42 EI, 5 (1954), S. 32 ff. 
43 EB, 37 (1966), S. 193. 
44 GA, 91 (1967), S. 401 ff. 
45 GA, 88 (1964), S. 63. 
46 ETR, 16 (1967), S. 212. 
47 EB, 37 (1966), S. 171. 
48 EB, 37 (1966), S. 173. 
49 EB, 31 (1960), S. 110 ff. 
50 EB, 38 (1967), S. 104. 
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tung verwendet ... ", wobei die tragseilarme Bauart gemeint 
ist. Die übrigen aufgelisteten Ausrüstungen beruhen auf 
Angaben der betreffenden Bundesbahndirektionen. 

Außerhalb des Netzes der DB elektrifizierten verschiedene 
Zechenbahnen im Ruhrgebiet ihre Strecken mit diesem Sy
stem, so nach H. Freidhofer51 die Rheinstahl-Bergbau AG, 
Bottrop, ebenso nach W. Stolze und K. J. Maiss 52 die 
Hibernia AG. 

Die uneinheitliche Bewertung der tragseilarmen Fahrleitung 
System Boehm läßt sich nur aus den unterschiedlichen Be
triebs zuständen der einzelnen elektrifizierten Strecken 
erklären. Deshalb ist es erforderlich, hier etwas weiter 
auszuholen. Nach der Aufnahme des elektrischen Zugbetrie
bes zwischen Bad Cannstatt und Waiblingen im Jahre 1949 
befuhren nach B. Boehm53 täglich 93 Dampf-, 6 Dieselzüge 
und 35 Elektrozüge mit höchstens 85 km/h diese Strecke, 
darüber hinaus schob man nach Unterlagen der BD Stuttgart 
verschiedene schwere Eil- und Personenzüge zwischen Bad 
Cannstatt und Waiblingen mit Elektrolokomotiven nach. Nach 
der Elektrifizierung der Strecke Waiblingen - Schorndorf 
im Jahre 1962 führte man sämtliche Personenzüge und die 
meisten Eilzüge zwischen Stuttgart Hbf und Schorndorf 
elektrisch, lediglich die durchgehenden D- und Eilzüge der 
Relation Stuttgart - Nürnberg mit Dampf- oder Dieselloko
motiven. Die Überspannung der Strecke Waiblingen - Back
nang im Jahre 1965 führte dort zu einer entsprechenden 
Bespannungsregelung. Dadurch vervielfachte sich zwischen 
Bad Cannstatt und Waiblingen die Anzahl der täglichen 
Stromabnehmerdurchgänge von 1962 an. 

Die tragseilarme Fahrleitung auf dem Berggleis zwischen 
Bietigheim und Ludwigsburg wurde schon früher wesentlich 
stärker befahren und damit abgenutzt. Nach der Aufnahme 
des elektrischen Zugbetriebes im Jahre 1950 befuhren nach 
B. BoehmS4 zunächst nur die Vorortstriebwagen diese Stre
ke elektrisch. Nach einer Elektrifizierungsfestschrift55 

konnte man nach Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes bis 
Mühlacker im Herbst 1951 mehr als die Hälfte aller Züge 
zwischen Mühlacker und Stuttgart elektrisch fahren. 

Die weitere Entwicklung läßt sich den bis 1971 alljähr
lich erschienenen Aufsätzen von J. Klingensteiner und E. 
Ebner über den Zugförderungsdienst der DB entnehmen. Ab 
Sommerfahrplan 1952 führte man mit Ausnahme des "Orient
Express" alle Schnellzüge von bzw. nach Karlsruhe, sämtli-

51 EB, 40 (1969), S. 66 ff. 
52 EB, 41 (1970), S. 15 ff. 
53 EB, 37 (1966), S. 192. 
54 EB, 21 (1950), S. 102. 
55 Elektrisierung Mühlacker - Bruchsal. Festschrift zur 

Eröffung des elektrischen Zugbetriebes am 22. Mai 1954, 
Karlsruhe und Stuttgart 1954, S. 3. 
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che Personenzüge und einen Teil der Güterzüge zwischen 
Mühlacker und Stuttgart bzw. Kornwestheim elektrisch, wei
tere mit Dampflok geführte schwere Güterzüge Mühlacker -
Kornwestheim erhielten Ellokvorspann. 56 Der Fahrplanwech
sel des folgenden Jahres brachte darüber hinaus für einen 
Teil der Schnellzüge von bzw. nach Heidelberg und weitere 
Güterzüge das Umspannen auf Ellok, alle übrigen Güterzüge 
erhielten in Bergrichtung Ellokvorspann. 57 Das Fahrplan
jahr 1954/55 ermöglichte die Weiterführung des elektri
schen Zugbetriebes bis Bruchsal, wo man die meisten 
Schnellzüge, einen Teil der Personenzüge nach Mühlacker 
und sämtliche Güterzüge auf Ellok umspannte. 5B Mit der 
Eröffnung des elektrischen Zugbetriebes von Bruchsal bis 
Heidelberg im folgenden Jahr fuhren alle Züge dieser Rela
tion zwischen Heidelberg und Stuttgart elektrisch. 59 Von 
1958 an konnte mit der Überspannung der Strecke Karlsruhe 
- Mühlacker das letzte F-Zugpaar dieser Relation mit Ellok 
fahren. Die Elektrifizierung Bietigheim - Heilbronn Hbf 
zum Sommerfahrplan des Jahres 1959 führte zunächst zur 
elektrischen Zugförderung des Bezirksverkehrs, der Winter
fahrplan 1959/60 weist auch für alle Fernzüge der Relation 
Würzburg - Stuttgart in Heilbronn Hbf die betrieblich er
forderlichen Aufenthaltszeiten für das Umspannen auf. Da
mit fuhren von diesem Zeitpunkt an alle Regelzüge - von 
Diesel-Schnelltriebwagen abgesehen - zwischen Bietigheim 
und Stuttgart elektrisch. 

Ansich haben diese Details aus dem Betriebsmaschinendienst 
nichts mit Fahrleitungsanlagen zu tun, doch wird durch 
diese Angaben die unterschiedliche Bewertung der tragseil
armen Fahrleitung System Boehm verständlich. Solange die 
genannten Strecken täglich nur von einer begrenzten Anzahl 
elektrischer Vorortstriebwagen mit relativ geringer 
Höchstgeschwindigkeit befahren wurden, hielt sich der 
Fahrdrahtverschleiß in Grenzen. Der zunehmende Verkehr 
elektrisch geführter schnellfahrender Reisezüge - ab 1958 
dazu im Einbügelbetrieb - bechleunigte die Abnutzung. 

Der Anlaß zur Normalisierung der Fahrleitungen der BD 
Stuttgart war eine Fahrleitungsstörung. Nach Mitteilung 
der BD Stuttgart kam es um 1963 bei Bempflingen zu einem 
Kurzschluß, der vom Leistungsschalter des Unterwerks Plo
chingen nicht abgeschaltet wurde, wodurch längere Zeit 
eine Stromstärke von etwa 1500 A durch die Fahrleitung 
floß. Als Folge glühte sowohl der Fahrdraht der zwischen 
Neckartailfingen und Bempflingen versuchsweise eingebauten 
tragseilarmen Fahrleitung als auch das aus 50 mm 2 Stahl
tragseil und auf etwa 80 mm 2 abgefahrenen Kupferfahrdraht 
bestehende Kettenwerk des einen Gleises zwischen Wendlin
gen und Bempflingen aus; bei allen Hebelspannern hingen 

56 DB, 
57 DB, 
5B DB, 
59 DB, 

26 (1952), S. 360. 
27 (1953), S. 717 f. 
28 (1954), S. 792 ff. 
29 (1955), S. 672 f. 
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die Gewichte herunter. Dagegen zeigte das bereits erneuer
te Kettenwerk Plochingen - Wendlingen mit 50 mm 2 Bronze
Tragseil und 100 mm 2 Kupferfahrdraht keinerlei Schäden. B. 
Boehm stimmte zu, bei der Schadensbehebung zwischen Wend
lingen und Bempflingen die Fahrleitung zu normalisieren. 

Dies gab den Anlaß, die vor allem an der Beiseilklemme für 
Fahrdraht und Seil extrem abgenutzte Fahrleitung im Berg
gleis zwischen Bietigheim und Ludwigsburg zu erneuern, um 
die Betriebssicherheit zu gewährleisten. Hierfür wählte 
man mit festem Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht unter 
Beibehaltung der Stützpunkte dieselbe Bauart wie auf den 
beiden anderen Streckengleisen. Diesem Anfang 1964 ab
geschlossenen Bauvorhaben folgte der Neubau der in ähnlich 
desolatem Zustand befindlichen Fahrleitung Bad Cannstatt -
Waiblingen auf die Regeloberleitung für 100 km/h (s. 
11.3.3.) bis 1965, da nahezu alle Masten neu gegründet 
werden mußten. Damit war die tragseilarme Fahrleitung Sy
stem Boehm von allen Streckengleisen der BD Stuttgart ver
schwunden. Da B. Boehm am 1.10.1964 in Ruhestand ging, 
mußte er diese Um- bzw. Neubauten noch selbst planen und 
teilweise durchführen. 

Im Zusammenhang mit dem Ausbau der S-Bahn Stuttgart brach
te der von J. Wedler60 beschriebene viergleisige Ausbau 
der Strecken Bietigheim - Ludwigsburg und Bad Cannstatt -
Waiblingen im Jahre 1981 einheitlich die Regeloberleitung 
für 160 km/h (s. 11.3.1.), womit die letztgenannte Strecke 
in etwa 30 Jahren dreimal eine neue Fahrleitung erhielt. 

Damit ist die Aussage von B. Boehm61 "Die tragseillosen 
Fahrleitungen auf den Strecken Stuttgart-Bad Cannstatt -
Waiblingen und Ludwigsburg - Mühlacker haben sich eben
falls bewährt und zu keinen baubedingten Störungen Anlaß 
gegeben." - zwischen Bietigheim und Mühlacker war die ge
nannte Bauart nur in Nebengleisen vorhanden - unter den 
besonderen betrieblichen Bedingungen gewisser elektrifi
zierter Strecken im Großraum Stuttgart Anfang der fünf
ziger Jahre zu sehen. Die Einführung des vollen elektri
schen Zugbetriebes auf den genannten Strecken Mitte der 
fünfziger bis Mitte der sechziger Jahre ließ die Schwach
stellen der tragseilarmen Fahrleitung System Boehm offen
kundig werden. Anläßlich des 50jährigen elektrischen Zug
betriebes im Direktionsbezirk Stuttgart stellt D. Walz 62 

fest: "Heute haben die genannten Oberleitungssonderkon
struktionen der Einheitsfahrleitung 1950 auf sämtlichen 
Haupt- und Nebenabfuhrstrecken Platz gemacht. Vorherr
schend ist die "Regelfahrleitung 160", die bis 160 km/h 
statisch und dynamisch allen Anforderungen genügt." 

60 DB, 57 (1981), S. 681 ff. 
61 DB, 30 (1956), S. 1142. 
62 DB, 59 (1983), S. 382. 
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Letztmals baute man bei der DB im Jahre 1968 auf dem nur 
von Güterzügen befahrenen Streckenabschnitt Bochum-Langen
dreer - Dortmund-Lütgendortmund eine Einfach-Fahrleitung 
auf freier Strecke ein; nach Mitteilung der BD Essen han
delte es sich hier um eine tragseilarme Fahrleitung mit 2 
m Beiseil. Das BZA München teilt hierzu mit, daß man hier 
nochmals die tragseilarme Fahrleitung einbaute, um den 
Verschleiß zu messen. Auch hier verschwand die Einfach
Fahrleitung im Zusammenhang mit dem S-Bahn-Ausbau. 

Von Ausnahmen abgesehen, verwendet die DB seit 1966 auch 
für die Überspannung von Nebengleisen keine Einfach-Fahr
leitungen mehr - im Zeichnungswerk des BZA München waren 
diese niemals enthalten -, da sich gezeigt hat, daß ent
scheidende Kosteneinsparungen weniger beim Längsketten
werk, dagegen bei den stützpunkten möglich sind (s. 
11.7.). Eindrucksvoll zeigt dies ein 1961/62 im Rangier
bahnhof Ulm mit tragseilarmer Fahrleitung überspanntes 

F 10.2.2./5 einzelnes Gleis, wo man als Stützpunkte eine Querseilauf
F 10.2.2./6 hängung von etwa 40 m Querspannweite oder Profilausleger 

von etwa 12 m Länge verwendete. 
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11. Regelfahrleitung 1950 der DB 

11.1. Entwicklungsarbeiten an der neuen Einheitsfahrlei
tung nach Kriegsende 

In einem zusammenfassenden Bericht "über alle in der Ver
suchsanstalt erstellten Messungen und Versuchsfahrten be
züglich Fahrleitungssysteme und stromabnehmer in mechani
scher und elektrischer Hinsicht":l. stellt man 1947 fest: 
"Die Versuche stellen wertvolle Vorarbeiten für die zu
künftige Fahrleitung und Stromabnehmer dar und sind noch 
zu keinem Abschluß gekommen. Auch die konstruktive Ent
wicklung der Bauteile ist noch nicht bis zur betriebsrei
fen Vollendung gediehen." Dabei hatte das RZA München noch 
im Jahre 1945 die Ausarbeitung von Normzeichnungen zur 
neuen Einheitsfahrleitung aufgenommen, wie verschiedene 
Zeichnungen der Handausgabe 1947 belegen. 

Vom Längskettenwerk ist keine Zeichnung erhalten geblie-
ben, jedoch handelt es sich nach Seitenansichten bei 
Stützpunkten um ein nachgespanntes Kettenwerk mit 1,8 m 
Systemhöhe. In der Geraden und bei Krümmungen über 800 m 
sieht man wie bei der Fahrleitung Bauart 1942 (s. 9.3.) 
12 m Y-Beiseil mit 2 jeweils 3 m vom Stützpunkt entfernten 
Hängern vor, bei kleineren Radien als 800 m Y-Beiseil von 
6 m Länge mit einem 0,5 m vom Stützpunkt entfernten Hän-
ger. Die Zeichnung der Fahrleitungs-Stützpunkte mit Rohr
Schwenkausleger 2 notiert beim Stützpunkt Keinen am Ausle- Z 11.1./1 

gerrohr angebrachten Rohr-Seitenhalter, beim Stützpunkt L 
einen am Stützrohr angelenkten Seitenhalter aus Stahlrohr 
mit Windsicherung. P. Roth 3 legt dar, daß nach Kriegsende 
die Versorgungs lage auf dem Gebiet der Nichteisen-Metalle 
ansich nicht ungünstig war, jedoch traten bei einzelnen 
Metallarten nur mit größten Schwierigkeiten zu überwinden-
de Mangelerscheinungen auf. Damit war an die Verwendung 
von Leichtbau-Seitenhaltern, wie sie bereits die Fahrlei-
tung Bauart 1942 vorgesehen hatte, zunächst nicht zu den-
ken. Grundsätzlich in gleicher Weise sah man die Stütz
punkte der dreifeldrigen Nachspannung4 und jene der drei- Z 11.1./2 

feldrigen Streckentrennung 5
, dort mit 4 m Y-Beiseil, vor. Z 11.1./3 

Weiter notiert die Zeichnungs-Sammlung 1947 einen Strek
kentrenner der ELIN mit einem Stabisolator 6 und einen wei-
teren mit 2 Stabisolatoren7

, die jeweils kein Ankerseil 
be~ötigen. Die im Zeichnungs-Verzeichnis 1947 aufgeliste-
ten Zeichnungen des Stützpunkts im Quertragwer.k mit Bei-

:l. Bericht E 208/1947 aufgestellt am 27.06.1947. 
2 Zeichnung EzsN 196 Ausgabe vom November 1945. 
3 Zehn Jahre Wiederaufbau bei der Deutschen Bundesbahn 

1945-1955, Darmstadt 1955, S. 82. 
4 Zeichnung EzsN 210 Ausgabe vom November 1945. 
5 Zeichnung EzsN 209 Ausgabe vom November 1945. 
6 Zeichnung EzsN 212 Ausgabe vom Dezember 1945. 
7 Zeichnung EzsN 204 Ausgabe vom November 1945. 
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seilaufhängungB sind beim BZA München nicht erhalten ge
blieben, jedoch müssen diese nach dem Zeichnungs-Verzeich
nis 1947 bereits eine Richtseil-Abstand-Ösenklemme 9 gehabt 
haben; ebenso sind die Zeichnungen der Fahrdrahtaufhängung 
im Tunnel10 verschollen. 

11.1.1. Fahrleitungsrichtlinien 1950, Entwurf 

An mehreren Aussagen dieses vermutlich während und nach 
dem Zweiten Weltkrieges erarbeiteten Entwurfs11 wird der 
Umbruch von der bisherigen Technologie zu einer neuen er
kennbar: 

§ 4 Zweck und Beschreibung der Fahrleitung 

(2) Die Regelfahrleitung der Deutschen Bundesbahn ist als 
Kettenfahrleitung mit Vielfachaufhängung des Fahrdrahtes 
ausgebildet. Gleise, die mit weniger als 65 km/h Höchstge
schwindigkeit befahrbar sind, können auch mit tragseillo
ser Fahrleitung bespannt werden. 

(3) Wegen gleichmäßiger Abnutzung des Stromabnehmer
schleifstückes wird der Fahrdraht im Zickzack geführt; er 
wird gegen seitliches Ausweichen in gewissen Abständen, in 
der Regel an den Stützpunkten, durch Seitenhalter oder 
seitliche Drahtverspannung festgehalten. 

(5) Der Fahrdraht wird im allgemeinen beweglich nachge
spannt. Das Tragseil wird in der Regel bei Auslegern be
weglich, bei Querseilen fest abgespannt. Die Ausleger sind 
als Schwenkausleger ausgebildet, die bei Temperaturände
rungen oder bei Seilriß ohne die Maste auf Verdrehung zu 
beanspruchen, nachgeben. 

§ 5.Allgemeine Bedingungen und Berechnungsgrundlagen 

(1) Die Fahrleitungsanlage einer Strecke muß für diejenige 
Streckenbelastung und Fahrgeschwindigkeit ausgelegt wer
den, die für Strecke und Oberbau vorgesehen sind. 

(2) Die Bauart der Fahrleitung ist abhängig von der Fahr
geschwindigkeit. Es wird im allgemeinen unterschieden zwi
schen Fahrleitungsbauarten, die bis 40 km/h, bis 65 km/h, 

B 

9 

Zeichnung EzsN 215 Ausgabe vom März 1946; 
Zeichnung EzsN 216 Ausgabe vom März 1946. 
Zeichnung EzsN 217 Ausgabe vom März 1946. 

10 Zeichnung Ezs 22 Ausgabe vorn Februar 1946; 
Zeichnung Ezs 92 Ausgabe vom Dezember 1946. 

11 Richtlinien für Berechnung, Konstruktion, Planung und 
Bau von Fahrleitungen mit 15 kV-Einphasenwechselstrom 
16 2/3 Hz (Fahrleiri) gültig ab April 1950, München 
1953. 
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bis 100 km/h, bis 120 km/h und mit über 120 km/h Höchstge
schwindigkeit befahren werden. 

(3) Auch beim Befahren mit nur einern Stromabnehmer muß 
eine gute Stromabnahme möglich sein. 

§ 11 Kettenwerk 

(2) Gleise, die nicht mit mehr als 65 km/h Höchstgeschwin
digkeit befahren werden, z. B. Umfahrungsgleise, Rangier
gleise, Ladegleise, Abstellgleise, Industriegleise sind, 
soweit es wirtschaftlich ist, mit Fahrleitung ohne Trag
seil zu bespannen. Längsspannweiten und Fahrdrahtzugspan
nung sind hierbei so zu bemessen, daß der Durchhang des 
Fahrdrahtes zwischen zwei Stützpunkten 300 rnm nicht über
schreitet. Weitere Vereinfachungen sind zulässig bei Glei
sen, die nicht mit mehr als 40 km/h befahren werden. 

(3) Für Strecken und Gleise, die mit Geschwindigkeiten Z 11.1.1./1 

nicht über 100 km/h befahrbar sind, genügt einfache 
Aufhängung des Fahrdrahtes am fest abgespannten Tragseil • 
... Jedoch ist auch für solche Fahrleitungen die Konstruk-
tion nach § 11 (4) zu empfehlen. 

(4) Auf Strecken und Gleisen, die mit Geschwindigkeiten Z 11.1.1./2 

nicht über 120 km/h befahrbar sind, ist das Kettenwerk so 
auszubilden, daß der Fahrdraht innerhalb des Temperatur
bereichs von -30°C bis +40°C überall, sowohl an den Stütz-
punkten als auch in Fe1drnitte, möglichst parallel zur SO 
liegt. Wenn dies bei fest abgespanntem Tragseil nicht zu 
erreichen ist, muß der Fahrdraht bei den Grenztemperaturen 
wenigstens in einer flachen Wellenlinie liegen, deren Aus-
schlag zwischen Stützpunkt und Mitte Längsspannweite 100 
mrn nicht überschreiten soll. Zu diesem Zweck sind an den 
Stützpunkten Beiseile einzubauen, deren Länge und Zugspan-
nung in Abhängigkeit von der Länge der Längsspannweiten 
und der Zugspannung des Tragseiles so zu wählen sind, daß 
eine ausreichende Elastizität des Kettenwerks auch an den 
Stützpunkten erreicht wird. 

(7) Eine bei allen Temperaturen unveränderte Fahrdrahtlage Z 11.1.1./3 

und annähernd gleichmäßige Nachgiebigkeit des Kettenwerks 
wird durch Aufhängung des Fahrdrahtes am nachgespannten 
Tragseil, Einbau von Beiseilen an den Stützpunkten und An-
ordnung der Seitenhalter auf Zug erreicht. Diese Bauart 
mit kurzem y-förmigen Beiseil eignet sich für Fahrge
schwindigkeiten bis etwa 120 km/ho Die gleiche Ausführung 
mit langem trapezförmigen Beiseil und leichter Ausführung 
des Seitenhalters eignet sich für Fahrgeschwindigkeiten 
über 120 km/h bis 160 km/ho 

(10) Fahrleitung mit Doppelfahrdraht ist zur Erhöhung des 
Leiterquerschnitts für stark belastete Strecken, Verringe
rung der Nachgiebigkeit und Verbesserung des gleichmäßigen 
elastischen Verhaltens längs des Kettenwerks für Strecken, 
die mit Geschwindigkeiten über 150 km/h befahren werden, 



170 11.1.1. 

sowie unter Überbauten und in Tunneln, die nur einen ge
ringen Fahrdrahtanhub zulassen, zu empfehlen. 

(12) Senkrechte Streben zwischen Fahrdraht und Tragseil 
sind nicht zugelassen. Die Seitenhalter dürfen nur bis 85 
km/h Fahrgeschwindigkeit auf Druck beansprucht werden. 

Bei nachgespanntem Tragseil legte man die Regelfahrdraht
höhe an den Stützpunkten auf 5,75 m über SO fest, bei fe
stem Tragseil die mittlere Fahrdrahthöhe auf 6,00 m über 
SO. Darüber hinaus nahm man die bereits dargestellten 
weiteren Maßnahmen zur Fahrleitung Bauart 1942 (s. 9.4.) 
in diesen Entwurf auf. 

11.1.2. Eisenbahndirektionen Nürnberg und Regensburg 

1950 
1950 

Nürnberg-Dutzendteich - Regensburg Hbf 
Lichtenfels - Coburg 

Nach P. Roth12 waren die Stahlzuteilungen durch die bis 
Ende 1949 bestehenden Kontingentierungen völlig unzurei
chend. E. Eger13 notiert, daß man deshalb für die Elektri
fizierung Nürnberg - Regensburg eisensparende Bauartände
rungen durchführen mußte. Eine auf 1,4 m verringerte Sy
stemhöhe und die Verwendung von Rohrschwenkauslegern führ
te bei den Flachmasten durch kleinere Profile und einge
schweißte waagerechte Stege zu einer Verringerung der Mas
se. 

An anderer Stelle beschreibt derselbe Verfasser ausführ
lich die FahTleitungsanlage. 14 Auf freier Strecke mußte 
man für das gemeinsam an einem Radspanner nachgespannte 
Kettenwerk mit 80 m Längsspannweite in der Geraden Stahl
hänger mit Ösen und Klemmenteile aus Kriegsmaterial ver-

F 11.1.2./1 wenden. Für die Einzelstützpunkte der freien Strecke über
nahm man grundsätzlich die Fahrleitungs-Stützpunkte ent
sprechend den Zeichnungen vom November 1945, jedoch mit 
6 m Y-Beiseil. 

In den Bahnhöfen beließ man grundsätzlich das Tragseil 
fest; die Quertragwerke mit 1,8 bis 2,0 m Systemhöhe ent
sprechen der Einheitsfahrleitung 1931, damit ohne Y-Bei
seil oder Abstandhalter. Versuchsweise baute man verschie-

F 11.1.2./2 dene Bauarten für nachgespanntes Tragseil im Querfeld ein: 
verlängerte Laschen, Rollen, Pendelaufhängung. Unter Über
bauten führte man das Tragseil grundsätzlich durch. Sowohl 

12 Zehn Jahre Wiederaufbau ... 1945-1955, Darmstadt 1955, 
S. 80 f. 

1 3 DB , 28 (19 5 4 ), S . 3 88 . 
14 EB, 22 (1951), S. 80 ff.; Festschrift der Eisenbahn

direktionen Nürnberg und Regensburg zur Aufnahme des 
elektrischen Betriebes auf der Strecke Nürnberg -
Regensburg, München 1950, S. 23 ff. 
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die dreifeldrige Nachspannung als auch die dreifeldrige 
Streckentrennung entsprechen, abgesehen von der System
höhe, den Zeichnungen vom November 1945. Schließlich ver
wendete man anstelle des bisher eingebauten Streckentren
ners mit neutralen Kufen den ELIN-Trenner mit einem Isola
tor. Von den Zeichnungen dieser regionalen Bauart ist le-
diglich jene des Längskettenwerks~s bei der BD Karlsruhe Z 11.1.2./1 

erhalten geblieben, da man dort auf verschiedenen Teil
strecken die Regeloberleitung für 120 km/h (s. 11.3.2.) 
einbaute. 

Auf Antrag der ED Nürnberg führte die Versuchsanstalt Mün
chen auf der neu elektrifizierten Strecke Nürnberg -
Regensburg Versuchsfahrten durch, um den Bügellauf und die 
Fahrleitungsimpedanz zu messen und Lastfahrten durchzufüh
ren. Nach dem Bericht der Versuchsanstalt~6 befuhr am 9. 
und 10.05.1950 die E 94 ~13 mit 1300 t diese Strecke, am 
11.05.1950 die E 18 39 mit 492 t. Leider schweigt sich der 
Bericht über den Stromabnehmerlauf aus. 

Nach Mitteilung der BD Nürnberg betrug die Höchstgeschwin
digkeit auf der Strecke Nürnberg - Regensburg zum Zeit
punkt der Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes 95 km/h, 
fünf Jahre später 100 km/ho Buchfahrpläne von 1960 nennen 
120 km/h, seit 1968 fährt man auf Teilstrecken 140 km/ho 
Entsprechend paßte man die Fahrleitung an. 

Zunächst baute man die Durchgangsgleise der Bahnhöfe und 
die diese kreuzenden Kettenwerke auf nachgespanntes Trag
seil um. Die Anhebung der Höchstgeschwindigkeit auf 140 
km/h führte auf den betreffenden Teilstrecken zu einer An
passung der Fahrleitung an die Regeloberleitung für 160 
km/ho Während man bei der BD Nürnberg auf der freien 
Strecke die Systemhöhe von 1,40 m beibehielt, vergrößerte 
man diese bei der BD Regensburg durch Absenkung des Fahr
drahtes auf 1,65 m. 

11.1.3. BD München 

1950 München-Pasing - Maisach (Umbau) 

Der Meßschrieb 2574 BI 6 vom März 1950 des EZA München Dez Z 11.1.3./1 
25 notiert hierfür "Umbau 1950". R. Wagner und A. Mosler~7 Z 11.1.3./2 

sprechen im Zusammenhang mit dem Umbau alter Fahrleitungen 
davon, daß man auf dem Abschnitt München-Pasing - Maisach 
wegen der besonderen Bedeutung der Strecke, der sehr dich-
ten Zugfolge und der hohen Fahrgeschwindigkeit die vorhan-
dene Fahrleitung durch die Regelfahrleitung 1950 ersetzte. 
A. Mosler~B kommentiert einen Meßstreifen der dort als Z 11.1.3./3 

~s Zeichnung EzsN 220 Ausgabe vom September 1948. 
~6 Bericht E 108 G/1950 aufgestellt am 21.06.1950. 
~7 EB, 27 (1956), S. 90; s. auch DB, 28 (1954), S. 511. 
~ B EI, 5 (1954), S. 38. 
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"Regelfahrleitung 1950 Mischbauart für 120/160 km/h" be
zeichneten Bauart mit den Worten: "Wegen des unzureichen
den Oberbaues und fehlender Lok für hohe Geschwindigkeiten 
konnten nur 130 km/h erreicht werden. Obwohl in diesem 
Falle die Regelfahrleitung 1950 - als Umbau einer beste
henden Fahrleitung mit beschränkten Mitteln - nicht ganz 

F 11.1.3./1 der Form für 160 km/h entspricht (der auf Zug liegende 
Seitenhalter ist nicht unterteilt, die Seitenhalter sind 
allgemein recht schwer), befriedigen die Meßergebnisse 
durchaus. Spannungsunterbrechungen sind nicht aufgetre
ten." Demnach diente der Anfang 1950 erfolgte Umbau der 
Fahrleitung München-Pasing - Maisach der Komponentenerpro
bung der künftigen Regelfahrleitung auf einer stark bela
steten Strecke in der Nähe des EZA München. 

Zwei in der Urfassung des Aufsatzes von A. Mosler in einer 
bahninternen Publikation des BZA München19 abgedruckte 

F 11.1.3./2 Bilder zeigen, daß man für den Auslegerstützpunkt grund
sätzlich 12 m Y-Beiseil und angelenkte Leichtbau-Seiten
halter entsprechend der späteren Regelausführung verwende-

F 11.1.3./3 te, bei den Zwischenstützpunkten der Streckentrennung da
gegen die zwischen Nürnberg und Regensburg vorhandene Bau
art mit 6 m Y-Beiseil, jedoch vergrößerter Systemhöhe. 
Nach R. Wagner20 erhielten die Stützpunkte der Durchgangs
gleise im Quertragwerk 12 m Y-Beiseil und Leichtbau-Sei
tenhalter an Ahstand-ösenklemmen, gegebenenfalls mit einer 
Rolle für das Tragseil. Der Festpunkt im Quertragwerk er
hielt zwei obere geerdete Richtseile. 

Zwischen München-Pasing und Maisach bestand die Fahrlei
tung in der beschriebenen Form bis zum erneuten Umbau in 
die Regeloberleitung für 200 km/h im Hinblick auf die im 
Zusammenhang mit der Internationalen Verkehrsausstellung 
München 1965 durchgeführten Schnellfahrten München
Augsburg mit 200 km/h (s. 11.8.). 

11.1.4. BD Karlsruhe 

1952 Basel Bad Bf - Weil (Rhein) - Efringen-Kirchen 
1952 Weil (Rhein) - Lörrach 

Während Württemberg nach 1945 bald Elektrifizierungsvorha
ben im Großraum Stuttgart unterstützen konnte (s. 
10.2.2.), förderte das Land Baden zunächst den Wiederein
bau des als Restitutionsleistung demontierten zweiten 
Gleises zwischen Offenburg und Freiburg (Breisgau). E. 
Keßler21 stellt dies näher dar. Nach der Beseitigung 
dieses betrieblichen Engpasses stellte das Land Baden zur 

19 Die Fahrleitung für elektrisch betriebene Strecken der 
Deutschen Bundesbahn, München 1953, S. 39, Bilder 19a 
und 19c; s. auch EB, 24 (1953), S. 274, Bild 2. 

20 DB, 28 (1954), S. 512 f. 
21 JdE, 2 (1951), S. 21 ff. 
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Elektrifizierung von Vorortstrecken im Raum Basel Kredite 
zur Verfügung. Auch hier mußten die Elektrifizierungs
kosten so niedrig irgend möglich gehalten werden. Zwar 
weist F. Gut22 mehrfach auf eine später zu veröffent
lichende ausführliche Beschreibung hin, jedoch ist diese 
nie erschienen. Die Elektrifizierungsfestschrift23 und 
Auskünfte der BD Karlsruhe bzw. der FIrn Haltingen ermögli
chen ein geschlossenes Bild. 

Grundsätzlich überspannte man zunächst nur die für den 
elektrischen Vorortverkehr betrieblich unbedingt notwendi
gen Gleise, sah jedoch für die Vollektrifizierung der 
Rheintalstrecke Basel - Mannheim/Heidelberg die Quertrag
werke in den Bahnhöfen so vor, daß für die restlichen 
Gleise nur noch die Längskettenwerke montiert zu werden 
brauchten. Auf der eingleisigen Strecke Weil (Rhein) -
Lörrach mit einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 80 
km/h ordnete man ein einfaches Kettenwerk mit festem Trag
seil und nachgespanntem Fahrdraht an Rohrschwenkauslegern 
an, wobei man auf angelenkte Seitenhalter verzichtete. Im 
Tüllinger-Tunnel bei Weil (Rhein) Ost verwendete man 
Rohrschwenkausleger an Hängesäulen im Tunnelgewölbe. So
wohl die Nachspannung als auch die Streckentrennung bilde
te man dreifeldrig aus. 

Die noch nicht von der Elektrifizierung von 1913 über
spannten Gleise des Bahnhofs Basel Bad Bf erhielten Quer
tragwerke entsprechend der Einheitsfahrleitung 1931 mit 
festem Tragseil, jedoch mit einem Fahrdraht-Zickzack von 
±20 cm für das spätere Verkehren schweizerischer Elektro
lokomotiven. Hieran anknüpfend betont F. Gut in der Elek
trifizierungsfestschrift: "Abgesehen hiervon entspricht 
aber die Fahrleitungsanlage des gesamten Bauvorhabens im 
übrigen den Normen für Fahrleitungsbau des BZA München." 
Nach Aussage früherer Mitarbeiter von F. Gut ist dieser 
Satz eindeutig als Abgrenzung der BD Karlsruhe gegenüber 
den·Sonderbauarten der BD Stuttgart unter B. Boehm (s. 
10.2.2. und 11.5.1.) zu verstehen. 

Die freie Strecke Basel Bad Bf - Weil (Rhein) rüstete man F 11.1.4./1 

für eine betrieblich geforderte Höchstgeschwindigkeit von 
120 km/h mit festem Tragseil, nachgespanntem Fahrdraht und 
12 m Y-Beiseil am Stützpunkt aus; die Rohrschwenkausleger 
entsprechen genau der Zeichnung vom November 194524

, wobei 
nur der Stützpunkt Leinen angelenkten Seitenhalter aus 
Stahlrohr aufweist. Im Bahnhof Weil (Rhein) mit Querseil
aufhängung erhielten die Durchgangsgleise festes Tragseil 
mit 12 m Y-Beiseil, jedoch mit Abstand-Ösenklemme für den 
anschlagsicheren Seitenhalter aus Stahlrohr. Nur auf der 

22 EB, 23 (1952), S. 243; EB, 25 (1954), S. 207; s. auch 
DB, 28 (1954), S. 397 ff. 

23 Der elektrische Zugbetrieb im Raum Basel, Karlsruhe 
1952, S. 5 ff. 

24 Zeichnung EzsN 196 Ausgabe vom November 1945. 
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Teilstrecke Weil (Rhein) - Efringen-Kirchen baute man eine 
Fahrleitung mit nachgespanntem Kettenwerk und 12 m Y-Bei
seil für eine Höchstgeschwindigkeit von 160 km/h ein: auf 

F 11.1.4./2 der freien Strecke mit angelenktem Seitenhalter aus Stahi
F 11.1.4./3 rohr bei allen Stützpunkten, im Bahnhof für die Durch
F 11.1.4./4 gangsgleise Stahlrohr-Seitenhalter an Abstand-Ösenklemmen. 

Obwohl die zwischen Weil (Rhein) und Efringen-Kirchen ver
wirklichte Fahrleitungsbauart in mehreren Punkten von den 
Einbauzeichungen der Regelfahrleitung 1950 der DB ab
weicht, haben von 1954 bis 1971 zahlreiche Autoren immer 
wieder ein bestimmtes Bild des Stützpunkts mit Ausleger in 
der Geraden zwischen Eimeldingen und Efringen-Kirchen als 
"Einheitsfahrleitung der DB" oder "Regelfahrleitung für 
160 km/h" veröffentlicht, so H. Ebeling25

, R. Wagner26
, 

Th. Vogel 27
, A. Peters28

, A. Kniffler29
, K. Bauermeister30 

und M. Süberkrüb31
• 

Dabei weicht diese Fahrleitung in mehreren Punkten von der 
Regelbauart32 ab: 
- Seitenhalterrohr aus Stahl anstelle des Leichtbau-Sei

tenhalters, 
- Schwenkausleger-Gelenk bei der Verankerung des Spitzen

ankerseils am Aufsetz-Rahmenflachmast anstelle von Ver
bindungs laschen, 

- Kupferdraht-Hänger mit Ösen anstelle von flexiblen Bron-
zeseilen im Längskettenwerk. 

Weiter bildete man sowohl den Sehkeil-Ausleger als auch 
den Festpunkt im Querfeld bei nachgespanntem Tragseil (mit 
2 oberen Richtseilen) abweichend von der Regelfahrleitung 
1950 aus, Tragseil und Fahrdraht spannte man an einem Rad
spanner gemeinsam nach. 

Wie bei den 1949/50 elektrifizierten Strecken im Großraum 
Stuttgart nahm auch zwischen Basel Bad Bf und Efringen
Kirchen im Lauf der Jahre sowohl die Anzahl der elektrisch 
geführten Züge als auch die Höchstgeschwindigkeit zu. Wäh
rend die Aufsätze von J. Klingensteiner und E. Ebner den 
Zugförderungsdienst der DB in den einzelnen Fahrplanjahren 
darstellen, kann die BD Karlsruhe die jeweils gefahrenen 
Höchstgeschwindigkeiten mitteilen. 

Ab Herbst 1952 befuhren zunächst nur elektrische Triebzüge 
ET 25 mit höchstens 80 km/h diese Strecke, ab Sommerfahr
plan 1955 fuhren alle Personenzüge Basel - Freiburg elek-

25 JdE, 5 (1954), S. 61, Abb. 14b. 
26 DB, 28 (1954), S. 509, Bild 17. 
27 JdE, 7 (1956) , S. 60, Abb. 69. 
28 JdE, 9 (1958), S. 31, Bild 6. 
29 ETR, 12 (1963), S. 273, Bild 18. 
30 DB, 42 (1968) , S. 648. Bild 21. 
31 Technik der Bahnstrom-Leitungen, Berlin, München und 

Düsseldorf 1971, S. 83, Bild 67. 
32 Zeichnung Ezs 476 Ausgabe vom Mai 1955. 
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trisch33
, die mit E 44 geführten Reisezüge mit maximal 90 

km/ho Die Ausdehnung des elektrischen Zugbetriebes bis 
Offenburg im folgenden Jahr änderte nichts an dieser Rege
lung. 34 Erst der Fahrplanwechsel 1957 brachte die volle 
elektrische Zugförderung zwischen Basel und Offenburg. 35 

Für die Teilstrecke Efringen-Kirchen - Weil (Rhein) nennt 
F. Gut36 im Jahre 1954 eine zulässige Streckenhöchstge
schwindigkeit von 100 km/ho Das "Verzeichnis der örtlich 
zulässigen Geschwindigkeiten" gültig vom 31. Mai 1959 legt 
diese für den genannten Abschnitt auf 120 km/h fest. Im 
Jahre 1979 führte die Verlängerung des Vorsignalabstands 
nördlich Haltingen von 700 m auf 1000 m zur Anhebung der 
Höchstgeschwindigkeit auf 140 km/ho Der Fahrplanwechsel 
1981 brachte die Festsetzung der Höchstgeschwindigkeit auf 
160 km/ho 

Zwischen Weil (Rhein) und Efringen-Kirchen konnte man die 
Fahrleitung konstruktiv unverändert belassen, man ersetzte 
lediglich die gemeinsame Nachspannung von Tragseil und 
Fahrdraht durch getrennte Radspanner. Es hatte sich ge
zeigt, daß bei gemeinsamer Nachspannung bei Riß des Trag
seils oder Fahrdrahts allein zufolge des Doppelhebels 
(Schwinge) der Radkranz des Radspanners nicht immer in die 
Klinke einrastet, wodurch der intakte Teil des Kettenwerks 
mit doppelter Kraft gespannt wird. Nach einem heißen Som
mer baute man im Jahre 1967 die freie Strecke Basel Bad Bf 
- Weil (Rhein) auf nachgespanntes Tragseil um~ im folgen
den Jahr die Durchgangsgleise des Bahnhofs Weil (Rhein) 
auf die Regeloberleitung für 160 km/ho Unerwartete Schwie
rigkeiten gab es dagegen bei den Kupferdraht-Hängern mit 
Ösen durch Funkempfangs-Störungen. Nachdem die Flm Haltin
gen einen ganzen Sonntagnachmittag nach einem störenden 
Hänger gesucht hatte, ersetzte die BD Karlsruhe sämtliche 
Kupferdraht-Hänger durch solche aus flexiblem Bronze-Seil; 
M. Knörnschild37 konnte dies in seinem Aufsatz über die 
Verminderung von Funkempfangsstörungen durch elektrische 
Bahnen noch nicht aufnehmen. 

11.2. Fahrleitungsrichtlinien 1953 

Nach mehrfacher Überarbeitung des Entwurfs zu den Fahrlei
tungsrichtlinien 1950 gab das BZA München drei Jahre spä
ter eine endgültige Fassung als DV 897b3B heraus, die mit 

33 DB, 29 (1955), S. 673. 
34 DB, 30 (1956), S. 846. 
35 DB, 31 (1957) , S. 1638. 
36 DB, 28 (1954) , S. 402, Bild 6. 
37 EB, 23 (1952), S. 49 ff. 
3B Richtlinien für die Errichtung von Fahrleitungen für 15 

kV und 25 kV Nennspannung und Regelstromabnehmer (Fahr-
leitungs-Richtlinien) Gültig vom 1. Februar 1953 an, 
München 1953. 
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Verfügung der HVB vom 15.06.1953 eingeführt wurde. Diese 
Fassung der Fahrleitungsrichtlinien entstand etwa gleich
zeitig wie die EzsN- und Ezs-Zeichnungen der Regelfahr
leitung 1950 der DB, nach denen in etwa 25 Jahren über 
10 000 Streckenkilometer überspannt worden sind. Deshalb 
sei nachstehend die Ursprungs fassung ohne die 1960 bis 
1968 bekanntgegebenen vier Berichtigungsblätter zugrunde 
gelegt und die unmittelbar die Konstruktion berührenden 
Abschnitte auszugsweise wiedergegeben. 

§ 1 Geltungsbereich 

(1) Die Reichtlinien gelten für Fahrleitungen (Oberleitun
gen) von Bahnstrecken, die 
a) mit Einphasenwechelstrom von 15 kV oder 25 kV Nennspan

nung betrieben werden und 
b) mit Regelstromabnehmer je nach Ausbaugrad bis zu einer 

Geschwindigkeit von 160 km/h befahren werden können. 

(2) Die Richtlinien legen Regelausführungen für Neuanlagen 
und Umbauten fest. Bei der Unterhaltung und Erneuerung der 
bestehenden Anlagen ist ein Endzustand anzustreben, der 
diese Richtlinien erfüllt. 

(3) Für die Bauarten, die Einzelteile und die Bauausfüh
rung sind die Zeichnungen des BZA München - EzsN und Ezs -
verbindlich. 

(4) Nur die vom BZA München zugelassenen Fahrleitungsteile 
und Stoffe dürfen verwendet werden. 

§ 4 Allgemeine Bedingungen und Berechnungsgrundlagen 

(1) Wichtige Hauptbahnen sind mit der Regelfahrleitung für 
160 km/h auszurüsten. 

(2) Auf Strecken, Bahnhöfen oder Bahnhofsteilen mit gerin
ger Bedeutung oder Beanspruchung können einfachere Ausfüh
rungsformen der Regelfahrleitung verwendet werden. 

(3) Unter einfachsten Bedingungen, z. B. bei Abstellglei
sen möglichst ohne Weichen, die nur wenig und mit geringer 
Geschwindigkeit befahren werden, kann auch auf das Trag
seil verzichtet werden, wenn das wirtschaftlich ist und 
die Fahrleitungen nicht in unmittelbarer Nähe von Bahn
steigen sind. 

(4) Die Fahrleitung muß eine einwandfreie Stromabnahme 
durch die Stromabnehmer bei jeder Lufttemperatur von -30°C 
bis +40°C sowie bei Wind ermöglichen. 

(5) Auch beim Befahren mit nur einem Stromabnehmer muß 
eine einwandfreie Stromabnahme möglich sein. 

(6) Bei einem aufwärts gerichteten Prüfdruck eines einzel
nen Stromabnehmers von 25 kg muß der Raum für den Stromab
nehmer bei einer Geschwindigkeit von 5 km/h oder weniger 
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noch gewahrt sein. Auf Fahrleitungen von geringer Bedeu
tung oder Beanspruchung kann die Bundesbahndirektion den 
Prüfdruck auf 20 kg, bei Bahnhofnebengleisen auf 15 kg er
mäßigen. 

(7) Neue Fahrdrähte aus Kupfer sind mit einem Zug von 10 
kg/mm 2 zu spannen. Bei abgenutztem Fahrdraht ist eine Zug
spannung bis 12 kg/mm2 zugelassen. 

(8) Mechanisch gespanntes Kupfer, z. B. Fahrdraht, darf im 
Betrieb bei einer Zugspannung von 12 kg/mm 2 nicht über 
80°C warm werden. 

§ _7 Aufbau des Kettenwerks 

(5) Das Tragseil ist möglichst selbsttätig nachzuspannen, 
vor allem über den stark und rasch befahrenen Hauptglei
sen. 

(10) Der kürzeste Abstand von Mitte Tragseil bis Mitte 
Fahrdraht darf 300 mm und bei Geschwindigkeiten über 120 
km/h 500 mm nicht unterschreiten. 

(11) Die Seitenhalter dürfen nur bis 75 km/h Fahrgeschwin
digkeit auf Druck beansprucht werden. 

§ 8 Längsspannweiten 

(2) Die größte 
Tragseil auf 80 m 
grenzen. 

Längsspannweite ist bei nachgespanntem 
und bei festem Tragseil auf 75 m zu be-

§ 9 Weichen und Kreuzungen 

(1). Bei Kreuzung zweier Kettenwerke besteht die Gefahr, 
daß der nicht befahrene, tiefer liegende Fahrdraht seit
lich am Stromabnehmer anschlägt. Deshalb sind vor allem 
Kreuzungen zweier Fahrdrähte von verschiedenem Gewicht, 
verschiedener Zugspannung und verschiedener Art der Trag
seilabspannung (fest oder beweglich) und von Fahrdrähten 
ohne Tragseil besondere Gefahrenpunkte. Der seitwärts an
kommende Fahrdraht muß stoßfrei vom Schleifstück des 
Stromabnehmers übernommen werden. 

(4) Bei der Kreuzung zweier Kettenwerke soll der Fahr
draht, der in der Hauptfahrrichtung verläuft, an der Stel
le, wo der Stromabnehmer den seitlichen Fahrdraht er
reicht, auf der Seite des seitlich ankommenden Fahrdrahts 
liegen. Besonders ist dies in den durchgehenden Hauptglei
sen zu beachten. 

(5) Vor und hinter der Kreuzung dürfen keine Hängerklem
men, Stromklemmen oder andere Klemmen am Fahrdraht im Auf
und Ablaufbereich des Stromabnehmers liegen. 

(6) Bei Fahrgeschwindigkeiten über 90 km/h ist dreifeldrig 
nachzuspannen. 
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§ 11 Quertragwerk 

(1) Die Kettenwerke der beiden Gleise 
elektrisch und auf der freien Strecke 
mechanisch voneinander zu trennen. 

11.2. 

einer Strecke sind 
in der Regel auch 

(2) Quertragwerke sind im allgemeinen mit geerdeten oberen 
und spannungsführenden unteren Richtseilen auszuführen. Es 
sind wenigstens zwei Quertragseile vorzusehen. In Gleisbö
gen mit einem Halbmesser, der kleiner ist als 800 m, ist 
das obere Richtseil an Spannung zu legen. 

(3) Joche sind nur in Ausnahmefällen zu verwenden. 

§ 17 Maste 

(1) In Bahnhöfen einschließlich der Streckentrennungen 
sind in der Regel Aufsetzmaste zu verwenden. Auch auf der 
freien Strecke können Aufsetzmaste verwendet werden, falls 
ihre Vorteile die Mehrkosten rechtfertigen. 

(2) Maste aus Beton sind auf die freien Strecken zu be
schränken. 

§ 29 Maststandorte 

(3) Bei eingleisigen Strecken sind in Gleiskrümmungen die 
Maste möglichst auf der Bogenaußenseite zu stellen, falls 
nicht auf dieser Seite das zweite Gleis vorgesehen ist 
oder ein anderer Hinderungsgrund vorliegt. 

(4) Bei kleinen und mittleren Bahnhöfen werden die Quer
seilmaste in der Regel zu beiden Seiten außerhalb der 
Gleisanlage aufgestellt. 

(5) Auf großen Bahnhöfen, wo die Querspannweiten unter
teilt werden müssen, ist möglichst nach betrieblich zusam
mengehörenden Gruppen zu unterteilen. Die Länge der Quer
spannweiten soll in der Regel 80 m nicht überschreiten. 
Querspannweiten über 80 m muß die Bundesbahndirektion be
sonders anordnen. 

Für die durchgehenden Hauptgleise schrieb man Kupferfahr
draht von 100 mm 2 Querschnitt vor, für die übrigen Gleise 
solchen von 80 mm 2 ; als Längstragseil sollte in der Regel 
Bronzeseil von 50 mm 2 verwendet werden. Im übrigen berück
sichtigte man die bei der Fahrleitung Bauart 1942 be
schriebenen weiteren Maßnahmen (s. 9.4.) und die bei 
Kriegszerstörungen im Zweiten Weltkrieg gemachten Erfah
rungen (s. 10.2.1.). 
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11.3. Bauarten der Regelfahrleitung 1950 

Zunächst stellt A. Mosler39 in einer bahninternen Publika
tion die neue Regelfahrleitung und deren Vorgeschichte 
vor, etwa gleichzeitig erscheint vom selben Verfasser beim 
BZA München eine Schrift über die Projektierung der Fahr
leitung für elektrisch betriebene Strecken40 auf der 
Grundlage der Regelfahrleitung 1950. Während der erstge
nannte Aufsatz im folgenden Jahr leicht gekürzt der 
Öffentlichkeit zugänglich gemacht wird,41 überarbeiten A. 
Mosler und R. Fries42 den anderen für den Druck. R. Wagner 
geht einerseits in einem Aufsatz über die Fahrleitungsan
lagen der DB43 auch auf die Merkmale der neuen Einheits
fahrleitung ein, andererseits in einem Beitrag speziell 
auf die Regelfahrleitung 1950 44 . 25 Jahre später stellt 
ein Aufsatz ohne Verfasserangabe ausführlich die Regel
fahrleitung der DB und deren Weiterentwicklung vor. 45 
Schließlich lassen sich in der Literatur nicht vermerkte 
Details den von 1956 bis 1974 vom BZA München herausgege
benen fünf Handausgaben der Einbauzeichnungen entnehmen. 

Wegen der Vielzahl der mit den einzelnen Varianten der 
Regelfahrleitung 1950 ausgerüsteten Strecken sind jeweils 
nur die ersten bzw. besonders charakteristische Strecken
abschnitte aufgelistet. Da sämtliche Bauformen aus den 
gleichen Bauteilen bestehen, werden jeweils nur die we
sentlichen Unterscheidungsmerkmale notiert. 

11.3.1. Regeloberleitung für 160 km/h (Re 160) 

1954 
1955 
1955 
1956 

Fürth Hbf - Würzburg Hbf 
Bruchsal - Heidelberg Hbf 
Efringen-Kirchen - Freiburg (Breisgau) Hbf 
Freiburg (Breisgau) Hbf - Offenburg 

Die amtliche Bezeichnung dieser Bauart wechselte mehrfach: Z 11.3.1./1 

1951 "Regelfahrleitung für 160 km/h", 1955 "Regelfahrlei-
tung v ~ 160 km/h", 1961 "Regelfahrleitung 1950", 1965 
"Regelfahrleitung der DB. Bauart bis 160 km/h (Re 160)", 
seit 1982 "Regeloberleitung der DB. Bauart bis 160 km/h 
(Re 160)". Das "Zeichnungs-Verzeichnis der Regelfahrlei-
tung der DB 1950. Ausgabe: August 1952" nennt als älteste 
Zeichnung von Stützpunkten dieser Oberleitung die Seiten-

39 Die Fahrleitung für elektrisch betriebene Strecken der 
Deutschen Bundesbahn, München 1953. 

40 Die Projektierung der Fahrleitung für elektrisch be
triebene Strecken der Deutschen Bundesbahn, München 
o. J. 

41 EI, 5 (1954), S. 32 ff. 
42 EI, 6 (1955), S. 223 ff. 
43 DB, 28 (1954), S. 503 ff. 
44 EB, 25 (1954), S. 177 ff. 
45 EB, 77 (1979), S. 175 ff., 207 f. 
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halteranordnung im Querseil mit Y-Aufhängung (Seitenhalter 
in Leichtbau)46 vom Februar 1950; alle wichtigen Einbau
zeichnungen entstanden bis Juli 1952. Die Oberl~itung 
Re 160 ist bei Strecken mit einer Höchstgeschwindigkeit 
bis 160 km/h und in den durchgehenden Hauptgleisen der 
Bahnhöfe solcher Strecken eingebaut und damit auf den 
weitaus meisten elektrifizierten Strecken der DB vorhan
den. 

Z 11.3.1./2 Das ohne Vordurchhang verlegte Kettenwerk mit getrennter 
Nachspannung von Tragseil und Fahrdraht weist bei Ausle
ger-Stützpunkten eine Systemhöhe von 1,8 mund 12 m Y-Bei-

Z 11.3.1./3 seil auf. Beim Stützpunkt mit Rohrschwenkausleger ist 
grundsätzlich ein angelenkter Leichtbau-Seitenhalter mit 
Windsicherung am Stützrohr angebracht, das wiederum am Y
Beiseil aufgehängt ist. Bei Krümmungsradien unter 1200 m 
befestigt man bogenaußen den Seitenhalter über ein Seil 
von 25 mm 2 am Auslegerrohr, seit 1963 bei Krümmungsradien 
unter 500 mohne Y-Beiseil. 

Z 11.3.1./4 Beim Stützpunkt im Quertragwerk mit Leichtbau-Seitenhalter 
z 11.3.1./5 an einer Abstand-Ösenklemme legt man die Aufhängung des 
z 11.3.1./6 Tragseils in Abhängigkeit von der Entfernung vom Festpunkt 

fest, so z. B. bei geerdetem oberen Richtseil: Stützpunkte 
bis 350 m Entfernung vom Festpunkt normale Aufhängung, 
über 350 m bis 500 m Entfernung Aufhängung mit 200 mm lan
gen Laschen, die restlichen Stützpunkte Aufhängung mit 
Rolle. 

Z 11.3.1./7 An Überbauten führt man grundsätzlich das Kettenwerk 
durch, wobei beidseits die Fahrdraht-Neigung genau festge
legt ist. Sah der Oberleitungsstützpunkt im zweigleisigen 

Z 11.3.1./8 Tunnel 1954 auch gedrückte Seitenhalter vor, so liegen 
Z 11.3.1./9 diese seit 1961, von Ausnahmen abgesehen, auf Zug. Nach
Z 11.3.1./10 spannung und Streckentrennung sind im Regelfall dreifeld
Z 11.3.1./11 rig ausgebildet, im Bogenhalbmesser unter 600 m die Strek
Z 11.3.1./12 kentrennung vierfeldrig. Auf der 1963 bis 1966 von der 
Z 11.3.1./13 Einheitsfahrleitung 1931 auf die Oberleitung Re 160 umge-

bauten Teilstrecke Amstetten (Württemberg) Ulm (s. 
6.2.) behielt die BD Stuttgart im Hinblick auf die damals 
zulässige Höchstgeschwindigkeit von 100 bzw. 110 km/h die 
zweifeldrige Nachspannung bei. Auch nach der Anhebung auf 
bis zu 130 km/h ergeben sich dadurch keine Schwierigkei
ten. 

Verwendete man bei der Elektrifizierung Fürth - Würzburg 
noch Kleinradspanner, bildet seither der Radspanner mit 

Z 11.3.1./14 einem Durchmeser der Seiltrommel von 490 mm die Regelbau-
art. Bei Rohrschwenkauslegern bildet man den Festpunkt in 

Z 11.3.1./15 einem zweifeldrigen Festpunktfeld mit Ankerseilen aus, im 
Z 11.3.1./16 Quertragwerk verankert man das Tragseil am oberen Richt
Z 11.3.1./17 seil. 

46 Zeichnung Ezs 602 Ausgabe vom Februar 1950. 
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Nach Untersuchungen an Streckentrennern47 in den Jahren 
1950 bis 1952 war es schließlich gelungen, eine vom BZA 
München entwickelte Bauart mit einem Rillen-Isolator zu Z 11.3.1./18 

finden, die nach R. Wagner 4B mit 100 bis 120 km/h befahren 
werden kann. A. Hofner 49 beschreibt diesen Streckentrenner 
und die damit durchgeführten Versuche näher. 

Der Fertigstellung der Fahrleitungsanlage zwischen Offen
burg und Freiburg (Breisgau) sah man mit besonderem Inter
esse entgegen, da nach F. Gut50 im Streckengleis Denzlin
gen - Offenburg bereits 1954 die zulässige Streckenge
schwindigkeit 135 km/h betrug. Auf Antrag der BD Karlsruhe 
führte die Versuchsanstalt am 29.05.1956 zwischen Freiburg 
und Offenburg eine Fahrleitungsmeßfahrt durch. Der zugehö
rige Bericht51 notiert große, zum Teil sehr steile Druck
spitzen und eine ziemliche Unebenheit der Fahrleitung. An 
einzelnen Stellen stellte man Höhenunterschiede von 20 bis 
30 cm im Mastabstand fest, weiter sehr viele Überschrei
tungen des Zickzacks, besonders in den Kurven. Der Bericht 
schließt: "Das Meßergebnis zeigt, daß die neue Fahrleitung 
besser reguliert werden muß, um einen reibungslosen 
Schnell-Fahrbetrieb zu gewährleisten." 

O. Kasperowski 52 interpretiert ein Oszillogramm von mecha- Z 11.3.1./19 

nischen und elektrischen Meßwerten zur Beurteilung der dy
namischen Eigenschaften einer Fahrleitung. Da der Verfas-
ser von "Montagefehlern" spricht, handelt es sich vermut-
lich um eine Abnahmemeßfahrt. Offensichtlich muß die Ober-
leitung Re 160 besonders sorgfältig an Überbauten, Wei-
chen, im Festpunktfeld und im Wechselfeld von Nachspannung 
oder Streckentrennung reguliert werden. 

Nach der allgemeinen Einführung der Höchstgeschwindigkeit 
von 160 km/h bei den meisten TEE-, F- und einzelnen D
Zügen im Jahre 1968 (s. 2.2.) wurde die Beobachtung des 
Stromabnehmerlaufs zur Überprüfung neuer bzw. umgebauter 
Oberleitungen immer bedeutsamer. Deshalb legt die von 1970 
an gültige Fassung einer Dienstvorschrift der DB über die 
Unterhaltung der Fahrleitungen53 Fristen für Meßfahrten 
fest: "Bei neugebauten Fahrleitungen ist sofort, bei 
Strecken, die mit über 140 km/h befahren werden, längstens 
alle 4 Jahre eine Meßfahrt durchzuführen." K.-H. Bauer und 

47 Bericht E 7 G/1950 aufgestellt am 14.01.1950; 
Bericht E 109 G/1951 aufgestellt am 3.09.1951; 
Bericht E 70 G/1952 aufgestellt am 30.06.1952. 

4B DB, 28 (1954), s. 513. 
49 EB, 26 (1955), s. 110 ff. 
50 DB, 28 (1954), s. 402, Bild 6. 
51 Bericht E 82 G/1956 aufgestellt am 20.07.1956. 
52 JdE, 17 (1966), s. 147 f. 
53 DV 998 Richtlinien für die Unterhaltung der Fahrleitun

gen. Gültig vom 1. Juni 1970 an, § 6 (5). 
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w. Radloff 54 stellen die Bedeutung von Besichtigungen und 
Meßfahrten zur Erhaltung eines betriebssicheren Zustandes 
der Oberleitungen dar. Seitdem die DB nach R. Seifert55 

1981 einen neuen Oberleitungsmeßwagen in Betrieb nehmen 
konnte (s. 1.7.), um turnusmäßig zur gezielten Mängelbe
seitigung Fahrleitungsanlagen I. Ordnung alle zwei Jahre 
und auf Strecken mit zulässigen Geschwindigkeiten über 160 
km/h zweimal jährlich zu befahren, lassen sich Schwach
stellen erhöhter Abnutzung vermeiden oder rechtzeitig fin-

Z 11.3.1./20 den. Damit ist eine gut einregulierte Oberleitung Re 160 
Z 11.3.1./21 tatsächlich im Regelbetrieb mit der Geschwindigkeit 160 

km/h zu befahren. Obwohl sich diese Bauart in über 25 
Jahren ausgezeichnet bewährt hat, kam es zu Beginn der 
Großelektrifizierung wegen eines Bauteils zu erheblichen 
Schwierigkeiten. 

Als um die Mitte der fünfziger Jahre die Überspannung von 
Hauptabfuhrstrecken der DB mit der Oberleitung Re 160 in 
vollem Gang war, kam es an neu verlegten Oberleitungstei
len reihenweise zu Schäden, daß eine Panne in der Elektri
fizierung drohte. Nach F. Hegenbarth56 fanden sich an neu
en Leichtbau-Seitenhaltern beim großen Klemmenhalter an 
den Kuprodur-Bolzen von Klemmenhaltern Anrisse. Zahlreiche 
Bolzen brachen sogar, wodurch an den Oberleitungen großer 
Schaden entstand. Die Versuchsanstalt München fand heraus, 
daß die bis dahin verwendete Sorte Kuprodur zu interkri
stalliner Rißbildung neigt. Eine sofortige Umstellung auf 
eine Cu-Ni-Si-Legierung mit anderem Mikrogefüge und eine 
verbesserte Form des Seitenhalterbolz.ens vermied einen em
pfindlichen Rückschlag im Elektrifizierungsprogramm. 

11.3.2. Regeloberleitung für 120 km/h (Re 120) 

1954 
1954 
1955 
1956 
1957 

1957 

1958 
1959 

Bruchsal - Bretten 
Lindau Hbf - Staatsgrenze bei Lochau-Hörbranz 
Güterzugstrecken in den Räumen Basel und Freiburg 
Heidelberg Rbf - Mannheim Rbf 
Frankfurt (M)-Louisa - Buchschlag-Sprendlingen 
(3. Gleis) 
Verbindungs- und Güterzugstrecken im Großraum Frank
furt (M) 
Baden-Oos - Baden-Baden 
Heilbronn Hbf - Bietigheim 

Z 11.3.2./1 Bezeichnete man diese Bauart 1951 als "Regelfahrleitung 
für 120 km/h", spricht man 1960 von "Vereinfachte Regel
fahrleitung für v ~ 120 km/h". Amtlich war die Bezeichnung 
"Regeloberleitung der DB. Bauart bis 120 km/h (Re 120)" 

54 Elsners Taschenbuch der Eisenbahntechnik 1980, 
S. 165 ff. 

55 EB, 81 (1983), S. 341 f. 
56 JdE, 18 (1967), S. 147 f.i s. auch Bericht E 96 G/1955 

aufgestellt am 10.10.1955. 
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nie eingeführt, ist jedoch seit 1982 bei Bundesbahndirek
tionen in Gebrauch, bei denen diese Bauart vorhanden ist. 
Das "Zeichnungs-Verzeichnis der Regelfahrleitung der DB 
1950. Ausgabe: August 1952" nennt für Juli 1950 als älte
ste Zeichnung von Stützpunkten dieser Oberleitung jene der 
Nachspannung bzw. der Streckentrennung. 57 Die Oberleitung 
Re 120 ist bei Strecken oder Streckenabschnitten mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 120 km/h, insbesondere bei Gü
terzugstrecken eingebaut, weiter bei durchgehenden Haupt
gleisen solcher Strecken in Bahnhöfen, schließlich in 
Überholungsgleisen der Bahnhöfe der Rheintalstrecke süd
lich Offenburg. Beispielsweise war im Jahre 1959 zwischen 
Bretten und Bruchsal eine Höchstgeschwindigkeit von 100 
km/h zulässig, auf der Güterzugstrecke zwischen Gundelfin
gen und Leutersberg bei Freiburg im Breisgau 65 km/ho 

E. Eger5B führt aus, daß die auf der freien Strecke zwi
schen Nürnberg und Regensburg verwendete Fahrleitungsbau
art (s. 11.1.2.) durch das Zentralamt mit kleinen Abände
rungen als Regelfahrleitung eingeführt worden ist. Das 
ohne Vordurchhang verlegte Kettenwerk mit getrennter Nach
spannung von Tragseil und Fahrdraht weist bei Ausleger
Stützpunkten eine Systemhöhe von 1,4 m und im Regelfall 
6 m Y-Beiseil auf. Beim Stützpunkt K befestigt man den 
Seitenhalter unmittelbar am Auslegerrohr, beim Stützpunkt 
L den angelenkten Seitenhalter aus Stahlrohr mit Windsi
cherung am Stützrohr. Beim Stützpunkt im Quertragwerk mit 
Stah1rohr-Seitenhalter an einer Abstand-ösenklemme baut 
man im Regelfall ebenfalls 6 m Y-Beiseil ein, desgleichen 
bei der dreifeldrigen Nachspannung bzw. Streckentrennung. 
Y-Beiseil von 12 m Länge sieht man lediglich an Stützpunk
ten mit geschnittenem Tragseil vor, so beim Fahrleitungs
Stützpunkt am Bahnsteig mit geerdetem Ausleger oder beim 
Festpunkt im Quertragwerk. 

Diese Bauart verschwand bereits früh aus dem Zeichnungs-
werk des BZA München. Listet die Handausgabe der Bauteile 
der Regelfahrleitung 1950 vom März 1960 die "Vereinfachte 
Regelfahrleitung für v ~ 120 km/hl! noch auf, ist sie so-
wohl in der 1. Handausgabe der Einbauzeichnungen vom Ja-
nuar 1956 als auch in der 2. Handausgabe vom April 1959 
verschwunden, lediglich die Stützpunkte im Quertragwerk z 11.3.2./2 

sind noch abgedruckt; bei der Oberleitung Re 160 sieht man 
bei Krümmungsradien unter 500 m ursprünglich 6 m Y-Beiseil 
vor. Im Zuge der Normalisierung von Oberleitungen des Di
rektionsbezirks Stuttgart baute man die Teilstrecke Heil-
bronn - Bietigheim auf die Oberleitung Re 160 um, 1984 hob 
man dort die Höchstgeschwindigkeit auf 130 km/h an. 

57 Zeichnungen EzsN 181, EzsN 209, EzsN 210, EzsN 214. 
5B DB, 28 (1954), S. 388. 



184 11.3.3. 

11.3.3. Regeloberleitung für 100 km/h (Re 100) 

1963 
1965 
1967 
1967/68 
1969 
1971 
1973 
1975 
1975 

Stuttgart Hbf - Stuttgart-Vaihingen 
Letmathe - Iserlohn 
Bremen-Burg - Bremen-Vegesack 
Verden (Aller) - Rotenburg (Han) 
Nienburg (Weser) - Minden (Westf) 
Kassel-Wilhelmshöhe - Kassel-Bettenhausen 
Hamburg-Eidelstedt - Hamburg Hauptgüterbf 
(Hornberg -) Bk Schloßberg - Sommerau (Schwarzw) 
Coburg - Neustadt (b Coburg) 

Z H.3.3./! Zunächst bezeichnete man diese Bauart als "Vereinfachte 
Regelfahrleitung v:5 100 km/h", von 1965 an als "Regel
fahrleitung der DB. Bauart bis 100 km/h (Re 100)", seit 
1982 als "Regeloberleitung der DB. Bauart bis 100 km/h (Re 
100)". Die 3. Handausgabe der Einbauzeichnungen vom Mai 
1962 nennt als älteste Zeichnung dieser Bauart den Stütz
punkt mit Rohrschwenkausleger59 und die Anordnung des Ket
tenwerks60 vom Dezember 1960. Die Oberleitung Re 100 ist 
bei Strecken oder Streckenabschnitten mit einer Höchstge
schwindigkeit bis 100 km/h eingebaut, hier auch in den 
durchgehenden Hauptgleisen der Bahnhöfe, insbesondere zäh
len hierzu die Güterzugstrecken. Weiter verwendet man 
diese Bauart in Überholungsgleisen von Bahnhöfen und bei 
hohen Stromstärken im Kettenwerk anstelle der Oberleitung 
Re 75 (s. 11.3.5.). 

Z 11.3.3./2 
Z 11.3.3. /3 

Z 11.3.3. /4 

Zum Zeitpunkt der Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes 
fuhr man auf den Strecken Stuttgart Hbf Stuttgart
Vaihingen, Verden (Aller) - Rotenburg (Han), Nienburg (We
ser) - Minden (Westf) jeweils mit 80 km/h, von Coburg nach 
Neustadt (b Coburg) mit 85 km/h, auf der Teilstrecke Bk 
Schloßberg (jetzt Überleitstelle Schloßberg) - Sommerau 
trassierungsbedingt mit 70 km/ho Bei dem 1963 bis 1966 
durchgeführten Umbau der Einheitsfahrleitung 1931 auf die 
Regelfahrleitung 1950 erhielt die Teilstrecke Geislingen 
West - Geislingen (Steige) ebenfalls diese Bauart, jedoch 
mit zweifeldriger Nachspannung. 

Die Oberleitung Re 100 hat die Bauart für 120 km/h ersetzt 
und unterscheidet sich von jener nur durch das Weglassen 
des Y-Beiseils, wodurch sich eine geänderte Hängerteilung 
im Kettenwerk ergibt: Die ersten Hänger sind jeweils 2,5 m 
beidseits des Stützpunkts angeordnet. 

59 Zeichnung Ezs 711 Ausgabe vom Dezember 1960. 
60 Zeichnung Ezs 710 Ausgabe vom Dezember 1960. 
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11.3.4. Vereinfachte Regeloberleitung für 100 km/h 
(Rev 100) 

1970 Groß Gerau-Dornberg - Klein Gerau 

185 

Zunächst führte diese Bauart die Bezeichnung "Regelfahr
leitung der DB. Vereinfachte Bauart für schwach belastete 
Strecken v :5 100 km/h (Rev 100)", 1982 ersetzte man den 
Begriff "Regelfahrleitung" durch "Regeloberleitung". Die 
4. Handausgabe der Einbauzeichnungen vom November 1966 
datiert die zugehörigen Zeichnungen auf November 1965. 61 

1963 führt A. Kniffler62 in einem Aufsatz über die weitere 
Entwicklung der elektrischen Zugförderung bei der DB aus: 
"Die Fahrleitung ist die Kostenstelle, die bei der Strom
preisbildung mit 29 Prozent ebenfalls nennenswert zu Buch 
schlägt ... Nicht zuletzt wird gegenwärtig auch geprüft, 
ob nicht bei schwachbelasteten Strecken mit mittleren 
Fahrgeschwindigkeiten die gesamte Fahrleitungsanlage noch 
weiter vereinfacht und damit verbilligt werden kann. Ver
schiedene Möglichkeiten bieten sich hier, wie kleinere 
Querschnitte in Fahrdraht und Tragseil, leichtere Maste, 
leichtere Fundamente, Bohrgeräte, größere Nachspannlängen, 
vereinfachte Schaltung. Ein günstiges Ergebnis gerade bei 
diesem aufwendigen Teil der gesamten ortsfesten Anlagen 
würde den Wirtschaftlichkeitsvergleich für die Elektrifi
zierungswürdigkeit einer Strecke fühlbar beeinflussen." 

Im darauffolgenden Jahr notieren A. Dormann und J. Sai
ler63 ein konkretes Projekt: "Im Zuge der Riedbahn-Elek
trifizierung soll in den nächsten Monaten die 13 km lange 
eingleisige Verbindungsbahn Goddelau-Erfelden - Darmstadt 
mit einer Fahrleitung für schwach belastete Strecken aus
gerüstet werden. Anstelle von Fahrdraht 100 mm 2 und Trag
seil 50 mm 2 wird hier auch auf den durchgehenden Haupt
gleisen nur Fahrdraht 80 mm 2 und Tragseil 35 mm 2 verwen
det. Die Fahrdrahthöhe wird sowohl in den Bahnhöfen wie 
auf den freien Strecken von 6,00 m bzw. 5,75 m durchgehend 
auf 5,50 m ü. SO herabgesetzt, soweit nicht schienenglei
che Übergänge eine größere Fahrdrahthöhe erfordern. Auch 
die Systemhöhe wird von 2,00 m auf 1,40 m verringert. 
Tragseil und Fahrdraht sollen nicht mehr alle 1500 m, son
dern nur noch alle 1800 m nachgespannt werden." 

Spricht J. Sailer64 anläßlich der Aufnahme des elektri
schen Zugbetriebes zwischen Frankfurt und Mannheim zum 
Winterfahrplan 1964/65 von der "noch in Umstellung befind
lichen, künftig eingleisig betriebenen Verbindungsbahn 
Goddelau-Ehrfelden - Darmstadt", führt A. Kniffler65 beim 

61 Zeichnungen Ezs 1202, Ezs 1203, Ezs 1211. 
62 ETR 12 (1963), s. 272 f. 
63 GA, 88 (1964) , S. 63. 
64 EB, 35 (1964), S. 284 f. 
65 EB, 36 (1965), S. 4 ff. 
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Jahresbericht über den elektrischen Zugbetrieb der DB im 
Jahre 1964 diese Strecke nicht mehr unter den in Umstel
lung befindlichen Strecken auf. Nach Mitteilung der BD 
Frankfurt (M) überspannte man dafür eine zwischen den 
Bahnhöfen Groß Gerau-Dornberg und Klein Gerau gebaute ein
gleisige Verbindungskurve mit der Oberleitung Rev 100 und 
legte die genannte Strecke still. 

Z 11.3.4./1 Diese vereinfachte Fahrleitung hat, von der Systemhöhe ab
Z 11.3.4./2 gesehen, die gleichen Stützpunkte wie die Oberleitung 

Re 100. Tragseil von 35 mm 2 ist nur zugelassen, wenn die 
Kurzschlußstromstärke 5 kA nicht überschreitet, sonst ist 
solches von 50 mm 2 zu verwenden. Enthält die 5. Handausga
be der Einbauzeichnungen vom April 1974 noch die Zeichnun
gen dieser Bauart, spricht eine ausführliche Beschreibung 
der Regeloberleitung der DB aus dem Jahre 197966 nicht 
mehr davon, da das BZA München die konstruktive Weiterent
wicklung der Regeloberleitung der DB inzwischen in anderer 
Richtung vorantreibt (s. 11.7.). 

Z 11.3.5./1 

11.3.5. Regeloberleitung für 75 km/h (Re 75) 

1955 Freiburg Gbf - Freiburg Süd 
1956 Müllheim (Baden) - Neuenburg (Baden) 
1956 Bf Offenburg 
1957 Frankfurt (M) Hbf 

Das "Zeichnungs-Verzeichnis der Regelfahrleitung der DB 
1950. Ausgabe: August 1952" bezeichnet diese Bauart als 
"Regelfahrleitung für 75 km/h", 1960 spricht man von "Ver
einfachte Regelfahrleitung für v ~ 75 km/h", die 3. Hand
ausgabe der Einbauzeichnungen vom Mai 1962 notiert "Ver
einfachte Regelfahrleitung für Bf-Gleise ausgenommen 
durchgehende Hauptgleise", seit 1965 heißt es "Regelfahr
leitung der DB. Bauart bis 75 km/h (Re 75)", seit 1982 
"Regeloberleitung der DB. Bauart bis 75 km/h (Re 75)". Die 
1. Handausgabe der Einbauzeichnungen vom Januar 1956 no
tiert für das Kettenwerk Mai 195367

, für die Stützpunkte 
Mai 19556B

• 

Die Oberleitung Re 75 baut man bei Strecken mit geringer 
Verkehrsbedeutung bis 90 km/h, ansonsten bis 75 km/h ein; 
zum Zeitpunkt der Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes 
betrug zwischen Müllheim und Neuenburg die Höchstgeschwin
digkeit 60 km/ho Weiter rüstete man große Bahnhöfe mit 
niedriger Höchstgeschwindigkeit mit dieser Fahrleitung 
aus, insbesondere Kopfbahnhöfe, z. B. Frankfurt (M) Hbf 
40 km/ho Auch überspannte man die Durchgangsgleise mittel
großer Bahnhöfe mit einer Höchstgeschwindigkeit bis 75 
km/h, wo an niedrigen Überbauten das Tragseil fest abge-

G6 EB, 77 (1979), S. 175 ff., 207 f. 
G7 Zeichnung Ezs 700 Ausgabe vom Mai 1953. 
GB Zeichnungen Ezs 701, Ezs 702, Ezs 703. 
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spannt werden mußte; so in Offenburg mit einer Durchfahr
geschwindigkeit von 70 km/h, seit 1984 80 km/ho Schließ
lich sieht man die Oberleitung Re 75 entsprechend der Be
griffsbildung von 1962 für Bahnhofsgleise, ausgenommen 
durchgehende Hauptgleise, vor. 

Das Kettenwerk mit festem Tragseil und nachgespanntem 
Fahrdraht mit 1,4 m Systemhöhe beim Ausleger-Stützpunkt 
und 2,0 m Systemhöhe bei Querseilaufhängung wies ursprüng- Z 11.3.5./2 

lich am Stützpunkt nur einen 1,0 m von dort entfernten 
Hänger auf, bereits 1956 legte man dort symmetrische Hän
gerteilung mit jeweils 2,5 m Abstand vom stützpunkt fest. 
Beim Ausleger-Stützpunkt ordnet man für die seitliche Z 11.3.5./3 

Festlegung des Fahrdrahts sowohl beim Stützpunkt KaIs 
auch Stützpunkt Leinen am Ankerrohr befestigten Seiten-
halter an, dies auch bogeninnen bei Kurvenradien von mehr 
als 800 m. Nur bei kleineren Krümmungsradien sieht man bo
geninnen angelenkte Seitenhalter aus Stahlrohr vor. Im 
Quertragwerk übernimmt man die Bauart der Einheitsfahrlei- Z 11.3.5./4 

tung 1931 mit am unteren Richtseil angebrachtem Seitenhal- Z 11.3.5./5 

ter aus Stahlrohr. Die Nachspannung ist zweifeldrig mit 
sich am Zwischenstützpunkt kreuzenden Fahrdrähten ausge-
bildet, die Streckentrennung dreifeldrig. Bei dem 1963 bis 
1966 zwischen Stuttgart und Ulm durchgeführten Umbau der 
Einheitsfahrleitung 1931 auf die Regelfahrleitung 1950 
erhielt die Teilstrecke Geislingen (Steige) - Amstetten 
(Württemberg) wegen der dort zulässigen Höchstgeschwindig-
~eit von 70 km/h diese Bauart. 

Es sei angemerkt, daß es auch Mischbauarten zwischen den 
einzelnen A~sführungsformen der Regelfahrleitung 1950 
gibt, so sind im Bahnhof Offenburg Leichtbau-Seitenhalter 
an Abstand-Ösenklemmen eingebaut; im Bahnsteigbereich von 
Heidelberg Hbf findet sich nachgespanntes Kettenwerk bei 
Querseilaufhängung mit geerdeten Richtseilen und Hänge
stützen, wobei nur der Fahrdraht unter dem als Festpunkt 
dienenden Querbahnsteig durchgeführt ist. 

Ein 1954 von R. wagner 69 durchgeführter Kostenvergleich 
ergibt, daß für den Kilometer der eingleisigen Strecke die 
Oberleitung Re 120 um 1,3 Prozent und die Re 75 um 1,8 
Prozent unter den Kosten der Re 160 liegen, während die 
Einheitsfahrleitung 1931 mit festem Tragseil 1 Prozent 
mehr kostet. K. Bauermeister notiert 196670

, daß sich die 
Varianten der Regelfahrleitung in den Baukosten um etwa 1 
Prozent unterscheiden, wozu weitere etwa 1,2 Prozent durch 
den Übergang von der dreifeldrigen zur zweifeldrigen Nach
spannung kommen; 196771 sagt derselbe Verfasser aus, daß 
der Unterschied der Baukosten der Regelfahrleitung für 160 
km/h gegenüber jener für 100 km/h etwa 2,5 Prozent be
trägt, wobei den größten Anteil der Übergang von dreifeld-

69 DB, 28 (1954), S. 515. 
70 EB, 37 (1966), S. 105. 
71 ETR, 16 (1967), S. 212. 
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riger zu zweifeldriger Nachspannung ausmacht. R. Wagner72 

faßt zusammen: "Aus obigem ist ersichtlich, daß es sich im 
allgemeinen nicht lohnt, bei der Einheitsfahrleitung 1950 
Vereinfachungen zu treffen" und betont an anderer Stel
le73

: "Man sollte deshalb mit dem Weglassen einzelner Tei
le bei Geschwindigkeiten unter 120 km/h vorsichtig sein 
und auch hier die volle Einheitsbauart verwenden. Man ge
winnt dadurch erhebliche Reserven, die um so mehr vertret
bar sind, als die Kostenersparnis der einfachen Bauformen 
unerheblich ist." 

11.4. Umbaufahrleitung 1950 

1950 
1950-52 
1950-53 
1950-54 
1950-55 
1952-55 

Stuttgart Hbf - Ludwigsburg (Ferngleise) 
München Hbf - Rosenheim - Freilassing (Umbau) 
Maisach - Augsburg Hbf (Umbau) 
Augsburg Hbf - Neu Ulm (Umbau) 
Augsburg Hbf - Nürnberg Hbf (Umbau) 
Freilassing - Berchtesgaden (Umbau) 

Hinzu kommen noch verschiedene zeitlich nicht näher fest
zulegende Strecken, wie: Rosenheim - Staatsgrenze bei Kuf
stein, Gauting - Garmisch-Partenkirchen - Staatsgrenze bei 
Scharnitz bzw. Griesen, Nürnberg Hbf - Pressig-Rothenkir
chen - BD-Grenze bei Falkenstein. 

Nach B. Boehm74 konnten auf dem größten Teil der Strecke 
Stuttgart Hbf - Ludwigsburg für die Überspannung der Fern
gleise die vorhandenen Querseile verwendet werden. Das 
Kettenwerk mit festem Tragseil, nachgespanntem Fahrdraht 
und 6 m Y-Beiseil hängte man bei Ausleger-Stützpunkten am 
Schrägausleger auf, wobei der Fahrdraht beim Stützpunkt K 
über einen am Mast befestigten Seitenhalter, beim Stütz
punkt L an einem am Stützrohr angelenkten Seitenhalter 
festgelegt ist. Erstmals bei der DB baute man im Quertrag
werk Abstand-ösenklemmen mit Rohrseitenhalter ein. Sowohl 
Nachspannung als auch Streckentrennung wurden dreifeldrig 
ausgebildet. Bis zum Ersatz durch die Oberleitung Re 160 
befuhr man diese Fahrleitung mit höchstens 110 km/ho 

Den Anstoß zum Umbau der vor 1940 elektrifizierten Strek
ken des süddeutschen Netzes gab der Wunsch, ab Winterfahr
plan 1949/50 auf der Strecke München - Berchtesgaden 
Triebzüge der Gattung ET 25 mit einer Höchstgeschwindig
keit von 120 km/h von München bis Freilassing einzusetzen. 
Nach einem Bericht der Versuchsanstalt75 befuhren am 
10.11.1949 der ET 25 017 und am 1.12.1949 die E 18 22 je
weils mit maximal 120 km/h diese Strecke, wobei sich ein 
sehr schlechtes Bild der Fahrleitung ergab. Bei Geschwin-

72 DB, 28 (1954), S. 515. 
7 3 DB, 28 (19 5 4), S . 510. 
74 EB, 22 (1951), S. 268. 
75 Bericht E 207 G/1949 aufgestellt am 16.12.1949. 
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digkeiten über 90 km/h traten an jedem Stützpunkt Span
nungsunterbrechungen unterschiedlicher Länge auf, zwischen 
den Stützpunkten stellte man Höhenschwankungen des Fahr
drahtes bis zu 40 cm fest. 

Für den Umbau vorhandener Fahrleitungen mit Schrägausleger 
gab das EZA München im November 1950 zwei Zeichnungen her-
aus. Die Bauart für 120 km/h76 mit 1,65 m Systemhöhe, ei- Z 11.4./1 

ner Fahrdrahthöhe am Stützpunkt von 6,0 mund 6 m Y-Bei-
seil beläßt am Stützpunkt K den vorhandenen Seitenhalter 
und sieht beim Stützpunkt Leinen anschlagsicheren Rohr
seitenhalter vor. Bei der Bauart für 160 km/h77 mit 2,0 m Z 11.4./2 

Systemhöhe, ebenfalls 6,0 m Fahrdrahthöhe, jedoch 12 m Y
Beiseil, ordnet man grundsätzlich angelenkte Leichtmetall
Seitenhalter mit gleicher Hängerteilung wie bei der Ober
leitung Re 160 an. Hierzu überarbeitete man die für die 
Umbaufahrleitung 1942 (s. 9.6.) erstellte Zeichnung7B

, in- Z 11.4./3 

dem man die dort vorgesehenen Bauteile durch genormte Bau-
teile der Regelfahrleitung 1950 ersetzte. Für die Stütz
punkte im Quertragwerk griff man auf die vorhandenen 
Zeichnungen der Oberleitungen Re 120 und Re 160 zurück. 

Nachdem R. Wagner79 1954 die Umbaufahrleitung 1950 straff Z 11.4./4 

darstellt, beschreibt er diese zwei Jahre später in einer 
Gemeinschaftsarbeit mit A. MoslerBo ausführlicher. Die Ab
wicklung des Umbauprogramms findet sich in internen Jah
resberichten der DB. Bei allen umgebauten Strecken beließ 
man die vorhandenen Masten mit Schrägausleger bzw. Quer
seilaufhängung. Bei den im Gleisbogen nicht windschief um
gebauten Strecken nahm man bei kleineren bis mittleren 
Kurvenradien ein Überschreiten der nach den Fahrleitungs
richtlinien 1953 zulässigen Seitenverschiebung des Fahr
drahtes in Kauf; weiter beließ man die zweifeldrige Nach
spannung mit sich kreuzenden Fahrdrähten. 

Nach Mitteilung der FIrn Freilassing experimentierte man 
beim Umbau der Strecke München - Rosenheim - Freilassing/ 
Kufstein entsprechend der Bauform für 120 km/h mit der F 11.4./3 

Länge des Y-Beiseils: 6 m Y-Beiseil im Gleisbogen bei 
windschiefer Fahrleitung mit Schrägausleger, 9 m Y-Beiseil 
in der Geraden bei Ausleger-Stützpunkten, 12 m Y-Beiseil 
bei Querseilaufhängung; letzteres Maß baute man später 
auch in der Geraden bei Ausleger-Stützpunkten ein. 

Die Strecken Maisach - Augsburg - Neu Ulm und Augsburg -
Nürnberg erhielten die Bauform für 160 km/ho Hier besei
tigte man alle sonstigen harten Punkte in der Fahrleitung, 
indem man die Stützstreben zwischen Fahrdraht und Tragseil 
entfernte, die Weichenbespannung entsprechend den Fahrlei-

76 Zeichnung Ezs 647 BI. 2 Ausgabe vom November 1950. 
77 Zeichnung Ezs 647 BI. 3 Ausgabe vom November 1950. 
7B Zeichnung Ezs 1001 Ausgabe vom Juni 1950. 
79 DB, 28 (1954), S. 510 f. 
BO EB, 27 (1956), S. 88 ff. 
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tungsrichtlinien 1953 umbaute, an Überbauten den ringför
migen Hubbegrenzer beseitigte und die schwere Stromklemme 
am Fahrdraht durch eine leichtere Bauart ersetzte, 
schließlich anstelle des Doppelseitenhalters beim Zwi
schenstützpunkt der zweifeldrigen Nachspannung zwei vonei
nander getrennte Seitenhalter anordnete. Die Teilstrecke 

F 11.4./1 Treuchtlingen Weißenburg (Bayern) erhielt zunächst 
F 11.4. /2 Stahlrohr-Sei tenhal ter . 

Die von der Elektrifizierung 1934/35 vorhandenen Teil
strecken mit nachgespanntem Tragseil Gersthofen - Gablin
gen (s. 7.5.1.) und Mühlstetten Georgensgmünd (s. 
7.5.2.) baute man in die Oberleitung Re 160 um, behielt 
jedoch die zweifeldrige Nachspannung bei. 

Weder die Literatur noch bahninterne Unterlagen sprechen 
vom Umbau der Fahrleitung der Strecke Nürnberg - BD-Grenze 
bei Falkenstein. Nach Mitteilung der BD Nürnberg geschah 
dies in mehreren Phasen im Anschluß an den Umbau der Fahr
leitung Treuchtlingen - Nürnberg. Da die Teilstrecke Nürn
berg Hbf - Pressig-Rothenkirchen bei der Elektrifizierung 
die SSW-Fahrleitung mit Y-Beiseil und angelenktem Seiten
halter erhalten hatte, (s. 8.1.2.), beließ man zunächst 
die vorhandenen Stützpunkte und baute bis etwa 1965 ledig
lich das Längskettenwerk entsprechend der Bauart für 160 
km/h um. Erst später ersetzte man die vorhandenen nicht 
anschlagsicheren Seitenhalter in den Hauptgleisen durch 
angelenkte Leichtmetall-Seitenhalter. Dies geschah auch 
bei den Ausleger-Stützpunkten in der Geraden der freien 
Strecke auf dem Steilrampenabschnitt Pressig-Rothenkirchen 
- BD-Grenze bei Falkenstein, wo man das ursprüngliche Ket
tenwerk ohne Y-Beiseil (s. 8.2.1.) beibehielt. Der Umbau 
der Strecke Nürnberg - BD-Grenze bei Falkenstein war etwa 
1970 abgeschlossen; seit 1964 fährt man dort bis zu 130 
km/h, ab 1968 mit höchstens 140 km/ho 

F. GutB1 spricht davon, daß man nach der Einführung des 
1950 mm breiten Regelstromabnehmers auf der Höllentalbahn 
den 20er Zickzack in den 40er Zickzack umbaute; hierbei 
erhielt der Stützpunkt Leinen angelenkten Rohr-Seitenhal
ter, die Quertragwerke verschiedener Bahnhöfe Abstand
Ösenklemmen. Seit 1984 wird diese Umbaufahrleitung zwi
schen Freiburg-Wiehre und Himmelreich mit bis zu 100 
km/h befahren. 

über die Fahrleitung der 1913 elektrifizierten Wiesen- und 
Wehratalbahn (s. 3.1.2. und 3.2.2.) vermerkt F. Gut an 
gleicher Stelle, daß sich nach etwa 50jähriger Nutzungs
dauer stärkere Abnutzungen an den Stahlseilen und an den 
Stahlkonstruktionen sowie starke Schäden an den Mastfunda
menten zeigten. Anstelle eines Umbaus erneuerte man nach 
Mitteilung der BD Karlsruhe 1959 bis 1962 die Fahrleitung 
Basel Bad Bf - Zell (Wiesental) und 1962 bis 1964 jene von 

B 1 J dE , 15 (1964), S . 88 f f . 
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Schopfheim nach Säckingen, wobei man nach Aufarbeitung 
noch brauchbare Masten wiederverwendete. Von Basel Bad Bf 
bis Lörrach baute man die Oberleitung Re 160 ein, auf den 
übrigen Teilstrecken die Oberleitung Re 100. Nach der Ein
stellung des Reisezugverkehrs auf der Wehratalbahn zum 
Sommerfahrplan 1971 kam es dort zu verschiedenen Stark
stromunfällen mit Personenschaden, weshalb man zwischen 
Schopfheim und Säckingen die Fahrleitungsanlage 1978 ab
tragen mußte. 

Schwieriger als beim Schrägausleger gestaltete sich die 
Anpassung der Fahrleitung für höhere Geschwindigkeiten bei 
waagerechtem Ausleger. Während auf der Strecke Freilassing 
- Berchtesgaden mit unterhalb des waagerechten Auslegers 
montiertem Diabolo-Isolator auch nach dessen Ersatz durch 
einen Stabisolator und Tieferlegung des Fahrdrahtes auf 
eine für den Stromabnehmer günstigere Fahrdrahthöhe eine 
hinreichend große Systemhöhe vorhanden war, mußte man bei 
dem Mitte der fünfziger Jahre begonnenen Umbau der Strecke 
Gauting - Garmisch-Partenkirchen bei Ausleger-Stützpunkten 
die waagerechten Ausleger durch Rohrschwenkausleger erset
zen, da nach Ersatz des oberhalb des Auslegers montierten 
Diabolo-Isolators durch einen hängenden Stabisolator trotz 
Tieferlegung des Fahrdrahts keine hinreichend große Sy
stemhöhe vorhanden gewesen wäre. Dabei beließ man das fe
ste Tragseil und montierte die Bauart für 120 km/ho In 
ähnlicher Weise, jedoch ohne Y-Beiseil oder Abstandhalter 
im Querfeld, baute die BD München die Strecken Tutzing -
KocheI, Weilheim - Peißenberg und Staatsgrenze bei Schar
nitz - Garmisch-Partenkirchen - Staatsgrenze bei Griesen 
um. Dagegen behielt man man auf der Teilstrecke Huglfing -
Hechendorf die vom Doppelspurausbau 1935 vorhandenen 
Schrägausleger (s. 6.2.) bei. 

Schließlich ersetzte man bei der seit 1940 auf der Strecke F 11.4./4 

München - Landshut vorhandenen AEG-Fahrleitung mit Wind-
seil (s. 8.1.4.) die Sonderteile durch genormte Bauteile 
der Regelfahrleitung 1950 und spannte das Tragseil nach, 
wodurch sich eine der windfesten RZA-Fahrleitung (s. 
8.1.5.) ähnliche Bauart ergab. 

Nach R. Wagner und A. Mosler82 zeigten Meßfahrten auf der 
Umbaufahrleitung 1950 für 160 km/h bei einer Höchstge
schwindigkeit von 140 km/h ausgeglichene Anpreßdrücke, 
wobei nur kurze Spannungsunterbrechungen auftraten. Dieser 
gegenüber einem Neubau kostengünstige Umbau ermöglichte 
es, auch auf den zur Reichsbahnzeit elektrifizierten 
Strecken Süddeutschlands von 1958 an eine Höchstgeschwin
digkeit von 140 km/h zu fahren, ab 1968 bis zu 160 km/h 
(s. 2.2.). Tatsächlich erwiesen neuere Meßfahrten der 
Versuchsanstalt München zwischen Treuchtlingen und Weißen
burg mit 160 km/h und Stromabnehmer SBS 65 selbst bei Ex
tremtemperaturen eine überraschend gute Stromabnahme. Da-

82 EB, 27 (1956), S. 90 f. 
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gegen verursachten bei der Umbaufahrleitung 1950 auf den 
Abschnitten Mering - Kissing und Mündling - Fünfstetten 
starke Winde im Frühjahr und Herbst lotrechte Schwingungen 
im Kettenwerk mit senkrechten Bewegungen von etwa 50 cm. 
In einem Bericht83 stellt hierzu die Versuchsanstalt fest, 
daß eine wirtschaftlich vertretbare Abhilfe nicht möglich 
ist. Eine Herabsetzung der Schwingungen läßt sich nur da
durch verwirklichen, daß die Hänger im Beiseil nach oben 
am Stützpunkt bzw. an den Tragseilstücken rechts und links 
desselben verankert werden. 

Über eine von der Umbaufahrleitung 1950 abweichende Bauart 
berichten R. Wagner und A. Mosler84 im Jahre 1956: "Auf 
dem anschließenden Abschnitt Landshut - Regensburg wird 
dagegen, weil hier die Spannweiten größer als 75 m sind, 
80 m aber nicht überschreiten, die vorhandene Fahrleitung 
durch die Einheitsfahrleitung 1950 ersetzt. Der Umbau ist 
im Gange." Nach Mitteilung der Direktionen München und 
Nürnberg baute man in der Geraden und im Gleisbogen mit 
großem Krümmungsradius die Oberleitung Re 120 ein. Zwi
schen Mirskofen und Ergoldsbach behielt man im Gleisbogen 
mit mittlerem oder kleinerem Radius die seit etwa 1940 
vorhandene windschiefe Fahrleitung (s. 8.3.1.) bei, 
spannte jedoch das Tragseil nach. Nur beim Umbau der zwei
feldrigen Nachspannung in die dreifeldrige Bauform setzte 
man neue Masten. Diese Fahrleitung befuhr man mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 130 km/ho 

Der gestiegene Energiebedarf und die Anhebung der Höchst
geschwindigkeit auf bis zu 200 km/h führte bei der BD Mün
chen größtenteils zum Ersatz der Umbaufahrleitung 1950 
durch die Oberleitungen Re 160 bzw. Re 200, wobei man in 
der Geraden oder in Kurven mit großen Krümmungsradien die 
vorhandenen Masten weiter benutzte, in mittleren und klei
neren Radien entsprechend den in den Fahrleitungsrichtli
nien genannten Längsspannweiten neu gründete. Abgesehen 
von zwei Teilstrecken zwischen Bergen (Obb) und Teisendorf 
(s. 8.3.1.), den Linien südlich Tutzing - die Fahrleitung 
nach Peißenberg wurde 1982 abgebaut - und dem größten Teil 
der Strecke Freilassing - Berchtesgaden (s. 11.9.3.), ist 
die Umbaufahrleitung 1950 von den meisten Strecken der BD 
München verschwunden; anders bei der BD Nürnberg. 

Von Pressig-Rothenkirchen bis Treuchtlingen ist die Umbau
fahrleitung für 160 km/h größtenteils noch vorhanden; das 
Streckengleis Forchheim - Bamberg mit den dazwischen gele
genen Bahnhöfen erhielt verschiedene Versuchsbauarten für 
200 km/h (s. 11.8.3.). Nach Überzeugung der BD Nürnberg 
ist die Stromabnahme und damit der Fahrdrahtverschleiß bei 
einer sorgfältig regulierten Umbaufahrleitung für 160 km/h 
keinesfalls schlechter als bei der Oberleitung Re 160, da 
zufolge der im BD-Bereich auftretenden Temperaturen der 

83 Bericht E 19 G/1954 aufgestellt am 26.02.1954. 
84 EB, 27 (1956), S. 91. 
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Fahrdraht den größten Teil des Jahres einen Vordurchhang 
aufweist. Deshalb denkt die BD Nürnberg vorderhand nicht 
an eine Normalisierung der Fahrleitungsanlage der genann
ten Strecken. 

11.5 Regionale Sonderbauarten der Regelfahrleitung 1950 

Obwohl § 1 (3) der Fahrleitungsrichtlinien 1953 für die 
Bauarten, die Einzelteile und die Bauausführung die Zeich
nungen des BZA München verbindlich vorschreibt (s. 11.2.), 
kam es bei einzelnen Bundesbahndirektionen aus verschiede
nen Gründen zu regionalen Sonderbauarten der Regelfahrlei
tung 1950. 

11.5.1. BD Stuttgart 

1951 
1954 
1958 

Bietigheim - Mühlacker 
Mühlacker - Bretten 
Mühlacker - Wilferdingen 

Anläßlich der Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes auf 
der Strecke Mühlacker - Bruchsal führt F. GutBS aus: "Die 
Fahrleitung ist auf der freien Strecke und in den durchge
henden Hauptgleisen der Bahnhöfe für eine Höchstgeschwin
digkeit von 120 km/h mit nachgespanntem Tragseil gebaut 
worden, wobei auf dem Abschnitt Mühlacker - Bretten (SSW) 
die bei der BD Stuttgart übliche Anordnung der versetzten 
Hänger gewählt wurde, während im Bereich der BD Karlsruhe 
auf dem Abschnitt Bretten - Bruchsal (AEG und BBC) die 
Fahrleitung an den Stützpunkten mit dem kleinen Ypsilon 
(6 m) ausgerüstet wurde ..• Auf den Überholungs- und Ne
bengleisen wurde zwischen Mühlacker und Bretten die trag
seilarme Fahrleitung und zwischen Bretten und Bruchsal fe
stes Tragseil angewendet." 

Nach Mitteilung der BD Stuttgart bedeutet "versetzte Hän
ger", daß anstelle des Y-Beiseils die Hänger unter Beibe
haltung der üblichen Hängerteilung von 10 bis 13 m in der 
Weise versetzt angeordnet werden, daß die dem Stützpunkt 
benachbarten Hänger jeweils einen Abstand von einer halben 
Hängerteilung vom Stützpunkt haben. Um in Krümmungen grö
ßere Längsspannweiten zu erzielen, baute man auf freier 
Strecke eine windschiefe Fahrleitung mit einer Systembrei- F 11.5.1./2 

te von 1 m ein, dies auch bei der dreifeldrigen Nachspan-
nung. Ansonsten entsprechen die Auslegerstützpunkte jenen 
der Oberleitung Re 120. 

Bei Querseilaufhängung mit 
nicht mehr als 5 Gleisen 
falls dies der Windabtrieb 
ist das obere Richtseil 

Querspanweiten bis 25 mund F 11.5.1./1 

entfiel das obere Richtseil, 
zuläßt. Aucq in Gleiskrümmungen 
geerdet. Für das nachgespannte 

BS EB, 25 (1954), S. 182; s. auch DB, 28 (1954), S. 400. 
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Tragseil im Quertragwerk verwendet man nur Pendellaschen; 
Abstand-ösenklemmen sah man für die Haupt- und Überho
lungsgleise vor. Es sei angemerkt, daß beispielsweise die 
"Richtlinien für die Fahrleitung Mühlacker - Wilferdingen" 
vom 7.08.1956 auf 8 DIN A 4-Seiten größtenteils Abweichun
gen von der Regelbauart festschreiben. 

Noch im Jahre 1968 notiert F. FakinerB6 für die Strecken 
Bietigheim - Bretten/Wilferdingen eine Höchstgeschwindig
keit von 120 km/ho Nach Mitteilung der FIrn Mühlacker baute 
man noch im gleichen Jahr auf der Teilstrecke Bietigheim -
Mühlacker die inzwischen bei der BD Stuttgart als "Re 100 
(120)" bezeichnete Sonderbauart in die Oberleitung Re 160 
um; 1975/76 folgte der Abschnitt Mühlacker - Bretten, wo
bei man im Gleisbogen den Mastabstand entsprechend den 
Fahrleitungsrichtlinien 1953 verkürzte. Während man hier 
die Höchstgeschwindigkeit auf bis zu 140 km/h anheben 
konnte, beließ man auf der Nebenfernstrecke Mühlacker
Wilferdingen die vorhandene Fahrleitung nahezu unverän
dert und befuhr sie zwischen Mühlacker und Ersingen mit 
bis zu 130 km/ho 

11.5.2. BD Nürnberg 

1952 Feucht - Altdorf (b Nürnberg) 

Nach E. Eger B7 war es der DB nur möglich, die 11 km lange 
Nebenbahn Feucht - Altdorf zu elektrifizieren, wenn aus 
den für die Strecke Nürnberg - Regensburg genehmigten Mit
teln noch jene für die Elektrifizierung dieser Strecke er
übrigt werden konnten. Die Fahrleitung dieser Zweiglinie 
mußte deshalb in einer vereinfachten und verbilligten Bau
weise errichtet werden; auch R. WagnerBB geht hierauf kurz 

F 11.5.2./1 ein. Hierzu schlug die BD Nürnberg eine Fahrleitung mit 
windversteiftemTragseil für eine Spannweite von 120 m in 
der Geraden vor, die die Versuchsanstalt bezüglich Windab
trieb und Durchhang bei Eislast untersuchte. Der zugehöri
ge BerichtB9 notiert eine überschreitung des zulässigen 
Windabtriebs um 5 cm, die Eisbelastungen ergaben zu große 
Werte. Dennoch' baute man diese Bauart zwischen Feucht und 
Altdorf ein. 

Da es nach der Lite~atur bei der Elektrifizierung Nürnberg 
- Regensburg bei der Belieferung von Stahlmasten zu 
Schwierigkeiten gekommen war (s. 11.1.2.), verwendete man 
hier Stahlbetonmasten. Das nachgespannte Kettenwerk mit 
einem Windseil von 60 m Länge befestigte man an Rohr
schwenkauslegern, wobei man beim Stützpunkt Leinen ange
lenkten Seitenhalter vorsah; die Stützpunkte im Gleisbogen 

B6 DB, 43 (1969), S. 562 f., Bild 5. 
B7 DB, 28 (1954), S. 390 f. 
BB DB, 28 (1954), S. 512. 
B9 Bericht E 16 G/1952 aufgestellt am 12.02.1952. 
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montierte man entsprechend der Regelfahrleitung 1950. Wei
tere Details weiß die BD Nürnberg mitzuteilen. 

Während der Bahnhof Winkelhaid teilweise Weitspannfelder 
erhielt, rüstete man den Endbahnhof Altdorf mit der übli
chen Querseilaufhängung aus, vom Hauptgleis abgesehen, mit 
festem Tragseil. Die Nachspannung bildete man, von einer 
Ausnahme abgesehen, dreifeldrig aus. Nur beim Bahnhof 
Feucht baute man eine dreifeldrige Streckentrennung ent
sprechend der Regelausführung ein, vor dem Bahnhof Altdorf 
lediglich einen Streckentrenner, um diesen Bahnhof bei Un
terhaltungsarbeiten abschalten zu können. Für die auf die
ser Nebenbahn zulässige Höchstgeschwindigkeit von 60 km/h 
genügte diese Bauart vollauf. 

Im Zusammenhang mit der im Bau befindlichen S-Bahn Nürn
berg mußte man auch auf der Strecke Feucht - Altdorf Bahn
körper, Oberbau und Oberleitung dem künftigen S-Bahn-Be
trieb anpassen. 90 Nach Mitteilung der BD Nürnberg ersetzte 
man die vorhandene Fahrleitung mit Weitspannfeldern durch 
die Oberleitung Re 160 und befährt sie mit 100 km/ho 

11.5.3. BD München 

1952/53 
1960 
1970 
1971 
1971 
1971 

Murnau - Oberammergau (Umbau) 
Höllriegelskreuth-Grünwald - Wolfratshausen 
Markt Schwaben - Erding 
München Ost Pbf - Deisenhofen 
München-Giesing - Kreuzstraße 
(Holzkirchen -) Westerham - Rosenheim 

Weder der Jahresbericht von W. Klüsche91 noch die Darstel
lung von J. Pfeifer92 gehen auf die zwischen Murnau und 
Oberammergau anläßlich der Umstellung von 5 kV 16 Hz auf 
15 kV 16 2/3 Hz neu errichtete Fahrleitungsanlage ein. 

Nach einem bahninternen Bericht aus dem Jahre 1954 mußte 
man wegen der stark angefaulten Holzmasten, unzulässiger 
Abnutzung des Fahrdrahtes, korrodierter Eisenteile und 
schlechter Isolatoren die vorhandene Fahrleitung aus dem 
Jahre 1905 (s. 3.2.1.) größtenteils vollständig umbauen. 
Nach Mitteilung der BD München und der FIrn Murnau benutz
te man hierfür zwei unterschiedliche Fahrleitungsbauarten: 
Im Bahnhof Oberammergau und bei einer Nachspannlänge zwi
schen Grafenaschau und Bad Kohlgrub die tragseilarme Fahr
leitung System Boehm (s. 10.2.2.), ansonsten eine von der 
BD München entworfene Sonderbauart, wobei man vorhandene 
Bauteile soweit möglich weiterverwendete. Das sowohl auf 
der freien Strecke als auch im Durchgangsgleis der Bahnhö
fe nachgespannte Kettenwerk hängte man in der Geraden an 

90 DB, 60 (1984), S. 922. 
91 EB, 26 (1955), S. 39. 
92 EB, 31 (1960), S. 49 ff. 
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Schwenkauslegern mit Stabisolatoren in Gleismitte auf, wo
bei man vorhandene Ausleger mittels Schwenkausleger-Gelenk 
am Mast befestigte. In längeren Geraden montierte man eine 

F 11.5.3./1 windfeste Fahrleitung mit einer Längsspannweite von 110 m, 
im Gleisbogen eine windschiefe Fahrleitung ohne Ausleger. 
Die Nachspannung ist zweifeldrig mit Rohrschwenkauslegern 
am Zwischenstützpunkt, die Streckentrennung dreifeldrig; 

F 11.5.3./3 bemerkenswert ist die windschiefe dreifeldrige Strecken
trennung im Gleisbogen beim Bahnhof Murnau. 

F 11.5.3./2 Das Tragseil wird über Rollen-Spanner mit Gewichten inner
halb des Gittermasts nachgespannt, der Fahrdraht über He
bel-Fahrdrahtspanner mit Gewichten außerhalb des Masts. 
Der Festpunkt entspricht der Regelfahrleitung 1950. Diese 
Fahrleitung ist unverändert im Betrieb, dagegen baute man 
die zwischen Grafenaschau und Bad Kohlgrub gelegene Nach
spannlänge tragseilarmer Fahrleitung auf Kettenfahrleitung 
mit festem Tragseil um, ebenfalls die Bahnsteiggleise im 
Bahnhof Oberammergau. 

Auch über die Elektrifizierung Höllriegelskreuth-Grünwald 
- Wolfratshausen notiert W. Klüsche93 keine Details. Nach 
Mitteilung der BD München montierte man eine vereinfachte 
Regelfahrleitung 1950 mit nachgespanntem Kettenwerk, in 
der Geraden ohne Y-Beiseil, einer Spannweite bis 85 mund 
1,8 m Systemhöhe, im Gleisbogen windschief mit Seitenhal
tern sowohl am Flachmast als auch im Querfeld. Die von H. 
Müller 94 beschriebene Anbindung der südlichen Vorortstrek
ken an die S-Bahn-Stammstrecke in München führte auch hier 
zum Ersatz der vorhandenen Fahrleitung durch die Regel
oberleitung, größtenteils die Bauart Re 100, auf schneller 
befahrbaren Teilstrecken die Oberleitung Re 160. 

Andererseits führte die im Hinblick auf die Einrichtung 
des S-Bahn-Verkehrs München erforderliche Elektrifizierung 
aller Vorortstrecken zu einer weiteren regionalen Sonder
bauart der Regelfahrleitung 1950. Hierzu notiert R. Wag
ner 95

: "Die neu elektrifizierten Strecken München Hbf -
Geltendorf und Holzkirchen sowie München Ost - Markt 
Schwaben wurden mit Regelfahrleitung Re 160 bespannt, da 
es sich hier um Hauptbahnen handelt, die Geschwindigkeiten 
teilweise bis zu 160 km/h zulassen; die Vorort züge werden 
dort ihre Höchstgeschwindigkeit von 120 km/h voll ausfah
ren. Die übrigen zu elektrifizierenden Strecken München 
Ost - Deisenhofen und München Ost - Kreuzstraße - Holzkir
chen, Markt Schwaben - Erding und Grafing - Ebersberg sind 
z. zt. Nebenbahnen, deren Höchstgeschwindigkeit auf 80 
km/h gehoben wird. Hier wird die vereinfachte Regelbauart 
für 100 km/h ohne Y-Beiseil genügen, sofern diese Strecken 
nicht zu Hauptbahnen mit einer Höchstgeschwindigkeit von 
120 km/h ausgebaut werden. Soweit die Strecken eingleisig 

93 EB, 32 (1961), S. 5. 
94 DB, 57 (1981), S. 321 ff. 
95 EB, 40 (1969), S. 105 f. 
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sind, wird in Krümmungen bei Einzelmasten und im Querfeld 
windschief (bis 45°) gebaut, um die Mastabstände vergrö
ßern zu können." 

Nach dem Ableben von R. Wagner96 erfolgte unter dessen 
Nachfolger bei der BD München eine Planänderung, zumal die 
Strecken München Ost Deisenhofen, München-Giesing
Kreuzstraße und Markt-Schwaben - Erding zu Hauptbahnen mit 
einer Höchstgeschwindigkeit von 120 km/h aufgewertet wur
den. Deshalb baute man hier und auf der Teilstrecke We
sterham - Rosenheim eine bei der BD München als "Re 100 
vrna,., 120" bezeichnete Sonderbauart ein, die sich nur da
durch von der Oberleitung Re 100 unterscheidet, daß die 
Hänger beidseits des Stützpunktes davon jeweils einen Ab
stand von 10 m haben. 

11.5.4. BD Saarbrücken 

1960 

1960 

1960 
1960 
1962 
1964 
1965 
1965 
1966 

Homburg (Saar) Hbf - Saarbrücken Hbf - Staatsgrenze 
bei Stiering-Wendel 
Saarbrücken Hbf - Fürstenhausen - Hostenbach 
- Überherrn 
Fürstenhausen - GroßrosseIn 
Saarbrücken Hbf - Brebach 
GroßrosseIn - Warndt Grube 
Bf Völklingen 
Saarbrücken-Schleifmühle - Wemmetsweiler 
Merchweiler - Göttelborn Grube 
Homburg (Saar) Hbf - Neunkirchen (Saar) Hbf 
Wemmetsweiler 

Nach dem Zweiten Weltkrieg war das Saarland zunächst von 
Deutschland politisch unabhängig und wirtschaftlich, zoll
und währungspolitisch an die Französische Republik ange
schlossen. Im Jahre 1955 nimmt E. Müller97 für einen elek
trischen Zugbetrieb der Saareisenbahnen als einzig mögli
ches Stromsystem 25 kV 50 Hz an. Während Fahrdraht und 
Tragseil entsprechend der französischen Norm bezogen wer
den sollten, sind über die sonstige Ausgestaltung der ge
planten Fahrleitungsanlage keine näheren Aussagen möglich, 
da der Verfasser notiert: "Nun sind die Fahrleitungsbauar
ten der beiden benachbarten Bahnen einander so ähnlich, 
daß keinerlei grundsätzlicher Unterschied besteht." Die 
Eingliederung des Saarlandes in die Bundesrepublik hatte 
nach A. Meyer 98 zum 1.01.1957 die Überführung der "Eisen
bahnen des Saarlandes" in die DB zur Folge. 

Nach R. Wagner 99 wählte man für die nunmehr mit 15 kV 

96 EB, 40 (1969) , S. 121. 
97 ETR, 4 (1955), S. 277 ff.; s. auch EB, 83 (1985), 

S. 265 ff. 
98 DB, 34 (1960), S. 1077 ff. 
99 EB, 31 (1960), S. 169 ff. 
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16 2/3 Hz zu speisende Fahrleitungsanlage eine aus der 
F 11.5.4./1 Oberleitung Re 120 abgeleitete Variante. Beim Ausleger

Stützpunkt mit 1,4 m Systemhöhe verzichtet man beim Stütz
punkt K auf ein Y-Beiseil, ordnet dafür die Hänger nicht 
unmittelbar am Stützpunkt, sondern jeweils 5 m davon ent
fernt an; beim Stützpunkt L sieht man 8 m Y-Beiseil und 
einen angelenkten Rohr-Seitenhalter vor. In den Bahnhöfen 
der Hauptstrecken ähnelt das Quertragwerk der späteren 
Oberleitung Re 100, jedoch mit 1,8 m Systemhöhe. 

Auf der eingleisigen Strecke Fürstenhausen - Großrosseln -
Warndt Grube ordnete man auf freier Strecke in der Geraden 
die Masten alternierend auf beiden Seiten des Gleises an, 
um angelenkte Seitenhalter zu vermeiden. Um auch an Grün
dungen, Masten und stützpunkten zu sparen, sah man in der 

F 11.5.4./3 Geraden Weitspannfelder von 110 m Längsspannweite mit 
F 11.5.4./4 Windseil und in den Krümmungen eine windschiefe Fahrlei

tung mit einer Systembreite von 1,5 m vor, wodurch die 
Längsspannweiten gegenüber lotrecht verlegtem Kettenwerk 
um etwa 20 Prozent vergrößert werden konnten. Die Quer
seilaufhängung des Bahnhofs Großrosseln ähnelt der Ober
leitung Re 75, jedoch verwendete man hier grundsätzlich 
nachgespanntes Kettenwerk. M. Heidinger100 weist darauf 
hin, daß man teilweise tragseilarme Fahrleitung verwendete 
(s. 10.2.2.) und den größtenteils im Gleisbogen liegenden 

F 11.5.4./2 Bahnhof Völklingen windschief mit Querseilaufhängung über
spannte. 

Nach Mitteilung der BD Saarbrücken baute man die verein
fachte Regeloberleitung für 120 km/h auch auf der Strecke 
Saarbrücken-Schleifmühle - Fischbach-Camphausen - Wemmets
weiler - Neunkirchen - Homburg (Saar) Hbf ein, nördlich 
Neuhaus mit zweifeldriger Nachspannung. Die eingleisige 
Strecke Merchweiler - Göttelborn Grube erhielt eine Va
riante der vereinfachten Regeloberleitung für 100 km/h mit 
35 mm 2 Bronzetragseil und 80 mm 2 Kupferfahrdraht (s. 
11.3.4.), Auslegerstützpunkte entsprechend der Norm in der 
Geraden, jedoch windschief im Gleisbogen. 

Die regionalen Sonderbauarten der BD Saarbrücken sind 
größtenteils unverändert vorhanden, lediglich die Teil
strecke Homburg - St. Ingbert baute man 1972 im Hinblick 
auf eine Anhebung der Höchstgeschwindigkeit auf bis zu 140 
km/h auf die Oberleitung Re 160 um. 

11.6. Sonstige Sonderbauarten der Regelfahrleitung 1950 

11.6.1. Fahrleitung mit Doppelfahrdraht 

1957 Schwarzkopf-Tunnel 
1961 Schlüchtener-Tunnel 
1965 Rudersdorfer-Tunnel 

100 EB, 38 (1967), S. 104 ff. 
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1966 Emmerich - Staatsgrenze bei Elten (1500 V =) 
1966 Aachen Hbf - Staatsgrenze bei Welkenraedt (3000 V,=) 
1976 Bentheim - Staatsgrenze bei Gildehaus (1500 V=) 

Sieht § 11 (10) des Entwurfs der Fahrleitungsrichtlinien 
1950 (s. 11.1.1.) Doppelfahrdraht auf Strecken mit Ge
schwindigkeiten über 150 km/h vor, weiter bei Überbauten, 
die nur einen geringen Fahrdrahtanhub zulassen, spricht 
die endgültige Fassung von 1953 in § 22 (7), (9) bei der 
Umgrenzung des lichten Raumes nur allgemein von der Ört
lichkeit angepaßten Sonderbauarten. 

Nach R. Wagner und A. Mosler~o~ verlegte man bei dem 1951/ 
52 durchgeführten Umbau der Fahrleitung München-Pasing
Maisach (s. 11.1.4.) an besonders profilengen Überbauten 
Doppelfahrdraht. A. Mosler~o2 legt dar, daß man für die 
Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes im Ruhrgebiet im 
Jahre 1957 infolge der Häufung von Überbauten an Bahnanla
gen mit Fahrgeschwindigkeiten über 100 km/h durch Sonder
konstruktionen der Fahrleitung mit reduzierten lichten Hö
hen auskommen konnte. Besondere Schwierigkeiten traten bei 
dem 64 m langen Kreuzungsbauwerk in km 61,2 der Strecke 
Düsseldorf - Duisburg auf, wo anstelle der geforderten 
lichten Höhe von 5500 mm nur ein Maß von 5200 mm zu errei
chen war. Durch den Einbau einer einfachen Fahrleitung mit 
nachgespanntem Doppelfahrdraht kann dieses Bauwerk mit der 
geforderten Geschwindigkeit von 120 km/h befahren werden. 
Allerdings muß die Fahrleitung im Betrieb öfter nach
gemessen und bereits bei geringen Änderungen nachgeregelt 
werden. Im Jahre 1959 nahm das BZA München diese Sonder
bauart als Fahrleitungs-Anordnung mit Doppel-Fahrdraht un-
ter niedrigen Bauwerken~o3 in dessen Zeichnungswerk auf. Z 11.6.1./1 

Im Zuge der Elektrifizierung Würzburg - Aschaffenburg im 
Jahre 1957 war auch der zwischen den Bahnhöfen Heigenbrük-
ken und Laufach gelegene 926 m lange in schlechtem Zustand 
befindliche Schwarzkopf-Tunnel mit Fahrleitung auszurü- Z 11.6.1./2 

steno Nach H. Schreiner~o4 mußte man bei der Fahrdrahtauf-
hängung auf das hohe Alter und den stetig fortschreitenden 
Verfall des Tunnelgewölbes besonders Rücksicht nehmen so-
wie die Kräfte an den Sandsteinquadern des Tunnelgewölbes 
so klein wie möglich halten. Bei dem in der Geraden lie-
genden Tunnel entschied man sich für nachgespanntes Ket-
tenwerk mit Tragseil und in Taillenform verlegtem Doppel
fahrdraht, das in 30 bis 40 m Abstand aufgehängt ist, wo-
bei der Festpunkt in der Mitte des Tunnels liegt. Diese 
Sonderkonstruktion des mit bis zu 100 km/h befahrenen 
Tunnels erleichterte die von H. Beiche~o5 beschriebene Sa-

~O~ 

~02 

~03 

~04 

~05 

EB, 27 (1956), S. 90. 
DB, 28 (1954), S. 449 f. 
Zeichnung Ezs 769 Ausgabe vom November 1959. 
DB, 31 (1957), S. 896 f. 
ETR, 28 (1979), S. 189 ff. 
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nierung des Schwarzkopf-Tunnels wesentlich, da man bei 
eingeschaltetem Nachbargleis gefahrlos arbeiten konnte. 

Der 1. Elektrifizierungsabschnitt der Nord-Süd-Strecke 
Hanau - Fulda umfaßte auch den 3575 m langen Schlüchtener
Tunnel. Da zunächst der Plan bestand, die im Schlüchtener
Tunnel notwendig werdenden Abdichtungsarbeiten wenigstens 
auf einem Gleis bei elektrischem Betrieb durchführen zu 
können, um die starken Belästigungen und Behinderungen der 
Arbeitskräfte im Tunnel durch die Verqualmung bei Dampfbe
trieb zu vermeiden, konnte nach K. Crusius~o6 die Tunnel
Regelfahrleitung nicht verwendet werden, weil die Rohr
hängesäulen der Fahrleitungsstützpunkte des zu überspan
nenden Gleises über dem Nachbargleis hätten befestigt wer
den müssen. Da der Schlüchtener-Tunnel in der Geraden 
liegt, übernahm man die im Schwarzkopf-Tunnel verwendete 
Konstruktion, verbesserte jedoch die Aufhängung der tail
lenförmig verlegten Fahrdrähte, indem man diese nicht un
mittelbar an der Spreize, sondern an kurzen Hängedrähten 
unterhalb derselben befestigte. Die größere Länge des 
Schlüchtener-Tunnels erforderte etwa in Tunnelmitte eine 
Nachspannung, wobei die Radspanner in einem Entlüftungs
schacht bzw. in kleinen Nischen angebracht wurden. Bei der 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 140 km/h ist der Bü
gellauf gut. 

Im Zusammenhang mit der Elektrifizierung der tunnelreichen 
Ruhr-Sieg-Strecke war unter anderem der 2651 m lange das 
Rothaargebirge durchquerende Rudersdorfer-Tunnel mit Fahr
leitung auszurüsten. Um dort eine Nachspannung in Tunnel
mitte zu vermeiden, erhielt dieser Tunnel nach Mitteilung 
des BZA München und der Flm Siegen die Regel-Tunnelfahr
leitung, jedoch mit Doppelfahrdraht zu je 100 mm 2 , um die 
Längenänderungen des Kettenwerks zufolge der Stromwärme in 
der Nähe des Unterwerks Rudersdorf zu vermindern. Ver
suchsweise sah man für die Aufhängung der beiden Fahrdräh
te am Tragseil einerseits alternierende Hänger, anderer
seits eine gemeinsame Klemme für beide Fahrdrähte vor. 
Nachdem sich die letztgenannte Bauart besser bewährt hat
te, baut die DB bei Kettenwerken mit zwei Fahrdrähten nur 
noch die Doppelklemme ein. 

Nur am Rande sei auf verschieden Gleichstrom-Fahrleitungen 
auf Grenzstrecken nach Belgien bzw. zu den Niederlanden 
hingewiesen, die ein nachgespanntes Kettenwerk bestehend 
aus 150 mm 2 Kupfertragseil und Doppelfahrdraht von je 
100 mm 2 aufweisen; die Fahrleitung Bentheim - Staatsgrenze 
bei Gildehaus zusätzlich eine Verstärkungs leitung von 
240 mm 2 Aluminium. W. K1ünner~o7 beschreibt die Anlage 
Emmerich - Staatsgrenze bei Elten, H. Scheuffgen~Oa jene 

~06 

~07 

~oa 

DB, 35 (1961), S. 1041 ff. 
EB, 37 (1966), S. 126 ff. 
EB, 37 (1966), S. 274 ff. 



11.6.1. 201 

von Aachen Hbf zur Staatsgrenze bei Welkenraedt, schließ- F 11.6.1./1 

lich H. D. Schäfer und E. Treytnar109 die zwischen Bent-
heim und Staatsgrenze bei Gildehaus errichtete Gleich
stromfahrleitung. Um eine besondere Beschaffung und Lager-
haltung für diese Sonderfahrleitungen unter den sonst 
üblichen Oberleitungen der DB zu ersparen, errichtete man 
auch die Gleichstromfahrleitung aus Normteilen der Regel
fahrleitung 1950 der DB; neu zu beschaffen waren lediglich 
die bereits im Rudersdorfer-Tunnel verwendeten Fahrdraht-
klemmen für die gemeinsame Aufhängung der Fahrdrähte am 
Tragseil, die später auch für die S-Bahn-Oberleitung der 
DB vorgesehen wurden. 

11.6.2. S-Bahn-Oberleitung 

1972 München Ost Pbf - München Hackerbrücke 
(Tunnelstrecke S-Bahn) 

1975 Düsseldorf-Unterrath - Düsseldorf-Flughafen 
(Tunnelstrecke Flughafen) 

1978 Frankfurt (M) West - Frankfurt (M) Hbf (tief) -
Frankfurt (M) Hauptwache (Tunnelstrecke S-Bahn) 

1978 Stuttgart Hbf - Stuttgart Schwabstraße 
(Tunnelstrecke S-Bahn) 

1983 Frankfurt (M)-Hauptwache - Frankfurt (M)-Konstabler
wache (Tunnelstrecke S-Bahn) 

1985 Stuttgart Schwabstraße - Stuttgart-Vaihingen 
(Tunnelstrecke S-Bahn) 

Der Bau der Münchner S-Bahn führte die DB in bislang unge-
wohnte Größenordnungen des Energiebedarfs. Betrug nach K. 
Bauermeister110 im Jahre 1969 die Triebfahrzeugleistung je Z 11.6.2./1 

Streckenkilometer im elektrifizierten Netz der DB 970 kW, 
sollte dieser Wert bei der Münchner S-Bahn auf nahezu 1300 
kW anwachsen. H. Bachmann111 teilt mit, daß sich nach Auf-
nahme des S-Bahn-Verkehrs im Großraum München der Energie
verbrauch verdoppelte. Da ein aus drei Einheiten der Bau-
reihe 420 bestehender Langzug eine installierte Leistung 
von 7200 kW hat, entnimmt ein solcher der Oberleitung in 
der Beschleunigungsphase eine Stromstärke von 800 bis 900 
A (mit Heizung). R. Wagner112 notiert, daß zwischen den 
Bahnhöfen Hackerbrücke und München Ost (Tunnelstrecke) in 
eingehenden Untersuchungen für den 2 min-Abstand auf bei-
den Fahrtrichtungen ein Gesamtstrom von 5300 A in der 
Spitze und von 3200 A im 2 min-Mittel für den Stoßverkehr 
morgens und abends errechnet wurde. Für derart hohe Dauer-
ströme ist ein Querschnitt von mindestens 300 mm 2 Kupfer 
notwendig, der auf dem Abschnitt Pasing - Hackerbrücke 
durch Mitführen einer Verstärkungsleitung an den Masten 
erreicht wird; schwieriger ist es im S-Bahn-Tunnel. 

109 EB, 
110 DB, 
111 DB, 
112 EB, 

47 (1976), S. 86 ff. 
43 (1969), S. 1018. 
46 (1972), S. 337 ff. 
40 (1969), s. 100 ff. 
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F. Gerichten113 und R. Wagner114 beschreiben die in der 
Tunnelstrecke zwischen Hackerbrücke und München Ost ge
wählte Anordnung. Bei gegebener Regel-Fahrdrahthöhe von 
4,80 m über SO und einer Höhe des Tunnels von 5,30 m über 
SO steht bei einem Abstand spannungsführender Teile gegen 
Erde von 150 mm für die Oberleitung lediglich eine Bauhöhe 
von 350 mm zur Verfügung. Sowohl eine T-förmige Kupfer
schiene als auch die Regeloberleitung im Tunnel konnten 
wegen der hohen Kosten für Isolatoren nicht verantwortet 
werden. Man entschied sich für ein Oberleitungskettenwerk 
aus 95 mm 2 Kupfer-Tragseil und 2 Fahrdrähten von je 100 
mm 2 mit 255 mm Systemhöhe, das durch 2 Radspanner mit 13 
kN (Tragseil) bzw. 20 kN (Doppelfahrdraht) nachgespannt 

Z 11.6.2./2 ist. Schwenkausleger niedrigster Bauhöhe folgen tempera
turbedingten Kettenwerkswanderungen zwischen der im Tunnel 
anzunehmenden tiefsten Temperatur von +5°C und der höch
sten zu erwartender Fahrdrahttemperatur von +70°C von etwa 
0,6 m. Bei einem Stützpunktabstand von 25 m wird der Zick
zack in der Geraden über 3 Stützpunkte geführt, wobei die 
Zwischenstützpunkte keine Seitenhalter erhalten; ansonsten 
liegen die beiden Seitenhalter je Fahrdraht grundsätzlich 
auf Zug. Nachspannungen liegen in den verbreiterten Tun
nelstrecken im Anschluß an Haltepunkte, da im Rundtunnel 
überhaupt keine Möglichkeit zu einer Abspannung und im 
Rechtecktunnel nur feste Verankerungen möglich sind; 
Streckentrenner ersetzen Streckentrennungen. Meßfahrten 
zeigten, daß sich diese Oberleitung auch bei einer ver
suchsweise gefahrenen Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h -
normal 60 km/h - gut befahren läßt. 

Grundsätzlich übernahm man auch für die Ausrüstung anderer 
S-Bahn-Tunnels die erstmals in München verwirklichte Tun
nelfahrleitung. M. Nöding und S. Zienert115

, weiter K. 
Niekamp116 stellen die Besonderheiten der Frankfurter S
Bahn dar, H. Borgwardt117 und F. Gerichten11B jene der 
Stuttgarter S-Bahn. Letztgenannter Verfasser weist darauf 
hin, daß auch die unterirdische Flughafenbahn in Düssel
dorf die beschriebene Fahrleitung erhielt, weiter daß die
se bei der DB bei Überbauten allgemein verwendet wird. Ei
ne aus der Tunnelfahrleitung für S-Bahnen entwickelte Bau
art mit Leichtbau-Seitenhaltern und einfachem Kettenwerk 
für im Tunnel liegende Anschlußstrecken von Neubaustrecken 
wurde von der Versuchsanstalt München zwischen Forchheim 
und Bamberg bis 200 km/h erfolgreich erprobt. 

113 GA, 96 (1972), S. 143 ff, ; BBC-Nachrichten, 54 (1972) , 
S. 66 ff. 

114 EB, 40 (1969) , S. 106 f. 
115 EB, 48 (1978), S. 239 ff. 
116 EB, 81 (1983), S. 180 f. 
117 EB, 77 (1979), S. 127 ff. 
11B BBC-Nachrichten, 61 (1979), s. 283 ff.; s. auch EB, 83 

(1985), s. 298 ff. 
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11.7. Konstruktive Weiterentwicklung der Regeloberleitung 
1950 

Im Laufe der Jahrzehnte regten sowohl Eisenbahner als auch 
Mitarbeiter von Firmen in verschiedenen Bereichen des 
ObeIleitungsbQ~s--EntwrrrKlungen an, a1e Slcn ~ellwei'~s=e~--

überlappen und ergänzen. Zunächst war es naheliegend, Bau
teile zu ändern oder durch Einsatz anderer Materialien 
völlig umzugestalten, was am Beispiel der Oberleitungsma
sten dargelegt werden soll. 

Die Elektrifizierung Nürnberg - Halle/Leipzig veranlaßte 
die Industrie zur Entwicklung eisensparender Masten (s. 
8.1.1.), die bei der Ausrüstung der Strecke Nürnberg
Regensburg zum heute noch verwendeten Flachmast mit ein
geschweißten waagerechten Stegen führte (s. 11.1.2.). Die 
Konstruktion der Gittermasten behielt man dagegen grund
sätzlich bei. 

Nach K. Bauermeister~~g, J. Dencker~2o und A. Kniffler~2~ 

führte die DB Anfang der sechziger Jahre die Vollverzin
kung der Oberleitungsmasten ein, wobei nur bei besonders 
stark aggressiven Bestandteilen in der Luft ein einmaliger 
Schutzanstrich für notwendig erachtet wurde. J. Fraun
holz~22 beschreibt einen Kostenvergleich von Peiner-Träger 
gegenüber den normal verwendeten Masten aus Profilstahl, 
die die BD Mainz bei der Elektrifizierung der linken 
Rheinstrecke in größerem Umfang einbaute. Erst von etwa 
1965 an verwendete man bei der Einzelmast-Ausrüstung von 
Bahnhöfen mit knappen Gleisabständen wieder Peiner-Träger. 

J. Sailer~23 geht auf eine erstmals bei der Elektrifizie
rung Frankfurt - Mannheim probeweise eingebaute gewichts
sparende Neukonstruktion ein, wobei man die waagerechten 
Querbleche der Normalmasten durch wendelförmig angeordnete 
Rundeisen ersetzte und als Maststiel ein Abkantprofil ver
wendete. Nach K. Bauermeister~24 hat diese als "Leichtbau
flachmast" bezeichnete Konstruktion gegenüber der Normal
ausführung etwa 40 Prozent geringere Masse. Wegen der ge
ringen Belastbarkeit und damit eingeschränkten Verwendbar
keit baute man nach R. wagner~25 letztmals 1968 bei der 
Elektrifizierung von Vorortstrecken im Raum München 
Leichtbauflachmasten ein. 

Wie die RBD Breslau (s. 3.4., 4.2., 5.3.2.1.) und die RBD 
München (s. 4.1.) hatte auch die RBD Nürnberg (s. 8.1.1.) 
bereits vor dem Zweiten Weltkrieg umfangreiche Erfahrungen 

~~g 

~20 

~2~ 

122 

~23 

124 

125 

ETR, 11 (1962), S. 449. 
EB, 34 (1963), S. 147. 
DB, 35 (1961), S. 1025. 
DB, 31 (1957), S. 880. 
EB, 35 (1964), S. 284 f. 
EB, 37 (1966), S. 105 f. 
EB, 40 (1969), S. 136, Bild 4. 



204 11.7. 

mit Betonmasten sammeln können. Für die Elektrifizierung 
Feucht Altdorf (s. 11.5.2.) verwendete man erneut 
Schleuderbetonmasten, jedoch bewehrte man nur mehr die 
gezogene Seite des Betonmastes stärker, wodurch der Her
stellungspreis gesenkt werden konnte und die Masten ein 
schlankeres und gefälligeres Aussehen erhielten. Nach E. 
Eger l26 rüstete man bei der Elektrifizierung Fürth - Würz
burg die freie Strecke erstmals ausschließlich mit Beton
masten aus, die man in vorbereitete Hohlfundamente stell
te, in der richtigen Lage verkeilte und anschließend mit 
Beton ausgoß. R. Fries l27 beschreibt die Verwendung von 
Schleuderbetonmasten als Einsetzmasten in Blockfundamente 
näher. Bei der von K. Bauermeisterl2B erwähnten Elektrifi
zierung der Strecke Gemünden - Waigolshausen - Bamberg 
verwendete man nach Mitteilung der BD Nürnberg auf der 
freien Strecke erstmals Betonmasten mit eingeschleuderten 
Dübeln, die auf gerammte Rohre aufgesetzt und anschließend 
mit einer Vergußmasse befestigt werden; E. Goepfertl29 be
schreibt dies näher. D. Fichter und J. Grepmair l30 legen 
dar, daß man bei der Elektrifizierung der Donautalbahn Re
gensburg - Ingolstadt - Donauwörth - Neuoffingen sowohl 
auf freier Strecke als auch in Bahnhöfen mit wenig Gleisen 
Schleuderbetonmasten stellte, nach E. Treytnarl3l ebenso 
bei der Elektrifizierung Bremen - Hude - Oldenburg/Norden
harn. 

1966 spricht K. Bauermeisterl32 von "Mechanisierung im 
Fahrleitungsbau", im folgenden Jahr derselbe Autor von 
"Rationalisierung im Fahrleitungsbau"l33; hier sei die 
Herstellung der Mastfundamente und die Montage des Ketten
werks näher betrachtet. Bis in die fünfziger Jahre gründe
te man die Masten in der gleichen Weise, wie A. Schiebl34 

dies bereits 1941 beschreibt, indem man die Gruben für die 
Mastfundamente von Hand schachtete und den Beton am Mast
standort mischte. 1957 betonen F. Gutl35 und W. Klüsche l36 

den Zeitgewinn, der durch Einsatz von Krangeräten, Baggern 
und Betonierzügen zu erzielen ist. Nach K. Bauermeisterl37 

versuchte man von 1962 an, Mastlöcher zu bohren. J. Sai
lerl3B weist zwei Jahre später die Grenzen des Einsatzes 
von Bohrgeräten beim Fahrleitungsbau auf und notiert erst
mals die Anlieferung von Fertigbeton mittels Straßenfahr-

l26 DB, 28 (1954) , S. 391. 
l27 EI, 4 (1953), S. 118 ff.; EI, 5 (1954) , S. 272 ff. 
l2B EB, 43 (1972), S. 6. 
l29 EI, 29 (1978) , S. 555 ff. 
l30 EB, 77 (1979), S. 293 f. ; EB, 78 (1980), S. 190 ff. 
l3l EB, 78 (1980), S. 254 ff. 
l32 EB, 37 (1966) , S. 106. 
l33 ETR, 16 (1967), S. 212. 
l34 EB, 17 (1941), Eh. S. 79. 
l35 DB, 31 (1957), S. 871. 
l36 DB, 31 (1957) , S. 779. 
l37 ETR, 11 (1962), S. 448. 
l3B EB, 35 (1964) , S. 284 f. 
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zeugen für 
1966 nennt 
satz eines 
bringt, wenn 
Schiene als 
kann. 

das Betonieren von Fundamenten in Bahnhöfen. 
K. Bauermeister139 die Vorteile, die der Ein
hydraulischen Baggers beim Fahrleitungsbau 
dieser als Zwei-Wege-Fahrzeug sowohl auf der 
auch auf der Straße mit eigener Kraft fahren 

Bei der Elektrifizierung von Strecken in Norddeutschland 
mußte man nach L. Selz und D. Wittke140 wegen der schlech-
ten Tragfähigkeit der Böden Peiner-Profile rammen, auf die Z 11.7./1 

armierte Betonköpfe zur Aufnahme von Stahlmasten aufgegos- F 11.7./2 

sen wurden. Nach Mitteilung der BD Hamburg erhielt auf der 
Strecke Hamburg-Harburg - Bremen etwa die Hälfte aller 
Stützpunkte Rammpfähle, während auf der Strecke nach Stade 
alle Masten auf Pfählen stehen. Dagegen mußte man die etwa 
2000 Mastfundamente der Neckartalbahn nach G. Welte141 

größtenteils von Hand schachten, konnte jedoch die dafür 
benötigten etwa 8100 m3 Fertigbeton mit auf dem Bauzug 
verladenem Straßenfahrzeug an die Baustelle fahren. Für 
die Baustrecke Hausach - Villingen der Schwarzwaldbahn 
verfuhr man nach demselben Verfasser in gleicher Weise. 142 F 11. 7 ./1 

Hatte man nach Mitteilung der BD Nürnberg von der Elektri
fizierung Bamberg - Waigolshausen - Gemünden/Würzburg an 
die Betonmasten auf gerammte Rohre gesetzt und anschlie- Z 11.7./2 

ßend mit einer Vergußmasse befestigt, mußte man bei der 
Elektrifizierung der Hamburger Güterumgehungsbahn nach P. 
Lisson143 wegen der schlechten Bodenbeschaffenheit Peiner
Träger für die Rammpfahlgründungen der Oberleitungsmasten 
verwenden, auf die für die Aufnahme der runden Betonmasten 
Stahlrohre aufgeschweißt wurden. Auch bei der Elektrifi
zierung der 'Strecke Landshut - Plattling gründete man nach 
E. H. Wenk und J. Grepmair144 sämtliche Betonmasten der 
freien Strecke in dieser Weise, wobei als besondere Vor-
teile der für die feste Verbindung zwischen Betonmast und 
Peiner-Träger verwendeten Kunststoffmischung deren Erstar
rungszeit von etwa 20 Minuten und das Arbeiten bis -20°C 
genannt werden. 

D. Fichter und J. Grepmair145 legen dar, daß man bei der 
Elektrifizierung der Donautalbahn ausschließlich ins Erd
reich gerammte Peiner-Träger verwendete. Auch hier sind 
die Schleuderbetonmasten über aufgeschweißte Rohre auf die 
Peiner-Träger aufgesteckt; die Stahlgittermasten in grö
ßeren Bahnhöfen wurden über vorgefertigte Betonfertigköpfe 
mit dem Peiner-Träger verbunden. K.-H. Bauer und W. 
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EB, 37 (1966), S. 107 f.; s. auch ETR, 16 (1967), 
S. 213. 
EB, 39 (1968), S. 182 ff. 
ETR, 20 (1971), S . 236. 
ETR, 22 (1973), S. 385. 
EB, 46 (1975), S. 28 f. 
EB, 47 (1976), S. 89 f. 
EB, 77 (1979), S. 293 f. 
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Stotz146 legen in einem Aufsatz über Rammrohrgründungen 
dar, daß bis 1980 etwa 30 000 Betonmasten mit Rammgründun
gen erstellt wurden, wodurch sich sowohl die Bau- als auch 
die Unterhaltkosten der Oberleitung erheblich senken lie
ßen. 

Ein weiterer Bereich zur Mechanisierung im Fahrleitungsbau 
ist die Montage der Hänger im Kettenwerk. K. Bauermei
ster147 beschreibt das zunächst angewendete Verfahren, in
dem man beim Tragseilzug zunächst Bindedrähte entsprechend 
Markierungen an den Schienen anband, die beim Tragseilzug 
um den Fahrdraht geschlungen wurden. Die genaue Höhenlage 
des Fahrdrahtes regelte man von einer fahrbaren Leiter 
durch Verändern der Drahtbindung ein. Nach diesem Maß fer
tigte man die endgültigen Hänger entweder an Ort und Stel
le oder im Baulager. Derselbe Verfasser14B beschreibt spä
ter straff, E. Rutke149 ausführlich das Berechnungsverfah
ren und die Planung des Arbeitsablaufes des 1964 bis 1966 
entwickelten Verfahrens, die Länge der Hänger rechnerisch 

F 11.7./3 zu bestimmen, so daß die Oberleitung praktisch ohne 
F 11.7./4 Regulierarbeit gezogen werden kann. Leider findet sich in 

der neueren Literatur kein Hinweis, daß man bereits 1928 
bei der Elektrifizierung Breslau - Königszelt gerechnete 
Hänger einbaute (s. 5.3.2.1.). 

A. Hinkelbein150 legt dar, daß Vergleichsversuche beim Um
bau der vorhandenen Fahrleitung Reutlingen - Tübingen in 
die Oberleitung Re 160 gezeigt haben, daß sich die Umbau
dauer für ein Nachspannfeld von einer Woche auf 4 h 40 min 
reduzieren läßt; beim Neubau auf die Hälfte. Nach R. Wag
ner151 erprobte man bei den 1968 elektrifizierten Strecken 
München-Pasing - Geltendorf und München-Solln - Holzkir
chen unterschiedliche Verlegungsarten des Kettenwerks mit 
gerechneten Hängern, wobei man in der Regel ein Nachspann
feld von 1500 m in einem Tag fertig verlegte. E. Rutke152 

stellt fest: "Die bisher durchgeführten Messungen haben 
gezeigt, daß mit vorgefertigten Hängern eine qualitativ 
befriedigende, den bisherigen Anforderungen vollkommen ge
nügende Fahrleitung erstellt werden kann. Unregelmäßigkei
ten regulierter Fahrleitungen, wie sie für den jeweiligen 
Monteur vielfach ganz spezifisch waren, sind nicht mehr zu 
erwarten." Seither verlegt man bei der DB die Regelfahr
leitung 1950 von der Re 100 über die Re 160 bis zur Re 200 
mit gerechneten Hängern. In folgenden Fällen ist weiterhin 
eine Regulierung von Hand erforderlich: übergangsfelder 
von Nachspannung und Streckentrennung, Fahrdrahtabsenkung 

146 EB, 78 (1980), S. 260 ff. 
147 EB, 37 (1966), S. 109. 
148 EB, 48 (1977), S. 120 f. 
149 EI, 20 (1969), S. 217 ff. 
150 DB, 42 (1968), S. 684 f. ; s. auch EB, 40 (1969), 

S. 210 ff. 
151 EB, 40 (1969), S. 136 f. 
152 EI, 20 (1969), S. 221. 
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bei Überbauten, Bespannung von Weichen, Kettenwerke bei 
Querseilaufhängung. 

Weitere Änderungen in der Überspannung von Strecken mit 
der Regelfahrleitung 1950 ergaben sich durch eine andere 
Ausbildung des Quertragwerks, damit bereits bei der Pla
nung der Maststandorte. Die erstmals bei der Fahrleitungs
vorschrift 1931 getroffene Festlegung, daß das Quertrag
werk ein- oder zweigleisiger Strecken und in Bahnhöfen 
mittels Querseilaufhängung zu verwirklichen ist (s. 6.1.), 
übernahmen die Fahrleitungsrichtlinien 1953 (s. 11.2.). 

Die Fahrleitungsrichtlinien 1953 lassen Joche nur in Aus
nahmefällen zu. H. Bürklen153 nennt die aus geschweißter 
Rohrkonstruktion erstellten Joche auf der Westseite in 
Dortmund Hbf, G. Henrici154 spricht über Jochkonstruktio-
nen in Güterbahnhöfen Hamburgs, "die als billigere Ausfüh-
rung gegenüber einer teueren Mastgasse vorgezogen wurden." 
Probeweise rüstete man nach E. Treytnar155 bei der Elek
trifizierung Hannover - Altenbeken den Bahnhof Langeland F 11.7./5 

mit Querjochen aus, um das untere Richtseil zu vermeiden, 
bei dessen Beschädigung alle Gleise in einem Querfeld be
troffen sind. Es zeigte sich, daß Joche bei kleinen Spann
weiten wirtschaftlich sind, da kleinere Fundamente und Ma-
sten genügen, zumal die Montage mit Jochen schneller 
durchzuführen ist als mit Querseilaufhängung. Als Nachteil 
erwies sich, daß Joche die Sicht auf Formsignale behindern 
können. Auch der etwa gleichzeitig überspannte Messebahn-
hof Hannover erhielt einige Joche. 156 später beschränkte 
man Joche wieder auf Sonderfälle, so 1969 beim neuen 
Hauptbahnhof Ludwigshafen (Rhein), 1975 den Reichenbach- F 11.7./6 

Viadukt in Hornberg und 1976 die Okerbrücke Süd bei der 
Einfahrgruppe des Rangierbahnhofs Braunschweig. Weiter 
verwendet man Jochkonstruktionen mit Pendelstützen auf 
Schwemmböden. G. Welte157 weist auf eine Jochkonstruktion 
aus Hohlkastenprofilen mit Zwischenmasten in Singen (Ho
hentwiel) hin; gleichzeitig rüstete man die seit 1962 im 
Bahnhof Konstanz nach SBB-Normen vorhandenen Joche (s. 
15.) entsprechend den Normalien des BZA München um. 

Ein anderer Weg zur Vermeidung der teueren Querseilaufhän
gung ist die Verwendung von Auslegern über mehrere Gleise. 
R. Wagner15B sagt aus, daß er schon 1960 leichte Ausleger 
über 2 Gleise im Raum Saarbrücken angewendet hat - nach 
Mitteilung der BD Saarbrücken geschah dies in Saarbrücken 
Rbf - und bei der Elektrifizierung von Vorortstrecken im 
Raum München 1968 erneut in Bahnhöfen verwendete. Obwohl 
dieser besonders leichte und damit preisgünstige Ausleger 

153 DB, 31 (1957), S. 889. 
154 GA, 89 (1965), S. 79. 
155 EB, 42 (1971), S. 276. 
156 EB, 42 (1971), S. 258, Bild 1. 
157 EB, 49 (1978), S. 105 f. 
15B EB, 40 (1969), S. 136. 
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nicht im Zeichnungswerk des BZA München aufgeführt ist, 
F 11.7./8 baut die BD München diesen bei Nebengleisen weiterhin ein. 

Ansonsten verwendete man für die Überspannung mehrgleisi
ger Strecken oder von Bahnhöfen seit etwa 1969 soweit mög
lich Profilausleger mit Hängesäulen. K. Bauermeister be
schreibt die auf einem Teil der viergleisigen Strecke 
Brackwede - Bielefeld159 und in den Bahnhöfen des Strek-

F 11.7./9 kenabschnitts Böblingen - Horb160 montierte Bauart. An
scheinend nahmen verschiedene Dezernenten den weitgehenden 
Verzicht auf Querseilaufhängung widerwillig auf, da bei
spielsweise K. Koch161 über die Elektrifizierung der 
Strecke Herford - Himmighausen aussagt: "weisungsgemäß 
wurden Querfelder in Bahnhöfen möglichst vermieden und 
stattdessen Einzelmaste oder Winkelmaste mit Mehrgleisaus
legern aufgestellt." Im gleichen Sinne bezeichnen M. Hei
dinger, U. Behmann und o. Zillessen162 Ausleger über 2 
Gleise mehrfach als "Fahrleitungsmast-Sonderkonstruktion". 

F 11.7./10 Ausleger aus Hohlkastenprofilen verwendete man vermutlich 
erstmals bei der Elektrifizierung der Strecke Coburg
Neustadt (b Coburg) 1975163

, weiter im folgenden Jahr bei 
der von H. D. Schäfer und E. Treytnar164 beschriebenen 
Elektrifizierung der Ost-West-Verbindung Helmstedt - Bent
heim in größerem Umfang. Seither baut man diese Ausleger 
nicht nur bei der Elektrifizierung von Strecken, sondern 
auch bei der Auflösung von Querfeldern bereits überspann
ter mehrgleisiger Strecken oder Bahnhöfe ein, ansonsten 
soweit möglich Einzelmasten. 

Nach der Literatur rüstete man erstmals bei der DB 1961 
den Bahnhof Elm Seite Schlüchtern mit Einzelmasten aus, da 
einzelne Teile des Bahnhofs nach K. Crusius165 in einem 
Rutschgebiet liegen. 1966 spricht K. Bauermeister166 da
von, auch in Bahnhöfen soweit möglich Einzelmasten anstel
le der Querseilaufhängung zu verwenden, da diese 60 bis 70 
Prozent teurer ist; R. Wagner167 spricht von etwa 75 Pro
zent. Zwar sei bei Einzelmasten die Störanfälligkeit bei 
Unregelmäßigkeiten, wie z. B. Entgleisungen, größer, die 
Wahrscheinlichkeit größerer Auswirkungen auf den elektri
schen Zugbetrieb jedoch entscheidend geringer. Nach Auf
sätzen von W. Klünner16B und E. Treytnar169 verwendeten 
zunächst durch Traditionen weniger vorbelastete Bundes-

159 EB, 40 (1969), S. 7 f. 
160 EB, 46 (1975), S. 7. 
161 GA, 99 (1975), S. 226. 
162 EB, 44 (1973), S. 250 f. 
163 EB, 47 (1976), S. 8, Bild 10. 
164 EB, 47 (1976) , S. 86 ff. 
165 DB, 35 (1961) , S. 1047 ff. 
166 EB, 37 (1966) , S. 106; s. auch ETR, 16 (1967), 

S. 211 f. 
167 EB, 40 (1969), S. 136. 
16B EB, 41 (1970), S. 279 ff. 
169 EB, 42 (1971) , S. 275 ff. 
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bahndirektionen in Norddeutschland bei der Elektrifizie
rung von Eisenbahnstrecken in Bahnhöfen Einzelmasten. R. 
Gladigau und D. Mielke170 legen dar, daß der 1977 eröff
nete Rangierbahnhof Maschen soweit möglich Einzelstütz
punkte erhielt; lediglich in den Einfahrgruppen mußten 
wegen der Signalsicht Querfelder angewendet werden. 

Bei der Ausrüstung von Bahnhöfen mit Einzelmasten anstelle F 11.7./11 

von Querfeldern ging es zunächst um eine Reduzierung der 
Elektrifizierungskosten und um eine Verminderung der Aus- F 11.7./12 

wirkungen bei Betriebsstörungen. Neuerdings kommt noch ein 
weiteres Phänomen hinzu, das E. Treytnar171 bereits 1971 
vermutet: "Falls bei hohen Geschwindigkeiten etwa über 200 
km/h das dynamische Verhalten der Fahrleitung bei Einzel
stützpunkten besser sein' sollte als bei Aufhängung im 
Querfeld, werden auch dort zwangsläufig Joche verwendet 
werden müssen." Zwar baut man heute Joche, wie bereits F 11.7./7 

dargestellt, nur noch ausnahmsweise ein, doch sieht man 
soweit möglich Einzelstützpunkte an Einzelmasten oder an 
Auslegern aus Hohlkastenprofilen vor und wählt die Mast
standorte entsprechend; aber auch andere Gründe führten 
hier unter bestimmten Bedingungen zu einer Neufestsetzung. 

Die Fahrleitungsrichtlinien 1953 schreiben für den Regel
stromabnehmer von 1950 mm Breite die Längsspannweite in 
Abhängigkeit vom Bogenhalbmesser für eine maßgebende Wind
geschwindigkeit von 26 m/s vor und die DB elektrifizierte 
danach Tausende von Streckenkilometern, ohne daß Schwie
rigkeiten bekannt geworden wären. Erstmals spricht H. D. 
Schäfer172 1980 davon, daß sich auf der seit 1968 elek
trisch betriebenen Strecke Osnabrück - Bremen Stromabneh
merentgleisungen ereignet haben, die vermutlich auf die im 
Küstenraum herrschenden gelegentlichen Stürme zurückzufüh
ren sind. Da der Küstenbereich bei Emden und auch das Ems
land "noch häufigere und stärkere Spitzenböen erwarten las
sen, verringerte man bei der Elektrifizierung der Emsland
strecke vorsorglich den Mastabstand: von Salzbergen bis 
Lathen auf 70 m, nördlich davon 65 m entsprechend maßge
benden Windgeschwindigkeiten von 29,8 m/s bzw. 32,1 m/s. 
Eine unmittelbare Folge dieser Maßnahme war der Übergang 
zur vierfeldrigen Streckentrennung, da die Parallelführung 
der beiden Kettenwerke über nur ein Feld nicht mehr aus
reicht. E. Treytnar173 notiert auch für die Oberleitung 
der Strecke Bremen - Hude - Nordenham eine höhere Windbe
lastung. Nach Mitteilung der BD Hannover reduzierte man 
die Längsspannweite zwischen Osnabrück und Bremen bis 
jetzt an keiner Stelle, dagegen war dies auf einer Teil
strecke in Süddeutsch land erforderlich. 
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EB, 
EB, 
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EB, 

48 (1977), S. 302 f. 
42 (1971), S. 276. 
78 (1980), S. 268; ETR , 29 (1980), S. 564. 
78 (1980), S. 255. 
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Wie die BD München mitteilt, kam es um die Jahreswende 
1982/83 zwischen Röhrmoos und Dachau an einer bestimmten 
Stelle bei Sturm mehrfach zu Bügelentgleisungen. Dort 
liegt die Eisenbahnlinie in Nord-Süd-Richtung im Gleisbo
gen von 800 m Radius auf einem 6 bis 8 m hohen Damm; die 
trichterförmige Bodenform begünstigt starke Seitenwinde. 
Bei der Elektrifizierung im Jahre 1960 hatte die Strecke 
Dachau - Ingolstadt die Oberleitung Re 160 mit einer 
Längsspannweite von 62,5 m in dem genannten Gleisbogen 
erhalten. Im Jahre 1983 verringerte man an jener Stelle 
die Längsspannweite auf 42 m und baute die dort vorhandene 
dreifeldrige Nachspannung vierfeldrig um. Seither sind 
dort keine Bügelentgleisungen vorgekommen. 

Schließlich war die Regelfahrleitung 1950 der DB dem in 
den vergangenen 30 Jahren stark angestiegenen Energiever-

Z 11.7./3 brauch anzupassen. W. Harprecht und W. Klein174 nennen als 
Ursachen die Verdichtung der Fahrpläne, die Anhebung der 
Geschwindigkeit, vor allem aber die immer größer werdende 
installierte Leistung in den Triebfahrzeugen. Bei gleichen 
Querschnitten von Fahrdraht und Tragseil mußte man die 
Oberleitung gegenüber früher um das Zehnfache stärker be
lasten können, woraus sich Änderungen für die Speisung, 
Schaltung und die Bemessung einzelner Bauteile ergaben. 

Aus energiewirtschaftlichen Gründen führt die DB nach G. 
Krienitz175 zwischen zwei Unterwerken in einer Kuppelstel
le eine Längs- und Querkupplung der Kettenwerke durch. 
Entsprechend einer Anweisung für den Einbau elektrischer 

Z 11.7./4 Verbinder176 waren auch bei Verwendung von Bronzetragseil 
in Abständen von etwa 200 mAusgleichsverbinder zwischen 
Tragseil und Fahrdraht anzubringen, bis zu einer Entfer
nung von 5 km vom Unterwerk in Abständen von etwa 100 m. 
Nach R. wagner177 sah man bei der Elektrifizierung von 
Vorortstrecken im Raum München angesichts der sehr hohen 

Z 11.7./7 Kurzschlußströme stromfeste Hänger mit gegenüber den Aus
gleichsverbindern etwa doppelt so großem Querschnitt vor. 
Es sei darauf hingewiesen, daß bereits bei dem Lehrgang 

Z 11.7./6 1942 in München178 im Zusammenhang mit der Heimstoff-Fahr
leitung ein stromfester Hänger vorgestellt wurde, eine an
dere Ausführung aus dem Jahre 1938 zeigt eine bei der BD 

Z 11.7./5 Nürnberg aufliegende Zeichnung179
• 

Aus Gründen der Vereinheitlichung und der höheren Kurz
schlußsicherheit ist im Längskettenwerk nur noch Bronze-
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EB , 83 (1985), S . 5 f. 
EB, 24 (1953), S. 97 ff. 
Zeichnung Ezs 889 Ausgabe vom November 1958. 
EB, 40 (1969), S. 137. 
Vorträge bei den Unterrichtskursen mit Erfahrungsaus
tausch über Konstruktion, Bau und Betrieb von Fahrlei
tungsanlagen, Lehrgang Mai/Juni 1942 in München, 
S. 107, Bild 35. 
Zeichnung Ezs 4705 Ausgabe vom April 1938. 
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tragseil von 50 mm 2 zu verwenden, der Kupferfahrdraht von 
80 mm 2 Querschnitt ist nicht mehr einzubauen. Ebenfalls im 
Hinblick auf die Kurzschlußfestigkeit, weiter zur Be
schleunigung der Montagearbeiten, verwendet die DB nach K. 
Bauermeister1BO anstelle von Schraubklemmen wartungsfreie 
und kurzschlußfeste Preßklemmen geringer Masse. E. Rut
ke1B1 beschreibt deren Aufbau und Eigenschaften. 

Ebenfalls Anfang der siebziger Jahre führte die DB nach K. 
Bauermeister182 die Querkupplung der Oberleitungen einer F 11.7./13 

zweigleisigen Strecke in den Bahnhöfen ein. Die Strecken
belastung verteilt sich damit auf zwei parallel geschalte-
te Oberleitungen, was ohne Aufwand zur fühlbaren Entla-
stung der einzelnen Oberleitung und gegenüber der Längs-
und Querkupplung der Kettenwerke in einer Kuppelstelle zu 
einer weiteren Verminderung des Spannungsabfalls zwischen 
zwei Unterwerken führt. Zur Steigerung der Kurzschlußfe
stigkeit sieht man bei der Oberleitung Re 160 seit 1976 
auch bei Kurvenradien unter 1200 m bogenaußen den am 
Stützpunkt angelenkten Seitenhalter anstelle an einem 
Bronzeseil von 25 mm 2 vor. 

Nach H. H. Schaefer1B3 steigen in den Kernbereichen der S
Bahn-Netze die Kurzschlußströme durch den geringen Abstand 
der Unterwerke und die hohe installierte Umspanner leistung 
auf 40 bis 50 kA an. Selbst wenn die Abschaltung der Kurz
schlüsse im ersten Nulldurchgang des Stromes mittels eines 
elektronischen Überstromrelais mit einer Kommandozeit von 
1 ms mit großer Sicherheit erreicht wird, sind bei Ober
leitungsnetzen mit Kurzschlußströmen von mehr als 25 kA 
besondere Maßnahmen erforderlich. Seit etwa 1980 schreibt 
das BZA München in solchen Fällen beim Auslegerstützpunkt 
anstelle des Spitzenankerseils grundsätzlich Spitzenanker
rohr und beim Hänger anstelle des Bronzeseils von 10 mm 2 

solches von 16 mm 2 vor. -

Der angestiegene Energieverbrauch forderte nicht nur eine 
Anpassung der Regeloberleitung an hohe Kurzschlußströme, 
sondern auch an höhere Dauerströme. Nach den Fahrleitungs
richtlinien 1953 muß die Oberleitung eine einwandfreie 
Stromabnahme durch die Stromabnehmer bei jeder Lufttempe
ratur von -30°C bis +40°C sowie bei Wind ermöglichen (s. 
11.2.). Damit ist die Regeloberleitung der DB für eine 
Temperaturdifferenz von 70 K konstruiert, was nach Mittei
lung des BZA München bei einer Fahrdrahtabnutzung von 20 
Prozent einer Dauerstromstärke von 420 A entspricht. Die 
von -30°C bis +70°C ausgelegte verbesserte 100 K-Oberlei-

1BO EB, 48 (1977), S. 121. 
1B1 EB, 42 (1971), S. 230 ff. 
1B2 EB, 42 (1971), S. 7· EB, 45 (1974) , s. 88 f.; EB, 46 , 

(1975), s. 54. 
1B3 Ortsfeste Anlagen der elektrischen Zugförderung, 

Starnberg 31975, s. 256 f. 
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tung läßt dagegen unter den gleichen Bedingungen dauernd 
eine Stromstärke von 560 A zu. 

Schließlich ist über die konstruktive Weiterentwicklung 
der Regeloberleitung zur Störungsverminderung zu sprechen. 
H. Borgwardt184 nennt in einer Analyse von Störungen und 
Störungs auswirkungen im Oberleitungsnetz der DB die hier
bei gesetzten Schwerpunkte: 

- Konsequentes Einhalten der mechanischen Trennung der 
Kettenwerke - soweit technisch möglich und wirtschaftlich 
vertretbar - durch Verwenden von Stützpunkten an Einzelma
sten oder Auslegern über zwei Gleise, damit Störungen mög
lichst auf ein Gleis beschränkt bleiben. 

- Vermeiden oder Unterteilen von langen und über mehrere 
Hauptgleise geführten Weichenkettenwerken. 

- Vermeiden, daß Kettenwerksabspannungen und Richtseile 
über unbespannte Gleise oder Ladestraßen geführt werden. 

- Vermeiden von sogenannten "Stromabnehmerfallen" beim 
Übergang von überspannten zu unbespannten Gleisen. 

Über eigens bereitgestellte Wirtschaftsmittel erhöht man 
die Zuverlässigkeit bestehender Oberleitungsanlagen durch 
Auflösen von Quertragwerken mit Seilen in Einzelstützpunk
te oder Mehrgleisausleger, Änderung der Kettenwerksführung 
und Schutz der unteren Richtseile von Quertragwerken über 
Ladestraßen durch Einbau von Warnblenden. Darüber hinaus 
dienen schaltungstechnische Maßnahmen und solche der 
Betriebsführung der Störungsminderung. 

11.8. Regeloberleitung für 200 km/h (Re 200) 

In den fünfziger Jahren beschäftigt sich die Literatur zu
nehmend mit den Höchst- und Durchschnittsgeschwindigkeiten 
elektrischer Züge in Europa, so W. Biedenkopf18s

• Th. 
Vogel186 betont in einem Ausblick im Zusammenhang mit dem 
Jubiläum "125 Jahre deutsche Eisenbahn" die Bedeutung ho
her Reisegeschwindigkeiten im Reisezugverkehr und weist 
hierbei auf die SNCF hin. 

Nach D. Caire187 hatten die Schnellfahrversuche der SN CF 
unter der verstärkten Verbundfahrleitung für 1500 V 
Gleichspannung (s. 3.2.2.) vom Februar 1954 bis 243 km/h 
grundsätzlich deren Eignung für hohe Geschwindigkeiten ge
zeigt. Nach demselben Verfasser ergaben sich bei Schnell
fahrten vom Dezember 1954 bis 210 km/h unter der leichte-

184 

18S 

186 

187 

EB, 85 (1987), S. 71 ff. 
JdE, 8 (1957), S. 149 ff. 
JdE, 11 (1960), S. 157 ff. 
Chemins de fer, N° 185, mars-avril 1954, S. 29 ff. 
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ren fest abgespannten Fahrleitung des Reseau Midi, beste
hend aus 79 mrn 2 Stahltragseil, 100 mrn 2 Zwischentragdraht 
aus Kupfer und 150 mrn 2 Kupferfahrdraht an den Stützpunk
ten, häufig Spannungsunterbrechungen. 1BB Mit einer leich
teren Stromabnehmerwippe erreichte die SNCF im März 1955 
dort schließlich 331 km/h, wobei die Stromabnahme die ent
scheidende Grenze festlegte;1B9 M. F. Nouvion190 geht aus
führlich auf die bei dieser Versuchsfahrt aufgetretenen 
Probleme ein. Nachdem die genannten Schnellfahrten ergeben 
hatten, daß bei Gleichstrombetrieb eine befriedigende 
Stromabnahme im oberen Geschwindigkeitsbereich bei der 
leichten Fahrleitung des Reseau Midi nicht möglich ist, 
führte die SN CF im Oktober und November 1961 zwischen 
Strasbourg und Mulhouse unter der von M. A. Crepet191 be
schriebenen Regelfahrleitung der SNCF für 25 kV 50 Hz 
Schnellfahrversuche bis 225 km/h durch. Nach der ausführ
lichen Darstellung von P. Boissonnade und R. Dupont192 

zeigten diese Meßfahrten, daß es bei geeigneter Abstim
mung von Fahrleitung und Stromabnehmer möglich ist, auch 
unter der leichten Wechselstrom-Fahrleitung solche Ge
schwindigkeiten bei guter Stromabnahme zu fahren. 

H. Geitmann193 vermerkt, daß die Schnellfahrversuche der 
SNCF die Diskussion außerordentlich angeregt haben, mit 
Regelzügen planmäßig rascher als 160 km/h zu fahren. Th. 
Voge1194 legt dar, daß bei der 18. Tagung der Internatio
nalen Eisenbahn-Kongreßvereinigung 1962 in München festge
stellt wurde, daß die technischen Voraussetzungen für 
einen künftigen Eisenbahnverkehr mit Geschwindigkeiten von 
200 km/h und mehr grundsätzlich erfüllt sind. A. Kniff
ler195 betont allerdings, daß das dynamische Zusammenspiel 
von Fahrdraht und Schleif stück umfangreiche Studien und 
Versuche erfordert; die damals bei der DB verwendete Dop
pelwippe mit Kohleschleifleisten hatte eine weit größere 
Masse als jene der SN CF für Wechselstromtriebfahrzeuge. 

Nach E. Gierth196 gab der Entscheid, anläßlich der Inter
nationalen Verkehrsausstellung 1965 zwischen München und 
Augsburg Züge planmäßig mit 200 km/h verkehren zu lassen, 
den Anlaß zu konstruktiven Änderungen an der Fahrleitung 
und den Stromabnehmern. 

1BB 
1B9 
190 

191 

192 
193 
194 
195 
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Chemins de fer, N° 190, janvier-fevrier 1955, S. 5 ff. 
Chemins de fer, N° 191, mars-avril 1955, S. 25 ff. 
Bulletin de la Societe fran9aise des Electriciens, 7e 

Serie, Tome V, N° 56 (Aout 1955). 
RGCF, 74 (1955), S. 497 ff.; s. auch SNCF. Direction 
des installations fixes, Lignes aeriennes de traction 
electrique en courant monophasee 25 kV - 50 Hz. 
Materiel et equipements, Edition 1963. 
RGCF, 81 (1962), S. 369 ff; EB, 33 (1962), S. 125 ff. 
DB, 37 (1963), S. 1 f. 
JdE, 15 (1964), S. 123 ff. 
DB, 37 (1963), S. 24. 
EB, 36 (1965), S. 138. 
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11.8.1. Untersuchungen in der Versuchsanstalt München 

Am 26.07.1961 erteilte das Dezernat 25 des BZA München der 
Versuchsanstalt den Auftrag, eine "Versuchsfahrleitung für 
Höchstgeschwindigkeiten" mit einer Spannweite von 80 m zu 
entwickeln. Der zugehörige Bericht197 notiert hierzu: "Für 
den Umbau der Regelfahrleitung 1950 für 200 km/h ist die 
günstigste Bauform an der Versuchsfahrleitung der VersA zu 
ermitteln. Mit den Erkenntnissen soll ein Streckenab
schnitt zwischen Mannheim und Freiburg umgebaut, befahren 
und dynamisch überprüft werden." 10 Versuchsanordnungen 
unterschieden sich in der Länge und Zugkraft des Y-Bei
seils sowie im Hängerabstand, 4 weitere durch eine geson
derte Aufhängung des Stützrohres. Die Versuchsanstalt 
empfahl beim Stützpunkt Keine Beiseil-Länge von 18 mund 
eine Zugkraft von 2,3 kN, beim Stützpunkt L 14 m bzw. 1,7 
kN mit möglichst gleichem Hängerabstand, da eine Staffe
lung ohne Einfluß ist. Für diese Anordnung ergab sich eine 
Differenz der Elastizität von ±14,2 Prozent. 

Im September 1961 führte die Versuchsanstalt statische An
hubversuche an einer Versuchsfahrleitung für Höchstge
schwindigkeit mit 65 m Längsspannweite durch. Die Diffe
renz der Elastizität ergab hier sehr günstige Werte von 
±4,4 Prozent. 19a 

Eine weitere Versuchsreihe über Stützpunkte im Quertrag
werk am 80, 65 und 50 m-Fe1d199 ergab, daß die starre Auf
hängung des Seitenhalters im Querfeld die Elastizität des 
Y-Beiseils wesentlich vermindert, was nur durch ein ver
hältnismäßig langes Y-Beiseil ausgeglichen werden kann: 20 
m im 50 rn-Feld, 24 m im 65 bzw. 80 rn-Feld. Der Hänger am 
Seitenhalter ist dort nur einseitig mit 1 m Abstand anzu
bringen. 

Weiter ermittelte die Versuchsanstalt an der Regelfahrlei
tung 1950 der Strecke Regensburg - Plattling im Hinblick 
auf die Neukonstruktion einer Oberleitung bis 200 km/h die 
Eigenschwingungen des Kettenwerks. 20o Die Möglichkeit von 
Resonanzschwingungen ergab sich für folgende Geschwindig
keiten: 177 km/h für 80 m-Längsspannweite, 193 km/h für 
65 m Mastabstand und 199 km/h in Wechselfeldern von Nach
spannung bzw. Streckentrennung unabhängig vom Mastabstand. 

Am 11.07.1962 erteilte das BZA München der Versuchsanstalt 
den Auftrag, weitere Bauarten von Längskettenwerken durch 
Anhubmessungen auf deren Versuchsgelände zu erproben, so 
eine verbesserte Regelfahrleitung 1950 mit 120 mm 2 Kupfer
fahrdraht, eine Fahrleitung mit jeweils 80 mm 2 Doppelfahr
draht und eine Verbundfahrleitung mit Hilfstragseil. Der 
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Bericht20
J.. schließt: "Die günstigsten Bauformen sind be

reits auf der Schnellfahrstrecke zwischen Bamberg und 
Forchheim eingebaut." 

11.8.2. Versuche Kenzingen - Lahr 

Bereits im Dezember 1961 hatte man im Gleis Freiburg - F 11.8.2./1 

Offenburg der freien Strecke zwischen Ringsheim und Kip
penheim über jeweils eine Nachspannlänge die vorhandene 
Regelfahrleitung umgebaut: 
- Regelfahrleitung 1950 mit 6 cm Vordurchhang 
- BZA-Versuchsfahrleitung ohne Vordurchhang 
- BZA-Versuchsfahrleitung mit 6 cm Vordurchhang 
Weder in der Literatur noch in bahninternen Unterlagen 
finden sich hierüber Hinweise, jedoch teilte damals ein 
beim Umbau beteiligter Firmenangehöriger dem Verfasser 
diese Daten mit. 

Nach einem von Th. Vogel 202 ausgewählten Meßdiagramm müs- Z 11.8.2./1 

sen diesem Umbau Versuchs fahrten bis 160 km/h mit unter
schiedlicher Größe des Vordurchhangs vorangegangen sein, 
wobei sich ein solcher von 6 cm als besonders günstig er-
wiesen hatte. Eine bahninterne Unterlage weist darauf hin, 
daß noch 1961 Fahrleitungsmeßfahrten bis 180 km/h zwischen 
Kenzingen und Lahr begannen, wegen der hohen Zugdichte der 
Rheintalstrecke jedoch aufgegeben werden mußten. 

Neun Jahre später wählte man diesen Streckenabschnitt er
neut für Schnellfahrversuche aus. Nach einem Aktenvermerk 
der BD Karlsruhe vom 25.02.1970 war bei einem Treffen der 
Dezernenten für Bahnstromtechnik vom 21.01.1970 in Frank
furt (M) der Vorschlag unterbreitet worden, bei Meßfahrten 
festzustellen, bis zu welcher Geschwindigkeit über 160 
km/h die Oberleitung Re 160 mit Stromabnehmer DBS 54 mit 
Wanisch-Wippe B 12 einwandfrei befahrbar ist. Zum Ver
gleich baute man zwischen Ringsheim und Kippenheim drei 
Nachspannlängen auf die inzwischen in Ezs-Zeichnungen vor
liegende Oberleitung Re 200 um und führte im Oktober 1970 
zwischen Riegel und Friesenheim mit Lok 103 Meßfahrten bis 
200 km/h durch. Es erwies sich als sinnvoll, die den ein
zelnen Oberleitungsbauarten zugeordneten Geschwindigkeiten 
zu belassen. 

20J.. 

202 
Bericht E 53 G/1963 aufgestellt am 19.06.1963. 
JdE, 15 (1964), S. 159, Bild 11. 
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11.8.3. Versuche Forchheim - Bamberg 

Z 11.8.3./1 Nach einem Bericht der Versuchsanstalt203 und einem darauf 
aufbauenden Aufsatz von o. Dorenberg204 richtete man einen 
etwa 20 km langen Abschnitt der seit 1945 verhältnismäßig 
schwach belasteten Strecke Nürnberg - Probstzella (s. 
8.1.2.) zwischen Forchheim und Bamberg für Schnellfahrten 
bis 200 km/h her. Für jede der verfügbaren 16 Nachspann
längen des Streckengleises Forchheim - Bamberg mit 75 m 
Längsspannweite baute man eine andere Fahrleitungsbauart 
ein: 
- Regelfahrleitung 1950 ohne und mit verschiedenem Vor

durchhang 
F 11.8.3./1 - Verbesserte Regelfahrleitung 1950 ohne und mit Vordurch

hang 
F 11.8.3./2 - Neuartige Bauformen, wie Doppelfahrdraht oder Verbund-
F 11.8.3./3 fahrlei tung mitHilfstragseil 

Bei allen 16 Versuchsbauarten spannte man das Kettenwerk 
nach und sah am Stützpunkt Y-Beiseil vor. Erstmals ver
langte man hier für die Höhenlage des Fahrdrahtes eine 
Einbaugenauigkeit von ±5 mm. 

Eine Nachspannlänge erhielt Kupferfahrdraht von 120 mm 2 • 

F 11.8.3./4 In vier Nachspannlängen von Bahnhöfen mit Querseilaufhän
gung baute man Varianten der Regeloberleitung mit Y-Bei
seilen von 12 und 18 m mit und ohne Vordurchhang ein. An 
drei Stellen konnte man das Verhalten der unter Überbauten 
abgesenkten Fahrleitung untersuchen. 

Vom 28.11. bis 13.12.1963 führte die Versuchsanstalt Mün
chen mit der Lokomotive E 10 299 und Stromabnehmer DBS 54 
eine erste Meßreihe duch. Nachdem diese Versuche mit der 
verbesserten Regeloberleitung mit Vordurchhang auch bei 
Geschwindigkeiten bis 200 km/h erfolgreich verlaufen waren 
und nach E. Gierth205 nach der Internationalen Verkehrs
ausstellung 1965 auch zwischen Hannover und Hamburg Züge 
mit 200 km/h Höchstgeschwindigkeit verkehren sollten, 
erhielt eine Nachspannlänge der freien Strecke diese Bau
art mit dem Regelmastabstand von 80 m und einem Vordurch
hang von 3 cm und zum Vergleich eine weitere Nachspannlän
ge die gleiche Bauart mit einem Mastabstand von 65 mohne 
Vordurchhang. Vom 19.03. bis 10.04.1964 schloß sich eine 
zweite Meßreihe mit der Lokomotive E 10 300 an. 

Zusammengefaßt ergab sich, daß die in Bau und Unterhaltung 
wesentlich aufwendigeren Fahrleitungsbauarten mit Doppel
fahrdraht bzw. Zwischentragseil für einen planmäßigen 
elektrischen Eisenbahnbetrieb mit einer Höchstgeschwindig
keit von 200 km/h nicht erforderlich sind. Die verbesser
te Regeloberleitung mit Vordurchhang bei Einzelstützpunk
ten, ohne Vordurchhang bei Querseilaufhängung, ergab bei 

.203 

204 

205 

Bericht E 69 G/1964 aufgestellt am 24.08.1964. 
EB, 36 (1965), S. 148 ff. 
EB, 36 (1965), S. 138. 
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einem Mastabstand von 80 m Amplituden der periodischen Hö- Z 11.8.3./2 

henbewegungen des Stromabnehmers von 5 cmi die Güte der 
Stromabnahme war durch durchschnittlich 1,3 Spannungs- Z 11.8.3./3 

unterbrechungen/km mit einer Gesamtdauer von 10 ms/km ge
kennzeichnet. Diese Daten nennt auch Th. Voge1206 im Zu
sammenhang mit dem Schnellfahrsymposium 1968 in Wien, 
spricht sich jedoch für eine für die Regelausführung abge-
lehnte Vergrößerung des Fahrdrahtquerschnitts aus und no-
tiert als "alte Meinung der Fahrleitungsbauer", daß man 
"mit doppelter Fahrleitung" - gemeint ist Doppelfahrdraht 
- "jede Geschwindigkeit fahren kann". Die verbesserte Re
geloberleitung sah man für den Einbau auf den Strecken 
vor, die nach dem von F. Fakiner207 erläuterten "Leitpro-
gramm der DB für höhere Geschwindigkeiten auf Hauptbahnen" 
mit mehr als 160 km/h befahren werden sollten. 

11.8.4. Merkmale der Regeloberleitung für 200 km/h 

1964 
1965 
1968 
1968 
1968 

München-Pasing - Augsburg-Hochzoll (Umbau) 
Hannover Hbf - Uelzen 
Lünen Hbf - Münster (Westf) Hbf 
Osnabrück Hbf - Bremen Hbf - Buchholz (Nordheide) 
Hamm (Westf) - Bielefeld - Minden (Westf) - Wunstorf 

Führte diese Bauart zunächst die Bezeichnung "Regelfahr- Z 11.8.4./1 

leitung der DB. Bauart bis 200 km/h (Re 200)", setzt man 
seit 1982 anstelle von "Regelfahrleitung" den Begriff "Re
geloberleitUng". Die 4. Handausgabe der Einbauzeichnungen 
vom November 1966 datiert sämtliche Zeichnungen auf Januar 
1964. Die Oberleitung Re 200 ist bei Strecken oder Strek
kenabschnitten mit einer Höchstgeschwindigkeit von mehr 
als 160 km/h bis 200 km/h eingebaut, weiter dort, wo künf-
tig mit dieser Geschwindigkeit gefahren werden soll, so 
Teilstrecken zwischen Offenburg und Freiburg (Brsg) oder 
(Augsburg -) Jettingen - Neu Ulm. 

G. Henrici 20B
, A. Hinkelbeinz09 und ein nicht genannter 

Verfasser210 beschreiben diese Oberleitungsbauart, weiter 
geht W. Breyer211 hierauf ein. Das aus 50 mm 2 Bronzetrag- Z 11.8.4./2 

seil und 100 mm 2 Kupferfahrdraht bestehende nachgespannte 
Kettenwerk ist bei Querseilaufhängung ohne Vordurchhang, 
bei Einzelstützpunkten mit einem solchen von 3 cm verlegt. 
Beim Stützpunkt K sieht man ein mit 2,3 kN gespanntes Y- Z 11.8.4./3 

Beiseil von 18 m Länge mit 4 symmetrisch zum stützpunkt 
angeordneten Hängern vor, beim Stützpunkt L ein mit 1,7 kN 
gespanntes Y-Beiseil von 14 m mit 2 Hängern. Diese Anord-
nung gilt in der Geraden bzw. im Gleisbogen mit einem Ra-
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JdE, 21 (1970), S. 146 ff. 
DB, 43 (1969), S. 559 ff. 
EB, 37 (1966), S. 57 f. 
DB, 42 (1968), S. 683 f. 
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EB, 43 (1972), S. 30 ff. 
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dius von mehr als 1200 m, darunter verwendet man das Ket
tenwerk der Oberleitung Re 160. Bei Querseilaufhängung 
sieht man bei Spannweiten über 50 m ein mit 2,3 kN ge
spanntes Y-Beiseil von 18 m mit 4 zum Stützpunkt symmetri
schen Hängern vor, bei kleineren Spannweiten ein mit 1,7 
kN gespanntes Y-Beiseil von 14 m mit 3 asymmeterisch zum 
Stützpunkt angeordneten Hängern. Sowohl die Einzelstütz
punkte mit Rohrschwenkauslegern als auch jene im Quertrag
werk entsprechen grundsätzlich der Obeleitung Re 160, 
ebenfalls die Anordnung von Nachspannung und Streckentren
nung. Die Anordnung der Oberleitung Re 200 an Überbauten 
legte man bezüglich der abgestuften Steigung des Fahrdrah
tes neu fest. 

Nach dem Umbau der Teilstrecke München-Pasing - Augsburg
Hochzoll im Hinblick auf die Internationale Verkehrsaus
stellung 1965 erhielt erstmals die Strecke Hannover - Uel
zen neu diese Schnelloberleitung. Nach G. Henrici 212 baute 
man auf der Teilstrecke Hannover - Celle Fahrdraht von 100 
mm 2 Querschnitt ein, von Celle nach Uelzen dagegen solchen 
von 120 mm 2 • 

Es lag nicht an der Oberleitung, daß der Schnellverkehr 
mit Regelzügen zwischen München und Augsburg bald darauf 
abgebrochen und zwischen Hannover und Hamburg zunächst 
nicht aufgenommen werden konnte. Nach H. Lagershausen213 
fuhren im Sommer 1965 zwischen München und Augsburg zu
nächst die Ausstellungszüge planmäßig mit 200 km/h, weiter 
der TEE 56/55 "Blauer Enzian". Da damals die Linienzugbe
einflussung noch nicht hinreichend den Belangen des 
Schnellverkehrs entsprach, reduzierte man die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit der Regelzüge wieder auf 140 km/h, 
seit 1968 160 km/h (s. 2.2.). 

H. Delvendahl214 stellt 1971 ein Ausbauprogramm für das 
Netz der DB vor, das nach demselben Verfasser 1973 in die 
neue Unternehmenskonzeption der DB aufgenommen wurde215 

und unter anderem den Ausbau von Hauptabfuhrstrecken für 
200 km/h vorsieht; 1977 beschloß die Bundesregierung des
sen Verwirklichung. Seit Fahrplanwechsel 1977 fahren zwi
schen München und Augsburg Reisezüge wieder mit 200 
km/h,216 seit 1978 nach bahninternen Unterlagen auch auf 
Teilstrecken zwischen Hamburg und Bremen, Hannover und 
Uelzen und der Strecke Augsburg - Donauwörth. Bei der Ein
führung des IC-Stundentakts im darauffolgenden Jahr geht 
die Literatur nicht mehr auf die Stromabnahme ein, da eine 
sorgfältig regulierte Oberleitung Re 200 bei der Geschwin
digkeit 200 km/h einwandfrei mit dem Stromabnehmer SBS 65 
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zu befahren ist. Nach W. Bethge und R. Seifert217 ergeben 
sich mit dem Stromabnehmer DBS 54 und der Oberleitung Re 
160 bei 140 km/h etwa 4 Unterbrechungen/km und eine Unter
brechungsdauer von ca. 20 ms/km bzw. 0,8 Promille der 
Fahrzeit. Dagegen mißt man mit dem Stromabnehmer SBS 65 
und der Oberleitung Re 200 bei 200 km/h etwa 2 Unterbre
chungen/km und etwa 0,5 Promille Unterbrechungsdauer. 

1965 spricht o. Dorenberg21B die Hoffnung aus: "Auf Grund 
der Versuche darf angenommen werden, daß die verbesserte 
Regelfahrleitung der DB bei 200 km/h die Grenze ihrer Lei
stungsfähigkeit noch nicht erreicht hat." Etwa 20 Jahre 
später hatte man Gelegenheit, dies zu erproben: Die Ver
suchs-Meßfahrt "Präsentationsfahrt Tfz 120 mit 250 km/h" 
vom 17.10.1984, wobei man mit der 120 001 zwischen Augs
burg und Donauwörth eine Höchstgeschwindigkeit von 265 
km/h erreichte, hat die Literatur gebührend gewürdigt. 219 

M. Nießen220 stellt speziell das Zusammenwirken Oberlei- Z 11.8.4./5 

tung - Stromabnehmer bei dieser Schnellfahrt dar. Während 
sich die Oberleitung Re 200 bis 220 km/h gut befahren 
läßt, erhöht sich oberhalb dieser Geschwindigkeit deutlich 
die Dynamik sowie das Niveau der auf den Stromabnehmer 
wirkenden Kräfte. Wohl war selbst bei der Schnellfahrt mit 
265 km/h die Energieübertragung sowohl beim Fahren als 
auch beim elektrischen Bremsen stets gewährleistet, doch 
traten beim Einlaufen in Fahrdrahtabsenkungen Spitzenwerte 
bis 270 N auf. "Während der Mittelwert der dynamischen 
Kräfte bei der 200 km/h-Fahrt 87 N bei einer Standardab
weichung von rund 20 N betrug, erhöhte sich der Mittelwert 
bei der 250 km/h-Fahrt auf 109 N mit einer Standardabwei-
chung von ru~d 30 N. Dabei lag die Mehrzahl der Kraftspit-
zen bei etwa 170 N." Nach Mitteilung des BZA München än-
derte man die vorhandene Oberleitung Re 200 nicht in ihrem 
konstruktiven Aufbau, man regulierte lediglich die nach 
einer Meßfahrt festgestellten harten Punkte neu und baute 
im Bereich von Fahrdrahtabsenkungen unter vorhandenen 
Überbauten einen Vordurchhang ein. 

11.9. Regeloberleitung für 250 km/h (Re 250) 

11.9.1. Theoretische überlegungen und Untersuchungen der 
Versuchsanstalt 

Von der AEG-Fahrleitung mit Windseil (s. 8.1.4.) an hatte 
man bei der DRB bzw. DB Fahrleitungen nach einem festste
henden Schema bis zur Serienreife entwickelt. Entsprechend 
Zeichnungen von Firmen bzw. des RZA/EZA/BZA München baute 
die Versuchsanstalt in München-Freimann auf ihrem Fahrlei-
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220 11.9.1. 

tungsversuchsfeld über mehrere Spannweiten eine Versuchs
fahrleitung ein und untersuchte diese statisch bezüglich 
Anhub und Windabtrieb, wobei man in einem Bericht ver
schiedene Verbesserungsvorschläge unterbreitete. Auf einem 
Streckenabschnitt einer bereits elektrifizierten oder neu 
zu überspannenden Eisenbahnstrecke errichtete man eine 
entsprechend modifizierte Bauart und befuhr sie mit 
höchstzulässiger Geschwindigkeit mit einem Fahrleitungs
meßwagen. Schließlich legte das RZA/EZA/BZA München in ge
normten Regelzeichnungen den Einbau der neuen Fahrlei
tungsbauart fest. 

Für die Entwicklung einer Regeloberleitung für 250 km/h 
genügte dieses empirische Vorgehen nicht mehr; erstmals 
flossen bereits bei der Entwicklung theoretische Überle
gungen ein. Bereits 1959 analysiert M. Süberkrüb221 die 
Elastizität und die Dynamik von Fahrleitung und Stromab
nehmer und leitet entsprechende Formeln ab. Drei Jahre 
später spricht derselbe Verfasser von der Fahrleitung als 
Schwingungsursache222 und stellt später eine Theorie zum 
elastischen und dynamischen Verhalten von Fahrleitung und 
Stromabnehmer dar. 223 1969 stellt H. Ebeling224 Elastizi
tätsverlauf und Kenndaten verschiedener Fahrleitungen zu
sammen, weiter verschiedene theoretische Untersuchungen 
mit den darin getroffenen Annahmen und schließt: "Es ist 
nunmehr die Zeit gekommen, mit Hilfe der theoretischen Ab
leitungen und elektronischen Rechenmethoden die früheren 
empirisch aufgestellten Empfehlungen und Konstruktions
prinzipien zu überprüfen und gegebenenfalls zu verbes
sern." Schließlich referiert 1972 W. Breyer225 über Arbei
ten des ORE zur Anpassung von Wechselstrom-Fahrleitungen 
an höhere Geschwindigkeiten. 

Der 1973 veröffentlichte Bundesverkehrswegeplan stellt 
nach H. Delvendahl226 den Startschuß zum Ausbau der DB 
dar, da dieser neben Ausbaustrecken auch Neubaustrecken 
vorsieht. Erhielt der 1979 in Betrieb genommene Strek
kenabschnitt Hannover-Bismarckstraße - Rethen227 der Neu
baustrecke Hannover Würzburg noch die Oberleitung 
Re 200, sind die übrigen Teilstrecken entsprechend den von 
W. Linkerhägner und H. Mohr 228 dargelegten technischen 
Grundlagen der Neubaustrecken mit 250 km/h zu befahren. 

Die in den Jahren 1971/72 in München-Freimann durchgeführ
ten statischen Anhubversuche hatten nach Mitteilung der 
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Versuchsanstalt bei einem Kettenwerk mit höherer Zugspan
nung in Tragseil und Fahrdraht besonders geringe Elastizi
tätsunterschiede gezeigt. 

11.9.2. Versuche Gütersloh - Neubeckum 

Nach K. Bauermeister229 begann die DB im Jahre 1973 auf 
dem Abschnitt Gütersloh - Neubeckum der viergleisigen 
Strecke Minden - Hamm mit Versuchsfahrten bis 250 km/ho 
Ziel der Entwicklung war es, bei 250 km/h trotz der grö
ßeren dynamischen Beanspruchung eine gleich gute Strom
abnahme sicherzustellen wie bei der Oberleitung Re 200 bei 
200 km/ho K.-H. Bauer und K. Koch230 stellen ausführlich 
den Weg von den Versuchsbauarten der Umbauten 1972/73 bzw. 
1976 zur Regelbauart Re 250 mit allen Konstruktionsmerkma
len dar. 

In der Literatur finden sich eingehende Darstellungen die
ser Schnellfahrversuche: F. Häfner, J. Hasselhuhn und E. 
Weidlich231 sprechen allgemein über deren Vorbereitung und 
Durchführung, W. Bethge und R. Seifert232 erörtern meß
technische Möglichkeiten zur Erprobung von Oberleitungssy
stemen, H. Enser 233 würdigt das dort verwirklichte multi
disziplinäre Versuchsprogramm. Schließlich stellt K.-H. 
Bauer234 die Ergebnisse aus dem Problemkreis Stromabneh
mer-Oberleitung bei Betriebsgeschwindigkeiten von 200 bis 
250 km/h zusammen und betont eingangs: "Hier war nicht die 
Frage zu lösen, welches System überhaupt die beste Über
tragungsmöglichkeit bietet ... Für diese Neubaustrecken 
wird ganz klar gefordert, daß sowohl alle Hochgeschwindig
keits-Fahrzeuge ohne Einschränkungen auf das bestehende 
Netz übergehen als auch die bestehenden Fahrzeuge auf den 
Neubaustrecken verkehren können müssen." 

Hier wird auch eine gegenüber früher geänderte Praxis der 
Erteilung von Entwicklungsaufträgen deutlich: Die ZHVB in 
Frankfurt (M) weist zunächst dem BZA München einen Ent
wicklungsauftrag zu, das seinerseits Firmen Aufträge er
teilt. Die Versuchsansalt hat lediglich die Aufgabe, bei 
Versuchen zu prüfen. 

Die Oberleitung der Versuchsstrecke war ursprünglich als 
Querseilüberspannung über alle vier Gleise erstellt wor
den. Da derartige Querfelder für Schnellfahrstrecken dem 
inzwischen eingeführten Prinzip der mechanischen Trennung 
der Kettenwerke widersprechen, baute man mehrere Abschnit
te der Strecke auf Einzelstützpunkte mit Auslegern über 2 
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Gleise um. Hierfür waren nur drei Nachspannlängen geeig
net, da die übrigen in Bahnhöfen oder unter Bauwerken la
gen. 1973 bestanden folgende Oberleitungs-Versuchsab
schnitte mit durchgehend 5,7 m Fahrdrahthöhe: 

1. Oberleitung Re 200 mit 80 m Längsspannweite und Quer
seilaufhängung: Das 50 mm 2 Bronzetragseil und der 100 mm 2 

Kupferfahrdraht sind jeweils mit 10 kN nachgespannt, die 
Nachspannung ist dreifeldrig ausgebildet. 

2. Oberleitung Re 200 mit 80 m Längsspannweite und Einzel
stützpunkten: Auch hier sind das 50 mm 2 Bronzetragseil und 
der 100 mm 2 Kupferfahrdraht jeweils mit 10 kN nachgespannt 
und die Nachspannung ist dreifeldrig. 

3. Oberleitung Re 200 mit 80 m Längsspannweite und Einzel
stützpunkten: Das 50 mm 2 Bronzetragseil und der 100 mm 2 

Kupferfahrdraht mit 0,1 Prozent Silberzusatz sind jeweils 
mit 12,5 kN nachgespannt, die Nachspannung ist dreifeld
rig. 

4. Oberleitung Re 200 mit 60 m Längsspannweite und Einzel
stützpunkten: Das 50 mm 2 Bronzetragseil und der 100 mm 2 

Kupferfahrdraht mit 0,1 Prozent Silberzusatz sind jeweils 
mit 12,5 kN nachgespannt, die Nachspannung ist vierfeldrig 
ausgebildet. 

Z 11.9.2./3 Während man bei der Oberleitung Re 200 mit Einzelmasten 
und 80 m Längsspannweite ab 230 km/h Lichtbogen und Höhen
bewegungen des Stromabnehmers von ca. 6 cm feststellte, 

Z 11.9.2./4 traten an der Oberleitung Re 200 mit der Zugkraft von 12,5 
kN bis auf die Festpunkte keine Lichtbogen auf. Weiter 
zeigte es sich, daß bei einem Mastabstand von 60 m der 
Vordurchhang mit dem dazugehörigen Regulieraufwand entfal
len kann. Nach Mitteilung des BZA München ergab sich .zu
dem, daß bei Schnellfahrstrecken grundsätzlich Einzel-

Z 11.9.2./1 stützpunkte verwendet werden müssen. Bei Querseilaufhän
Z 11.9.2./2 gung werden die Schwingungen eines Längskettenwerks auf 

die anderen Kettenwerke übertragen. 

K. Bauermeister235 faßt als Ergebnis der ersten Meßphase 
zusammen, daß die Versuche auf dem Schnellfahrabschnitt 
Gütersloh - Neubeckum gezeigt haben, daß unter der Voraus
setzung einer möglichst gleichmäßigen Elastizität der 
Oberleitung der Geschwindigkeitsbereich bis 250 km/h mit 
einer einfachen Oberleitungskette beherrschbar ist und daß 
vermutlich erst bei Geschwindigkeiten um 300 km/h auf eine 
Verbundoberleitung übergegangen werden muß. 

Nach K.-H. Bauer und K. Koch236 baute man im Jahre 1976 
die drei Nachspannlängen mit Einzelstützpunkten erneut um, 
wobei man jeweils 120 mm 2 silberlegierten Kupferfahrdraht, 
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70 mm 2 Bronzetragseil und 35 mm 2 Y-Beiseil verwendete, 
nachdem sich der zwischen Celle und Uelzen versuchsweise 
eingebaute Kupferfahrdrht von 120 mm 2 (s. 11.8.4.) in 
langjährigem Betrieb besonders gut bewährt hatte. Nach 
K.-H. Bauer und K. Reinold237 wählte man auf den einzelnen 
Versuchsabschnitten folgende Zugkräfte: 

Bauart Fahrdraht Tragseil Beiseil 

1 
2 
3 

15 kN 
15 kN 
12 kN 

19 kN 
19 kN 
14 kN 

3,5 kN 
9,5 kN 
7,0 kN 

Die statische Ermittlung der minimalen bzw. maximalen Ela
stizität ergab, daß bei der Oberleitungsbauart 1 die For
derung nach möglichst geringen Elastizitätsunterschieden 
mit 0,11 mm/N am besten erfüllt ist, auch ist die für die 
Bewertung einer Oberleitung wichtige Ungleichförmigkeit 
mit 10,3 Prozent wesentlich geringer als bei den Oberlei
tungsbauarten 2 und 3. Gegenüber der Oberleitung Re 200 
vermindert sich die mittlere Elastizität um fast 40 Pro-
zent; bei Meßfahrten stellte man 3 Lichtbögen/km mit einer Z 11.9.2./5 

Gesamtdauer von 80 ms/km fest. Deshalb nahm man diese 
Versuchsbauart als Grundlage für die Entwicklung der 
Regeloberleitung für 250 km/ho 

K.-H. Bauer, R. Bucksch, F. Lerner, R. Mahrt und F. 
Schneider23B leiten ausgehend von diesen Versuchen Krite
rien für die Auslegung von Oberleitungen ab, so jene der 
konstanten statischen Elastizität und der Reguliergenauig
keit. Da der statischen Betrachtungsweise Grenzen gesetzt 
sind, gilt weiter das Kriterium der dynamischen Auslegung. 

In einem dritten Schritt baute man 1982 eine 
ge der Versuchsstrecke Gütersloh - Neubeckum 
zwischen herausgegebenen Einbauzeichnungen 
chen auf die Oberleitung Re 250 um. 

Nachspannlän
nach den in
des BZA Mün-

11.9.3. Merkmale der Regeloberleitung für 250 km/h 

1987 

1988 
1988 

Mannheim Hbf - Abzw Saalbach (- Graben-Neudorf) 
(Neubaustrecke) 
Edesheim (Leine) - Nörten-Hardenberg (Neubaustrecke) 
Fulda - Würzburg Hbf (Neubaustrecke) 

Diese Bauart führte zunächst die Bezeichnung "Regelfahr- Z 11.9.3./1 

lei tung der DB. Bauart bis 250 km/h (Re 250)", 1982 er- Z 11.9.3./2 

setzte man "Regelfahrlei tung" durch "Regeloberlei tung". Z 11.9.3./3 

Die zugehörigen Einbauzeichnungen sind ab Juni 1978 da- Z 11.9.3./4 

tiert. Die Oberleitung Re 250 ist für Neubaustrecken der 
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DB mit Höchstgeschwindigkeiten von 250 km/h bei Reisezügen 
und 120 km/h bei Güterzügen vorgesehen. 

K.-H. Bauer und K. Reinold239
, weiter S. Beier u. a. 240 

beschreiben die zunächst konzipierte Ausführung der Ober
leitung Re 250, ebenso ein namenloser Aufsatz 241

• Die de
finitive Ausführung stellen K.-H. Bauer242 sowie K.-H. 
Bauer und F. Kießling243 dar. F. RUß 244 skizziert die An
lagen der elektrischen Zugförderung des ersten Abschnitts 
der Neubaustrecke Mannheim -Stuttgart. 

Für die Energieübertragung der Neubaustrecken verlangt man 
eine zu übertragende Leistung von 10 MVA. Obwohl die Ober
leitung mit 15 kV Nennspannung betrieben wird, wählt man 
zur Erhöhung der Sicherheit eine Isolation für 25 kV, wo
mit sich der Mindestabstand spannungsführender Teile gegen 

Z 11.9.3./5 Erde von 150 mm auf 215 mm vergrößert. Das aus 70 mm 2 

Z 11.9.3./6 Bronzetragseil und 120 mm 2 Kupferfahrdraht mit 0,1 Prozent 
Silberzusatz bestehende Kettenwerk kann im Neuzustand mit 
etwa 720 A, bei um 20 Prozent abgenutztem Fahrdraht mit 
etwa 670 A dauernd belastet werden; für das Y-Beiseil 
wählte man 35 mm 2 Bronzeseil. Tragseil und Fahrdraht wer
den mit jeweils 15 kN nachgespannt, das Y-Beiseil mit 2,8 
kN. Der Fahrdraht ist sowohl auf freier Strecke als auch 
im Tunnel ohne Vordurchhang mit einer Fahrdrahthöhe von 
5,3 m über SO und einem Zickzack von ±30 cm verlegt, womit 
der Fahrdraht erst bei einem Seitenwind von 40 m/s den 
größten zulässigen Windabtrieb von 500 mm erreicht. Um bei 
der mechanisierten Kettenwerksmontage einfachere Berech
nungen zu erhalten, ist das Kettenwerk lotrecht angeord
net. 

Z 11.9.3./7 Auf freier Strecke mit einer Längsspannweite von höchstens 
65 m beträgt die Systemhöhe 1,80 m, im Tunnel mit einer 
Spannweite von 40 bis 44 m die Systemhöhe 1,1 m. Die Ände
rung der Längsspannweite darf nur in Schritten von maximal 
10 m erfolgen, damit die Sprünge der Elastizität nicht zu 
groß sind; bisher gab es hierfür keine Festlegung. Die 
Länge des Y-Beiseils ist in Abhängigkeit von der Spannwei-
te a festgelegt: a = 40 ... 44 m: 10 m Y-Beiseil, 

a = 44 ... 55 m: 14 m Y-Beiseil, 
a = 55 ... 65 m: 18 m Y-Beiseil. 

Entsprechend sind die beiden Hänger am Y-Beiseil 3,0 ••. 
5,0 m symmetrisch zum Stützpunkt angeordnet. Der Hängerab
stand ist auf 7,2 ... 9,6 m reduziert, wobei man stromfeste 
Hänger vorsieht. 
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Nach K.-H. Bauer u. a. 245 verwendet die DB für die Rohre 
der Ausleger, die Gußteile, Gesenkschrniedeteile sowie 
Schrauben und Muttern der Oberleitung Re 250 Aluminiumle
gierungen, da ein großer Teil der Neubaustrecken der DB in 
Tunnels verläuft, die für die Instandhaltung nur schwer 
zugänglich sind und mit Kurzschlüssen bis 35 kA bei 120 ms 
Standzeit gerechnet werden muß. 

Um die angestrebten Toleranzen (Regelfahrdrahthöhe ± 3 cm, 
Höhendifferenz von Stützpunkt zu Stützpunkt ± 1 cm, Höhen
differenz von Hänger zu Hänger ±0,5 cm) einhalten zu kön
nen, sah man ursprünglich eine Tragseilklemme mit regu
lierbarem Abzughalter und einen verstellbaren stromfesten 
Hänger mit selbsthemmender Schnecke vor. Definitiv führte Z 11.9.3./8 

man nur den verstellbaren Seitenhalter ein, damit dem Sei- Z 11.9.3./9 

tenhalter unabhängig vom Verhältnis Bogenzugkraft zu Ge
wichtskraft genügend Spielraum für den Anhub bleibt. 

1984 entschied die DB, auf den Neubaustrecken möglichst 
Betonrnasten zu verwenden, auch auf Talbrücken und aufge
ständerten Streckenabschnitten. 246 Nach M. Luetjens247 be
trägt die Nachspannlänge maximal 1200 m, die Streckentren
nungen und Nachspannungen werden grundsätzlich fünffeldrig 
ausgeführt. Der Festpunkt entspricht der bisherigen Aus
führung der Regeloberleitung der DB. Für Überleitstellen, 
Überholungsbahnhöfe und sonstige Knoten- und Verknüpfungs
bahnhöfe liegen sorgfältig erarbeitete Musterbespannungs
pläne unter strikter Verwendung von Einzelstützpunkten 
vor. Nach Mitteilung des BZA München umfaßt die Oberlei
tung Re 250 inzwischen 165 Konstruktionszeichnungen und 89 
Lagepläne. 

Da die Neubaustrecken der DB von vornherein für elektri
schen Zugbetrieb konzipiert wurden, sah man für die Befe
stigung von Masten, Radspannern, Hängesäulen mit Stütz
punkten, Schalterleitungen, Kabeln und Schaltern in den 
Tunnels und betonierten Einschnitten vorwiegend in den 
Stahlbeton eingelassene Befestigungsschienen vor. Der er
forderliche Raum für eine eventuell später nachzurüstende 
Verstärkungsleitung von 240 mm 2 Aluminium je Gleis für 
einen Dauerstrom von insgesamt 1300 A wurde beim Entwurf 
der Oberleitungsausrüstung nicht nur für die Strecke im 
Freien, sondern auch in den Tunnels freigehalten und die 
Fundamente und Masten entsprechend dimensioniert. Unter 
dem Gesichtspunkt einer sehr guten Befahrbarkeit und eines 
möglichst geringen Unterhaltungsaufwandes verlegt man die 
erforderliche Leitfähigkeit bewußt in eine Verstärkungs
leitung und nicht in das Kettenwerk selbst. 

Schließlich ist noch auf ein Detail der Oberleitung Re 250 
hinzuweisen, da hiermit eine jahrzehntelange Tradition der 
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DB durchbrochen wird: Während H. Lehmann24B für die Ober
leitung Re 250 die Aufhängung des Stützrohres am Y-Beiseil 
notiert, zeigen A. Güldenpenning und W. Klein249 die end
gültige Ausführung mit Aufhängung des Stützrohres am Aus
legerrohr, um die beim Stromabnehmerdurchgang zu beschleu
nigenden Massen zu minimieren. Während DR, ÖBB und SNCF 
schon lange die letztgenannte Aufhängung vorziehen, 
schrieb das BZA München für die Bauarten Re 120, Re 160 
und Re 200 die Aufhängung des Stützrohres am Y-Beiseil 
vor, da bei 80 m Längsspannweite die Elastizität des Ket
tenwerks gleichmäßiger ist. Verschiedene untergeordnete 
Dienststellen versuchten immer wieder, die andere Aufhän
gung zu verwirklichen: Das Dienstgebäude der FIrn Freiburg 
(Brsg) liegt an der Bogeninnenseite einer Kurve der Rhein
talstrecke mit 1000 m Radius; die zulässige Streckenge
schwindigkeit beträgt dort 140 km/h (seit 1984 150 km/h). 
Nachdem die FIrn-Angehörigen beim Stromabnehmerdurchgang 
die starken Schwingungen am Stützpunkt nicht mehr mit an
sehen wollten, legten sie Anfang der sechziger Jahre dort 
das Stützrohr am Auslegerrohr fest. Dies blieb etwa 10 
Jahre unbemerkt und mußte dann normalisiert werden. Aber 
auch bei der BD München gibt es zwei Teilstrecken umgebau
ter Fahrleitung mit dieser Aufhängung des Auslegerohrs, 
die bis jetzt unbemerkt und damit unverändert geblieben 
ist: Beim Umbau der Fahrleitung Freilassing - Bad Reichen
hall behielt man die vorhandenen Masten und damit Längs
spannweiten bei. Während man auf der geraden Strecke von 
Ainring bis Hammerau die Oberleitung Re 160 entsprechend 
den Regelzeichnungen einbaute, beließ man ansonsten das 
feste Tragseil: windschief im Gleisbogen, Stützpunkte mit 
Rohrschwenkausleger in der Geraden. Der Auslegerstützpunkt 
der hier verwendeten Umbaufahrleitung für 160 km/h unter
scheidet sich von jenem der Oberleitung Re 160 nur da
durch, daß das Stützrohr am Auslegerrohr aufgehängt ist. 
Das BZA München schrieb für die Oberleitung Re 250 diese 
Art der Aufhängung vor, da sich einerseits bei einer 
Längsspannweite von 65 m durch die direkte Aufhängung des 
Stützrohres am Auslegerrohr keine solchen Elastizitätsun
terschiede wie bei 80 m spannweite feststellen lassen, an
dererseits bei dem hier lotrechten Kettenwerk eine einfa
chere Berechnung der Hänger möglich ist. 

11.9.4. Entwicklungsarbeiten zu einer Hochgeschwindig-
keitsoberleitung 

Im Zusammenhang mit dem Schnellfahrsymposium 1968 in Wien 
sagt Th. Vogel 250 1970 bezüglich der elektrischen Energie
übertragung aus: "Man beherrscht heute mit Sicherheit Ge
schwindigkeiten bis 250 km/h und kann ohne Bedenken das 

24B 

249 

250 

Bahnsysteme und ihr wirtschaftlicher Betrieb, 
Darmstadt 1978, S. 103, Bild 4/34. 
EB, 82 (1984), S. 255, Bild 16. 
JdE, 21 (1970), S. 150. 
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Gebiet gegen 300 km/h ausweiten." Anknüpfend an dasselbe 
Ereignis notiert W. Breyer25 J.. zwei Jahre später: "Eine 
Grenze zeichnet sich derzeit bei etwa 400 km/h ab, da 
hierbei die Fahrgeschwindigkeit den Wert der Fortpflan
zungsgeschwindigkeit eines Impulses entlang der Fahrlei
tung erreicht. Es sind also ähnlich geartete Probleme zu 
erwarten, wie sie beim Durchstoßen der Schallmauer auftre
ten. Es wird nicht knallen - hoffentlich - aber irgendwel
che Resonanzerscheinungen könnten schon unliebsam in Er
scheinung treten. Vielleicht kann man mit 500 km/h besser 
fahren als mit 150, aber wie kommt man dort hin?" 

Die Entwicklungsarbeiten an der Oberleitung Re 250 haben 
die Forschung ungemein angeregt. 1977 stellt w. Fischer252 

ein flexibles Instrument zur Simulation des Schwingungs
verhaltens von Kettenwerk und Stromabnehmer bei hohen Zug
geschwindigkeiten vor, F. Gerichten253 entwickelt eine 
Theorie des Y-Beiseiles mit dem Ziel einer möglichst 
gleichmäßigen statischen Elastizität entlang dem Fahr
draht. 1980 äußert sich R. Mahrt254 über den Einfluß der 
Y-Seile auf die statischen Flexibilitäten von Oberleitun
gen, um den Einfluß der Längsbewegung auf die Fahrdraht
elastizitäten und -flexibilitäten mit stärker gespannten 
Y-Beiseilen rechnerisch zu bestimmen. R. Bucksch255 be
rechnet die Eigenschwingungen eines Oberleitungs-Ketten
werks, K. BOpp256 legt einen systematischen Entwurf von 
betriebstechnisch optimierten Oberleitungssystemen vor und 
betrachtet die Mechanik und Dynamik des Schwingungssystems 
Oberleitungskettenwerk und Stromabnehmer. Im folgenden 
Jahr beschreibt derselbe Verfasser das dynamische Verhal
ten von Oberleitungssystemen durch die Bestimmung von sta
tistischen Verteilungen von Anhub und Andruck quantita
tiv. 257 F. Schneider und F. Lerner 25B formulieren ein öko
nomisch orientiertes Gütekriterium für das System Oberlei
tung - Stromabnehmer. 1982 stellt eine Forschungsinfor
mation Bahntechnik259 ohne Verfasserangabe ein rechneri
sches Instrumentarium zur Ermittlung des statischen Ver
haltens von Oberleitungssystemen bei hohen Geschwindig
keiten vor. Dank des Einsatzes, der Erfindungsgabe und der 
Zähigkeit von Ingenieuren ist es möglich, das Verhalten 
von Oberleitung und Stromabnehmer bis etwa 400 km/h weit
gehend zu analysieren. 

25J.. EB, 43 (1972), S. 28. 
252 GA, 101 (1977), S. 142 ff. 
253 AET, (1977), Heft 32, S. 69 ff. ; ETR, 27 (1978), 

S. 193 ff. 
254 AEG, 53 (1980) , S. 81 ff. 
255 AEG, 53 (1980), S. 186 ff. 
256 ETR, 29 (1980), S. 179 ff. 
257 ETR, 30 (1981), S. 111 ff. 
25B GA, 105 (1981) , S. 265 ff. 
259 ETR, 31 (1982), S. 291 ff. , 483 ff. 



228 11.9.4. 

Im Zusammenhang mit der "Operation TGV 100", wo am 26.02. 
1981 auf der Neubaustrecke Paris - Sud-Est ein serienmäßi
ges Schienenfahrzeug, der SNCF-Triebzug TGV 16, mit 380 
km/h erstmals die Geschwindigkeit von 100 m/s überschritt, 
betonen A. Prud-homme und E. Chambron26 0 

, daß Aussagen 
über die Stromabnahme waghalsig sind, wenn die Fahrzeugge
schwindigkeit den Wert der Ausbreitungsgeschwindigkeit des 
vom Stromabnehmer im Fahrdraht angeregten Impulses er
reicht. J. Dupuy261 notiert in einer ausführlichen Dar
stellung dieser Schnellfahrt, daß die Stabilität der Dreh
gestelle bei 380 km/h ausgezeichnet war, die Beschleuni
gungen und Kräfte blieben bescheiden. "Aber, wird man sa
gen, warum ist man nicht am 26.02. über 380 km/h vorgesto
ßen? Tatsache ist, daß wir an diesem Tag an eine andere 
Grenze gestoßen sind, sicherlich weniger grundlegend als 
die Stabilität, aber wichtig genug, um unsere Aufmerksam
keit zu erregen: es handelt sich um die Anhebung der Fahr
leitung. Der Stromabnehmer war entworfen worden, um 
dauernd mit der Fahrleitung in Kontakt zu bleiben und jeg
liches Springen zu vermeiden, ohne damit auf den Fahrdraht 
einen zu großen Druck als Ursache für Störungen und beson
ders für unzulässige Anhebungen auszuüben. Im Laufe der 
Versuche des 25. und 26.02. blieb die Stromabnahme gut bis 
380 km/h ... Dagegen haben wir Anhebungen des Fahrdrahts 
festgestellt, die wesentlich stärker als vermutet waren, 
was uns dann dazu bewogen hat, die Geschwindigkeit auf 380 
km/h zu beschränken." 

Nachdem sich nach Mitteilung der Versuchsanstalt München 
diese Aussage auch bei Meß- und Versuchsfahrten der DB mit 
dem ICE-Triebzug abgezeichnet hatte, spannte man für die 
Schnellfahrt vom 1.05.1988262 zwischen km 308 und km 282 
der Neubaustrecke Hannover - Würzburg den Fahrdraht mit 21 
kN anstelle normal 15 kN bei unverändertem Tragseilzug von 
15 kN nach, die in diesem Streckenabschnitten kreuzenden 
Kettenwerke zog man jeweils 30 cm hoch und regulierte das 
Kettenwerk neu. Die Anhebung der Zugkraft des Fahrdrahts 
von 15 kN auf 21 kN bewirkte nicht nur eine Verringerung 
der Elastizität, sondern auch eine Anhebung der Wellenaus
breitungsgeschwindigkeit von 426 km/h auf 504 km/ho Obwohl 
im Tunnel bei Fahrt des ICE mit 400 km/h am Stromabnehmer 
eine Luftgeschwindigkeit von 520 km/h gemessen wurde, war 
es möglich, durch die Regelung der mittleren Anpreßkraft 
des konstruktiv unveränderten Stromabnehmers DSA 350 wäh
rend der Fahrt über die Luftfederung den Fahrdrahtanhub 
auf folgende Werte zu begrenzen: Bei einem konstruktiv 
möglichen Anhub von 20,5 cm setzte man das höchstzulässige 
Maß auf 15 cm fest; tatsächlich maß man auf offener Strek
ke einen Anhub von 12 cm, im Tunnel von 8 cm. Nach der Vi
deo-Aufzeichnung des Bügellaufs war die Lichtbogenbildung 
selbst bei 406,9 km/h gering. 

260 
261 
262 

RGCF, 100 (1981), S. 211. 
Schienen der Welt, 12 (1981), S. 316 ff. 
EB, 86 (1988), S. 141; 235 f. 
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12.1.1. Eisenbahnverwaltungen 
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Nach R. R. Rossberg1 wurde mit Befehl Nr. 17 der Sowjeti
schen Militäradministration in Deutschland (SMAD) vom 23. 
07.1945 eine Zentralverwaltung des Verkehrs in Berlin ein
gerichtet, der wie alle Verkehrsträger auch die Hauptver
waltung der alten Deutschen Reichsbahn angegliedert war. 
G. Höfer u. a. 2 übermitteln den Befehl Nr. 8 der SMAD vom 
11.08.1945, wonach der Eisenbahnbetrieb in der sowjeti
schen Besatzungszone ab 1.09.1945 den deutschen Eisenbah
nern zu übergeben ist. H. J. Kirsche 3 nennt hierfür den 
1.08.1945. Ein Handbuch über die DDR4 notiert hierzu: 
"Neugründung durch Befehl Nr. 8. der Sowjetischen Militär
administration (SMAD) vom 11.08.1945 unter Beibehaltung 
des alten Namens." Andere Quellen stellen diesen Vorgang 
ausführlicher dar. 

Während nach P. Hüttenberger 5 die SMAD durch Befehl Nr. 
138 vom 14.06.1947 die Errichtung von Deutschen Wirt
schaftskommissionen, die die Zusammenarbeit zwischen den 
Zentralverwaltungen für Industrie, Brennstoff und Indu
strie sowie Handel mit den Regierungen der Provinzen und 
Länder regeln sollen, genehmigte, sprechen R. Badstübner 
u. a. G davon, daß sich im Juni 1947 die Deutsche Wirt
schaftskommission mit einer auch für die Bahn zuständigen 
Hauptverwaltung Verkehr formierte. 

Nach der Gründung der Deutschen Demokratischen Republik 
(DDR) am 7.10.1949 wurde die DR nach H. J. Kirsche? im 
Herbst 1949 dem neugebildeten Ministerium für Verkehr der 
DDR unterstellt, das später in Ministerium für Eisenbahn
wesen umbenannt wurde. Nach demselben Verfasser wurde zur 
besseren Koordinierung der Arbeit von Eisenbahn, Schiff
fahrt und Kraftverkehr im November 1954 das Ministerium 
für Verkehrswesen der DDR gebildet, das alle Verkehrszwei
ge zentral zusammenfaßt und direkt leitet. 

1 Grenze über deutschen Schienen, Freiburg 1980, S. 13. 
2 Grundlagen der Verkehrstechnik, Berlin 21982, S. 13. 
3 Bahnland DDR, Berlin 1981, S. 25. 
4 DDR Handbuch, Köln 21979, unter "Deutsche Reichsbahn 

(DR)". 
5 Der große Ploetz. Auszug aus der Geschichte, Freiburg 

und Würzburg 29 1980, S. 1377. 
G Geschichte der Deutschen Demokratischen Republik, Berlin 

1981, S. 80, 90. 
? Bahnland DDR, Berlin 1981, S. 25 f. 
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12.1.2. Organisationsstruktur 

Verschiedene Nachschlagewerkes stellen die Organisation 
der DR ausführlich dar, G. Höfer u. a. 9 kurz, H. Schnabel 
und W. Gerlach10 notieren die Verantwortlichkeiten und Zu
ständigkeiten für den elektrischen Zugbetrieb. 

Das Ministerium für Verkehrswesen (MfV) in Berlin leitet 
das staatliche Eisenbahnunternehmen Deutsche Reichsbahn 
(DR) unmittelbar. Der Minister für Verkehrswesen ist zu
gleich Generaldirektor der DR. Die Zentrale Leitung der DR 
als Bestandteil des MfV leitet den Bereich Eisenbahntrans
port (ET). Im Bereich ET besteht unter der Zentralen Lei
tung der DR der Hauptdienstzweig Maschinenwirtschaft (M), 
der unter anderem für die betriebssichere Vorhaltung, War
tung und Pflege der Anlagen der elektrischen Zugförderung 
verantwortlich ist. Auf der Ebene der Reichsbahndirektion 
(Rbd) als regionalem Zwischenleitungsorgan des Bereichs ET 
der DR ist innerhalb der Verwaltung der Maschinenwirt
schaft die Fachabteilung Elektrische Zugförderung dem ent
sprechenden Hauptdienstzweig auf der Ebene des MfV unter
stellt. Anfang der achtziger Jahre bildete man die Fahr
leitungsmeisterei (FIrn) als örtlicher Dienststelle des Be
reichs ET in die Dienststelle Bahnstromwerk (Bsw) um, die 
für die betriebsbereite Vorhaltung der Fahrleitungen und 
Stromversorgungsanlagen einschließlich der Bahnstromfern
leitungen, Umformer- und Unterwerke verantwortlich ist. 
Bei der DR ist Unterwerk (Uw) Oberbegriff für alle Anlagen 
der Bahnenergieversorgung, die der Einspeisung von Bahn
energie über Leistungsschalter direkt in die Fahrleitung 
dienen: Schaltposten, Umrichterwerk, dezentrales Umformer
werk, Bahnumspannwerk, Gleichrichterunterwerk. 

Die Oberste Bauleitung für die Elektrifizierung der DR 
(OBEDR) mit Sitz in Leipzig ist als zentrale Dienststelle 
des Bereichs ET für die Vorbereitung von Elektrifizie
rungsmaßnahmen der DR verantwortlich. Die OBEDR ist Auf
traggeber für alle Maßnahmen, die der Vorbereitung der 
Elektrifizierung dienen und zur Energieversorgung notwen-

S Lexikon der Eisenbahn, Berlin 71983, unter "Dienststel
len der DR", "Organisation der DR", "Planungsorgane der 
DR"i 
Die Deutsche Reichsbahn von Abis Z, Berlin 11984, un
ter "Bahnstromwerk", "Bereiche der DR", "Dienststel
len", "Elektrifizierungs- und Ingenieurbaubetrieb Ber
lin", "Generaldirektor der DR", "Leitungsorganisation 
(LO) der DR", "Maschinenwirtschaft", "Ministerium für 
Verkehrswesen", "Oberste Bauleitung für die Elektrifi
zierung der DR", "Organisation der DR", "Reichsbahnbau
direktion", "Reichbahndirektion", "Unterwerk", "Wirt-
schaftsorganisation der DR". 

9 Grundlagen der Verkehrstechnik, Berlin 21982, S. 14 f. 
10 Elektrischer Zugbetrieb, Berlin 11984, S. 43 ff. 
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dig sind. Die OBEDR besorgt hierbei sowohl die Kontrolle 
während des Baus als auch die Abnahme. 

Weiter besteht beim MfV für Elektrifizierungsvorhaben so
wohl ein Regierungsbeauftragter für die Elektrifizierung 
mit der Abteilung "Elektrifizierung DR" als auch innerhalb 
des Bereichs Eisenbahnbau (EB) unter der Leitung der 
Reichsbahnbaudirektion (Rbbd) ein für die Elektrifizierung 
verantwortliches Leitungsorgan, das in Zusammenarbeit mit 
und im Auftrag des Bereichs ET für die Festlegung der Füh
rungsgrößen und Normen, die Entwicklung und Durchsetzung 
von Grundsätzen der Technik und Technologie, verantwort
lich ist. Der Elektrifizierungs- und Ingenieurbaubetrieb 
Berlin (EIBB) ist als Dienststelle des Bereichs EB als 
Hauptauftragnehmer für Maßnahmen, die der Vorbereitung der 
Elektrifizierung dienen, sowie für die Gründung und das 
Stellen der Fahrleitungsmasten veranwortlich. 

12.1.3. Internationale Vereinbarungen, Verträge und 
Gesetze 

Beiträge in Nachschlagewerken~~, straff G. Höfer u. a.~2, 
stellen die internationale Zusammenarbeit der DR dar: 1954 
wurde die DR in den Internationalen Eisenbahnverband (UIC) 
aufgenommen, seit 1960 ist sie auch im Forschungs- und 
Versuchsamt (ORE) des UIC tätig. Von Anfang an gehört die 
DR der 1957 gegründeten Organisation für die Zusammenar
beit der Eisenbahnen (OSShD) an, die die Mitgliedsstaaten 
des Rates für gegenseitige Wirtschaftshilfe (RGW) umfaßt. 

H. Schnabel und W. Gerlach~3 betonen, daß das 1912/13 un
terzeichnete "übereinkommen betreffend die Ausführung 
elektrischer Zugförderung" (s. 2.1.3.) für den Bereich der 
DR unverändert gilt; H. Biesenack und P. Schmidt~4 bestä
tigen dies. Damit werden Bahnstrecken der DR im Regelfall 
mit Einphasenwechselstrom von 15 kV Nennspannung 16 2/3 Hz 
betrieben. 

Verschiedene Nachschlagewerke~5 stellen dar, daß für die 
DR die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BO) in der Fas
sung vorn 23.07.1943 (s. 2.1.3.) unverändert gilt. Da die 

~~ Die Deutsche Reichsbahn von Abis Z, Berlin ~1984, un
ter "internationale Zusammenarbeit der DR"; 
DDR Handbuch, Köln 21979, unter "Deutsche Reichsbahn 
(DR) " . 

~2 Grundlagen der Verkehrstechnik, Berlin 21982, S. 11. 
~3 Elektrischer Zugbetrieb, Berlin 11984, S. 7 ff., 21. 
~4 VEM-Handbuch Energieversorgung elektrischer Bahnen, 

Berlin ~1975, S. 37, 45 ff. 
~5 Lexikon der Eisenbahn, Berlin 71983, unter "Eisenbahn

Bau- und -Betriebsordnung (BO)"; 
Die Deutsche Reichsbahn von Abis Z, Berlin ~1984, 
unter "Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung". 
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Bestimmungen der BO in den letzten Jahren in andere Unter
lagen der DR (z. B. Dienstvorschriften) oder in Standards 
übernommen wurden, erwägt man, auf eine Neuherausgabe der 
BO zu verzichten. Entsprechend der dort festgelegten obe
ren Umgrenzung des lichten Raumes auf Strecken mit Ober
leitung für 15 kV Fahrdrahtnennspannung sah die DR bei den 
von 1950 an wieder- bzw. neuelektrifizierten Strecken die 
freizuhaltenden Räume für den 2100 mm breiten "alten 
Stromabnehmer" vor. w. Fiebig~6 gibt den später verbindli
chen Regellichtraum für den 1950 mm breiten Regelstromab
nehmer der DR an. 

Sprechen H. Bendel u. a.~7 nur von der statischen Begren
zungslinie für elektrische Triebfahrzeuge entsprechend 
§ 28 der BO bzw. von der kinematischen Fahrzeugbegrenzung 
für elektrische Triebfahrzeuge entsprechend dem UIC-Merk
blatt 505-1 V, stellen Nachschlagewerke~B die ab 1.01.1958 
eingeführte gegenüber der Lichtraumumgrenzugslinie DR ver
größerte Lichtraumumgrenzungslinie l-SM/DR dar, die bei 
allen Neubauten und umfassenden Umbauten anzuwenden ist 
und auf der von den Mitgliedsbahnen der OSShD 1957 verein
barten internationalen Lichtraumumgrenzungslinie l-SM be
ruht. Die gleichen Quellen~9 legen dar, daß die entspre
chend § 28 der BO gültige Umgrenzungslinie des lichten 
Raumes im Jahre 1960 auf Strecken der DR, die noch nicht 
nach der Lichtraumumgrenzungslinie l-SM/DR umgebaut sind, 
als Übergangsregelung durch die Lichtraumumgrenzungslinie 
ÜR/DR ersetzt wurde. Diese wurde aus dem Regellichtraum 
nach Anlage B der BO unter Berücksichtigung kinematischer 
Einflußfaktoren nach dem UIC-Merkblatt 505-1 V entwickelt 
und im Fachbereichstandard TGL 28 995 festgelegt. 

12.1.4. Vorschriften und Richtlinien 

Nach einer Zusammenstellung von W. Fiebig20 mußten beim 
Bau von Fahrleitungen der DR im Jahre 1961 neben Bestim
mungen des Vorschriftenwerks Deutscher Elektrotechniker 
(VDE) Vorschriften und Richtlinien der DR beachtet werden, 
so die DV 970 "Richtlinien für die Errichtung von Fahrlei
tungen für Nennspannung 15 kV". Dieses Vorschriftenwerk 

~6 Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 26, Bild 7. 

~7 Elektrische Triebfahrzeuge, Berlin ~1981, S. 383 ff. 
~B Lexikon der Eisenbahn, Berlin 71983, unter "Lichtraum

umgrenzungslinie l-SM/DR"i 
Die Deutsche Reichsbahn von Abis Z, Berlin ~1984, un
ter "Lichtraumumgrenzungslinie". 

~9 Lexikon der Eisenbahn, Berlin 71983, unter "Lichtraum
umgrenzungslinie ÜR/DR"i 
Die Deutsche Reichsbahn von Abis Z, Berlin ~1984, un
ter "Regellichtraum". 

20 Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 14. 
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entsprach damals im wesentlichen jenem der DB; insbesonde
re muß nach den Ausführungen desselben Verfassers 21 die DV 
970 der DR den Fahrleitungsrichtlinien der DB (s. 11.2.) 
ähnlich gewesen sein. 

Heute spricht man bei der DR nur noch von DDR-, Fachbe
reich- oder Werk-Standards. Nach einem Handbuch22 fordert 
das Gesetz über den ersten Fünfjahresplan der DDR, daß 
nicht nur bei serienmäßig hergestellten Erzeugnissen, son
dern auch schon bei Entwicklungsarbeiten bereits bestehen
de Normen (DIN-Normen, VDE-Vorschriften) verstärkt ange
wendet und neue mit TGL (Technische Normen, Gütevorschrif
ten und Lieferbedingungen) gekennzeichnete Normen ausgear
beitet werden. Die TGL-Vorschriften sollen wirtschaftli
ches, dem neuesten Stand der Technik entsprechendes Produ
zieren gewährleisten und durch Charakterisierung als Min
destgütevorschrift bzw. Güteklassifikation die Qualität 
des Erzeugnisses sichern. Erstmalig wurden 1950 TGL-Vor
schriften in das Zentralregister der Staatlichen Plankom
mission eingetragen und damit für das Gebiet der DDR ver
bindlich erklärt. Durch das Amt für Standardisierung und 
die Fachministerien werden "Rechtsverbindliche Techni
sche Normen, Gütevorschriften und Lieferbedingungen" erar
beitet und herausgegeben. Mit dem Inkrafttreten der "Ver
ordnung über die Einführung Staatlicher Standards und die 
Durchführung der Standardisierungsarbeiten in der Deut
schen Demokratischen Republik" vom 30.09.1954 sind die 
TGL-Vorschriften zu Staatlichen Standards erklärt worden: 
"Ein Staatlicher Standard ist also eine vom Amt für Stan
dardisierung anerkannte, durch Eintragung in das Zentral
register der Deutschen Demokratischen Republik gesetzlich 
verbindliche Technische Norm bzw. technische Vorschrift." 

Ein anderes Nachschlagewerk23 unterscheidet für die DDR 
drei Arten von Standards: DDR-Standards mit grundsätzli
chen Festlegungen, die vom Präsidenten des Amtes für Stan
dardisierung, Meßwesen und Warenprüfung bestätigt werden. 
Diesen untergeordnet sind Fachbereich-Standards mit Fest
legungen für einen bestimmten Wirtschaftszweig, die vom 
Leiter eines zentralen oder wirtschaftsleitenden Organs 
bestätigt werden. Schließlich legen Werk-Standards die 
rationelle Lösung der betrieblichen Aufgaben fest und 
werden vom Leiter eines Betriebes bestätigt. DDR- und 
Fachbereich-Standards sind Staatliche Standards und tragen 
das Zeichen "TGL". Nach ihrer Verkündigung im Gesetzblatt 
sind sie im Rahmen ihres sachlichen Geltungsbereichs für 
die gesamte Volkswirtschaft der DDR verbindlich. Werk
Standards tragen ein betriebliches Kurzzeichen. 

21 Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 20 ff. 

22 B. Beer u. a. (Hg.), Kleine Enzyklopädie Technik, 
Leipzig 1957, S. 22 ff. 

23 Brockhaus ABC Naturwissenschaft und Technik, Leipzig 
13 1980, unter "Standard". 
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S. Altmann24 listet eine Anzahl die Energievorsorgung 
elektrischer Bahnen betreffende Standards auf so z. B. 
TGL 200-0632/01 Gruppe 360 "Elektrotechnische Anlagen für 
Bahnen - Begriffe, allgemeine technische Forderungen" 
DK 621.31 (083.133) Dezember 1965. 

12.1.5. Klassifizierung von Zeichnungen 

A. Meinel u. a. 25 teilen mit, daß das Ezs-Zeichnungswerk 
bis 1966 gültig war. W. Fiebig26 spricht von Werknorm
zeichnungen der Deutschen Reichsbahn für Wechselstrom
Fernbahnen. In dem zitierten Werk sind von insgesamt 235 
Abbildungen 61 Graphen, Tabellen oder Pläne und 30 Fotos; 
von den restlichen 144 Abbildungen sind 76 mit Zeichnungen 
des RZA/EZA/BZA München identisch, 19 sehr ähnlich. 

Nach derselben Quelle im Taschenlexikon ersetzt das von 
der Hauptverwaltung der Maschinenwirtschaft der DR heraus
gegebene DR-M-Zeichnungswerk mit Fachgebiets-Kenn-Nurnmern 
die aus Ezs-, EzsN- und Ezsv-Zeichnungen bestehende Samm
lung, worin Grundsatzfestlegungen, technische Forderungen, 
Ausführung und Baumaße festgelegt sind. Von den dort abge
druckten 55 Zeichnungen von Bauteilen oder Einbauzeichnun
gen sind 30 mit solchen des Zentralamts München identisch, 
14 sehr ähnlich, 11 Zeichnungen weisen größere Abweichun
gen auf bzw. sind in erhalten gebliebenen Handausgaben von 
Zeichnungen des Zentralamts München nicht aufgeführt. 

Die Deutsche Bundesbahn (DB), die Deutsche Reichsbahn (DR) 
und die österreichischen Bundesbahnen (ÖBB) als Rechts
nachfolger der von 1924 bis 1945 auf Reichsebene bestehen
den Eisenbahn-Unternehmen Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
bzw. Deutsche Reichsbahn (DRB) (s. 2.1.1.) können zu Recht 
auch über das bis 1945 vom RZA München erarbeitete geisti
ge Eigentum verfügen: Zeichnungen, Fahrleitungsrichtli
nien, Berichte der Versuchsanstalt. Da die entscheidenden 
Vorarbeiten zur Entwicklung der Regelfahrleitung 1950 der 
DB bzw. der Regelfahrleitung 1950 der DR bis 1945 im RZA 
München geleistet worden ist (s. 9.; 11.1.), ist die hohe 
Übereinstimmung zwischen den Bauarten der Regelfahrleitung 
der DB und der DR naturgegeben. 

Das DR-M-Zeichnungswerk ist von hier aus nicht einzusehen, 
womit es schwierig ist, Neukonstruktionen oder Bauartände
rungen zeitlich festzulegen. Jedoch erleichtert die Angabe 
des Redaktionsschlusses in einern Großteil der Fachlitera
tur eine Abschätzung dieses Zeitpunktes. 

24 VEM-Handbuch Energieversorung elektrischer Bahnen, 
Berlin ~1975, S. 367 ff., 520 ff. 

25 Elektrifizierung A - Z, Berlin ~1981, unter "DR-M
Zeichnungswerk". 

26 Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 14 ff. 
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12.2. Entwicklung der Höchstgeschwindigkeit 

Ein Handbuch27 aus dem Jahre 1957 notiert: "Höchstzulässi
ge Fahrgeschwindigkeiten (in Deutschland) auf Hauptbahnen: 
Fernschnelltriebwagen 160 km/h; Fernschnellzüge, Schnell
züge, Schnelltriebwagen 135 km/h; Eilzüge, Eiltriebwagen 
120 km/h ... " Die Neuauflage eines naturwissenschaftlich
technischen Lexikons28 stellt dar: "Die Höchstgeschwindig
keit beträgt bei Reisezügen 120 km/h ohne und 140 km/h mit 
Einrichtungen zur selbsttätigen Zugbeeinflussung ... " In 
gleicher Weise äußert sich ein Eisenbahnlexikon29 . Als 
"Schnellfahrabschnitt" bezeichnet man demnach bei der DR 
einen Streckenabschnitt, der mit mehr als 120 km/h befah
ren werden kann, entsprechend einen Zug mit einer Höchst
geschwindigkeit von über 120 km/h als "Schnellfahrt".30 
Die gleichen Aussagen trifft die 10 Jahre früher erschie
nene Auflage dieses Lexikons. 31 

Im Gegensatz zu diesen Quellen stellt ein Nachschlagewerk 
über die DR32 fest: "Zulässige Streckengeschwindigkeiten 
bei der DR: ... Hauptbahnen: z. Z. 120 km/h." An anderer 
Stelle schreibt dieses Lexikon33 über die induktive Zug
beeinflussung der DR: "Triebfahrzeugeinrichtungen sind 
insbesondere auf schnellfahrenden Lokomotiven (z. B. Bau
reihen 132 und 250) eingebaut." Dagegen stellen H. BendeI 
u. a. 34 bei einer Beschreibung der Baureihe 250 mit einer 
konstruktiven Höchstgeschwindigkeit von 125 km/h fest: 
"Außerdem ist die Lokomotive ... weitgehend für den Ein
bau der induktiven Zugbeeinflussung vorbereitet." Schließ
lich notieren K. Sobotta u. a. 35 in einem neueren Aufsatz 
über die Elektrifizierung bei der DR als Höchstgeschwin
digkeit der elektrischen Schnellzuglokomotive Baureihe 211 
wie bereits 20 Jahre früher D. Bäzold und G. Fiebig36 

120 km/ho 

Während andere Eisenbahnverwaltungen Europas in den ver
gangenen 40 Jahren die Höchstgeschwindigkeit verdoppelten, 
behielt die DR den Wert von 120 km/h über Jahrzehnte bei, 

27 B. Beer u. a. (Hg.), Kleine Enzyklopädie Technik, Leip
zig 1957, S. 653. 

28 Brockhaus ABC Naturwissenschaft und Technik, Leipzig 
13 1980, unter "Eisenbahnzug". 

29 Lexikon der Eisenbahn, Berlin 71983, unter "Höchstge
schwindigkeit". 

30 Ebenda, unter "Schnellfahrabschnitt", "Schnellfahrt". 
31 Lexikon Eisenbahn, Berlin 21973, unter "Höchstgeschwin

digkeit", "Schnellfahrabschnitt", "Schnellfahrt". 
32 Die Reichsbahn von Abis Z, Berlin 11984, unter 

"Höchstgeschwindigkeit". 
33 Ebenda, unter "Zugbeeinflussungsanlagen". 
34 Elektrische Triebfahrzeuge, Berlin 11981, S. 589. 
35 EJ, 21 (1983), S. 21. 
36 Archiv elektrischer Lokomotiven, Berlin 1963, S. 109. 
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was beispielsweise von W. Biedenkopf 37 gegenüber westeuro
päischen Verhältnissen als bescheiden angesehen wird. Nach 
der Literatur hat die DR jedoch triftige Gründe für den 
Entscheid, die zulässige Streckengeschwindigkeit derzeit 
auf diesem Wert zu belassen: Zunächst notiert ein Eisen
bahnlexikon38 : "Erhöhung der Geschwindigkeit (ist) ein 
Hauptanliegen der Eisenbahnverwaltungen, in sozialist. 
Ländern unter Zugrundelegung von Aufwand-/Nutzensbetrach
tungen zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit, in kapitalist. 
Ländern im Interesse der Attraktivität des Eisenbahnunter
nehmens im Konkurrenzkampf zu anderen Verkehrsträgern." K. 
Sobotta u. a. 39 betonen: "Deshalb müssen die gesellschaft
lich notwendigen Transportleistungen mit dem geringstmög
lichen volkswirtschaftlichen Aufwand erbracht werden ... " 
Nach W. Gerlach und H. Schnabel40 werden jeder Dienstplan
gemeinschaft eines Bw der DR für die Monate eines Jahres 
bauartbezogene Energieverbrauchsnormen vorgegeben. K. 
Bauermeister41 diskutiert den spezifischen Energiever
brauch verschiedener Verkehrsmittel unter anderem in Ab
hängigkeit von der Höchstgeschwindigkeit. 

Weiter sind die Hauptstrecken der DR vor allem im Güter
zugverkehr sehr hoch belastet. Waren 1978 über 300 Millio
nen Tonnen Güter zu befördern,42 mußte die DR durch ge
zielte Verlagerung des Güterverkehrs von der Straße auf 
die Schiene in den Jahren 1981 bis 1984 zusätzlich 30 
Millionen Tonnen übernehmen, wodurch nunmehr 75,8 Prozent 
der Gütertransportleistung im Binnenverkehr der DDR von 
der Bahn erbracht werden; dies auf einem Streckennetz von 
14 226 km mit täglich mehr als 7100 Reisezügen und etwa 
der gleichen Zahl Güterzüge. 43 Zufolge der von W. Dörschel 
u. a. 44 eingehend dargestellten Struktur des Haupt
streckennetzes der DR ist hier im Gegensatz etwa zur DB 
eine räumliche Trennung zwischen Reise- und Güterzügen nur 
in wenigen Relationen möglich. H. R. Lindner und W. 
Kollig45 stellen die Streckenleistungsfähigkeit in Abhän
gigkeit vom Mischungsverhältnis Reisezüge zu Güterzüge und 
den Höchstgeschwindigkeiten der einzelnen Zugarten dar. 
Bei gegebenem Mischungsverhältnis der einzelnen Zuggat
tungen mit Höchstgeschwindigkeiten zwischen 80 und 120 
km/h kommt die DR bei möglichst geringem Energieverbrauch 
zu einer relativ hohen Streckenleistungsfähigkeit ihrer 
Hauptstrecken. 

37 H. W. Scharf und F. Ernst, Vom Fernschnellzug zum In
tercity, Freiburg 1983, S. 514 ff. 

38 Lexikon der Eisenbahn, Berlin 71983, unter "Schnell-
fahrt". 

'3 9 EJ, 21 (1983), S . 9. 
40 Einsatz von Eisenbahnfahrzeugen, Berlin 1980, S. 30 ff. 
41 GA, 101 (1977), S. 282 ff.; EB, 48 (1978), S. 220 ff. 
42 DB, 55 (1979), S. 131. 
43 DB, 61 (1985), S. 139. 
44 Verkehrsgeographie, Berlin 41983, S. 39 ff. 
45 DB, 58 (1982), S. 961 ff. 
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Neuerdings strebt auch die DR höhere Geschwindigkeiten an. 
Bereits 1977 schreibt E. Kramer 46 . " ... für die Haupttran
sitwege der DDR sowie für den Binnenverkehr zwischen den 
Hauptzentren könnte der Ausbau einiger Magistralen auf 
Höchstgeschwindigkeiten bis zu 160 km/h noch einen merkli
chen Effekt erbringen." Notiert im Juni 1987 eine Presse
notiz 47 : "Die Deutsche Reichsbahn der DDR plant vorerst 
keine generelle Erhöhung der Geschwindigkeit der Schnell
züge.", heißt es nur wenige Monate später: "Schon 1990 
solle die Geschwindigkeit auf den wichtigen Transitstrek
ken und einer Reihe von Magistralen nach Berlin - womög
lich auch zur Bundesrepublik - auf 160 km/h erhöht wer
den."4B 

12.3. Stromabnehmer-Bauarten 

Es fällt auf, daß W. Deinert49 in einer Triebfahrzeugkunde 
elektrischer Triebfahrzeuge aus dem Jahre 1961 nur von den 
Stromabnehmer-Bauarten "Hise 7, SBS 10 und SBS 39" 
spricht. Tatsächlich erhielten nach Betriebsaufnahmen fast 
alle wiederaufgebauten Elektrolokomotiven der DR Stromab
nehmer der Bauarten SBS 10, SBS 38, SBS 39 und HISE von 
2100 mm Breite (s. 2.3.); Nach H. Kunicki 50 und R. 
Zschech51 ebenfalls die 1956 in Dienst gestellten Oberlei
tungsrevisionstriebwagen der DR. Nach K. Bochmann52 be
stückte man die beiden im Jahre 1961 zuletzt aufgebauten 
Lokomotiven E 44 123 und E 44 030 mit Versuchsstromabneh
mern mit Doppelschleifstück. 

In einer Druckschrift des VEB LEW "Stromabnehmer für elek
trische Fahrzeuge"53 aus dem Jahre 1961 wird unter anderem 
der Scherenstromabnehmer VM 28/25 D beschrieben. Die Pen
delwippe mit zwei im Abstand von 260 mm angeordneten 
Kohleschleifstücken weist die von W. Fiebig54 genannten Z 12.3. /1 

Baumaße der Stromabnehmerwippe auf, die wiederum mit der 
Wippe des Stromabnehmers nach den Fahrleitungs-Richtlinien 
der DB55 (s. 11.2.) identisch sind. Die Isolation ist für 

46 Die Entwicklung des Verkehrswesens in der DDR, Berlin 
1978, S. 121. 

47 Südkurier Nr. 138 vom 20.06.1987. 
4B DB, 63 (1987), S. 1167. 
49 Elektrische Lokomotiven für Vollbahnen, Berlin 1961, 

S. 112. 
50 Deutsche Dieseltriebfahrzeuge gestern und heute, Berlin 

1966, Bild 4.10. 
51 Triebwagen-Archiv, Berlin 1966, Bild 215, 217. 
52 Lokomotiv-Portrait 111. E 44 und E 45, Heidelberg 1978, 

S. 133. 
53 VEB Lokomotivbau Elektrotechnische Werke "Hans Beimler" 

Hennigsdorf, Nr. 111-6-15 1303-61 Ag 50-5-018-61. 
54 Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 

1962, S. 25. 
55 DB, 28 (1954), S. 446, Bild 4. 
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28 kV bemessen, der Anpreßdruck wird mit "6 ± 1,5 kp" an
geben. Der Senkantrieb ermöglicht ein rasches Senken des 
Stromabnehmers. 

Nach D. Bäzold und G. Fiebig56 erhielten die 1961 abgelie
ferten beiden Prototypen der Baureihe E 11 diesen bei der 
DR als RBS 58 bezeichneten Stromabnehmer. Für die von 1962 
an abgelieferten Serienlokomotiven der Baureihen E 11 und 
E 42 übernahm man diesen Stromabnehmer, jedoch nach der
selben Quelle 57 mit vergrößertem Schleifstückabstand; H. 
BendeI u. a. 5B nennen hierfür als Maß des RBS 58 520 mm. 
Diese Änderung ist durch den damals im elektrifizierten 
Netz der DR eingebauten SSW-Streckentrenner59 mit nicht 
unter Spannung stehendem Mittelstück von 500 mm Länge be
dingt, da man bei Einbügelbetrieb nach R. Wagner60 sonst 
mit überschlägen oder Durchschlägen der Kappenisolatoren 
rechnen mußte. Weiter ging man hier auf gerade Schleif
stücke über. Von etwa 1963 an ersetzte die DR nach Be
triebsaufnahmen zunächst bei den Baureihen E 18 und E 94 
die 2100 mm breiten Stromabnehmer durch RBS 58 von 1950 
mm Breite; bis etwa 1970 muß dieser Tausch bei sämtlichen 
Altbaulokomotiven abgeschlossen gewesen sein. 

Bei dem von H. BendeI u. a. 61 beschriebenen Nachfolgetyp 
Z 12.3./3 RBS 70 mit einem von der DR neu festgesetzten Wippenpro
Z 12.3./2 fil 62 konnte man nach abgeschlossenem Austausch der Strek

kentrenner (s. 12.6.2.) den Schleifstückabstand zugunsten 
einer geringeren Masse auf 300 mm verringern. Weiter ver
besserte man beim RBS 70 den ungünstigen Verlauf der sta
tischen Anpreßkraft in Abhängigkeit von der Steighöhe des 
RBS 58. Die 1965 in Dienst gestellten Lokomotiven der Bau
reihe 251 für 25 kV 50 Hz sind nach derselben Quelle63 

alle mit dem Stromabnehmer RBS 70 ausgerüstet. 

D. Narr64 berichtet über zahlreiche Neuerungen bei den Se
rienlokomotiven der Baureihe 250, geht jedoch nicht auf 
den Stromabnehmer ein. H. BendeI u. a. 65 notieren hierzu: 
"Die Lokomotiven sind mit 2 Scherenstromabnehmern der Type 
VM 28-31 D ausgerüstet, die für den späteren Einsatz bis 
160 km/h vorgesehen sind und auf den Baumusterlokomotiven 
erprobt wurden. Sie besitzen eine Palette mit senkrechter 
Federung und sind in Leichtbauweise ausgeführt. Hinsicht
lich ihres Antriebsprinzips stimmen sie mit den Typen 

56 Archiv elektrischer Lokomotiven, Berlin 1963, S. 107. 
57 Ebenda, S. 110, 173 ff. 
SB Elektrische Triebfahrzeuge, Berlin 11981, S. 63. 
59 Zeichnung EzsN 88 Ausgabe vom Juli 1946 des RZA Mün-

chen. 
60 DB, 28 (1954), S. 513. 
61 Elektrische Triebfahrzeuge, Berlin 11981, S. 56 ff. 
62 Ebenda, S. 63, Bild 6.5/8. 
63 Ebenda, S. 589 ff. 
64 EB, 48 (1977), S . 219 f f . 
65 Elektrische Triebfahrzeuge, Berlin 11981, S. 584 f. 
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RBS 58 und RBS 70 überein und sollen zu gegebener Zeit 
diese Typen ersetzen." 

Bereits 1960 bekundet W. Deinert66 ein besonderes Inter
esse am Einholmstromabnehmer des Typs AM der Firma Faive
ley. Nach A. Braun und F. Hofmeister67 eprobte die DR auf 
der Lokomotive E 18 31 im März 1967 einen Einholm-Ver
suchsstromabnehmer. Schließlich stellen H. BendeI u. a. 6B 

dar, daß der vom VEB LEW konstruierte Einholmstromabneh
mer Typ VM 28-28 DH auf der 50 Hz-Versuchslokomotive 
211 001 eingesetzt wurde. Die Lokomotiven der Baureihe 243 
erhalten eine weiterentwickelte Form dieses Stromabneh
mers. 

12.4. Entwicklungsgeschichte des elektrifizierten Netzes 

12.4.1. Demontage der Fahrleitungsanlagen im Jahre 1946 

Über die Entwicklung der Eisenbahnen in der ehemaligen 
amerikanisch-britischen bzw. ehemaligen französichen Be
satzungszone liegen ausführliche Abhandlungen69 vor, worin 
auch die Schattenseiten jener Epoche beleuchtet sind. Für 
die ehemalige sowjetische Besatzungszone bleibt eine der
artige Darstellung noch zu erstellen. Hier ist R. Badstüb
ner u. a. 70 beizupflichten, die "beträchtliche Lücken hin
sichtlich der Erforschung und Darstellung wichtiger Gebie
te und Teilbereiche" feststellen. Da die Aussagen zu die
sem Komplex in der Literatur teilweise widersprüchlich 
sind, sei dieser Teilbereich ausführlicher dargestellt. 

Nach einer Darstellung Mitteleuropas 1945 nach der bedin
gungslosen Kapitulations Deutschlands71 verlief die Demar
kationslinie zwischen den amerikanisch-britischen und den 
sowjetischen Truppen in Deutschland vom 8.05. bis 30.06. 
1945 vom Erzgebirge über die Zwickauer Mulde, Mulde, EIbe 
und zwischen Schwerin und Rostock in Süd-Nord-Richtung bis 
zur Ostsee, womit, abgesehen von der Teilstrecke Magdeburg 
- Zerbst - Dessau, das gesamte mit 15 kV 16 2/3 Hz elek
trifizierte Netz in Mitteldeutschland und Thüringen mit 
dem Kraftwerk Muldenstein zunächst in der amerikanisch
britischen Besatzungszone lag. 

66 Elektrische Lokomotiven für Vollbahnen, Berlin 1961, 
S. 112 f. 

67 E 18 Portrait einer deutschen Schnellzuglok, München 
1979, S. 47. 

6B Elektrische Triebfahrzeuge, Berlin 11981, S. 64. 
69 JdE, 1 (1950), S. 35 ff.; JdE, 2 (1951), S. 15 ff.; 

Zehn Jahre Wiederaufbau bei der Deutschen Bundesbahn 
1945-1955, Darmstadt 1955. 

70 Geschichte der Deutschen Demokratischen Republik, 
Berlin 1981, S. 17. 

71 Ebenda, S. 25, Karte 1. 
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Vermutlich treffen die von B. Boehm72 für den Stuttgarter 
Direktionsbezirk getroffenen Aussagen auch für das mittel
deutsche Netz zu: "In den letzten Tagen des Krieges wurden 
die Fahrleitungsanlagen durch sinnlose Sprengungen der 
Deutschen Wehrmacht und durch ... absichtlich durchgeführ
te Entgleisungen von Fahrzeugen noch weiter zerstört. Die 
einrückenden amerikanischen Truppen waren zunächst nur 
darauf bedacht, das Lichtraumprofil der durchgehenden 
Hauptgleise zu räumen und taten dies durch rücksichtsloses 
Wegschneiden von Drähten, Seilen und Umbrechen von Masten. 
Erst als Eisenbahn-Fachtruppen ankamen, wurden die aus
nahmslos zurückgebliebenen Fahrleitungsmannschaften mit 
allen Mitteln bei der Wiederherstellung der Fahrleitungs
anlagen unterstützt ... " 

Während R. Badstübner u. a. 73 notieren: "In der Zeit vom 
1. bis 4. Juli 1945 nahmen die Truppen der vier Mächte die 
in Jalta festgelegten Besatzungszonen ein.", präzisiert P. 
Hüttenberger74

: "1.-3. Juli (1945): Die US-amerikanischen 
und britischen Truppen ziehen sich entsprechend den Ver
einbarungen von Jalta aus Sachsen, Thüringen und Magdeburg 
zurück und rücken in die Westsektoren Berlins ein." Damit 
wird das erstgenannte Territorium zur sowjetischen Besat
zungszone. 

Ein Vergleich der Übersichtskarten zum Deutschen Kursbuch 
Jahresfahrplan 1944/4575 mit der Übersichtskarte zum amt
lichen Kursbuch in der sowjetischen Besatzungszone vom 
4.11.194676 zeigt, daß für die Strecken Magdeburg - Halle/ 
Leipzig - Probstzella kein elektrischer Zugbetrieb mehr 
ausgewiesen ist, ebenso für die Teilstrecke Görlitz - Gör
litz-Moys. Stimmen die Angaben der großen Übersichtskarten 
für den Großraum Berlin überein, notiert eine Übersichts
karte zum Berliner S-Bahnverkehr 1946 im Innern des Kurs
buches für verschiedene Teilstrecken: "Zur Zeit noch außer 
Betrieb". Auch kennzeichnet die Übersichtskarte für ver
schiedene mit Gleichstrom betriebene elektrische Inselbe
triebe - teilweise mit Straßenbahncharakter - unverändert 
elektrische Zugförderung. Für die Strecke Görlitz-Moys
Nikolausdorf - Lauban ist bis zum Kartenrand unverändert 
elektrischer Betrieb ausgewiesen. 

72 DB, 30 (1956), S. 1139. 
73 Geschichte der Deutschen Demokratischen Republik, 

Berlin 1981, S. 26. 
74 Der große Ploetz. Auszug aus der Geschichte, Freiburg 

und Würzburg 291980, S. 1376. 
75 Deutsches Kursbuch. Gesamtausgabe der Reichsbahn-Kurs

bücher Jahresfahrplan 1944/45. Gültig vom 3. Juli 1944 
an bis auf weiteres, Repogr. Nachdruck Landsberg-Pürgen 
31980. 

76 Zusammendruck Reichsbahn-Kursbücher 1946, Reprogr. 
Nachdruck Pürgen 1984. 
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über den elektrischen Zugbetrieb des schlesischen Netzes 
nach der Kapitulation 1945 schweigt sich die in der DDR 
erschienene Literatur weitgehend aus. Dagegen existieren 
über die mit Gleichstrom betriebenen elektrischen Inselbe
triebe verschiedene ausführliche Beschreibungen: F. Spran
ger77

, H. J. Kirsche78
, schließlich ein Nachschlagewerk 

über Straßenbahnen79
• 

Ordnet man die DDR-Literatur zum elektrischen Zugbetrieb 
in Mitteldeutschland und in Thüringen nach 1945 nach dem 
Erscheinungsjahr, ergibt sich folgender Überblick: K. 
Stolte80 geht auf den elektrischen Zugbetrieb unmittelbar 
nach 1945 nicht ein, druckt jedoch verschiedene Betriebs
aufnahmen aus der Zeit vor 1945 ab. W. Deinert81 stellt 
1960 die Entwicklung wie folgt dar: 

"Im Jahre 1936 wurde mit der Elektrifizierung der Strecke 
Nürnberg - Leipzig begonnen, von welcher der Teilabschnitt 
Nürnberg - Saalfeld im Mai 1939 dem Betrieb übergeben wer
den konnte. Als dann Ende 1940 auf der gesamten ungefähr 
345 km langen Strecke der elektrische Zugbetrieb aufgenom
men werden konnte, traten die Vorteile der elektrischen 
Zugförderung klar in Erscheinung. Infolge der höheren 
Fahrgeschwindigkeit erreichte man eine beträchtliche Ver
kürzung der Reisezeit, im mitteldeutschen Raum eine grö
ßere Zugdichte und auf den starken Steigungen des Thürin
ger Waldes höhere Schlepplasten. Durch den zweiten Welt
krieg wurden dann jedoch die weiteren Bauvorhaben verei
telt, und es war nicht mehr möglich, die Hauptstadt Berlin 
an das elektrisch betriebene Netz anzuschließen. Im Jahre 
1945 betrug die Betriebslänge der mit Einphasen-Wechsel
strom und 16 2/3 Hz betriebenen Vollbahnen: 
- in Süddeutschland 1460 Strecken-km 
- in Mitteldeutschland 495 " 
- in Schlesien 390" 

insgesamt: 2345 Strecken-km 
Infolge der Auswirkungen des zweiten Weltkrieges betrug im 
Jahre 1946 das elektrisch betriebene Netz Deutschlands nur 
etwa 1500 Strecken-km. In der Deutschen Demokratischen Re
publik wurde der elektrische Zugbetrieb auf der Strecke 
Halle - Köthen am 1. September 1955 wieder aufgenommen 

" 
D. Bäzold und G. Fiebig82 schreiben 1963: "Mit dem Ende 
des zweiten Weltkrieges lagen die deutsche Wirtschaft und 

77 EJ, 9 (1971), S. 160 ff. 
78 Bahnland DDR, Berlin 1981, S. 61, 66, 228 ff., 231 ff. 
79 Die Straßenbahnen in der DDR, Berlin 1978, S. 304 ff., 

523 ff. 
80 Die Entwicklung der elektrischen Lokomotiven bei der 

Deutschen Reichsbahn, Leipzig 1956. 
81 Elektrische Lokomotiven für Vollbahnen, Berlin 1961, 

S. 24 f. 
82 Archiv elektrischer Lokomotiven, Berlin 1963, S. 36 f. 
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das Verkehrswesen am Boden. Ein großer Teil der Anlagen 
und der Triebfahrzeuge war durch Kriegseinwirkungen be
schädigt und nicht betriebsfähig. In unermüdlicher Klein
arbeit gelang es, die Kriegsschäden zu beseitigen und den 
elektrischen Zugbetrieb nach und nach auf den Strecken in 
Süd- und Mitteldeutschland wieder aufzunehmen. Die wirt
schaftliche Entwicklung in den vier Besatzungszonen 
Deutschlands begann unter sehr unterschiedlichen Voraus
setzungen. Die sich langsam erholende Wirtschaft erfuhr 
einen schweren Rückschlag durch die 1948 von den Westmäch
ten verursachte Spaltung Deutschlands. Die zwangsläufige 
Folge davon war das Entstehen von zwei Bahnverwaltungen. 
In Westdeutschland wurden bis zum Jahre 1952 folgende 
Strecken mit einer Länge von rund 210 km auf elektrischen 
Zugbetrieb umgestellt ... In der Deutschen Demokratischen 
Republik wurde in den Jahren 1953/54 mit den Vorarbeiten 
für den Wiederaufbau der elektrischen Zugförderung auf den 
vor 1945 elektrisch betriebenen Strecken begonnen." 

R. Zschech83 notiert 1965 für den Triebwagen der Baureihe 
ET 41: "Nach dem 2. Weltkrieg liefen noch einige Fahrzeu
ge, die aber nach einem Unfall ausgemustert wurden, da in
zwischen der elektrische Betrieb eingestellt worden war." 

J. Traxdorf 84 erwähnt 1968 bei der Wiederelektrifizierung 
der Teilstrecke Weißenfels - Großheringen - Camburg ver
schiedene Details, so zunächst über Einsetzmasten: "Beim 
Abbau der Fahrleitungsanlage nach dem zweiten Weltkrieg 
wurden diese Maste über der Fundamentkappe abgebrannt ... 
Die Aufsetzmaste waren z. T. bei der Demontage ebenfalls 
über der Fundamentkappe abgebrannt worden ... Waren die 
Masten bei dem Abbau jedoch ordnungsgemäß abgenommen wor
den, machten sich sehr komplizierte Arbeiten notwendig." 

R. wagner 85 legt 1979 dar: "Der von den deutschen Faschi
sten entfesselte zweite Weltkrieg führte neben unsagbarem 
menschlichem Leid und materiellen Verlusten auch zu einer 
Unterbrechung sowie zu einem Rückschlag der elektrischen 
Zugförderung. Mit der nach dem Ende des zweiten Weltkrie
gs entstandenen Teilung Deutschlands wurde bekanntlich 
auch das sich in Übereinstimmung mit den wirtschaftlichen 
Bedingungen historisch entwickelte Eisenbahnnetz zerris
sen. Ein großer Teil der Anlagen und Triebfahrzeuge war 
zerstört oder beschädigt und nicht mehr betriebsfähig. 
Nach der Beseitigung der umfangreichen Kriegsschäden be
gannen in der DDR 1953/54 auf der Grundlage eines mit der 
UdSSR abgeschlossenen Regierungsvertrages zur Überlassung 
von Eisenbahnausrüstungen auch die Vorbereitungsarbeiten 
für die Wiederaufnahme des elektrischen Zugbetriebes. Die 
Basis für diesen Neubeginn waren die von der Sowjetunion 

83 Triebwagen-Archiv, Berlin 1966, S. 94. 
84 DET, 16 (1968), S. 509 f. 
85 DET, 27 (1979), S. 439 f. 
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durch erlassene Reparationsleistungen zur Verfügung ge
stellten Ausrüstungen." 

H. J. KirscheB6 führt 1981 über den elektrischen Zugbe
trieb im Raum Halle/Leipzig bzw. in Thüringen aus: "In den 
Jahren 1940/42 war auf der Strecke Leipzig - Weißenfels -
Großheringen - Saalfeld der elektrische Zugbetrieb aufge
nommen worden; durch Bombenangriffe während des zweiten 
Weltkriegs mußte aber 1944/45 der elektrische Zugbetrieb 
eingestellt werden ... Nach Überwindung der schweren Zer
störungen im 2. Weltkrieg konnte ab 1952 die Deutsche 
Reichsbahn schrittweise mit dem Wiederaufbau der elektri
schen Zugförderung im Raum Halle/Leipzig beginnen." 

Eine von der Reichsbahndirektion Erfurt im Jahre 1982 
herausgegebene Jubiläumsschrift B

? schreibt hierzu: "Die 
durchgehende Elektrifizierung der Saalbahn konnte aufgrund 
der Vorbereitung und des Beginns des faschistischen Welt
krieges nicht zügig zu Ende geführt werden, zumal die not
wendigen Baustoffe und Geräte "kriegswichtigeren Vorha
ben" zugeführt wurden. So konnten Anfang Mai 1939 zunächst 
nur der Streckenabschnitt Saalfeld - Probstzella (- Nürn
berg) und am 2. Mai 1940 der Abschnitt Großheringen -
Saalfeld (S) in Betrieb genommen werden .... Diesem wahn
sinnigen Kriege der faschistischen Gewaltherrschaft hatte 
auch der Rbd-Bezirk Erfurt einen hohen Tribut zu zahlen, 
und zwar: ... 92 km elektrische Fahrleitungen auf der 
Saalbahn zerstört .... In diesen Wochen und Monaten hatten 
die Aufräumungs- und Instandsetzungsarbeiten Vorrang vor 
der eigentlichen Betriebsabwicklung .... Ende 1959 hielt 
der elektrische Zugbetrieb mit der Elektrifizierung der 
Strecke Halle - Weißenfels in den Rba-Bezirk Erfurt Ein
zug ... " 

Notieren 1984 H. Schnabel und W. GerlachBB im Hinblick auf 
den Aufbau der elektrischen Zugförderung auf Strecken der 
DR: '·'Mit Unterstützung der Sowjetunion ging man daran, die 
im Krieg teilweise zerstörten und 1945/46 stillgelegten 
Anlagen wieder aufzubauen.", präzisieren im gleichen Jahr 
D. Bäzold und G. FiebigB9

: "Am 29. März 1946 wurde der 
elektrische Zugbetrieb in der damaligen sowjetischen Be
satzungszone eingestellt und die Anlagen abgebaut. Ent
sprechend den Festlegungen der Siegermächte im Potsdamer 
Abkommen von 1945 wurden die Ausrüstungen zweier Bahn
kraftwerke (Muldenstein und Mittelsteine) und mehrerer Un
terwerke sowie der elektrifizierten Strecken der DRG im 
damaligen Schlesien und Mitteldeutschland zusammen mit 186 
elektrischen Lokomotiven als Reparationsleistung zur Wie-

B6 Bahnland DDR, Berlin 1981, S. 159, 199. 
B? 100 Jahre Reichsbahndirektion Erfurt 1882-1982, Erfurt 

1982, S. 39, 46, 75. 
BB Elektrischer Zugbetrieb, Berlin 11984, S. 9. 
B9 Ellok-Archiv, Berlin 51984, S. 48. 
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dergutmachung der verursachten gewaltigen Kriegsschäden in 
die Sowjetunion abtransportiert." 

Schließlich sind hierzu noch die 1985 erschienen Ausfüh
rungen in Publikationen zum Jubiläum "150 Jahre deutsche 
Eisenbahnen" bemerkenswert. Im Gegensatz zu bei anderen 
Themen sehr ausführlichen Auslassungen des Jubiläumsban
des notieren E. Rehbein u. a. 90 hier sehr knapp: "Dank der 
Überlassung von Ausrüstungen für den elektrischen Zugbe
trieb begann mit sowjetischer Hilfe ab 1952 im Raum Halle/ 
Leipzig - Dessau - Roß lau die Wiederaufnahme der elektri
tl-ischen Zugförderung ." Die von W. Garkisch und H. Groth9 J.. 
herausgegebene "Chronik in Daten, Berichten und Bildern" 
der DR verschweigt diesen Vorgang völlig. 

Über die Berliner S-Bahn nach 1945 schreiben G. Götz u. 
a. 92 : "Der Faschismus hinterließ im Mai 1945 ein trauriges 
Erbe. Von den 712 Kilometern der elektrifizierten Be
triebsgleise waren 119 km total ausgefallen. Die Em
pfangsgebäude, die Bahnsteigüberdachungen und die Brücken 
waren zu 70 Prozent zerstört. Die Stromversorgung war in
folge zahlreicher Beschädigungen der Unterwerke, Strom
schienenanlagen und Kabelwege nicht möglich. Nicht viel 
anders sahen das Fernsprechnetz und die Signalanlagen aus. 
Vom gesamten Wagenpark waren noch 534 Wagen betriebsfähig, 
1118 Wagen hatten teils schwere, teils leichtere Schäden. 
Erst durch die Initiative der Arbeiter, des Triebwagenper
sonals, der Fahrdienstleiter und Aufsichten, der Kollegen 
der Bahnmeistereien und Signalwerkstätten, des Anlagen
und Brückenbaus wurde mit tatkräftiger Unterstützung der 
Roten Armee nach und nach Ordnung geschaffen." H. J. Kir
sche93 übernimmt diese Ausführungen fast wörtlich. 

Im offiziellen Jubiläumsband der DB notiert W. Stoffels94 

1985: "Zu den besonderen Kapiteln der deutschen Eisenbahn
Geschichte der Nachkriegszeit gehört die Berliner S-Bahn. 
Noch in den 40er Jahren wurde das weithin zerstörte Netz 
wieder geflickt. Von Demontagen verschont, gehörte die S
Bahn für lange Zeit zu den einzigen offenen Wegen zwischen 
Ost und West in der geteilten Stadt." 

Dagegen hält G. Krienitz 95 1950 den Ausbau und Abtransport 
von 53 Gleichrichtersätzen der Berliner S-Bahn fest, wei
ter den Abbau der Gleise der Strecken Ostkreuz - Erkner, 
Wannsee - Potsdam und Heiligensee - Velten, schließlich 

90 Deutsche Eisenbahnen 1835-1985, Berlin J..1985, S. 203. 
9J.. Die Deutsche Reichsbahn von 1945 bis 1985, Berlin 

J..1985. 
92 Die Berliner S-Bahn, Berlin 1963, S. 59 f.; s. auch 

EJ, 12 (1974), S. 140 ff. 
93 Bahnland DDR, Berlin 1981, S. 42. 
94 Offizieller Jubiläumsband der Deutschen Bundesbahn. 

150 Jahre Deutsche Eisenbahnen, München 21985, S. 166. 
95 EB, 21 (1950), S. 142 ff. 
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den Abtransport zahlreicher S-Bahn-Züge nach der Besetzung 
Berlins. Derselbe Verfasser 96 stellt 1953 die weitere Ent
wicklung dar und hält 1982 zum 100jährigen Jubiläum der 
Berliner S-Bahn den Atransport von Triebzügen und Unter
werksausrüstungen durch die russische Besatzungsmacht er
neut fest. 97 Ch. Tietze9B erörtert die politische Situa
tion und Vorgeschichte der Berliner S-Bahn. 

über das Schicksal des elektrischen Zugbetriebes in Schle
sien schreibt S. Zamkowska99 in einer Abhandlung über Bau 
und Betrieb der polnischen Eisenbahnen 1944-1949 (über
setzt): "Die Anlagen wurden 1945 gänzlich zerstört oder 
demontiert." Es sei angemerkt, daß der Verfasserin nicht 
mehr bekannt ist, welche Strecken der früheren RBD Breslau 
mit Einphasenwechselstrom betrieben worden sind, da sie 
summiert nur auf 321 statt 390,8 Strecken-km kommt; in 
ihrer Aufstellung fehlen verschiedene Nebenbahnen. 

Ch. Tietze100 notiert hierzu im Jahre 1971: "Anfang Febru
ar 1945 wurde die Stadt Breslau von der Roten Armee völlig 
eingeschlossen, deshalb mußte zunächst die Fahrleitung bis 
Königszelt abgeschaltet werden. Der restliche elektrische 
Betrieb konnte noch einige Zeit aufrecht erhalten bleiben 
bis Anfang März, als die Stadt Lauban mit dem RAW vorüber
gehend stark umkämpft wurde. Dies war der Anlaß, die wert
volleren Triebfahrzeuge, besonders die neueren Lokomoti
ven, nach Mittel- und Süddeutschland zu überführen und den 
elektrischen Betrieb, bis auf den Triebwagenverkehr auf 
den noch nicht bedrohten Nebenstrecken, einzuschränken 
Nach der Kapitulation soll im Mai 1945 der elektrische Be
trieb vereinzelt mit verbliebenen Fahrzeugen kurzzeitig 
wieder aufgenommen worden sein, doch fiel er bald der 
restlosen Demontage und dem Abtransport zum Opfer." 

Drei Jahre später wiederholt derselbe Verfasser101 diese 
Aussage und führt in einem größeren Überblick102 aus: 
"Trotz Verlustes des Ausbesserungswerkes Lauban im März 
1945 wurde bis zur Kapitulation am 8.05.1945 zumindest auf 
den über das Gebirge führenden Nebenstrecken elektrisch 
gefahren. Versuche der nach der Kapitulation verbliebenen 
Reichsbahnstellen, den elektrischen Zugbetrieb wieder auf
zunehmen, blieben in den Anfängen stecken. Die von der Be
satzungsmacht verfügte Demontage führte im Juni 1945 zum 
Abbau aller ortsfesten Anlagen." 
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9B 

99 
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EB, 24 (1953), S. 316 ff. 
GA, 106 (1982), S. 325. 
GA, 109 (1985), S. 193 ff. 
Odbudowa i funkcjonowanie kolei polskich 1944-1949, 
Warszawa 1984, S. 34. 
moderne eisenbahn, 9 (1971), Heft 9, S. 17. 
eisenbahn magazin, 12 (1974), Heft 8, S. 18. 
EB, 45 (1974), S. 245 ff. 
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Während E. Joachim~03 von den "Mitte Juni 1945 in Schle
sien einsetzenden Demontagen der Kraftwerks-, Unterwerks
und Fahrleitungsausrüstungen" spricht, datieren S. Bufe 
und eh. Tietze~04 den Beginn des Abbaus der Fahrleitungen 
und des zweiten Gleises von Breslau ausgehend auf "etwa 
Ende Juni 1945". 

Über das elektrifizierte Streckennetz in Mitteldeutschland 
und Thüringen nach 1945 schreibt W. Klüsche~05 1951: "Nach 
anfänglich geringfügigen Wiederaufbauarbeiten fiel in der 
Ostzone der gesamte 16 2/3 Hz-Vollbahnbetrieb einschließ
lich der Stromversorgungsanlagen der Demontage zum Opfer." 
Andere Verfasser stellen diesen Vorgang detaillierter dar. 

Während R. R. Rossberg~06 ausführt: "Bereits im Sommer 
1945 begannen die Reichsbahndirektionen Halle und Erfurt 
mit der Instandsetzung beschädigter oder zerstörter Fahr
leitungs- und Stromversorgungsanlagen. Auf einigen Ab
schnitten konnte der elektrische Zugbetrieb später wieder 
aufgenommen werden.", betont P. Olbrich~07: "Auch nach 
1945 konnte der elektrische Zugbetrieb auf allen Strecken 
Mitteldeutschlands schnell wieder aufgenommen werden." 

A. Braun und F. HofmeisterlOB notieren: "Mit dem Ende der 
Kampfhandlungen im April/Mai 1945 kam auf den mitteldeut
schen Strecken auch der elektrische Zugbetrieb zum Erlie
gen. Anlagen und Triebfahrzeuge waren beträchtlich zer
stört. Die Arbeiten zu ihrer Instandsetzung begannen be
reits im Juni 1945. Am 19.7.45 lieferte das Bahnkraftwerk 
Muldenstein wieder Bahnstrom und bis zum 1.8.45 waren die 
elektrifizierten Strecken der RBD Halle bis auf einige Gü
terzugstrecken wieder befahrbar. Bis Ende 1945 waren von 
Leipzig aus Magdeburg über Halle, Zerbst über Dessau und 
Saalfeld wieder elektrisch befahrbar, wegen zerstörter 
Brücken streckenweise nur eingleisig Die Strecke 
Zerbst - Magdeburg sollte bis zum 15.4.46 wieder betriebs
fähig sein." 

Nach R. R. Rossberg~09 war im Spätherbst 1945 auch die 
Verbindung mit dem in der damaligen amerikanischen Zone 
gelegenen süddeutschen Netz sowohl über die 110 kV-Leitung 
zwischen dem mitteldeutschen Dampfkraftwerk Muldenstein 
und dem Unterwerk Steinbach am Wald, als auch durch die 
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Fahrleitung ab Saalfeld (Saale) wiederhergestellt. Die 
Durchschaltung scheiterte lediglich an den unterbrochenen 
Fernsprechverbindungen zwischen den Schaltstellen beider 
Zonen. 

E. Joachim110 notiert als letzte dem elektrischen Betrieb 
erneut übergebene Abschnitte: 
14.01.1946 Probstzella - Eichicht 
1.02.1946 Eichicht - Saalfeld (Saale) 
9.03.1946 Bf Saalfeld (Saale) durchgehend 

und ergänzt: "Der Abschnitt Großkorbetha - Halle war im 
Frühjahr 1946 so weit hergesellt, daß in wenigen Wochen 
die Inbetriebnahme erfolgen sollte." 

Erstaunlicherweise stellt W. Drescher111 den Wiederaufbau 
der elektrischen Anlagen der Saal-Eisenbahn detailliert 
dar: "Auch die Reparatur der Fahrleitung begann sofort 
nach Kriegsende. Mangel an Fahrdraht, Masten, Seilen, Roh
ren und Klemmen verzögerten die Reparaturarbeiten. Trotz
dem gelang die Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes zwi
schen Weißenfels und Jena am 8. August 1945. Die Stromver
sorgung erfolgte vom Unterwerk Großkorbetha. Das Unterwerk 
Rothenstein war nicht beschädigt. Es wurde am 19. Oktober 
1945 mit der wieder hergestellten 110 kV-Fernleitung Groß
korbetha - Rothenstein in Betrieb genommen. Ab 10. Dezem
ber 1945 konnte der elektrische Betrieb bis zum Einfahr
signal des Bahnhofs Saalfeld weitergeführt werden. Vom 
Einfahrsignal mußten die Züge mittels Dampflokomotiven in 
den Bahnhof gezogen werden. Ab 1. Februar 1946 wurde von 
Probstzella bis zum Einfahrsignal Saalfeld der elektrische 
Zugbetrieb wiedereröffnet. Ab 9. März 1946 waren in Saal
feld einige Hauptgleise mit einer Fahrleitung überspannnt 
und damit der durchgehende elektrische Betrieb zwischen 
Weißenfels und Probstzella ermöglicht." 

Zur weiteren Entwicklung schreibt derselbe Verfasser an 
gleicher Stelle: "Gemäß den Festlegungen des Potsdamer Ab
kommens wurde auch die Eisenbahn zur Leistung von Repara
tionen herangezogen. Dazu gehörte der Abbau von Fahrlei
tungen, Gleisen, die Abgabe von Lokomotiven und derglei
chen. In der Nacht vom 28. zum 29. März wurde die Fahrlei
tung der Saalbahn abgeschaltet. Der Abbau hatte bereits am 
25. März in kleinerem Maße begonnen, wurde nun verstärkt 
fortgesetzt und war am 28. April 1946 beendet." 

E. Joachiml12 notiert 
SMAD vom 29. März 1946 
trisehen Zugbetriebes 
sen und mobilen Anlagen 

hierzu: " ... mit Befehl Nr. 95 der 
kam schlagartig das Ende des elek
in Mitteldeutschland. Alle ortsfe
der elektrischen Zugförderung muß-
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ten bis zum 15. April 1946, spätestens 20. April 1946, so 
der ursprüngliche Befehl, als Reparationsleistung an die 
Sowjetunion abgeführt werden. Die RBD Halle (S) mußte ein 
Abbauamt einrichen. Jeder Abbauabschnitt unterstand der 
Kontrolle und absoluten Befehlsgewalt eines sowjetischen 
Offiziers. Außer Beschäftigten der Deutschen Reichsbahn, 
die man teilweise aus anderen Direktionsbezirken holen 
mußte, waren auch Arbeiter der ehemaligen Baufirmen AEG 
und SSW sowie aus den anliegenden Betrieben rekrutiert 
worden." 

E. Kramer113 sieht als vorrangige Aufgabe in der Nach
kriegszeit nach dem Sieg über den Faschismus, den Verkehr 
wieder in Gang zu bringen: "Kraft der bedingungslosen Ka
pitulation Hitlerdeutschlands übernahm die Sowjetische Mi
litäradministration in Deutschland (SMAD) in den ersten 
Wochen die Leitung des gesamten Verkehrswesens. Dadurch 
wurden viele Einrichtungen des Verkehrswesens vor weiterer 
Zerstörung behütet und der Wiederaufbau geschützt." R. 
Badstübner u. a. 114 stellen den Rechtscharakter der SMAD
Befehle heraus: "Die Befehle der SMAD ... waren oberstes, 
in der ganzen sowjetischen Besatzungszone geltendes Ge
setz. Diese Befehle schufen neue Rechtsnormen zur Durch
setzung und Verankerung antifaschistisch-demokratischer 
Verhältnisse." 

Nach P. Olbrich115 erschien am 8.04.1946 in den sowjetzo
nalen Tageszeitungen eine Notiz, die besagte, daß der 
Deutschen Reichsbahn künftig keine elektrischen Lokomoti
ven mehr zur Verfügung stehen und deshalb die Fahrzeiten 
auf den bisher elektrisch betriebenen Strecken wegen des 
Einsatzes von braunkohlegefeuerten Dampflokomotiven ver
längert werden müßten. Nach demselben Verfasser begann we
nige Tage danach die Demontage. 

Wie E. Rutke dem Verfasser mitteilte, rollte man das Fahr
leitungskettenwerk samt Beiseilen, Windseilen und Hängern 
auf große Seiltrommeln, wodurch es für den Fahrleitungsbau 
unbrauchbar war. Die Einsetzmasten und einen Teil der Auf
setzmasten brannte man wenige Zentimeter über den Funda
ment ab und warf sie um; letzteres widerfuhr auch den ab
geschraubten Aufsetzmasten. F. Lengler erinnert sich in 
einem Brief an den Verfasser: "Die Fahrleitungsmaste wur
den mit Schneidbrennern vom Fundament getrennt und das 
Kettenwerk stürzte zusammen. Natürlich gingen die meisten 
Isolatoren zu Bruch. Alles war nur noch Schrott und nicht 
mehr verwendbar." 
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Nach E. Joachim116 war die Demontage im Bereich des Ma
schinenamts Jena am 22.08.1946, beim Maschinenamt Weißen
fels am 14.09.1946, bei den Direktionen Halle (S) und Han
nover Ende 1946 abgeschlossen. Von der Demontage blieben 
lediglich Anklammermasten an Brücken oder Masten unmittel
bar neben oder in Gebäuden (z. B. Güterhalle des Bahnhofs 
Rudolstadt) verschont, weiter Warnungsschilder oder Befe
stigungsteile an Überbauten. 

P. Olbrich117 stellt das wechselvolle Schicksal des Repa
rationsguts dar: "Anfangs sollten Fahrzeuge und Material 
in Polen bleiben. Dort wurde es jedoch nach dem Entladen 
wieder von den Sowjets beschlagnahmt, erneut verladen und 
nach Brest-Litowsk gebracht. Das meiste blieb in Brest un
ter freiem Himmel liegen. Nur die Lokomotiven wurden ins 
Innere Rußlands geschafft, wo sie z. T. als Zugmaschinen 
für Grubenbahnen verwendet wurden." 

Darüber hinaus gelangte die sowjetische Besatzungsmacht 
besonders bei der Obersten Bauleitung für Elektrisierungen 
in Leipzig in den Besitz des Zeichnungswerks des RZA Mün
chen. Ein 1951 in Moskau erschienenes und 1954 nach dem 
Impressum unbearbeitet in das Deutsche übertragenes Fach
buch von I. I. Wlassow11B weist 6 in der sonstigen Litera
tur nicht veröffentlichte Zeichnungen des RZA München auf, 
die in der Handausgabe 1947 des RZA München erhalten ge
blieben sind, darüber hinaus sind auf zahlreichen Zeich
nungen Fahrleitungskonstruktionen der Deutschen Reichsbahn 
vor 1945 abgebildet. 

Es bleibt der Versuch einer Deutung der unterschiedlichen 
Darstellung der Demontage der Fahrleitungsanlage des elek
trifizierten Netzes Mitteldeutschlands und Thüringens im 
Jahre 1946. G. Höfer u. a.1J.·9 führen aus: "Der historische 
Sieg der Sowjetunion und ihrer Verbündeten über den Fa
schismus leitete eine neue Entwicklung des Eisenbahnwesens 
ein ... Mit der Gründung der Deutschen Demokratischen Re
publik vollzog sich ein umfassender Wiederaufbau der 
Deutschen Reichsbahn ... " oder "Das Kernstück des Pro-
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gramms der Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands ist 
die Gestaltung der entwickelten sozialistischen Gesell
schaft. Das ist ein historischer Prozeß. In ihm vollziehen 
sich tiefgreifende politische, ökonomische, soziale und 
geistig-kulturelle Veränderungen, an denen auch das Ver
kehrswesen Anteil hat." 

H. Kohl u. a. 120 stellen fest: "Die sozialistische Deut
sche Demokratische Republik ist ein fester Bestandteil der 
sozialistischen Staatengemeinschaft ... Die DDR besitzt -
als das westlichste Land der sozialistischen Staatenge
meinschaft in Europa - durch ihre Grenze gegen die BRD zu
gleich einen Anteil an der westlichen Außengrenze des 
europäischen RGW-Territoriums und mit diesem einen wichti
gen Abschnitt der Grenzlinie zwischen der sozialistischen 
Staatengruppe und der imperialistischen Staatengruppe der 
EWG ... Die Gestaltung der entwickelten sozialistischen 
Gesellschaft in der~DDR stützt sich auf das umfangreiche 
sozialistische Eigentum in der Volkswirtschaft. Die mit 
dem wachsenden Anteil des sozialistischen Eigentums in der 
Volkswirtschaft sich mehr und mehr durchsetzenden ökonomi
schen Gesetze des Sozialismus lösten die früher wirksamen 
Gesetze des Kapitalismus ab." 

Unter den zahlreichen Aussagen von R. Badstübner u. a. 121 

zum Verhältnis DDR-UdSSR sei nur eine zitiert: "Bei all 
seinen Entscheidungen ging der Parteitag gemäß dem Partei
programm davon aus, daß das feste Fundament des sicheren 
und erfolgreichen Voranschreitens der DDR der unverbrüch
liche Bruderbund mit der Sowjetunion und mit den anderen 
Ländern der sozialistischen Gemeinschaft ist." 

12.4.2. Wiederaufbau und Neuelektrifizierung 

Z 12.4.2./3 Nach R. R. Rossberg122 sprach man bereits im Jahre 1947 
Z 12.4.2./4 davon, die Fahrleitung von der Grenze bei Falkenstein bis 

Probstzella wieder herzustellen, da die mit Braunkohle ge
feuerten Dampflokomotiven auf der Steigung von 24,1 Pro
mille nach Ludwigsstadt nur verhältnismäßig geringe Anhän
gelasten befördern konnten und schon zwei schwere Wald
brände verursacht hatten. Im Offenbacher Abkommen von 
3.09.1949 vereinbarte man endgültig dieses Vorhaben, wobei 
von der Reichsbahn der Sowjetzone das Personal, das Mate
rial jedoch kostenlos vom Westen zu stellen war. Nachdem 
die Fahrleitung am 10.01.1950 unter Spannung gesetzt wor
den war, wurde der elektrische Zugbetrieb nach verschiede
nen Besprechungen über Detailfragen am 12.06.1950 wieder 
aufgenommen. Von der DDR-Literatur gehen nur D. Bäzold und 

120 

121 

122 

Geographie der DDR, Gotha und Leipzig 41981, S. 80 f. 
Geschichte der Deutschen Demokratischen Republik, 
Berlin 1981, S. 354. 
Grenze über deutschen Schienen, Freiburg 1980, 
S. 237 f. 
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G. Fiebig123 kurz auf diesen Vorgang ein. E. Eger124 sagt 
aus: "Die Anlagen des Bf. Probstzella wurden im Jahre 1951 
wiederhergestellt." 

Die meisten Autoren setzen die Wiederaufnahme des elektri
schen Zugbetriebes in der DDR später an, so H. Cruse125 : 
"Im Jahre 1952 stellte die Regierung der UdSSR der Regie
rung der Deutschen Demokratischen Republik für die Elek
trifizierung von Strecken der Deutschen Reichsbahn die 
Ausrüstungen von zwei ehemaligen Bahnkraftwerken und meh
reren Unterwerken sowie 186 elektrische Lokomotiven zur 
Verfügung. Sämtliche Teile sind für den Betrieb mit Ein
phasen-Wechselstrom von 16 2/3 Hz bestimmt. Damit waren 
die Voraussetzungen für den Beginn der Elektrifizierung 
bei der Deutschen Reichsbahn gegeben. Das zur Verfügung 
gestellte Material gestattete den Wiederaufbau des Reichs
bahnkraftwerks Muldenstein, des Unterwerks Köthen und wei
terer Unterwerke sowie der 16 2/3 Hz-Wechselstromlokomoti
ven. " 

R. Wagner126 stellt fest: "Nach der Beseitigung der um
fangreichen Kriegsschäden begannen in der DDR 1953/1954 
auf der Grundlage eines mit der UdSSR abgeschlossenen Re
gierungsvertrags zur Überlassung von Eisenbahnausrüstungen 
auch die Vorbereitungsarbeiten für die Wiederaufnahme des 
elektrischen Zugbetriebs. Die Basis für diesen Neubeginn 
waren die von der Sowjetunion durch erlassene Reparations
leistungen zur Verfügung gestellten Ausrüstungen. Das Vor
handensein der relativ umfangreichen Anlagen bestimmte 
entscheidend die Anwendung des Ein-Phasen-Wechselstromsy
sterns, 15 kV, 16 2/3 Hz bei der DR." 

D. Bäzold und G. Fiebig127 notieren: "Dank der Hilfe der 
UdSSR, die ... den Triebfahrzeugpark und die Ausrüstungen 
der Kraft- und Unterwerke der ehemalig elektrifizierten 
Strecken größtenteils wieder zur Verfügung stellte, konnte 
am 1. September 1955 der erste Streckenabschnitt von Halle 
(S) nach Köthen ... in Betrieb genommen werden." W. Gar
kisch und H. Groth128 würdigen dieses Ereignis mit den 
Worten: "Zum 10. Jahrestag der Übergabe der Eisenbahn in 
Volkes Hand wird am 1. September 1955 auf der Strecke Hal
le - Köthen der elektrische Zugbetrieb eröffnet." 

P. Olbrich129 ergänzt: "Im Jahre 1952 schließlich wurden 
überraschend der DR die inzwischen schon ziemlich rampo
nierten elektrischen Lokomotiven und ein Teil der demon-

123 Archiv elektrischer Lokomotiven, Berlin 1963, S. 37. 
124 DB, 28 (1954), S. 388. 
125 DET, 6 (1958) , S. 279. 
126 DET, 27 (1979), S. 439 f. 
127 Archiv elektrischer Lokomotiven, Berlin 1963, S. 37. 
128 Die Deutsche Reichsbahn von 1945 bis 1985, Berlin 

11985, s. 310. 
129 ETP, 20 (1968), Heft 4, S. 28. 
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tierten Anlagen (ausgenommen Fahrdraht und Maste) wieder 
zurückgeben. Die Überführung der Anlagen und Lokomotiven 
in die Sowjetzone war 1953 abgeschlossen." An gleicher 
Stelle geht derselbe Verfasser ausführlich auf die Gründe 
ein, die die DR bewogen, beim 16 2/3 Hz-System zu bleiben. 

Nach der Wiederaufnahme des elektrischen Zugbetriebes auf 
der Strecke Halle (Saale) - Köthen am 1.09.1955130 verlän
gerte man diesen im darauffolgenden Jahr bis Magdeburg131 . 
H. Cruse132 und P. Olbrich133 stellen das ursprüngliche 
Konzept der DR dar, wonach bevorzugt die von Leipzig aus
gehenden Strecken nach Dessau, Magdeburg, Erfurt und AI
tenburg mit der Verbindungslinie Halle - Großkorbetha auf 
elektrischen Zugbetrieb umgestellt werden sollten. Deshalb 
widmen W. Dörschel u. a. 134 dem elektrifizierten Strecken
netz der Rbd Halle als dem Kern der elektrisch betriebenen 
Strecken der DR ein eigenes Kapitel. Abgesehen von der 
Strecke Leipzig - Erfurt, konnte man dieses Ziel 1962 er
reichen. Nach W. Fiebig135 sollten bis 1965 die als 
"Sächsisches Dreieck" bezeichneten Strecken (Leipzig-) 
Altenburg - Reichenbach - Freiberg - Dresden - Riesa -
Leipzig für elektischen Zugbetrieb eingerichtet werden. 

Nach P. Olbrich136 kamen die Verkehrsminister der Ost
blockländer - ohne Polen - auf Vorschlag der Sowjetunion 
im Jahre 1960 überein, für Neuplanungen nur noch 25 kV 50 
Hz zu verwenden. Bis 1965 sollte lediglich die Elektrifi
zierung des sächsischen Raumes mit 15 kV 16 2/3 Hz zu 
einem gewissen Abschluß gebracht werden. Für die damals 
bereits geplante Elektrifizierung der Strecken nach Berlin 
und Rostock mit 25 kV 50 Hz waren entsprechende Versuchs
lokomotiven zu entwickeln, weshalb man nach F. Spranger137 

1962 den Berliner Außenring zwischen Hennigsdorf und Wu
stermark zur Erprobung der vom VEB LEW "Hans Beimler" 
Hennigsdorf gebauten 50 Hz-Lokomotiven mit 25 kV 50 Hz 
elektrifizierte. Danach erfolgte die Überspannung der als 
"Rübelandbahn" bezeichneten Strecke Blankenburg - Rübeland 
- Königshütte mit einer Steigung von 60 Promille, um nach 
R. R. Rossberg13B diese Steilrampenstrecke im Harz ähnlich 
wie in den dreißiger Jahren die Höllentalbahn im Schwarz
wald (s. 2.4.) im Inselbetrieb mit 25 kV 50 Hz zu betrei
ben. W. Dörschel u. a. 139 und W. Steinke140 beschreiben 

130 EB, 26 (1955), S. 257. 
131 EB, 27 (1956), S. 241. 
132 DET, 6 (1958), S. 279 f. 
133 ETP, 10 (1958), Heft 4, S. 14. 
134 Verkehrsgeographie, Berlin 41983, S. 139 ff. 
135 DET, 10 (1962), S. 300. 
136 ETP, 20 (1968), Heft 4, S. 28 f. 
137 EJ, 9 (1971) , S. 165. 
13B EB, 78 (1980), S. 303. 
139 Verkehrsgeographie, Berlin 41983, S. 103 ff. 
140 Die Halberstadt-Blankenburger-Eisenbahn, Berlin 1982. 



12.4.2. 253 

diese Linie, W. Röse1141 die im Zusammenhang mit der Elek
trifizierung der Rübelandbahn stehenden sehr umfangreichen 
Baumaßnahmen. 

Schreibt S. Müller142 1962 noch: "Die in Jahrzehnten zur 
Ausführung geplante Endlösung sieht nur noch ein Stromsy
stem und zwar das 50 Hz-System für die elektrische Zugför
derung vor.", stellt P. Olbrich143 für Anfang 1964 den 
Entscheid fest, beim System 15 kV 16 2/3 Hz zu bleiben, 
das Lichtraumprofil und die Isolierung der Fahrleitung je
doch für 25 kV zu bemessen, um bei einem späteren Übergang 
Polens und der Tschechoslowakei auf das 50 Hz-System diese 
Möglichkeit auch für die DR offen zu halten. 

Nach demselben Verfasser144 war noch 1964 auf einer Ver
kehrstagung der Verkehrshochschule in Dresden das Elektri
fizierungsprogramm der DR ausführlich dargestellt worden. 
H. Holland-Nell u. a. 145 legen eine detaillierte Untersu- Z 12.4.2./5 

chung über die Elektrifizierungswürdigkeit von Strecken 
der DR vor; bis 1970 sollten vom Berliner Außenring aus 
die Strecken nach Bitterfeld bzw. Dresden und weiter nach 
Schöna überspannt werden. 146 Nach E. Krarner147 beabsich-
tigte die DR noch 1965, in einer Zeitspanne von 15 Jahren 
70 Prozent der gesamten Zugförderungsarbeit mit Elektrolo
komotiven zu bewältigen, den Rest und die Rangierarbeiten 
mit Dieseltriebfahrzeugen. Jedoch stellt nach P. Olb-
rich14B im Herbst 1965 Parteivorsitzender W. Ulbricht in 
einer Rede fest, daß mit der Überspannung des "Sächsischen 
Dreiecks" die Elektrifizierung der DR beendet ist, da die-
se im Vergleich zur Verdieselung einen zu hohen Material
aufwand erfordere und große Baukapazitäten binde. In jener 
Zeit stellt H. Kunicki149 ausführlich den Vorrang der Die
selzugförderung bei der DR heraus. S. Müller150 weist die 
Richtung: "Während die Rohstoffbasis der Elektrotraktion 
die unmittelbar an den Braunkohlengruben liegenden Kraft-
werke sein werden, wird die Rohstoffquelle der Dieselloko
motiven vornehmlich die aus der UdSSR kommende, im Bau be
findliche Erdölleitung sein." R. Badstübner u. a. 151 sehen 
das am 3.12.1965 zwischen der DDR und der UdSSR geschlos-
sene von 1966 bis 1970 laufende Handelsabkommen im Rahmen 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

14B 

149 

150 

151 

EP, 10 (1966), S. 7 ff.; s. auch GA, 90 (1966), 
S. 39 f. 
GA, 86 (1962), S. 336. 
ETP, 20 (1968), Heft 4, S. 29. 
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der weiteren Verankerung der DDR in der sozialistischen 
Gemeinschaft; es sieht unter anderem die Lieferung von 
36,1 Millionen Tonnen Erdöl an die DDR vor. 

In der Jubiläumsausgabe 1985 nennt das Kursbuch der DR152 

weitere Daten: Am 16.11.1966 erfolgte die erste planmäßige 
Zugfahrt einer sowjetischen Diesellokomotive der Baureihe 
120, am 3.09.1968 wurde die hundertste von der Sowjetunion 
gebaute Diesellokomotive dieser Reihe übergeben, schließ
lich am 24.01.1977 die tausendste Diesellok aus der UdSSR. 

K. Sobotta u. a. 153 notieren hierzu: "In den 60er und 70er 
Jahren mußte die Deutsche Reichsbahn die Dampf traktion 
durch die wirtschaftlichere Dieseltraktion ersetzen. Die 
Entscheidung wurde damals getroffen, weil die vorhandenen 
Dampflokomotiven ein hohes Alter erreicht hatten und ihre 
Anzahl für die Deckung des gestiegenen Transportbedarfs 
nicht mehr ausreichte ... Eine sofortige Umstellung auf 
die elektrische Traktion war wegen der seinerzeitigen Be
dingungen aus volkswirtschaftlicher Sicht nicht möglich . 
... In jener Zeit ergaben sich jedoch im Außenhandel au
ßerordentlich günstige Bedingungen für den Import von Die
sellokomotiven und Erdöl aus der Sowjetunion. Dadurch 
konnte der Bau von Diesellokomotiven mit mehr als 1500 kW 
(2000 PS) Leistung in der DDR eingestellt und die somit 
frei werdende Kapazität auf andere Aufgaben umprofiliert 
werden." 

R. Wagner154 betont 1979: "Heute können wir feststellen, 
daß diese Entscheidung im Interesse der Weiterentwicklung 
des Verkehrswesens richtig war, da sie den Gegebenheiten 
der Energiesituation und der materiellen Voraussetzungen 
entsprach und mit den Anforderungen des Transportprozes
ses in Übereinklang stand ... Mit der damals begonnenen 
großzügigen Unterstützung durch die Sowjetunion bei der 
Entwicklung, Produktion und Lieferung dieser Großdiesel
lokomotiven war es möglich, die durch das dynamische 
Wachstum unserer Volkswirtschaft an das Transportwesen ge
stellten, ständig steigenden Forderungen zu erfüllen." 

1966 vollendete man die von F. Spranger155 dargestellte 
Elektrifizierung der Gebirgsbahn Dresden - Freiberg· - Wer
dau, im folgenden Jahr übergab man die Teilstrecke Weißen
fels - Erfurt - Neudietendorf dem elektrischen Zugbetrieb, 
womit nach K. Schmidt156 die Durchlaßfähigkeit der am 
stärksten belasteten Strecke der DR wesentlich erhöht wer
den konnte. 1970 schloß man mit der Aufnahme des elektri
schen Zugbetriebes auf dem letzten Teilstück der ältesten 
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deutschen Fernbahn Leipzig - Riesa - Dresden die Elektri
fizierung des "Sächsischen Dreiecks" ab; F. Spranger~57 
beschreibt die zugehörigen Arbeiten. H. J. Kirsche~5B geht 
näher auf die genannten Strecken ein. 

Nach der Ansprache von W. Ulbricht vom Herbst 1965 wäre 
demnach die Elektrifizierung der DR beendet gewesen, je
doch schreibt R. Wagner159 : "Im Fünfjahrplanabschnitt 1971 
bis 1975 wurde mit der Elektrifizierung des Streckenab
schnitts Roßlau (Elbe) - Magdeburg und der S-Bahn-Strecken 
Schönebeck (Elbe)-Salzelmen - Zielitz sowie Halle (Saale) 
Hbf - Halle-Trotha das Streckennetz ergänzt und mit der 
Umstellung des Abschnitts Dresden - Schöna begonnen." Nach 
R. Badstübner u. a. 160 war W. Ulbricht Anfang Mai 1971 von 
seinem Amt als Erster Sekretär des Zentralkomitees der SED 
zurückgetreten. 

Zur weiteren Entwicklung schreibt R. Wagner~61: "Im Zusam
menhang mit der weiteren sprunghaften Entwicklung des 
Transportbedarfs der Volkswirtschaft der DDR hat der IX. 
Parteitag der SED auf dem Gebiet des Verkehrswesens u. a. 
die Weiterführung der Elektrifizierung zur beschleunigten 
Ablösung der Dampf traktion beschlossen." Dieser fand im 
Mai 1976 statt. K. Sobotta u. a. 162 nennen den eigentli
chen Anlaß zu dieser Neuorientierung: "Als sich dann auf 
dem Weltmarkt die Situation veränderte und insbesondere 
die Preise für Energieträger zu steigen begannen, beschloß 
unsere Regierung im Jahr 1972 folgerichtig, die Strecken
elektrifizierung von Dresden und von Halle/Leipzig in 
Richtung unserer Hauptstadt weiterzuführen. In den letzten 
Jahren haben sich die Preise für alle Energieträger weiter 
drastisch erhöht. Heute beträgt der Rohölpreis auf dem 
Weltmarkt mehr als das 20fache gegenüber 1970 und der 
Preis für Steinkohle und Koks mehr als das 4fache." R. R. 
Rossberg1 63 bestätigt diese Aussagen und ergänzt: "Dabei 
wurde durch Untersuchungen festgestellt, daß unter den 
Verhältnissen der DR, die einen hohen Anteil von Diesel
lokomotiven sowjetischer Bauart mit relativ hohem Kraft
stoffverbrauch einsetzt, für die Dieseltraktion das 2,8fa
che an Energie benötigt wird als für die elektrische Trak
tion." 

H. Schnabel und W. Gerlach164 legen die Grundzüge der wei
teren Entwicklung dar: "Für das Programm der Elektrifizie-
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rung bei der DR bis 1985 wurden deshalb folgende Kriterien 
benannt: 

- Nutzung der bereits elektrifizierten Eisenbahnknoten 
Halle (Saale), Leipzig und Dresden im Rahmen des zu elek
trifizierenden Streckennetzes. 

- Elektrifizierung der Süd-Nord-Magistralen bei gleichzei
tigem Anschluß der Hauptstadt der DDR, Berlin, an das 
elektrifizierte Streckennetz. 

- Anschluß der Überseehäfen Rostock und Wismar an das 
elektrische Streckennetz und damit Erfüllung des RGW-Be
schlusses zur Schaffung leistungsfähiger Eisenbahnverbin
dungen von den Ostseehäfen der DDR zu den Schwarzrneerhä
fen der SR Rumänien und der VR Bulgarien. 

- Elektrifizierung von stark belasteten Strecken, die da
durch einen weiteren Leistungsanstieg zulassen und damit 
die Effektivität der Investitionen erhöhen. 

- Sinnvolle und technologische erforderliche Ergänzung des 
bereits bestehenden Streckennetzes unter Beachtung der 
Möglichkeiten eines elektrisch betriebenen Umleitungsver
kehrs. 

- Effektivere Nutzung bereits vorhandener Bahnstromversor
gungsanlagen und Minimierung des Aufwands für die neu zu 
errichtenden Anlagen bei gleichzeitiger Schaffung von 
elektrischen Netzmaschen, um betriebliche Auswirkungen von 
Störungen optimal einzuschränken." 

R. Eckelt165 beschreibt die Besonderheiten der 1976 fer
tiggestellten Elektrifizierung Dresden - Schöna. K. So
botta u. a. 166 stellen die weiteren Etappen der Strecken
elektrifizierung dar: 1982 erreichte der Fahrdraht von 
Bitterfeld und Dresden den südlichen Berliner Außenring. 
R. Eckelt167 geht auf die außerordentlichen Schwierigkei
ten ein, die bei der Elektrifizierung im Raum Berlin zu 
bewältigen waren. In einer übersicht würdigt R. R. Ross
berg16B den bis 1985 erzielten Ausbau des elektrischen 
Zugbetriebes der DR: Der ganze Berliner Außenring war 
elektrifiziert und die Elektrolokomotiven erreichten Ro
stock. 

Einerseits war diese Elektrifizierungsleistung nach W. 
Wirth169 durch die Anwendung völlig neuer Bau- und Monta
geverfahren zu erzielen, andererseits nach L. Seidel und 

165 EJ, 15 (1977), S. 143 ff. 
166 EJ, 21 (1983), S. 9 ff. 
167 EJ, 20 (1982), S. 137 ff. 
16B EB, 83 (1985), S. 180 ff. 
169 DET, 30 (1982), S. 465 ff. 
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H. Mikolajczak170 durch das 1982 ins Leben gerufene Ju
gendobjekt "Elektrifizierung von Eisenbahnstrecken", wo
nach 600 Jugendliche in 52 Jugendbrigaden und 16 Teilob
jekten bei der Elektrifizierung der Strecken Bitterfeld -
Berlin, Magdeburg - Stendal und Berlin - Rostock minde
stens die Hälfte der Gesamtleistung erbrachten. 

Obwohl die Strecken der früheren RBD Breslau nicht der 
Deutschen Reichsbahn unterstehen, soll hier kurz auf deren 
Wiederelektrifizierung eingegangen werden. Über die Pots
damer Konferenz finden sich in der Literatur unterschied
liche Darstellungen. R. Badstübner u. a. 171 notieren: "Das 
Potsdamer Abkommen fixierte den neuen territorialen Status 
in Europa. Die deutsch-polnische Grenze wurde endgültig 
entlang der Oder und Neiße festgelegt." Dagegen stellt A. 
Hillgruber172 zur Potsdamer Konferenz fest: "Der Inhalt 
der Gespräche ist in einem Protokoll zusammengefaßt, von 
dem ein größerer Teil am 2. Aug. im Kommunique (unzutref
fend oft als "Potsdamer Abkommen" bezeichnet) veröffent
licht wird ... Das Gebiet Nordostpreußens mit Königsberg 
soll bei der "bevorstehenden Friedensregelung" der Sowjet
union abgetreten werden. Die übrigen deutschen Ostgebiete 
bis zur Oder und Lausitzer Neiße werden der Verwaltung des 
polnischen Staates unterstellt und aus der sowjetischen 
Besatzungszone ausgegliedert. Dies soll "bis zur endgül
tigen Festlegung der Westgrenze Polens" im Friedensvertrag 
mit Deutschland gelten." 

Entsprechend übernahmen die Polnischen Staatsbahnen (PKP) 
die Reichsbahnstrecken in Schlesien. 1960/61 nahmen die 
PKP unter. anderem auf der Strecke Gleiwitz/Gliwice
Oppeln/Opole - Breslau/Wroclaw den elektrischen Zugbetrieb 
mit 3000 V Gleichspannung auf. 173 Während Y. Machefert
Tassin174 in einer Karte die Strecke Wroclaw - Jelenia 
Gora als elektrifiziert kennzeichnet, spricht dieser Ver
fasser im Text davon, daß die PKP im Jahre 1967 mit der 
Aufnahme des durchgehenden elektrischen Zugbetriebes von 
Warschau bis zur ostdeutschen Grenze Schlesiens bei Jele
nia Gora die Strecke von Breslau bis Lauban und Görlitz 
wieder elektrifizierten, jedoch dieses Mal mit Gleich
strom. P. Lisson175 bestätigt diese Aussage und notiert 
für die Strecken Breslau/Wroclaw - Hirschberg/Jelenia Gora 
- Görlitz/Gorlice und Lauban/Luban - Kohlfurt/Wegliniec 
elektrischen Zugbetrieb mit 3000 V Gleichspannung. An
scheinend liegt in beiden Fällen eine Fehlinterpretation 
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der im Aufsatz von Y. Machefert-Tassin abgedruckten Karte 
vor. 

Nach Veröffentlichungen von M. Chlastacz176 war bis 1985 
von dem früheren elektrifizierten Streckennetz in Schle
sien lediglich die Teilstrecke Breslau/Wroclaw - Hirsch
berg/Jelenia Gora wieder elektrisch betrieben, während im 
Zeitraum von 1986 bis 1990 die Strecke Hirschberg/Jelenia 
Gora - Lauban/Luban - Görlitz-Moys/Zgorzelec zu überspan
nen ist. Nach demselben Verfasser wird die Strecke Bres-
lau/Wroclaw Liegnitz/Legnica Kohlfurt/Wegliniec 
Görlitz-Moys/Zgorzelec bereits elektrisch betrieben. Die 
DRB hatte die Elektrifizierung dieser Linie wohl geplant, 
aber nicht verwirklicht. Nach einem Beitrag des Verkehrs
ministeriums in Warschau177 nahm man 1986 auf der Strecke 
Hirschberg/Jelenia Gora - Lauban/Luban - Kohlfurt/Wegli
niec wieder den elektrischen Zugbetrieb auf, im folgenden 
Jahr auf der Riesengebirgsbahn Hirschberg/Jelenia Gora -
Ober Schreiberhau/Szklarska Poreba Gorna; südlich Ober 
Schreiberhau besteht nur noch Güterverkehr. Schließlich 
wird 1988 noch auf der Strecke Hirschberg/Jelenia Gora -
Krummhübel/Karpacs wieder der elektrische Zugbetrieb auf
genommen. 178 

12.5. Einheitsfahrleitung 1931 

1950 Probstzella - Rbd-Grenze bei Falkenstein 

Wie bereits dargestellt, begann die erneute Elektrifizie-· 
rung des Streckennetzes der DR mit der Überspannung der 
Teilstrecke Probstzella - Rbd-Grenze bei Falkenstein (s. 
12.4.2.). Aus naheliegenden Gründen geht F. Spranger179 in 
einem Aufsatz über elektrische Inselbetriebe der DR nicht 
auf diese grenzüberschreitende Eisenbahnlinie ein. Hier 
seien zunächst die Eigentumsverhältnisse geklärt. Nach 
Unterlagen der BD Nürnberg lag die RBD-Grenze Erfurt/ 
Nürnberg bis 1945 bei km 54,2; der Bahnhof Probstzella 
liegt bei km 54,6 von Hochstadt-Marktzeuln aus. Entspre
chend den Vereinbarungen der Konferenz von Jalta zogen 
sich die amerikanischen und britischen Truppen vom 1. bis 
3.07.1945 auch aus Thüringen zurück, womit dieses zur sow
jetischen Besatzungszone wurde. Entsprechend dem Verlauf 
der amerikanisch/sowjetischen Zonengrenze verlegte man die 
Direktionsgrenze Rbd Erfurt/BD Nürnberg nach km 52,9. Da 
unmittelbar an der Zonengrenze beim Haltepunkt Falkenstein 
(km 52,9) ein Abspannmast steht, wurde die Fahrleitung bei 
der Demontage 1946 bis dorthin abgebaut; lediglich die der 
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LVDR, Nr. 2005 vom 1.08.1985, 
LVDR, Nr. 2008 vom 5.09.1985, 
DB, 63 (1987), S. 144. 
LVDR, Nr. 2143 vom 5.05.1988, 
EJ, 9 (1971), S. 160 ff. 

S. 4 ff.; 
S. 12. 

S. 5. 
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Zonengrenze nächstgelegenen Masten blieben stehen. Bei der 
erneuten Elektrifizierung mußte man das Kettenwerk der DR 
bis zum nächsten Abspannmast der Strecken trennung im 
Haltepunkt Falkenstein ziehen, womit sich die Besonderheit 
ergibt, daß § 14 (4) des Übereinkommens zwischen der Deut
schen Bundesbahn und dem Ministerium für Verkehrswesen der 
Deutschen Demokratischen Republik über den Eisenbahngrenz
verkehr vom 25.09.1972 festlegt: "Die Fahrleitung zwischen 
Probstzella und Ludwigsstadt wird durch die Deutsche 
Reichsbahn bis zu dem bei km 52,720 auf dem Hoheitsgebiet 
der Bundesrepublik Deutschland stehenden Abspannmast in
stand gehalten." R. R. Rossberg1BO übermittelt den Wort
laut dieses Übereinkommens. 

Für die Wiederelektrifizierung der Teilstrecke Probstzella 
- Rbd-Grenze bei Falkenstein bauten im Spätjahr 1949 von 
den früheren Fahrleitungsmeistereien noch vorhandene Mon
teure der DR die Fahrleitung weitgehend nach den Einbau
zeichnungen der Einheitsfahrleitung 1931 (s. 6.2.) mit 
Fahrleitungsstoffen aus dem Westen unter Verwendung vor
handener Mastfundamente wieder auf. Nach R. R. Rossberg181 

berichtete die BD Nürnberg am 11.01.1950 an die HVB in 
Offenbach, daß "die Fahrleitung der 1,7 km langen freien 
Strecke zwischen der Blockstelle Falkenstein und dem Bahn
hof Probstzella und der beiden Hauptgleise im Bahnhof 
Probstzella am 10. Januar 1950 unter Spannung gesetzt" 
wurde und die Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes so
fort möglich ist, was am 12.06.1950 geschah. Seither ver
kehren hier ausschließlich Elektrolokomotiven der DB. 

Nach Angaben der BD Nürnberg baute die DR Ende der fünfzi-
ger Jahre die Fahrleitungsstützpunkte in Kurven mit zu 
großen Mastabständen entsprechend der Zeichnung für die 
Dreipunkt- oder V-Aufhängung der BD Nürnberg (s. 8.3.2.) 
um, dies sowohl auf der freien Strecke als auch bei Quer
seilaufhängung im Bahnhof Probstzella. Im Herbst 1968 er
neuerte die DR die Überspannung des Bahnhofs Probstzella 
völlig mit Fahrleitungsstoffen nach Normen der DR, wobei 
man dort 5 Gleise mit nachgespanntem Kettenwerk entspre-
chend der Regelfahrleitung für 100 km/h der DR (s. 
12.6.4.) ausrüstete. Auf der freien Strecke bis zur Strek- F 12.5./1 

kentrennung in Falkenstein erneuerte man lediglich das 
Kettenwerk, behielt jedoch die Schrägausleger im Gegensatz 
zum Bahnhof Probstzella bei. Sowohl im Bahnhof Probstzella 
als auch auf der freien Strecke bis zur Rbd-Grenze bei 
Falkenstein ist im Gleisbogen weiterhin die V-Aufhängung 
vorhanden. 

180 

181 

Grenze über deutschen Schienen, Freiburg 1980, 
S. 280 f. 
Ebenda, S. 237. 
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12.6. Regelfahrleitung 1950 der DR 

F. Wolf und W. Fiebig1B2 notieren: "Die Deutsche Reichs
bahn hat 1950 im Technischen Zentralamt die einheitliche 
Weiterentwicklung der Bauweise für mit 15 kV Nennspannung 
betriebene Fahrleitungsanlagen übernommen und entsprechen
de Richtlinien nebst Einheitszeichnungen für die anzuwen
denden Bauteile und -systeme sowie Projektierungsunterla
gen herausgegeben." Deshalb sei hier die Einheitsfahrlei
tung der DR als "Regelfahrleitung 1950" bezeichnet". 

Diese Fahrleitung beschreiben W. Fiebig1B3 , weiter F. Wolf 
und W. Fiebig1B4 ausführlich, S. Altmann1B5 notiert grund
sätzliche Merkmale, A. Meinel u. a. 1BG listen zahlreiche 
konstruktive Details auf, H. Schnabel und W. Gerlach1B7 

stellen den Aufbau der Fahrleitung auf freier Strecke bzw. 
im Bahnhof dar. Ein Nachschlagewerk1BB über die DR gibt 
hierüber einen kurzen Überblick. W. Rösel1B9 sowie W. Neu
bert und M. Semrau190 legen die Grundzüge weiterentwickel
ter Bauarten der Regelfahrleitung der DR dar. 

Z 12.6./1 Nachdem bereits an anderer Stelle dargelegt wurde, daß die 
Z 12.6./2 hohe Übereinstimmung zwischen den Bauarten der Regelfahr
Z 12.6./3 leitung der DB und der DR naturgegeben ist (s. 12.1.5.), 

seien nachstehend vor allem Änderungen oder Weiterentwick
lungen notiert. Auch hier werden wegen der Vielzahl der 
mit den einzelnen Varianten der Regelfahrleitung 1950 aus
gerüstete Strecken nur die ersten bzw. besonders charakte
ristische Streckenabschnitte aufgelistet. Da W. Fiebig191 

1961 notiert: "Bei der Deutschen Reichsbahn unterscheidet 
man zwischen den drei Fahrleitungssystemen für 75, 120 und 
160 km/h Fahrgeschwindigkeit", seien hier zunächst diese 
Bauarten näher betrachtet. 

12.6.1. Regelfahrleitung für 120 km/h 

1955 
1957 
1958 

1B2 
1B3 

1B4 
1B5 

1BG 
187 

1BB 

1B9 

190 
191 

Halle (Saale) Hbf - Schönebeck (EIbe) 
Schönebeck (EIbe) - Magdeburg Hbf 
Güterzugstrecken im Raume Leipzig 

DET, 6 (1958), S. 59. 
Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 38 ff. 
DET, 6 (1958), S. 57 ff. 
VEM-Handbuch Energieversorgung elektrischer Bahnen, 
Berlin 11975, S. 367 ff. 
Elektrifizierung A - Z, Berlin 11981. 
Elektrischer Zugbetrieb, Berlin 11984, S. 35 ff. 
Die Deutsche Reichsbahn von Abis Z, Berlin 11984, 
unter "Fahrleitung", "Fahrleitungsanlage". 
EP, 10 (1966), S. 7 ff. 
Schienenfahrzeuge, 28 (1984), S. 201 ff. 
Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 38. 
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Leipzig Hbf - Leipzig-Stötteritz 
Werdau - Reichenbach (V) ob Bf 
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1961 
1963 
1967 
1967 
1969 
1969 
1970 
1970 

Weißenfels - Abzw. Saaleck - Erfurt - Neudietendorf 
Abzw. Saaleck - Camburg 
Dresden-Neustadt - Coswig - Riesa 
Wurzen - Leipzig Hbf 
Riesa - Wurzen 
Coswig - Meißen - Meißen-Triebischtal 

Die Regelfahrleitung für Fahrgeschwindigkeiten bis 120 Z 12.6.1./1 

km/h der DR entspricht auf freier Strecke mit einer Sy
stemhöhe von 1,40 mund 6 m Y-Beiseil der Oberleitung 
Re 120 der DB (s. 11.3.2.), beim Stützpunkt L .ist jedoch 
bei späteren Ausführungen das Stützrohr nicht am Y-Bei-
seil, sondern am Auslegerrohr aufgehängt, wie W. Fiebig192 

darstellt. Beim Stützpunkt im Quertragwerk mit Stahlrohr- Z 12.6.1./2 

Seitenhalter an einer Richtseil-Abstandösenklemme baut die 
DR jedoch 12 m Y-Beiseil ein. Nachspannung und Strecken
trennung sind auch in Gleisbögen mit kleinen Krümmungsra-
dien dreifeldrig ausgebildet, wobei Tragseil und Fahrdraht 
grundsätzlich gemeinsam an einem Radspanner mit Schwinge 
nachgespannt werden. 

Nach W. Fiebig193 verlegte man auf dem Streckenabschnitt 
Halle (Saale) Hbf - Köthen den Fahrdraht auf freier Strek
ke 6,00 m, in Bahnhöfen auf 6,50 m über SO. Zur Material
einsparung verringerte man bei späteren Elektrifizierungs
vorhaben die Fahrdrahthöhe auf 5,75 m bzw. 6,00 m über SO. 
Aus dem gleichen Grund ging man auf freier Strecke vom zu
nächst verwendeten Stahl-Flachmast mit eingenieteten Dia
gonalen zum Stahl-Flachmast mit eingeschweißten waagerech
ten Stegen über. Sah man ursprünglich die 1945 entwickel
ten Schwenkauslegerböcke194 vor, verwendete man später je
ne der Bauart AEG, wie sie bis 1946 zwischen Halle (Saale) 
und Magdeburg vorhanden waren (s. 7.5.1.). 

J. Traxdorf195 legt dar, daß man bei der erneuten Elektri
fizierung der Strecke Weißenfels - Naumburg - Camburg die 
alten Mastfundamente zu 75 Prozent wiederverwenden konnte, 
womit für die neue Fahrleitungsanlage die alte Längsfeld
teilung größtenteils übernommen wurde. Wie man an den 
Mastfundamenten der wiederelektrifizierten Strecken der DR 
erkennen kann, übernahm man allgemein auf den bereits in 
den dreißiger und vierziger Jahren überspannten Teilstrek
ken soweit möglich die Fundamente - nach Mitteilung von 
F. Lengler hatte die DRB noch während des Zweiten Welt
kriegs in Leipzig Hbf die Jochkonstruktionen durch Quer
seilaufhängung ersetzt -, nur in Gleisbögen mit kleinen 
und mittleren Krümmungsradien gründete die DR mit Mastab-

192 

193 

194 

195 

Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 65 ff. 
DET, 10 (1962), S. 300 ff. 
Zeichnung EzsN 205 Ausgabe vom September 1945. 
DET, 16 (1968), S. 509 f. 
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ständen entsprechend den "Richtlinien für die Errichtung 
von Fahrleitungen für Nennspannung 15 kV" neu, um bei lot
rechtem Kettenwerk die größte Fahrdrahtauslenkung von ±50 
cm auf ±40 cm zu vermindern (s. 8.1.5.). 

Seit Anfang der siebziger Jahre baut die DR bei Neuelek
trifizierungen die Regelfahrleitung für 120 km/h nicht 
mehr ein. Sowohl auf freier Strecke als auch im Bahnhof 
ersetzte man abschnittsweise die Stahlrohrseitenhalter 
durch solche aus einer Aluminiumlegierung. Die Fahrleitung 
der Strecke Halle (Saale) - Magdeburg ist, von wenigen 
Teilstrecken der freien Strecke abgesehen, in die Regel
fahrleitung für 160 km/h umgebaut worden. 

12.6.2. Regelfahrleitung für 160 km/h (Re 2) 

1958 Bitterfeld - Dessau - Roßlau 
1958 Leipzig Hbf - Bitterfeld 
1958 Leipzig Hbf - Halle (Saale) Hbf 
1959 Halle (Saale) Hbf - Großkorbetha - Weißenfels 
1961 Leipzig-Stötteritz - Böhlen 
1962 Böhlen - Altenburg 
1963 Halle (Saale) Hbf - Bitterfeld - Muldenstein 
1963 Altenburg - Werdau - Zwickau 
1964 Leipzig Hbf - Großkorbetha 

Bei der 3. Elektrifizierung der Teilstrecke Dessau - Bit
terfeld baute die DR auf freier Strecke drei unterschied
liche Fahrleitungsbauarten mit nachgespanntem Kettenwerk 
und 12 m Y-Beiseil ein: 

- Dessau - Heideburg: Diese Bauart ähnelt sehr der Fahr
leitung Bauart 1942 der DRB (s. 9.3.). Grundsätzlich ver
wendet man angelenkte Leichtbau-Seitenhalter, wobei das 
Stützrohr am Y-Beiseil aufgehängt ist, und Schwenkausle
gerböcke Bauart AEG. 

- Heideburg - Wolfen: Hier ist die Fahrleitung unmittelbar 
aus der 1945/46 vom RZA München entwickelten Einheitsfahr
leitung (s. 11.1.) abgeleitet. Beim Stützpunkt K sieht man 
einen am Auslegerrohr angebrachten Rohr-Seitenhalter vor, 
beim Stützpunkt Leinen am Stützrohr angelenkten Seiten
halter, hier jedoch aus Leichtmetall. Abweichend von der 
RZA-Bauart, verwendet man hier Schwenkauslegerböcke Bauart 
AEG. 

- Wolfen - Bitterfeld: Auch hier baute man 
punkten angelenkte Leichtbau-Seitenhalter 
Stützrohr am Auslegerrohr aufgehängt ist. 
legerböcke montierte man die 1945 vom RZA 
kelte Bauart. 

an allen Stütz
ein, wobei das 
Als Schwenkaus
München entwik-

In den Bahnhöfen sah man grundsätzlich Leichtbau-Seiten
halter an Richtseil-Abstandösenklemmen unterschiedlicher 
Bauart vor. Beim Festpunkt im Querfeld ordnet man 2 obere 
Richtseile an. 
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Abgesehen vom Schwenkauslegerbock Bauart AEG und der ge- Z 12.6.2./1 

meinsamen Nachspannung des Kettenwerks an einem Radspanner 
über eine Schwinge, entspricht die 1958 eingebaute Regel- Z 12.6.2./2 

fahrleitung für 160 km/h der DR der Oberleitung Re 160 der 
DB (s. 11.3.1.), wie F. Wolf und W. Fiebig~96 belegen. We-
gen der Verschmutzungsgefahr in der Nähe chemischer Indu-
strie entwickelte die DR Stabisolatoren mit höherer Über
schlagsspannung. Drei Jahre später notiert W. Fiebig~97 

die Aufhängung des Stützrohres am Auslegerrohr. 

Nach demselben Verfasser~9B steht zu jenem Zeitpunkt nur 
der Leichtmetall-Streckentrenner Bauart SSW~99 aus der 
Vorkriegszeit zur Verfügung. Später ersetzte die DR diese 
nach A. Meinel u. a. 200 durch eine Bauart, die aus dem vom 
RZA München 1945 entwickelten Streckentrenner mit 2 Stab
isolatoren201 abgeleitet und nach H. Schnabel und W. Ger
lach202 bis 100 km/h befahrbar ist. 

Während die DR an Bahnsteigen geerdete Ausleger mit ge
schnittenem Tragseil wie bei der DB anordnet, sieht sie 
seit Anfang der sechziger Jahre an Abspannmasten mit Rad
spannern geerdete Ausleger mit vorgesetzter Isolation vor. 

Notiert S. Altmann203 1974 als Systemhöhe der Regelfahr
leitung für 160 km/h der DR noch 1,80 m auf freier Strecke 
mit Rohrschwenkausleger und 2,15 m im Bahnhof mit Quer
seilaufhängung, geben A. Meinel u. a. 204 1980 hierfür ein
heitlich ein Maß von 1,40 m an. Weiter beträgt nach der
selben Quelle, ebenso nach H. Schnabel und W. Gerlach205 , 
die Regelfahrdrahthöhe der DR auf freier Strecke nunmehr 
5500 mm, in Bahnhöfen 5750 mm. 

Diese in der Literatur206 erstmals 1980 als "Re 2" be
zeichnete Regelfahrleitung der DR für 160 km/h bildet seit 
etwa 1970 die Regelbauart bei der Elektrifizierung von 
Strecken mit einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 
mehr als 100 km/ho 

196 DET, 6 (1958), S. 57 ff. 
197 Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 

1962, S. 38 ff. 
~9B Ebenda, S. 107 ff. 
199 Zeichnung EzsN 88 Ausgabe vom Oktober 1939. 
200 Elektrifizierung A - Z, Berlin 11981, unter "Strecken-

trenner". 
201 Zeichnung EzsN 204 BI. 1 Ausgabe vom November 1945. 
202 Elektrischer Zugbetrieb, Berlin 11984, S. 39. 
203 VEM-Handbuch Energieversorgung elektrischer Bahnen, 

Berlin ~1975, S. 421. 
204 Elektrifizierung A - Z. Berlin ~1981, unter 

"Regelfahrleitung (Re)", "Fahrdrahthöhe". 
205 Elektrischer Zugbetrieb, Berlin 11984, S. 36. 
206 Elektrifizierung A - Z, Berlin ~1981, unter 

"Regelfahrleitung (Re)". 
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Nach A. Meinel u. a. 207 verwendet die DR zweigleisige Aus
leger, wenn Einzelmastbauweise nicht möglich ist. Da die 
DRB bereits in den dreißiger Jahren Mehrgleisausleger ent
wickelt und eingebaut hatte (s. 6.3.), entspricht die Kon
struktion der DR jener der bis 1975 von der DB eingebauten 
(s.11.7.). 

12.6.3. Regelfahrleitung für 75 km/h 

1958 Leipzig Hbf 

Die Regelfahrleitung für Fahrgeschwindigkeiten bis 75 km/h 
der DR mit festem Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht 
entspricht der Regelfahrleitung für 75 km/h der DB (s. 
11.3.5.) W. Fiebig20B stellt diese Bauart ausführlich dar. 
Während man beim Stützpunkt mit Rohrschwenkausleger in der 
Hauptfahrrichtung vor dem Stützpunkt einen Hänger mit 1 m 
Abstand einbaut, sieht man bei Querseilaufhängung beid
seits des Stützpunkts je einen Hänger mit jeweils 2,5 m 
Abstand vom Stützpunkt vor. 

Führt S. Altmann209 1974 die Regelfahrleitungen der DR für 
75 km/h, 120 km/h und 160 km/h noch auf, sprechen A. Mei
nel u. a. 210 1980 nur noch von zwei Bauarten der Regel
fahrleitung: für Geschwindigkeiten bis 100 km/h die Bau
art Re 1, über 100 km/h die Bauart Re 2. 

12.6.4. Regelfahrleitung für 100 km/h (Re 1) 

1965 
1965 

1966 
1969 

Zwickau - Freiberg (Sachsen) 
Blankenburg (Thür) - Königshütte (Harz) 
(25 kV 50 Hz) 
Freiberg (Sachsen) - Dresden Hbf 
Dresden Hbf - Dresden-Neustadt 

In Nachschlagewerken über die DR finden sich nur spärliche 
Hinweise auf diese Fahrleitungsbauart, so bei H. J. Kir
sche und L. Meinung211 . Da W. Röse1 212 die Elektrifizie
rung der Rübelandbahn Blankenburg (Thür) - Königshütte 
(Harz) und F. Spranger213 jene der Strecke Zwickau - Dres-

207 

20B 

209 

210 

211 

212 
213 

Elektrifizierung A - Z, Berlin 11981, unter "zweiglei
siger Ausleger". 
Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 38 ff. 
VEM-Handbuch Energieversorgung elektrischer Bahnen, 
Berlin 11975, S. 421. 
Elektrifizierung A - Z, Berlin 11981, unter "Regel
fahrleitung (Re)". 
Die Deutsche Reichsbahn von Abis Z, Berlin 11984, un
ter "Fahrleitung". 
EP, 10 (1966), S. 7 ff. 
Der Modelleisenbahner, 15 (1966), S. 258 ff. 
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den näher beschreiben, sind hinreichend genaue Aussagen 
möglich. 

Für die am Nordrand des Erzgebirges verlaufende Strecke 
Zwickau - Dresden mit einer zulässigen Höchstgeschwindig
keit bis 100 km/h und der in den Harz führenden Rübeland
bahn mit einer Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h verwen
dete man eine von der Regelfahrleitung für 75 km/h abge
leitete Fahrleitung mit nachgespanntem Kettenwerk. Auf der 
Strecke Zwickau - Dresden liegen alle Seitenhalter auf 
Zug. Während man hier in den Bahnhöfen bei Querseilaufhän
gung für die Hauptgleise Richtseil-Abstandösenklemmen ver
wendet, sieht man auf der Rübelandbahn und auf anderen 
Strecken im Querfeld eine der Regelfahrleitung für 75 km/h 
ähnliche Anordnung mit Stahlrohrseitenhaltern an Richt
seilösenklemmen vor. 

Während die Fahrleitung der Rübelandbahn konstruktiv un
verändert vorhanden ist, wurde jene der Strecke Zwickau -
Dresden auf den rascher befahrbaren Teilstrecken umgebaut: 
bei Stützpunkten mit Rohrschwenkausleger in die Bauart für 
120 km/h, bei Querseilaufhängung in die Bauart für 160 
km/ho 

Die als Bauart Re 1 bezeichnete Regelfahrleitung für 100 
km/h der DR weist in der seit 1970 ausgeführten Bauart so
wohl auf freier Strecke als auch im Bahnhof nachgespanntes 
Kettenwerk von 1,40 m Systemhöhe mit zum Stützpunkt symme
trischer Hängerteilung auf, um eine gleichmäßigere Elasti
zität zu erzielen. Auf freier Strecke entspricht die Fahr
leitung Re 1 der DR grundsätzlich der Oberleitung Re 100 
der DB (s. 11.3.3.). In Bahnhöfen ähnelt die Fahrleitung 
Re 1 der DR, abgesehen von der Systemhöhe, der 1960 ver
wirklichten Sonderbauart der BD Saarbrücken mit Stahlrohr
seitenhaltern an Richtseilösenklemmen (s. 11.5.4.), teil
weise verwendet man Leichtbau-Seitenhalter an querliegen
den Richtseilösenklemmen. Ist die Streckentrennung grund
sätzlich dreifeldrig angeordnet, notieren A. Meinel U. 
a. 2J..4 zur Ausbildung der Nachspannung: "Die Nachspannung 
kann bis 100 km/h zweifeldrig sein, wird aber in der Regel 
dreifeldrig ausgeführt." 

12.7. Einfach-Fahrleitungen 

1984 Gößnitz - Glauchau-Schönbörnchen 

1961 notiert W. Fiebig2J..5, daß Gleise mit einer Höchstge
schwindigkeit bis 30 km/h mit tragseilloser Fahrleitung 
ausgerüstet werden können, wobei bei Querseilaufhängung 

2J..4 

2J..5 

Elektrifizierung A - Z, Berlin J..1981, unter "Nach
spannung". 
Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 55. 
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unter Umständen auf eines der beiden Richtseile verzichtet 
werden kann und nennt als Beispiele Ausfahrgruppen, Ran
giergleise oder Anschlußgleise. 1974 legt S. Altmann216 

ausführlich die Berechnung von Einfachfahrleitungen dar. 
1980 sprechen A. Meinel u. a. 217 von einer als Einfach
fahrleitung bezeichneten tragseilarmen Fahrleitung von 40 
bis 60 m Längsspannweite mit einem Durchhang von 20 bis 30 
cm und einer Höchstgeschwindigkeit von 60 bis 70 km/h, die 
für Fahrleitungsnebengruppen in Bahnhöfen und den Nahver
kehr vorgesehen ist. 

W. Neubert und M. Semrau218 stellen die Entwicklung einer 
Einfachfahrleitung als Regelbauweise bei der DR dar. Aus
gehend von 1982 erarbeiteten Richtlinien für eine bis 80 
km/h zu befahrende Einfachfahrleitung projektierte die DR 
die Fahrleitungsanlage der Strecke Gößnitz - Glauchau
Schönbörnchen; hierbei berücksichtigte man insbesondere 
die Technologie der SNCF (s. 14.8.5.). 

Die DR sieht eine tragseilarme Fahrleitung mit einer 
Längsspannweite bis 75 m vor, wobei für den mit 13 kN 
nachgespannten Fahrdraht von 100 mm 2 eine Systemhöhe von 
1,4 m, für den mit 10 kN gespannten Fahrdraht von 80 mm 2 

eine solche von 650 mm vorgesehen ist; die Beiseillänge 
beträgt maximal 23 m. Wie die übrigen Fahrleitungsanlagen 
der DR ist auch diese Einfachfahrleitung für einen Nenn
kurzzeitstrom von 10 kA ausgelegt. Nachspannung und Strek
kentrennung sind dreifeldrig ausgebildet. Die Masten zwi
schen Gößnitz und Glauchau-Schönbörnchen sind so dimensio
niert, daß die Einfachfahrleitung gegebenenfalls später 
durch eine Kettenfahrleitung ersetzt werden kann. 

Die DR beabsichtigt, vorrangig Fahrleitungen für Neben
gleise bzw. überholungsgleise mit Einfachfahrleitung aus
zurüsten. G. Scholtis219 spricht davon, daß bei der Voll
bahnelektrifizierung der DR Stahl und Kupfer gespart und 
Spannbetonmasten und Betonpfähle verwendet und wo immer 
möglich nur Einfachfahrleitung für maximal 100 km/h einge
setzt werden soll. 

Bei diesen Perspektiven darf man auf die langfristigen Er
fahrungen der DR mit der Einfachfahrleitung gespannt sein, 
nachdem die DB mit der tragseilarmen Fahrleitung in Be
triebsglei~en Probleme hatte (s. 10.2.2.) und Ch. Gour
don 220 für die Einfachfahrleitung der SNCF feststellt, daß 
diese im Vergleich zur klassischen Kettenwerksfahrleitung 
wohl beim Bau etwa 15 Prozent billiger ist, ein häufig 

216 VEM-Handbuch Energieversorgung elektrischer Bahnen, 
Berlin 11975, S. 388 ff. 

217 Elektrifizierung A - Z, Berlin 11981, unter "Einfach-
fahrleitung". 

218 Schienenfahrzeuge, 28 (1984), S. 201 ff. 
219 GA, 109 (1985), S. 31. 
220 LVDR Nr. 2105 vom 30. Juli 1987, S. 47. 
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notwendiger Fahrdrahtwechsel jedoch langfristig diese Ein
sparung aufwiegt. Besonders an den Beiseilklemmen für 
Fahrdraht und Seil ist die Fahrdrahtabnutzung so groß, daß 
die SNCF auf stärker belasteten Strecken etwa alle 8 Jahre 
den Fahrdraht erneuern muß. 

12.8. Entwicklungsperspektiven 

Wie bei anderen Eisenbahnverwaltungen wäre zunächst an 
eine Weiterentwicklung für höhere Geschwindigkeiten zu 
denken. 1963 fertigt B. Szepek22~ unter Auswertung der von 
P. Boissonnade und M. Dupont222 beschriebenen Versuche der 
SNCF auf der Strecke Strasbourg - Mulhouse vom Jahre 1962 
eine Diplomarbeit über das dynamische Verhalten von Fahr
leitungen für hohe Geschwindigkeiten an. 1974 notiert S. 
Altmann223 : "Für den elektrischen Bahnbetrieb in der DDR 
sind einfache Hochkettenfahrleitungen bis zu 200 km/h von 
Bedeutung." und bildet eine "Einfache Hochkettenwerkfahr
leitung (Regelfahrleitung) für V = 200 km/h"224, weiter 
"Fahrleitungssysteme für v = 160 bis 225 km/h"225 ab. An
gesichts der intensiven Rückverlagerung der Gütertrans
porte von der Straße auf die Schiene bei minimalem Ener
verbrauch (s. 12.2.) ist an eine derartige Entwicklung bei 
der DR derzeit nicht zu denken. Während die Zeichnung der 
Regelfahrleitung für 200 km/h vermutlich einem im Litera
turverzeichnis von S. Altmann nicht aufgeführten Aufsatz 
von A. Hinkelbein226 über die Weiterentwicklung der Regel
fahrleitung der DB entnommen ist, entstammen die anderen 
Zeichnungen vermutlich einer ebenfalls nicht genannten Ar
beit von H. Ebeling227 . 

Vielmehr konzentriert sich die Entwicklungsarbeit der DR 
nach S. Altmann22B und H. Schlobach229 auf eine rationelle 
Projektierung von Fahrleitungsanlagen durch eine mathema
tische Durchdringung der Zusammenhänge und den Einsatz von 
Rechnern, nach P. Häse230 auf eine Erhöhung der Betriebs
zuverlässigkeit der Baugruppen von Kettenwerkfahrleitun
gen und schließlich auf ein höheres Tempo der Strecken
elektrifizierungen durch Anwendung neuer Technologien: 

22~ 

222 
223 

224 
225 
226 
227 
228 

229 
230 

DET, 14 (1966), s. 42 8 f f . 
EB, 33 (1962), s. 125 ff.; RGCF, 81 (1962), S. 369 ff. 
VEM-Handbuch Energieversorgung elektrischer Bahnen, 
Berlin ~1975, S. 423. 
Ebenda, S. 421, Bild 7.45b. 
Ebenda, Tafel 7.11. 
DB, 42 (1968), S. 683, Bild 2. 
EB, 40 (1969), S. 30 f. 
DET, 15 (1967), s. 28 ff.; DET, 18 (1970), S. 583 ff.; 
VEM-Handbuch Energieversorgung elektrischer Bahnen, 
Berlin ~1975, S. 367 ff. 
DET, 29 (1981), S. 148 ff. 
DET, 27 (1979), S. 469 f. 
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K. Fleischhauer231 notiert neue Gründungsverfahren, E. 
Drechsel232 den Einsatz von Hubschraubern im Fahrleitungs
bau. K. Fleischhauer und H. Bittkau233 sprechen von "ef
fektiven Technologien" zur Beschleunigung der Strek
kenelektrifizierung der DR, schließlich formuliert W. 
Wirth234

: "Beschleunigung des Tempos der Elektrifizierung 
bei der DR durch den wissenschaftlich-technischen Fort
schritt." 

Aussagen in Publikationen zum Jubiläum "150 Jahre deutsche 
Eisenbahnen" zeigen weitere Perspektiven auf. Die Jubi
läumsausgabe 1985 des Kursbuchs der DR235 notiert zur 
Wiederaufnahme der elektrischen Zugförderung: "1. Septem
ber 1955 - Am 10. Jahrestag der Übergabe der Eisenbahn in 
Volkes Hand wird auf der Strecke Halle - Köthen der plan
mäßige elektrische Zugbetrieb aufgenommen." W. Garkisch 
und H. Groth236 halten den Text einer 1984 enthüllten Er
innerungstafel fest: "Hier übergaben am 2. Juni 1984 die 
an der Elektrifizierung von Eisenbahnstrecken beteiligten 
Arbeitskollektive den 500. Kilometer elektrifizierter 
Strecke seit dem X. Parteitag der SED an die Deutsche 
Reichsbahn." L. Schultz u. a. 237 beziehen sich in einer 
Elektrifizierungsfestschrift ausdrücklich auf das Eisen
bahnjubiläum und schreiben im Vorwort: "40 Jahre Eisenbahn 
in Volkeshand. Nach der Zerschlagung des Faschismus setzt 
eine neue politische Entwicklungsetappe in einem Teil 
Deutschlands ein und jetzt zum 19. Mai 1985, vor dem Be
ginn des neuen Jahresfahrplanes, ist der elektrische Zug
betrieb nach Rostock eröffnet worden. Hinter all diesen 
Daten verbirgt sich ein großer Teil der Dynamik unseres 
Lebens. Die progressive Entwicklung seit 1945 fordert uns 
heraus, auf der Kenntnis der Technikgeschichte aufbauend 
unsere Gegenwart zu gestalten und die Zukunft zu formen." 

Schließlich sehen E. Rehbein u. a. 238 die Elektrifizierung 
der DR als Produktivitäts- und Wachstums faktor der Volks
wirtschaft und als Beitrag der DR zur erfolgreichen Ent
wicklung des Sozialismus: "über 1985 hinaus ist die Erwei
terung der elektrischen Zugförderung unverändert die zen
trale und wichtigste Rationalisierungsmaßnahme im Eisen
bahntransport. In einem langfristigen Programm ist für 
alle wichtigen Hauptstrecken die Elektrifizierung vorgese-

231 

232 

233 
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DET, 29 (1981), S. 189 ff. 
DET, 25 (1977), S. 241 ff. 
DET, 30 (1982), S. 231 ff. 
DET, 30 (1982), S. 465 ff. 
Kursbuch der Deutchen Reichsbahn. Binnenverkehr. 
Jahresfahrplan 1985/86, S. B 84. 
Die Deutsche Reichsbahn von 1945 bis 1985, Berlin 
11985, S. 437 f. 
Elektrisch nach Rostock. Eisenbahnjubiläumsjahr 1985, 
Rostock 1985, S. 1. 
Deutsche Eisenbahnen 1835-1985, Berlin 11985, 
S. 281 ff. 
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hen ... Das Tempo der Elektrifizierung wird maßgeblich be
stimmt durch die weitere Einführung rationeller Bau- und 
Montagetechnologien, entsprechender Mastgründungsverfahren 
und durch den Einsatz moderner Maschinen und Geräte. Dabei 
wird die Verwendung kupfersparender Fahrleitungskonstruk
tionen die hohen Materialkosten vermindern. Schrittweise 
geht die Deutsche Reichsbahn außerdem dazu über, mit Ein
fachfahrleitungen die Rangiergleise der Bahnhöfe sowie 
Nebenbahnen in das elektrifizierte Netz einzubeziehen." 
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13. Fahrleitungsbauarten in österreich 

13.1. Rechtliche und organisatorische Grundlagen 

13.1.1. Eisenbahnverwaltungen 

A. Horn u. a. 1 und M. Schantl 2 stellen die geschichtliche 
Entwicklung österreichischer Eisenbahnverwaltungen in 
Grundzügen dar. 

Von 1884 bis zum Ende des Ersten Weltkrieges besorgten die 
kaiserlich-königlichen österreichischen Staatsbahnen 
(kkStB) den Betrieb auf den meisten Strecken der österrei
chischen Reichshälfte. Als bedeutende Privatbahn betrieb 
die k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft insbesondere die 
Strecken Wien - Graz - Laibach - Triest und Kufstein
Bozen - Ala. 

Ende 1918 traten zunächst die Deutschösterreichischen 
Staatsbahnen (DÖStB) an die Stelle der kkStB, ein Jahr 
später folgten die Österreichischen Staatsbahnen (ÖStB). 
Schließlich wurden 1921 die österreichischen Bundesbahnen 
(BBÖ) zur Verwaltung der ehemaligen kkStB-Linien auf dem 
Territorium der Ersten Republik errichtet und zwei Jahre 
später in einen selbständigen Wirtschaftskörper, frei von 
politischer Einflußnahme, umgewandelt. Nach dem Vertrag 
von Rom des gleichen Jahres übernahm die Republik Öster
reich 1924 den Betrieb der auf ihrem Gebiet gelegenen Li
nien der vormaligen Südbahn-Gesellschaft. 

Mit der Eingliederung Österreichs in das Deutsche Reich im 
Jahre 1938 verloren die BBÖ ihre Selbständigkeit und gin
gen in der Deutschen Reichsbahn auf. Anstelle der straffen 
zentralen Verwaltung der BBÖ trat die dezentrale Organisa
tion der DRB, wobei viele Kompetenzen auf die Direktionen 
übergingen und die Ämterebene neu geschaffen wurde. 

Nach der Wiederherstellung eines unabhängigen Österreich 
im Jahre 1945 bildete die Zweite Republik zunächst die 
Österreichischen Staatseisenbahnen (ÖStB), zwei Jahre spä
ter die österreichischen Bundesbahnen (ÖBB). 

13.1.2. Organisationsstruktur 

Im Jahre 1977 stellen die ÖBB die Organisation des elek
trotechnischen Dienstes dar. 3 Auf der Ebene der Generaldi
rektion (GD) der ÖBB in Wien vereinigte man am 1.02.1985 
die bisherige Elektrotechnische Direktion (GD-VIII) mit 
der Baudirektion (GD-VI) zu einer Bau- und Elektrotechni
schen Direktion (GD-VI). Diese trifft die Grundsatzent-

1 ÖBB Handbuch Ausgabe 1981, Wien 1981, S. 3 ff. 
2 JdE, 6 (1955), S. 29 ff. 
3 ÖBB, (1977), Heft 10, S. 9 ff. 
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scheidungen und legt die Investitionen und damit die Pla
nungen fest. Dort befaßt sich das Arbeitsgebiet VI/7 
"Elektrobetriebsdienst" unter anderem mit dem Bau und 
Unterhalt der Fahrleitungen und Unterwerke. Das Arbeitsge
biet VI/8 ist für die Energieversorgung (Kraftwerke und 
Übertragungsleitungen) verantwortlich. 

Die Kraftwerk-Zentralstelle (KWZ) in Innsbruck führt die 
Betriebsführung und Erhaltung der Energieversorgungsanla
gen (Kraftwerke und Umformerwerke) und bestimm~er Kompo
nenten der Unterwerke (Großumspanner, Schutztechnik, In
formationssystem des Lastverteilers) durch. Die einzelnen 
Aufgabengebiete sind wie folgt verteilt: 
- Arbeitsgebiet 1 "Verwaltung" 
- Arbeitsgebiet 2 "Lastverteilung und Netzbetriebsführung" 
- Arbeitsgebiet 3 "Erhaltung der Kraft- und Umformerwerke" 
- Arbeitsgebiet 4 "Elektrotechnische Untersuchungen" 
Letztere betreffen Hochspannungstechnik und Beeinflus
sungsfragen, Isolierstoffprüfungen, Messungen an Generato
ren und Umformern, Instrumenteneichungen und Fahrleitungs
messungen. 

Die Kraftwerksleitung (KWL) in Innsbruck besorgt als aus
führende Dienststelle der KWZ Betrieb und Unterhalt der 
Kraft- und Umformerwerke. 

Am Sitz jeder der vier Bundesbahndirektionen Wien, Linz 
Innsbruck und Villach befindet sich innerhalb der Bau- und 
Elektrotechnischen Abteilung (11) ein Arbeitsgebietsleiter 
Elektrotechnik mit technischen Fachbeamten für elektro
technische, sicherungstechnische und fernmeldetechnische 
Angelegenheiten. 

Als ausführender Dienst besteht an jedem Direktionssitz 
eine Elektrostreckenleitung (ELS), die den Betrieb der 
Bahnstromleitungen, Unterwerke, Fahrleitungen und Licht
und Kraftstromanlagen durchführt. Den Unterhalt der Bahn
strom- und Fahrleitungsanlagen, weiter der noch nicht ge
nannten Komponenten der Unterwerke, führt die Fahrlei
tungsmeisterei (FLM), jenen der Licht- und Kraftstromanla
gen die Elektromeisterei (ELM) durch. Jeder ELS ist eine 
Elektrozentralwerkstätte (EZW) für zentralisierte Werk
stattarbeiten mit einem Fahrleitungs-Bauzug für größere 
Umbauvorhaben, die die Arbeitskapazität einer FLM über
steigen, unterstellt. Die EZW ist normal am Sitz der ELS 
untergebracht, nur bei der ELS Linz in Salzburg. 

Schließlich bestehen für Großbauvorhaben 
Elektrobauleitungen in Wien und Uttendorf, 
und Elektrotechnischen Direktion unmittelbar 
sind, mit örtlichen Bauleitungen. 

der ÖBB zwei 
die der Bau
unterstellt 
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13.1.3. Internationale Vereinbarungen, Verträge und 
Gesetze 

13.1.3. 

Eine Verordnung des Bundesministeriums für Verkehrswesen 
vom 26.06.1922 legt fest: 4 

§ 1 Bei Einführung der elektrischen Zugförderung auf den 
bisher mit Dampf betriebenen Hauptbahnen ( ... ) ist aus
schließlich das Oberleitungssystem mit einer Fahrdraht
spannung von 15000 V im Mittel und einphasiger Wechsel
strom von 16 2/3 Perioden in der Sekunde anzuwenden. 

§ 2 Bei Einführung der elektrischen Zugförderung auf den 
bisher mit Dampf betriebenen Eisenbahnen niederer Ordnung 
sowie auf den Linien der Wiener Stadtbahn wird das Strom
system von Fall zu Fall vom Bundesministerium für Ver
kehrswesen bestimmt. 

Damit schreibt die Erste Republik für die Elektrifizierung 
von Hauptbahnen in österreich die im "Übereinkommen be
treffend die Ausführung elektrischer Zugförderung" der 
Länder Baden, Bayern und Preußen von 1912/13 (s. 2.1.3.) 
niedergelegten physikalischen Größen auch für den Staats
bereich der Republik österreich vor. 

Ein Dienstbehelf der ÖBB 5 nennt 1974 für deren Fahrlei
tungsanlagen folgende gesetzlichen Bestimmungen: das Ei
senbahngesetz vom 13.02.1957, die vom Bundesministerium 
für Verkehr und Elektrizitätswirtschaft erstellten Bau
entwurfs-Richtlinien und die vom Bundesministerium für 
Bauten und Technik empfohlenen Bestimmungen des Österrei
chischen Verbandes für Elektrotechnik ÖVE-L 11 "Errichtung 
von Starkstromfreileitungen über 1 kV" und ÖVE-T1 "Bestim
mungen für den Betrieb von Wechselstrombahnen". 

13.1.4. Vorschriften und Richtlinien 

Zur Entstehung der den elektrischen Zugbetrieb betreffen
den Vorschriften der BBÖ notiert H. LuithlenG

: "Die Mitar
beit im Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen und im In
ternationalen Eisenbahnverband ermöglicht es, bei der Neu
bearbeitung der bestehenden bzw. Aufstellung neuer tech
nischer Vereinbarungen einerseits den österreichischen 
Verhältnissen Berücksichtigung zu verschaffen, anderer
seits die in Entstehung befindlichen Bestimmungen soweit 
als möglich schon beim Bau zu berücksichtigen. Durch das 
Entgegenkommen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft konn
ten Vertreter der Elektrisierungsdirektion an den Beratun
gen betreffend die Vorschriften der Deutschen Reichsbahn
Gesellschaft über die Ausführung der Fahrleitungen teil-

4 EuM, 40 (1922), S. 360. 
5 DB 925, Ausgabe 1974, S. 31 f. 
G Organ, 82 (1927), S. 492. 
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nehmen und so die Entwicklung dieser Vorschriften mitma
chen. Viele dort verankerte Grundsätze haben denn auch auf 
den Österreichischen Bundesbahnen Geltung erhalten, doch 
sind diese in mancher Beziehung auch wieder eigene Wege 
gegangen ... " 

Diese österreichischen Vorschriften sind im Original nicht 
mehr vorhanden, doch stellt derselbe Verfasser? an Hand 
der deutschen Vorschriften die Unterschiede heraus (s. 
13.6.1.). Dafür sind aus der Vorkriegszeit Exemplare der 
"Bedienungsvorschrift für die Leitungsanlagen der elek
trisch betriebenen Hauptbahnen (ausgenommen die Strecke 
Stainach-Irdning - Attnang-Puchheim) und der Mittenwald
bahn"s und der "Bedienungsvorschrift für die Leitungsanla
gen der Strecke Stainach-Irdning - Attnang-Puchheim"g bei 
Dienststellen der ÖBB erhalten geblieben. 

Der Dienstbehelf DB 925 "Die Fahrleitungen der Österrei
chischen Bundesbahnen - Entwicklung und Grundlagen" gibt 
eine grundlegende Einführung. Im Bedingnisheft BH 939 A 
"Allgemeine technische Bestimmungen für die Ausführung der 
ÖBB-Einheitsfahrleitung" ist deren allgemeiner Aufbau be
schrieben. Darüber hinausgehende Festlegungen der örtli
chen Besonderheiten und weitergehender technischer Einzel
heiten sind für jede Strecke den besonderen technischen 
Bestimmungen BH 939 B mit fortlaufenden Nummern zu entneh
men. Planungsrichtlinien für die Fahrleitungsanlagen der 
ÖBB liefert der dreiteilige Dienstbehelf DB 926. Die für 
die Fahrleitungstragwerke anzunehmenden Belastungen und 
Mastbauformen sind dem Dienstbehelf DB 921 "Fahrleitungs
maste der österreichischen Bundesbahnen" zu entnehmen. Die 
Weiterentwicklung des Fahrleitungsbaus ist aus dem bisher 
nur im Entwurf vorliegenden Dienstbehelf DB 922 "Maßnahmen 
an Fahrleitungen der ÖBB zur Erhöhung der zulässigen Fahr
ge~chwindigkeit auf 200 km/h" zu ersehen. 

An Dienstvorschriften seien genannt: EI 42 "Dienstvor
schrift über Schutzvorkehrungen bei Hochspannungsanlagen", 
EI 43 "Dienstvorschrift für Schutzerdungen bei Fahr- und 
Übertragungsleitungen von Einphasenwechselstrombahnen" und 
EL 52 "Elektrobetriebsvorschrift". 

13.1.5. Klassifizierung von Zeichnungen 

Die ÖBB erstellen Regelpläne des elektrotechnischen Dien
stes (RPL Nr .... ), wovon ein Teil 1974 als Beilage zu DB 
925/926/927 herausgegeben wurde, und Sonstige Planungsbe
helfe als Zeichnungen der Bau- und Elektrotechnischen Di
rektion (ED Nr .... ). Die ÖBB unterscheiden hierbei Ein-

? EB, 3 (1927), S. 179 ff. 
S SB 30, gültig ab 1. Jänner 1934. 
9 SB 35, gültig ab 1. Juli 1932. 
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zelteile und Übersichtszeichnungen, früher Einzelteile und 
Zusammenstellungszeichnungen. 

Eine Übersicht über die für die ÖBB-Einheitsfahrleitung 
geltenden Regelzeichnungen gibt der Dienstbehelf DB 945 
"Ausführungszeichnungen über die ÖBB-Einheitsfahrleitung" 
Stand 1963 bzw. 1977 in verkleinertem Maßstab; 1988 ver
öffentlichte man eine Neufassung. 1936 erschienen diese 
als Dienstvorschrift SB-54, 1950 als Dienstvorschrift 
EI 45, letztere mit mehreren Ergänzungen. 

Während die im Archiv der ELS Innsbruck vorhandenen Origi
nalzeichnungen der Einheitsfahrleitung der BBÖ jeweils 
meist das Pausdatum nennen, notieren die einzelnen Hand
ausgaben verkleinerter Zeichnungen nur das Ausgabejahr des 
betreffenden Bandes. 

13.2. Entwicklung der Höchstgeschwindigkeit 

R. Jaworski10 stellt für österreich folgende Strecken
höchstgeschwindigkeiten fest: 1894 bis 1950 100 km/h, 1950 
bis 1969 120 km/h, seit 1969 140 km/ho F. Pröll11 notiert: 
"Etwa um 1900 wurde die Geschwindigkeit auf 100 km/h ... 
gesteigert, 1950 wurde die Streckenhöchstgeschwindigkeit 
auf 120 km/h ... angehoben, seit 1970 werden besonders be
zeichnete Strecken mit 140 km/h befahren." 

1913 schreiben Bosshardt und Sanzin12 für österreich: "Im 
allgemeinen beträgt die Grundgeschwindigkeit auf den 
Hauptbahnen bei Schnellzügen 80 - 90 km/h ... " Nach Mit
teilung von o. Janusz ergeben sich für österreich folgende 
Daten: bis 1914 90 km/h, bis 1939 100 km/ho Von 1939 bis 
1945 gelten die reduzierten Höchstgeschwindigkeiten der 
DRB (s. 2.2.). 1952 wurde für die Diesel-Schnelltriebzüge 
Wien - Graz 110 km/h zugelassen. Mit Inbetriebnahme lei
stungsfähiger Elektrolokomotiven Mitte der fünfziger Jahre 
führte man diese Höchstgeschwindigkeit allgemein ein. Nach 
J. Rank13 fuhr der 1958 eingeführte Triebwagenschnellzug 
"Transalpin" erstmalig in österreich im regulären Betrieb 
mit 120 km/ho Die allgemeine Anhebung des Geschwindig
keitsniveaus auf 120 km/h erfolgte zum Sommerfahrplan 
1959. seit Sommerfahrplan 1969 fahren die ÖBB zwischen 
Wien und Salzburg mit einer Höchstgeschwindigkeit von 140 
km/h, von 1970 an auch zwischen Kufstein und Innsbruck. 14 

Nachdem 1975 die Südbahn von Wien nach Graz für 140 km/h 
zugelassen wurde, bauen die ÖBB seither auch andere Haupt
strecken für diesen Wert aus. Seit Sommerfahrplan 1988 

10 ebt, 12 (1977), S. 67. 
11 ebt, 13 (1978), S. 3. 
12 Röll (Hg.), Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, Bd. 4, 

Berlin und Wien 21913, unter "Fahrgeschwindigkeit". 
13 ebt, 8 (1973), S. 42. 
14 ÖBB, (1971), Heft 8, S. 39 f. 
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fahren die ÖBB mit 150 km/ho 1981 nennt R. Jaworski15 für 
geplante Ausbaustrecken der ÖBB eine Höchstgeschwindigkeit 
von 160 km/h, für Neubaustrecken der Westbahn 200 km/ho 

13.3. Stromabnehmer-Bauarten 

Nach E. E. Seefehlner16 hatten die 1904 in Betrieb genom
menen elektrischen Triebwagen der Stubaitalbahn umklappba
re Schleifbügel-Stromabnehmer (Lyra-Stromabnehmer). H. 
Luithlen17 stellt dar, daß die Lokomotiven der 1911 elek
trifizierten schmalspurigen Mariazellerbahn eine Sonder
konstruktion erhielten, um die großen Unterschiede der 
Fahrdrahthöhen (5,5 m auf freier Strecke, 3,7 m in den 
Tunnels) bewältigen zu können. Für die Elektrolokomotiven 
der 1912 eröffneten Mittenwaldbahn sah man nach E. E. See
fehlner und F. POpp1B im Hinblick auf die leichte Fahrlei
tung und die vielen Tunnels zwei Bügelstromabnehmer mit 
Doppelschleifstücken vor, von denen jeweils der in Fahrt
richtung hintere am Fahrdraht lag. F. Stein19 veröffent
licht eine Typenskizze dieser bei den BBÖ als Baureihe 
1060 bezeichneten Elektrolokomotive, wonach sich eine 
Stromabnehmerbreite von etwa 1800 mm ergibt. E. E. See
fehlner 20 stellt bei einer Beschreibung der 1914 eröffne
ten elektrischen Bahn Wien - Preßburg dar, daß die Wech
seIstromlokomotiven der Fernstrecke überbreite Scheren
stromabnehmer erhielten; nach Abbildungen muß die Stromab
nehmerbreite etwa 2500 mm betragen haben. 

Nach P. Dittes21 waren im Arlbergtunnel die Profile "fast 
durchwegs sehr knapp", weshalb man für alle elektrischen 
Triebfahrzeuge der Arlbergbahn Doppelstromabnehmer vorsah: 
nach R. Meixner22 einen 1740 mm breiten Bügel für die im 
Zickzack von ±500 mm verlegte Fahrleitung außerhalb von 
Tunnels und einen solchen von 1280 mm Breite für Tunnelab
schnitte mit einem Fahrdrahtzickzack von ±250 mm. Als 
höchste Fahrdrahtlage für den breiten Stromabnehmer sah 
man 6300 mm über SO vor, für den schmalen Bügel 5300 mm 
über SO, als tiefste Fahrdrahtlage jeweils 4800 mm über 
SO. Die normale Fahrdrahthöhe beträgt 5750 mm über SO, die 
Ruhelage beider Stromabnehmer 4550 mm über SO. C. Wlach23 

und P. Dittes24 veröffentlichen Typenskizzen, wonach zu-

15 ETR, 30 (1981), S. 871 ff. 
16 EKB, 3 (1905), S. 672 ff., 693 ff. 
17 EuM, 54 (1936), S. 485 ff.; EB, 13 (1937), S. 136 ff. 
1B EuM, 31 (1913), S. 381 ff.; s. auch EKB, 11 (1913) , 

S. 137 f. 
19 ETZ, 33 (1912), S. 429, Abb. 1l. 
20 EKB, 12 (1914), S. 553 ff., 565 ff., 577 ff.; 

EuM, 32 (1914), S. 813 ff., 830 ff. 
21 EuM, 39 (1921), S. 191. 
22 EuM, 42 (1924), S. 546. 
23 ETZ, 42 (1921) , S. 508 f., Abb. 4 ff. 
24 EuM, 39 (1921), S. 195, Abb. 22 f. 
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nächst zwischen die beiden normalen Scherenstromabnehmer 
als Sonderbauart ein solcher für Tunnelstrecken auf dem 
Lokomotivdach montiert werden sollte. Lokomotivbeschrei
bungen schildern die verwirklichte Bauart mit zwei inein
ander gebauten Stromabnehmern. 

Um einen raschen Überblick auf die Stromabnehmer-Bauarten 
der BBÖ bzw. ÖBB zu ermöglichen, sei auch hier entspre
chend dem Merkbuch elektrischer Triebfahrzeuge der DRB von 
1941 25

, Unterlagen der ÖBB und sonstiger Literatur darge
stellt, welche Reihen ursprünglich mit den einzelnen 
Stromabnehmer-Bauarten ausgerüstet waren. Ein Stromabneh
mertausch ist nur in besonderen Fällen notiert. 

AEGU 

BBÖ 1029. 

R. Meixner26 notiert bei der Beschreibung der Reihe 1029 
der BBÖ zu den Stromabnehmern, daß man innerhalb jedes 
Scherenstromabnehmers normaler Breite je einen schmalen 
Hilfsbügel vorsah, die mittels Umstellen von 2 Hebeln vom 
Führertisch aus unabhängig voneinander mit Druckluft zu 
betätigen waren. 

ÖBBW 

BBÖ 1100. 

B. van Nes 27 stellt den Aufbau der Reihe 1100 der BBÖ dar. 
Auch hier ist innerhalb jedes Scherenstromabnehmers norma
ler Breite jeweils ein schmaler Hilfsbügel montiert, wobei 
die tiefe Fahrdrahtlage bei Einfahrt in einen Tunnel über 
eine Stromabnehmer-Automatik den Übergang vom Hauptstrom
abnehmer auf den Hilfbügel verwirklicht, bei der Tunnel
ausfahrt entsprechend umgekehrt. 

ÖSSW 1 

BBÖ 1470, 1570, 1080. 

F 13.3./1 Entgegen der Beschreibung der Reihe 1570 durch H. Fürst28 

erhielt diese keinen Doppelscheren-Stromabnehmer im ei
gentlichen Sinn. P. Dittes29 notiert für die Stromabnehmer 
der Reihe 1080, daß auf einer gemeinsamen Unterschere in
einander zwei Oberscheren mit besonderen Gelenklagerungen 
und verschiedenen Abmessungen aufgebaut sind. Bei einer 

25 DV 939c. Merkbuch für die Fahrzeuge der Reichsbahn. 
111. Elektrische Lokomotiven, Elektrische Trieb-, 
Steuer- und Beiwagen. Ausgabe 1941. 

26 EuM, 42 (1924), S. 541 ff. 
27 EuM, 41 (1923), S. 361 ff. 
28 EuM, 46 (1928), S. 321 ff. 
29 ZVDI, 69 (1925), Sh. s. 111 f. 
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Fahrdrahthöhe von etwa 5100 mm über SO liegen beide Bügel 
am Fahrdraht, bei höheren Lagen nur der breite, bei nie
drigeren Lagen allein der schmale. 

ÖSSW 2 

BBÖ 1100.100, 1170, 1180.100, 1280. 

F. X. Saurau30 beschreibt diesen Doppelscheren-Stromabneh- F 13.3./2 

mer, ordnet ihn jedoch irrtümlich der Reihe 1080 zu. Die 
beiden unterschiedlich breiten Scherensysteme sind starr 
gekuppelt auf zwei gemeinsamen Antriebswellen angeordnet 
und in den Abmessungen so gehalten, daß das Senken des 
schmaleren Bügels im Verhältnis zum breiten langsamer er-
folgt. Bei einer Fahrdrahthöhe von 5250 mm über SO liegen 
beide Bügel am Fahrdraht. Nach L. Mandich31 sollten 10 Lo
komotiven der Reihe 1170 mit Vakuumbremsung ebenfalls die-
sen Doppelscheren-Stromabnehmer erhalten, die übrigen 
einen normalen Scherenstromabnehmer mit breiterem Schleif-
stück "nach der zur Zeit der Bestellung normalisierten 
Bauart der österreichischen Bundesbahnen". 

Nach H. Luithlen32 zeigte es sich, daß bei den beengten 
Raumverhältnissen des 10,3 km langen Arlbergtunnels schon 
kleine Änderungen der Gleislage zum Streifen der Stromab
nehmer an den Fahrleitungskonstruktionen, insbesondere an 
den Isolatoren, führen. Dies versuchte man durch eine ge
ringe Absenkung des Fahrdrahtes und durch fortdauernde 
Nachregelungen zu verhindern. Weiter läßt der Sinnzusam
menhang vermuten, daß es beim gleichzeitigen raschen Auf
steigen der Stromabnehmer beim Stromabnehmerwechsel zu 
Überschlägen zu Jochen und anderen Konstruktionen kam. R. 
Lorenz 33 teilt in einem Rückblick auf den elektrischen 
Zugbetrieb auf der Arlbergbahn mit, daß Profilerweite
rungsarbeiten im Arlbergtunnel den Verzicht auf die schma
len Hilfsbügel ermöglichten, wodurch sich der Aufbau der 
Stromabnehmer der Elektrolokomotiven der Arlbergbahn we
sentlich vereinfachen ließ. 

W. Breyer34 und E. Pawelka35 beschreiben die Einheits
stromabnehmer der österreichischen Bundesbahnen. Nach dem 
Merkbuch für die Fahrzeuge der Reichsbahn von 194136 sind 

30 Die Entwicklung der elektrischen Lokomotiven und Trieb
wagen unter besonderer Berücksichtigung österreichs, 
Wien 1927, S. 89. 

31 EuM, 46 (1928), S. 1153 ff. 
32 ETZ, 48 (1927), S. 1217 f. 
33 EuM, 51 (1933), S. 553 ff. 
34 EB, 25 (1954), S. 265 ff., 303 ff. 
35 Siemens Technische Berichte, 4 (1952), Heft 1, Sonder

druck. 
36 DV 939c. Merkbuch für die Fahrzeuge der Reichsbahn. 

111. Elektrische Lokomotiven, Elektrische Trieb-, 
Steuer- und Beiwagen. Ausgabe 1941. 
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den Einheitsstromabnehmern der BBÖ folgende Merkmale ge
meinsam: Der Winkeleisenrahmen ist über längs liegende 
Rillenisolatoren doppelt gegen das Fahrzeugdach isoliert, 
der Hub-Senk-Mechanismus ist am Stromabnehmer rahmen mon
tiert. Die 1746 mm breite Wippe weist ein 1200 mm langes 
Aluminiumschleifstück für eine maximale Fahrdrahtauslen
kung von 450 mm auf. Die tiefste Fahrdrahtlage beträgt 
4800 mm über so. 

Bauart I 

BBÖ 1170.100, 1670, 1670.100; ET 10. 

Während es für die Reihen 1670 und 1670.100 in der älteren 
Literatur keine ausführliche Beschreibung gibt, geht E. R. 
Kaan37 bei der Darstellung des Triebwagens ET 10 nicht auf 
die Stromabnehmer ein. Dieser erste Einheitsstromabnehmer 
der BBÖ entspricht in den meisten Maßen dem Stromabnehmer 
ÖSSW 2 mit breiter Schere. Charakteristisch ist die Ver
strebung der Holmen der Oberschere. 

Bauart 11 

BBÖ 1170.200; ET 11, ET 30. 

Über die Prototypen der Reihe 1170.200 der BBÖ schreibt W. 
Ore1 38

, daß die Stromabnehmer als normalisierte Konstruk
tionen von früheren Bauarten übernommen werden. Derselbe 
Verfasser 39 spricht bei der Darstellung des elektrischen 
Teils des ET 11 von der "Verwendung bewährter Konstruk
tionsteile". Tatsächlich unterscheidet sich die Bauart 11 
von der Vorgängerbauart nur in wenigen Details, so in der 
Breite der Unterschere oder den Hubfedern. Das Merkbuch 
für die Fahrzeuge der Reichsbahn 1941 weist darauf hin, 
daß die BBÖ die vorhandenen überbreiten Stromabnehmer der 
Wechselstromlokomotiven der Preßburgerbahn durch solche 
der Bauart 11 mit 2100 mm breiter Wippe mit Fischerplatte 
Bauart Goldeband ersetzte. 

Bauart 111 

BBÖ 1170.200, 1870 (DRB E 18.2) 

J. Teichtmeister40 weist kurz auf die Stromabnehmer der 
Serienlokomotiven der Reihe 1170.200 hin; die elektrische 
Ausrüstung der Schnellzuglokomotiven der Reihe 1870 stellt 
die ältere Literatur nicht dar. Nach E. Pawelka41 führte 
man bei der Einheitsbauart 111 die Hohlwellen drillsteif 

37 EB, 6 (1930), S. 329 ff. 
38 EuM, 53 (1935), S. 277 ff. 
39 EB, 13 (1937), S. 272 ff. 
40 EB, 17 (1941), S. 207 ff. 
41 Siemens Technische Berichte, 4 (1952), Heft 1, Sonder

druck. 
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und leicht aus. In den oberen Scherenteilen ist je eine 
Diagonale angeordnet, um das leichte Spielen der Gelenke 
durch Ungenauigkeiten in der Ausführung weniger zu beein
trächtigen. 

Nach dem Merkbuch für die Fahrzeuge der Reichsbahn von 
1941 beabsichtigte die DRB, bei der Umstellung von Alumi
nium- auf Kohleschleifleisten anstelle der vorhandenen 
1746 mm breiten BBÖ-Wippe die 1950 mm breite Reichswippe 
aufzubauen. Tatsächlich ersetzte man meist nur das 1200 mm 
lange Aluminiumschleifstück durch ein Kohleschleifstück 
von 1300 mm Länge. Die während der Reichsbahnzeit dem 
österreichischen Netz zugewiesenen Lokomotiven der Baurei
he E 94 hatten Stromabnehmer SBS 38 und SBS 39 (siehe 
2.3.). Nach Betriebsaufnahmen tauschte man die BISE-Strom
abnehmer der in österreich gebliebenen E 18 42 zwischen 
1946 und 1953 gegen solche der Bauart III. 

Bauart IV 

ÖBB 1040, 1041, 1062. 

Neben der genannten Literatur über die Einheitsstromabneh-
mer der Österreichischen Bundesbahnen gehen B. Lenk42 und 
W. Breyer43 in Beschreibungen der Reihen 1040 und 1041 auf 
diese Bauart ein. Ausgehend vom Stromabnehmer des Typs 
350/1 der SBB (s. 14.3.) und grundsätzlichen Überlegungen 
von J. Göttinger44 über Scherenstromabnehmer für hohe 
Fahrgeschwindigkeiten verwirklichte ÖSSW für die ersten 
Nachkriegslokomotiven den Scherenstromabnehmer WVSS 51 mit Z 13.3./1 

folgenden Konstruktionsmerkmalen: Stützisolatoren tragen 
den einfach gestalteten Grundrahmen mit der nur mehr auf 
einer Seite abgestrebten leichten und statisch bestimmten 
Schere, wobei man an der bisherigen Scherengestellbreite 
von 1500 mm festhielt, um eine hinreichende Seitensteifig-
keit sicherzustellen. Der Antrieb erfolgt elektropneuma-
tisch über einen Drehisolator. Um das Fahren mit nur einem 
angehobenen Stromabnehmer zu ermöglichen, lagerte man die 
beiden 1000 mm langen Kohleschleifstücke mit einem Krüm
mungsradius von 3,5 m im Abstand von 220 mm in einer Pa-
lette auf einer 1950 mm breiten Wippe. In den fünfziger 
Jahren ersetzte man bei den Reihen 1018 und 1118 (DRB 
E 18.2 und E 18) die Bauart III durch die Bauart IV. 

Bauart V 

ÖBB 1010, 1110, 1141, 1042, 1050, 1067; 4030, 4030.100, 
4030.200, 4130, 4061. 

42 ELIN, 5 (1953), S. 59 ff. 
43 EB, 23 (1952), S. 269 ff., 301 ff. 
44 EB, 24 (1953), S. 36 ff. 
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Im Rahmen einer Beschreibung der Reihe 1010 geht J. Wall
ner45 ausführlich auf diesen Stromabnehmer ein; W. Scha
mann46 bei der Darstellung der Reihe 1141 und R. Rotter47 

bei der Vorstellung einer neuen Typenreihe elektrischer 
Triebwagen der ÖBB jeweils kurz. Bei prinzipiell gleichem 
Aufbau wie bei der Bauart IV verringerte man beim ÖSSW-

Z 13.3./2 Stromabnehmer WVSS 54 die Scherengestellbreite auf 1230 
mm, um der Wirkung des seitlich an der Wand des Triebfahr
zeugs aufsteigenden Fahrtwindes zu entgehen und eine ein
fachere Konstruktion in der Lagerung der Palette zu errei
chen. Den Schleifstückabstand vergrößerte man auf 360 mm. 
Der elektrische Schnelltriebwagen Reihe 4130 erhielt den 
Stromabnehmer Va zur Aufnahme einer 1320 mm breiten Dop
pelwippe für SBB-Strecken. Mitte der sechziger Jahre mon
tierte man bei den Reihen 1018 und 1118 zur Verbesserung 
der Stromabnahme im oberen Geschwindigkeitsbereich anstel
le der Bauart IV die Bauart V. Die Bauart V bildet die 
Grundlage zur Entwicklung des Stromabnehmers DBS 54 der DB 
(s. 2.3.). 

Bauart VI 

ÖBB 1110.500, 1042, 1042.500, 1043, 1044; 4010, 4020. 

W. Breyer4B und V. Köttner49 beschreiben den speziell für 
die Reihe 4010 von Siemens AG österreich (früher ÖSSW) 
entwickelten Einholmstromabnehmer, da durch die Bremswi
derstände ein Großteil der Dachfläche beansprucht wird. 
Nach W. Breyer50 besitzt die Einholmbauart VI die gleiche 
Seitensteifigkeit wie die Vierholmbauart V, wiegt jedoch 
statt 250 kg nur 190 kg. Ursprünglich trug von den zwei 
gegeneinander gestellten Einholmstromabnehmern der vorde
re, näher zur Drehgestellmitte liegende, für den Einsatz 
auf SBB-Strecken eine 1320 mm breite Doppelwippe mit 600 
mm langen Aluminium-, später Kohleschleifleisten, der an
dere eine 1950 mm breite Wippe mit 1000 mm langen Kohle
schleifstücken für die ÖBB-Fahrleitung. Seither rüstete 
man die weitaus meisten Neubaulokomotiven der ÖBB mit der 

Z 13.3./3 Bauart VI aus, insbesondere die von F. Kührer und K. Moj
zis 51 beschriebene Reihe 1044 für eine zulässige Höchst
geschwindigkeit von 160 km/ho Bei den nach A. Kempfer52 

nachträglich mit einer Gleichstrom-Widerstandsbremse aus
gerüsteten Lokomotiven der Reihe 1110.500 mußte man aus 
Platzgründen die Scherenstromabnehmer Bauart V durch die 
Bauart VI ersetzen. Die Serie der Einholmstromabnehmer der 
DB (s. 2.3.) leitet sich von der Bauart VI der ÖBB ab. 

45 EB, 27 (1956), S. 73 ff. 
46 ELIN, 8 (1956), Heft 4, Sonderdruck. 
47 EB, 29 (1958), S. 193 ff., 224 ff. 
4B EB, 39 (1968), S. 202 ff., 233 ff. 
49 JdE, 17 (1966), S. 93 ff. 
50 EB, 38 (1967), S. 30. 
51 ebt, 10 (1975), S. 71 ff. 
52 ÖBB, (1971), Heft 8, S. 27 ff. 
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Bauart VII 

ÖBB 1063, 1064. 

Während W. Kramer und K. Sommeregger53 die Reihe 1063 be
schreiben, notieren W. Kramer und F. Edlinger54 die Beson
derheiten der Reihe 1064 und gehen dabei auch kurz auf den 
Stromabnehmer ein. Der Einholmstromabnehmer Bauart VII un- Z 13.3./4 

terscheidet sich von der Bauart VI nur dadurch, daß der 
Antrieb wie bei den Bauarten I bis 111 am Stromabnehmer
rahmen und nicht auf dem Dach montiert ist. 

Umbaustromabnehmer I, 11, 111, SBS 38, SBS 39 

1967 schreibt W. Breyer55 , daß bei den ÖBB alle alten 
Stromabnehmer mit der gleichen Schere aufgebaut werden, 
wenn sie beschädigt sind. Sie erhalten dabei Doppelwippen 
mit individuell gefederten und gedämpften Schleif stücken. 
Nach Mitteilung von H. Petrovitsch bauten die ÖBB 1963/64 
bei sämtlichen älteren Stromabnehmerbauarten unter Verwen
dung der alten Rahmen neue Scheren mit Paletten Bauart Wa
nisch ein, wodurch bei den ÖBB die allgemeine Einführung 
des Einbügelbetriebs erfolgen konnte. Darauf ersetzte die 
Elektrotechnische Direktion 1974 die bis dahin vorge
schriebenen Schutzstrecken mit 3 Trennstellen über 5 Fel
der von insgesamt bis zu 280 m Länge56 durch eine aus 4 
Leichtbau-Streckentrennern bestehende Schutzstrecke mit 
einer Gesamtlänge von 6640 mm57 . 

13.4. Entwicklungsgeschichte des elektrifizierten Netzes 

Unter den für das Jahr 1905 von W. A. Müller58 zusammenge
stellten elektrischen Bahnbetrieben österreichs sind ins
besondere folgende schmalspurigen Lokalbahnen bemerkens
wert: 
1883 Mödling - Hinterbrühl59 
1904 Innsbruck Stubaitalbf - Fulpmes (Stubaitalbahn)60 
Während die erstgenannte Bahnlinie 1932 stillgelegt worden 
ist, stellte man die ursprünglich mit 2500 V 42,5 Hz, spä
ter mit 3250 V 50 Hz gespeiste Stubaitalbahn 1983 auf 
Gleichstrombetrieb um. 61 

53 ebt, 18 (1983), Heft 1, S. 10 ff. 
54 ebt, 20 (1985), Heft 1, S. 4 ff. 
55 EB, 38 (1967), S. 30. 
56 Zeichnung RPL 59 Auflage 1954. 
57 Zeichnung ED 5324/4 vom 12.12.1974. 
58 EKB, 6 (1908), S. 88 ff. 
59 M. Hohn u. a., Mödling - Hinterbrühl. Die erste elek

trische Bahn Europas für Dauerbetrieb, Wien 1983. 
60 EKE, 3 (1905), S. 672 ff., 693 ff. 
61 Betriebsumstellung der Stubaitalbahn am 2. Juli 1983, 

Innsbruck 1983. 
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F. X. Saurau62 und A. Koci 63 beschreiben die mit Gleich
strom betriebenen elektrischen Vollbahnen österreichs; 
hiervon seien genannt: 
1905 Bludenz - Schruns (Montafonerbahn) 
1909 Salzburger Lokalbahnen 
1912 Linzer Lokalbahn 
1919 Peggau-Deutschfeistritz - Übelbach 
1931 Feldbach - Bad Gleichenberg 

Während die Steiermärkischen Landesbahnen die Strecke nach 
Übelbach 1968 auf 15 kV 16 2/3 Hz umstellten, folgte die 
Montafonerbahn 1972. Keine dieser Linien ging in Staatsbe
sitz über. 

Nach denselben Verfassern ließ das Kriegsministerium 1902 
die 1,6 km lange normalspurige Schleppbahn zur Munitions
fabrik Wöllersdorf mit 3000 V 42 Hz Drehstrom elektrifi
zieren. 1903 befaßte sich die österreichische Staatseisen
bahnverwaltung "sehr eingehend ll mit der Frage der elektri
schen Zugförderung auf der Arlbergbahn. 64 Drei Jahre spä
ter schuf das Eisenbahnministerium eine "Studienabteilung 
zur Vorbereitung des elektrischen Betriebes der Staats
bahnlinien". A. Hruschka65 legt ausführlich die Ergebnisse 
dieser Studien dar. 

Z 13.4./1 Die ersten mit hochgespanntem Einphasenwechselstrom und 
Sonderfrequenz betriebenen Eisenbahnstrecken Österreichs 
entstanden jedoch aus lokaler Initiative: 
1911 St. Pölten - Mariazell - Gußwerk 

(Mariazellerbahn)66 
1912 Innsbruck - Staatsgrenze bei Scharnitz 

(Mittenwaldbahn)67 
1913 Staatsgrenze bei Griesen - Reutte in Tirol 

(Außerfernbahn)6B 
1914 (Wien -) Groß Schwechat - Landesgrenze bei Berg NÖ 

(Preßburgerbahn, österreichische Teilstrecke)69 

62 Die Entwicklung der elektrischen Lokomotiven und Trieb
wagen unter besonderer Berücksichtigung Österreichs, 
Wien 1927, S. 35 ff. 

63 75 Jahre elektrische Eisenbahnen in österreich, Wien 
1955, S. 31 ff. 

64 EKB, 1 (1903), S . 35. 
65 EKB, 8 (1910), S. 483 ff., 514 ff., 538 ff., 561 ff., 

573 ff., 596 ff.; EKB, 9 (1911), S. 561 ff., 586 ff., 
605 ff. 

66 EKB, 10 (1912), S. 291 ff.; s. auch EuM, 54 (1936), 
S. 485 ff.; EB, 13 (1937), S. 136 ff.; EuM, 72 (1955), 
S. 518 ff.; JdE, 13 (1962), S. 219 ff. 

67 EKB, 11 (1913), S. 116 ff., 129 ff.; EB, 34 (1963), 
S. 15 ff. 

6B ZVDEV, 53 (1913), S. 760 f. 
69 EKB, 12 (1914), S. 553 ff., 565 ff., 577 ff.; 

EuM, 32 (1914), S. 813 ff., 830 ff.; Organ, 90 (1935), 
S. 10 ff. 
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1914 Landesgrenze bei Berg NÖ - Kittsee/Köpcseny 
(- Preßburg/Pozsony) 
(Preßburgerbahn, ungarische Teilstrecke)70 

K. Innerebner71 weist darauf hin, daß "die Stadtgemeinde 
Innsbruck im Verein mit der k. k. priv. österreichischen 
Creditanstalt in Wien laut Urkunde vom 1. Juli 1910 die 
Konzession zum Bau und Betrieb der österreichischen Strek
ken der Mittenwaldbahn" erhielt. Die Betriebsführung über
nahmen von der Eröffnung an die beiderseitigen Staatsbahn
verwaltungen, bei den übrigen österreichischen Strecken 
die Niederösterreichischen Landesbahnen. 

Nach A. Hruschka72 teilte 1912 das Eisenbahnministerium 
dem Finanzministerium mit, daß es sich für die "eheste 
Elektrisierung" der Salzkammergutlinie Stainach-Irdning -
Attnang-Puchheim entschieden hat. 1918 stellt Birk73 fest, 
daß die Staatseisenbahnverwaltung für den zukünftigen 
elektrischen Betrieb Wasserrechte erwoben hat. Im gleichen 
Jahr beklagt K. Hochenegg74 , daß die Elektrifizierung der 
österreichischen Vollbahnen über Vorarbeiten nicht hinaus 
gediehen ist. Das 1919 errichtete "Elektrisierungsamt der 
Deutschösterreichischen Staatsbahnen"75 unter der Leitung 
von P. Dittes erarbeitete ein Elektrifizierungsprogramm. 
Angesichts des von H. Littrow76 geschilderten Brennstoff
mangels der österreichischen Staatsbahnen erließ die Na
tionalversammlung am 23.07.1920 ein Gesetz über die Ein
führung der elektrischen Zugförderung auf den österreichi
schen Staatsbahnen77 , das die Elektrifizierung der Strek
ken Salzburg - Innsbruck - Bregenz - Lindau ohne die da
mals noch qer Südbahn-Gesellschaft gehörende Teilstrecke 
Wörgl - Innsbruck, aber mit den Nebenlinien in Vorarlberg, 
der Tauernbahn und der Salzkammergutlinie vorsah, wobei 
mit den Strecken Innsbruck - Landeck - Bludenz und stai
nach-Irdning - Attnang-Puchheim begonnen werden sollte. 7B 

P.Dittes79 und H. LuithlenBo führen dies näher aus. 

70 EKB, 13 (1915), S. 25 ff. 
71 Tiroler Wirtschaftsstudien, Bd. 10: Hundert Jahre 

Tiroler Verkehrsentwicklung 1858-1958, Innsbruck 1961, 
S. 115 ff. 

72 EKB, 10 (1912), S. 686 ff. 
73 ZVDEV, 58 (1918), S. 45 f. 
74 EuM, 36 (1918), S. 113 f.; EKB, 16 (1918), S. 69 f. 
75 EKB, 17 (1919), S. 91 f. 
76 ZVDEV, 60 (1920), S. 766 f. 
77 EuM, 38 (1920), S. 478 ff.; 

ZVDEV, 60 (1920), S. 665 ff. 
7B EKB, 18 (1920), S. 47 f. 
79 EKB, 19 (1921), S. 85 f., 97 ff., 141 ff.; 

EuM, 38 (1920), S. 213 ff.; EuM, 39 (1921), S. 185 ff. 
BO EB, 1 (1925), S. 65 ff. 
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Nach A. Koci 81 nahm die das erste Elektrifizierungsgesetz 
ergänzende Elektrifizierungsnovelle vom 16.07.1925 vor al
lem die Strecke Kufstein - Wörgl - Innsbruck - Brenner, 
die inzwischen durch die Übernahme des Betriebes der Li
nien der Südbahn-Gesellschaft zum Bundesbahnnetz gekommen 
war, in das Elektrifizierungsprogramm auf. Dagegen stellte 
man die elektrische Ausrüstung der Tauernbahn sowie der 
Linien Bregenz - St. Margrethen und Bregenz - Lindau vor
erst zurück. 

Als 1927 die Strecke Kufstein - Bregenz/Buchs (SG) elek
trisch betrieben wurde, teilte die Generaldirektion der 
BBÖ der Öffentlichkeit den vorläufigen Abschluß der Elek
trifizierung der BBÖ mit, da insbesondere der Rückgang der 
Kohlenpreise eine Elektrifizierung der Westbahn Salzburg -
Wien unwirtschaftlich erscheinen lasse. 82 E. E. Seefehl
ner 83 setzt sich noch im gleichen Jahr bei einem Vortrag 
im "Wiener Industriellen Klub" mit diesem Vorstandsbe
schluß auseinander. Im Januar 1928 gibt der Vorstand der 
BBÖ eine Denkschrift über die Elektrifizierung Salzburg -
Wien heraus, worin er sein Vorgehen begründet. s4 Die Ange
legenheit wurde vor den Nationalrat gebracht, worauf des
sen Verkehrsausschuß den Bundesminister für Handel und 
Verkehr beauftragte, von einem unabhängigen Sachverstän
digen-Kollegium ein Gutachten in dieser Angelegenheit ein
zuholen. 8s Dieses wurde noch im gleichen Jahr erstattet. 
Während fünf Gutachter eine Fortsetzung der Elektrifizie
rung östlich von Salzburg befürworten, verneinen dies 
drei Sachverständige. 8G C. Hochenegg87 unterzieht dieses 
Gutachten einer kritischen Beurteilung. 

Nach der Elektrifizierung der Brennernordrampe im Jahre 
192888 und der von H. Luithlens9 gewürdigten Aufnahme des 
durchgehenden elektrischen Zugbetriebes Salzburg - Wörgl 
zwei Jahre später trat zunächst eine Pause ein. Wendet 
sich 1932 J. Weldler 90 noch besonders scharf gegen die 
Elektrifizierung der BBÖ, spricht man im folgenden Jahr 
bei der Festsitzung der Verwaltungskommission der BBÖ zum 
zehnjährigen Bestehen dieses Unternehmens über das bereits 
ausgearbeitete Programm zur Fortsetzung der Elektrifizie
rung. 91 

81 Die Österreichischen Bundesbahnen elektrifizieren. Zur 
Aufnahme des durchgehenden elektrischen Betriebes auf 
der Westbahnstrecke bis Wien, Wien 1952, S. 10. 

82 Organ, 82 (1927), S. 526; ETZ, 48 (1927), S. 1852. 
83 EuM, 45 (1927), S. 1029 ff. 
84 Organ, 83 (1928), S. 185 f. 
85 ZVDEV, 68 (1928), S. 94 ff., 121 ff. 
8G EuM, 46 (1928), S. 831 ff.; Organ, 83 (1928), S. 388. 
87 EuM, 47 (1929), S. 213 ff. 
88 ZVDEV, 69 (1929), S. 212 f. 
89 EuM, 48 (1930), S. 855 ff. 
90 EuM, 51 (1933), S. 75 ff. 
91 ZVDEV, 73 (1933), S. 840 f. 



13.4. 285 

Nach E. R. Kaan92 konnte 1933 auf der Nordrampe der 
Tauernbahn der elektrische Betrieb aufgenommen werden, 
zwei Jahre später nach demselben Verfasser93 die Südrampe 
bis Spittal-Millstättersee. 1934 konstituierte sich die 
"österreichische Gesellschaft zur Förderung der Elektrifi
zierung der Bundesbahnen"94, wobei E. E. Seefehlner95 eine 
Schrift über die Bedeutung der Elektrifizierung der Bun
desbahnen vorlegte; hierbei ging es insbesondere um die 
Elektrifizierung der Strecke Salzburg - Wien. 1937 berich
tet E. R. Kaan96 , daß die Bundesregierung die Mittel für 
die Elektrifizierung Salzburg - Linz zur Verfügung stellt, 
wobei die erste Teilstrecke bis Attnang-Puchheim am 1.10. 
1938, die zweite Teilstrecke bis Linz am 1.10.1939 eröff
net werden sollte. Nach dem Anschluß österreichs als Ost
mark an das Deutsche Reich führten die bereits für die 
Elektrifizierung Nürnberg - Halle/Leipzig genannten Gründe 
(s. 2.4.) dazu, daß der elektrische Zugbetrieb 1940 nur 
bis Attnang-Puchheim aufgenommen werden konnte. Die Deut
sche Reichsbahn verwirklichte ansonsten 1939 den Doppel
spurausbau Kufstein - Wörgl, im Zweiten Weltkrieg den 
Bau verschiedener Verbindungsbahnen, so z. B. Berg NÖ -
Engerau. 

Im Gegensatz etwa zu den Ausführungen von A. Giesl-Gies
lingen97 beurteilt A. Koci98 die weiteren Auswirkungen des 
Beschlusses, die Bauarbeiten nach Abschluß der Elektrifi
zierung Salzburg - Bregenz/Buchs (SG) zunächst nicht wei
terzuführen, wie folgt: "Nach ihrer Fertigstellung kam es 
unter dem Einfluß wirtschaftlicher Gegenkräfte zu einem 
Stillstand in den Elektrifizierungsarbeiten, der - wie wir 
heute rück&chauend feststellen müssen - nicht nur den Bun
desbahnen, sondern auch der gesamten österreichischen 
Wirtschaft schwersten Schaden brachte. Wie anders hätte 
sich der Wiederaufbau österreichs und seiner Wirtschaft 
nach dem Zweiten Weltkrieg abspielen können, wenn die 
Westbahn bereits elektrisch betrieben worden wäre, wie es 
im Plan der Arbeiten bis 1930 lag, wenn sie also nicht 
durch den Kohlenmangel der Nachkriegsjahre fast völlig 
lahm gelegt worden wäre!" An anderer Stelle99 führt der
selbe Verfasser aus, daß im Jahre 1950 auf der etwa 780 km 
langen Westbahnstrecke entsprechend 13 Prozent des Gesamt-

92 EuM, 51 (1933), S. 661 f.; EB, 10 (1934), S. 23. 
93 EuM, 52 (1934), S. 157 ff.; EB, 10 (1934), S. 93,:. 

s. auch EuM, 53 (1935), S. 274. 
94 EuM, 52 (1934), S. 234 f.; EB, 10 (1934), S. 149. 
95 EuM, 52 (1934), S. 237 ff., 254 ff. 
96 EuM, 55 (1937), S. 97 ff.; 

s. auch ZVDEV, 77 (1937), S. 854 f. 
97 Die Ära nach GÖlsdorf. Die letzten drei Jahrzehnte des 

österreichischen Dampflokomotivbaus, Wien 1981, 
S. 204 ff. 

98 JdE, 8 (1957), S. 79 f. 
99 EuM, 68 (1951), S. 413. 
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netzes der ÖBB etwa 39 Prozent der Verkehrsleistungen der 
Bundesbahnen gefahren werden. 

Immer wieder betont A. Koci~oo, daß sofort nach dem Zwei
ten Weltkrieg die Bundesbahnen im Jahre 1945 die Vorarbei
ten für die Fortsetzung ihrer Elektrifizierung wieder auf
nahmen, die unter dem Eindruck des aus der Kohlennot ent
standenen katastrophalen Verkehrs zusammenbruchs erstmals 
das gesamte Bundesbahnnetz umfaßten. Nach dem vom selben 
Verfasser~o~ in einem Rückblick dargestellten Elektrifi
zierungsprogramm von 1945 sollten in 12 Jahren rund 2000 
km Strecken elektrifiziert werden: zunächst die Westbahn 
bis Wien, ferner die Verlängerung des elektrischen Be
triebes auf der Tauernbahn bis an die italienische und ju
goslawische Staatsgrenze und die elektrische Ausrüstung 
einiger Anschlußstrecken an die Westbahn. Eine zweite 
Gruppe im Programm umfaßt die Südbahn von Wien nach Graz 
und Villach mit einigen Seitenlinien sowie die Enns- und 
Pyhrnbahn. Schließlich sollte ein Großteil des Wiener Nah
verkehrsnetzes elektrifiziert werden. 

Mit der Fertigstellung der Westbahnelektrifizierung bis 
Wien im Dezember 1952 hatte A. Koci~o2 als Leiter des 
Elektrodienstes den dringlichsten Punkt des Elektrifizie
rungsprogramms verwirklicht. Behinderte nach demselben 
Verfasser~03 zunächst der Mangel an Baustoffen und Ar
beitskräften den Baufortschritt, trat später an Stelle 
dieser Schwierigkeiten der Geldmangel, wodurch die Strek
kenarbeiten auf die wichtigsten Streckenabschnitte konzen
triert werden mußten; ein völliger Abbruch der Arbeiten 
konnte jedoch vermieden werden. Das 1954 überarbeitete 
Elektrifizierungsprogramm sah nunmehr die Fertigstellung 
der Arbeiten im Bereich der Westbahn vor, sodann die Elek
trifizierung der Südbahn bis Spielfeld-Straß und Villach, 
die Ennstal- und Pyhrnbahn und einige Ergänzungsstrecken. 
Den damals vorgesehenen Zeitplan für die Elektrifizierung 
der einzelnen Streckenabschnitte notiert M. Schantl~04, 
jedoch ließ sich auch dieser nicht einhalten. Nach der 
Überspannung von Anschlußstrecken zur Westbahn im Jahre 
1955~o5 rüsteten die ÖBB vor allem die Südbahn mit der 
Semmeringstrecke für elektrischen Zugbetrieb aus.~06 Die 

~OO 

~O~ 

~02 

~03 

~04 

~05 

~06 

EuM, 66 (1949), S. 152 ff.; EuM, 70 (1953), S. 1 ff.; 
EuM, 94 (1977), S. 94 ff.; 75 Jahre elektrische Eisen
bahnen in österreich, Wien 1955, S. 58. 
EuM, 73 (1956), S. 89 ff. 
Die österreichischen Bundesbahnen elektrifizieren. Zur 
Aufnahme des durchgehenden elektrischen Betriebes auf 
der Westbahnstrecke bis Wien, Wien 1952; EuM, 70 
(1953), S. 1 ff. 
EuM, 73 (1956), S. 90 f. 
JdE, 6 (1955), S. 42. 
EuM, 72 (1955), S. 413 f. 
Elektrisch über den Semmering, Wien 1959; 
JdE, 13 (1962), S. 83 ff. 
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Elektrifizierung der Wiener Schnellbahn brachte 1962 eine 
wesentliche Verbesserung im Nahverkehr der österreichi
schen Bundeshauptstadt. 107 Zwei Jahre später war mit der 
Inbetriebnahme der Teilstrecke Selzthal - St. Michael die 
letzte der den Alpenbogen über den Schobersattel querenden 
Hauptbahnlinie auf elektrischen Zugbetrieb umgestellt. 10B 

1966 wurde über die teilweise neutrassierte Strecke Bruck 
a. d. Mur Graz die steirische Landeshauptstadt und 
zweitgrößte Stadt österreichs an das elektrisch betriebene 
Netz angeschlossen. 1

0
9 In den darauffolgenden Jahren elek

trifizierten die ÖBB nach L. Mimmler110 neben Umleitungs
und Entlastungsstrecken die für den internationalen Ver
kehr wichtigen Strecken nach Hegyeshalom, Spielfeld-Straß 
und Summerau. 

Stellt G. Henge1111 fest, daß die Betriebsaufnahme auf der 
Nord- und Pyhrnbahn zum Winterfahrplanwechsel 1977 das 
Ende der bisherigen Elektrifizierungsphase bedeute und Z 13.4./2 

weitere Streckenelektrifizierungen seit 1976 im Rahmen des 
Ausbaus des Nahverkehrs in Ballungsräumen erfolgen, stellt 
G. Winkler112 vier Jahre später das Elektrifizierungspro-
gramm 1980-1989 vor. Dieses umfaßt insbesondere die Strek-
ke Absdorf-Hippersdorf - Sigmundsherberg - Gmünd NÖ, das 
"Rieder Kreuz" im Innkreis und die Linie (Spittal-Mill
stättersee -) Abzw. Lendorf - Lienz. Hinzu kommen noch die 
von R. Jaworski113 dargestellten Neubaustrecken nach dem 
als "ÖBB-Konzept 2000" dargestellten Infrastruktur-Leit-
plan. 

Nach Mitteilung der GD ÖBB wird derzeit bis Sommerfahrplan 
1989 die Strecke Abzw. Lendorf - Lienz - Staatsgrenze bei 
Sillian überspannt, 1989 bis 1991 folgt die Teilstrecke 
Hollabrunn - Unter Retzbach, 1989 bis 1993 die Linie Sig
mundsherberg - Gmünd NÖ. 

13.5. österreichische Firmenbauarten 

13.5.1. Firmenbauarten der 1. Generation 

In österreich verwendete man für die ersten Fahrleitungs
anlagen für hochgespannten Einphasenwechselstrom auf der 
Stubaitalbahn sowie Mittenwald- und Außerfernbahn Kon
struktionen der AEG (s. 3.1.1.), für die Mariazellerbahn 
und Teilstrecken der Arlbergbahn solche von SSW (s. 
3.2.2.). 

107 EuM, 79 (1962), S. 145 ff. 
10B EuM, 81 (1964), S. 574 ff. 
109 Bruck a. d. Mur - Graz elektrifiziert, Wien 1966; 

EuM, 83 (1966) , S. 479 f. 
110 EuM, 87 (1970), S. 467 ff. ; EuM, 92 (1975), S. 241 ff. 
111 EB, 48 (1977), S. 268 ff. 
112 ÖBB, (1981), Heft 5, S. 4 ff. 
113 ETR, 30 (1981), S. 871 ff. 
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Die Ausprägung der österreichischen Firmenbauarten der 1. 
Generation ist wesentlich mit der Überspannung der 1924 
elektrifizierten Salzkammergutlinie Stainach-Irdning
Attnang-Puchheim verbunden. In der Literatur finden sich 
hierüber nur spärliche Angaben. Nachdem nach Aussage älte
rer ÖBB-Mitarbeiter die ELS Steeg beim Anschluß Öster
reichs an das Reich 1938 und die FLM Steeg in den fünfzi
ger Jahren aufgelöst wurden, sind die meisten bahninternen 
Unterlagen über die ortsfesten Anlagen der Salzkammergut
linie verschwunden. Nur dank des unverdrossenen Einsatzes 
des früheren Fahrleitungsmeisters in Ebensee J. Fellner 
und dessen Nachfolger R. Heissl war es möglich, die we
sentlichen konstruktiven Merkmale dieser Bauarten an Hand 
älterer Lagepläne und in Gesprächen mit pensionierten FLM
Angehörigen abzuklären. 

13.5.1.1. AEGU-Fahrleitung 

1914 
1923 
1924 
1925 

Groß Schwechat - Berg NÖ 
Innsbruck Westbf - Telfs-Pfaffenhofen 
Ebensee - Attnang-Puchheim 
Langen am Arlberg - Bludenz 

Mehrfach beschreibt E. E. Seefehlner~~4 die Fahrleitung 
Groß Schwechat - Berg NÖ, J. Teichtmeister und G. Micha
lek~~5 notieren wertvolle Ergänzungen. Auf freier Strecke 

Z 13.5.1.1./1 sah man nachgespanntes Kettenwerk von 3,5 m Systemhöhe und 
100 m Längsspannweite in der Geraden, 60 m im Gleisbogen -
gegebenenfalls mit Bogenabzügen - vor, das ursprünglich 
mit einem Zickzack von ±900 mm, später ±600 mm, verlegt 
wurde. Damit sich der Kupferfahrdraht unabhängig vom 
Stahltragseil bewegen kann, sah man im Abstand von 5 m 
V-förmige Hänger mit einer Basislänge von 3 m vor, woran 
der Fahrdraht über eine Metallrolle aufgehängt ist. Waage
rechte Ausleger mit einem Ankerseil oder -draht tragen das 
Kettenwerk über eine Rolle mit 2 Kettenglied-Isolatoren 
(Hewlett-Isolatoren), im Gleisbogen mit 2 Seitenhaltern am 
Fahrdraht und Tragseil: bogenaußen auf Zug, bogeninnen auf 
Druck. Das Kettenwerk mit einer Nachspannlänge von 1000 m 
ist einseitig nachgespannt, Streckentrenner ersetzen 
Streckentrennungen. In Bahnhöfen mit fest abgespanntem 
Kettenwerk entspricht die Fahrleitung jener der Mitten
waldbahn (s. 3.1.1.). 

Neben J. Teichtmeister und G. Michalek berichten H. 
Kraus~~6 und A. Horn~~7 über die Bewährung dieser Anlage. 
Bereits in den ersten Betriebsjahren mußte man die V-Auf
hängung des Fahrdrahts durch lotrechte Hängedrähte aus 

~~4 

~15 

116 

~~7 

ETZ, 34 (1913), S. 137 ff., 200 ff.; EKB, 12 (1914), 
S. 565 ff.; EuM, 32 (1914), S. 813 ff. 
Organ, 90 (1935), S. 10 ff. 
EuM, 72 (1955), S. 522 ff. 
Die Preßburgerbahn 1914-1974, Wien 1974, S. 100. 
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Stahldraht, später aus Bronze, ersetzen. Die Längsspann
weite von 100 m in der Geraden erwies sich in windgefähr
deten Abschnitten als zu groß. Rauhreif, Eis und Schnee 
führten zusammen mit dem fast ständig wehenden Wind vom 
Neusiedlersee her besonders auf der Teilstrecke Maria 
Ellend - Deutsch Altenburg zu außergewöhnlichen Beanspru
chungen der Fahrleitung: Im Fahrdraht kam es zu Schwingun
gen von bis zu 2 m Amplitude, um den Fahrdraht bildete 
sich ein Eispanzer von 7 cm Durchmesser und darüber. Nach
dem es verschiedentlich zu Bügelentgleisungen und Fahr
drahtrissen gekommen war, setzte man 1929/30 und nach 1945 
in den windgefährdeten Abschnitten Zwischenmasten, zu
nächst wie die DRB in Mitteldeutschland und Schlesien nur 
mit einem Seitenhalter, später mit Rohrschwenkauslegern. 
Weiter ersetzte man die Kettenglied-Isolatoren durch sol
che der Einheitsbauart und baute zwischen Bahnhof und 
freier Strecke anstelle von Streckentrennern Streckentren
nungen ein. Die Fahrleitung der nurmehr bis Wolfsthal be
stehenden Strecke ist heute weitgehend der Einheitsfahr
leitung der ÖBB angepaßt oder durch diese ersetzt worden. 

P. Dittes118 und H. Luithlen119 stellen die Besonderheiten 
der Fahrleitung der AEG-Union auf der Arlbergstrecke dar. 
Abgesehen von einem Versuchsabschnitt zwischen Innsbruck 
und Telfs, wo man das Kettenwerk mittels Handwinden ab-
spannte, die je nach Jahreszeit zu betätigen waren, spann-
te man sowohl auf freier Strecke als auch im Bahnhof das 
Kettenwerk mit einer Regelspannweite von 75 m selbsttätig z 13.5.1.1./2 

nach. Das Tragseil ist grundsätzlich über Rollen geführt, 
die auf freier Strecke an doppelten Kettenglied-Isolatoren Z 13.5.1.1./3 

an Auslegern mit Stützstrebe, im Bahnhof an Jochkonstruk- F 13.5.1.1./1 

tionen mit geschnittenem Tragseil wie in Deutschland (s. F 13.5.1.1./2 

3.1.2.), angebracht sind. Die Bahnhöfe Langen am Arlberg 
und Bludenz erhielten Querseilaufhängung mit einem Quer- Z 13.5.1.1./4 

tragseil und spannungs führenden Richtseilen. Bei Ausleger-
masten der freien Strecke im Gleisbogen sind die Hängeiso-
latoren in Schräglage, bogeninnen liegt der Seitenhalter 
auf Druck. Für das einseitig nachgespannte Kettenwerk von 
1000 m Nachspannlänge sah man zweifeldrige Nachspannungen 
bzw. Streckentrennungen mit Fahrdrahtnäherung vor. Auf 
freier Strecke zwischen Innsbruck und Telfs ordnete man 
anstelle von Auslegermasten aus Eisen teilweise Holzmasten 
mit einem Querträger an. In kleinen Bahnhöfen dieser Teil-
strecke baute man in Nebengleisen anstelle von Kupferfahr-
draht solchen aus Eisen ein. 

Eichberg120 und H. Luithlen121 berichten, 
draht aus Eisen zu einem außerordentlich 

daß der Fahr
starken Ver-

118 

119 

120 

121 

ZVDI, 69 (1925), Sh. S. 105 ff. 
ETZ, 45 (1924), S. 1398 ff.; EB, 1 
EuM, 43 (1925), S. 355 ff.; Organ, 
S. 488 ff. 
Organ, 82 (1927), S. 503 ff. 
ETZ, 48 (1927), S. 1213 ff. 

(1925), S. 65 ff.; 
82 (1927), 
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schleiß an den Aluminiumschleifstücken führte. Auch habe 
sich das Holzgstänge wegen der aufgetretenen Verbiegung 
und Verdrehung der Holzstangen nicht besonders bewährt, 
ebenso der Versuch, anstelle der selbsttätigen Nachspan
nung eine solche mit Handwinden einzuführen. Schließlich 
zeigte es sich, daß die auf wenig geneigten Talstrecken 
durchaus bewährte Bauart der Strombrücken zwischen den ab
gespannten Fahrdrähten auf den Bergstrecken mit größeren 
Primärstromstärken durch eine sicherere Bauart ersetzt 
werden mußte. 

F 13.5.1.1./3 Nach H. Luithlen122 erhielt die Teilstrecke Ebensee - Att
nang-Puchheim die gleiche Bauart wie die AEGU-Baulose der 
Arlberglinie, jedoch ist die Isolation, abgesehen vom 
Bahnhof Attnang-Puchheim und den Tunnels, einfach. In der 
Geraden und im Gleisbogen mit großen Krümrnungsradien ver-

F 13.5.1.1./4 wendete man Holzmasten mit Querträgern. Die Bahnhöfe er
hielten im allgemeinen Jochkonstruktionen, nur in Attnang
Puchheim und Gmunden wendete man nach P. Dittes123 Quer
seilaufhängung mit spannungsführenden Richtseilen an. H. 
Luithlen124 notiert, daß im Sommer 1927 durch Blitzschläge 
im gewitterreichen Salzkammergut bei einigen Abspannisola
toren der Hewlett-Bauart die Stahlbänder abschmorten, so 
daß die Fahrleitungskette zu Boden fiel. Bereits im Vor
jahr mußte man nach Eichberg125 eine Anzahl Holzmasten 
austauschen oder durch Beimasten verstärken, da die Fahr
leitung infolge Verziehens der Holzmasten verschoben wur
de, was ständig Nachregulierungen notwendig machte. 

13.5.1.2. ÖSSW-Fahrleitung 

1924 Bad Aussee - Ebensee 

Die Bauart der Österreichischen Siemens-Schuckertwerke 
leitet sich von jener der Strecke Kiruna - Riksgränsen 
(Riksgränsbahn) ab. F. Zolland126 beschreibt die Elektri
fizierung dieser Strecke eingehend; P. Poschenrieder127

, 

Reishaus128
, G. Soberski129 und Winkler130 gehen kurz auf 

deren Fahrleitungsanlage ein. Th. Thelander131 stellt die 
Elektrifizierung der Schwedischen Staatsbahnen ausgehend 
von dieser Linie dar. 
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ETZ, 45 (1924), S. 1402 ff.; EB, 1 (1925), S. 79.; 
Organ, 82 (1927), S. 491. 
EuM, 44 (1926), S. 366. 
ETZ, 48 (1927), S. 1216. 
Organ, 82 (1927), S. 503 ff. 
EKB, 12 (1914), S. 161 ff., 186 ff. 
EuM, 36 (1918), S. 141 ff. 
EKB, 18 (1920), S. 163 f. 
Organ, 71 (1916), S. 23 ff. 
ZVDI, 64 (1920), S. 181 ff. 
Der elektrische Eisenbahnbetrieb in Schweden. Sein Be
ginn und seine Entwicklung, Stockholm 1954. 
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Der Umbau der 129 km langen größtenteils nördlich des 
Polarkreises liegenden Strecke Kiruna - Riksgränsen der 
Schwedischen Staatsbahnen auf elektrischen Betrieb mit 15 
kV 16 2/3 Hz wurde 1910 bis 1915 durchgeführt. Sowohl auf 
freier Strecke als auch im Bahnhof verwendete man ein aus 
50 mm 2 Kupfertragseil und 80 mm 2 Kupferfahrdraht bestehen
des Kettenwerk von 1,3 m Systemhöhe mit 50 bis 60 m Spann
weite und einem durchschnittlichen Hängerabstand von 17,5 
m. Auf freier Strecke sind die aus leichtem Gasrohr herge
stellten Schwenkausleger drehbar um die über Konsolen am 
Mast befestigten einfachen Stützisolatoren angeordnet, 
ebenso auf Bahnhöfen mit zwei Gleisen. Auf sämtlichen 
drei- und mehrgleisigen Bahnhöfen sah man Jochkonstruktio
nen mit zwischen dem Querträger und dem Untergurt angeord
neten geerdeten Schwenkauslegern vor, weshalb man dort das 
Tragseil schneiden mußte. Bemerkenswert ist die Aussage 
von F. Zolland132

, zur Einzelmastausrüstung von Bahnhöfen: 
"Anfangs war es beabsichtigt, einen Bahnhof probeweise mit 
einfachen Rohrauslegern auszuführen derart, daß ein Mast 
rechts und links die Ausleger für zwei Gleise aufnahm. Es 
wurde hiervon aber später Abstand genommen, da es sich 
sehr bald ergab, daß durch die Anordnung so vieler Maste 
zwischen den Gleisen die Übersichtlichkeit des Bahnhofs 
stark gestört werden würde, und außerdem die Schneeentfer
nung dann sehr große Schwierigkeiten und Unkosten bereitet 
hätte." 

Im Tunnel kann das nachgespannte Tragseil auf einem beid
seits auf Stützisolatoren ruhenden geraden Querrohr hin 
und her gleiten, wobei Seitenhalter Tragseil und Fahrdraht 
seitlich festlegen. Innerhalb einer Nachspannlänge von et
wa 1,3 km sind auf freier Strecke die Masten auf einer 
Sei te angeordnet. Sowohl die Nachspannung als auch die F 13.5.1.2. /1 

Streckentrennung sind zweifeldrig mit Fahrdrahtnäherung 
ausgebildet, der Festpunkt mit gespreiztem Ausleger. 

In einem Erfahrungsbericht betont F. Kuntze133
, 

bei der Fahrleitung die völlige Drehbarkeit der 
arme als vorteilhaft erwiesen hat, wodurch bei 
größere Beschädigungen der Fahrleitung vermieden 

daß sich 
Ausleger
Störungen 
werden. 

Die Fahrleitungsanlage des ÖSSW-Bauloses Bad Aussee -
Ebensee der Salzkammergutlinie stellt die Erbauerfirma in 
Veröffentlichungen ohne Verfasserangabe dar134

, P. Dit
tes135 und H. Luithlen136 geben kurze Hinweise. Von dieser 
Fahrleitung sind sowohl die Zeichnungen der Bauteile als 

132 

133 

134 

135 

136 

EKB, 12 (1914), S. 187 f. 
EKB, 14 (1916), S. 97 ff. 
Elektrisierung der Österrreichischen Bundesbahnen, 
Wien 1925, S. 55 ff.; Siemens-Zeitschrift, 5 (1925), 
s. 321 ff. 
ZVDI, 69 (1925), Sh. S. 109. 
ETZ, 45 (1924), S. 1403 f.; EB, 1 (1925), S. 79; 
EuM, 43 (1925), S. 361 ff. 
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auch die Einbauzeichnungen in Handausgaben bei der FLM 
Ebensee vorhanden. 

Z 13.5.1.2./1 Für die stützpunkte der freien strecke übernahm man grund
sätzlich die Fahrleitung der Riksgränsbahn, jedoch mit 50 
rnm 2 Stahltragseil und 100 rnm 2 Kupferfahrdraht bei einer 
dichteren Hängerteilung und einer Spannweite von 60 bis 75 
m. Im Gleisbogen liegen die Seitenhalter grundsätzlich auf 

F 13.5.1.2./2 Zug, bogeninnen entweder mit einem Rüsselausleger oder mit 
einem als Hilfsausleger bezeichneten angelenkten Seiten
halter. Bei engen Gleisbögen ordnete man Zwischenmasten 

F 13.5.1.2./4 mit Bogenabzügen an Stützisolatoren an. In den Bahnhöfen 
verlegte man das Kettenwerk mit festem Tragseil und nach
gespanntem Fahrdraht auf schmiedeeisernen Jochen mit 
Untergurt, auch hier unter Verwendung von sützisolatoren. 

Z 13.5.1.2./2 Im Tunnel mit doppelter Isolation sah man doppeltes Ket
tenwerk vor, das auf der Tunnelwölbung angepaßten gekrürnm-

F 13.5.1.2./3 ten Querrohren aufliegt. Sowohl Nachspannung als auch 
Streckentrennung entsprechen der Ausführung der Riksgräns
bahn. Den Festpunkt in der Mitte einer Nachspannlänge von 
durchschnittlich 1200 m bildete man nach älteren Lageplä
nen entweder mit gespreiztem Ausleger, der im Salzkammer
gut als "Hirschg-weih" bezeichnet wird, oder als zweifeld
riges Festpunktfeld mit Ankerseilen aus. 

Nach Eichberg~37 und H. Luithlen~3a mußte man die im ÖSSW
Abschnitt verwendeten Abspann- und Stützisolatoren wegen 
fortgesetzter Überschläge durch Stab- und Delta-Isolatoren 
ersetzen, dies insbesondere infolge von Vogelschäden. 

13.5.1.3. ÖBBW-Fahrleitung 

1924 Stainach-Irdning - Bad Aussee 

P. Dittes~39 und H. Luithlen~40 geben nur spärliche Hin
weise auf die Fahrleitungsbauart der österreichischen 
Brown Boveri-Werke. Nach F. X. Saurau~4~ bauten die ÖBBW 
ein nachgespanntes Kettenwerk mit Bronzetragseil zur Ver-

Z 13.5.1.3./1 stärkung der Leitfähigkeit des Fahrdrahtes ein. Die Stütz
Z 13.5.1.3./2 punkte der freien Strecke ähneln der öSSW-Bauart mit Rohr

schwenkauslegern an Stützisolatoren, jedoch sieht man hier 
ausgebuchste Isolatoren vor: Der Isolator mit einer einge
hanften Bronzebuchse dreht sich auf einer Eisenstütze. Bei 
Masten auf der Bogeninnenseite liegen die Seitenhalter auf 
Druck. 

~37 

~3a 

~39 

~40 

~4~ 

Organ, 82 (1927), S. 506. 
ETZ, 48 (1927), S. 1216. 
ZVDI, 69 (1925), Sh. S. 109. 
ETZ, 45 (1924), S. 1403 f.; EB, 1 (1925), S. 79 ff.; 
EuM, 43 (1925), S. 360 ff.; Organ, 82 (1927), S. 491. 
Die Entwicklung der elektrischen Lokomotiven und 
Triebwagen unter besonderer Berücksichtigung Öster
reichs, Wien 1927, S. 79. 
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Die Atisrüstung der Bahnhöfe ähnelt dem von Weiler142 be
schriebenen Quertragwerk der Schwedischen Staatsbahnen, 
das bei der 1923 bis 1926 elektrifizierten Strecke Stock
holm - Göteborg eingebaut wurde. An Jochkonstruktionen mit 
Untergurt sind Hängesäulen montiert, die oberhalb des 
Querträgers Schwenkausleger für das Tragseil an Stütziso
latoren tragen, unterhalb des Untergurts den Seitenhalter. 

Nach Mitteilung von J. Fellner und R. Heissl war bei dem 
Baulos der ÖBBW in den Bahnhöfen bei allen Gleisen nachge
spanntes Kettenwerk. Wie bei den anderen österreichischen 
Firmenbauarten der 1. Generation sah man bei der Weichen
überspannung, Nachspannungen und Streckentrennungen Fahr
drahtnäherungen vor. Während die Streckentrennung zwei
feldrig ausgebildet war, sah man bei der einfeldrigen 
Nachspannung zwei Reiter in Feldmitte vor. In der Mitte 
des beidseitig nachgespannten Kettenwerks von etwa 1000 m 
Nachspannlänge liegt ein zweifeldriges Festpunktfeld. 
Schließlich ist folgender Satz von U. Krol1143 zur ÖBBW
Fahrleitung bemerkenswert: "Die westlichen Streckenteile 
der Arlbergbahn erhielten bei ihrer Umstellung in den 
Jahren 1927/28 die ÖBBW-Fahrleitung der Salzkammergutbahn, 
die von diesem Zeitpunkt an die Einheitsfahrleitung der 
Österreichischen Bundesbahnen wurde." Diese Aussage ist 
näher zu untersuchen. 

13.5.2. Firmenbauarten der 2. Generation, Vorarlberger 
Bauart 

P. Dittes144 stellt 1928 fest: "Die in mehrjähriger Ent
wicklung unter Verwertung der Betriebserfahrungen entstan
dene Einheitsfahrleitung der Ö.B.B. wurde nunmehr bereits 
auf den eingleisigen Strecken Bludenz - Feldkirch - Buchs, 
Feldkirch - Bregenz und Kufstein - Wörgl, sowie auf den 
zweigleisigen Strecken Wörgl Innsbruck, Innsbruck
Brenner und Saalfelden - Wörgl angewendet und gelangt ge
genwärtig auch auf der Strecke Salzburg - Saalfelden zur 
Ausführung." H. Luithlen145 schreibt 1927: "Bei den Fahr
leitungsanlagen sind die älteren Bauarten und die neue 
Einheitsfahrleitung zu unterscheiden." 1933 notiert der
selbe Verfasser146

: "Vom Jahre 1925 an gelangte durchwegs 
die Einheitsfahrleitung der Österreichischen Bundesbahnen 
zum Einbau, deren erste Anordnung aus Bild 10 (Einheits
fahrleitung auf der Strecke Bludenz - Feldkireh) darge
stellt ist." Im Jahre 1926 hält H. Luithlen147 dagegen 
fest: "Die Fahrleitungsanlagen der Linie Kufstein - Wörgl 
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GA, 107 (1930), S. 89 ff. 
EB , 31 (1960), S . 126 • 
EB, 4 (1928), S. 300. 
EB, 3 (1927), S. 177. 
EB , 9 (193 3 ), S. 13 4 . 
EuM, 44 (1926), S. 86. 
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.- Innsbruck werden nach der "Vorarlberger" Bauart herge
stellt." 

Differenzierter formuliert P. Dittes14B im gleichen Jahr: 
"Die Fahrleitungsanlage für die Strecken westlich von Blu
denz weist gegenüber den bisherigen Ausführungen eine Rei
he bemerkenswerter Änderungen und das Bestreben einer 
weitgehenden Vereinheitlichung auf ... " H. Luithlen149 

verdeutlicht dies: "Eine durchgreifende Änderung erfuhr 
der Fahrleitungsbau dadurch, daß an Stelle der von den 
einzelnen Elektrizitätsfirmen ausgebildeten verschiedenen 
Systeme eine Einheitsbauart gewählt wurde. Diese wurde im 
Jahre 1925 aus der auf der Salzkammergutbahn von den 
Österr. Siemens-Schuckert-Werken (und den österr. Brown
Boveri-Werken) angewendeten, zuerst vom Berliner Mutter
hause der erstgenannten Firma bei den Schwedischen Staats
bahnen eingeführten Bauart mit einfacher Isolation und 
drehbaren Auslegern entwickelt, und zwar über Antrag der 
Österr. Bergmann E. G. unter erstmaliger Verwendung eines 
Knüppelisolators besonderer Bauart mit sehr einfachen, von 
der gleichen Firma in Zusammenarbeit mit der Elektrisie
rungsdirektion herausgebrachten Befestigungsteilen .•. Bei 
der endgültigen Ausarbeitung der Einheitsfahrleitung wur
den einige Änderungen durchgeführt." 

Damit weist die Fahrleitung der Strecke Bludenz - Bregenz! 
Buchs (SG) verschiedene einheitliche Elemente auf, dennoch 
kann man die dort verwirklichten Bauarten nicht als "Ein
heitsfahrleitung der BBÖ" bezeichnen, vielmehr erweist 
sich die von H. Luithlen 1926 gewählte Bezeichnung als 
sinnvoll. 

Mehrfach erläutert P. Dittes150 die Vorgaben für die Aus
bildung der Fahrleitung für die westlich von Bludenz zu 
elektrifizierenden eingleisigen Strecken. Die neu zu ent
wickelnde Bauweise sollte möglichst preisgünstig und dabei 
äußerst betriebssicher sein. Ein leichtes Gestänge und 
einfache Isolation, die sich auf der Salzkammergutlinie 
bewährt hatten, erschienen als wesentliche Voraussetzungen 
für eine Herabdrückung der Anlagekosten. Die Forderung 
nach einem leichten Gestänge hatte niedrige Draht- und 
Seilkräfte zur Folge, diese wiederum bedingten verhältnis
mäßig kleine Längsspannweiten. Daraus ergaben sich folgen
de Grunddaten: Auf freier Strecke ist das 35 mm 2 Stahl
tragseil und der 100 mm 2 Kupferfahrdraht jeweils mit 6 kN 
nachgespannt, die Längsspannweite in der Geraden beträgt 
60 m, im Gleisbogen entsprechend weniger. Im Bahnhof ist 
das 50 mm 2 Stahltragseil fest abgespannt, im Hauptgleis 
der 100 mm 2 Kupferfahrdraht mit 6 kN nachgespannt, in Ne
bengleisen der 65 mm 2 Kupferfahrdraht mit 3,9 kN. Die Sy-

14B 

149 

:1._50 

EuM, 44 (1926), 
EuM, 46 (1928), 
EuM, 44 (1926), 
S. 417 f. 

S. 373. 
S. 822 f. 
S. 384 ff.; ZÖIAV, 78 (1926), 
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stemhöhe auf freier Strecke beträgt 1,3 m, im Bahnhof 2,1 
m. Auf freier Strecke verwendet man soweit möglich Breit
flanschträger als Masten. Diese stellt man im Gleisbogen 
grundsätzlich bogenaußen, um auf Druck liegende Seitenhal
ter zu vermeiden. Im eingleisigen Tunnel ist das Tragseil 
fest. 

13.5.2.1. ÖBEG-Fahrleitung 

1926 Bludenz - Feldkirch - Buchs (SG) 

Nach F. Schuster151 verwendeten die einzelnen Baufirmen 
bei der Elektrifizierung der Salzkammergutlinie und der 
Strecke Innsbruck - Bludenz 22 verschiedene Isolatorty
pen. Auf Vorschlag der Österreichischen Bergmann-Elektri
citäts-Gesellschaft entschied sich die Elektrisierungsdi
rektion der BBÖ bei der Streckenausrüstung der vorarlber
ger Strecken für einen durchschlagsicheren Doppelkopf
Vollkern-Isolator, wovon man nur noch fünf Bauformen benö
tigte. H. Westpha1152 weist in einem Beitrag über die 
Vollkern-Isolatoren der BBÖ darauf hin, daß für die 55 kV
Übertragungs leitung drei dieser Isolatoren zu einer Kette 
vereint wurden. 

H. Faber153 nennt weitere Details der Fahrleitung Bludenz Z 13.5.2.1./1 
- Buchs (SG). Um den Windabtrieb zu verringern, ordnete 
man das Tragseil in der Gleisachse an. In kleinen Bahnhö- F 13.5.2.1./2 

fen sah man wegen des nachgiebigen Moorgrundes Jochkon
struktionen vor, in Feldkirch dagegen Querseilaufhängung 
mit geerdetem oberen und spannungsführendem unteren Richt-
seil, wie sie A. Schieb154 für das Elektrifizierungspro- Z 13.5.2.1./2 

jekt Halle (S) - Köthen - Magdeburg notiert. Sowohl Nach-
spannung als auch Streckentrennung bildete man zweifeldrig F 13.5.2.1./1 

mit 2 gegenüberstehenden Auslegermasten und Fahrdrahtnähe-
rung aus, den Festpunkt mit gespreiztem Ausleger. 

13.5.2.2. ÖSSW-Fahrleitung 

1927 Feldkirch - Bregenz 

Abgesehen von den sehr allgemein gehaltenen Ausführungen 
von H. Faber155 über die Elektrifizierung der BBÖ in Vor
arlberg, notiert P. Dittes156 lediglich die Baulosauftei
lung. Die Literatur liefert nur verschiedene Abbildun-
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gen. 157 Ein bei der ELS Innsbruck vorhandener älterer La
geplan ist die wichtigste Quelle. 

Beim Rohrschwenkausleger baute man hier erstmals den spä
ter bei der Einheitsfahrleitung 1926 verwendeten Schwenk
auslegerbock ein. In den meisten Bahnhöfen sah man Joch
konstruktionen mit Untergurt vor, in Bregenz und Lauterach 
Querseilaufhängung mit spannungs führenden Richtseilen. Um 
beim Befahren von Weichenstraßen einen besseren Bügellauf 
zu erhalten, baute man dort sowohl bei Fahrdrahtkreuzungen 
als auch bei Fahrdrahtnäherungen Streben zwischen Tragseil 
und Fahrdraht ein; H. Luithlen158 führt dieses Erfordernis 
auf die geringe Zugkraft des Fahrdrahts von 6 kN zurück. 
Wie bereits im Salzkammergut verwendete ÖSSW auch hier 
Innenausleger bei Auslegerstützpunkten an Weichen. Da der 
Lageplan bei der zweifeldrigen Nachspannung grundsätzlich 
nur einen Zwischenmast notiert, montierte man vermutlich 
auch dort Innenausleger. Die zweifeldrige Streckentrennung 
und der Festpunkt mit gespreiztem Ausleger entsprechen den 
Ausführungen der ÖBEG. 

1927 stellt P. Dittes159 fest, daß sich die auf den Strek
ken westlich Bludenz eingebaute Fahrleitung "bisher voll
kommen bewährt hat, sodaß sie als nunmehr von allen in Be
tracht kommenden österreichischen Elektrizitätsfirmen aus
geführte Einheitsfahrleitung auch bei den Strecken östlich 
von Innsbruck zur Anwendung gelangt." 

13.6. Einheitsbauarten der BBÖ 

13.6.1. Vorschriften der Elektrisierungsdirektion 

Es wurde bereits darauf hingewiesen, daß die von der Elek
trisierungsdirektion aufgestellten Fahrleitungsvorschrif
ten nicht mehr im Original vorliegen (s. 13.1.4.), sondern 
nur in einer Bearbeitung von H. Luithlen160

, worin dieser 
an Hand der deutschen Vorschriften (s. 5.1.2.) Unterschie
de notiert und Ergänzungen anführt. 

Eine einwandfreie Stromabnahme wird bis 100 km/h gefor
dert. Die Regelspannweite beträgt 60 m, der Zickzack ±450 
mm. Die Seitenhalter sind so anzuordnen, daß der Stromab
nehmer auch bei angehobenem Fahrdraht nicht an sie an
schlagen kann. Für das Anheben des Fahrdrahtes ist dessen 
gleichmäßige Bestreichung durch alle vier Bügel zweier un
mittelbar gekuppelter Lokomotiven zu berücksichtigen. Die 
Fahrdrahthöhe ist auf freier Strecke auf 5750 mm über SO 
festgelegt, bei Bahnübergängen und in Bahnhöfen bei +10°C 
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EB, 3 (1927), S. 187 f., Abb. 35 f.; EuM, 46 (1928), 
S. 827, Abb. 31; Organ, 82 (1927), S. 492, Abb. 13. 
ETZ, 48 (1927), S. 1218. 
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6000 mm über SO, unter Brücken und sonstigen Überbauten 
5100 mm über SO, in Tunnels 4900 mm über SO. Der Mindest
abstand zwischen Tragseil und Fahrdraht beträgt bei nach
gespanntem Tragseil 300 mm, bei festem Tragseil 800 mm. 
Die Hänger sind in einer Entfernung von etwa 7 m angeord
net. Der Festpunkt besteht im Regelfall aus gespreiztem 
Ausleger, ein zweifeldriges Festpunktfeld sieht man nur 
auf zweigleisigen Strecken bogeninnen vor. Zur Isolation 
ist der Vollkern-Isolator der ÖBEG vorgeschrieben, in 
Bahnhöfen mit gemischtem Betrieb ein Doppelschirmisolator. 

Auf freier Strecke sind Tragseil und Fahrdraht nachzuspan
nen, im Bahnhof nur der Fahrdraht. Die Nachspannlänge be
trägt 1100 bis 1200 m, bei Kettenwerkslängen von 600 m auf 
freier Strecke und 500 m im Bahnhof ist einseitige Nach
spannung zulässig. Anstelle der Gewichtsnachspannung kann 
bei Fahrleitungsstücken von weniger als 200 m in Bahnhöfen 
eine Federnachspannung eingebaut werden. 

Die BBÖ schreiben achterförmigen Profilfahrdraht von 100 
mm 2 für Hauptgleise und 65 mm 2 für Nebengleise vor, da die 
Klemmen auf dem Achterquerschnitt besser sitzen. Der Quer
schnitt des Längstragseils aus verzinktem Stahl beträgt 
auf freier Strecke 35 mm 2 , im Bahnhof 50 mm 2 ; für die Hän
ger verwendet man 10 mm 2 Bronzeseil. Die Umgrenzung des 
lichten Raumes ist den Vorschriften als Anlage beigege
ben. 161 

13.6.2. Einheitsfahrleitung 1926 

Nach H. Luithlen162 begann die Elektrisierungsdirektion im 
Jahre 1925 mit der Konstruktion einer Einheitsfahrleitung. 
Schubert163 führt 1938 bei einem Dezernententreffen in 
Hamburg aus: "Im Jahre 1926 wurde die von den vorm. ÖBB in 
Zusammenarbeit mit den Elektrofirmen entwickelte Einheits
fahrleitung erstmals ausgeführt und seither mit geringfü
gigen Verbesserungen angewendet." Nach der im Archiv der 
ELS Innsbruck vorhandenen Sammlung von Stammzeichnungen 
dieser ersten österreichischen Einheitsfahrleitung wurden 
die meisten Zeichnungen im Jahre 1926 gepaust. Sowohl K. 
Sedlak164 als auch ein Bedingnisheft der ÖBB165 ordnen der 
ersten Einheitsfahrleitung der BBÖ das Jahr 1926 zu. 
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13.6.2.1. Strecken Salzburg - Wörgl und Kufstein - Brenner 

1927 
1928 
1928 
1929 
1930 
1934 

Innsbruck Hbf - Staatsgrenze bei Kufstein 
Wörgl - Saalfelden 
Innsbruck Hbf - Brennersee 
Salzburg Hbf - Schwarzach-St. Veit 
Schwarzach-St. Veit - Saalfelden 
Brennersee - Eigentumsgrenze bei Brennersee 

H. Luithlen:L66 beschreibt den Entwicklungsgang: "Die zu
erst für die eingleisigen Strecken in Vorarlberg entwik
kelte Bauart wurde unter Mitarbeit der Oesterr. Siemens
Schuckertwerke, der AEG-Union E.-G. und der "Elin" A.-G. 
für elektrische Industrie für zweigleisige Strecken aus
gestaltet und bildet in dieser Form jetzt die von allen 
beteiligten Firmen angewendete Einheitsfahrleitung, die 
auf der Linie Wörgl - Innsbruck bereits in Betrieb steht 
und für die Vergebung der im Bau befindlichen Teilstrecke 
Saalfelden - Wörgl als Grundlage diente." Im folgenden 
Jahr erweitert derselbe Verfasser:L67 diese Aussage: "Die 
zuerst für die eingleisigen Strecken in Vorarlberg entwik
kelte Bauart wurde unter Mitarbeit der Österr. Siemens
Schuckert-Werke, der AEG-Union E. G., der ELIN-A. G., der 
Österr. Bergmann E. G. und der Österr. Brown-Boveri-Werke 
für zweigleisige Strecken ausgestaltet." Entsprechend wa
ren alle genannten Firmen am Fahrleitungsbau beteiligt. P. 
Dittes :L6B nennt die Baulosaufteilung der im Jahre 1927 im 
Bau befindlichen Strecken: 
- AEGU: Innsbruck - Brenner 
- ÖSSW: Wörgl - Kitzbühel 
- ELIN: Kitzbühel - St. Johann i. T. 
- ÖBBW: St. Johann i. T. - Hochfilzen 
- ÖBEG: Hochfilzen - Saalfelden 

P. Dittes :L69 beschreibt die Merkmale der Einheitsfahrlei
tung nur in wenigen Aufsätzen, H. Luithlen:L70 dagegen 
mehrfach sehr ausführlich, K. Sachs :L7:L die Stützpunkte auf 
freier Strecke bzw. im Tunnel, schließlich Schubert:L72 
beim Dezernententreffen 1938 in Hamburg. Ein Dienstbehelf 
der ÖBB:L73 listet die gemeinsamen Kennzeichen dieser Ein
heitsfahrleitung auf. Die wichtigste Quelle ist jedoch 
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S. 1213 ff.; EB, 3 (1927), S. 172 ff.; EuM, 46 (1928), 
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die Handausgabe der Regelpläne und ED-Zeichnungen von 
1927/28. 174 

Sowohl in der Geraden als auch bogenaußen sieht die Ein
heitsfahrleitung 1926 lotrechtes Kettenwerk vor. In der Z 13.6.2.1./1 

Geraden und in Gleisbögen mit einem Krümmungshalbmesser 
von 900 m und mehr ist am Stützpunkt ein Hänger angeord-
net, bei kleineren Kurvenradien baut man 2 m beidseits des 
Stützpunktes je einen Hänger ein. Zwischen Terfens und 
Jenbach sah man diese Hängeraufteilung auch in der Geraden 
vor. 

In der Geraden verwendet man Stützpunkte mit Rohrschwenk- Z 13.6.2.1./2 

auslegern, die .von der ÖSSW-Fahrleitung Feldkirch - Bre-
genz abgeleitet sind, im Gleisbogen bei Krümmungsradien F 13.6.2.1./1 

unter 900 m bogeninnen mit angelenktem Seitenhalter. Auf 
freier Strecke baut man im Regelfall Breitflanschträger 
als Masten ein, auf Teilstrecken auch abgefahrene Straßen
bahnschienen. Auf Bahnhöfen ist die Querseilaufhängung mit Z 13.6.2.1./3 

spannungs führenden Richtseilen die Regel, nach M. Heyd- Z 13.6.2.1./4 

mann175 wegen deren Übersichtlichkeit und Sicherheit gegen F 13.6.2.1./2 

etwaige Betriebsunfälle, da ein Beschädigen von Zwischen-
masten bei Jochen im Falle von Entgleisungen vermieden 
wird. Nach H. Luithlen176 mußte man in Sonderfällen den-
noch Jochkonstruktionen verwenden, so auf dem Viadukt an 
der Ostseite des Innsbrucker Hauptbahnhofs oder im Bahnhof 
St. Johann in Tirol wegen der außerordentlich ungünstigen 
Bodenverhältnisse. Sieht man im eingleisigen Tunnel ein 
Kettenwerk mit festem Tragseil vor, das auf einem geraden 
Querrohr aufliegt,177 ist im zweigleisigen Tunnel das Ket- Z 13.6.2.1./5 

tenwerk nachgespannt, da Rohrschwenkausleger an Hängebök- Z 13.6.2.1./6 

ken aus U-Eisen verwendet werden; bogeninnen liegt hier 
der Seitenhalter auf Druck. 

Die wichtigste Änderung gegenüber der Vorarlberger Bauart 
betrifft die Ausbildung von Nachspannung und Streckentren-
nvng. Nach einem Dienstbehelf der ÖBB178 haben sich die 
für eingleisige Strecken geplanten zweifeldrigen Strecken
trennungen mit Annäherung der an zwei gegenüberstehenden 
Masten mit Auslegern festgelegten Fahrdrähte zufolge der 
dabei möglichen unterschiedlichen Schwingungen der beiden 
Kettenwerke nicht bewährt. Bei der Einheitsfahrleitung Z 13.6.2.1./7 

1926 ist die Nachspannung zweifeldrig mit einer Fahrdraht- Z 13.6.2.1./8 

kreuzung am Zwischenstützpunkt mit Innenausleger ausgebil-

174 

175 
176 
177 
178 

Einheitsfahrleitung der Österr. 
Teil 1 Streckenausrüstung 
Teil 2 Bahnhofsausrüstung 
Teil 3 Gestänge und Fundamente 
Teil 4 Einzelteile 
GA, 107 (1930), S. 31 ff. 
EuM, 46 (1928), S. 826 ff. 
Ebenda, Abb. 30. 
DB 925, Ausgabe 1974, S. 16. 

Bundesbahnen 
(09.1927) 
(09.1927) 
(02.1928) 
(09.1927) 



300 13.6.2.1. 

det, die Streckentrennung dreifeldrig. Nach H. Luithlen179 

behielt man in geraden und schwach geneigten Strecken den 
Festpunkt mit gespreiztem Ausleger bei, in kurvenreichen 
Linien und in größerem Gefälle verlaufenden Bergstrecken 

Z 13.6.2.1./9 sah man ein zweifeldriges Festpunktfeld vor. 

Nach der Aufnahme der elektrischen Zugförderung auf der 
Teilstrecke Schwarzach-St. Veit - Saalfelden im Jahre 1930 
trat zunächst eine Ruhepause in der Streckenelektrifizie
rung ein, in der man sehen konnte, wie sich die einzelnen 
Komponenten der Einheitsfahrleitung 1926 im Betrieb ver
halten. 

H. Luithlen1Bo stellt 1932 fest, daß sich das verzinkte 
Stahltragseil wegen des nach der Erstellung der Fahrlei
tungsanlage bis zur Aufnahme des elektrischen Zugbetriebs 
fortbestehenden Dampfbetriebes trotz des aufgebrachten 
Schutzanstriches nicht bewährt hat und empfiehlt, entspre
chend den finanziellen Möglichkeiten in größerem Umfang 
Tragseil aus Bronze oder Kupferpanzerstahl zu verwenden, 
wie es bisher nur in Bahnhöfen mit gemischtem-Betrieb ge
schehen ist. Weiter notiert derselbe Verfasser1B1 im Jahre 
1933, daß sich der bisher verwendete Zickzack von ±450 mm 
im Betrieb als "etwas zu groß" erwiesen hat und auf ±400 
mm vermindert wurde. Ein Dienstbehelf der ÖBB1B2 datiert 
diese Änderung auf das Jahr 1938. Weiter stellt H. Luith
len1B3 fest, daß die halbwindschiefe Kette in Vorarlberg 
(s. 13.5.2.1.) vom Betrieb wegen des beobachteten geringe
ren Windabtriebs gelobt wird, schließlich, daß sich der 
einschirmige Einheitsisolator hinsichtlich seiner Über
schlagssicherheit mit einer Überschlagsspannung von 57 kV 
bei Regen als vollkommen betriebstüchtig erwiesen hat und 
nur in stark verrauchten Bahnhöfen oder in der Nähe von 
Hüttenwerken oder Zementfabriken die in Tunnels verwendete 
zweischirmige Ausführung erforderlich ist. Nachdem es bei 
großer Kälte beim einschirmigen Isolator vereinzelt zu 
Isolatorrissen gekommen war, legte man fest, bei Abspan
nungen jeweils zwei Kappenisolatoren zu verwenden. 

13.6.2.2. Tauernbahn 

1933 
1935 
1941 

179 
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Mallnitz - Spittal-Millstättersee 
Berg NÖ - Engerau 
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E. R. Kaan184 beschreibt zunächst die Streckenausrüstung 
der Nordrampe der Tauernbahn, dann jene der Südrampe18s

; 

Schubert18G nennt beim Dezernententreffen 1938 in Hamburg 
verschiedene Details. Die Handausgabe der in sechs Bänden 
vorliegenden Zeichnungen der Bauteile bzw. Einbauzeich
nungen aus dem Jahre 1936187 ist auch hier die wichtigste 
Quelle. 

Nachstehend seien nur die von der eben beschriebenen Aus
prägung der Einheitsfahrleitung 1926 abweichenden Merkmale 
notiert. Sowohl auf freier Strecke als auch im Bahnhof ist 
das Kettenwerk bei allen Gleisen nachgespannt. In längeren 
eingleisigen Tunnels ist das Tragseil fest, in kurzen ein
gleisigen Tunnels sind Tragseil und Fahrdraht als verlän
gerter Festpunkt verankert; das gleiche gilt wegen der ge
ringen Temperaturschwankungen für den Scheiteltunnel mit 
Ausnahme von je zwei 500 m langen Abschnitten nächst den 
Tunnelenden. Als Tragseil verwendet man im Regelfall 35 
mm 2 Bronzeseil, im eingleisigen Tunnel 50 mm 2 Bronzeseil, 
auf der zweigleisigen Tunnelstrecke Böckstein - Mallnitz 
zur Erhöhung der Leitfähigkeit 70 mm 2 Kupferseil. Auf 
offener Strecke ist das in der Geraden halbwindschief ver
legte Kettenwerk im Zickzack von ±400 mm verlegt, im Tun
nel bis höchstens über vier Spannfelder mit ±200 mm. Als 
Masten für die Auslegerstützpunkte verwendet man im Regel
fall Breitflanschträger, zwischen Schwarzach-St. Veit und 
Dorfgastein auch aus je zwei Altschienen in den Bahnwerk
stätten zusammengeschweißte Altschienenmasten; nur die An
klammermasten an Brücken sind Flachmasten. 

In den Bahnhöfen sollte die verhältnismäß teure Querseil
aufhängung nach einer besonders sparsamen Form der Ein
heitsbauart durch die Aufstellung von Einzelmasten ersetzt F 13.6.2.2./1 

werden, dies auch in größeren Bahnhöfen wie Spittal-Mill
stättersee mit damals 10 Gleisen. Schubert188 nennt beim 
Dezernententreffen 1938 Vergleichswerte: Lagen bei den BBÖ 
die Kosten für 1 km Bahnhofsgleis bei Querseilaufhängung 
50 Prozent höher als 1 km der freien Strecke, kostet 1 km 
Bahnhofsgleis bei Einzelmastausrüstung 5 bis 10 Prozent 
weniger als 1 km der freien Strecke. Um im Bahnsteigbe-
reich Masten zwischen den Gleisen zu vermeiden, verwendete 
man vereinzelt leichte Joche über 3 oder 4 Gleise mit F 13.6.2.2./2 

einer Hängesäule, die normaleSchwenkausleger trägt, so in 
den Bahnhöfen Angertal, Badgastein oder Mallnitz. Verein-
zelt baute man auch Ausleger über 2 Gleise ein, z. B. im 

184 
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S. 75 ff. 
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Bahnhof Kaponig (früher: Obervellach). Sowohl auf freier 
Strecke als auch im Bahnhof beträgt die Fahrdrahthöhe 5,75 
m über SO, die Systemhöhe 1,3 m und die Längsspannweite 
in der Geraden 60 mi bei Überbauten ist die Fahrdrahthöhe 
4,95 m. 

Z 13.6.2.2./3 In den eingleisigen Tunnels der Tauernnordrampe liegen die 
Seitenhalter auf Zug, in den Tunnels der Südrampe dagegen 
auf Druck. Im zweigleisigen Tauerntunnel verwendet man 
Rohrschwenkausleger an Rundeisenstützen. In der Mitte 
einer Nachspannlänge von bis zu 1200 m ist ein Festpunkt 
angeordnet: auf der Nordrampe je nach Lage mit gespreiztem 

Z 13.6.2.2./1 Ausleger oder als zweifeldriges Festpunktfeld zwischen 
zwei Abspannmasten, auf der Südrampe als zweifeldriges 

Z 13.6.2.2./2 Festpunktfeld beidseits eines Abspannmasts. Während man 
außerhalb von Tunnels für die gemeinsame Nachspannung des 
Kettenwerks über eine Schwinge Rollenspannwerke mit Kette 
vorsieht, ordnet man im Tauerntunnel eine Federnachspan
nung an. 

Nach einer von A. Horn1B9 veröffentlichten Abbildung er
hielt die 1941 in Betrieb genommene elektrifizierte Strek
ke Berg NÖ - Engerau die gleiche Fahrleitungsbauart wie 
die Tauernbahn. 

13.6.3. Einheitsfahrleitung der BBÖ östlich Salzburg 
(1938) 

1940 Salzburg Hbf - Attnang-Puchheim 

Die Einleitung zu den Ausführungszeichnungen über die ÖBB
Einheitsfahrleitung 1949190 bezeichnet die Fahrleitung der 
Strecke Salzburg - Attnang-Puchheim ausdrücklich in dieser 
Weise. 

Auf der zur Elektrifizierung vorgesehenen Teilstrecke 
Salzburg - Linz sollte auf günstig trassierten Abschnitten 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von 120 bis 130 km/h ge
fahren werden. E. R. Kaan191 stellt das Elektrifizierungs
vorhaben als solches dar, K. David192 und Schubert193 spe
ziell die Fahrleitungsanlage und deren Vorgeschichte, 
schließlich ein Dienstbehelf der ÖBB194 die Merkmale der 
dort verwendeten Fahrleitungsbauart. Hiervon sind im Ar-

1B9 
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Die Preßburgerbahn 1914-1974, Wien 1974, S. 124. 
El 45. Ausführungszeichnungen über die öBB-Einheits
fahrleitung 1949 ausgeführt auf den Strecken Linz -
Attnang, Villach - Spittal, Bischofshofen - Eben. 
Band I (Stücklisten). Stand 1950, S. 5. 
EuM, 55 (1937), S. 97 ff. 
EB, 15 (1939), S. 9 ff. 
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S. 78 ff. 
DB 925, Ausgabe 1974, S. 17 f. 
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chiv der ELS Innsbruck nur wenige Stammzeichnungen erhal
ten geblieben; eine Handausgabe wurde nicht erstellt. 

Nach theoretischen Erwägungen und Berechnungen bauten die F 13.6.3./1 

BBÖ drei Nachspannlängen der Einheitsfahrleitung 1926 im 
Unterinntal zwischen den Bahnhöfen Brixlegg und Jenbach 
unter Beibehaltung der gegebenen Mastabstände um. In allen 
drei Nachspannlängen spannte man den Fahrdraht mit 10 kN, 
beließ den Tragseilzug von 6 kN jedoch unverändert; weiter 
baute man an jedem Stützpunkt ein Y-Beiseil ein. In jeder 
der drei Nachspannlängen beließ man in der einen Hälfte 
den normalen Hängerabstand von 7,5 m, in der anderen Hälf-
te verdoppelte man diesen durch Herausnahme jedes zweiten 
Hängers. Die erste Nachspannlänge erhielt nur Y-Aufhän-
gung, die zweite auch angelenkte Seitenhalter bei den 
Druckauslegern in der Geraden und bogeninnen, die dritte 
Nachspannlänge angelenkte Seitenhalter an allen Stützpunk-
ten. Im November 1937 führte man mit zwei gekuppelten Lo
komotiven der Reihe 1670.100 Schnellfahrversuche bis 125 
km/h durch, wobei die eine Lokomotive anstelle der normal 
aufgebauten Einheitsbauart I zwei Stromabnehmer der Bauart 
111 erhalten hatte. Die Ergebnisse hielt man durch Film
aufnahmen fest und befuhr anschließend zum Vergleich die 
Einheitsfahrleitung 1926 mit erhöhter Geschwindigkeit. 

Als Ergebnis dieser Versuche traf man für die Fahrleitung 
Salzburg - Attnang folgende Festlegungen: In Hauptgleisen 
ist der 100 mm 2 Kupferfahrdraht mit 10 kN nachzuspannen, 
der 65 mm 2 Kupferfahrdraht in Bahnhofnebengleisen mit 6,5 
kN. Um die Systemhöhe von 1,3 m bei der auf 75 m vergrö
ßerten Längsspannweite beibehalten zu können, ist das 35 
mm 2 Bronzetragseil mit 9 kN nachzuspannen. Das in der Ge
raden halbwindschiefe Kettenwerk ist in allen Spannfeldern 
mit einem Vordurchhang von 6 bis 7 cm zu verlegen. Alle 
Stützpunkte im Hauptgleis erhalten 9 m Y-Beiseil, das Re
geIrnaß der Hängerentfernung von 8,0 m wird nur in einigen 
Fällen bis 9 m vergrößert. Alle auf Druck gestellten Aus- F 13.6.3./2 

leger erhalten angelenkte Seitenhalter, die auf Zug lie-
genden Ausleger nur dann, 'wenn die Auslenkung des Fahr-
drahtes von der Auflagefläche des Isolatorbockes das Maß 
von 3,10 m übersteigt. 

Eine im Archiv der ELS Innsbruck vorhandene Zeichnung für 
die Elektrifizierung Salzburg - Attnang gibt eine Über
sicht der Ausleger-Bauformen in schematischer Darstel
lung. 195 Die Ausleger-Bauform 1 (umgangssprachlich "Ein
ser-Ausleger") weist normale Rohr-Seitenhalter auf, Bau
form 2 angelenkte Seitenhalter beim Stützpunkt K, die 
Bauformen 3 bis 5 angelenkte Seitenhalter beim Stützpunkt 
L mit unterschiedlich bemessenen Tragrohren, Seitenhalter
gelenken und Seitenhaltern. Bei jeder Ausleger-Bauform un
terscheidet man die Gruppe A mit Spitzenankerrohr (Druck
rohr), z. B. Bauform 1, und die Gruppe B mit Spitzenanker-

195 Zeichnung ED 5003/1 ÖSSW Bauleitung Salzburg 1938. 
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draht (Spanndraht), z. B. Bauform 1 s. 
führte Bezeichnungsweise ist um etliche 
tert heute noch bei den ÖBB üblich. 

13.6.3. 

Diese 1938 einge
Bauformen erwei-

Nach einem Dienstbehelf der ÖBB196 beträgt die Nachspann
länge im Regelfall 1500 m, maximal 1600 m. Beim Zwischen
stützpunkt der zweifeldrigen Nachspannung ist der Ausleger 
mit Innenausleger bisheriger Ausführung in zwei nebenei
nander angeordnete Einzelausleger aufzulösen, ebenfalls 
bei Weichenauslegern. Bei der Nachspannung wird die Fahr
drahtkreuzung in Fahrtrichtung gesehen hinter dem Mittel
mast eingebaut, bei Weichen sind die Fahrdrähte zu kreu
zen. Radspannwerke mit einer bei Seilriß selbsttätig wir
kenden Fangvorrichtung und einer Übersetzung 1 : 3,33 
ersetzen die Nachspannvorrichtungen über Rollen mit einer 
Übersetzung von 1 : 2. 

Während E. R. Kaan197 über die Überspannung der Bahnhöfe 
1937 ausführt: "Für die Ausrüstung der Bahnhöfe ist ähn
lich wie auf der Tauernbahn eine aufgelöste Bauweise mit 
Einzelmasten vorgesehen, die gegenüber der Verwendung von 
Querseilfeldern oder Querjochen gewisse Vorteile bietet, 
so daß sie auch in den größeren Bahnhöfen angewendet wer
den soll.", äußert K. David198 zum gleichen Thema zwei 
Jahre später: "Für kleinere Bahnhöfe hatte die Einzelmast
ausrüstung den Vorteil, mit einer zwischen die Gleise ge
stellten Mastreihe zwei zur gleichen Bahnhofschaltgruppe 
gehörige Fahrleitungsketten durch beidseitig an den Masten 
angebrachte Drehausleger zu fassen. Die Preise je km fer
tiggestellter Bahnhoffahrleitung konnten, besonders bei 
den Bahnhöfen in Krümmungen, bis fast auf die Hälfte jener 
Kilometerkosten gesenkt werden, die bei Querseilausrüstung 
aufgelaufen wären. In Bahnhöfen mit weniger als 6 bis 8 
Gleisen (im Mittel) ist die Einzelmastausrüstung wirt
schaftlich; umgekehrt ist in Bahnhöfen mit mehr als 6 bis 
8 Gleisen mit Rücksicht auf die Betriebssicherheit und die 
Wirtschaftlichkeit die Ausrüstung mit Quertragwerken vor
zuziehen." 

Tatsächlich erhielt der Bahnhof Vöcklabruck mit 10 Gleisen 
eine Querseilaufhängung nach den Zeichnungen der Einheits
fahrleitung 1926 (s. 13.6.2.1.), jedoch mit als Aufsetzma
stenausgebildeten Gittermasten nach RZA-Normen. Die übri-

F 13.6.3./3 gen mittleren und kleineren Bahnhöfe zwischen Salzburg und 
Attnang-Puchheim rüstete man nach den Konstruktionsgrund
lagen der Tauernbahn aus; im Bahnhof Frankenmarkt findet 

F 13.6.3./4 sich eine leichte Jochkonstruktion über 4 Gleise mit Hän
gesäule für Schwenkausleger. 

Auch nach dem Anschluß Österreichs an das Reich führte die 
DRB den Fahrleitungsbau Salzburg - Attnang-Puchheim nach 

196 

197 

198 
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EuM , 55 (1937), S. 98. 
EB, 15 (1939), S. 9. 
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den Vorschriften und Zeichnungen der vormaligen Elektri
sierungsdirektion zu Ende. Nur der im Hinblick auf einen 
größeren Umbau vorerst provisorisch überspannte Bahnhof 
Hallwang-Elixhausen erhielt definitiv eine Fahrleitungs
ausrüstung nach RZA-Normen mit Querseilaufhängung und fe
stem Tragseil. Hier hatten die BBÖ zunächst die Masten in 
Betonhohlfundamente eingesetzt, wobei der mit feinkörnigem 
Split angefüllte Hohlraum mit einer aufbetonierten Funda
mentkappe verschlossen wurde. 

Nach einem Bericht der Versuchsanstalt München199 führte 
man am 11.02.1941 mit der Lokomotive E 18 206 vier Meß
fahrten Salzburg - Attnang-Puchheim und zurück mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 100 km/h durch, "die infolge der 
sehr schlechten Gleislage und der vielen engen Kurven und 
der deswegen fast überall festgelegten Geschwindigkeitsbe
schränkungen nur selten ausgefahren werden konnte." In der 
Geraden stellte man bei 90 km/h am vorderen Bügel Höhen
schwankungen von 11 cm, hinten 13 cm fest, bei 105 km/h 
traten keine größeren Schwankungen auf. Bei kürzerem Mast
abstand in Gleisbögen maß man Höhenschwankungen von etwa 2 
cm. Bei den Fahrten 1 und 2 stellte man die Anpreßkraft 
der Stromabnehmer auf jeweils 50 N ein und registrierte 
bei einem Fahrdrahtanhub von 11 bis 13 cm 28 bzw. 14 
Spannungsunterbrechungen. Bei den mit einer Stromabnehmer
anpreßkraft von 33 N gefahrenen Fahrten 3 und 4 zählte man 
53 bzw 48 Spannungsunterbrechungen. Bei allen Fahrten ver
wendete man den Einheitsstromabnehmer Bauart 111 der ehe
maligen BBÖ mit Aluminiumschleifstücken. 

13.7. Die Reichsbahnzeit 1938-1945 

13.7.1. Änderungen 

Wie bereits dargelegt, verfügen die ÖBB erst seit 1960 
über einen Fahrleitungsmeßwagen im eigentlichen Sinn (s. 
1.7.). Nach Mitteilung von H. Petrovitsch wies der mit 2 
Stromabnehmern Bauart 111 ausgerüstete elektrotechnische 
Meßwagen der BBÖ nur Einrichtungen des maschinentechni
schen Versuchswesens auf. Damit war es für die Versuchsan
stalt München von besonderem Interesse, nach der Übernahme 
der österreichischen Strecken die dortigen Fahrleitungen 
mit dem Fahrleitungsmeßwagen der DRB zu befahren. 

Nach einem Bericht der Versuchsanstalt200 befuhr am 19.10. 
1939 die mit HISE-Stromabnehmer mit Doppelkohleschleif
stück ausgerüstete Lokomotive E 04 11 die Strecke Kufstein 
- Innsbruck - Bregenz als Meßfahrt zur Untersuchung der 
Fahrdrahtlage. Im Arlbergtunnel wurde der Meßwagen und die 
E 04 11 von einer österreichischen E 22 (BBÖ 1570) gescho-

199 

200 
Bericht B 7/1941 aufgestellt am 18.02.1941. 
Bericht B 227/1939 aufgestellt am 26.10.1939. 
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ben, da die Schleifstückbreite der Zuglok das im Tunnel 
zulässige Maß überschritt. 

Bei der ÖSSW-Fahrleitung Feldkirch Bregenz (s. 
13.5.2.2.) maß man bei Riedenburg am hinteren Stromabneh
mer der Lokomotive bei 100 km/h innerhalb einer Spannweite 
eine größte Höhendifferenz von 43 cm. Zwischen Hohenems 
und Hatlerdorf hatte man zwei Versuchsabschnitte mit ge
genüber der Ur sprungs aus führung abgeänderten Zugkräften 
eingerichtet. Es erwies sich, daß sich der mit 9 kN nach
gespannte Fahrdraht besser befahren läßt als der mit 7,25 
kN gespannte. 

Am 14./15.03.1940 führte die E 04 11 mit Kohleschleifstück 
erneut Meßfahrten zur Fahrleitungsuntersuchung auf Strek
ken der Ostmark durch. 201 Auf der Strecke Innsbruck
Brenner bezeichnet der Bericht auf der steigung von 25 
Promille bei Geschwindigkeiten bis 50 km/h und Höhen
schwankungen des Stromabnehmers bis 4 cm die Stromabnahme 
als gut, auf der Steigung von 18 Promille bei Geschwindig
keiten bis 72 km/h und Höhenschwankungen bis 10 cm dagegen 
als schlecht. 

Auf der Fahrt von Innsbruck bis Schwarzach-St. Veit erwies 
sich die Stromabnahme auf der Versuchsstrecke Brixlegg
Jenbach mit einer Fahrdrahtzugkraft von 10 kN und Y-Bei
seil (s. 13.6.3.) bei 85 km/h als sehr gut; die Höhen
schwankung des Stromabnehmers betrug dort höchstens 5 cm, 
anschließend bis 17 cm. 

Auf der offenen Strecke der Tauern-Nordrampe wird die 
Stromabnahme bei 70 km/h und Höhenschwankungen des Strom
abnehmers bis 20 cm als mäßig gut bezeichnet; in den vier 
eingleisigen Tunnels dagegen als gut, ebenfalls im Tauern
tunnel bei 76 km/h und Höhenschwankungen bis 6 cm. Auf der 
Tauern-Südrampe dagegen bezeichnet der Bericht die Strom
abnahme bei 55 km/h als schlecht, als sehr schlecht zwi
schen Pusarnitz und Spittal bei Höhenschwankungen bis 30 
cm bei 85 km/ho Dagegen trat auf der letztgenannten Teil
strecke zwischen km 75 und km 76 mit einem Fahrdrahtzug 
von 10 kN bei Höhenschwankungen von 3 bis 12 cm nur eine 
Lastunterbrechung auf. 

Beim Dezernententreffen 1941 spricht H. Nibler202 davon, 
daß bei den Ostmarkfahrleitungen zur Einführung des 
Reichsstromabnehmers der Fahrdrahtzug wegen des größeren 
Bügeldruckes zu erhöhen ist, weiter sind die Stützpunkte 
vor allem in den Tunnelstrecken elastischer auszubilden. 

201 

202 
Bericht B 8/1940 aufgestellt am 2.04.1940. 
Niederschrift über den Erfahrungsaustausch der Sach
dezernenten über Beobachtungen im elektrischen Zug
betrieb (Ortsfeste Anlagen). Textband, München 1941, 
S. 179. 
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Beim Lehrgang 1942 teilt A. Mosler 2
0

3 mit, daß im Vorjahr 
für die Fahrleitung der Osmark die Erhöhung des Fahrdraht
zuges auf 10 kN angeordnet wurde, weiter verbesserte man 
diese wesentlich durch den Einbau eines Y-Beiseils an den 
Stützpunkten sowie den Umbau der Näherungen in Kreuzungen 
bei der Weichenüberspannung. "Die alte Einheitsfahrleitung 
sowohl des Altreichs als auch nach der Änderung und Ver
besserung die der Ostmark kann bei Verwendung von Kohlebü
geln wirklich einwandfrei nur bis 100 km/h, bei Verwendung 
von Al-Bügeln bis 120 km/h befahren werden." Weiter 
spricht derselbe Verfasser davon, daß auf den Ostmark
strecken die Fahrleitungsaufhängung in den Tunnels teil
weise geändert oder ganz umgebaut werden mußte. 

Ein Bericht der Versuchsanstalt München204 erhellt die 
Hintergründe dieses Umbaus. Im Dezember 1941 war es an 
zwei Tagen zu Fahrleitungsstörungen in eingleisigen Tun
nels der Tauern-Südrampe gekommen, indem die Einfach
schleifstücke der E 94 größere Längen der Tunnelfahrlei
tung samt der in die Decke einbetonierten Stütppunkteisen 
zerstört hatten; die gegossene Siluminhalterung des Kohle
schleifstücks hatte sich im mittleren Teil stark nach un
ten durchgebogen. Darauf ließ die RBD Villach sämtliche 
Seitenhalter in den eingleisigen Tunnels der Südrampe auf 
Zug umbauen, die normal auf 50 bis 60 Neingestellte An
preßkraft des Stromabnehmers SBS 38 der E 94 auf 40 N re
duzieren und auf der Tauernstrecke die Höchstgeschwindig
keit dieser Baureihe in den Tunnels auf 40 km/h, im Freien 
auf 50 km/h herabsetzen. Auf einzelnen Teilstrecken der 
Tauernbahn erhöhte man den Fahrdrahtzug von 6 kN auf 10 
kN. 

Nach diesen Änderungen erhielt die Versuchsanstalt den 
Auftrag, die Fahrleitungsanlage nachzuprüfen und führte 
vom 10. bis 12.02.1942 Messungen der Bügeldrücke an den 
Fahrleitungen der Tauernbahn und der Strecke Schwarzach
St. Veit - Wörgl durch. Notiert der genannte Versuchsbe-
richt lediglich, daß der Druckanstieg der Lokomotive E 94 Z 13.7.1./2 

bei der Einfahrt in einen Tunnel mit 60 km/h durch "Auf"-
Wirbel 20 bis 25 N beträgt, diskutiert H. Nibler205 die Z 13.7.1./3 

nach dem abgedruckten Meßschrieb zwischen Taxenbach-Rauris 
und Lend durchgeführten Meßfahrten ausführlicher: Durch 
den Vorbau der zur Meßfahrt verwendeten Lokomotive E 94 
erhöht sich bei der Einfahrt in einen eingleisigen Tunnel 
mit 70 km/h die Anpreßkraft des vorderen Stromabnehmers um 
etwa 33 Prozent und beginnt schon einige hundert Meter vor 
der Ausfahrt wieder auf den ursprünglichen Wert zurückzu-
gehen. "Da die Tunnelfahrleitungen in der Regel wegen 

203 

204 

205 

Vorträge bei den Unterrichtskursen mit Erfahrungsaus
tausch über Konstruktion, Bau und Betrieb von Fahrlei
tungsanlagen. Lehrgang Mai/Juni 1942 in München, 
S. 52 ff., 91. 
Bericht F 8 V/1942 aufgestellt am 9.03.1942. 
GA, 74 (1950), S. 7 f. 
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Platzmangels nicht zu sehr durch den Stromabnehmer angeho
ben werden dürfen, empfiehlt es sich, die Fahrdrahtzug
spannung, das Fahrdrahtgewicht oder beides entsprechend 
dem größeren Auftrieb des Stromabnehmers zu erhöhen." 

Zur Fahrleitungsanlage der Tauernbahn notiert der Meßbe
richt206

, daß die Zahl und Zeitdauer der Spannungsunter
brechungen gegenüber den Meßfahrten im Dezember 1939 und 
März 1940 wesentlich geringer geworden ist: "Ein großer 
Teil der seinerzeit aufgetretenen Spannungsunterbrechungen 
ist durch das schwere und träge Doppelkohleschleifstück 
verursacht worden." Zwischen Pusarnitz und Spittal-Mill
stättersee trat bei 90 km/h keine Spannungsunterbrechung 
auf. Da die Stromabnahme im Tauerntunnel gegenüber frühe
ren Meßfahrten nicht besser geworden ist, schlägt die Ver
suchsanstalt vor, einen schwereren Fahrdraht einzubauen. 

Ein Dienstbehelf der ÖBB207 nennt als weitere Änderungen 
im österreichischen Netz zur Reichsbahnzeit den Ersatz der 
bisher verwendeten Einsetz-Gittermasten mit quadratischem 
Querschnitt durch Rechteckaufsetzmasten aus Winkeleisen
profilen, die Vergrößerung des Hängerabstands auf 12,5 m 
und verschiedene Bauteile. 

13.7.2. Um- und Neubauten 

1939 
1940 
1943 
1943 
1944 

Kufstein - Wörgl (Doppelspurausbau) 
Verbindungskurve Feldkirch 
Umgehungsbahn Innsbruck 
Verschiebebahnhof Thaur 
Attnang-Puchheim, Umspanngruppe 

Nach Mitteilung der ELS Innsbruck erhielt das beim Doppel
spurausbau zugelegte 2. Gleis Kufstein - Wörgl auf freier 
Strecke die weiterentwickelte Einheitsfahrleitung 1931 
Bauart BBC mit Y-Beidraht und Schrägausleger (s. 8.2.2.), 
im Bahnhof eine Querseilaufhängung nach RZA-Normen. Wäh
rend über die Fahrleitung der Verbindungskurve Feldkirch 
keine Unterlagen mehr vorhanden sind, beschreibt die Fest
schrift zur Eröffnung der Konzertkurve in Innsbruck20B die 
Lage der eingleisigen Umgehungsbahn Innsbruck von Hall in 
Tirol über die Betriebsausweiche Amras zum Berg-Isel-Tun
nel, ebenfalls jene des Verschiebebahnhofs Thaur nördlich 
der Streckengleise Innsbruck - Hall in Tirol. Nach Unter
lagen der ELS Innsbruck begann der Bau im Juni 1943, die 
Inbetriebnahme beider Objekte erfolgte im November 1943. 
Nach Fotos aus der Sammlung von W. Kreutz erhielt die Um-

F 13.7.2./1 gehungsbahn Innsbruck eine Kettenfahrleitung mit Rohr
schwenkauslegern nach RZA-Normen, der Verschiebebahnhof 

206 

207 

20B 

Bericht F 8 V/1942 aufgestellt am 9.03.1942. 
DB 925, Ausgabe 1974, S. 18 f. 
Die Konzertkurve in Innsbruck, Wien 1957, S. 11. 
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Thaur eine Querseilaufhängung mit spannungsführenden F 13.7.2./2 

Richtseilen ebenfalls nach RZA-Normen. 

Auch über die Umspanngruppe Attnang-Puchheim existieren 
bei Dienststellen der ÖBB keine Unterlagen mehr. Nach 
einem zu Beginn der Elektrifizierungsarbeiten Attnang
Puchheim - Linz angefertigten Foto bestand noch 1948 nörd
lich der Streckengleise Attnang-Puchheim - Schwanenstadt 
eine viergleisige Umspanngruppe mit einer Einfachfahrlei
tung an Holzmasten entsprechend den Richtlinien für be
helfsmäßigen Wiederaufbau gestörter Fahrleitungen des RZA 
München von 1944 (s. 10.2.1.). 

Weiter ersetzte man in den Bahnhöfen Imst-Pitztal, Mall
nitz und Spittal-Millstättersee im Zusammenhang mit größe
ren Bahnhofsumbauten die gesamte vorhandene Fahrleitungs
ausrüstung durch eine Querseilaufhängung nach RZA-Normen. 
Weitere Bahnhöfe erhielten nur einzelne Querfelder, wie 
Gries bei der Einrichtung eines fahrbaren Unterwerks oder F 13.7.2./3 

Pettneu bei der Verlängerung der Kreuzungsgleise. Wie bei F 13.9.1./6 
den übrigen während des Zweiten Weltkriegs mit der Ein
heitsfahrleitung 1931 ausgerüsteten Strecken der DRB führ-
te man vermutlich unter österreichischem Einfluß die 
Querseilaufhängung auch in der Geraden und im Gleisbogen 
mit Kurvenradien von mehr als 800 m mit spannungs führenden 
Richtseilen aus (s. 6.2.). Bei den ersten Elektrifizie
rungsvorhaben der ÖBB baute man vereinzelt aus vorhandenen 
Bauteilen Quertragwerke nach RZA-Normen ein, so im Bahnhof 
Hard-Fussach bei der Elektrifizierung Bregenz - St. Mar- F 13.7.2./4 

grethen 1949. 

Obwohl die DRB versuchte, beim Fahrleitungsbau die ED-Nor
men durch solche des RZA München zu ersetzen, mußte nach 
einem Dienstbehelf der ÖBB209 beim Anschluß an die Reichs
bahn der Übergang vom Profilfahrdraht auf den Rillenfahr
draht als untragbar verworfen werden, da gleichzeitig auch 
alle am Fahrdraht angreifenden Klemmen und Verbindungsmit
tel hätten übernommen werden müssen; dies hätte zu einer 
doppelten Lagerhaltung geführt. Eine nicht zu verhindernde 
Vermischung des Klemmenmaterials hätte durch Verwechslun
gen zum Einbau unpassender Klemmen und zu einer unvermeid
lich höheren Störungsanfälligkeit der Fahrleitung geführt. 
Das dem Verfasser vorliegende Exemplar der Handausgabe der 
Ausführungszeichnungen der Einheitsfahrleitung 1926 aus 
dem Jahre 1936 210 notiert für jedes Bauteil, ob dieses, 
eventuell mit einer anderen ED-Nummer versehen, bleibt 
oder durch eine Ezs- bzw. EzsN-Zeichnung ersetzt wird. 

Nach A. Koci 211 

ten elektrisch 
legte man die im Zweiten Weltkrieg gebau
betriebenen Verbindungslinien nach 1945 

209 

210 

211 

DB 926/3, Ausgabe 1974, S. 68. 
SB-54. Ausführungszeichnungen über die Einheitsfahr
leitung der Ö.B.B., Band E, Stand 1936. 
EB, 23 (1952), S. 2. 
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still. Sowohl der Ausbau von Bahnhöfen als auch die syste
matische Erneuerung der Fahrleitungsanlagen haben dazu ge
führt, daß nur noch an wenigen Stellen des ÖBB-Netzes 
Fahrleitungen nach RZA-Normen vorhanden sind. 

13.8. Einheitsbauarten der ÖBB 

13.8.1. Allgemeine technische Bestimmungen 

Ein Bedingnisheft der ÖBB212 legt die allgemeinen techni
schen Bestimmungen für die Ausführung der ÖBB-Einheits
fahrleitung fest. Die Auflage 1966 notiert hierzu: 

Sowohl auf freier Strecke als auch im Bahnhof besteht das 
nachgespannte Kettenwerk von 1,3 m Systemhöhe aus 40 mm 2 

Kupfer-Stahl-Seil und 100 mm 2 Kupferfahrdraht in Haupt
gleisen bzw. 65 mm 2 Kupferfahrdraht in Nebengleisen. Die 
größte Längsspannweite in der Geraden und in Krümmungsra
dien bis 1500 m beträgt 75 m. Bei Spannweiten von mehr als 
48 m ist bei großen Krümmungsradien und in der Geraden die 
Aneinanderreihung gleich langer Spannfelder und jede Re
gelmäßigkeit bei der Wahl der Spannweiten zu vermeiden, 
wobei die Längenunterschiede bei unregelmäßiger Anwendung 
1 bis 5 m betragen sollen. Mit Genehmigung der Generaldi
rektion kann auf untergeordneten wenig befahrenen Neben
gleisen eine Fahrleitung ohne Tragseil ausgeführt werden. 

Die Regelfahrdrahthöhe beträgt auf freier Strecke und in 
Bahnhöfen 5,75 m, unter Überbauten mindestens 4,95 m, der 
Fahrdrahtzickzack ±400 mm. Der Fahrdraht ist mit einem 
Vordurchhang so zu verlegen, daß dieser 1 mm je Meter 
Spannfeldweite beträgt. In der Geraden ist das Kettenwerk 
halbwindschief verlegt. Y-Beiseil ist in Hauptgleisen bei 
einer Streckenhöchstgeschwindigkeit von mehr als 80 km/h 
einzubauen. 

Für Gleise der freien Strecke sind stützpunkte mit Rohr
schwenkauslegern vorzusehen. Bei Strecken mit mehr als 2 
Gleisen erfolgt die Aufhängung an Querseilfeldern oder an 
Auslegern über 2 Gleise. In kleineren Bahnhöfen bis zu 5 
Gleisen verwendet man Einzelstützpunkte oder Ausleger über 
2 Gleise, in größeren Bahnhöfen mit mehr als 5 Gleisen 
Querseilaufhängung; diese ist auch in kleineren Bahnhöfen 
im Bereich von Bahnsteigen oder an Bahnhofköpfen zulässig, 
wenn die Aufstellung von Einzelmasten oder von Masten mit 
Auslegern über 2 Gleise unzweckmäßig ist. 

Die Nachspannlänge beträgt höchstens 1600 m. Radspannwerke 
sind für einen Temperaturbereich von -30°C bis +50°C aus
zubilden und spannen Tragseil und Fahrdraht über eine 
Schwinge gemeinsam nach, z. B. im Hauptgleis mit jeweils 

212 BH 939 A. Allgemeine technische Bestimmungen für die 
Ausführung der ÖBB-Einheitsfahrleitung, Auflage 1966. 
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10 kN. Bei der zweifeldrigen Nachspannung und Weichen sind 
die Fahrdrähte grundsätzlich mit Fahrdrahtkreuzungen zu 
verlegen; Streckentrennungen werden dreifeldrig ausgebil
det. Bei Auslegerstützpunkten bildet man den Festpunkt als 
zweifeldriges Festpunktfeld aus, bei Querseilaufhängung 
als Fischbauch. 

seit 1963 baut man auf freier Strecke, insbesondere in 
windgefährdeten Streckenabschnitten, Strecken mit mehr als 
2,5 Promille Steigung und Strecken mit höheren Fahrge
schwindigkeiten halbe Nachspannfelder mit 800 m Nachspann
länge ein, wobei die fest abgespannten Enden dieser Spann
abschnitte stets bergseitig bzw. in zweigleisigen Strecken 
mit Neigungen bis 2,5 Promille gegen den Anfangspunkt der 
jeweiligen Fahrtrichtung anzuordnen sind. Weitere Vor
schriften betreffen die Verwendung der Seile und Drähte, 
Bauformen von Auslegern, Ausbildung von Querseilfeldern, 
Fahrleitungsmasten und Schalteinrichtungen. 

An der Entwicklung der Einheitsfahrleitung 1949 läßt sich 
verfolgen, welche Punkte der allgemeinen technischen Be
stimmungen von der Einheitsfahrleitung der BBÖ östlich 
Salzburg (s. 13.6.3.) übernommen wurden, insbesondere, 
welche Anordnungen nach dem Zweiten Weltkrieg neu getrof
fen worden sind und welche Gründe später zu Änderungen 
führten. 

13.8.2. Einheitsfahrleitung 1949 

1949 
1949 
1950 
1951 
1951 
1951 
1952 
1952 
1953 
1954 
1955 
1955 

(Bregenz -) Abzw. Lauterach - St. Margrethen 
Attnang-Puchheim - Linz Hbf 
Spittal-Millstättersee - Villach Hbf/Villach Westbf 
Villach Westbf - Warmbad Villach 
Linz Hbf - Amstetten 
Bischof~hofen - Eben im Pongau 
Warmbad Villach - Arnoldstein 
Amstetten - Wien Westbf 
Arnoldstein - Staatsgrenze bei Thörl-Maglern 
Bregenz - Staatsgrenze bei Lochau-Hörbranz 
Warmbad Villach - Rosenbach 
Wels - Staatsgrenze bei Passau 

Die im Archiv der ELS Innsbruck vorhandenen Zeichnungen 
aus der Zeit der Österreichischen Staatseisenbahnen tragen 
die Bezeichnung "Elektrifizierungsbau 1946", nach der Kon
stituierung der ÖBB dagegen "ÖBB-Einheitsfahrleitung 
1949". Die 1950 herausgegebene Handausgabe trägt den Titel 
"Ausführungszeichnungen über die ÖBB-Einheitsfahrleitung 
1949 ausgeführt auf den Strecken Linz - Attnang, Villach -
Spittal, Bischofshofen - Eben". Damit ist jedoch nicht ge
sagt, daß die in den Zeichnungen niedergelegte Fahrlei
tungsbauart ursprünglich überall auf den genannten Teil
strecken vorhanden gewesen ist. Vielmehr sind unter der 
Bezeichnung "Einheitsfahrleitung 1949" auch verschiedene 
Varianten der in den Ausführungszeichnungen festgelegten 
Einheitsfahrleitung der ÖBB einbezogen, wovon bei der 
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Elektrotechnischen Direktion nie Zeichnungen erstellt wor
den sind. Erst bei der Elektrifizierung Wels - Staatsgren
ze bei Passau kam die Ausbildung der Einheitsfahrleitung 
1949 zu einem gewissen Abschluß, weshalb insbesondere 
deren Entwicklung von 1949 bis 1955 näher darzustellen 
ist. 

Zwar schreibt A. Koci häufig über Elektrifizierungsvorha
ben der ÖBB, doch finden sich darin nur selten nähere Aus
führungen über die Fahrleitung, so z. B. bei der Elektri
fizierung Bregenz - Lindau: "Die Streckenausrüstung wurde 
auf der österreichischen Seite nach dem System der Ein
heitsfahrleitung der Bundesbahnen, auf der deutschen Seite 
im wesentlichen in der diesem System sehr ähnlichen deu
tschen Einheitsfahrleitung ausgeführt."213 Allgemein spre
chen verschiedene Verfasser anläßlich der Eröffnung des 
elektrischen Zugbetriebs auf Teilstrecken der ÖBB von der 
Einheitsfahrleitung und nennen jeweils die Anzahl der Ma
sten oder der Isolatoren, auch die Masse des verarbeiteten 
Kupfers oder Stahls, doch findet sich eine ausführliche 
Beschreibung der Einheitsfahrleitung 1949 der ÖBB nur in 
bahninternen Unterlagen: in Dienstbehelfen214 , Bedingnis
heften215 samt zugehöriger Beilage mit den wichtigsten Re
gelplänen216 . Die ergiebigste Quelle ist auch hier die 
Handausgabe der Ausführungszeichnungen aus dem Jahre 
1950 217 mit den 1955 und 1958 erschienenen Ergänzungen, 
weiter die Handausgabe aus dem Jahre 1963 218 . 

Ein Bedingnisheft der ÖBB219 legt die Verwendung unter
schiedlicher Materialien für das Längstragseil fest. Vor 
1958 sah man auf freier Strecke und im Bahnhof bei beson
derer Korrosionsgefahr 50 mm 2 Bronzeseil bei 100 mm 2 Fahr
draht bzw. 35 mm 2 Bronzeseil bei 65 mm 2 Fahrdraht vor, im 
Tunnel in der Regel 50 mm 2 Bronzeseil, ausnahmsweise 70 
mm 2 Kupferseil. Zur Querschnittsverstärkung bei großen Un
terwerksabständen oder bei einseitiger Speisung sah man 
letzteres auf besondere Anordnung auch auf offener Strecke 
vor. In allen übrigen Fällen verwendete man 50 mm 2 feuer-

213 
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EuM, 72 (1955), S. 68 f.; EB, 26 (1955), S. 46. 
DB 925. Die Fahrleitungen der österreichischen Bundes
bahnen. Entwicklung und Grundlagen, Ausgabe 1974; 
DB 926. Die Fahrleitungen der österreichischen Bundes
bahnen. Planungsrichtlinien, Bd. 1 - 3, Ausgabe 1974. 
BH 939 A. Allgemeine technische Bestimmungen für die 
Ausführung der ÖBB-Einheitsfahrleitung, Auflage 1966. 
Beilage zu DB 925/926/927. Die Fahrleitungen der 
österreichischen Bundesbahnen, Ausgabe 1974. 
EI 45. Ausführungszeichnungen über die ÖBB-Einheits
fahrleitung 1949 ausgeführt auf den Teilstrecken Linz 

Attnang, Villach - Spittal, Bischofshofen - Eben, 
Bd. 1 - 3, Stand 1950. 
DB 945. Ausführungszeichnungen über die öBB-Einheits
fahrleitung, Bd. 1 - 3, Stand 1963. 
BH 939 A, Auflage 1966, S. 10 f. 
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verzinktes Stahlseil. Von 1958 bis 1963 baute man auf den 
Hauptgleisen der freien Strecke 70 mm 2 Kupfer-Stahl-Seil 
mit kupferummantelten Stahladern ein, auf Hauptgleisen der 
Bahnhöfe 50 mm 2 Bronzeseil, auf Nebengleisen 35 mm 2 Bron
zeseil. Bei Neubauten ab 1963 montierte man einheitlich 40 
mm 2 Kupfer-Stahl-Seil. 

Nach einem Dienstbehelf der ÖBB220 verwendet man in Öster
reich seit Beginn der Elektrifizierung einheitlich Profil
fahrdrähte von 100 mm 2 und 65 mm 2 Querschnitt, da diese 
nicht nur den Vorteil einer besseren Ausnützbarkeit, son
dern durch ihre breite Kontaktfläche von Anfang an einen 
geringen über lange Zeit gleichbleibenden Verschleiß auf
weisen. Nach A. Koci 221 fertigt man diesen zur Verlänge
rung der Gebrauchsdauer mit einem Kadmiumzusatz von höch
stens 0,5 Prozent. 1959 erhöhte man den Tragseilzug von 
Fahrleitungen über Hauptgleisen von bisher 9 kN auf 10 kN, 
nicht dagegen bei vereinzelt verwendeten 70 mm 2 Kupfer
tragseilen. 222 Der 100 mm 2 Fahrdraht ist unverändert mit 
10 kN gespannt. Die Hängerentfernung beträgt mindestens 9 Z 13.8.2./1 

m, höchstens 12,5 m. 223 Z 13.8.2./2 

Die größten Änderungen gab es beim Stützpunkt. Nach K. 
David224 und A. Koci 225 litt der Fahrleitungsbau in den 
ersten Nachkriegsjahren unter dem Mangel an Walzstahl; vor 
allem die für die Fahrleitungsmasten der freien Strecke 
bis dahin als Regelausführung verwendeten Breitflanschträ- F 13.8.2./4 

ger waren fast nicht zu erhalten. Masten aus zusammenge
schweißten Altschienen auf der Westbahn oder Signalmasten 
aus Reichsbahn-Beständen in Kärnten konnten als Behelfslö-
sung nur in geringem Umfang verwendet werden, weil es an 
geeigneten Altschienen ebenfalls mangelte und auch die 
überzähligen SLgnalmas_t_e~ba~d~aufgebraucht waren. Seit 
~nfang der dreißiger Jahre konnten die ÖBB mit den auf der 
Strecke VÖ'ls - Kematen eingebauten Schleuderbetonmasten 
gute Erfahrungen sammeln, die Kreisform der Masten erwies 
sich jedoch für die verdrehungssichere Anbringung der Ar-
maturen als unzweckmäßig. Als günstige Lösung boten sich 
Rüttelbetonmasten mit Rechteckquerschnitt von solcher Grö- F 13.8.2./1 

ße an, daß sie an den Befestigungsstellen für die Fahrlei
tungsarmaturen die gleichen Abmessungen aufweisen wie die 
entsprechenden Breitflanschträgermasten, jedoch gewichts-
mäßig nur etwa ein Viertel bis ein Drittel des Stahlbe-
darfs erfordern wie die seinerzeit von den BBÖ verwendeten 
Stahlmasten. Nach F. Schnabe1226 bauten die ÖBB erstmals 
auf der freien Strecke des Bauabschnitts Marchtrenk-
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Hörsching der Westbahn Rüttelbetonmasten ein. Nach Über
windung von Anfangsschwierigkeiten bei der Fabrikation 
dieser Masten stellte man auch Bahnhofschaltgerüste und 
Querseilmasten mit rechteckigem Querschnitt aus Rüttelbe
ton her, zunächst auf der viergleisigen Strecke Hüttel
dorf-Hacking Unter-Purkersdorf, weiter Hütteldorf
Penzing. Bei der Elektrifizierung Wels - Staatsgrenze bei 
Passau sah man erstmals sowohl auf freier Strecke als auch 
im Bahnhof grundsätzlich Rüttelbetonmasten vor, lediglich 
in den Bahnhöfen Schärding und Neumarkt-Kallhamm mußte man 
einige überlange bzw. hochbeanspruchte Querseilmasten aus 
Stahl fertigen, auch solche, die wegen der beschränkten 
Reichweite des 20 t-Stellkranes seitlich zu weit von der 
Gleisachse abstehen. 

Nach einem Dienstbehelf der ÖBB227 stellt man in Öster
reich die Betonmasten seit 1953 in vorgefertigte Hohlfun
damente mit nach unten konisch verengten Hohlräumen; Hohl
fundamente mit parallelflächigem Hohlraum wurden erstmals 
im Bahnhof Hallwang-Elixhausen verwendet (s. 13.6.3.). 
Die um den Mastfuß verbleibenden Zwischenräume werden mit 
hartem, scharfgriffigem, trockenem Feinsplit ausgefüllt 
und dann die Öffnung mit einer 10 cm dicken Betonschicht 
verschlossen. Bei Umbauten können die Betonmasten aus sol
chen Fundamenten verhältnismäßig leicht entfernt und wie
derverwendet werden. 1969 stellte man die Erzeugung vorfa
brizierter Fertigfundamente ein, weil die Kosteneinsparung 
durch den zusätzlichen Erdaushub nicht mehr gegeben ist. 

Bei den Armaturen ist nach der Handausgabe der Einheits
fahrleitung 1949 aus dem Jahre 1950228 der Ersatz des bis
herigen festen Auslegerbocks durch eine drehbare Ausfüh
rung aus Temperguß bemerkenswert, damit mit weniger Bau
teilen eine einfache Montage und größere allseitige Beweg
lichkeit erreicht wird; zudem entfallen die Vogelschutz
spitzen. Nach derselben Quelle übernahm man z. T. in abge
änderter Form einige bewährte Einzelteile der reichsdeut
schen Fahrleitungsausrüstung in die Einheitsfahrleitung 
1949. 

Eine neue, in bezug auf den Porzellankörper vereinfachte 
Isolatorenreihe, bot bei allen Bauformen die Wahl zwischen 
Einfachschirm- und Doppelschirmisolator. Die Handausgabe 
der Ausführungszeichnungen von 1950 sieht nur für die Aus
bildung eines neuen Streckentrenners und für Tunnelausrü
stungen Stabisolatoren vor. Nach einem Dienstbehelf der 
ÖBB 229 stellte man 1964 infolge der zunehmenden Verschmut
zung von Fahrleitungsisolatoren, hoher Reinigungskosten 
und der Unmöglichkeit, bei dichtem Verkehr die Fahrleitun
gen zu Reinigungszwecken oder wegen Überschlägen häufig 
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DB 925, Ausgabe 1974, S. 19 ff. 
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fahrleitung 1949 ... , Bd. I. Stand 1950, S. 5 f. 
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13.8.2. 315 

abzuschalten, die Beschaffung von Einfachschirmisolatoren 
mit einer Prüfwechselspannung bei Regen von etwa 50 kV ein 
und verwendet seither bei Neu- und Umbauten nur mehr Dop
pelschirmisolatoren oder gleichwertige Typen mit einer 
Prüfwechselspannung von etwa 70 kV. Den als Abspannisola
tor für Fahrleitungskettenwerke verwendeten Kappenisolator 
ersetzte man nach einer Berichtigung zur El 45 vor 1959 
durch einen dreischirmigen Stabisolator. 

Die Ausleger-Bauformen 1 - 5 bzw. ls - 5s übernahm man un- Z 13.8.2./3 

mittelbar von der Einheitsfahrleitung der BBÖ östlich Z 13.8.2./4 
Salzburg (s. 13.6.3.); auch häng te man das Stützrohr beim Z 13.8.2./5 

Stützpunkt L wie bei der Einheitsfahrleitung 1938 am 9 m Z 13.8.2./6 

langen Y-Beiseil auf, sah jedoch 2 Hänger im Abstand von Z 13.8.2./7 

jeweils 1 m zum Stützpunkt vor. Auch die Handausgaben der Z 13.8.2./8 

Einhei tsfahrlei tung 1949 von 1950 bzw. 1963 notieren diese Z 13.8.2./9 

Anordnung. In den fünfziger Jahren erweiterte man die Aus
leger-Bauformen um die Typen 6 - 9 bzw. 6s - 9s mit vorge- Z 13.8.2./10 

setzter Isolation, wobei am oberen Ende des Auslegerrohrs Z 13.8.2./11 

ein Isolator befestigt ist. 1958 entwickelte man Drehaus-
leger mit vorgesetzter Isolation an Auslegerböcken mit 0,8 Z 13.8.2./12 

bis 1,0 m Länge. 23o 

Obwohl nach dem Titel der Handausgabe mit Ausführungs
zeichnungen über die Einheitsfahrleitung 1949 die Fahrlei
tungsanlage auf den Strecken Linz - Attnang, Villach -
Spittal und Bischofshofen - Eben nach den darin enthalte-
nen Zeichnungen ausgeführt sein soll, sagt A. Koci 231 

1951: "Auf Grund der guten Erfahrungen, die bisher mit der 
neu entwickelten vereinfachten Fahrleitungsaufhängung in 
den Versuchsabschnitten der Strecke Spittal - Villach ge-
macht wurden, wird diese Aufhängung auf der Strecke 
Amstetten - Linz nunmehr durchgehend angewendet. Die Ver
einfachung besteht im Verzicht auf die Y-Aufhängung des 
Fahrdrahtes und ihren Ersatz durch Einfachhänger beider-
seits der Stützpunkte und grundsätzliche Verwendung kurzer 
Seitenhalter, die entweder aus leichten Gasrohren oder aus 
feinlitzigen Drahtseilen bestehen." Zwei Jahre später 
spricht derselbe Verfasser 232 nur noch von Probebauarten, 
die eine Vereinfachung der Fahrleitung durch Ersparung der 
Y-Aufhängung versuchen. Wie in den Versuchsabschnitten 
zwischen Spittal und Villach erhielten sämtliche Ausleger
stützpunkte der Strecke Villach - Staatsgrenze bei Thörl
Maglern angelenkte Seitenhalter aus Seilen, jene zwischen F 13.8.2./8 

Amstetten und Linz dagegen aus Rohren. Von keiner der bei- F 13.8.2./7 

den Varianten der vereinfachten Einheitsfahrleitung exi-
stiert eine ED-Zeichnung. 

1951 stellt A. Koci 233 zur vereinfachten Einheitsfahrlei
tung fest: "Die Versuchsfahrten haben gezeigt, daß die 
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Fahrleitungsbauart bis 140 km/h eine einwandfreie Stromab
nahme erwarten läßt." Damals verfügten die ÖBB mit der Lo
komotive 1118.01 (DRB E 18 42) wohl über ein einziges für 
diese Geschwindigkeit geeignetes Triebfahrzeug, jedoch 
noch nicht über einen Fahrleitungsmeßwagen; auch findet 
sich im Archiv der Versuchsanstalt München kein entspre
chender Bericht. Tatsächlich befuhr man die vereinfachte 
Fahrleitung mit Rohrseitenhaltern bis zu deren Ersatz 
durch die Einheitsfahrleitung 1977 jahrelang mit bis zu 
140 km/h, jedoch ist die vereinfachte Fahrleitung mit Sei
tenhaltern aus Seilen zwischen Spittal und Villach seit 
längerer Zeit normalisiert worden, nachdem die Seile an 
den Ösen durchgescheuert waren. Die Auslegerstützpunkte 
der Teilstrecke St. Pölten - Blindenmarkt mit Y-Beiseil 
erhielten grundsätzlich angelenkte Seitenhalter, St. 
Pölten - Wien dagegen die in der Handausgabe von 1950 
festgelegte Anordnung, die man auch bei den später elek
trifizierten Strecken anwendete. 

Anscheinend überspannte man bei der Elektrifizierung Att
nang-Puchheim - Linz die meisten Bahnhöfe noch nach den 
Entwürfen der BBÖ vor dem Zweiten Weltkrieg: Einzelmast
ausrüstung in den kleineren und mittleren Bahnhöfen, Quer-

Z 13.8.2./16 seilaufhängung mit festem Tragseil in Linz Hbf mit einer 
Systemhöhe von 1,95 m im 75 rn-Feld, 1,55 m im 60 rn-Feld; 
ansonsten sieht die Ausführungszeichnung für Querseilauf
hängung mit festem Tragseil 2,10 m Systemhöhe vor, so in 
Villach Hbf oder Villach Westbf. Zuletzt erhielt die 1956 
in Betrieb genommene Neubaustrecke Innsbruck Hbf/lnnsbruck 
Frachtenbf - Innsbruck Westbf (Konzertkurve) unter Berück
sichtigung der bereits vorhandenen Fahrleitungsanlage fe
stes Tragseil. 234 

Z 13.8.2./13 Um auch in Bahnhöfen mit Querseilaufhängung mit einer we
sentlich verminderten Systemhöhe auszukommen, mußte auch 
dort das Kettenwerk nachgespannt werden. Die ÖBB wählten 
zwei Ausführungsformen mit spannungsführenden Richtseilen: 

Z 13.8.2./14 Querseilaufhängung mit Tragseilrolle baute man zuerst in 
den Bahnhöfen Wels und Lambach ein. Die Stammzeichnung von 
AEG-Union wurde am 18.06.1947 gepaust und geprüft und baut 
nach K. Sachs235 auf einem Vorschlag dieser Firma vor 1938 
auf. Hierbei konnte die AEG-Union die Erfahrungen der AEG
Fahrleitung mit nachgespanntem Tragseil im Querfeld auf 
verschiedenen Teilstrecken der DRB nutzen (s. 7.5.1.). Bis 

F 13.8.2./2 1963 verwendete man Tempergußrollen, seither zur Vermei
dung von Ausgleichsströmen Rollen aus Hartporzellan. 236 
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Die Konzertkurve in Innsbruck, Wien 1957, S. 26 f. 
Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 229 ff. 
DB 925, Ausgabe 1974, S. 24. 
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1952 rüstete man nach einem Dienstbehelf der ÖBB237 erst-
mals eine mehrgleisige Strecke mit Pendelaufhängung der Z 13.8.2./15 

Tragseile in Querseilfeldern auf; vermutlich ist die vier
gleisige Strecke Hütteldorf-Hacking - Unter Purkersdorf 
gemeint. Nach A. Koci 238 erhielten bereits 1950 Zwischen
bahnhöfe der Teilstrecke Spittal-Millstättersee - Villach 
Hbf diese Bauart, im folgenden Jahr der Bahnhof Linz 
Kleinmünchen und ein Teil der mehrgleisigen Strecke von 
dort nach Linz Hbf. Die Stammzeichnung von ÖSSW wurde am 
25.11.1946 gepaust und geprüft, wobei die SSW-Fahrleitung 
mit nachgespanntem Tragseil im Querfeld des Bahnhofs Geor
gensgmünd zugrunde liegt (s. 7.5.2.). Während auf der 
Westbahn ansonsten lediglich der Bahnhof Tullnerbach-Preß-
baum Pendelaufhängung im Querfeld erhielt, weisen alle 
Bahnhöfe der 1955 elektrifizierten Teilstrecke Warmbad 
Villach - Rosenbach diese Bauart auf, teilweise nur im 
einzigen vorhandenen Querfeld beim Bahnhofsschaltgerüst. 

Ein Dienstbehelf der ÖBB239 erläutert die Nachteile dieser 
Variante der Querseilaufhängung: Bei Temperaturänderungen 
ergibt sich eine ungleiche Schrägstellung der vielfach 
unterschiedlich langen, in manchen Fällen sogar entgegen-
gesetzt ausschwingenden Seitenhalter. Die starke Schrägla-
ge der Pendel bei Extremtemperaturen wirkt als teilweise 
Verankerung der Tragseile und verzieht die Richtseile. Die 
Störungsbeseitigung ist bei Pendelaufhängung schwieriger, 
da gleichzeitig die Höhenlage und die horizontale Entfer-
nung der Stützpunkte eingestellt werden muß. Im Interesse 
größter Einheitlichkeit und geringster Ersatzteilhaltung 
gab man diese Bauart spätestens 1974 auf. 

Bei der Elektrifizierung der Westbahn sah man in Sonder-
fällen Ausleger über 2 Gleise an Gittermasten wie auf der F 13.8.2./5 

Tauernbahn vor. Um Kosten für die Masten einzusparen, 
entwickelte man nach einem Dienstbehelf der ÖBB240 im Jah-
re 1954 einen neuen aus abgekantetem Stahlblech herge-
steIl ten Ausleger über 2 Gleise. Dieser wird mit einem Z 13.8.2./17 

horizontal drehbaren Gelenk an den Mast angeschlossen und 
mittels eines genau dimensionierten Abscherstiftes so ge-
sichert, daß im Störungsfall keine Überbeanspruchung der 
leichteren Masten auftreten kann. Eine Berichtigung zur 
Handausgabe der Ausführungszeichnungen von 1955 nennt als 
Baujahr 1953, ebenfalls die Handausgabe der Ausführungs
zeichnungen von 1963. Bei dieser Ausführung befestigt man 
die Seitenhalter an einem Seitenhaltertragrohr. 

Weder die Handausgabe der Ausführungszeichnungen von 1950 
noch jene von 1963 enthalten Zeichnungen von Stützpunkten 
in Tunnels. Ein Dienstbehelf der ÖBB241 notiert hierzu: 

237 

238 

239 

240 

241 

DB 925, Ausgabe 1974, S. 21. 
EB, 23 (1952), S. 3, Bild 4. 
DB 926/2, Ausgabe 1974, S. 5 ff. 
DB 925, Ausgabe 1974, S. 21. 
DB 926/1, Ausgabe 1974, S. 43 ff. 



318 13.8.2. 

"Grundsätzlich ist zu versuchen, die selbsttätige Nach
spannung von Fahrdraht und Tragseil beizubehalten und 
Drehausleger mit verminderter Systemhöhe unterzubringen 
(z. B. Tauerntunnel, Karawankentunnel, Tunnel der Wiener 
Schnellbahn, Südbahn usw.). Bei entsprechender Scheitel
höhe können Stützpunkte auch nur pendelnd aufgehängte Iso
latoren sein, woran das Tragseil angeklemmt oder über eine 
Rolle durchlaufend geführt wird (z. B. neuer Semmeringtun
nel, Sonnsteintunnel bei Ebensee usw.) ... In eingleisigen 
Tunnelstrecken besteht keine Möglichkeit zum Einbau von 
beweglichen Stützpunkten für das Tragseil, wenn nicht iso
lierte Aufhängungen mit Pendelhängern untergebracht werden 
können." 

Demnach übernahm man bei der Einheitsfahrleitung 1949 für 
die Stützpunkte im Tunnel grundsätzlich die Zeichnungen 
der Einheitsfahrleitung 1926, ergänzte diese jedoch durch 
die Bauart mit nachgespanntem Kettenwerk im eingleisigen 
Tunnel; eine Elektrifizierungsfestschrift der ÖBB 242 bil
det diesen Stützpunkt ab. Nach Mitteilung der Generaldi
rektion der ÖBB erhielten sowohl der alte als auch der 
neue Semmering-Tunnel nachgespanntes Kettenwerk. Im Zusam
menhang mit dem 1974-1980 durchgeführten Umbau der Fahr
leitung der freien Strecke der eingleisigen Arlberg-West
rampe (s. 13.8.3.2.) erhielten alle Tunnels zwischen 
Langen am Arlberg und Bludenz nachgespanntes Kettenwerk, 
jedoch nicht der Weinzierl-Tunnel und der Moltertobel
Tunnel, wo man das Tragseil fest abspannte. Schließlich 
spannte man auch in verschiedenen Tunnels der Mariazeller
bahn das Kettenwerk nach. Bei rasch befahrenen zweigleisi
gen Tunnels mit Rohrschwenkauslegern an Hängesäulen sehen 
die ÖBB am Stützpunkt ein Y-Beiseil vor. 

Die zweifeldrige Nachspannung mit getrennten Auslegern, 
Z 13.8.2./19 die dreifeldrige Streckentrennung und den Festpunkt mit 
Z 13.8.2./20 zweifeldrigem Festpunktfeld übernahm man grundsätzlich von 
F 13.8.2./3 der Einheitsfahrleitung der BBÖ östlich Salzburg (s. 
F 13.8.2./6 13.6.3. ) . Bildete man den Festpunkt in Bahnhöfen zunächst 
Z 13.8.2./21 mit Festpunktankermasten zwischen den Gleisen aus, sah man 

von der Elektrifizierung Wels - Passau an in Querseilfel-
Z 13.8.2./22 dern nur mehr Fischbauchverankerungen vor. Erstmals baute 

AEG diese Bauart 1934 ein (s. 7.5.1.); nach der Handausga
be der Ausführungszeichnungen von 1963 erstellte die 
Stammzeichnung der ÖBB-Bauart die Firma ÖSSW. 1970 legte 

Z 13.8.2./18 man für Schnellfahrstrecken die dreifeldrige Nachspannung 
fest. 243 Von 1961 an führten die ÖBB systematisch Versu
che mit Streckentrennern und Isolierschlaufen durch, 244 

die schließlich zu der von L. Mimmler 245 beschriebenen 
etwa 7 m langen für hohe Geschwindigkeiten geeigneten 
Schutzstrecke führten. 
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13.8.3. Einheitsfahrleitung 1977 

Einerseits stellte der Betrieb an die Einheitsfahrleitung 
der ÖBB immer höhere Anforderungen, andererseits unter
breiteten österreichische Elektrofirmen Verbesserungsvor
schläge. Verschiedene voneinander zunächst unabhängig ver
laufende Entwicklungen führten schließlich zur Einheits
fahrleitung 1977 der ÖBB. 

13.8.3.1. Weiterentwicklung für höhere Geschwindigkeiten 

1949 stellt A. Koci 246 fest, daß die Fahrleitung der 
Strecke Attnang - Linz "durch entsprechende Ausbildung der 
Fahrdrahtaufhängung für eine Fahrgeschwindigkeit von 130 -
140 km/h geeignet sein" wird. 1953 spricht derselbe Ver
fasser 247 bereits von "dieser für Geschwindigkeiten bis 
140 km/h einwandfrei geeigneten Einheitsbauart", 1956, daß 
nunmehr leichte Hilfsausleger, versuchsweise auch Spann
drähte, verwendet werden, "um ein sicheres Befahren dieser 
Fahrleitung bis zu Geschwindigkeiten von etwa 150 km/h zu 
ermöglichen. ,,24B Nachdem in den folgenden Jahren A. Koci 
mehrfach dargelegt hat, daß die Einheitsfahrleitung der 
ÖBB für Geschwindigkeiten bis zu 140 km/h einwandfrei be
nützbar ist,249 notiert derselbe Verfasser 1964: "Durch 
Verwendung der Y-Aufhängung und durch angelenkte leichte 
Seitenhalter ist diese Einheitsfahrleitung für Fahrge
schwindigkeiten bis mindestens etwa 160 km/h einwandfrei 
geeignet."250; schließlich 1966 bei der Elektrifizierung 
der Strecke Bruck - Graz: "Diese Bauart ist für Fahrge
schwindigkeiten bis 160 km/h einwandfrei geeignet, hat 
aber bei Versuchen im Ausland gezeigt, daß sie auch für 
eine Fahrgeschwindigkeit von 200 km/h durchaus betriebs
tauglich ist."251 Hier ist zu erinnern, daß die ÖBB von 
1958 an mit einer Höchstgeschwindigkeit von 120 km/h fah
ren, seit 1969 mit 140 km/h (s. 13.2.); 1960 setzten die 
ÖBB erstmals ihren Meßwagen für Fahrleitungsuntersuchungen 
ein (s. 1.7.). 

L. Mimmler252 führt 1970 bei der Elektrifizierung der 
Strecke Selzthal - Hieflau - Eisenerz aus: "Die Fahrlei
tung wird in der bewährten Regelbauart der ÖBB weiterge
baut. Sie ist für eine Fahrgeschwindigkeit von 160 km/h 
geeignet. Sollte eine höhere Fahrgeschwindigkeit ins Auge 
gefaßt werden, ist daran gedacht, durch verhältnismäßig 
wenig aufwendige Maßnahmen die Fahrleitung anzupassen. 
Darunter fallen vor allem die Erhöhung der Zugspannung im 

246 EuM, 66 (1949), S. 154. 
247 EuM, 70 (1953), S. 30. 
24B EuM, 73 (1956), S. 92. 
249 EuM, 78 (1961) , S. 538; EuM, 79 (1962), S. 147. 
250 ETR, 13 (1964), S. 586. 
251 EuM, 83 (1966), S. 480. 
252 EuM, 87 (1970) , S. 473. 
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Fahrdraht und im Tragseil und 
tionen auf Schnellfahrstrecken, 
eine kleinere Hängerentfernung 
listet im darauffolgenden Jahr 
der Einheitsfahrleitung für 
km/h auf. 

die Anwendung von Halbsek
in zweiter Linie ist erst 

zu erwägen." K. Sedlak253 

die einzelnen Änderungen an 
Geschwindigkeiten über 140 

L. Mimmler254 skizziert den Gedankengang zur Weiterent
wicklung der Einheitsfahrleitung für höhere Geschwindig
keiten: "Die seit vielen Jahren im wesentlichen unverän
derte in einigen Details verbesserte Einheitsfahrleitung 
der Österreichischen Bundesbahnen ist für Fahrgeschwin
digkeiten bis 140 km/h zugelassen. Tatsächlich kann sie 
bis zu etwa 165 km/h betriebsmäßig verwendet werden, wenn 
nicht abnormale Wetterverhältnisse herrschen. Eine Fahrge
schwindigkeit über 160 km/h ist auf den bestehenden Strek
ken in absehbarer Zeit nicht beabsichtigt. Da es aber not
wendig ist, die Anlagen nicht bis zu ihrer Grenze zu bean
spruchen, sind Änderungen der Einheitsfahrleitung ins Auge 
gefaßt, welche eine maximale Fahrgeschwindigkeit bis zu 
200 km/h gestatten sollen." Hierauf stellt derselbe Ver
fasser die Merkmale der im Zuge der Elektrifizierung Graz 
- Spielfeld-Straß zwischen Leibnitz und Lebring eingebau-

F 13.8.3.1./1 ten Versuchsfahrleitung dar und stützt sich dabei auf die 
Ausführungen eines Bedingnisheftes der ÖBB255

: Die größte 
Längsspannweite beträgt 65 m, die Hängerentfernung 7 - 10 
ffi. Die beiden Hänger im 14 m langen Y-Beiseil sind jeweils 
im Abstand von 1,0 m vom grundsätzlich angelenkten Leicht
metallseitenhalter angeordnet. Die Nachspannlänge beträgt 
etwa 1200 m, um größere Änderungen der Auslegerstellung 
nahe von Nachspannungen bzw. Streckentrennungen zu vermei
den. Die Nachspannungen von km 238,3 bis km 240,9 sind 
zweifeldrig ausgeführt, von km 241,9 bis zur Streckentren-

F 13.8.3.1. /2 nung Leibni tz dreifeldrig. Anstelle der bisher verwendeten 
Doppelschirmisolatoren mit einer Prüfwechselspannung bei 
Regen von 65 kV baute man Stabisolatoren mit einer Prüf
wechselspannung bei Regen von 80 kV ein. Die Stromverbin
dungen sind als Preßverbindungen hergestellt. 

Die zwischen Leibnitz und Lebring bis zu einer Geschwin
digkeit von 165 km/h durchgeführten Meßfahrten flossen 
schließlich in einen Entwurf zu einem Dienstbehelf der 
ÖBB256 ein, der in folgenden Punkten genauere Festlegungen 
trifft: Am Stützpunkt mit 14 m Y-Beiseil sind grundsätz
lich angelenkte Leichtbau-Seitenhalter einzubauen, wobei 
das Seitenhaltertragrohr direkt am Auslegerrohr aufzuhän-
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254 
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ÖBB, (1971), Heft 12, S. 15 ff. 
EuM, 92 (1975), S. 246. 
BH 939 B 19. Besondere technische Bestimmungen für die 
Ausführung der Fahrleitungsanlagen Graz - Spielfeld
Straß, 3. Ausgabe März 1972, S. 6 f. 
Entwurf DB 922. Maßnahmen an Fahrleitungen der Öster
reichischen Bundesbahnen zur Erhöhung der zulässigen 
Geschwindigkeit auf 200 km/h, Entwurf 1971. 
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gen ist. Zur Vermeidung von Fahrleitungsschwingungen in 
windgefährdeten Abschnitten sind die Mastabstände so zu 
wählen, daß unregelmäßige Feldweiten mit mindestens 5 m 
Differenz aufeinander folgen. Bei zwingender Absenkung der 
Fahrleitung unter Überbauten sind möglichst flache Fahr
drahtrampen auszubilden. Es sind halbe Nachspannfelder bis 
600 m Länge mit dreifeldriger Nachspannung vorzusehen. Für 
Tragseil und Fahrdraht sind getrennte selbsttätige Nach
spannvorrichtungen einzubauen. Neigungspunkte der Gleisan
lage sind bei der Mastausteilung und Regulierung der Fahr
leitung zu berücksichtigen. 

Nach Mitteilung der Generaldirektion der ÖBB erhielten 
folgende Strecken die als Vorläuferin der Einheitsfahrlei
tung 1977 zu bezeichnende Bauart mit Rohrschwenkauslegern 
aus Stahl: 
1976 Hall in Tirol - Innsbruck Hbf (Umbau) 
1976 Gramatneusiedl - Staatsgrenze bei Nickelsdorf 
1977 Gänserndorf - Bernhardsthal 
1978 Wien FJBf - Tulln Stadt (größtenteils) 

Nach Ausführungen über die Elektrifizierung Wien 
Hegyeshalom257 handelt es sich um eine übergangsbauart: 
Wohl sieht man halbe Nachspannfelder von 700 m Länge vor, 
auch sind Tragseil und Fahrdraht getrennt mit jeweils 10 
kN nachgespannt, doch beträgt die Längsspannweite in der 
Geraden 75 m, die Nachspannung ist zweifeldrig. Bei der 
Elektrifizierung Gänserndorf Bernhardsthal baute man 
halbe Nachspannfelder mit dreifeldriger Nachspannung 
ein. 25B 

Den Entwicklungsstand der ÖBB-Einheitsfahrleitung zu jenem 
Zeitpunkt stellt o. Herrmann259 dar. Als Tragseil verwen
det man im Normalfall 50 mm 2 feuerverzinktes Stahlseil, 
bei ungünstigen Umweltbedingungen aus nichtrostendem Son
derstahl. 

Nach R. Hanreich260 richteten die ÖBB die Teilstrecke 
Angern - Drösing der Nordbahn Wien - Bernhardsthal in bei
den Richtungen als Schnellfahrversuchsstrecke für 220 km/h 
her, die Längsspannweite beträgt hier "rund 60 m". Bei 
Schnellfahrversuchen vom 24. und 25.10.1984 erreichte die 
120 001-3 der DB dort eine Höchstgeschwindigkeit von 234,8 
km/ho Während die eine Quelle notiert: "Mit den mitgeführ
ten Oberbaumeßwagen und dem elektrotechnischen Meßwagen 
wurden einerseits die auf Rad und Schiene wirkenden Quer
kräfte und das Befahren von Weichen, andererseits das Ver
halten der Fahrleitung bei hohen Geschwindigkeiten über-

257 

25B 

259 

260 

ebt, 11 (1976), S. 68 f.; Wien - Hegyeshalom elek
trisch, Wien 1976, S. 30 ff. 
ÖBB, (1977), Heft 6, S. 33 f. 
ELIN, 30 (1978), S. 27 ff. 
ÖBB, (1981), Heft 9, S. 10 f.; s. auch ebt, 17 (1982), 
Heft 2, S. 30. 
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prüft und gemessen."26:L, stellt eine andere fest: "Alle 
Beteiligten waren mit den Ergebnissen voll zufrieden; sie 
werden an Hand der Aufzeichnungen durch die beiden Meßwa
gen derzeit ausgewertet."262 

Nach Augenzeugen war die Stromabnahme bis 220 km/h gut. Im 
Vergleich zur Oberleitung Re 200 der DB mit 80 m Spannwei
te (s. 11.8.4.) verhält sich die zwischen Angern und Drö
sing eingebaute ÖBB-Fahrleitung zufolge der geringeren 
Längsspannweite bis 220 km/h sogar etwas besser als die 
Oberleitung Re 200 der DB. Bei höheren Geschwindigkeiten 
stellte man zu große Schwingungsamplituden und allgemein 
Unruhe im Kettenwerk mit starker Lichtbogenbildung fest, 
besonders bei Querseilaufhängung im Bahnhof Dürnkrut. 

13.8.3.2. Weiterentwicklung für höhere Stromstärken 

Das aus 50 mm 2 Stahltragseil und 100 mm 2 Kupferfahrdraht 
bestehende Kettenwerk der ÖBB läßt eine Dauerstromstärke 
von 350 A zu (s. 13.8.3.4.). Nach A. Koci 263 verminderte 
man die Strombelastung der Fahrleitungsketten der Nord
bzw. Südrampe der Semmeringstrecke, indem man diese je
weils in zwei Speisebereiche unterteilte, von denen 
der obere unmittelbar vom Unterwerk Semmering gespeist 
wird, während den unteren Abschnitten die elektrische 
Energie über Speiseleitungen zugeführt wird. Diese Unter
teilung der Speisung führte gleichzeitig zu einer verein
fachten und beschleunigten Fehlereingrenzung auf der 
Strecke. 

Nach dem Geschäftsbericht 1976 der ÖBB erhielt im Zusam
menhang mit der Elektrifizierung der Grenzstrecke Maribor 
- Spielfeld-Straß mit 3000 V Gleichspannung die freie 
Strecke südlich des Bahnhofs Spielfeld-Straß die Einheits
fahrleitung 1949, jedoch mit 2 Fahrdrähten, wobei Tragseil 
und Doppelfahrdraht getrennt nachgespannt sind. 

Der Einsatz leistungsstärkerer elektrischer Triebfahrzeuge 
führte auf den österreichischen Gebirgsbahnen allgemein zu 
höheren Primärstromstärken. Insbesondere hatte nach W. 
Breyer264 die Inbetriebnahme von Thyristorlokomotiven 
einen höheren Energieverbrauch zur Folge. Der planmäßige 
Einsatz von Thyristorlokomotiven der Reihe 1043 auf der 
Tauernbahn führte dort von 1971 an zufolge des hohen 
Blindstromverbrauchs dieser Maschinen zu einem unzulässig 
großen Spannungsabfall in der Fahrleitung. 

26:L 
262 
263 
264 

ebt, 
ÖBB, 
JdE, 
ÖBB, 

19 (1984), Heft 4, S. 29. 
(1984), Heft 12, S. 16. 
13 (1962), S. 91. 
(1977), Heft 10, S. 15 ff. 
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Bei der 1971 in Betrieb genommenen DoppelspurinseI Ober
falkenstein - Penk mit der Pfaffenberg-Zwenberg-Brücke265 F 13.8.3.2./1 

bauten die ÖBB nach Mitteilung der ELS Villach erstmals 
eine Fahrleitungskette für hohe Primärströme ein. G. Hen-
ge1 266 nennt folgende Querschnitte: 70 mm 2 Kupfer-Kadmium
Tragseil, 100 mm 2 Kupfer-Silber-Fahrdraht, 150 mm 2 Kupfer
Silber-Seil als Bahnhofs-Umgehungsleitung bzw. als Ver
stärkungs leitung auf eingleisigen Streckenabschnitten. Die 
Verstärkungs leitung ist in Bahnhöfen mit der Fahrleitung 
parallel geschaltet; in den Bahnhofsschaltgerüsten sieht F 13.8.3.2./2 

man entsprechend für die Sammelschienen 2 x 150 mm 2 

Kupfer-Silber-Seil vor. Der Silbergehalt beträgt jeweils 
0,1 Prozent. 

Hier sei angemerkt, daß das in einer Dienstvorschrift der 
ÖBB 267 wiedergegebene Schaltbild der eingleisigen bzw. 
zweigleisigen Strecke mit Umgehungs leitungen und einem 
Schaltgerüst in jedem Bahnhof in der Tradition der ersten 
Elektrifizierungen der BBÖ liegt. H. Luithlen26B gibt so
wohl die Schaltung der Fahrleitungsanlage der Arlberglinie 
als auch die Regelschaltung der zweigleisigen Strecke wie
der. 

Nach gleicher Quelle von G. Hengel ist der Fahrdraht bei 
einer Umgebungstemperatur von +40°C und einer Windge
schwindigkeit von 1 m/s auf die Endtemperatur von +100°C 
ausgelegt, was eine Betriebsstromstärke von etwa 1000 A 
bei neuem oder 880 A bei abgenutztem Fahrdraht erlaubt. 
Die Verstärkungs- bzw. Umgehungs leitung erreicht bei einem 
Dauerstrom von 900 A die Endtemperatur von etwa +115°C. 
Die zulässigen Dauerstromstärken können 2 Minuten lang um 
maximal 50 Prozent überschritten werden. 

Auf der Tauernbahn erneuerte man vor allem das Kettenwerk F 13.8.3.2./3 

der freien Strecke, da der Kupferquerschnitt der Bahnhofs-
gleise ansieh den Anforderungen genügte. Obwohl die allge-
meinen technischen Bestimmungen für die Ausführung der 
ÖBB-Einheitsfahrleitung Querseilaufhängung erst in Bahnhö-
fen mit mehr als 5 Gleisen vorsehen (s. 13.8.1.), ersetzte 
man auf der Tauernbahn in den Bahnhöfen sukzessive die 
nach L. Mimmler 269 dem Betrieb vielfach behindernde und 
personalgefährdende Einzelmastausrüstung durch Querfelder. 

Nach Mitteilung von J. Husch baute man 1974-1980 die Fahr
leitung der freien Strecke der Arlbergwestrampe mit den 
gleichen Querschnitten wie auf der Tauernbahn um. Da dort 
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ÖBB, (1971), Heft 8, S. 33 ff. 
EB, 48 (1977), S. 274. 
EI 52. Dienstvorschrift für den Betrieb der Leitungs
anlagen der elektrisch betriebenen Haupt-, Neben- und 
Anschlußbahnen, Ausgabe 1968, Anlage 1. 
EB , 1 (1925), S. 75, Abb . 20; EB , 3 (1927), S • 180, 
Abb. 15. 
EuM, 92 (1975), S. 246 f. 
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die Bahnhöfe meist Joche aufweisen, ist der Umbau der 
Bahnhofsfahrleitung am Arlberg nicht so dringend wie auf 
der Tauernbahn und wird im Laufe der Jahre durchgeführt. 
Bei der Erneuerung des Abschnitts Landeck - Pi ans der 
Arlbergostrampe von 1977-1979 baute man bei gleichen Seil
querschnitten bereits 120 mm 2 silberlegierten Kupferfahr
draht ein. 

13.8.3.3. Einführung von Aluminiumrohren 

o. Herrmann u. a. 270 stellen die Entwicklung und Erprobung 
von Aluminumauslegern für Fahrleitungen dar. Nachdem die 
ÖBB bereits bei der weiterentwickelten Einheitsfahrleitung 
1949 angelenkte Leichtbau-Seitenhalter aus der Aluminium
legierung AIMgSi1 F32 eingebaut hatten (s. 13.8.3.1.), 
sollten auch die Rohrschwenkausleger aus einer Aluminium
legierung gefertigt werden, um durch eine verminderte Mas
se die Elastizität der Fahrleitung zu verbessern, die Mon
tage zu erleichtern und infolge stark verminderter Korro
sionsanfälligkeit an Wartungskosten zu sparen. 

Als Konstruktionselemente wählte man bügeIgepreßte Rohre 
aus AIZnMg1 F35. Für die konstruktive Auslegung war vorge
geben, daß das Systembild nicht verändert werden darf und 
daß vorhandene Armaturen verwendet werden müssen. Weiter 
untersuchte man das Kurzschlußverhalten der verwendeten 
Aluminiumrohre, schließlich das Korrosionsverhalten. 40 
Ausleger aus AIZnMg1 baute man in einen Streckenabschnitt 
ein, bei dem in Höhe der Ausleger eine Schnellstraße ver
läuft, die im Winter durch Salz schneefrei gehalten wird. 
Durch den starken Autoverkehr wurden diese Ausleger einem 
anhaltenden "Salzsprühtest" unterzogen. "Eine Kontrolle 
nach einer W,interperiode ergab, daß die Funktion der Aus
leger dadurch nicht beeinträchtigt wurde." Nach Abschluß 
der Versuche baute man zunächst 40 Ausleger mit Aluminium-

F 13.8.3.3./1 rohren im Streckenabschnitt Nußdorf - Klosterneuburg der 
Franz-Josefs-Bahn ein, im anschließenden Streckenabschnitt 
Klosterneuburg - St. Andrä-Wördern mit engen Innen- und 
Außenbögen sowie Abspannmittelmasten mit besonders starken 
Eckzügen rüstete man die Ausleger (500 Stück) generell mit 
Rohren aus AIZnMg1 aus. Sowohl das Kettenwerk als auch die 
Ausleger-Bauformen entsprechen hier grundsätzlich der Ein
heitsfahrleitung 1949. 271 

Zusammenfassend stellen die Verfasser fest: "Die bislang 
vorliegenden Betriebserfahrungen zeigen, daß das System 
die Erwartungen erfüllt. Das betrifft sowohl die Korro
sionsbeständigkeit, als auch die Belastbarkeit des Systems 
sowie die Fahreigenschaften. Für die Zukunft ist der wei
tergehende Einsatz dieses Systems geplant." 

270 

271 
Aluminium, 55 (1979), S. 271 ff. 
ÖBB, (1978), Heft 11, S. 9 ff. 
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13.8.3.4. Konstruktive Merkmale der Einheitsfahrleitung 
1977 

Guntramsdorf - Gumpoldskirchen (Umbau) 
Linz Hbf - Wels (Umbau) 

325 

1979 
1979-1981 
1979-1984 Innsbruck Hbf - Eigentumsgrenze bei Brennersee 

(Umbau) 

Im Jahre 1977 gaben die ÖBB die Ausführungszeichnungen 
über die ÖBB-Einheitsfahrleitung als Dienstbehelf272 her
aus und ergänzen diese seither. Im Gegensatz zu den früher 
erschienenen Handausgaben von Ausführungszeichnungen der 
ÖBB handelt es sich hier um eine Zusammenstellung verklei
nerter Stammzeichnungen, weshalb bei jeder Zeichnung das 
Ausgabedatum vermerkt ist. Da die wichtigsten Zeichnungen 
der neu konzipierten Einheitsfahrleitung der ÖBB im Jahre 
1977 entstanden sind, sei die Fahrleitung diesem Jahr zu
geordnet. 

Zunächst ist abzuklären, wofür die Elektrotechnische Di
rektion eine neue Einheitsfahrleitung entwickelte, nach
dem die stark belasteten Hauptstrecken der ÖBB bereits 
alle elektrifiziert waren; für die im Elektrifizierungs
programm 1980-1989 vorgesehenen Linien (s. 13.4.) hätte 
die Einheitsfahrleitung 1949 ausgereicht. 

Im Zusammenhang mit dem genannten Elektrifizierungspro
gramm führt G. Winkler273 1981 aus: "Mit gleichem Bericht 
war dem Vorstand der unbedingt notwendige Ausgabenrahmen 
für die bis 1989 dringend gebotenen Erneuerungsarbeiten an 
Fahrleitungsanlagen, Übertragungs leitungen und Unterwerken 
vorgelegt worden. Die technische Konzeption sowie der Er
haltungs zustand zahlreicher Hauptmagistralen entspricht 
nach 25- bis 50-jähriger Betriebszeit nicht mehr den An
forderungen" eines modernen Verkehrskonzeptes, das bei 
steigenden Betriebsleistungen, höheren Geschwindigkeiten 
und leistungsstärkeren Triebfahrzeugen wesentlich höhere 
Anforderungen an die Anlagen stellt. Der bereits erhebli
che Nachholbedarf läßt sich aus betrieblichen und techni
schen Gründen nur schrittweise egalisieren und bedeutet in 
dieser Phase weiterhin erhöhte Störungsquoten. Die Elek
trotechnische Direktion hat ... beantragt, dem Erneue
rungsprogramm auf Hauptmagistralen Vorrang vor neuen Elek
trifizierungsvorhaben einzuräumen, wenn der jährliche Bud
getrahmen die Verwirklichung beider Konzepte gleichzeitig 
nicht zuläßt." 

o. Herrmann274 und M. Irsigler275 beschreiben die neue 
Einheitsfahrleitung, verschiedene Aufsätze ohne Verfasser-

272 DB 945. Ausführungszeichnungen über die ÖBB-Einheits-
fahrleitung, Bd. 1 - 2, Stand 1977. 

273 ÖBB, (1981), Heft 5, s. 4 f. 
274 ebt, 16 (1981), Heft 1, s. 12 ff. 
275 ebt, 21 (1986), Heft 2, s. 11 ff. 



326 13.8.3.4. 

angabe ergänzen deren Ausführungen. Als Tragseil in Haupt
gleisen verwendet man 70 mm 2 silberlegiertes Kupferseil, 
auf freier Strecke als Fahrdraht in Hauptgleisen stark be
lasteter Hauptstrecken 120 mm 2 silber legierten Kupferfahr
draht, bei weniger stark belasteten Eisenbahnlinien 100 
mm 2 silberlegierten Kupferfahrdraht, dies ebenfalls in 
durchgehenden Hauptgleisen der Bahnhöfe. In Nebengleisen 
der Bahnhöfe sieht man verzinktes Stahlseil, Bronzeseil" 
oder Kupfer-Nirosta-Seil von 50 mm 2 vor und 65 mm 2 silber
legierten Kupferfahrdraht. Damit bauen die ÖBB ausschließ
lich den mit einer Kennrille versehenen silberlegierten 
Kupferfahrdraht ein. Das Kettenwerk mit logarithmischer 
Hängerausteilung ist mit Vordurchhang verlegt, wobei ge
rechnete Hänger aus 10 mm 2 Bronzeseil eingebaut werden. 
Unverändert beträgt nach den allgemeinen technischen Be
stimmungen für die Ausführung der öBB-Einheitsfahrleitung 
die größte Längsspannweite 75 m (s. 13.8.1.), jedoch hat 
sich die Gepflogenheit herausgebildet, die Einheitsfahr
leitung mit einer größten Längsspannweite von meist 64 m, 
maximal 65 m zu verlegen. 

Z 13.8.3.4./1 Bei Stützpunkten mit Rohrschwenkauslegern in Hauptgleisen 
Z 13.8.3.4. /2 sieht man grundsätzlich angelenkte Sei tenhal ter mit Auf
Z 13.8.3.4./3 hängung des Stützrohres am Tragseilhalter vor, auch bei 
Z 13.8.3.4./4 Anordnung eines Y-Beiseils bei Geschwindigkeiten von mehr 
Z 13.8.3.4./5 als 80 km/hi hierbei ist zwischen Y-Beiseil (25 mm 2 Bron-

zeseil) und Stützrohr ein Hänger locker eingebaut. Nach 
Mitteilung von o. Herrmann hat die Aufhängung des Stütz
rohres am Tragseilhalter den Zweck, das Durchschwingen des 
Tragrohres und damit verbunden ein Aufschaukeln der Fahr
leitung zu vermeiden. Die Aufhängung des Tragrohres am Y
Beiseil erfolgt, um bei dem bei Mehrfachtraktion auftre
tenden höheren Anhub der Fahrleitung durch das Y-Beiseil 
das Tragrohr anzuheben, um ein Anschlagen des Seitenhal
ters zu vermeiden. 

Von der bisherigen Einheitsfahrleitung übernimmt man für 
den Normalfall die schlaffbewehrten Stahlbetonmasten, nur 
in Ausnahmefällen verwendet man in großen Bahnhöfen feuer
verzinkte Stahlmasten als Aufsetzmasten. Unter grundsätz
licher Beibehaltung der Drehausleger-Bauformen der Ein
heitsfahrleitung 1949 verwendet man ausschließlich bügel
gepreßte Rohre aus A1ZnMg1 F35; anstelle der Konstruk
tionselemente aus feuerverzinktem Temperguß GTW 40 
sieht man solche aus Aluminiumlegierungen, vornehmlich 
GK-A1Si7Mg vor, dies auch für die Kappen der im Regelfall 
fünfschirmigen, bei Verschmutzungsgefahr siebenschirmigen 
Stabisolatoren der Mindestbruchlast 72 kN. 

Z 13.8.3.4./6 Die Querseilaufhängung mit spannungs führenden Richtseilen 
und Tragseilrolle für nachgespanntes Tragseil entspricht 
der bisherigen Ausführung. Für die Quertragseile und die 
Richtseile verwendet man Seile aus feuerverzinkten Stahl
drähten, in verschmutzungsgefährdeten Gebieten aus nicht 
rostendem Sonderstahl von 70 mm 2 , ausnahmsweise 120 mm 2 

Querschnitt. In Sonderfällen, wo die Anwendungsmöglichkei
ten des auf Druck liegenden Auslegers über 2 Gleise mit 
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Seitenhaltertragrohr überschritten werden, verwendet man 
einen solchen mit Anschlußträger . Eine preisgünstige Über- Z 13.8.3.4./7 

spannung von Bahnhöfen mit 4 Gleisen ermöglicht die Anord-
nung von 2 gegenüberstehenden Masten mit Auslegern über 2 
Gleise und durchgehendem nicht gefedertem unteren Richt-
seil, die nach L. Mimmler276 erstmals zur Erprobung in Z 13.8.3.4./8 

Himberg ohne Richtseilfeder bzw. Obereggendorf mit Richt
seilfeder ausgeführt worden ist. 

In Hauptgleisen mit halben Nachspannfeldern werden Trag
seil und Fahrdraht getrennt nachgespannt, in Nebengleisen 
gemeinsam. Bis 130 km/h erfolgt die Nachspannung zweifeld
rig, darüber dreifeldrig. Die Streckentrennung ist grund
sätzlich dreifeldrig ausgeführt. Schließlich ersetzte man 
den bislang in Schaltgerüsten verwendeten Hörner-Strecken
schalter für 350 A durch einen Mast-Trennschalter mit Li
nienkontakt für 2000 A. 

Ensprechend der Konzeption der Einheitsfahrleitung 1977 
baute man von 1979 an stark belastete Hauptstrecken um, so 
die Teilstrecke Linz Hbf - Wels 277

• Im gleichen Jahr be
gann nach einem Aufsatz über die Leistungssteigerung der 
Brennerbahn ohne Verfasserangabe27B dort die Erneuerung 
der Fahrleitungsanlage. War die aus 50 mm 2 Stahltragseil 
und 100 mm 2 Kupferfahrdraht bestehende Fahrleitungskette 
nur mit etwa 350 A belastbar, läßt das aus silberlegier
tem Kupfer bestehende Kettenwerk mit 70 mm 2 Tragseil und 
120 mm 2 Fahrdraht auch bei einer Fahrdrahtabnutzung von 20 
Prozent etwa 1000 Aals Dauerstrombelastung zu, wobei im 
Abstand von 150 bis 200 m zwischen Tragseil und Fahrdraht 
Stromverbinder mit Preßklemmen eingebaut sind. Dieser Auf
satz nennt folgende Nachspannkräfte: Tragseil 9,71 kN, 
Fahrdraht 11,48 kN; weiter als Temperatur des Kettenwerks 
und der 150 mm 2 Umgehungs leitung aus silberlegiertem Kup
ferseil "ioo°c und darüber". Verwendete man auf der Bau
strecke Innsbruck Hbf - Matrei noch Ausleger aus Stahl
rohr, baute man südlich davon solche aus Aluminum ein. 
Nach G. Winkler und R. Rotter279 schloß man die Erneuerung 
der Fahrleitungsanlage der Brennerbahn 1984 ab. 

Während die Erneuerung der Fahrleitung Linz - Wels der 
Bauzug der EZW Salzburg besorgte, führte dies auf der 
Brennerbahn die Firma Siemens durch. Bei dem Ersatz abgän
giger Fahrleitungsanlagen stark belasteter Hauptstrecken 
gehen die ÖBB nach folgendem Konzept vor: Beidseits eines 
Unterwerks erneuert man fortschreitend zunächst die Ab
schnitte der freien Strecke und die Umgehungsleitungen der 
Bahnhöfe mit den Schaltgerüsten, um die höheren Primär
stromstärken auf den erneuerten Abschnitten sofort nutzen 
zu können; anschließend erfolgt der Umbau der Bahnhöfe. 

276 
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27B 

279 

EuM, 92 (1975), s. 246 f. 
~BB, (1981), Heft 1, S. 30 
OBB, (1979), Heft 12, S. 8 
EB, 82 (1984), s. 261. 
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13.8.4. Einheitsfahrleitung für Hochleistungsstrecken 

Innerhalb des Projekts "Neue Bahn" ist nach P. Großkopf 2Bo 

das diesem Planungskonzept zugrundegelegte Hochleistungs
streckennetz aus Aus- und Neubaustrecken von besonderer 
Bedeutung. Für Zughöchstgeschwindigkeiten von 200 km/h ist 
vor allem die Westbahn mit den Neubaustrecken Wien - St. 
Pölten und Attnang-Puchheim - Salzburg vorgesehen, wobei 
die bestehende Strecke st. Pölten - Attnang-Puchheim mit 
größeren Neutrassierungsabschnitten zwischen Melk und Ybbs 
sowie zwischen Haag und St. Valentin auszubauen ist. Für 
den teilweisen Aus- bzw. Neubau der Strecke Wien - Graz 
wird etwa von Wien bis in dem Raum Gloggnitz ein Ausbau 
für eine Höchstgeschwindigkeit von 200 km/h erwogen. Nach 
anschließender Untertunnelung des Semmerings ist der topo
graphisch und siedlungsstrukturell schwierige Abschnitt 
Mürzzuschlag - Bruck an der Mur - Graz für einen Ausbau 
für Zuggeschwindigkeiten bis zu 160 km/h bzw. bis zu 120 
km/h vorgesehen. Langfristig sehen die ÖBB eine direkte 
Neubaustrecke zwischen Salzburg und Wörgl, den Neubau 
einer direkten Linie zwischen Graz und Klagenfurt und eine 
Neubaustrecke zwischen Klagenfurt und Villach südlich des 
Wörthersees vor. Für diese Aus- bzw. Neubaustrecken hatte 
die Bau- und Elektrotechnische Direktion eine Fahrlei
tungsanlage für hohe Betriebsbelastungen und Geschwindig
keiten zu entwickeln. 

A. Gruber2B1 notiert hierfür als statische und dynamische 
Kriterien: 
- Gleichmäßige Ruhelagen bei Fahrdrahthöhe, Zickzack und 

Vordurchhang, 
- geringe und gleichmäßige Elastizität, 
- gleichmäßige Massekonzetration. 
Zusätzlich muß die Fahrleitungskette auch für hohe Be
triebs- und Kurzschlußströme geeignet sein sowie ein hohes 
Isolationsniveau und einen entsprechenden mechanischen Si
cherheitsfaktor aufweisen. Diese Forderungen führten dazu, 
die Fahrleitung für die mechanischen Beanspruchungen opti
mal zu dimensionieren und die geforderte elektrische Be
lastbarkeit durch parallelgeschaltete Verstärkungsleitun
gen, die auf denselben Stützpunkten geführt sind, zu er
bringen. 

An gleicher Stelle listet A. Gruber Kennwerte der für Ge
schwindigkeiten über 200 km/h konzipierten neuen Einheits
fahrleitung der ÖBB auf: 
- Fahrdrahthöhe 5,30 m über So bei Neubaustrecken 

5,75 m bei Ausbaustrecken 
- Einzelmastaufhängung für die Fahrleitung der Strecken

gleise und durchgehenden Hauptgleise der Bahnhöfe 
- Mastabstand (Längsspannweite) 40 bis max. 65 m 

2BO 

2B1 
ÖBB, (1987), Heft 6, S. 4 ff. 
ÖBB, (1987), Heft 6, S. 35 ff. 
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- Abstand von der Gleisachse des Streckengleises zur Vor
derkante des Fahrleitungsmasts 3,2 m 

- Systemhöhe 1,5 m bei Neubaustrecken, 
1,3 m bei Ausbaustrecken, 
1,1 m im Tunnel 

- Nachspannlänge (Halbsektionen) ca. 550 m 
(beschliffene Länge) 

- Fahrdraht 120 mm 2 CuAgO,l 
- Zickzack ±300 mm 
- Fahrdrahtrampen 1:1000 
- Tragseil 70 mm 2 bzw. 50 mm 2 legiertes Kupferseil 
- getrennte Nachspannung von Fahrdraht und Tragseil über 

2 Radspannwerke 
- Y-Beiseil 25 mm 2 Bronzeseil 
- Hängerseil 10 mm 2 Bronzeseil 
- Verstärkungs- bzw. Umgehungs leitungen 

150 mm 2 CuAgO,l 
189/23 mm 2 AWAL (Aluminium/Stalum) 
260/23 mm 2 AWAL (Aluminium/Stalum) 

Diese Fahrleitung wird zur Erprobung auf der Schnellfahr
strecke Angern - Drösing eingebaut. 

13.9. Sonstige Fahrleitungsbauarten 

13.9.1. Umbau älterer Fahrleitungsanlagen 

Den Rahmen des Umbaus von Fahrleitungsanlagen legt ein 
Dienstbehelf der ÖBB2B2 fest: "Bei Änderungen oder Erneue
rungen von bestehenden Anlagen ist der letzte Stand der im 
BH 939 A getroffenen Festlegungen dann zu berücksichtigen, 
wenn durch das Hinzukommen neuer oder geänderter Bauteile 
d~e spätere Erhaltung und der Aufbrauch rückgewonnenen Ma
terials nicht erschwert und die Wirtschaftlichkeit des Um
baues nicht beeinträchtigt wird oder wenn eine technisch 
zwingende Notwendigkeit hiezu besteht, wie z. B. bei Um
bauten zwecks Erhöhung der Streckenhöchstgeschwindigkeit 
u. a." Da je nach Elektrostreckenleitung und Fahrleitungs
meisterei ältere Fahrleitungsanlagen sehr unterschiedlich 
umgebaut werden, sei dies streckenweise dargestellt. 

Der Umbau der Mittenwald- und Außerfernbahn (s. 3.1.1.) 
bzw. der Preßburgerbahn (s. 13.5.1.1.) wurde bereits dar
gelegt. Nach einem Bericht der Versuchsanstalt München2B3 

war die zwischen Innsbruck Westbf und Telfs-Pfaffenhofen 
ursprünglich vorhanden gewesene AEGU-Fahrleitung mit nach
gespanntem Kettenwerk (s. 13.5.1.1.) bereits 1939 auf die 
Einheitsfahrleitung 1926 (s. 13.6.2.1.) umgebaut: nachge
spanntes Kettenwerk an Rohrschwenkauslegern auf freier 
Strecke, festes Tragseil und nachgespannter Fahrdraht im 
Bahnhof. Nach Mitteilung der FLM Wald am Arlberg baute man 

2B2 DB 925, Ausgabe 1974, S. 12. 
2B3 Bericht B 227/1939 aufgestellt am 26.10.1939. 
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die ursprünglich mit derselben Bauart ausgerüstete Teil
strecke Langen am Arlberg - Bludenz vor 1955 in gleicher 
Weise um, teilweise mit Einzelteilen der Einheitsfahrlei
tung 1949. Die Jochkonstruktionen im Bahnhof behielt man 
meist bei, lagerte jedoch das Tragseil auf Stützisolatoren 
oberhalb des Querträgers. Im doppelgleisigen Arlbergtunnel 
ersetzte man die Sonderbauart mit 2 Fahrdrähten durch die 
Einheitsfahrleitung 1926 mit Rohrschwenkauslegern an Hän
gesäulen. 

Der Streckenabschnitt Telfs-Pfaffenhofen - St. Anton am 
Arlberg war nach demselben Bericht der Versuchsanstalt 
München noch 1939 mit der ursprünglichen SSW-Fahrleitung 
mit Zwischentragdraht (s. 3.2.2.) ausgerüstet. Zunächst 
beseitigte man nach Mitteilung der FLM Landeck bzw. der 
FLM St. Anton a. A. wie auf der Mariazellerbahn den Zwi
schentragdraht, wodurch das Kettenwerk entweder das Ausse
hen der RhB-Fahrleitung (s. 14.5.2.2.) erhielt oder jenes 
der bereits bei der RBD Breslau umgebauten Strecken, indem 
der Seitenhalter mit einem geteilten Hänger beidseits des 
Stützpunktes am Tragseil aufgehängt wurde. Die Anhebung 
der Streckenhöchstgeschwindigkeit auf bis 110 km/h führte 
zum Einbau eines Y-Beiseils an allen Stützpunkten der 
freien Strecke und jenen im Durchgangsgleis der Bahnhöfe. 
Eine weitere Anhebung auf 120 km/h zwischen Völs und 
ötztal führte dort zu einem weiteren Umbau. Die freie 
Strecke zwischen den Streckentrennungen der Bahnhöfe von 
Telfs-Pfaffenhofen bis Landeck wurde durchgehend auf Rohr
schwenkausleger umgebaut, größtenteils mit Materialien der 
Einheitsfahrleitung 1949, aber auch mit solchen der Ein
heitsfahrleitung 1926. Im Regelfall ist das Kettenwerk 
nachgespannt, nur in Ausnahmefällen ist auf einer halben 
bzw. einer ganzen Nachspannlänge das Tragseil fest abge
spannt: 
- weil an einer Fachwerkbrücke das Tragseil an Stützisola
toren befestigt werden muß, 
- wenn bei den Zwischenstützpunkten der Streckentrennung 
die vorhandenen waagerechten Ausleger mit Diabolo-Isolato
ren weiterverwendet werden (beidseits Roppen), 
- bei fester Verankerung des Tragseils an niedrigen Über
bauten. 

In den Bahnhöfen dieser Teilstrecke wurde die Fahrleitung 
weit weniger umgebaut und das feste Tragseil beibehalten, 
vom Bahnhof Schönwies bis zur Streckentrennung Seite Lan
deck auch die waagerechten Ausleger. 

Auf der Bergstrecke Landeck - st. Anton a. A. blieb die 
Umbaufahrleitung mit Y-Beiseil und waagerechten Auslegern 
bis zum Totalumbau auf die Einheitsfahrleitung 1977 erhal
ten, wo sie für die zwischen Schnann und St. Anton auf 
längeren Teilstrecken zugelassene Höchstgeschwindigkeit 
von 100 km/h genügte. Auf der Teilstrecke St. Jakob - St. 
Anton a. A. kam es schließlich zu einem weiteren Umbau 
unter Beibehaltung der waagerechten Ausleger, indem man 
die Hauptstützpunkte der freien Strecke mit Y-Beiseil und 
angelenktem Seitenhalter entsprechend der weiterentwickel-
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ten Einheitsfahrleitung für höhere Geschwindigkeiten (s. 
13.8.3.1.) ausrüstete. 

Bei einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 90 km/h im 
Fahrplanjahr 1985/86 - über weite Streckenabschnitte 60 
bis 70 km/h -, bestand auf der Salzkammergutlinie Stai
nach-Irdning - Attnang-Puchheim keine Notwendigkeit, die 
Fahrleitung in einem derartigen Umfang umzubauen wie auf 
der Arlberglinie. 

Im Gleisbogen paßte man die Fahrleitung vom Zickzack ±45 
cm auf ±40 cm durch den Einbau von Sehnen am Stützpunkt 
oder von schwebenden Bogenabzügen in Feldmitte an. Vom 
Bahnhof Attnang-Puchheim abgesehen, behielt man festes 
bzw. nachgespanntes Tragseil auf den entsprechenden Strek
kenabschnitten (s. 13.5.1.) bei. Allgemein ersetzte man 
die Isolatoren und Rohrschwenkausleger durch Einheitstei
le, anstelle der an Hängesäulen der Jochkonstruktionen be
festigten Seitenhalter sah man jeweils ein unteres Richt
seil vor, soweit möglich baute man Fahrdrahtnäherungen in 
Fahrdrahtkreuzungen um. 

Auf dem Bauabschnitt von ÖBBW (s. 13.5.1.3.) ersetzte man 
in den sechziger Jahren auf freier Strecke die Rohr
schwenkausleger durch Normteile, schon früher entfernte 
man die Hängestützen an den Jochen der Bahnhöfe und lager
te das Tragseil auf Stützisolatoren. Der Bahnhof Stainach
Irdning wurde bei der Elektrifizierung der Ennstallinie 
neu überspannt. Die einfeldrige Nachspannung mit 2 Reitern 
in Feldmitte ersetzte man durch eine zweifeldrige der Re
gelbauart. 

Bei dem Baulos von ÖSSW (s. 13.5.1.2.) baute man in den 
70er und 80er Jahren auf freier Strecke anstelle der Gas
rohrausleger an Stütz isolatoren solche der Einheitsfahr
leitung 1949 ein, die bei der Erneuerung der Fahrleitung 
der Westbahn freigeworden waren; in den Bahnhöfen beließ 
man die Jochkonstruktionen. 

Die Fahrleitung von AEGU (s. 13.5.1.1.) ist, abgesehen vom 
Ersatz der Isolatoren, weitgehend unverändert geblieben. 
Nach der Bombardierung des Bahnhofs Attnang-Puchheim im 
Jahre 1944 erhielt dieser beim Wiederaufbau größtenteils 
eine neue Überspannung mit festem Tragseil. 

Auf allen Abschnitten der Salzkammergutlinie ermöglichen 
die vorhandenen Masten nur reduzierte Tragseil- und Fahr
drahtkräfte: Stainach-Irdning - Bad Aussee je 5 kN, Bad 
Aussee - Ebensee je 8 kN, Ebensee - Attnang-Puchheim je 6 
kN. Leider lassen sich die beim Umbau der Westbahn auf die 
Einheitsfahrleitung 1977 freigewordenen Betonmasten nicht 
auf der Salzkammergutlinie verwenden, da hier wegen der 
mitzuführenden Verstärkungs leitung eine längere Masttype 
vorzusehen ist. 

Im Jahre 1939 hatte das zugelegte 2. Gleis der Teilstrecke 
Kufstein - Wörgl die weiterentwickelte Einheitsfahrleitung 
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1931 Bauart BBC mit Y-Beidraht und Schrägausleger, im 
Bahnhof eine Querseilaufhängung nach RZA-Normen erhalten 
(s. 8.2.2.; 13.7.2.). Im Hinblick auf im Rahmen des ORE 
durchzuführende Stromabnehmerversuchsfahrten bis 160 km/h 
in der Fahrtrichtung Wörgl - Kufstein bauten die ÖBB nach 

Z 13.9.1./1 einem Bericht des ORE 284 diese Fahrleitung von km 4,6 bis 
km 10,6 im Mai 1956 um, wobei man die Schrägausleger bei
behielt: Das nachgespannte 50 mm 2 Bronzetragseil lagerte 
man auf einer Tragseilrolle, den teilweise mit Vordurch
hang verlegten neuen 100 mm 2 Profilfahrdraht hängte man 
über ein Stützrohr mit angelenktem Seitenhalter an einem 8 
bis 10 m langen Y-Beiseil mit Bauteilen der Einheitsfahr
leitung 1949 auf. Die Nachspannung beließ man zweifeldrig 
mit Fahrdrahtkreuzung, beim zweifeldrigen Festpunktfeld 
legte man das Tragseil am Stützpunkt über ein Ankerseil 
fest. Von 1970 an befuhren Regelzüge diese Fahrleitung mit 
bis zu 140 km/h (s. 13.2.); in den achtziger Jahren er
setzte man diese Umbaufahrleitung wie die auf dem benach
barten Gleis mit Y-Beiseil nachgerüstete Einheitsfahrlei
tung 1926 durch die Einheitsfahrleitung 1977. 

Z 13.9.2./1 

13.9.2. Vollelastische Fahrleitungen 

1952 Blindenmarkt - Amstetten 

A. Koci 28s spricht 1953 davon, daß elnlge Abschnitte mit 
Probebauarten in Betrieb stehen, die "eine Ersetzung der 
als schwere Massepunkte im Fahrdraht immer noch ungünsti
gen Seitenhalter durch Seilverspannungen versuchen". Ein 
Dienstbehelf der ÖBB 286 schreibt hierzu: "Versuche mit 
vollelastischer Aufhängung des Fahrdrahtes an zwei in grö
ßerem Abstand nebeneinander und bei den Stützpunkten in 
der Höhenlage versetzten Tragseilen brachten zwar gute 
Fahreigenschaften, ihre Regulierung bedingt jedoch beson
dere Kenntnisse und den gleichzeitigen Einsatz von minde
stens zwei Turmwagen, so daß die Behebung einer Störung 
durch eine Bereitschaft allein, wie üblich, nicht möglich 
gewesen wäre." Diese Versuchsbauart ersetzte man schon 
früh durch die Einheitsfahrleitung 1977. 

Bessere Ergebnisse brachte eine Anordnung von zwei in 
gleicher Höhe, jedoch mit an den Stützpunkten in waage
rechtem Abstand von etwa 2 m verlegten nachgespannten 
Tragseilen und abwechselnd die Tragseile belastenden V
förmigen Aufhängungen des Fahrdrahtes. Dieses System ver
wendete man mehrmals bei der Überspannung von Brücken, wo 
die Befestigung von Zwischenmasten an der Brückenkonstruk~ 
tion unzulässig oder unzweckmäßig und eine überschreitung 

284 

28S 

286 

UIC/ORE. Frage A 3. Verhalten der Stromabnehmer und 
der Fahrleitung bei hohen Geschwindigkeiten, Utrecht 
1957, Anlage 11 f. 
EuM, 7 0 (1953), S. 30 . 
DB 925, Ausgabe 1974, S. 27. 
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der Höchstspannweite von 75 m notwendig war, so auf der 
Salzachbrücke zwischen Salzburg Hbf und Freilassing. 

13.9.3. Einfach-Fahrleitungen 

1950 
1968 
1972 

Villach Westbf 
Peggau-Deutschfeistritz - Übelbach (StmLB) 
Bludenz - Schruns (MBS) 

Nach den allgemeinen technischen Bestimmungen für die Aus
führung der ÖBB-Einheitsfahrleitung287 kann mit Genehmi
gung der Generaldirektion "auf untergeordneten wenig be
fahrenen Nebengleisen (Abstell- und Schleppgleise) die 
Fahrleitung ohne Tragseil ausgeführt werden, falls keine 
öffentlichen Straßen zu kreuzen und keine Streckentrenner 
in die Leitung einzubauen sind. Allenfalls ist das Trag
seil nur über die Streckentrenner hinweg zu führen und im 
weiteren Verlauf der Fahrdraht (65 mm 2 Querschnitt) an den 
Quertragwerken (Ausleger, Querfeld) mittels rund 15 m lan
ger Dreiecksaufhängungen zu befestigen. Die maximale 
Spannweite beträgt hiebei 50 m." 

Nach einem Dienstbehelf der ÖBB288 baute man Einfachfahr
leitungen nur vereinzelt über Gleisen geringer Bedeutung 
ein, da sie wegen der notwendigen kürzeren Spannweiten und 
somit größeren Zahl von Masten und Fundamenten nur geringe 
Einsparungen ermöglichen. Deshalb legen die Planungsricht
linien der ÖBB289 fest: "Tragseillose Ausrüstungen werden 
daher auch auf untergeordneten Gleisen nur dann einen 
wirtschaftlichen Vorteil bringen, wenn wegen der kürzeren 
Spannweiten kein zusätzlicher Mast benötigt wird, also 
insbesondere dann, wenn durch die Krümmungsverhältnisse 
bereits geeignete Spannweiten zwangsläufig gegeben sind." 
Nach Mitteilu~g der Bau- und Elektrotechnischen Direktion 
gibt es keine Regelpläne für Einfach-Fahrleitungen, auch 
enthalten die Handausgaben 1950, 1963 und 1977 der Ein
heitsfahrleitung keine entsprechenden Ausführungszeich
nungen. 

u. Krol1290 weist darauf hin, daß es sich bei der in 
Villach Westbf über etwa 10 km Nebengleise eingebauten 
Einfach-Fahrleitung mit nachgespanntem Fahrdraht um die 
dauerhafte Form der im Zweiten Weltkrieg provisorisch an
gewendeten Bauart (s. 10.2.1.) handelt. Bei der größten
teils aus Bauteilen der Einheitsfahrleitung 1949 bestehen-
den Einfach-Fahrleitung bildet man diese bei Ausleger- F 13.9.3./3 

Stützpunkten tragseilarm, bei Querseilaufhängung mit 2 
Quertragseilen und einem spannungs führenden Richtseil 
tragseillos aus. Gleitführungen ähnlich der von M. Süber- F 13.9.3./1 

287 

288 

289 

290 

BH 939 A, Auflage 1966, S. 6. 
DB 925, Ausgabe 1974, S. 28. 
DB 926/1, Ausgabe 1974, S. 29. 
EB, 31 (1960), S. 127. 



F 13.9.3./2 

F 13.9.3./5 

F 13.9.3. /4 

F 13.9.3. /6 

334 13.9.3. 

krüb291 beschriebenen Bauart ermöglichen die Längsbewegung 
des Fahrdrahtes bei Temperaturänderungen. Neben Anschluß
gleisen zu Fabriken, Lagern oder Kiesgruben findet man die 
Einfach-Fahrleitung auch in der Übergabegruppe Bruck-Fusch 
der Tauernkraftwerke Kaprun. 

Nach M. Irsigler292 erforderte bei der Elektrifizierung 
der Wiener Schnellbahn im Bereich der Tunnelstrecke vor 
dem Südbahnhof mit den beiden Haltestellen Südbahnhof und 
Südtiroler Platz sowie im Bereich des Bahnhofs Landstraße 
die aus baulichen Gründen sehr geringe zur Verfügung ste
hende Konstruktionshöhe Sonderkonstruktionen mit tragseil
loser Fahrleitung. Entweder ersetzte man das durchlaufende 
Tragseil durch an den Betonquerrippen befestigte kurze 
Spannseile oder man verlegte einen zweiten Fahrdraht. 
Bei der Erneuerung der Traktionsstromanlagen der Wiener 
Schnellbahn 1984 bis 1987 mußte man in der Haltestelle 
Südtiroler Platz die tragseillose Fahrleitung beibe
halten, jedoch mit 3 Fahrdrähten je Gleis (1 x 120 mm 2 und 
2 x 100 mm 2 ). 

Als die Steiermärkischen Landesbahnen 1968 die Strecke 
Peggau-Deutschfeistritz - übelbach von 2200 V Gleichspan
nung und 1972 die Montafonerbahn AG die Strecke Bludenz -
Schruns von 750 V Gleichspannung jeweils auf 15 kV 16 2/3 
Hz umstellten, wählte man im Hinblick auf die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit von 40 bzw. 50 km/h in beiden Fällen 
die von M. Wittgenstein293 beschriebene vollelastische 
Einfachfahrleitung für Bügelbetrieb mit Schrägpendel. Die 
von Kummler & Matter (Zürich) für Straßen- und Nebenbahnen 
mit Gleichstrombetrieb entwickelte Fahrleitung baute 
Siemens hier erstmals auf Strecken mit 15 kV 16 2/3 Hz 
ein. G. Jilek als für Fahrleitungen verantwortlicher Inge
nieur bei der Firma Siemens arbeitete in den vierziger 
Jahren mit dem späteren Oberingenieur von Kummler & 
Matter, M. Wittgenstein, bei BBC München zusammen; H. 
Kraus 294 beschreibt diese Anlage näher. 

Auf freier Strecke wird der Fahrdraht durch die V-Aufhän
gung an einem Vollkernisolator an kurzen bzw. langen Aus
legerrohren im Zickzack geführt, entsprechend im Gleisbo
gen meist bogenaußen, bei beengten Verhältnissen auch bo
geninnenseitig. Bei kleineren Bahnhöfen verwendet man Ein
zelmastausrüstung, bei größeren Querseilaufhängung. Der 
Fahrdraht wird in halben Nachspannfeldern talseitig durch 
Rollenspanner selbsttätig nachgespannt: bei Nachspannungen 
zweifeldrig, bei Streckentrennungen dreifeldrig. Abgesehen 
vom Ersatz der bei der Montafonerbahn zunächst eingebauten 

291 
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294 

Technik der Bahnstrom-Leitungen, Berlin, München und 
Düsseldorf 1971, S. 67 f. 
ebt, 22 (1987), Heft 2, S. 21 ff. 
EB , 22 (19 51 ), S. 59 f f • 
Grundlagen elektrischer Bahnen, Düsseldorf 11986, 
S. 133 ff. 
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Einfachschirmisolatoren durch solche 
friedigt diese Einfach-Fahrleitung 
Höchstgeschwindigkeit von 50krnjh. 
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14. Fahrleitungsbauarten in der Schweiz 

14.1. Rechtliche und organisatorische Grundlagen 

14.1.1. Eisenbahnverwaltungen 

Nach H. Bauer 1 genehmigte das Schweizervolk mit dem Volks
entscheid vom 20.02.1898 die Verstaatlichung verschiedener 
großer Privatbahnen, worauf am 1.10.1900 der Verwaltungs
rat der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB), am 1.07.1901 
die Generaldirektion SBB ihre Tätigkeit aufnahmen. Am 
1.01.1902 gingen die Schweizerische Centralbahn und die 
Schweizerische Nordostbahn an die SBB über, am 1.05.1903 
die Jura-Simplon-Bahn. Mit dem Rückkauf der Gotthardbahn 
am 1.05.1909 war das Streckennetz der SBB im wesentlichen 
gebildet. 

F. Wanner 2 betont, daß es sich bei allen wichtigeren 
schweizerischen Privatbahnen, wie Bern-Lötschberg-Simplon
Bahn (BLS), Bodensee-Toggenburg-Bahn (BT), Emmental-Burg
dorf-Thun-Bahn (EBT), Rhätische Bahn (RhB) oder Schweize
rische Südostbahn (SOB) um Aktiengesellschaften handelt, 
bei denen der öffentliche Einfluß überwiegt, womit es sich 
um öffentliche Unternehmungen im Besitz von Kantonen und 
öffentlichen Körperschaften handelt, die sich nur in der 
privaten Rechtsform und in der privatrechtlichen Anstel
lung des Personals von den SBB unterscheiden. Nachstehend 
seien die derzeit verwendeten Bezeichnungen und Initialen 
schweizerischer Privatbahnen verwendet. 

14.1.2. Organisationsstruktur 

Eine Druckschrift der SBB 3 stellt die organisation der 
elektrotechnischen Dienste dar. Bei der Generaldirektion 
(GD) der SBB . sind alle Dienste mit elektrotechnischen 
Tätigkeiten dem Departement Technik unterstellt. 

Die Abteilung Kraftwerke (KW) ist für die bedürfnisgerech
te Bereitstellung der erforderlichen Traktionsenergie und 
-leistung in 15 kV 16 2/3 Hz Einphasenwechselstrom an den 
Fahrleitungsabgängen zuständig: Bau, Erneuerung, Betrieb 
und Unterhalt der Energieerzeugungsanlagen (Kraft- und Um
formerwerke), Bau, Erneuerung und Betrieb der Übertra
gungsleitungen, Bau, Erneuerung und nicht routinemäßiger 
Unterhalt der Unterwerke, Maschineneinsatz und Netzbe
trieb, Einrichten bzw. Betreuung sämtlicher Schutz-, Über-

1 Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 1, 
Frauenfeld 1947, S. 133 ff. 

2 Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 4, 
Frauenfeld 1955, S. 10 ff. 

3 Bau GD 33428 St 11. Organisation der elektrotechnischen 
Dienste bei den Schweizerischen Bundesbahnen, August 
1977. 
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wachungs-, Fernsteuer- und Reguliereinrichtungen, soweit 
sie der Energieversorgung dienen, einschließlich Schutz 
der Fahrleitungsanlagen. 

Innerhalb der Bauabteilung (Bau) ist die Sektion Fahrlei
tungen (Fl) mit der Ausarbeitung technischer Richtlinien 
und der Schaffung von Baunormen befaßt, weiter mit der 
Entwicklung, Erprobung und Einführung von technischen Neu
erungen sowie mit der Sicherung und Verwertung der Ergeb
nisse der wissenschaftlichen Forschung. Durch Aufstellen 
von Reglementen, Pflichtenheften und Weisungen ist die 
Einheitlichkeit in Bau und Unterhaltung sicherzustellen. 
Seit 1986 sind die Sektionen Fahrleitungen, Niederspan
nungstechnik und Kabeltechnik in einer Unterabteilung 
"Elektrische Anlagen" zusammengafaßt. 

Die Abteilung Zugförderung und Werkstätten (ZfW) 
SBB ist für Beschaffung, Betrieb und Unterhalt 
Schienen- und Straßenfahrzeuge zuständig. 

der GD 
aller 

Bei den Bauabteilungen der Kreisdirektionen I (Lausanne), 
11 (Luzern) und 111 (Zürich) liegt das Schwergewicht in 
der Projektierung, Veranschlagung und Ausführung der Bau
ten, weiter im Unterhalt der festen Bahnanlagen und der 
Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit. Den Sektionen 
Fahrleitungen (Fl) der Bauabteilungen der Kreise sind 
Fahrleitungsbezirke (FI-Meistereien) unterstellt. Den mei
sten dieser Bezirke obliegt neben dem Bau und Unterhalt 
der Fahrleitungen der Betrieb eines Unterwerks und der 
Kleinunterhalt der Übertragungsleitungen. 

Während es sich bei den SBB um einen selbständigen Regie
betrieb des Bundes handelt, welcher die dem Bund gehören
den oder von ihm gepachteten Eisenbahnen zu verwalten und 
zu betreiben hat, ist im Verkehrs- und Energiewirtschafts
departement - bis 1962 als Eidgenössisches Post- und Ei
senbahndepartement bezeichnet4 

- das Bundesamt für Verkehr 
(BAV), Sektion für Zugförderung und elektrische Anlagen, 
nach J. Haenni 5 unter anderem für die "Genehmigung der 
Bau- und Detailprojekte über die Einführung des elektri
schen Betriebes und die Ausführung elektrischer Anlagen 
auf bestehenden Bahnlinien und Bahnstrecken" schweizeri
scher Privatbahnen sowie für die Genehmigung der Bahn
stromleitungen und Unterwerke der SBB zuständig. 

Die schweizerischen Privatbahnen überlassen den Fahrlei
tungsbau Privatfirmen, kleinere Bahngesellschaften auch 
den Großunterhalt. Entsprechend der Größe der einzelnen 
Netze ist die Organisation des elektrotechnischen Dienstes 

4 Der Öffentliche Verkehr, 18 (1962), Heft 7, S. 3 f.; 
Der öffentliche Verkehr, 19 (1963), Heft 1, S. 5. 

5 Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 1, 
Frauenfeld 1947, S. 203. 
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bei schweizerischen Privatbahnen unterschiedlich ausge
prägt. 

Bei der BLS-Betriebsgemeinschaft befaßt sich innerhalb der 
Abteilung"zugförderungs- und Werkstättedienst / Elektri
sche Anlagen" die Sektion "Elektrische Anlagen" unter an
derem mit "Betrieb Energieversorgung und Fahrleitungsanla
lagen". Auch bei der RhB ist der Abteilung "Zugförderungs
und Werkstättedienst"die Sektion "Fahrleitung und Ener
gieversorgung" einbezogen, ähnlich bei der FO. Die EBT
Betriebsgemeinschaft sieht innerhalb der Abteilung "Tech
nik" die Unterabteilung "Sicherungswesen und elektrische 
Anlagen" mit der Sektion "Fahrleitung und elektrische An
lagen" vor. Die BT weist innerhalb der Abteilung "Zugför
derungs- und Werkstättedienst, elektrische und Sicherungs
anlagen" ein "Technisches Büro" auf, das sich unter ande
rem mit der Fahrleitung befaßt. Auch mittelgroße Bahnun
ternehmen schweizerischer Privatbahnen notieren innerhalb 
der Abteilung "Zugförderung und Werkstättedienst" die Sek
tion "Fahrleitungsdienst" (SOB), wobei teilweise noch an
dere Aufgaben einbezogen sind, so bei SZU innerhalb der 
Abteilung "Technik und Zugförderung" die Sektion "Fahrlei
tungen, Kostenkontrolle", bei kleineren Bahngesellschaften 
die Sektion "Elektrische Anlagen". Bei kleinen Bahnen mit 
knappem Personalbestand ist entweder der Depotchef für 
Fahrleitungen zuständig - so bei WM "Depotchef, Baudienst 
und el. Anlagen" - oder die Fahrleitungen werden von einer 
größeren Bahnverwaltung mitbetreut (PBr von YSteC, STB von 
BLS). ----

14.1.3. Internationale Vereinbarungen, Verträge und 
Gesetze 

R. Kunz 6 stellt die Entwicklung der schweizerischen Eisen
bahngesetzgebung in größeren Zügen dar, E. und H. Mathys 7 

listen die von 1849 bis 1948 ergangenen Gesetze, Beschlüs
se und Verordnungen auf, F. Schumachers beleuchtet das 
Wirken des Schweizerischen Eisenbahndepartementes. Hier
nach sind für den elektrischen Zugbetrieb mit hochgespann
tem Einphasenwechselstrom folgende Gesetze und Verordnun
gen bedeutsam: 

- Bundesgesetz betreffend die elektrischen Schwach- und 
Starkstromanlagen vom 24. Juni 1902 

- Verordnung über die Erstellung, den Betrieb und den Un-

6 Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 4, 
Frauenfeld 1955, S. 667 ff. 

7 10000 Auskünfte über die schweizerischen Eisenbahnen, 
Bern 1949, S. 7 ff. 

S Das Eidgenössische Eisenbahndepartement 1873-1913, 
Bern 1914. 
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terhalt von elektrischen Starkstromanlagen vom 7. Juli 
1933. 

- Verordnung über die Erstellung, den Betrieb und den Un
terhalt der elektrischen Einrichtungen von Bahnen vom 
7. Juli 1933. 

- Verordnung über die Parallelführungen und Kreuzungen 
elektrischer Leitungen unter sich und mit Eisenbahnen 
vom 7. Juli 1933 

- Schwachstromverordnung vom 5. April 1978 

- Verordnung über den Schutz gegen elektromagnetische Stö
rungen (Störschutzverordnung) vom 1. Mai 1979 

- Verordnung über Bau und Betrieb der Eisenbahnen (Eisen
bahnverordnung) vom 23. November 1983 mit zugehörigen 
Ausführungsbestimmungen vom 1. Januar 1984 

Eine Revision der Verordnungen über elektrische Anlagen, 
hier der Verordnung über elektrische Anlagen von Bahnen, 
ist im Bundesamt für Verkehr, Sektion für Zugförderung und 
elektrische Anlagen, in Arbeit. 

Es gibt weder ein eidgenössisches Gesetz noch einen Be
schluß oder eine Verordnung, worin für schweizerische Nor
mal- oder Schmalspurbahnen bei Einführung des elektrischen 
Zugbetriebes Einphasenwechselstrom definierter Größen vor
geschrieben ist. F. Schumacher 9 weist darauf hin, daß sich 
die 1903 konstituierte "Schweizerische Studienkommission 
für elektrischen Bahnbetrieb" auf Veranlassung des Eisen
bahndepartements vorgängig einer Beschlußfassung über die 
Systemfrage im Jahre 1908 zunächst über die Wahl der Pe
riodenzahl bei Wechselstromtraktion aussprach und nach 
eingehender Beratung beschloß: "Als Norm der Periodenzahl 
werden 15 Perioden pro Sekunde festgesetzt. Bei Bahnen, 
die sich den Strom aus Werken beschaffen müssen, die mit 
40 bis 50 Perioden betrieben werden, wird eine kleinste 
Periodenzahl von 13 1/3 und eine grösste Periodenzahl von 
16 2/3 Perioden pro Sekunde zugelassen." Vier Jahre später 
notiert der Sonderbericht der "Schweizerischen Studienkom
mission für elektrischen Bahnbetrieb", erstattet an die 
Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen10

, zu
sammenfassend: "Für die Verhältnisse der schweizerischen 
Bundesbahnen, auch mit besonderer Berücksichtigung der 
Gotthardbahn, eignet sich am besten das Betriebssystem mit 
Einphasenstrom von ungefähr 15 Perioden und einer Fahr
drahtspannung von etwa 15000 Volt, wobei diese Stromart 

9 Das Eidgenössische Eisenbahndepartement 1873-1913, Bern 
1914, S. 232. 

10 Die Elektrifizierung der Schweizerischen Bahnen mit be
sonderer Berücksichtigung der Gotthardbahn, Zürich 
1912, S. 138. 
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zweckmäßig direkt als solche in Wasserkraftwerken zu er
zeugen . und auf möglichste Verwendung von Werken mit Akku
mulierfähigkeit zu sehen ist." 

Für das weitere Verfahren hält F. Schumacher:L:L fest: "Das 
Departement hielt sich bei den späte rn Genehmigungen von 
Vorlagen für die Einführung des elektrischen Betriebes 
mitteIst Einphasenwechselstrom an diese Kundgebung der 
Kommission." Alle nach 1919 elektrifizierten SBB-Strecken 
und normalspurige schweizerische Privatbahnen werden mit 
15 kV 16 2/3 Hz gespeist die Teilstrecke Erstfeld -
Biasca während der Übergangszeit des gemischten Betriebes 
mit 7500 V 16 2/3 Hz -, ebenfalls die meterspurigen Strek
ken Biere - Apples - Morges (BAM) und Yverdon - Ste-Croix 
(YSteC), das Stammnetz der Rhätischen Bahn (RhB) und die 
damit verbundenen Strecken der Furka-Oberalp-Bahn (FO) so
wie der Brig-Visp-Zermatt-Bahn (BVZ) dagegen mit 11 kV 16 
2/3 Hz, die Literatur gibt hier die Spannung auch mit 
10500 bis 11500 V an. 

14.1.4. Vorschriften und Richtlinien 

Bei den SBB gibt es für die Fahrleitungen nur drei Regle
mente, wovon zwei seit Jahrzehnten gültig sind und seither 
lediglich geändert oder ergänzt wurden: 

- R 323.1 Reglement betreffend Grundsätze und Richtlinien 
über das Verhalten des Personals gegenüber den Gefahren 
des elektrischen Stromes. Gültig ab 8. Januar 1932. 

- R 323.2 Reglement über die Fahrleitungsanlagen und über 
Massnahmen zur Verhütung und Behebung von Störungen. 
Neuausgabe vom 15. Dezember 1933. 

- R 323.3 Bedienung der Schalteinrichtungen für die Fahr
leitungen in den Lokremisen (1984) 

Für die schweizerischen Privatbahnen hat der Verband 
schweizerischer Transportunternehmungen (VST) ein verein
fachtes Reglement herausgegeben: 

- Reglement über die Bedienung und Instandhaltung der 
elektrischen Anlagen (vom 1. Januar 1985). 

14.1.5. Klassifizierung von Zeichnungen 

Für die ersten 
Kreisdirektionen 
z. B.: 

Elektrifizierungsvorhaben erstellten die 
alle erforderlichen Zeichnungen selbst, 

:L:L Das Eidgenössische Eisenbahndepartement 1873-1913, Bern 
1914, S. 232. 
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- "Schweizerische Bundesbahnen Kreis II. Elektrifizierung 
Scherzligen - Bern. Vorlage betreffend Fahrdrahtleitung. 
Normalprofile. Bern, den 27. März 1918" 

- "S.B.B. Kreis V Luzern. Elektrifikation Erstfeld - Bel
linzona. Fahrleitung. Z 3101 F 495 II Fahrleitung im 
einspurigen Tunnel in der Geraden. S.B.B. Leitungsbureau 
Kreis V Luzern, den 6. Februar 1918" 

Für die nach dem ersten Elektrifizierungsprogramm zu über
spannenden SBB-Linien gab der Oberingenieur für Elektrifi
kation bei der Generaldirektion SBB ein "Montagebuch für 
Fahrleitungs-Konstruktionen bZ 3234 vom 27. Januar 1925" 
heraus, das in zweisprachig kommentierten Einbauzeichnun
gen folgende Baugruppen für das gesamte SBB-Netz einheit
lich festlegt: 
- Nachspannvorrichtungen 
- Anordnung von Speise-, Hilfs- und Umgehungs leitungen an 

Fahrleitungstragwerken 
- Anordnung von Seitenhaltern (Spurhaltern) 
- Überspannung von einfachen Weichen und Doppelkreuzwei-

chen 
- Trag-, Seiten- und Abfangisolation 
- Stützpunkte im eingleisigen bzw. zweigleisigen Tunnel 
- Hörnerschalter 
- Streckentrenner 

Bis zum Zweiten Weltkrieg erstellten die Bauabteilungen 
der Kreisdirektionen alle weiteren Projektunterlagen 
selbst. In den vierziger Jahren befaßte sich die Abteilung 
für Bahnbau und Kraftwerke, Elektrische Anlagen, bei der 
GD SBB mit Zeichnungen von Einzelteilen bzw. Zusammenstel
lungen. Jeder Zeichnung ist eine Zahl mit vorangestellter 
Buchstabenkombination zugeordnet, z. B. "fZ 3223 Tunnel
tragwerk Einfachspur Type Nil. Jede Zeichnung ist datiert. 

In den fünfziger Jahren führte die Bauabteilung der GD 
SBB, Sektion Fahrleitungen, eine Akten- und Zeichnungs
klassierung nach Kategorien, Geschäften, Bauobjekten und 
Musterblättern ein12

, wobei eine Nummerngruppe mit Groß
und Kleinbuchstaben verwendet wird, z. B. "A33.001a 
Schematische Darstellung der Fahrleitungsaufhängung". Ein 
Zeichnungsdatum ist nur am Rande oder gar nicht notiert. 

Die Einführung der R-Fahrleitung veranlaßte 
auf eine Dezimalklassifikation, z. B. 
Schwenkbar. Rohrausleger am Mast Typ II R". 
ist das Zeichnungsdatum notiert. 

die Umstellung 
"373.72.11-14 
Grundsätzlich 

Neben Stammzeichnungen erstellen die SBB für die Montage 
auf DIN A 4 gefaltete Zusammendrucke und Montagebücher im 
Format DIN A 5. 

12 Akten- und Zeichnungsklassierung. Bau/GD-FI. A 72.001 
B1. 1,2. 
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14.2. Entwicklung der Höchstgeschwindigkeit 

M. Hauri13 skizziert die Entwicklung der Fahrgeschwindig
keit bei SBB und RhB, M. Portmann14 notiert die Geschwin
digkeit der Personen- bzw. Güterzüge der SBB von 1902 bis 
1954, weiter stellt M. Kundert lS die Entwicklung der Rei
segeschwindigkeit bei den schweizerischen Eisenbahnen dar. 

Ein Bundesratsbeschluß von 1895 erlaubte für Personenzüge 
mit Schnellzugmaterial eine Höchstgeschwindigkeit von 75 
km/ho 1905 durften mit besonderer Bewilligung der Auf
sichtsbehörde Reisezüge eine Höchstgeschwindigkeit von 90 
km/h erreichen. M. Hauri16 bemerkt dazu: "Von dieser Stei
gerung machte zwar zur Hauptsache nur die Gotthardbahn Ge
brauch, während die Schnellzüge der Bundesbahnen bis 1920 
in der Regel auch auf günstigen Strecken (Ausnahme z. B. 
Genf - Lausanne) mit höchstens 75 km/h verkehrten, obwohl 
schon damals Dampflokomotiven in großer Zahl vorhanden wa
ren, die mit 100 km/h laufen durften." Das Reglement über 
den Fahrdienst von 1929 setzte die Höchstgeschwindigkeit 
von Reisezügen auf 100 km/h fest. 

Die 1935 abgelieferten elektrischen Leichttriebwagen der 
SBB durften mit einer Höchstgeschwindigkeit von 125 km/h 
und gegenüber gewöhnlichen Zügen mit 10 km/h höherer Kur
vengeschwindigkeit verkehren. 17 Ab Sommerfahrplan 1936 
fuhren die mit Ae 3/6 1-110 geführten Städteschnellzüge 
Zürich - Genf mit eienr Höchstgeschwindigkeit von 110 km/h 
und gegenüber gewöhnlichen Zügen 5 km/h höherer Kurvenge
schwindigkeit. 1B S. Müllener19 weist für den Jahresfahr
plan 1938/39 den Einsatz des mit höheren Kurven- und 
Streckengeschwindigkeiten verkehrenden Rollmaterials der 
SBB nach. Nach W. Müller 20 war es möglich, mit den 1940 
gelieferten Gepäckschnelltriebwagen auch Leichtschnellzüge 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von 125 km/h und 10 km/h 
höherer Kurvengeschwindigkeit zu führen, seit 1946 mit Lo
komotive Re 4/4 I. 

Im Jahre 1951 gestaltete man die Streckentabellen neu, in
dem man Zügen mit höheren Kurven- und Streckengeschwindig
keiten neue Zugreihen mit zugehörigem Bremsverhältnis zu
wies, z. B. R 125 % oder A 95 %.21 Sonstige Schnellzüge 

13 Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 4, 
Frauenfeld 1955, S. 142 ff. 

14 SBB, 33 (1956), S. 23 ff. 
lS Die Entwicklung der Reisegeschwindigkeit bei den 

schweizerischen Eisenbahnen, Zürich 1941. 
16 Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 4, 

Frauenfeld 1955, S. 146. 
17 SBB, 12 (1935), S. 64 f. 
lB SBB, 13 (1936), S. 88 ff. 
19 SBB, 15 (1938), S. 51 ff. 
20 SBB, 17 (1940), S. 109 ff. 
21 SBB, 28 (1951), S. 168 f. 
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fuhren nach Zugreihe B 80 % mit maximal 100 km/h und ge
wöhnlichen Kurvengeschwindigkeiten. 

1961 verkehrten die elektrischen TEE-Züge auf Teilstrecken 
der Simplonstrecke mit 140 km/h. 22 1969 hob man auf der 
Simplonstrecke die Höchstgeschwindigkeit von mit Re 4/4 11 
bespannten Schnellzügen nach Zugreihe RS 125 % auf 140 
km/h an. 23 1971 führte man für mit Ae 6/6 bespannte 
Schnellzüge die Zugreihe A 114 % mit einer Höchstgechwin
digkeit von 120 km/h ein. 24 1973 fuhren auch zwischen 
Landquart und Chur Schnellzüge nach Zugreihe RS 125 % mit 
140 km/h. 25 1975 hob man die Zugreihe RS wieder auf, da 
die Höchstgeschwindigkeit der Zugreihe R 125 % allgemein 
auf 140 km/h heraufgesetzt26 und auf Teilstrecken der Ost
West-Transversalen St. Gallen - Zürich - Bern - Genf ein
geführt wurde. 

Zum "Taktfahrplan Schweiz" 1982 führte man für die IC- und 
Schnellzüge zwischen Lausanne und St. Gallen die Zugreihe 
RS 125 % mit einer Höchstgeschwindigkeit von 140 km/h und 
gegenüber Zugreihe R 5 km/h höheren Kurvengeschwindigkei
ten ein. 27 Seit Januar 1986 fahren mit Re 4/4 IV bespannte 
rC-Züge der Simplonlinie zwischen Leuk und Visp mit 160 
km/h. 28 

Nach Mitteilung der BLS hatte man mit der Inbetriebnahme 
der Leichttriebwagen ab 1935 für diese 10 km/h höhere Kur
vengeschwindigkeiten zugelassen. Nachdem es in den Nach
kriegsjahren durch den damals schlechten Zustand des Ober
baus bei Leichttriebwagen zu einigen Achsbrüchen gekommen 
war, hob man bei der BLS-Betriebsgemeinschaft die Reihe R 
auf und fuhr lediglich nach Zugreihe A 95 % mit 5 km/h 
höheren Kurvengeschwindigkeiten. 1971 führte man auf den 
Strecken der BLS und der BN die Zugreihe R 125 % mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 125 km/h ein. 

Auf der meterspurigen Brüniglinie hoben die SBB die 
Höchstgeschwindigkeit mit Aufnahme des elektrischen Zug
betriebes 1941/42 von 60 km/h auf 75 km/h an. 29 Die LSE 
erhöhte bei der Umstellung ihrer Strecke von Drehstrombe
trieb auf solchen mit Einphasenwechselstrom im Jahre 1964 
die Höchstgeschwindigkeit von 40 auf 75 km/h. 30 

22 SBB, 38 (1961) , Heft 6, S. 14. 
23 SBB, 46 (1969), Heft 7, S. 10. 
24 SEE, 48 (1971) , S. 112. 
25 SBE, 50 (1973), S. 90. 
26 SEE, 52 (1975) , S. 29. 
27 SEE, 59 (1982), S. 78. 
28 SEE, 63 (1986), S. 229. 
29 SEE, 40 (1963), Heft 6, S. 16. 
30 1898-1973. 75 Jahre Eisenbahn nach Engelberg, 

Stansstad 1973. 
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Nach M. Hauri 31 behielt die RhB auch nach Abschluß der 
Elektrifizierung des Stammnetzes im Jahre 1922 die Höchst
geschwindigkeit von 45 km/h bei. Um 1930 hob man diese auf 
50 km/h, 1936 auf 55 km/h an. Nach Mitteilung der RhB 
durften mit Leichttriebwagen oder Drehgestellokomotiven 
geführte Züge ab etwa 1947/48 mit einer Höchstgeschwin
digkeit von 65 km/h und höheren Kurvengeschwindigkeiten 
verkehren, ab Fahrplanwechsel 1965 mit 75 km/ho Die Vor
ortspendelzüge Be 4/4 fuhren ab Fahrplanwechsel 1971 mit 
maximal 80 km/h, zwei Jahre später mit 85 km/h und seit 
Fahrplanwechsel 1975 mit 90 km/ho Lokbespannte Züge ver
kehren seit 1975 mit höchstens 80 km/ho 

14.3. Stromabnehmer-Bauarten 

Sowohl die SBB als auch die schweizerischen Privatbahnen 
ordnen den einzelnen Stromabnehmer typen die von der jewei
ligen Herstellerfirma gewählte Typenbezeichnung zu. Da 
sich in der Literatur nur vereinzelt Hinweise auf Kon
struktionsmerkmale von Stromabnehmern schweizerischer Kon
struktion finden, seien als Quellen jeweils die Zeich
nungsnummern des Maßbildes bzw. der Zusammenstellung no
tiert. Bei Stromabnehmer-Zeichnungen der Bahnverwaltungen 
fehlt oft das Zeichnungsdatum, deshalb ist das Jahr der 
Inbetriebnahme der betreffenden Type angegeben. Die aufge
führte Erstzuteilung der Stromabnehmer beruht auf Angaben 
in Zeichnungen sowie Unterlagen oder Auskünften der ein
zelnen Bahnverwaltungen. Hier sind besonders die zuletzt 
1978 von der SBB-Hauptwerkstätte Zürich erstellten Strom
abnehmer-Merkblätter32 zu nennen, weiter die Zusammenstel
lung der Stromabnehmer-Typen33 und die Tabelle über Zutei
lung der Stromabnehmer34 der RhB. 

Nach S. Herzog35 wiesen die Versuchs lokomotiven für die 
mit der Fahrleitung System Huber-Stockar ausgerüstete 
Teilstrecke Seebach - Regensdorf (s. 3.3.) Rutenstromab
nehmer auf, die nach demselben Verfasser36 auch auf den 
Triebwagen der Schmalspurbahn Locarno - Ponte Brolla -
Bignasco verwendet wurden. M. Janin37 bezeichnet diese 
Bauart als "Archet Huber". Auf der Teilstrecke Ponte 
Brolla - Bignasco behielt man diese Stromabnehmer auch 
nach der Umstellung der Schmalspurbahn von Wechselstrom
auf Gleichstrombetrieb 1923 bis zur Stillegung 1965 bei. 
Es war eindrucksvoll, die 1,65 m langen Ruten bei der 

31 Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 4, 
Frauenfeld 1955, S. 150. 

32 SBB-Schrift 701.40.21. 
33 RhB-Zeichnung 1-5470a. 
34 RhB-Zeichnung 1-6337. 
35 EKB, 6 (1908), S. 212 ff., 229 ff. 
36 EKB, 5 (1907), S. 685 ff., 707 ff. 
37 Cours de tracti,on eüectrique, Bd. 2, Paris 21913, 

S. 53. 
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zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 45 km/h an den Stütz
punkten durch die Luft peitschen zu sehen. 

Für den Versuchsbetrieb Spiez - Frutigen der BLS erhielten 
die 1910/11 gelieferten Triebfahrzeuge der Serien Ce 6/6 
und Ce 2/4 SSW-Scherenstromabnehmer mit einer Bügelbreite 
von 1250 mm und 950 mm Schleifstücklänge. 38 Die 1913 abge
lieferte Lokomotive Ge 4/4 391 der RhB mit elektrischer 
Ausrüstung von AEG hatte Scherenstromabnehmer dieser Firma 
aufgebaut. Auf nahezu allen anderen Triebfahrzeugserien 
der SBB und der schweizerischen Privatbahnen montierte man 
Stromabnehmer schweizerischer Fertigung. 

G. Huldschiner39 bildet den BBC-Stromabnehmer für die 1910 
gelieferten Triebwagen der MO ab, der mit 1540 mm Breite 
und 1000 mm langem Schleif stück für die im Zickzack von 
±200 mm verlegte Fahrleitung bestimmt war. Querrohre an 
den Gelenken und diagonal verspannte Drähte in der Ober
schere finden sich bei späteren BBC-Stromabnehmern wieder. 
Weist hier die Pendelwippe keine Federung auf, findet sich 
eine solche nach Abbildungen bei einem Teil der im glei
chen Jahr abgelieferten Triebwagen der Seetalbahn. 

BBC 3 (1912) 

BLS: Be 5/7. 
RhB: Ge 2/4, Ge 4/6. 

Diese als "Pantograph-Stromabnehmer Type 3 mit Luftzylin
der" bezeichnete Type mit doppelt isoliertem Grundrahmen 
und spannungsführendem Antrieb weist für die Schere die 
gleichen Merkmale auf wie der Stromabnehmer der MO, jedoch 
mit einer am Querrohr der Scherengelenke zwischen Unter
und Oberschere befestigten Wippenfederung. Während die 
Ausführung RhB40 für 11 kV eine 1600 mm breite Wippe mit 
1100 mm langem Schleif stück und gebogenem Endhorn notiert, 
nennt die Zeichnung für die Ausführung BLS41 für 15 kV 
eine 1320 mm breite Wippe mit 950 mm langem Schleifstück. 
Damit geht die in der Begrenzung des lichten Raumes und 
der Fahrzeuge der schweizerischen Normalspurbahnen bzw. 
der schmalspurigen Brünigbahn der SBB genannte Wippenbrei
te von 1320 mm42 auf das Jahr 1912 zurück; auch die Aus
führungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung Ausgabe 1.01. 
1984 43 nennen dieses Maß. Für die RhB-Ausführung ist ein 
als "Katarakt" bezeichneter Glyzerin-Dämpfer nachgewiesen. 

38 Röll (Hg.), Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, Bd. 4, 
Berlin und Wien 21913, S. 256 f., Tafel IV. 

39 SBZ, 57 (1911), S. 230, Abb. 27. 
40 BBC-Zeichnung B 175 280 b. 
41 BBC-Zeichnung B 177 265 a. 
42 Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 2, 

Frauenfeld 1949, S. 32, Figur 4 f. 
43 AB-EBV zu Art. 18.2/47.1, Blatt Nr. 10 N. 
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BBC 5 (1914) 

RhB: Ge 4/6, Ge 6/6 I. 

Nach der Zusarnrnenstellung44 weist bei dieser Type, abgese
hen von einer gegenüber der Vorgängerbauart stärker dimen
sionierten Scherenkonstruktion und einer Wippe mit abge
schrägtem Endhorn, der Stromabnehmerrahmen erstmals die 
für spätere Scherenstromabnehmer-Typen für elektrische 
Triebfahrzeuge des Starnrnnetzes der RhB charakteristischen 
Grundmaße 1550 mm x 1550 mm auf und ist damit gegen diese 
tauschbar. Das die Gelenke zwischen Ober- und Unterschere 
verbindende Querrohr geht gekrümmt in die Zugstange der 
Wippenfederung über. 1948 baute man diesen Stromabnehmer 
in die Type 5g mit Doppelwippe um. 

BBC C 1 (1919) 

SBB: Ae 3/5, Ae 3/6 I, Ae 4/8, Be 4/6, Be 4/7, Ce 6/8 I; 
Be 4/6. 

Der Aufbau dieses für 15 kV bestimmten Scherenstromabneh
mers mit schmaler Wippe45 entspricht, abgesehen von den 
jeweils aus 2 Stahlrohren gebildeten Armen der Untersche
re, der vorgenannten Bauart. Die Maße des Grundrahmens von 
1550 mm x 1500 mm sind für alle späteren Scherenstromab
nehmer normalspuriger elektrischer Triebfahrzeuge der SBB 
verbindlich. Nach einer SBB-Zeichnung46 erhielt dieser 
Stromabnehmer bei der Umstellung auf die vereinheitlichte 
Doppelwippe ein Oberteil der. MFO-Type pp 950. 

MFO pp 950 (1919) 

SBB: Ae 3/6 11, Ae 4/7, Be 3/5, Be 4/6 I, Be 6/8 111, 
Ce 6/8 11, Ee 3/3, Ee 3/3 11, Ee 6/6; De 4/4. 

BLS: Ce 4/6, CFe 2/6. 
SZU: De 3/4, BDe 2/4. 

Der Grundrahmen ist im Regelfall gegen Erde einfach iso
liert. Waren bei den 1919 gelieferten Stromabnehmern in 
der Unter- und Oberschere einfache Rohre mit diagonal ver
spannten Drähten vorhanden, sah man 1920 in den Armen der 
Unterschere jeweils 2 Rohre vor, 1921 entfiel in der Un
terschere die Drahtverspannung. Sowohl die Zusammenstel
lung47 als auch die SBB-Zeichnung48 notieren den letztge
nannten Zustand. Bei allen Varianten greifen die Wippenfe
dern jeweils an einem Querrohr an, welches die Gelenke 
zwischen Unter- und Oberschere verbindet. Die Zweisystem
lokomotiven der 1957/58 ausgelieferten Serie Ee 3/3 11 er-

44 BBC-Zeichnung B 220 0260. 
45 BBC-Zeichnung B 346 051. 
46 SBB-Zeichnung ZfW 11 137. 
47 MFO-Zeichnung 97 156. 
48 SBB-Zeichnung ZfW 11 129. 
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hielten diese Stromabnehmertype mit längs liegender dop
pelter Isolation. 

BBC C 2 (1923) 

SBB: Ae 3/6 I, Ae 3/6 111, Ae 4/7, De 6/6, Ee 3/3, Ee 3/4; 
Ce 4/4, De 4/4, Be 4/6. 

BLS: Ae 6/8. 

Der einfach isolierte Grundrahmen trägt die aus jeweils 2 
Stahlrohren gebildeten Arme der Unterschere. 49 Zusätzlich 
zu den an den Gelenken angebrachten Querrohren ist in der 
Ober schere jeweils ein weiteres montiert, diagonal ver
spannte Drähte erhöhen die Quersteifigkeit der Oberschere. 
Erstmals greifen die Wippenfedern etwa in der Mitte der 
Stahlrohre der Oberschere an. Bei einer Wippenbreite von 
1300 mm sind die Schleifstücke mit 950 mm für einen Zick
zack von ±200 mm ungewöhnlich lang, entsprechend ist die 
Neigung des Endhorns mit 62° gegen die Horizontale sehr 
steil. Die SBB-Serien De 6/6, Ee 3/3 und Ee 3/4 mit nur 
einem Strombnehmer wiesen bei der Ablieferung eine Tandem
wippe mit 2 Schleifstücken von 1150 mm Abstand auf, um 
Streckentrenner mit neutralem Mittelstück ohne Spannungs
unterbrechung überqueren zu können. Nach einer SBB-Zeich
nung50 erhielt auch diese Stromabnehmertype beim Umbau auf 
Doppelwippe die Oberschere der MFO-Type pp 950. 

BBC Ss VI b (1925) 

RhB: Ge 6/6 I. 

Nach der Zusammenstellung5~ ist der Grundrahmen dieses für 
11 kV bestimmten Stromabnehmers noch doppelt isoliert, 
auch handelt es sich bei der Schere um eine schwere Aus
führung, doch verzichtet man auf sämtliche Querrohre und 
Drahtverspannungen, sondern sieht zur Versteifung in der 
Oberschere jeweils nur eine Querverstrebung vor. 

SAAS Pp 15 (1926) 

SBB: 

BLS: 

BT: 
STB: 

Ae 4/7, Ee 3/3, Ee 6/6; RBe 2/4; Te 11, Te 111, 
Tem 11, Tem 111. 
Ae 6/8, Ee 3/3; De 4/5, ABDe 2/8, BDZe 2/6, 
ABDZe 4/6, ABDe 4/8. 
Be 4/4; BCFe 2/4, BDe 3/4. 
BDe 2/4. 

Die Abkürzung "Pp" steht für "Pantographe a commande pneu
matique" (Scherenstromabnehmer mit Druckluftantrieb). 
Erstmals ist der Antrieb auf dem gegen Erde einfach iso
lierten Grundrahmen völlig mit einer durchgehenden Haube 

49 BBC-Zeichnung B 104 970. 
50 SBB-Zeichnung ZfW 11 138. 
5~ BBC-Zeichnung B 550 112. 
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abgedeckt, weshalb anstelle eines Querrohres zwischen den 
Scheitelgelenken die Wippe selbst diese Verbindung über-

Z 14.3./1 nehmen muß. Die Zusanunenstellung52 und die SBB-Zeichnung53 

notieren sowohl für die Unter schere als auch für die Ober
schere einfache Rohre, in der Oberschere sind jeweils aus 
Rohren gebildete doppelte Diagonalverstrebungen vorhanden. 

H. Hegetschweiler54 führt 1939 über die Stromabnehmer der 
nachgelieferten Ae 6/8-Lokomotiven der BLS aus: "Der Sche
renstromabnehmer wurde dahingehend verbessert, dass er ein 
Breitflächenschleifstück mit Kupfereinsätzen erhielt, wel
ches mit einer neuartigen Parallelführung versehen wurde, 
die auch bei hohen Geschwindigkeiten eine weitaus bessere 
Stromabnahme durch das Schleifstück am Fahrdraht gewähr
leistet. Die sonst bei Schleifstücken alter Konstruktion 
auftretenden Störungen während der Durchfahrt des Lötsch
berg- und Simplontunnels, herrührend von den gewaltigen 
Luftstauungen und den dadurch erzeugten Wirbeln über dem 
Dach des Fahrzeugs, traten bei den mit neuen Schleifstük
ken versehenen Stromabnehmern nicht mehr auf ... " Über die 
Stromabnehmer der elektrischen Leichttriebwagen der BLS 
notiert H. Werz 55

: "Um auch bei hohen Fahrgeschwindigkei
ten eine störungsfreie Stromabnahme zu erhalten, wurde die 
Stromabnehmerwippe mit einer Parallelführung ausgerüstet, 
so dass der Kontakt zwischen Fahrdraht und Schleifstück 
auf der ganzen Breite des letzteren stattfindet und nicht 
nur auf einer Kante desselben." 

SAAS Pm 2-15 (1927) 

SBB: Te 11, Te 111. 

Die Abkürzung "Pm" steht für: "Pantographe a commande a 
main" (Scherenstromabnehmer mit Handantrieb). Nach der Zu
sammenstellung56 wies dieser für elektrische Traktoren 
ohne Druckluftbremse bestimmte Scherenstromabnehmer zu
nächst eine Tandemwippe mit 2 Schleif stücken im Abstand 
von 1150 mm auf. Die Schere stimmt mit jener des Typs 
Pp 15 überein, jedoch ist an der einen Grundwelle ein He
bel mit Isolator für Handbedienung angebracht. 

SAAS Pm-10000V (1946) 

FO: Te 2/2. 
RhB: Te 2/2. 

Die Zusanunenstellung57 

stimmten Stromabnehmers 
des für die Traktoren der RhB be
weist gegenüber der Type Pm 2-15 

52 SAAS-Zeichnung U 661 547. 
53 SBB-Zeichnung ZfW 11 135. 
54 Secheron Mitteilungen, Nr. 11 (1939), S. 10. 
55 Ebenda, S. 27; s. auch EB, 15 (1939), S. 158. 
56 SAAS-Zeichnung U 661 572. 
57 SAAS-Zeichnung U 662 183. 
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bei gleicher Schere eine schwächer bemessene Isolation und 
eine Doppelwippe von 1710 mm Breite auf. Der Stromabnehmer 
für den gleichzeitig gelieferten Traktor der FO hat dage
gen eine Wippenbreite von 1300 mm. 

SAAS Pp 15000V (1943) 

BAM: ABDe 4/4. 
SOB: Te 2/2. 

Die Fahrleitung der meterspurigen BAM ist mit einem Zick
zack von ±300 mm verlegt. Der dort verwendete SAAS-Sche
renstromabnehmer weicht nach Mitteilung der Bahnverwaltung 
in den Abmessungen von den bis dahin gefertigten Stromab
nehmern dieser Firma ab. Auf dem Grundrahmen mit quer 
statt längs liegenden Isolatoren ist eine dem Typ Pp 15 
ähnliche Schere von 900 mm Breite montiert. Die beiden 
Schleifstücke mit einem Mittenmaß von 735 mm Länge und 
einem Abstand von 140 mm sind auf einer 1820 mm langen 
Pendelwippe montiert. Unter sämtlichen mit Einphasenwech
selstrom betriebenen Bahnen der Schweiz weist dieser 
Stromabnehmer die größte Breite auf. Nach Mitteilung der 
SOB erhielt der Te 2/2 31 den gleichen Stromabnehmertyp, 
jedoch mit schmaler Wippe. 

SAAS Pp-15000V (1952) 

BLS: Be 4/4. 
CJ: Ce 2/2. 
RVT: Be 4/4. 

Obwohl sich die Bezeichnung dieses Stromabnehmers von der 
eben beschriebenen Bauart nur durch einen Bindestrich un
ter?cheidet, handelt es sich um eine völlig andere Type, 
um die letzte; die SAAS für Wechselstrombahnen gebaut hat. 
Die Zusammenstellung5B notiert einen Grundrahmen mit längs 
liegenden Isolatoren, die Holme der Unterschere haben ova
len Querschnitt. Die Konstruktion der Oberschere stimmt 
mit jener der Type Pp 15 überein. 

MFO M 26 (1929) 

SBB: Ae 4/7, Ae 8/14. 
BLS: CFe 4/5. 
BVZ: HGe 4/4. 
RHB: DZhe 2/4. 
SZU: BDe 3/4, BDe 4/4. 

Gegenüber der Type PP 950 verzichtet MFO auf Querwellen, 
wegen der Abdeckhaube über dem Antrieb auch auf jene zwi
schen den Scheitelgelenken. Jeweils 2 diagonal verstrebte 
Rohre in der Oberschere ersetzen die Drahtverspannung, 
sind jedoch jeweils 600 mm unterhalb des Scheitelgelenks 

SB SAAS-Zeichnung U 662 483. 
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an den Rohren der Oberwelle befestigt, um dort die Wippen
federn angreifen zu lassen. 59 Der Gepäcktriebwagen der RHB 
wies bei der Ablieferung einen Stromabnehmer mit Tandem
wippe und 2 Schleifstücken auf. 

BBC Ss 382 Lh 13 (1932) 

SBB: RBe 2/4. 
BLS: Ce 2/4. 
EBT: Be 4/4; BDe 2/4. 

S. Berard60 stellt die Unterschiede der Be 4/4-Lokomotiven 
für die BT bzw. EBT heraus, schweigt sich jedoch über die 
Stromabnehmer aus. F. Steiner61 notiert zu den elektri
schen Leichttriebwagen der SBB: "Der Pantographenstromab
nehmer ist von einer besonders leichten, dabei jedoch sta
bilen Bauart, wie durch vorangegangene Versuche auf 
Schnellzuglokomotiven festgestellt wurde." In einer Über
sicht über die Leichttriebwagen der BLS-Betriebsgemein
schaft geht derselbe Verfasser62 nicht auf die Stromabneh
mer ein. Bei der Herstellerfirma liegen die Zusammenstel
lungen63 auf. 

Auf dem Grundrahmen mit quer liegender Isolation ist eine 
aus Stahlrohren zusammengeschraubte Schere aufgebaut, wo
bei jeder Holm der Unterschere aus 3 Rohren besteht. In 
der Oberschere ist zur seitlichen Versteifung jeweils ein 
diagonal zwischen den Scherengelenken montiertes Rohr vor
handen. Die Doppelwippe mit einem Außenrnaß der beiden 
Schleifstücke von 170 mm weist sowohl eine pendelnde als 
auch eine vertikale Wippenfederung auf. Da schweizerische 
Firmen bei Zeichnungen von Stromabnehmern als Maß des Ab
stands der Schleifstücke einer Doppelwippe im Regelfall 
das Außenrnaß notieren, sei nachstehend dieses Maß als 
"Schleifstückabstand" angegeben. 

Für die Leichttriebwagen verwendete man die Ausführung 2 
dieser Stromabnehmertype64 mit beidseits jeweils 2 in Rei
he geschalteten Spiralfedern unterschiedlicher Federkon
stante als vertikale Federung. Nach Mitteilung der EBT 
ersetzte man bei der Umstellung von Aluminium- auf Kohle
schleifstücke Mitte der sechziger Jahre die vorhandene 
Wippe durch eine solche des Stromabnehmer-Typs 350/2. 

MFO W 75 (1935) 

SBB: RBe 2/4. 
BLS: Ce 2/4. 

59 SBB-Zeichnung ZfW 11 130. 
60 Secheron Mitteilungen, Nr. 7 (1933), S. 3 ff. 
61 EB, 11 (1935), S. 275. 
62 EB, 12 (1936), S. 190 f. 
63 BBC-Zeichnungen B 553 220, B 553 786, B 557 746. 
64 BBC-Zeichnung B 558 257. 
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Dieser für elektrische Schnelltriebwagen aus dem Typ M 26 
entwickelte Stromabnehmer wird in der SBB-Zeichnung65 als 
"MFO Leichter Typ W 75" bezeichnet; dieser liegt die Zu
sammenstellung66 der Herstellerfirma zugrunde. Die Holme 
der Unter schere mit ovalem Querschnitt tragen eine Ober
schere mit nur jeweils einer Diagonalstrebe. Die Wippenfe
dern greifen wie bei dem Typ pp 950 jeweils am Gelenk zwi
schen Unt~r- und Oberschere an; die Wippe trägt ein Dop
pelschleifstück. 

Ch. Sthiou167 notiert Einzelheiten des verbesserten SAAS
Stromabnehmers Typ Pp 15 und des MFO-Typs W 75: Während 
das Breitflächenschleifstück von SAAS eine Breite von 100 
mm aufweist, hat das Doppelschleifstück der MFO eine sol
che von 130 mm. "Die Erbauer suchten mit den sich um ihre 
eigene Achse drehenden breiten Schleifstücken Ungleichhei
ten der Fahrleitung und die Schläge auszugleichen und da
mit die Spannungsverluste zu vermindern." 

Nachdem es beim Einsatz dieser Stromabnehmer zu zahlrei
chen Fahrleitungsstörungen gekommen war, unternahm die 
Kreisdirektion I ausgedehnte systematische Versuche. Es 
zeigte sich, daß bei höheren Geschwindigkeiten das Stütz
blech der Schleifstücke zu einem unzulässigen Anhub der 
Fahrleitung führt. An gleicher Stelle skizziert Ch. 
Sthioul die weitere Entwicklung: "Dabei kam man auf den 
Gedanken, das doppelte Schleif stück der Länge nach zu 
spalten und die beiden Hälften durch einen Hohlraum für 
die Luftzirkulation zu trennen, sie dann noch weiter von
einander zu entfernen, wie dies nun bei allen SBB-Wippen
stromabnehmern der Fahrzeuge der Fall ist, die im Dienst 
nur mit einem gehobenen Stromabnehmer fahren. Auf diese 
Weise wurde die Hebung der Fahrleitung bei der Durchfahrt 
der Stromabnehmer wieder normal, d. h. 15 bis maximal 18 
cm, gemessen in der Mitte einer Fahrleitungstragweite von 
ungefähr 100 m bei einer Geschwindigkeit von 90 km/h, 
statt 30 bis 32 cm, wie bei Beginn der Versuche." 

Nach einer Zeichnung6B beträgt der Schleifstückabstand der 
genormten Doppelwippe der SBB 180 mm, die Schleif stücke 
mit einem Krümmungsradius von 4500 mm sind 600 mm lang. 

MFO W 93 (1939) 

RhB: Ge 4/4 I; ABe 4/4. 

Der Aufbau dieses Stromabnehmers entspricht grundsätzlich 
dem Typ W 75, ist jedoch mit einer Wippenbreite von 1710 
mm und den Abmessungen des Grundrahmens auf das Stammnetz 
der RhB abgestimmt. Die Wippenfedern greifen jeweils an 

65 SBB-Zeichnung ZfW 11 127. 
66 MFO-Zeichnung 492 333. 
67 SBB, 22 (1945), S. 67 f. 
6B BBC-Zeichnung B 101 300. 
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einem Hebel am Gelenk zwischen Unter- und Oberschere an. 69 

Nach einer RhB-Zeichnung von 196870 paßte man die Wippe 
und die Wippenfederung dieses Stromabnehmers dem Typ W 755 
an, womit der umgebaute Stromabnehmer mit einer Wippen
breite von 1734 mm nunmehr die Bezeichnung W 93 g trägt. 71 

MFO W 751 (1937) 

SBB: Ae 8/14; RBe 2/4, RFe 4/4, RAe 4/8, RABDe 8/12. 
BVZ: HGe 4/4. 

In Beschreibungen der 1937 abgelieferten Schnelltriebzüge 
der SBB für eine Höchstgeschwindigkeit von 150 km/h geht 
F. Steiner72 nicht auf Merkmale der Stromabnehmer ein. Für 
den Gepäckschnelltriebwagen RFe 4/4 notiert derselbe Ver
fasser 73

, daß von den 2 Stromabnehmern normalerweise nur 
der hintere Stromabnehmer gehoben wird und der andere als 
Reserve dient. Ein Bericht über Probefahrten mit Gepäck
schnelltriebwagen im Frühjahr 194074 hält fest: "Zur Mes
sung von Überspannungen auf der Hochspannungsseite werden 
Funkenstrecken verwendet." 

Bei der Abteilung ZfW der GD SBB existieren von diesem 
Stromabnehmer keine Unterlagen mehr, jedoch wird in Zeich
nungen des Typs W 754 hierauf verwiesen. Der Grundrahmen 
mit längs liegenden Isolatoren und die Schere stimmen mit 
dem Typ W 75 überein, jedoch bestehen die Stützen jeweils 
aus drei Streben statt aus einem Stützfuß. Die Wippenfe
dern sind 830 mm beidseite der normalisierten Doppelwippe 
an den Holmen der Oberschere befestigt. 

MFO W 754 (1942) 

SBB: Ae 4/6. 
EBT: Ce 2/2; BDe 4/4 I. 
SZU: BDe 4/4. 

Nach den Zeichnungen der Herstellerfirma75 bzw. den SBB76 

handelt es sich ausdrücklich um einen leichten Typ. Gegen
über der fünf Jahre älteren MFO-Type vereinfachte man den 
Grundrahmen und sah anstelle von drei Streben wieder einen 
zylindrischen Stützfuß wie beim Typ W 75 vor. 

69 MFO-Zeichnung 495 599. 
70 RhB-Zeichnung 1-10376. 
71 RhB-Zeichnung 1-10375. 
72 SBB, 14 (1937), S. 102 ff. ; EB, 14 (1938) , S. 69 ff. 
73 SBB, 17 (1940) , S. 36. 
74 SBB, 17 (1940) , S. 176 ff. 
75 MFO-Zeichnung 497 762. 
76 SBB-Zeichnung ZfW 11 128. 
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MFO W 98 (1941) 

BVZ: ABDeh 6/6, ABDeh 8/8. 
FO: HGe 2/2, HGe 4/4; ABDeh 2/4. 
GFM: Ee 2/2. 

353 

Bei gleicher Schere wie beim Typ W 754 weist der Grundrah
men hier quer liegende Isolatoren auf, um die Einbaumaße 
auf 960 mm x 1500 mm vermindern zu können. 77 

MFO WT 751 (1937) 

SBB: Te I. 

Dieser für elektrische Traktoren ohne Druckluftbremse be
stimmte Stromabnehmer mit Handantrieb unterscheidet sich 
von der Schere des Typs W 751 durch Holme der Unterschere 
von kreisförmigem Querschnitt. 7B 

MFO WT 755 (1943) 

SBB: Te I, Tea, Tem I. 

Nach der Zusammenstellung79 vom 5.05.1943 baute man von 
diesem Jahr an elektrischen Traktoren der SBB diesen Typ 
mit Holmen der Unterschere von ovalem Querschnitt wie beim 
Typ W 754 auf. 

MFO W 755 spezial (1953) 

RhB: Ge 4/4 I. 

Dieser für die Nachbestellung von Ge 4/4 I-Lokomotiven der 
RhB von MFO gebaute Stromabnehmer mit einer Wippenbreite 
von 1674 mm stellt eine Variante des Typs W 754 für das 
Stammnetz der RhB dar. Bo Es handelt sich um den letzten 
von MFO für Wechselstrombahnen der Schweiz entwickelten 
Stromabnehmertyp. 

BBC Ff 352 Lh 13 Aeul (1940) 

SOB: ABe 4/4. 

Zu den elektrischen Motortriebwagen der Schweizerischen 
Südostbahn notiert F. Wyss B1: "Im Hochspannungskreis lei
tet ein Stromabnehmer - die Möglichkeit des späteren Ein
baus eines zweiten besteht - den Fahrstrom ... zum Trans
former." Nach dem MaßbildB2 des Stromabnehmers und der 

77 MFO-Zeichnung 496 383. 
7B MFO-Zeichnung 495 089. 
79 MFO-Zeichnung B 011 731. 
Ba MFO-Zeichnung B 017 948. 
B1 SBZ, 117 (1941), S. 103 ff. 
B2 BBC-Zeichnung B 104 976. 
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Zeichnung der Wippe B3 handelt es sich um eine Weiterent
wicklung des BBC-Typs Ss 382 Lh 13, wobei die Doppelwippe 
mit einem Schleifstückabstand von 180 mm sowohl eine pen
delnde als auch eine vertikale Wippenfederung aufweist. 
Auf dem Stromabnehmerrahmen mit quer liegender Isolation 
mit reduzierten Grundmaßen 770 mm x 1060 mm ist eine aus 
Stahlrohren bestehende leichte Schere mit einem Abstand 
der Holme von 550 mm aufgebaut. Die Holme der Unterschere 
sind oben und unten durch aufgeschweißte Stege verstärkt. 
In der Oberschere ist zur seitlichen Versteifung jeweils 
ein diagonal zwischen den Scherengelenken montiertes Rohr 
vorhanden, in der Unterschere verbindet neben dem Scheren
gelenk beidseits ein Querrrohr die Holme. In den Scheren
gelenken vermindern Kugellager die Reibung. 

BBC 350 (1941) 

SBB: Ae 4/6. 

F. SteinerB4 stellt zu den Ae 4/6-Lokomotiven 10801-10806 
der SBB mehrfach fest: "Der elektrische Teil der neuen Lo
komotive unterscheidet sich von dem der Lokomotive 11852 
grundsätzlich nur durch die Verwendung eines Druckluftlei
stungsschalters an Stelle des bisher auf den SBB-Lokomoti
ven verwendeten Ölschalters." Dagegen betont H. SüsliBs , 
daß nur die Nummern 10805 - 10808 mit dem leichten MFO
Stromabnehmer - gemeint ist der Typ W 754 - ausgerüstet 
wurden. Nach der ZusammenstellungB6 erhielten die Lokomo
tiven 10801 - 10804 den BBC-Typ 350. Die SBB-ZeichnungB? 
spricht von "Stromabnehmer Leichter Typ 350". 

Grundsätzlich übernahm man den Stromabnehmerrahmen und die 
Schere vom Typ Ff 352 Lh 13 Aeul, änderte jedoch die Befe
stigung entsprechend den Grundmaßen der SBB 1550 mm x 1500 
~ und vergrößerte den Abstand der Holme der Schere auf 
820 mm. Die'Doppelwippe weist nurmehr eine pendelnde Wip
penfederung auf. Die das Doppelschleifstück tragende ge
teilte Wippe wird über zwei an die Gelenklager der Schere 
angebaute Hebelpaare geführt, wodurch sich eine große 
Nachgiebigkeit in der Waagerechten ergibt. 

Nach einer Darstellung von A. Moser BB erhielten die beiden 
1942/43 mit einer elektrischen Dampferzeugungsanlage aus
gerüsteten Dampflokomotiven E 3/3 8521 und 8522 jeweils 
einen Stromabnehmer dieses Typs mit Handantrieb aufgebaut, 
ebenfalls die etwa gleichzeitig auf elektrischen Betrieb 

B3 BBC-Zeichnung B 810 205. 
B4 EB, 17 (1941), S. 225; SBB, 18 (1941), S. 80. 
BS Bulletin Oerlikon, Bd. 23, Nr. 244, S. 1559. 
B6 BBC-Zeichnung B 556 186. 
B? SBB-Zeichnung ZfW 11 134. 
BB Der Dampfbetrieb der schweizerischen Eisenbahnen 1847-

1966, Basel und Stuttgart 41967, S. 269. 
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umgebauten älteren Einheitstraktoren 
Te 91 - 99. 

mit Benzinmotor 

BBC S 350 (1941) 

SBB: Deh 4/6. 

Für die Gepäcktriebwagen der schmalspurigen Brünigbahn 
konstruierte BBC89 unter Verwendung von Schere und Wippe 
des Typs 350 einen Stromabnehmer mit reduzierten Grundma
ßen 770 mm x 1320 mm, wobei die quer liegenden Isolatoren 
wie bei dem Typ Ff 352 Lh 13 Aeul über Konsolen direkt auf 
dem Dach des Triebfahrzeugs aufliegen. 9o 

BBC 350/1 (1944) 

SBB: Re 4/4 I, Ae 4/6, Ae 6/6; RBe 2/4, RBe 4/4, RAe 4/8, 
BDe 4/4. 

BLS: Ae 4/4, Ae 8/8; Te 2/2. 
BT: BDe 4/4. 
GFM: ABe 4/4, ABDe 2/4, ABDe 4/4. 
MO: ABDe 4/4. 
RHB: ABDhe 2/4. 
RVT: ABDe 2/4. 
SOB: ABe 4/4, BDe 4/4. 

Die Zeichnungen benennen diesen Stromabnehmer unterschied
lich: Typ 350, dann Typ 350/1, schließlich Typ 350/1. Ge
hen weder F. Gerber91 noch W. Lüthi92 in Beschreibungen 
der Ae 4/4-Lokomotiven der BLS auf den Stromabnehmer ein, 
notieren später A. E. Müller und G. Borgeaud93 in einem 
Aufsatz über neuzeitliche schweizerische Elektrolokomoti
ven, weiter E. Hugentobler94 und E. Meyer95 in Darstellun
gen der Ae 6/6-Lokomotive der SBB Merkmale dieses Stromab
nehmers. Die von K. Sachs96 übermittelte Zeichnung beruht 
auf einem Maßbild der Herstellerfirma97

, ebenfalls eine 
Zeichnung der SBB98

• Z 14.3./2 

Die Abmessungen des Typs 350 behielt man bei; bei gleichem 
Grundrahmen und der Wippe des Typs 350 vereinfachte man 
die Unterschere durch Verwendung von Holmen mit ovalem 
Querschnitt und Weglassen des Querrohrs. Weiter sind in 
den Basiswellen Bruchsicherungskeile eingebaut, damit bei 

89 BBC-Zeichnung B 556 195. 
90 SBB-Zeichnung ZfW 11 136. 
91 SBZ, 127 (1946), S. 218 ff. 
92 BBC, 32 (1945), S. 329 ff. 
93 EB, 24 (1953), S. 162 ff. 
94 BBC, 43 (1956), S. 301 ff. 
95 EB, 24 (1953), S. 209 ff. 
96 Elektrische Triebfahrzeuge, Bd. 2, Frauenfeld 1953, 

S. 27, Abb . 3 3 . 
97 BBC-Zeichnung B 811 950. 
98 SBB-Zeichnung ZfW 11 158. 
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unzulässigen horizontalen Kräften die Schere in sich zu
sammenfällt und keinen weiteren Schaden anrichtet. Nach 
einer Zeichnung von 195499 änderte man die Konstruktion 
des Typs 350/1 geringfügig, indem man die Hebelpaare der 
Pendelwippe anders ausbildete und eine einstellbare Dämp
fung der Luft im Antrieb vorsah. Schließlich baute die BLS 
bei den ab 1959 gelieferten Ae 8/8-Lokomotiven nach W. 
Grossmann100 einen anderen pneumatischen Antrieb ein: Der 
unter dem Dach im Maschinenraum montierte Antriebszylinder 
wirkt über ein Drahtseil und einen Isolator auf den Strom
abnehmer, wodurch der Stromabnehmerantrieb den Witterungs
einflüssen entzogen ist. 

Der Stromabnehmer Typ 350/1 war zeitweise auch auf Trieb
fahrzeugen der DB montiert, so Anfang der sechziger Jahre 
auf den SBB geliehenen Lokomotiven der Baureihe E 40. Nach 
Mitteilung des Bw München Hbf lieh die SBB-Hauptwerkstätte 
Zürich für Fahrten des "Gläsernen Zuges" der Baureihe 
ET 91 in die Schweiz der DB jeweils einen Stromabnehmer 
aus, zunächst einen des Typs 350/1, später 350/2. Zur Ver
einfachung baute das Bw München Hbf 1976 einen DB-Stromab
nehmer SBS 65 auf, bei dem sich die Wippe leicht auswech
seln läßt. 

BBC 350/1 D (1944) 

SBB: WR, WR I. 

Diesen Stromabnehmer101 sah man für die zunächst als Dr 4ü 
bezeichneten Leichtstahl-Speisewagen mit Handantrieb beim 
Heben und elektromagnetischem Senkantrieb vor. Mehrfach 
beschreibt F. Halm102 diesen Mechanismus. 

BBC 350/1 spez. (1954) 

SBB: HGe 4/4; Te 111. 

Bei gleicher Schere und Wippe wie be'im Typ 350/1 unter
scheidet sich dieser für Triebfahrzeuge der Brünigbahn ge
baute Stromabnehmer nur durch eine geänderte Befestigung 
des Rahmens auf dem Lokomotivdach mit den Grundmaßen 
770 mm x 1320 mm wie beim Typ S 350. 103 

BBC 350 (1945) 

YSteC: ABDe 2/4, ABDe 4/4, Te 4/4. 

99 

100 

101 

:1.02 

103 

BBC-Zeichnung B 103 113. 
SBZ, 77 (1959), S. 623 ff. 
BBC-Zeichnung B 811 955. 
SBB, 21 (1944), S. 60 ff.; Ein Jahrhundert Schweizer 
Bahnen 1847-1947, Bd. 3, Frauenfeld 1957, S. 302 f.; 
s. auch SBB, 28 (1951), S. 92 ff. 
BBC-Zeichnung B 103 192. 
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Nach dem Maßbild104 trägt der Stromabnehmer der elektri
schen Triebwagen der mit 15 kV betriebenen meterspurigen 
YSteC die Typenbezeichnung 350, jedoch stimmen Grundrahmen 
und Schere mit dem Typ 350/1 überein. Die Zeichnung der 
Wippe105 von 1650 mm Breite mit 1050 mm langen Schleif
stücken für die im Zickzack von ±300 mm verlegte Fahrlei
tung ist der Scherenstromabnehmer-Type Ss zugeordnet, die 
auf verschiedenen in den vierziger Jahren von BBC ausge
rüsteten meterspurigen Gleichstromtriebwagen zu finden 
ist. 

Die 1943 bis 1949 von 8000 V 15 Hz auf 15 kV 16 2/3 Hz um
gebauten Triebwagen der MO erhielten ähnliche Stromabneh
mer mit einer etwa 1500 mm breiten Wippe, die man 1956 
nach Anpassung der Fahrleitung durch eine solche der Nor
malausführung des Typs 350/1 ersetzte. 

BBC Ss 352 Lh 17 (1958) 

RhB: Ge 6/6 II. 

Bei diesem für das Stammnetz der RhB bestimmten Stromab
nehmer handelt es sich um eine Variante des Typs 350/1: 
Die Grundmaße des Rahmens 1550 mm x 1550 mm, die Scheren
breite von 1080 mm, die Wippenbreite von 1710 mm und die 
Schleifstücklänge von 1050 mm entsprechen den Bedürfnissen 
der RhB. 106 Bemerkenswerterweise bezeichnet die Zeichnung 
der Scherenrohre107 diesen Stromabnehmer als Typ 350, jene 
der Wippe108 verkürzt als Typ Ss. A. Bächtiger109 betont 
bei der Beschreibung der Ge 6/6 lI-Lokomotiven: "Ange
sichts der langen zu durchfahrenden Strecken und beson
deren Geländeverhältnisse legte man Wert darauf, 2 solche 
Stromabnehmer beizubehalten, wovon jeweils der in Fahr
richtung hintere in Betrieb ist." Nach einer Tabelle über 
Zuteilung der Stromabnehmer der RhB110 erhielten auch 
sämtliche Ge 6/6 I-Lokomotiven einen Stromabnehmer des 
Typs Ss 352 Lh 17 aufgebaut. 

BBC Ss 352 spezial (1978) 

RhB: Te 2/2. 

Nach Mitteilung der RhB ersetzte man von 1978 an die 
Stromabnehmer des SAAS-Typs Pm-10000V der elektrischen 
Traktoren aus Unterhaltungsgründen durch von der RhB-

104 BBC-Zeichnung B 811 959. 
105 BBC-Zeichnung B 810 249. 
106 BBC-Zeichnung B 103 139. 
107 BBC-Zeichnung B 811 992. 
108 BBC-Zeichnung B 000 190. 
109 EB, 29 (1958), S. 222. 
110 RhB-Zeichnung 1-6337. 
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Hauptwerkstätte Landquart für Handbetrieb umgebaute BBC
Stromabnehmer Typ Ss 352 Lh 17. 111 

BBC 350/1 mit DB/ÖBB-Wippe (1960) 

SBB: Re 4/4 I, Ae 4/7. 

Ab Sommerfahrplan 1960 sollten verschiedene Schnellzugpaa
re durchgehend von Zürich nach Lindau mit SBB-Lokomotiven 
bespannt werden, um den Lokomotivwechsel in St. Margrethen 
zu vermeiden. 112 Hierzu rüstete die Hauptwerkstätte Zürich 
je einen Stromabnehmer der Re 4/4 I 10036 und 10037 sowie 
der Ae 4/7 10948 - 10951 mit der DB/ÖBB-Wippe aus, was im 
Hinblick auf die Profilfreiheit gleichzeitig ein Tiefer
setzen der Stromabnehmer erforderte. 113 Nach Abbildungen 
entspricht der Umriß der Wippe dieses Stromabnehmers der 
in den Fahrleitungsrichtlinien der DB vom 1.07.1953 fest
gelegten Stromabnehmerwippe (s. 2.3. und 11.2.). 

Wegen des Einsatzes der nur mit einem Stromabnehmer ausge
rüsteten Serienlokomotiven Re 4/4 11 11107 - 11155 im 
Schnellzugsdienst der Ost-West-Transversalen der Schweiz 
gab man diese Dreiländerfahrt114 zum Fahrplanwechsel 1967 
vorerst auf115

, womit diese Sonderbauart verschwand; aber 
auch die Ursprungstype 350/1 ist heute in der Schweiz nur 
noch auf wenigen normalspurigen Triebfahrzeugen zu finden. 
Die Stromabnehmer-Merkblätter der SBB, Ausgabe 1978, li
sten den Typ 350/1 nicht mehr auf, nur noch den Typ 350/1 
spez. für die Brünigbahn; auch auf den Lokomotiven der BLS 
ist dieser Stromabnehmer nicht mehr vorhanden: Es erwies 
sich als notwendig, all diese Stromabnehmer umzubauen. 

Notiert F. Gerber116 in einem Aufsatz über die Betriebser
fahrungen mit den Ae 4/4-Lokomotiven der BLS, daß die 
Stromabnehmer bis zu der betrieblich gefahrenen Höchstge
schwindigkeit von 100 km/h einwandfrei am Fahrdraht glei
ten und die Stromabnahme auch bei rascher Fahrt durch die 
Kurven in den nicht ausgemauerten Tunnels in den Ram
pen gut ist, muß E. Meyer117 zu den Stromabnehmern der 
Re 4/4 I-Lokomotiven folgendes feststellen: "Eine ganze 
Reihe von Unzukömmlichkeiten brachte die bei den höheren 
Geschwindigkeiten zu beobachtende Verschlechterung der 
Stromabnahme. Obwohl die Bauart der Stromabnehmer den ho
hen Geschwindigkeiten weitgehend angepasst ist, nimmt die 
Zahl der Stromunterbrüche durch Abspringen der Stromabneh
mer mit der Steigerung der Geschwindigkeit über 110 km/h 
hinaus auffallend zu. Zur Verbesserung dieser Verhältnisse 

112 

113 

114 

115 

116 

117 

RhB-Zeichnung 1-12262. 
SBB, 37 (1960), Heft 2, S. 
SBB, 37 (1960), Heft 7, S. 
SBB, 37 (1960), Heft 9, S. 
SBB, 44 (1967), Heft 9, S. 
SBZ, 69 (1951), S. 13 ff. 
SBZ, 67 (1949), S. 273. 

10. 
12. 
13. 
13. 



14.3. 359 

bedarf sowohl die Bauart der Stromabnehmer wie auch dieje
nige der Fahrleitung einer neuen Überprüfung." Der Verfas
ser berichtet weiter, daß infolge kurzzeitiger Spannungs
unterbrechungen die Spitzenwerte des Primärstromes im 
Transformator so groß wurden, daß das hierdurch erzeugte 
magnetische Feld die automatische Zugsicherung ansprechen 
ließ. Weiter kam es durch diese Spannungsunterbrechungen 
zu Überschlägen an den Fahrmotoren, besonders bei Einsatz 
der Rekuperationsbremse, wo es zusätzlich auch noch zu 
Hauptschalterüberschlägen kam. 

Die vom ORE 1956/57 durchgeführten Stromabnehmer-Versuchs
fahrten zeigten, daß der Typ 350/1 durch "eine starke Emp
findlichkeit gegen die Einwirkung des Fahrtwindes" gekenn
zeichnet ist. Bei einer bestimmten Steighöhe sinkt die 
Anpreßkraft gleichmäßig von 65 N im Stillstand auf 55 N 
bei 100 km/h, 40 N bei 120 km/h und 15 N bei 160 km/ho 
"Dieser schwache Druck, der in dem geringen Fahrdrahtanhub 
zum Ausdruck kommt, hat eine schlechte Kontaktgüte bei ho
her Geschwindigkeit zur Folge."J..J..8 

Bereits 1948 hatte BBC einen Stromabnehmer mit vertikal 
gefederter Wippe von 240 mm Schleifstückabstand auf der 
Schere und dem Rahmen des Typs 350/1 konstruiert.J..J..9 Im 
November 1950 führten die SBB in beiden Fahrtrichtungen 
der Teilstrecke Wichtrach - Uttigen der Linie Bern - Thun 
mit verschiedenen BBC-Stromabnehmern Versuchsfahrten bis 
etwa 135 km/h durch und maßen jeweils die Anzahl der 
SpannungsunterbrechungenJ..20: 

- Typ 350/1 (hier als Typ 350 bezeichnet) 

- Typ BBC 1: Versuchsstromabnehmer mit vertikaler querge
kuppelter Wippenfederung mit Spezialwippe von 250 mm 
Schleifstückabstand 

- Typ BBC 1u: wie BBC 1, aber ohne Querkupplung der Wip
penfederung 

- Typ BBC 2: wie BBC 1, aber mit normaler SBB-Wippe von 
180 mm Schleifstückabstand 

- Typ BBC 3: wie BBC 1, aber mit breiterer SBB-Wippe von 
240 mm Schleifstückabstand 

Die günstigsten Werte ergaben sich für den Typ BBC 1, die 
schlechtesten für den Typ 350/1. A. Fehr und R. Keller J..2J.. 
stellen die Entwicklungsarbeit zum Scherenstromabnehmer 

J..J..8 

J..J..9 
J..20 
J..2J.. 

UIC/ORE. Frage A 3. Verhalten der Stromabnehmer und 
der Fahrleitung bei hohen Geschwindigkeiten, Utrecht 
1957, Anlage 43. 
BBC-Zeichnung B 101 273. 
SBB-Zeichnung A 56.001 Bl. 1 und 2. 
BBC, 47 (1960), S. 561 ff. 
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für hohe Fahrgeschwindigkeiten dar und notieren: "Als Aus
gangsbasis standen zunächst die Resultate einiger frühe
rer Versuchsfahrten mit einer Leichtlokomotive Re 4/4 der 
Schweizerischen Bundesbahnen zur Verfügung. Sie liessen 
bereits die Vorzüge vertikal gefederter Wippen erkennen." 
Am 17.02.1958 stellte BBC verschiedene Wippenarten von 
Scherenstromabnehmern und deren Federung zusammen, 122 

dies im Hinblick auf die von den SBB beschlossene Beschaf
fung elektrischer Trans-Europ-Express-Züge für eine 
Höchstgeschwindigkeit von 160 km/ho 

BBC 355 (1961) 

SBB: Ae 4/6 111, Ee 3/3 IV; RAe TEE 11. 

Mehrfach beschreiben R. Guignard und K. von Meyenburg123 

die elektrischen TEE-Züge der SBB und deren Stromabnehmer. 
Um die Bahnnetze von DB, FS, NS, ÖBB, SNCB und SNCF mit 
den Stromsystemen 1500 V bzw. 3000 V Gleichspannung und 15 
kV 16 2/3 Hz bzw. 25 kV 50 Hz Wechselspannung befahren zu 
können, bedurfte es unter dem Zwang der maßgebenden Fahr
leitungs- und Stromabnehmerdaten und Profilvorschriften 
eingehender Verhandlungen zwischen den interessierten 
Bahnverwaltungen, bis die Schleifstückdaten soweit berei
nigt und einander angeglichen waren, daß im internationa
len Durchgangsverkehr mit nur vier verschiedenen Stromab
nehmern unterschiedlicher Breite und Schleifstücke auszu
kommen war: 

Nr. Verwaltung Stromsystem Breite Schleifstücke 

1 SBB 15 kV 16 2/3 Hz 1320 mm 2 Al 

2 FS 3000 V = 1450 mm 2 Cu/Fe 
SNCF 25 kV 50 Hz 

3 NS 1500 V = 1950 mm 2 x 2 Kohle 
SNCB 3000 V = metallisiert 

(SNCF) (1500 V =) 

4a DB 15 kV 16 2/3 Hz 1950 mm 2 Kohle 
ÖBB 

4b SNCF 1500 V = 1950 mm 2 x 2 Cu/Fe 

Es war eine einheitliche Antriebs- und Scherenkonstruktion 
zu entwickeln, der die verschiedenen Wippen mit unter
schiedlichen statischen Anpreßkräften wahlweise aufgesetzt 
werden können. Hierbei darf deren zum Drehzapfenmittel 
symmetrisch gelegener Scheitel 2400 mm nicht überschrei
ten. 

122 

123 
BBC-Zeichnung B 305 579. 
EB, 34 (1963), S. 59 ff., 80 ff.; JdE, 13 (1962), S. 
118 ff.; SBZ, 80 (1962), Heft 13, Sonderdruck. 
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Maßbild124 und Zusanunenstellung125 zeigen einen gegen 25 Z 14.3./4 

kV isolierten auf Stützisolatoren ruhenden Grundrahmen mit 
geerdetem Antrieb. Die vom Typ 350/1 in Grundzügen über
nommene Schere mit gleichem Holmenabstand in Scheitelhöhe 
von 820 mm läßt durch einseitige Abkröpfung der Scherenar-
me die paarweise Verschachtelung der gesenkten Stromabneh-
mer zu. Die Zusammenstellung der Wippen 1 bis 4b126 zeigt Z 14.3./5 

folgende gemeinsame Merkmale: Durch die Kombination zweier 
in Gummielementen drehelastisch gelagerter Hebel, über 
welche die um ihre Längsachse frei schwenkbare Wippe beid
seitig am Verbindungsrohr der Scherenscheitel aufgehängt 
ist, ist sowohl in vertikaler als auch in Fahrtrichtung 
eine elastische Nachgiebigkeit gegeben. Der Mittenabstand 
der flachen Schleif stücke beträgt 210 mm. 

Nach A. Fehr und R. Keller127 bestätigten Windkanalversu
che den vorherrschenden Einfluß der Wippenkonstruktion, 
besonders der seitlichen Ablaufhörner, auf die Kontakt
kraft. Meßfahrten mit dem Schnelltriebzug RABDe 8/12 auf 
den Teilstrecken Sargans - Walenstadt und Martigny - Ardon 
zeigten bei einer Geschwindigkeitssteigerung von 80 auf 
160 km/h eine Auftriebserhöhung um etwa 10 N und eine ge
genüber dem Typ 350/1 weit bessere Stromabnahme. Nach den
selben Verfassern war seit Jahresbeginn 1960 ein erster 
Stromabnehmer des Typs 355 auf einem im Städteschnellver
kehr eingesetzten RBe 4/4-Triebwagen der SBB montiert. 

BBC 350/2 (1962) 

SBB: 
BLS: 
BT: 
EBT: 
LSE: 

Re 4/4 11, Ae 6/6; RBe 4/4, RABDe 12/12. 
Re 4/4; ABDe 4/8; Tem 2/2. 
BDe 4/4. 
BDe 4/4 11. 
BDeh 4/4. 

MThB: ABDe 4/4. 
RVT: 
SOB: 
WM: 

ABDe 4/4. 
Re 4/4 111; BDe 4/4. 
BDe 4/4. 

Die Zusanunenstellung der Wippe für 2 Kohle- oder Alumi
niumschleifstücke des Typs 355128 notiert neben RAe 1051 -
1054 auch die ab 1962 abgelieferten Ae 6/6 11451 - 11475. 
Da bei den Typen 350/1 und 355 der Holmenabstand in Schei
telhöhe von 820 mm übereinstimmt, war es mit geringem Auf
wand möglich, die Schere des Typs 350/1 mit einer Wippe 
des Typs 355 auszurüsten. Sowohl das Maßbild129 als auch Z 14.3./6 

124 
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126 

127 

128 

129 

BBC-Zeichnung B 103 184. 
BBC-Zeichnung B 001 200. 
BBC-Zeichnungen B 000 550, 
BBC, 47 (1960), S. 561 ff. 
BBC-Zeichnung B 000 550. 
BBC-Zeichnung B 103 173. 

B 001 192, B 105 008. 
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die Zusammenstellung130 zeigen die geringen Änderungsar
beiten. 

Zunächst bauten die SBB die Stromabnehmer der schnellfah
renden Triebfahrzeuge Re 4/4 I und RBe 4/4 um, wobei man 
bei den Re 4/4 I-Lokomotiven zunächst nur einen Stromab
nehmer 350/1 durch einen des Typs 350/2 ersetzte und im 
Betrieb verwendete. Heute ist der Typ 350/1 von den nor
malspurigen Triebfahrzeugen der SBB verschwunden, selbst 
die auf Speisewagen aufgebauten Stromabnehmer 350/1 D wur
den in 350/2 D umgebaut. Die BLS und andere Privatbahnen 
verfuhren in gleicher Weise. Die Einführung des Stromab
nehmers Typ 350/2 schuf bei den SBB die Voraussetzung, die 
Höchstgeschwindigkeit von 125 km/h auf allen Hauptstrek
ken sicher einzuhalten und später auf 140 kmjh anheben zu 
können. 

Als 1964/65 schon viele Triebfahrzeuge mit einer Höchstge
schwindigkeit von 125 km/h mindestens einen Stromabnehmer 
mit flachen Schleifstücken aufgebaut hatten, traten vor 
allem im Kreis I schwere Fahrleitungs- und Stromabnehmer
schäden mit weitreichenden Konsequenzen auf. Hierüber wird 
später zu berichten sein (s. 14.8.3.). 

BBC 350/2 mit DB/ÖBB-Wippe von BBC 355 (um 1965) 

SBB: Re 4/4 I. 

Es wurde bereits dargestellt, daß die Lokomotiven Re 4/4 I 
10036 und 10037 zur Führung eines Schnellzugpaares Zürich 
- Lindau 1960 bei einem Stromabnehmer eine 1950 mm breite 
Pendelwippe erhalten hatten. Der Umbau der Stromabnehmer 
Typ 350/1 in Typ 350/2 führte dazu, diese Sonderkonstruk
tion durch die für den Regeleinsatz der RAe TEE lI-Züge 
nicht benötigte Doppelwippe von 1950 mm Breite für DB/ÖBB
Strecken des Typs 355131 zu ersetzen. Die Normalisierung 
der Fahrzeuge erfolgte im Jahre 1967. Nach Mitteilung der 
SBB-Hauptwerkstätte Yverdon war die Re 4/4 I 10036 von 
Herbst 1971 bis Frühjahr 1972 erneut mit einer DB/ÖBB
Wippe ausgerüstet. 

BBC 350/2 mit DB/ÖBB-Wippe von BBC EKa 05-2560 (1971) 

SBB: Re 4/4 I. 

Im Sommer 1969 weilte die auf Thyristorsteuerung umgebaute 
Re 4/4 161 der BLS mehrere Monate zur Betriebserprobung in 
österreich. 132 Da die Wippen der Scherenstromabnehmer der 
Typen 350/2 oder 355 mit jenen der Einholmstromabnehmer 
von BBC tauschbar sind, montierte man die 1950 mm breite 
Wippe des Typs EKa 05-2560 auf die Schere des Typs 350/2. 

130 

131 

132 

BBC-Zeichnung B 001 397. 
BBC-Zeichnungen B 000 550, B 001 192. 
LVDR, Nr. 1258 vom 20.09.1970, S. 9 ff. 
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Zwei Jahre später baute man bei den rot-creme gestrichenen 
Lokomotiven Re 4/4 I 10033 und 10034133 diese Wippen regu
lär jeweils auf einen Stromabnehmer des Typs 350/2. Nach 
einer Zusammenstellung134 führte man den TEE "Bavaria" auf 
der Teilstrecke Zürich - Lindau ab September 1971 bis zur 
Umwandlung dieses TEE-Zuges in einen Schnellzug beider Wa
genklassen im Jahre 1977 mit diesen Maschinen. 

P. Diefenhardt135 teilt mit, daß in der Nacht vom 29. auf 
30.11.1965 auf dem Netz der SBB der Übergang vom Betrieb 
mit Aluminium- auf Kohleschleifstücke stattfand; bis Mitte 
Dezember 1965 waren alle Streckentriebfahrzeuge, Rangier
lokomotiven und Traktoren der SBB mit Kohleschleifstücken 
ausgerüstet. Die wichtigsten schweizerischen Privatbahnen 
schlossen sich dieser Aktion an. 

Nach W. Kesselring136 hatte die BT bereits 1940 bei sämt
lichen elektrischen Triebfahrzeugen die Kupferschleifstük
ke durch solche aus Kohle ersetzt. Nach Mitteilung der Fa 
hatten die 1941 in Betrieb gesetzten HGe 4/4-Lokomotiven 
und ABDeh 2/4-Triebwagen von Anfang an Kohleschleifstücke. 
Ein amtliches Verzeichnis von 1950137 nennt für folgende 
mit Einphasenwechselstrom betriebenen schweizerischen Pri
vatbahnen Stromabnehmer mit Kohleschleifstücken, wobei die 
derzeit üblichen Abkürzungen gewählt sind: BAM, BT, Fa, 
GFM, SOB, SZU, YSteC. Das bedeutet jedoch nicht, daß alle 
genannten Eisenbahngesellschaften ganzjährig mit Kohle
schleifstücken gefahren sind. Nach Mitteilung der Bahnver
waltungen fuhren Fa und SOB zunächst nur außerhalb der 
Frostperiode mit Kohleschleifstücken; bei der Fa war der 
zweite Stromabnehmer für den Winterbetrieb mit Kupfer
schleifstücken bestückt, die SOB tauschte im Winter die 
Kohleschleifstücke gegen solche aus Aluminium. Eisenbahn
gesellschaften, deren Triebfahrzeuge auf Strecken übergin
gen, auf denen Aluminiumschleifstücke verwendet wurden, 
rüsteten einen der beiden Stromabnehmer mit Kohle, den an
deren mit Aluminiumschleifstücken aus, um den bei gemisch
tem Betrieb großen Verschleiß an Kohleschleifleisten zu 
vermeiden. Bei den für den durchgehenden Schnellzugver
kehr Nordostschweiz - Zentralschweiz gebauten Triebwagen 
BDe 4/4 der BT und der SOB mit nur einem Stromabnehmer mit 
Kohleschleifstücken13B war ein solches Verfahren nicht 
möglich. 
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13B 

SBB, 49 (1972), S. 52. 
SBB , 56 (197 9 ), S. 85. 
SBB, 43 (1966), Heft 1, S. 13. 
Fünfzig Jahre Bodensee-Toggenburg-Bahn und Rickenbahn 
1910-1960, St. Gallen 1960, S. 137. 
Verzeichnis des Rollmaterials der schweizerischen Pri
vatbahnen 1950, Bern 1952. 
Der neue Pendelzug der Bodensee-Toggenburg-Bahn Inbe
triebsetzung 1960, o. J., S. 21. 
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Im Regelfall hatten elektrische Triebfahrzeuge der SBB mit 
Graphitfett geschmierte Aluminiumschleifstücke mit 5 bis 6 
Prozent Kupferzusatz eingebaut. Die auf bestimmten im Win
ter wegen Rauhreif gefürchteten Strecken eingesetzten 
elektrischen Triebfahrzeuge der SBB erhielten während der 
kalten Jahreszeit beim Stromabnehmer I Kupferschleifstük
ke. Bei elektrischen Triebwagen mit nur einem Stromabneh
mer erwies sich der Tausch von Aluminium- gegen Kupfer
schleifstücke als umständlich und unwirtschaftlich. 

Aufbauend auf den Untersuchungen von o. Kasperowski139 
über Kontaktwerkstoffe für Stromabnehmer elektrischer 
Triebfahrzeuge wählten die SBB ein Kohleschleifstück mit 
1,5 mm dicker Kupferummantelung, wobei beide Teile leitend 

--verklebt sind. Der Querschnitt der Kohle und die Mantel
dicke sind so gewählt, daß sich die Masse der Wippe und 
ihr dynamisches Verhalten gegenüber dem Aluminiumschleif
stück nicht ändern. Die statische Anpreßkraft beträgt 
60 ± 2 N. Nach P. Diefenhardt140 wählten die SBB Mehr
stoffschleifstücke, um die Vorteile des reinen Kohle
schleifstücks mit jenem des Metallschleifstücks zu verbin
den: größere mechanische Festigkeit, gute Notlaufeigen
schaften bei ausgebrochenen Kohleteilen, bedeutend klei
nere Kontaktverluste gegenüber Schleifstücken aus reiner 
Kohle. An anderer Stelle legt derselbe Verfasser141 die 
Organisation der Umstellung und die Betriebserfahrungen 
näher dar. Schon im zweiten Betriebsmonat ging die spe
zifische Abnutzung der Mehrstoffschleifstücke stark zu
rück. 142 Nach zwei Jahren waren die Rundfunkstörungen 
praktisch bedeutungslos geworden, die Fahrdrahtabnutzung 
ist auf einen minimalen Wert gesunken. Nach einem internen 
Bericht der SBB rechnete man früher beim Betrieb mit Alu
miniumschleifstücken mit einem jährlichen Fahrdrahtabrieb 
von 30 t Kupfer. Als einzige mit Einphasenwechselstrom 
betriebene schweizerische Privatbahn verwendet die RhB 
derzeit noch ganzjährig Aluminiumschleifstücke. 143 

Aus unterschiedlichen Gründen führten die SBB bzw. die RhB 
Einholmstromabnehmer ein. Nach Mitteilung der RhB war An
fang der sechziger Jahre für neue Triebwagen der Bernina
strecke ein Stromabnehmer mit niedriger Bauhöhe zu finden, 
der sowohl bei niedriger Fahrdrahtlage in Galerien und 
Tunnels auch auch bei gegenüber dem Konstruktionsprofil 
hoher Fahrdrahtlage eine gute Stromabnahme ermöglicht. 
Nach Versuchen mit einem Einholmstromabnehmer der Firma 
Faiveley (st. Ouen) und einem solchen der Siemens AG 
österreich (Wien)144 fiel die Wahl auf den Siemens-Strom-
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EB, 34 (1963), S. 170 ff. 
SBB, 43 (1966), Heft 1, S. 13. 
SEV, 59 (1968), S. 1034 ff. 
SBB, 43 (1966), Heft 4, S. 13. 
EB, 26 (1955), S. 278. 
Der Öffentliche Verkehr, 19 (1963), Heft 8, S. 14 f. 
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abnehmer Typ Wst Ms 62U/32, mit dem die ab 1964 geliefer
ten Triebwagen der Berninastrecke bestückt wurden. 

Siemens 8WLO 282-2YL31 (1971) 

RhB: Ge 4/4 II; Be 4/4. 

Hier handelt es sich um den für 11 kV isolierten Siemens
Einholmstromabnehmer145 mit gleicher Wippe wie für Gleich
strombetrieb. Bei einer Bauhöhe von 445 mm beträgt die 
minimale Arbeitshöhe 100 mm, die maximale Arbeitshöhe 
2900 mm. 

Andere Gründe bewogen die SBB zur Einführung von Einholm
stromabnehmern. Seit den 1935 gelieferten Leichttriebwagen 
der SBB und der BLS-Betriebsgemeinschaft erhalten sämtli
che einteiligen Personentriebwagen dieser Eisenbahnverwal
tungen nur noch einen Stromabnehmer. Nach E. Hugentob
ler146 verzichtete die BLS bei den 1955 gelieferten Loko
motiven Ae 4/4 257 und 258 auf den zweiten Stromabnehmer, 
um die Leistung der auf dem Dach angeordneten Bremswider
stände verdoppeln zu können. E. Kocher u. a. 147 schreiben 
über die Re 4/4-Lokomotiven der BLS: "Entsprechend der bei 
der BLS üblichen Praxis sind die Lokomotiven mit einem 
einzigen Stromabnehmer Typ 350/2 ausgerüstet." Zur Ae 8/8-
Lokomotive notiert W. Grossmann148

: "Trotzdem alle BLS
Lokomotiven nur noch einen Stromabnehmer besitzen, wurde 
die Ae 8/8-Lokomotive wegen ihrer gros sen Länge mit zwei 
Stromabnehmern ausgerüstet." Nach Mitteilung der BLS be
ließ man aus dem gleichen Grund auch auf den ABDZe 4/6-
Triebwagen den 2. Stromabnehmer, beseitigte diesen jedoch 
bei den übrigen elektrischen Triebwagen aus Gründen der 
Normalisierung, da für den zweiten Stromabnehmer nur Revi
sionskosten en~stehen und ein mehrjähriger Betriebsversuch 
gezeigt hatte, daß man bei der BLS sowohl bei Lokomotiven 
als auch bei Triebwagen auf den zweiten Stromabnehmer ver
zichten kann. 

Hatten die SBB bei den 1952 bis 1966 in Betrieb gesetzten 
Ae 6/6-Lokomotiven noch 2 Stromabnehmer vorgesehen, ver
zichtete man nach Mitteilung der GD SBB bei den 1964 ge
lieferten 6 Prototypen und der 1. Serie der 1967/68 in Be
trieb genommenen Re 4/4 II-Lokomotiven 11107 - 11155 aus 
finanziellen Gründen auf den zweiten Stromabnehmer. Nach 
einer Beschreibung dieser Lokomotiven149 werden zwei glei
che Schleifstücke auf dem Triebfahrzeug als Ersatz mitge
führt. 
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Siemens-Zeichnung 1-707721. 
SBZ, 43 (1956), S. 444 ff. 
BBC, 52 (1965), S. 661 ff. 
SBZ, 77 (1959), S. 623 ff. 
R 430.3 Reglement über die elektrischen Lokomotiven 
Nr. 11201 u. f. Beschreibung und Instruktion für die 
Bedienung, Oktober 1963, S. 31. 
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Im Reisefahrplan 1967/69 sollte unter anderem auf der 
Strecke Vallorbe - Domodossola etwa die Hälfte aller 
Schnellzüge mit Re 4/4 11 geführt werden,150 darunter der 
Zug 161 "Simplon Express" zwischen Domodossola und 
Vallorbe mit 2 Re 4/4 11 in Vielfachsteuerung, da das Zug
gewicht zeitweise über 800 t betrug. 151 Im Reisefahrplan 
1971/73 führte man die schweren Schnellzüge 1126 und 220 
zwischen Vallorbe und Domodossola mit 2 Re 4/4 11 in 
Vielfachsteuerung. 152 Der Einsatz vielfachgesteuerter 
Re 4/4 11 im Schnellzugsdienst führte vor allem im Kreis I 
zu Schwierigkeiten. 

BBC ESa 06-2500 (1969) 

SBB: Re 4/4 11, Re 4/4 111, Re 6/6, Eem 6/6; RABDe 8/16. 

K. Meyer153 notiert zu den Serienlokomotiven Re 4/4 11 
11156 ff.: "Bei den später gebauten Lokomotiven wurde aus 
betrieblichen Gründen anstelle des einzigen Scherenstrom
abnehmers an jedem Ende des Daches ein einholmiger Strom
abnehmer neuer, platz sparender Bauart BBC, Typ ESa 06-
2500, angeordnet." 

über die Anzahl der arbeitenden Triebfahrzeuge an der 
Spitze schreiben die SBB 1971 vor154 : "über 100 km/h: 
Kreis I höchstens 2, Kreise 11 und 111 höchstens 3" mit 
der Anmerkung: "Auf Strecken des Kreises I (ausgenommen 
Biel - Lengnau, Bern - Zollikofen und Bern - Thun, wo die 
Richtlinien des Kreises 11 gelten) dürfen bei Mehrfach
traktion die Stromabnehmer über den benachbarten Führer
ständen nicht gleichzeitig verwendet werden. Triebfahrzeu
ge mit nur einem Stromabnehmer sind allenfalls gegeneinan
der auszuwechseln." Die BLS notiert hierzu im gleichen 
Jahr155 : "SBB-Kreis I (ohne Bern - Thun): bis 100 km/h 
höchstens 3 und über 100 km/h höchtens 2. Zwei benachbarte 
Stromabnehmer dürfen nicht gleichzeitig gehoben sein." 
Weiter genügte es nach Mitteilung der GD SBB oft nicht, 
zwei Reserveschleifstücke auf der Lokomotive Re 4/4 11 
mitzuführen, um einen Zug im Störungsfall ans Ziel zu 
bringen. Auch ist auf dem Streckennetz der SBB die rasche 
Stellung einer Hilfslok nicht immer möglich. 

Die Entwicklung neuer 
schreibt A. Janett156 , 

Einholmstromabnehmer bei BBC be
I. Jamnicki157 stellt die digitale 
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SBB, 43 (1966), Heft 6, S. 12. 
SBB, 43 (1966), Heft 11, S. 18. 
SBB , 48 (1971), S. 219. 
SBZ, 88 (1970), S. 311 ff. 
SBB Generaldirektion (ZfW), Anhang FDR. Ausführungsbe
stimmungen Ganzes Netz, Gültig ab 23. Mai 1971, S. 74. 
BLS. Anhang zum Reglement über den Fahrdienst. Teil a, 
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BBC, 55 (1968), S. 59 ff. 
EB, 41 (1970), S. 293 ff. 
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Berechnung des Typs ESa 06-2500 dar. Nach Mitteilung der 
GD SBB sagt diese Abkürzung aus, daß es sich um einen Ein
holmstromabnehmer mit Stangenanlenkung handelt, wobei a 
für Wechselstrom steht und 2500 die Hubhöhe in mm bedeu-
tet. Nach einem MaßbildJ..58 aus dem Jahre 1967 handelt es Z 14.3./7 

sich bei diesem BBC-Stromabnehmer um eine Weiterentwick-
lung und konstruktive Vereinfachung des von M.Garreau und 
R. DupontJ..59 beschriebenen Faiveley-Stromabnehmers Typ 
AM 11. Der BBC-Einholmstromabnehmer mit Dreipunktlagerung 
und Anhebung durch Lenkerstange trägt die flache. Wippe der 
Typen 355 bzw. 350/2. Gegenüber dem Typ 350/2 verringern 
sich die Einbaulänge in gesenkter Lage von 3540 mm auf 
1990 mm, die Masse von 250 kg auf 153 kg, die die Kontakt-
kraft beeinflussenden Reibungskräfte betragen hier noch 
etwa 3 Prozent. Da alle neueren Triebfahrzeuge schweizeri-
scher Privatbahnen BBC-Einholmstromabnehmer unterschiedli-
cher Varianten erhielten, sei auf deren Auflistung ver
zichtet. 

Bei dem Stromabnehmer ESa 15-2500 handelt es sich um eine 
Sonder ausführung der vorgenannten Bauart für die Speise
wagen WR 111 (Swiss-Express) aus dem Jahre 1972.J..60 Hier 
ist der Luftzylinder nicht am Rahmen, sondern auf dem Dach 
befestigt.J..6J.. 

BBC ESa 22-2500 (1976) 

SBB: Re 4/4 11, Re 4/4 111, Re 6/6, Ee 6/6 11. 

Anstelle der starren Konstruktion des Typs ESa 06-2500 
sind hier nach der ZusammenstellungJ..62 und dem MaßbildJ..63 
aus dem Jahre 1976 zwei Abscherglieder vorgesehen, damit 
bei starken Schlägen sowie beim Anstoßen an Hindernissen 
der Stromabnehmer in sich zusammenfällt und Fahrleitungs
schäden vermieden werdenJ..64: eines zwischen Welle und 
Unterarm, das andere zwischen Druckstange und den beiden 
Oberarmen. Weiter ist dieser Typ für den Einbau eines 
Dämpfers vorbereitet, womit die Masse 193 kg beträgt. 

BBC ESa 19-2500 (1981) 

BAM: Be 4/4. 
YSteC: Be 4/4. 

Dieser für mit 15 kV betriebene Schmalspurbahnen konstru
ierte Stromabnehmer unterscheidet sich vom Typ ESa 22-2500 

J..58 
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J..6J.. 
J..62 
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J..64 

BBC-Zeichnung B 205 690. 
RGCF, 76 (1957), S. 665 ff. 
SBB, 50 (1973), S. 143 ff. 
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BBC-Zeichnung HAMB 209 461. 
SBB , 55 (197 8 ), S . 49. 
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nur durch die Wippe von 1650 mm Breite mit 1050 mm langen 
Schleif stücken für einen Zickzack von ±300 mm. 

BBC ESaD 22-2500 (1980) 

SBB: Re 4/4 II, Re 4/4 IV, HGe 4/4 II; REDe 4/4. 

Nachdem eine Reihe von Vorversuchen mit Stromabnehmern mit 
eingebauten Dämpfern ergeben hatte, daß dadurch bei Dop
peltraktlon die Stromabnahme verbessert wird,165 ist die
ser bei den Re 4/4 II ab Nr. 11371 grundsätzlich einge
baut. Das Maßbild166 nennt die gleiche Zusammenstellung 
und Masse wie beim Typ ESa 22-2500. Auch die zu den neuen 
Einheitswagen IV beschafften Speisewagen167 haben diesen 
Typ erhalten. 

Um einen unbeabsichtigten Anhub des vorderen gesenkten 
Stromabnehmers durch den bei Fahrt mit hoher Geschwindig
keit an der Stirnfläche von Triebfahrzeugen entstehenden 
Luftstau zu vermeiden, ist eine Tiefhaltevorrichtung mon
tiert. 

BBC EKa 05-2560 (1969) 

SBB: Re 4/4 II. 

A. Janett168 betont, daß die Entwicklung des BBC-Einholm
stromabnehmers ursprünglich in erster Linie zum Ziel hat
te, für die Verwendung bei Tunnelbahnen einen Stromabneh
mer extrem niedriger Bauart zu schaffen. Hierzu wählte man 
eine Lösung, bei der die Kraftübertragung zur Anhebung der 
Oberarme mit Hilfe eines im Unterarm untergebrachten Ket
tengetriebes mit einem Übersetzungsverhältnis der Zahnrä
der von etwa 1 : 2 erfolgt, weshalb der öffnungswinkel 
zwischen Ober- und Unterarm zwangsläufig stets etwa dem 
doppelten Neigungswinkel des Unterarms entspricht. Bei den 
hohen Zugkräften bis 12 kN, denen die dreiteilige Kette 
ausgesetzt ist, betragen die Reibungskräfte etwa 10 Pro
zent der Kontaktkraft, dafür ist eine sehr niedrige Bauhö
he möglich. 

Erstmals bauten die SBB einen Einholmstromabnehmer mit 
Kettenanlenkung serienmäßig 1967 als Typ EKi 01-2560 auf 
Speisewagen für den internationalen Reiseverkehr169 auf. 
Dieser für 25 kV isolierte Stromabnehmer mit Vierpunktla
gerung und geerdetem Antrieb hat eine Bauhöhe von 500 mm, 
die 1450 mm breite Wippe muß dem Fahrdraht eine Stromstär
ke von 400 A entnehmen können. 170 
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Nach W. Haldi171 nahmen die SBB im Jahre 1969 nach zwei
jährigem Unterbruch mit 6 Re 4/4 lI-Lokomotiven, die an je 
einern Stromabnehmer mit der DB-Wippe bestückt sind, den 
Lokomotivdurchlauf Zürich - Lindau wieder auf; es handelt 
sich um die Lokomotiven Re 4/4 11 11196 - 11201. Dank 
einer Bauhöhe von 405 rnrn hält dieser Einholmstromabnehmer 
mit Vierpunktlagerung und geerdetem Antrieb auch mit der 
1950 rnrn breiten DB-Wippe bei Montage auf der Re 4/4 11 die 
Fahrzeugbegrenzung schweizerischer Normalspurbahnen 
ein. 172 Z 14.3./8 

Sofern Re 4/4 lI-Lokomotiven mit BBC-Einholmstromabnehmern 
mit Stangenanlenkung die 1950 rnrn breite Wippe dieses 
Stromabnehmers für den Einsatz bei DB oder ÖBB erhalten, 
ergeben sich durch das Überschreiten der Fahrzeugumgren
zung schweizerischer Normalspurbahnen Einschränkungen im 
innerschweizerischen Verkehr173

; H. Petrovitsch174 berich
tet über den Probeeinsatz von Re 4/4 lI-Lokomotiven in 
österreich. 

Faiveley AM 22,24 (1962) 

SBB: Ee 3/3 11. 

Für den Übergabeverkehr im Raum Basel hatte die SNCF 1962 
neun elektrische Zweifrequenzlokomotiven der Serie C-20151 
beschafft, für deren Bau die Ee 3/3 11 der SBB als Vorbild 
gedient hatte. 175 1971/72 übernahmen die SBB diese neun 
Maschinen von der SNCF als Serie Ee 3/3 11 176 und paßten 
unter anderem die Faiveley-Stromabnehmer an, indern man die 
Originalwippe durch die Einheitswippe der neueren BBC
Stromabnehmer ersetzte. 

ETK WBL 85 (1987) 

SBB: Re 4/4 IV. 

Nach einer Pressemitteilung erteilte die GD SBB der Firma 
BBC im Februar 1986 einen Entwicklungsauftrag für eine 
neue Lokomotive im Rahmen des Projekts "Bahn 2000". Das 
Pflichtenheft nennt für dieses elektrische Triebfahrzeug 
mit Drehstromasynchronmotoren unter anderem eine Höchstge
schwindigkeit von 230 krn/h und eine Dauerleistung von ca. 
6 MW. 

Nachdem nach Mitteilung der GD SBB im Dezember 1986 im 
Heitersbergtunnel durchgeführte Versuchsfahrten gezeigt 
hatten, daß der BBC-Stromabnehmer ESaD 22-2500 nur bis 
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höchstens 160 km/h geeignet ist, entschied sich BBC für 
den Stromabnehmer WBL 85 der Firma Schunk Bahntechnik GmbH 
in Salzburg (vormals Elektrotechnische Konstruktionen KG), 
der anfänglich auf einem Triebkopf des ICE der DB montiert 
war (s. 2. 3 . ) . 

Nachdem BBC bei den SBB angefragt hatte, mit dem Stromab
nehmer WBL 85 einen Betriebsversuch durchzuführen, be
stellte BBC bei der österreichischen Firma 9 Stromabneh
mer. Mitte April 1987 montierte man den ersten Stromabneh
mer dieser Bauart für Einstellfahrten auf einer SBB-Loko
motive, im folgenden Monat tauschte man bei allen vier Ma
schinen der Serie Re 4/4 IV die vorhandenen BBC-Stromab
nehmer ESaD 22-2500 gegen solche des Typs WBL 85 zur län
gerfristigen Erprobung dieses Stromabnehmers aus. 

Neuerdings beabsichtigen die SBB, die 1320 mm-Wippe durch 
eine solche von 1450 mm Breite zu ersetzen. Nach der Inbe
triebnahme der RAe TEE II-Triebzüge im Jahre 1961 stellte 
man an die GD SBB immer wieder die Frage, ob man bei Aus
fall des 1320 mm breiten Stromabnehmers (Nr 1: SBB) mit 

Z 14.3./5 dem 1450 mm-Stromabnehmer (Nr. 2: FS/SNCF) fahren darf. 
Abgesehen von der Schleifstückbestückung, unterscheidet 
sich die 1450 mm-Wippe nur durch die Endhörner von der 
1320 mm-Wippe, wobei man für die Ausführung Nr. 1 als 
Werkstoff Aluminium, für Nr. 2 glasfaserverstärkten Kunst
stoff verwendet. Nach Untersuchung des Lichtraumprofils 
ließ man den Einsatz der RAe TEE II-Triebzüge mit der 1450 
mm-Wippe auf SBB-Linien streckenabschnittsweise zu. 

Die Ausführungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung vom 
1.01.1984 (s. 14.1.4.) sehen für bestehende feste Anlagen 
des schweizerischen Normalspurnetzes eine Wippenbreite von 
1320 mm vor, für neue feste Anlagen sowie größere Umbauten 
an bestehenden festen Anlagen eine 1450 mm-Wippe mit me
tallischen Endhörnern. 

Später überlegte man, zur Verbesserung der Entgleisungssi
cherheit des Stromabnehmers anstelle der 1320 mm-Wippe mit 
Aluminium-Endhörnern allgemein die 1450 mm-Wippe mit glas
faserverstärkten Kunststoff-Endhörnern zu verwenden. Zur 
Überprüfung des Gesamtnetzes der SBB erhielt deren Fahr
leitungs-Meßwagen um 1984 eine derartige Wippe aufgebaut. 
Um einen hinreichend großen lichten Raum für den Stromab
nehmerdurchgang sicherzustellen, brachte man beidseits der 
Wippe an den Endhörnern 5 cm lange horizontale Messing
stifte an, die an Hindernissen abgeschlagen wurden. Um 
1985 erhielten die im Großraum Zürich eingesetzten Trieb
züge RABDe 8/16 mit relativ weicher Federung diese Wippe, 
um Betriebserfahrungen sammeln zu können. Ende 1986 konn
te die 1450 mm-Wippe auf dem Gesamtnetz der SBB zugelas
sen werden. 

Der Durchlauf von SBB-Triebfahrzeugen zu den schweizeri
schen Privatbahnen erfordert auch deren Einverständnis. 
Eine im September 1986 durchgeführte Umfrage ergab, daß 
die meisten Privatbahnen keine Einwände gegen den Einsatz 
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der 1450 mm-Wippe haben, zuletzt hatte noch die EBT/VHB
Gruppe Bedenken. Anfang 1988 konnte die Sektion Fahrlei
tungen der Bauabteilung der GD SBB dort der Abteilung ZfW 
mitteilen, daß aus ihrer Sicht keine Bedenken gegen die 
allgemeine Einführung der 1450 mm-Wippe auf dem Gesamtnetz 
schweizerischer Normalspurbahnen bestehen. 

Nach Abklärung aller damit zusammenhängenden Fragen ist 
vorgesehen, einerseits die neu abgelieferten elektrischen 
Triebfahrzeuge mit dieser Wippe auszurüsten, andererseits 
im Rahmen des routinemäßigen Unterhalts bei allen BBC
Stromabnehmern mit flachen Schleifstücken (Typen 355, 
350/2, ESa 06-2500, ESa 22-2500, ESaD 22-2500) die Alumi
nium-Endhörner durch solche aus glasfaserverstärktem 
Kunststoff zu ersetzten, um so die Wippenbreite von 1320 
mm auf 1450 rom zu vergrößern. Die schweizerischen Privat
bahnen werden in gleicher Weise verfahren. Es ist vorgese
hen, im UIC-Merkblatt 608 die 1320 rom-Wippe herauszunehmen 
und dafür im Hinblick auf den im Bau befindlichen Ärmelka
nal-Tunnel die 1600 rom-Wippe der British Railways und der 
SN CF zu setzen. 

14.4. Entwicklungsgeschichte des elektrifizierten Netzes 

Während K. Sachs177 die Geschichte des elektrischen Be
triebes der schweizerischen Eisenbahnen insgesamt würdigt, 
notiert M. Strauss17B die etappenweise Elektrifizierung 
des SBB-Netzes. Verschiedene schweizerische Privatbahnen 
stellen die Elektrifizierung in Festschriften dar. 

Im Gegensatz zu Deutschland und österreich begann der Z 14.4./3 

elektrische Zugbetrieb in der Schweiz mit Drehstrom: 
1898 Stansstad - Engelberg179 

1899 Burgdorf - Thun1Bo 

1906 Brig - Iselle di Trasquera1B1 

1919 Sion - Brig1B2 

Drehstrombetrieb findet man in der Schweiz heute noch bei 
zwei schmalspurigen Zahnradbahnen: der Gornergratbahn und 
der Jungfraubahn. 

Während die meisten Schmalspurbahnen der Schweiz mit 
Gleichstrom gespeist werden, errichtete man nur wenige 
normalspurige Adhäsionsbahnen mit Gleichstrombetrieb: 
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EKB, 4 (1906), S. 389 ff., 409 ff., 432 ff. 
SER, 4 (1981), S. 43 ff. 
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der 1450 mm-Wippe haben, zuletzt hatte noch die EBT/VHB
Gruppe Bedenken. Anfang 1988 konnte die Sektion Fahrlei
tungen der Bauabteilung der GD SBB dort der Abteilung ZfW 
mitteilen, daß aus ihrer Sicht keine Bedenken gegen die 
allgemeine Einführung der 1450 mm-Wippe auf dem Gesamtnetz 
schweizerischer Normalspurbahnen bestehen. 
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1899 Burgdorf - Thun1Bo 

1906 Brig - Iselle di Trasquera1B1 
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Drehstrombetrieb findet man in der Schweiz heute noch bei 
zwei schmalspurigen Zahnradbahnen: der Gornergratbahn und 
der Jungfraubahn. 

Während die meisten Schmalspurbahnen der Schweiz mit 
Gleichstrom gespeist werden, errichtete man nur wenige 
normalspurige Adhäsionsbahnen mit Gleichstrombetrieb: 
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1894 
1903 
1916 

Orbe - Charvonay183 
Fribourg - Murten - Ins184 

Wohlen - Fahrwangen-Meisterschwanden185 

1905 bis 1909 hatte die Maschinenfabrik Oerlikon auf Ini
tiative von E. Huber-Stockar zwischen Zürich Seebach und 
Wettingen einen elektrischen Versuchsbetrieb mit Einpha
senwechselstrom von 15 kV Netzspannung und einer Frequenz 
von zunächst 50 Hz, später 15 Hz, auf eigene Kosten einge
richtet und betrieben; mehrfach stellt S. Herzog186 diese 
Anlage dar. Zwar übernahmen die SBB diese damals nicht, 
jedoch bezeichnet A. Dudler187 den Versuchsbetrieb Seebach 
- Wettingen als "Wiege der Elektrifizierung der Schweize
richen Bundesbahnen", da dort die nach F. Schumacher188 

1903 konstituierte "Schweizerische Studienkommission für 
elektrischen Bahnbetrieb" entscheidende Anregungen er
hielt. Noch bevor diese Kommission an die GD SBB ihren 
Schlußbericht erstattet hatte, führten verschiedene 
schweizerischen Privatbahnen den elektrischen Zugbetrieb 
mit hochgespanntem Einphasenwechselstrom ein oder hatten 
dies bereits vor 1912 beschlossen: 
1907 Locarno S. Antonio - Bignasco (5000 V 26 HZ)189 
1910 Wildegg - Beromünster/Emmenbrücke (5500 V 25 HZ)190 
1910 Martigny - Orsieres (8000 V 15 HZ)191 
1910 Spiez - Frutigen (15 kV 16 2/3 HZ)192 
1913 St. Moritz/Pontresina - Scuol-Tarasp 

(11 kV 16 2/3 HZ)193 
1913 Frutigen - Brig (15 kV 16 2/3 HZ)194 

Der im Mai 1912 von der "Schweizerischen Studienkommission 
für elektrischen Bahnbetrieb" an die GD SBB erstattete 
Sonderbericht195 empfiehlt für die Gotthardstrecke die Um-
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Fahrwangen 1966. 
EKB, 2 (1904), S. 4 ff., 23 ff.; EKB, 3 (1905), 
S. 462 ff. 
SBB, 19 (1942), S. 5 ff., 22 f. 
Das eidgenössische Eisenbahndepartement 1873-1913, 
Bern 1914, S. 231. 
EKB, 5 (1907), S. 685 ff., 707 ff. 
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1983, S. 33 ff. 
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Rhätische Bahn. Der elektrische Betrieb auf den Linien 
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ETZ, 34 (1913), S. 1275 ff., 1311 ff., 1340 ff., 
1460 ff. 
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stellung auf elektrischen Zugbetrieb mit hochgespanntem 
Einphasenwechselstrom. Nach K. Sachs196 schufen die SBB im 
gleichen Jahr eine "Kommission für die Einführung der 
elektrischen Zugförderung" und richteten eine neue 
"Dienstabteilung für die Einführung der elektrischen Zug
förderung" ein, als deren Leiter E. Huber-Stockar gewonnen 
werden konnte. Am 25.11.1913 bewilligte der Verwaltungsrat 
der SBB einen ersten Kredit für die Elektrifizierung der 
Teilstrecke Erstfeld - Bellinzona der Gotthardlinie. Nach 
Ausbruch des Ersten Weltkrieges kamen die Elektrifizie
rungsarbeiten zunächst zum Stillstand, 1915 forderte W. 
Boveri eine Einfügung der Bundesbahnelektrifizierung in 
die allgemeine Energieversorgung. Am 18.02.1916 entschied 
der Verwaltungsrat der SBB im Sinne der Empfehlungen der 
Studienkommission, daß die Strecke Erstfeld - Bellinzona 
mit Einphasenwechselstrom 15 kV 16 2/3 Hz zu elektrifi
zieren sei, und zwar unter Ausbau der Kraftwerke Amsteg 
und Ritom für die unmittelbare Erzeugung von Bahnstrom. 

Von 1916 an ging die Kohlenzufuhr aus dem Ausland bei 
gleichzeitigen Preissteigerungen ständig zurück, so daß im 
Herbst 1918 an Sonntagen der Bahnverkehr im ganzen Lande 
ruhte, die wenigen Strecken mit elektrischem Betrieb aus
genommen. Als Notmaßnahme erweiterten die SBB vorhandene 
elektrische Zugbetriebe und elektrifizierten im Jahre 1919 
Sion - Brig mit Drehstrom und Bern - Thun mit Einphasen
wechselstrom; 1915 hatte die BLS die Strecke Spiez -
Scherzligen (bei Thun) überspannt. 

Nach Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes 1920/21 zwi
schen Erstfeld und Bellinzona überspannten die SBB im fol
genden Jahr die Anschlußstrecken nach Luzern und Zug bzw. 
Chiasso. Auf Drängen von E. Huber-Stockar war es schon am 
30.08.1918 zu einem Verwaltungsratsbeschluß gekommen, in 
drei zehnjährigen Bauperioden alle wichtigen Strecken des 
Gesamtnetzes der SBB zu elektrifizieren. 

Als sich die Kohlenzufuhr normalisierte und die Kohlen
preise sanken, forderten Gegenkräfte die Beschränkung der 
Elektrifizierung auf die Gotthardstrecke, um dafür den 
Hochrhein von Basel zum Bodensee schiffbar zu machen; in 
der Schweiz gelangten diese Bestrebungen jedoch nicht zum 
Ziel. K. Sachs197 notiert hierzu: "Und das Schweizervolk 
war es, das die Elektrifizierung seiner Bundesbahnen ver
langt und gegen alle Widerstände und Bedenken auch er
zwungen hat." 

So legte ein weiterer Verwaltungsratsbeschluß der SBB vom 
5.05.1923 fest, daß bis Ende 1928 sowohl die Strecken der 
ersten Bauperiode als auch die ansich bis 1933 zu über
spannenden Linien der zweiten Bauperiode gemäß einem be-
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Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 1, 
Frauenfeld 1947, S. 223 ff. 
Ebenda, S. 236. 
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schleunigten Elektrifizierungsprogramm umzustellen sind. 
Mit der Elektrifizierung aller wichtigen Strecken der SBB 
zwischen Brig, Genf, Vallorbe, Delemont, Basel, Schaffhau
sen, Rorschach und Chur - 1927 fuhr man von Genf zum Bo
densee elektrisch19B 

- lief dieses erste Elektrifizie
rungsprogramm wie vorgesehen 1928 aus, womit 67 Prozent 
der Gleise der SBB überspannt waren und 85 Prozent der 
Förderleistung elektrisch erbracht werden konnte. 199 

Nach einer kurzen Pause verwirklichten die SBB 1930 bis 
1936 in einem zweiten Elektrifizierungsprogramm die Norma
lisierung des elektrischen Zugbetriebes durch den Simplon
tunnel bzw. auf der Seetalbahn, die Überspannung von 
Strecken im Jura, schließlich Verbindungsstrecken zwischen 
bereits elektrifizierten Bahnhöfen bzw. von elektrifizier
ten Knotenpunkten abzweigende Stichstrecken. Nach K. 
Sachs200 konnte damit Ende 1936 etwa 92 Prozent der För
derleistung elektrisch erbracht werden, doch wurde immer 
noch mehr als ein Viertel aller Strecken mit Dampflokomo
tiven betrieben. 

Die 1933 in Deutschland einsetzende politische Entwicklung 
und eine durch die Frankenabwertung von 1936 bewirkte Ver
teuerung der Kohle führten Zum 1937 bis 1939 durchgeführ
ten dritten Elektrifizierungsprogramm mit kurzen Verbin
dungsstrecken im Jura. 

Nach dem Ausbruch des Zweiten Weltkrieges stellten die SBB 
ein viertes Elektrifizierungsprogramm auf, wonach in vier 
bis fünf Jahren weitere 180 Streckenkilometer elektrifi
ziert werden sollten. Im folgenden Jahr gliederte man die
ses Programm in ein für die SBB aufgestelltes zehnjähriges 
Arbeitsbeschaffungsprogramm ein. Neben der schon früher 
beschlossenen Umstellung der Brüniglinie, der Franco
Suisse-Linie nach Les Verrieres201 und Verbindungsstrecken 
im Kreis 111 sollte vor allem die Strecke Zürich Oerlikon 

Seebach Wettingen202 wiederelektrifiziert werden. 
Trotz zunehmender Verknappung aller Materialien konnten 
diese Elektrifizierungen durch die Übernahme in das 1942 
aufgestellte Sofortprogramm bereits im folgenden Jahr be
endigt werden. 

Als nach K. Sachs 203 die Zufuhren an Kohle bereits im Lau
fe des Jahres 1944 völlig aussetzten und im Jahre 1945 
Kriegshandlungen und Besetzung der Zechen an der Ruhr und 
in Oberschlesien derart beeinträchtigten, daß auf längere 
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Zeit mit deren völligem Ausfall zu rechnen war, beschloß 
der Verwaltungsrat der SBB am 28.09.1945, abgesehen von 
e1n1gen kurzen Strecken an der Grenze, sämtliche damals 
noch mit Dampflokomotiven betriebenen Eisenbahnstrecken in 
einem fünften Elektrifizierungsprogramm auf elektrischen 
Betrieb umzustellen. Als letzte Linien werden Oberglatt - Z 14.4./1 

Niederweningen und Cadenazzo - Pino (- Luino) seit Fahr- Z 14.4./2 

planwechsel 1960 elektrisch betrieben. 204 Die meisten 
seither gebauten Neubaustrecken der SBB waren von Anfang 
an elektrifiziert, insbesondere die Heitersberglinie205 , Z 14.4./4 

lediglich die 1977 eröffnete Strecke von Taverne-Torricel-
la zum Güterbahnhof Lugano Vedeggio206 überspannte man 
erst drei Jahre später207 . 

Es wurde bereits festgehalten, daß es sich bei allen wich
tigeren schweizerischen Privatbahnen um Aktiengesellschaf
ten handelt, bei denen der öffentliche Einfluß überwiegt 
(s. 14.1.1.), im Verwaltungsrat sind damit die Stimmen des 
Staats (Kantons) und der Gemeinden maßgebend. Schweizeri
sche Privatbahnen wurden dann elektrifiziert, wenn sich 
Kantone und Gemeinden darauf verständigen konnten, von aus 
strategischen Gründen auf elektrischen Betrieb umgestell
ten Strecken abgesehen. 

Für das unmittelbar nach dem Ersten Weltkrieg elektrifi
zierte Stammnetz der Rhätischen Bahn belegt dies eine 
Festschrift208 , für die etwa gleichzeitig überspannten 
Bernischen Dekretsbahnen ein Zeitungsartikel "75 Jahre 
GÜrbetal-Bahn"209. Die von A. M. Hug2J..0 dargestellte 
preisgünstige Streckenausrüstung der Visp-Zermatt-Bahn 
veranlaßte in den dreißiger Jahren auch andere schweize
rische Privatbahnen, ihre Strecken in dieser Weise zu 
überspannen. W. Kesselring2J..J.. beschreibt den Weg zur Elek
trifizierung der Bodensee-Toggenburg-Bahn, A. Fankhauser 
und o. Kreis 2J..2 die Umstellung des Drehstrombetriebes auf 
solchen mit Einphasenwechselstrom der Strecken Burgdorf -
Thun/Langnau und die Elektrifizierung der Solothurn-Mün
ster-Bahn. Den Kostenvoranschlag und die Finanzierung der 
Umstellung der Sensetalbahn auf elektrischen Betrieb no
tiert S. Bürki2J..3 in einer Festschrift. Nach Abklärung der 
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376 14.4. 

Finanzierung2~4 konnte kurz vor dem Ausbruch des Zweiten 
Weltkrieges die Schweizerische Südostbahn ihr mit großen 
Steigungen behaftetes Streckennetz elektrifizieren2~5. 

Der Ausbruch des Zweiten Weltkrieges zwang verschiedene 
schweizerische Privatbahnen zu einer raschen Umstellung 
auf elektrischen Betrieb. L. H. Leyvraz2~6 würdigt aus
führlich die Elektrifizierung der Furka-Oberalp-Bahn 1940 
bis 1942 aus strategischen Gründen, verschiedene Auf
sätze2~7 gehen auf die Umstellung der Biere-Apples-Morges
Bahn ein. S. Jacobi2~8 und E. A. Klauser2~g zeichnen den 
Weg der politischen Entscheidung zur Überspannung des 
Regional du Val-de-Travers nach, schließlich R. Scholz und 
M. py 220 für die Linie Yverdon - Ste-Croix. Die Probleme 
der Oensingen-Balsthal-Bahn, die schließlich zur Elektri
fizierung drängten, beleuchtet W. Kamber22~ in einer Fest
schrift. über die Kriegselektrifizierung der Vereinigten 
Huttwil-Bahnen existiert keine Literatur. 

Auch nach Beendigung des Zweiten Weltkriegs führten die 
bei den SBB genannten Gründe zur Elektrifizierung weiterer 
schweizerischer Privatbahnen. Über die Umstellung der 
Strecke Fribourg - Murten - Ins von Gleich- auf Wechsel
strombetrieb im Jahre 1947 berichtet x. Remy222. G. Mai
son223 geht kurz auf den Übergang der Linie Martigny
Orsieres von bislang 8000 V 15 Hz - später 8000 V 16 2/3 
Hz - auf 15 kV 16 2/3 Hz und den Bau der von Anfang an 
elektrisch betriebenen Zweig linie Sembrancher - Le Chäble 
ein. J. von Kaenel 224 notiert in einer Jubiläurnsschrift 
der Chemins de fer du Jura den übergang der Linie Porren
truy - Bonfol auf elektrischen Betrieb, ebenfalls Chr. 
Ammann und A. Dubail225 . 
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Schließlich erneuerten verschiedene schweizerische Privat
bahnen Mitte der sechziger Jahre die Betriebsart: Zunächst 
ersetzte die Stansstad-Engelberg-Bahn den bisherigen Dreh
strombetrieb durch einen solchen mit Einphasenwechselstrom 
und verknüpfte ihre Linie mit der Brünigstrecke der 
SBB226

, weiter gab die Mittel-Thurgau-Bahn den bisherigen 
gemischten Dampf-/Dieselbetrieb zugunsten der elektrischen 
Zugförderung auf 227

, zuletzt trat bei der Wohlen-Meister
schwanden-Bahn der elektrische Betrieb mit Einphasenwech
selstrom anstelle des bisherigen Gleichstrombetriebes22B

• 

Seither durchgeführte Elektrifizierungsvorhaben betreffen 
nurmehr Neubaustrecken oder Umbauten, wie die von P. 
Maurer229 dargestellte technische Sanierung der Furka
Oberalp-Bahn im Zusammenhang mit der Eröffnung des Furka
Basis-Tunnels. 

14.5. Bauarten schweizerischer Privatbahnen 

Nachdem die zwischen Zürich Seebach und Regensdorf bzw. 
Locarno S. Antonio und Bignasco ursprünglich vorhandene 
Fahrleitung System Huber-Stockar bereits an anderer Stelle 
dargestellt worden ist (s. 3.3.), seien hier zunächst 
Fahrleitungen schweizerischer Privatbahnen gewürdigt. 

14.5.1. Privatbahnbauarten der 1. Generation 

14.5.1.1. Seetalbahn 

1910 
1910 

STB 
STB 

Emmenbrücke - Lenzburg - Wildegg 
Beinwil - Beromünster 

M. Messer230 stellt in einem Beitrag über die Umstellung 
der Seetalbahn auf 15 kV 16 2/3 Hz die ursprünglich 
vorhandene Fahrleitung ausführlich dar, H. Waldburger und 
M. Senn231 beschreiben diese kürzer. Ein Dossier im 
Schweizerischen Bundesarchiv232 enthält lediglich Verein
barungen über Kreuzungen mit Leitungen. Dafür ist in einer 
anläßlich des Umbaus der Fahrleitung von 5500 V auf 15 kV 
erstellten Zeichnungszusammenstellung233 der SBB-Kreisdi
rektion II auch die alte Anordnung dargestellt. 
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Z 14.5.1.1./1 Die zunächst mit 5500 V 25 Hz betriebene Seetalbahn hat 
Z 14.5.1.1./2 Straßenbahncharakter: 35 km verläuft die Strecke längs der 
Z 14.5.1.1./3 Kantonsstraße und nur 20 km abseits der straße. Auf eige
Z 14.5.1.1./4 nem Bahnkörper und im Stationsbereich sah man tragseillose 
Z 14.5.1.1./5 Fahrleitung von 50 mm 2 Rundkupferdraht vor, längs der Kan
Z 14.5.1.1./6 tonsstraße fest abgespanntes Kettenwerk mit 60 mm 2 Bronze-

tragseil und 80 mm 2 Kupferprofilfahrdraht. Auf freier 
Strecke verwendete man bei eigenem Bahnkörper Querdraht
aufhängung an einer zwischen zwei Holzmasten eingespannten 
Gasrohrtraverse, längs der Kantonsstraße Gasrohrausleger 
an geschweißten Stahlmasten, in Stationen Querdrahtaufhän
gung an Stahlmasten mit einem Quertragseil und einem 
Richtseil, teilweise auch Gasrohrausleger. Die Isolation 
war doppelt ausgeführt, die Fahrdrahthöhe betrug 6,80 bis 
7,00 m über so. Zufolge der großen Ähnlichkeit der im See
tal ausgeführten Fahrleitung mit jener der MO ist anzuneh
men, daß Streckentrenner Streckentrennungen ersetzten. 
Nachdem die Seetalbahn 1922 an die SBB übergegangen war, 
baute die Kreisdirektion 11 diese Strecke 1930 auf 15 kV 
16 2/3 Hz um (s. 14.6.3.). 

14.5.1.2. Martigny - Orsieres 

1910 MO Martigny - Orsieres 

G. Chappuis234 und G. Huldschiner235 beschreiben die 
Streckenausrüstung dieser ab Inbetriebnahme mit 8000 V 15 
Hz betriebenen Linie ausführlich, weiter sind im Schwei
zerischen Bundesarchiv236 sämtliche Baupläne vorhanden. 

Z 14.5.1.2./1 Ursprünglich war für die ganze Strecke Kettenfahrleitung 
Z 14.5.1.2./2 vorgesehen, jedoch verwendete man später zur Kostenerspar

nis größtenteils tragseillose Fahrleitung, in Stationen im 
Bahnsteigbereich fest abgespanntes Kettenwerk bestehend 
aus 35 mm 2 Stahltragseil und 50 mm 2 Kupferfahrdraht. Sah 
man auf freier Strecke Ausleger aus Gasrohren an Holzma
sten bei 35 m Längsspannweite vor, erhielten die Stationen 
versteifte Joche aus Gasrohren an Stahl- oder Holzmasten 
bei 50 m Längsspannweite bei Kettenfahrleitung, bei trag
sei 1 loser Fahrleitung Querseilaufhängung. Streckentrenner 
ersetzen Streckentrennungen. Nach verschiedenen Fahrlei
tungsstörungen im Jahre 1944 ließ die MO diese Fahrleitung 
umbauen und speist sie seit 1949 mit 15 kV 16 2/3 Hz (s. 
14.7.3.1.). 

234 

235 

236 

Bulletin technique de la Suisse romande, 37 (1911), 
S. 13 ff., 37 ff., 73 ff., 109 ff., 157 ff. 
SBZ, 57 (1911), S. 215 ff., 227 ff. 
Schweizerisches Bundesarchiv E 8101.1 Bd. 80. 
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14.5.2. Privatbahnbauarten der 2. Generation 

Hatte BBC Baden die Privatbahnbauarten der 1. Generation 
erstellt, griffen BLS und RhB zunächst auf die SSW-Fahr
leitung mit Zwischentragdraht zurück (s. 3.2.2.). 

14.5.2.1. Bern-Lötschberg-Simplon-Bahn 

1910 
1913 
1915 

BLS 
BLS 
BLS 

Spiez - Frutigen 
Frutigen - Brig 
Scherz ligen - Spiez 

Die Fahrleitung Spiez - Frutigen beschreibt L. Thormann237 

eingehend, A. Körner 238 kürzer; verschiedene Aufsätze ohne 
Verfasserangabe239 notieren insbesondere Betriebserfahrun
gen. Die hieraus entstandene Fahrleitung Frutigen - Brig 
stellt erneut L. Thormann24o ausführlich dar, weiter ein 
ungenannter Verfasser 241

• M. Breslauer242 geht auf Schwie
rigkeiten bei der Inbetriebnahme der Fahrleitung der Berg
strecke ein. 

Für die Überspannung der Strecke Spiez - Frutigen sah die 
BLS im Hauptgleis die SSW-Fahrleitung mit fest abgespann
tem 50 mm 2 Stahltragseil und Hilfstragdraht und nachge
spanntem 100 mm 2 Kupferfahrdraht vor, in Nebengleisen von 
Stationen ein aus fest abgespanntem Tragseil und 53 mm 2 

Kupferfahrdraht bestehendes Kettenwerk. Die Längsspannwei
te beträgt in der Geraden 70 m, im Gleisbogen sind zwi-
schen den Hauptstützpunkten Bogenabzüge angeordnet. Auf Z 14.5.2.1./1 

freier Strecke verwendete man waagerechte Ausleger mit 
Stützstrebe an Breitflanschträgermasten, im Gleisbogen 
bogeninnen mit Rüsselausleger, in Stationen normal Flach-
träger, bei Abfangjochen Kastenträger Bauart BLS an Fach
werkmasten. Die Isolation ist einfach. Sowohl bei Über
führungen als auch im Tunnel ist das Tragseil beidseits 
fest abgespannt und nur der Hilfstragdraht mit dem Fahr-
draht durchgeführt. Die Stützpunkte im Hondrichtunnel Z 14.5.2.1./2 

sind doppelt isoliert und bestehen bei den Hauptstützpunk-
ten aus einem in der Tunneldecke einbetonierten Rillen-
Isolator mit fest angeschraubter seitlicher Festlegung des 
Fahrdrahts für eine Systemhöhe von 158 mm. 

237 

238 

239 

240 

241 

242 

Anlage und Fahrzeuge für elektrische Traktion auf der 
Versuchsstrecke Spiez - Frutigen, Bern 1911. 
VW, 6 (1911/12), S. 141 ff. 
SBZ, 58 (1911), S. 83 ff.; EuM, 29 (1911), S. 781.; 
ZVDEV, 53 (1913), S. 379 ff. 
SBZ, 63 (1914), S. 19 ff., 29 ff., 50 ff., 75 ff., 
91 ff., 130 f., 175; SBZ, 64 (1914), S. 275. 
ETZ, 34 (1913), S. 1275 ff., 1311 ff., 1340 ff., 
1460 ff. 
ETZ, 34 (1913), S. 1122 f. 
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Z 14.5.2.1./3 Nachspannungen und Streckentrennungen werden als "Fixpunk
te" bezeichnet, die zur Verankerung von Tragseil, Hilfs
tragdraht und Speiseleitung dienen. Beide Fahrdrähte wer
den hier gemeinsam über Rollen nachgespannt; eine Paral
lelführung der Fahrdrähte unter der Jochkonstruktion soll 
einen guten Übergang des Schleifstücks von einem Fahrdraht 
zum anderen ermöglichen. Die Nachspannlänge beträgt etwa 
2 km, der 100 mm 2 Kupferfahrdraht ist mit etwa 4 kN nach
gespannt. 

Nachdem sich gezeigt hatte, daß die Gewichtsnachspannung 
nicht entsprechend den Erwartungen arbeitet, anstelle 
einer Fahrdrahtzugkraft von 4 kN maß man weniger als 2 kN, 
schrieb die BLS für die Bergstrecke einfaches Kettenwerk 
aus festem Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht mit einer 
Längsspannweite von 60 m vor, dies auch in Nebengleisen. 

Z 14.5.2.1./4 Die Tragwerke übernahm man von der Fahrleitung Spiez
Frutigen, jedoch mit einer aus Stütz- und Rillenisolator 
bestehenden doppelten Isolation. Bei überführungen spannte 
man das Tragseil fest ab, in Tunnels führte man dieses 

F 14.5.2.1./1 durch. Auch auf Doppelspurstrecken behielt man Ausleger
stützpunkte bei, beim Bogenabzug im Gleisbogen mit Rüssel
ausleger. Da man im Tunnel die Systemhöhe auf 345 mm ver
größerte, konnte man beim Hauptstützpunkt den Seitenhalter 
beweglich anordnen. 

Für Nachspannung und Streckentrennung wählte man andere 
Konstruktionen. Auf eingleisigen Streckenabschnitten ist 
die Nachspannung sowohl in der Geraden als auch im Gleis
bogen dreifeldrig mit Abspannmasten ausgeführt, bei Dop-

F 14.5.2.1./2 pelspur einfeldrig in der Geraden, zweifeldrig im Gleisbo
gen, jeweils an Abfangjochen. Die Streckentrennung ist auf 
eingleisiger Strecke zweifeldrig, bei Doppelspur einfeld
rig, jeweils an Abfangjochen ausgebildet. 

Als Folge von Verschiebungen der neu verlegten Gleise, be
sonders in Krümmungen, kam es anfangs verschiedentlich zu 
Stromabnehmerentgleisungen. Das Nachregulieren des Fahr
drahts war anfangs mit Schwierigkeiten verbunden, da dem 
Personal die dazu erforderliche Erfahrung fehlte. Die mei
sten Schwierigkeiten ergaben sich jedoch durch Überschläge 
an nassen Stellen in Tunnels mit Zerstörung der Isolato
ren. Nach Überwindung dieser Schwierigkeiten hat sich die
se Fahrleitung bewährt und bestand bis zum Ausbau der 
Bergstrecke (s. 14.9.1.). Sie ist heute noch weitgehend 
unverändert zwischen Thun und Spiez auf freier Strecke 
vorhanden. 

14.5.2.2. Rhätische Bahn 

1913 
1913 
1919 
1919 
1919 
1920 

RhB 
RhB 
RhB 
RhB 
RhB 
RhB 

St. Moritz - Scuol-Tarasp 
Samedan - Pontresina 
Filisur - Bever 
Thusis - Filisur 
Davos Dorf - Filisur 
Klosters - Davos Dorf 
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1921 
1921 
1922 

RhB 
RhB 
RhB 

Landquart - Chur - Thusis 
Landquart - Klosters 
Reichenau-Tamins - Disentis/Muster 

Eine Publikation der RhB über den elektrischen Betrieb auf 
den Linien des Engadins243 geben G. Soberski244 und 
Zehme245 auszugsweise wieder. Die weiteren Elektrifizie
rungsarbeiten stellen H. Lang246 und W. Dürler247 dar, 
letztgenannter Verfasser berichtet später auch über Be
triebserfahrungen248

• 

Für die Teilstrecken St. Moritz - Bever und Samedan - Pon
tresina sah die RhB im Hauptgleis eine aus 40 mm 2 Stahl
tragseil, 28,3 mm 2 Stahltragdraht und 80 mm 2 Kupferfahr
draht bestehende SSW-Fahrleitung mit Zwischentragdraht 
vor, bei der Teilstrecke Bever - Scuol-Tarasp entfiel der 
Zwischentragdraht. In der Geraden beträgt die Spannweite 
60 m. über den Nebengleisen sämtlicher Stationen sowie in 
den Hauptgleisen der Endstationen st. Moritz, Pontresina 
und Scuol-Tarasp verlegte man fest abgespanntes aus Trag
seil und Fahrdraht bestehendes Kettenwerk. Die Fahrdraht
höhe beträgt in Stationen 6000 bis 6300 mm, auf offener 
Strecke 5500 mm, in Tunnels und bei Bahnunterführungen 
4150 mm. 

Auf freier Strecke tragen waagerechte Ausleger, die mit- Z 14.5.2.2./1 

tels Ankerstangen an U-Eisenmasten befestigt sind, das 
Kettenwerk. Im Gleisbogen sieht man bei engen Kurvenradien 
zusätzlich zu den an Flachmasten montierten Bogenabzügen 
schwebende Bogenabzüge vor; bogeninnen verwendet man Rüs
selausleger . In größeren Stationen baut man Jochkonstruk- Z 14.5.2.2./2 

tionen mit Untergurt ein, in kleineren auch Ausleger über 
zwei Gleise. Grundsätzlich verwendet man doppelte Isola-
tion: auf offener Strecke den Diabolo-Isolator, im Tunnel 
Rillensiolatoren; im Regelfall baute man zweiteilige Por
zellanisolatoren ein, zwischen Samedan und Poptresina 
dagegen einteilige Glasisolatoren. Nachspannung und Strek
kentrennung waren ursprünglich sowohl in der Geraden als 
auch im Gleisbogen zweifeldrig mit Kettenwerksnäherung 
ausgeführt. 

Bei den 1919 bis 1921 elektrifizierten Streckenabschnitten 
des Stammnetzes der RhB durch Kummler & Matter behielt man 
die zwischen Bever und Scuol-Tarasp gewählte Bauart grund
sätzlich bei, verwendete jedoch auf freier Strecke, außer 

243 

244 

245 

246 

247 

248 

Rhätische Bahn. Der elektrische Betrieb auf den Linien 
des Engadins St. Moritz - Schuls-Tarasp und Samaden -
Pontresina, Zürich 1915. 
GA , 79 (1916), S . 41 f f. 
ZVDEV, 56 (1916), S. 345 ff. 
SBZ, 75 (1920), S. 217 ff. 
SBZ, 79 (1922), S. 180 ff., 194 ff., 249 ff., 267 ff., 
279 ff. 
EB , 10 (19 3 4), S. 20 f f • 
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F 14.5.2.2./1 bei Abspannmasten, Lärchenholzmasten in Kastenfundamenten. 
F 14.5.2.2./2 Als Vogelschutz ist um den mittleren Isolator der Tragiso

lation ein Rahmen mit einem Fensterglasstreifen montiert. 
Zwischen Davos Platz und Davos Dorf baute man erneut ein
teilige Glasisolatoren ein. Auf den später elektrifizier
ten Strecken des Stammnetzes der RhB beträgt die Fahr
drahthöhe in Stationen 5800 bis 6300 mm, auf freier Strek
ke 5200 mm, im Tunnel unverändert 4150 mm. 

Für die Elektrifizierung der Vorderrheintal-Linie Reiche
nau-Tamins - Disentis/Muster erhielt die RhB vom Bund 
keine Unterstützung, weshalb dort eine preisgünstigere 
Fahrleitung eingebaut wurde. Auf freier Strecke verwendete 
man erneut Lärchenholzmasten in Kastenfundamenten, an de-

F 14.5.2.2./3 nen man nach schwedischem Vorbild Rohrausleger aus Gasroh
ren befestigte, jedoch mit doppelter Isolation. Auch auf 
der Vorderrheintal-Linie ist nur der Fahrdraht nachge-

F 14.5.2.2./4 spannt, das Tragseil ist fest. Nachspannung und Strecken
trennung sind zweifeldrig ausgeführt, beim Zwischenstütz
punkt der Nachspannung mit einem Rohrausleger für beide 
Kettenwerke, bei jenem der Streckentrennung mit zwei ge
genüberliegenden Rohrauslegern. 

Nach Mitteilung der RhB ersetzte man 1930 bis 1945 die 
Holzmasten durch Breitflanschträgermasten, die zweifeldri
gen Nachspannungen und Streckentrennungen baute man unter 
Verwendung vorhandener Bauteile dreifeldrig um. Zwischen 
Samedan und Pontresina ist derzeit noch die SSW-Fahrlei
tung mit Zwischentragdraht von 1913 weitgehend unverändert 
vorhanden. 

14.5.2.3. Kriegselektrifizierung Bern - Thun 

1918 
1919 

SBB 
SB.B 

Thun - Scherz ligen 
Bern - Münsingen - Thun 

Nach Unterlagen der SBB-Kreisdirektion 11 249 übernahm man 
grundsätzlich die Fahrleitung der Bergstrecke der BLS (s. 
14.5.2.1.) mit einer Längsspannweite von 60 m in der Gera
den und Bogenabzügen in Kurvenradien von 600 m und weni
ger. In Hauptgleisen besteht das Kettenwerk aus fest abge
spanntem 80 mm 2 Stahltragseil und mit 4 kN nachgespanntem 
100 mm 2 Kupferfahrdraht, in Nebengleisen aus festem 50 mm 2 

Stahltragseil und mit 2 kN nachgespanntem 55 mm 2 Kupfer
fahrdraht, wobei die Systemhöhe 1,9 m, die Nachspannlänge 
1300 bis 1400 m betragen. Die einfache Isolation besteht 
aus dreischirmigen stützisolatoren. 

Die der Bahnlinie entlang laufenden Schwachstromleitungen 
wurden nicht verkabelt, vielmehr führte man die Elektrifi
zierung dieser Strecke nach dem Dreileitersystem mit zwi-

249 Elektrifizierung Scherzligen - Bern. Vorlage betref
fend Fahrleitung, Bern 1918. 
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schengeschalteten Saugtransformatoren, isolierter unter 
Fahrleitungspotential stehender Rückleitung und Dreilei
tertransformatoren durch. Fahrleitung und Rückleitung 
führen entgegengesetztes Potential; der neutrale Punkt des 
Dreileitertransformators ist an die Schienen angeschlossen 
und damit geerdet. 

Auf freier Strecke baute man bei Auslegerstützpunkten im Z 14.5.2.3./1 

Regelfall Holzmasten auf Betonsockeln ein, Stahlmasten nur Z 14.5.2.3./2 

bei der einfeldrigen Nachspannung bzw. Streckentrennung an 
Abfangjochen. Um die auf die Holzmasten wirkenden stati-
schen Kräfte herabzusetzen, verband man auf freier Strecke 
die waagerechten Ausleger zweier gegenüberliegender Masten 
zu einem Stützstrebenjoch. Bestand diese Bauart zwischen 
Bern Wylerfeld und Thun in Stationen bis in die sechziger 
Jahre, ersetzte man die Fahrleitung der freien Strecke ab 
Mitte der vierziger Jahre durch die Fahrleitungsbauart der 
Kreise 11 und 111 mit 60 m Spannweite (s. 14.6.3.). 

14.5.2.4. Bernische Dekretsbahnen und Sihltalbahn 

1920 
1920 
1920 
1920 
1920 
1923 
1924 
1927 
1928 

SEZ 
GBS 
BLS 
SEZ 
GBS 
BN 
SZU 
SZU 
BN 

Spiez - Erlenbach 
Bern - Belp - Thun 
Spiez - Bönigen 
Erlenbach - Zweisimmen 
Bern Fischermätteli - Schwarzenburg 
Holligen - Bern Bümpliz Nord 
Zürich Selnau - Sihlbrugg 
Zürich Wiedikon - Zürich Giesshübel 
Bern Bümpliz Nord - Neuchatel 

Über die Fahrleitung der Sihltalbahn äußert 
Lang~50, über jene der BLS-Betriebsgemeinschaft 
schweigt sich die Literatur aus. Unterlagen der 
waltung bilden die wesentliche Quelle. 

sich H. 
dagegen 

Bahnver-

Für die 1920 elektrifizierten Strecken wählte die BLS-Be- F 14.5.2.4./2 

triebsgemeinschaft eine preisgünstigere Ausführung der F 14.5.2.4./3 

Fahrleitung Frutigen - Brig mit einfacher Isolation und 
Holzmasten auf freier Strecke. Vereinzelt montierte man in 
Stationen Mehrgleisausleger. Die Nachspannung ist grund-
sätzlich dreifeldrig mit Abspannmasten ausgebildet, die 
Streckentrennung im allgemeinen dreifeldrig, im engen 
Gleisbogen vierfeldrig. 

Bei der Elektrifizierung der BN verwendete man nur noch 
Stahlmasten, Furrer & Frey baute auf den Teilstrecken 
Bümpliz Nord - Riedbach und Ferenbalm - Kerzers im Gleis-
bogen erstmals in der Schweiz eine windschiefe Fahrleitung F 14.5.2.4./6 

ein (s. 14.7.1.). In Stationen sah man anstelle des schwe-
ren Fachwerkträgers bzw. Kastenträgers Bauart BLS eine 

250 SBZ, 85 (1925), S. 335 ff. 
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leichte Jochkonstruktion mit Untergurt vor. Nachspannung 
und Streckentrennung sind dreifeldrig ausgebildet. 

F 14.5.2.4./1 Die Fahrleitung der Sihltalbahn ähnelt jener der BN, das 
F 14.5.2.4. /4 Kettenwerk ist jedoch grundsätzlich lotrecht, im Gleisbo
F 14.5.2.4./5 gen mit bis zu zwei Bogenabzügen. Auch hier ist die Nach-

spannung dreifeldrig, jedoch ersetzen Streckentrenner die 
Streckentrennungen. 

14.5.2.5. Rorschach-Heiden-Bergbahn 

1930 RHB Rorschach - Heiden 

Nach H. Liechty 251 besorgten die Ingenieure Schuler und 
Schild (Zürich) den Entwurf, die Firma Bohnenbluest und 
Sohn (Bern) die Montage der Fahrleitung. Diese Namen 
werden bei anderen Elektrifizierungsvorhaben schweizeri
scher Privatbahnen mit Einphasenwechselstrom nicht ge
nannt, jedoch konnte die Firma Furrer & Frey mitteilen, 
daß später einer der Söhne, Emil Bohnenbluest, bei zahl
reichen mit Gleichstrom betriebenen schweizerischen Pri
vatbahnen die vorhandene Einfachfahrleitung mit 2 Fahr
drähten nach dem System Pontecorvo/Zogg/Otth für höhere 
Geschwindigkeiten umbaute: BOB, CEV, GFM, MOB, OJB, SNB, 
VBW, WSB. Der eine Fahrdraht wurde als Tragdraht verwen
det, wobei Fahr- und Tragdraht bei jeder Spannweite ver
tauscht sind. Dadurch erreichte man eine selbsttätige 
Spannungsregulierung ohne Gewichtsnachspannvorrichtung. 
Diese Bauart hatte vermutlich erstmals BBC 1926 bei der 
Elektrifizierung der Strecke München Ost Rbf - Feldmo
ching eingebaut (s. 5.2.4.2.). Die Firma Bohnenbluest be
stand bis etwa 1958. 

F 14.5.2.5./1 Bei der Fahrleitung der Rorschach-Heiden-Bergbahn tragen 
die grundsätzlich auf der Bergseite gegründeten Breit
flanschträgermasten Schrägausleger, weshalb in der Geraden 
halbwindschiefes Kettenwerk mit festem Tragseil und nach
gespanntem Fahrdraht montiert ist. Im Gleisbogen sieht man 
schwebende Bogenabzüge vor. Die Endstation Heiden weist 
Einzelmastausrüstung oder Ausleger über mehrere Gleise 
auf. Die Nachspannung ist zweifeldrig ausgebildet. Da nur 
halbe Nachspannfelder mit talseitiger Nachspannung des 
Fahrdrahtes vorhanden sind, entfällt der Festpunkt. Strek
kentrenner ersetzen Streckentrennungen. 

14.6. Regionale SBB-Bauarten 

Im Unterschied zu den schweizerischen Privatbahnen, die 
sowohl die Planung als auch die Ausführung von Fahrlei
tungsanlagen Firmen überlassen, führten seinerzeit die SBB 

251 Bulletin des Arbeitgeber-Verbandes schweizerischer 
Transport-Antalten, 1 (1930), S. 13 f. 
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die Planung durch, während die Montage von verschiedenen 
Firmen ausgeführt wurde. Heute projektieren und bauen die 
SBB ihre Fahrleitungen im Regelfall selbst. 

Es wurde bereits an anderer Stelle ausgeführt, (s. 
14.1.5.), daß 1918 die Bauabteilungen der Kreisdirektionen 
alle Projektunterlagen selbst erstellten, 1925 schrieb der 
Oberingenieur für Elektrifikation bei der GD SBB in einem 
Montagebuch für Fahrleitungs-Konstruktionen252 lediglich 
verschiedene Bauteile und Baugruppen für das Gesamtnetz 
einheitlich vor. So finden sich auf den bis zum Zweiten 
Weltkrieg elektrifizierten SBB-Linien verschiedene regio
nale Fahrleitungsbauarten. M. R. Emminger253 und H. 
Merz 254 beschreiben diese in Grundzügen, weitergehende 
Darstellungen sind bei den jeweiligen Kapiteln notiert. 

14.6.1. Elektrifizierung der Gotthardbahn 

Der Sonderbericht der "Schweizerischen Studienkommission 
für elektrischen Bahnbetrieb" an die GD SBB255 stellt 1912 
fest: "Ueber jedem Geleise ist ein Profildraht von 100 mm 2 

Kupferquerschnitt in Vielfachaufhängung an Stahltragseil 
montiert; mit Ausnahme von Nebengleisen und in Tunnels, wo 
engere Aufhängung eintritt, ist überall noch ein Hülfs
tragdraht vorgesehen." Damit ist jedoch nicht gesagt, daß 
bereits damals die später verwirklichte Gotthardfahrlei
tung mit Zwischenseil festgelegt worden ist, vielmehr deu
tet diese Aussage auf die SSW-Fahrleitung mit Zwischen
tragdraht. A. Stutzer256 weist darauf hin, daß während des 
Ersten Weltkriegs im Tribschengebiet von Luzern Versuche 
stattfanden, wonach der Entscheid der Bauleitung auf den 
selbstgespannten Fahrdraht mit Zwischenseil und Tragseil 
fiel. 

14.6.1.1. Gotthardfahrleitung mit Zwischenseil 

1920 
1921 
1922 
1922 

252 

253 

254 

255 

256 

SBB 
SBB 
SBB 
SBB 

Erstfeld - Biasca 
Biasca - Bellinzona 
Bellinzona - Chiasso 
Luzern - Arth-Goldau - Erstfeld 

SBB. Oberingenieur für Elektrifikation, Zeichnung 
bZ 3234 vom 27.01.1925. 
Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 2, 
Frauenfeld 1949, S. 268 ff. 
Die Geheimnisse der Eisenbahn, Basel 21955, S. 
165 ff.; Zum Abschluß der Elektrifikation der SBB, 
Bern o. J., S. 41 ff. 
Die Elektrifizierung der Schweizerischen Bahnen mit 
besonderer Berücksichtigung der ehemaligen Gotthard
bahn, Zürich 1912, S. 90. 
SBB, 47 (1970), S. 226. 
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Z 14.6.1.1./1 K. Sachs257 und H. W. Schuler258 beschreiben die Gotthard
fahrleitung ausführlich. Diese besteht über den Hauptglei
sen aus 88 mm 2 Stahltragseil, 93 mm 2 Zwischenseil aus ver
zinktem Stahl und 107 mm 2 Kupferfahrdraht, über den Neben
gleisen aus 50 mm 2 Stahltragseil, 73 mm 2 Zwischenseil und 
70 mm 2 Kupferfahrdraht oder 90 mm 2 Eisenfahrdraht. Für die 
Teilstrecke Erstfeld - Bellinzona beträgt die Normalspann
weite im Hinblick auf die vielen Kurven 56 m, auf den 
Strecken Luzern - Erstfeld und Bellinzona - Chiasso 60 m. 
Der Fahrdraht ist mit einem Hängerabstand von 7,5 m mit 
doppeltem Hängedraht am Zwischenseil aufgehängt, das sei
nerseits auf der freien Strecke alle 30 m, in den Statio
nen alle 15 m am Tragseil aufgehängt ist. Nach vier Spann
weiten geht der Fahrdraht in das Zwischenseil über, womit 
die Zugkraft in Fahrdraht und Zwischenseil bei allen Tem
peraturen gleich ist. Eine höhere Temperatur bewirkt zu
folge der Verlängerung von Fahrdraht und Zwischenseil eine 
Vergrößerung des Durchhangs und Verringerung der Zugkraft, 
bei tieferer Temperatur umgekehrt. Gegenüber einer Tempe
ratur von -5°C liegt der Fahrdraht bei +34°C bei einer 
Zugkraft von 2,3 kN um 33 cm tiefer, bei -20°C bei einer 
Zugkraft von 4 kN um 13 cm höher. In Tunnels sah man ein 
aus Tragseil und Doppelfahrdraht bestehendes Kettenwerk 
vor. 

Verwendete man auf freier Strecke zwischen Erstfeld und 
Giubiasco die Literatur notiert lediglich Erstfeld -
Bellinzona Breitflanschträgermasten, sah man auf den 
übrigen Streckenabschnitten zur Arbeitsbeschaffung während 
der Arbeitslosigkeit der Nachkriegsjahre wie schon bisher 
grundsätzlich in Stationen genietete Fachwerkmasten vor; 
alle Masten sind als Einsetzmasten ausgebildet. Auf ein
gleisiger Strecke baute man waagerechte Ausleger mit 
Stützstrebe ein, bogeninnen mit Rüsselausleger, bei Dop
pelspur ein aus U-Jochmittelstück und Jochanschlüssen be-

F 14.6.1.1./1 stehendes Gemeinschaftstragwerk. Im Gleisbogen liegen die 
Seitenhalter grundsätzlich auf Zug; man sieht Bogenabzüge 
vor, im Regelfall an Jochen der beschriebenen Konstruk
tion, in Sonderfällen an Rüsselauslegern, zwischen Arth
Goldau und Immensee schwebende Bogenabzüge mit Zwischenma
sten. 

In Stationen ordnete man im Regelfall Jochkonstruktionen 
mit Untergurt an, nach Abbildungen259 in einzelnen Statio
nen auch der Bauart BLS ähnliche Flachträger (Lugano) oder 
provisorisch Jochkonstruktionen aus Holz (Airolo). Sowohl 

Z 14.6.1.1./2 die Trag- als auch die Seitenisolation ist grundsätzlich 
Z 14.6.1.1./3 doppelt ausgeführt und besteht aus Stütz- und Diaboloiso

latoren. Im zweigleisigen Tunnel sind die beiden Ketten-

257 

258 

259 

ETZ, 43 (1922), S. 114 ff. 
SBZ, 90 (1927), S. 188 ff., 199 ff., 216 ff.; Schwei
zerische Technische Zeitschrift, 3 (1928), S. 659 ff. 
Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 1, 
Frauenfeld 1947, S. 232 f. 
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werke an einer fachwerkartigen einfach isolierten Rohrkon
struktion260 angebracht, im eingleisigen Tunnel verwendet Z 14.6.1.1./4 

man einen den freien Raum zwischen Lichtraumprofil und 
Tunnelprofil nutzenden gebogenen Rahmen26

J.., da man den Z 14.6.1.1./5 

dreischirmigen Tunnelisolator zunächst nur vertikal ein-
baute. I. I. Wlassow262 veröffentlicht die Zeichnung des 
Stützpunkts im zweigleisigen Tunnel der Gotthardstrecke 
noch 1955, übernimmt sie jedoch ohne Quellenangabe von K. 
Sachs263

• Die Streckentrennung bildete man in der Geraden 
dreifeldrig mit Abfangjochen und zwei Zwischenstützpunkten 
aus, im Gleisbogen wegen eines zusätzlichen Bogenabzugs 
vierfeldrig. Als Abspannisolatoren verwendete man zwischen 
Erstfeld und Chiasso zunächst Hewlett-Isolatoren, später 
allgemein Kappenisolatoren. 

14.6.1.2. Vereinfachte Bauart für Zulaufstrecken 

1922 
1922 
1922 
1923 

SBB 
SBB 
SBB 
SBB 

Zug - Arth-Goldau 
Rotkreuz - Immensee 
Zug - Luzern 
Zürich HB - Zug 

Nach H. W. Schuler264 wählte man bei der Überspannung von 
Zulaufstrecken der Gotthardbahn für die Stationen eine 
"durchsichtigere" Fahrleitung, deren Montage auch weniger 
Zeit erforderte. Hierzu notiert derselbe Verfasser265 an 
anderer Stelle: "Die teure Gotthard-Bauart wurde zum er
stenmal verlassen bei Anlass der Elektrifizierung Arth
Goldau - Zürich. Die ausgedehnten Geleiseanlagen im Bahn
hof Zürich liessen es ratsam erscheinen, eine durchsichti
gere, weniger schwere Fahrleitungsbauart zu wählen. Da na
türlich auf die Aufhängung des Fahrdrahtes an einem Trag
seil mit Rücksicht auf die hohen Fahrgeschwindigkeiten 
nicht verzichtet werden konnte, fiel die Wahl auf die heu
te noch einfachste Bauart mit an den Tragpunkten festge
klemmtem Tragseil aus verzinkten Stahdrähten und an diesem 
aufgehängten Fahrdraht, wobei dieser Fahrdraht durch Ge
wichte derart nachgespannt wird, dass seine Zugspannung 
bei allen Temperaturen die gleiche ist." 

Zunächst fällt es auf, daß auf älteren Aufnahmen des be
reits überspannten Hauptbahnhofs Zürich keine Nachspann
vorrichtungen zu erkennen sind, nur feste Abspannungen von 
Tragseil und Fahrdraht. Weiter ist von der Elektrifizie-

260 

26J.. 

262 

263 
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SBB GD, Zeichnung dZ 3212. 
SBB Leitungsbureau Kreis V Luzern, Zeichnung 
Z 3101 F 495 II. 
Fahrleitungsnetz, Leipzig 1955, S. 69, Bild 105. 
Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 233, Abb. 321. 
SBZ, 90 (1927), S. 188. 
Schweizerische Technische Zeitschrift, 3 (1928), 
S. 662. 
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rung der Strecken Arth-Goldau - Zürich und Zug - Luzern 
der sehr detaillierte Kostenvoranschlag des Leitungsbaubu
reaus für Elektrifikation der SBB-Kreisdirektion 111 er
halten. Hier ist wohl von Verankerungen oder Abfangungen 
die Rede, nicht dagegen von Nachspannvorrichtungen. 

Die vereinfachte Bauart der Gotthardfahrleitung für Zu
laufstrecken besteht daher auf freier Strecke aus der 
Bauart mit Zwischenseil, jedoch mit einfacher Isolation, 

F 14.6.1.2./1 in Stationen aus einem Kettenwerk mit fest abgespanntem 
Tragseil und Fahrdraht, hier mit doppelter Trag- und ein
facher Seitenisolation. 

1927 notiert H. W. Schuler266
, daß sich der in Nebenglei

sen auf einzelnen Stationen eingebaute Eisenfahrdraht im 
Betrieb nicht bewährt hat und "in den letzten Jahren" 
durch Kupferfahrdraht ersetzt worden ist. Nach P. Win
ter267 "erfüllte das System mit Zwischenseil die Erwartun
gen auf die Dauer nicht, weil es nur bis zu Geschwindig
keiten von 90 km/h eine einwandfreie Stronmabnahme gewähr
leistete und einen hohen Unterhaltsaufwand erforderte." 

Bereit 1938 schreibt K. Sachs 26B
: "Der Fortfall der 

selbsttätigen Nachspannvorrichtung bringt wohl eine Ver
billigung mit sich, doch ist der wechselseitige Durch
hangsausgleich zwischen Fahrdraht und Tragseil nicht so 
groß, daß diese Sonderbauarten für Geschwindigkeiten über 
100 km/h Verwendung finden könnten." Nach A. Stutzer269 

begann man Ende der dreißiger Jahre mit diesem Umbau, wo
bei man mit dem in den Tunnels der Gotthardstrecke abge
bauten zweiten Fahrdraht während des Zweiten Weltkrieges 
dampfbetriebene Linien elektrifizieren konnte; beispiels
weise rüstete man die Strecke Herzogenbuchsee - Solothurn 
mit Material aus dem Gotthardtunnel aus. 

14.6.2. Fahrleitungsbauarten des Kreises I 

Für die von 1923 an elektrifizierten Strecken der SBB gel
ten für alle Kreisdirektionen von der Bauabteilung der GD 
SBB festgelegte "Technische Daten der Fahrleitungsanlagen 
der Schweizerischen Bundesbahnen", die in zwei Fassungen 
der fünfziger Jahre270 erhalten sind; H. Merz 271 teilt die 
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SBZ, 90 (1927), s. 188. 
Die Bahn durch den Gotthard, Zürich 1981, S. 177 f. 
Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 164. 
SBB, 47 (1970), S. 226. 
SBB-Drucksachen A 38.001 Dez. 1951 und A 38.020 
Dez. 1957. 
Zum Abschluß der Elektrifikation der SBB, Bern o. J., 
s. 44 f., Tabelle 1. 
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kürzere Ausgabe mit. Die Ausführungen von H. W. Schuler272 

lassen auf frühere Fassungen schließen. 

Das vertikale Kettenwerk besteht aus festem Tragseil und 
nachgespanntem Fahrdraht von 1000 bis 1500 m Nachspannlän
ge mit einem V-förmigen Festpunkt in der Mitte. Als Trag
organ des Kettenwerks verwendet man bei elektrischem Be
trieb 50 mm 2 verzinktes Stahlseil, bei gemischtem Betrieb 
63,6 mm 2 Bimetalldraht oder 50 mm 2 Bronzeseil. Der Fahr
draht besteht aus hartgezogenem Elektrolytkupfer mit einem 
Kupferanteil von mindestens 99,8 Prozent. Über Gleisen der 
freien Strecke und über allen Stationsgleisen, die mit 
mehr als 45 km/h befahren werden, verwendet man 107 mm 2 

Fahrdraht, bei den übrigen Stationsgleisen solchen von 57 
mm 2 Querschnitt. Der 107 mm 2 Fahrdraht wird mit 6 kN nach
gespannt, der 57 mm 2 Fahrdraht mit 3 kN. Die Hänger beste
hen aus Bronzedraht mit Ösen; in Tunnels verwendet man an
stelle der Klemmen aus feuerverzinktem Eisen solche aus 
Bronze. Sowohl für die Trag- als auch für die seitenisola
tion verwendet man zweischirmige Stützisolatoren, in Tun
nels eine dreischirmige Ausführung, bei Abspannungen Tel
ler-Isolatoren. 

Später sieht man auf Haupt- und wichtigen Nebengleisen 107 
mm 2 Kupferfahrdraht, auf den übrigen Nebengleisen 85 mm 2 

und auf untergeordneten Nebengleisen 70 mm 2 Kupferfahr
draht vor, der jeweils mit 80 N/mm 2 nachgespannt ist. Die 
Fahrdrahthöhe über SO beträgt auf offener Strecke bei 
tiefstem Durchhang mindestens 5,50 m, in Stationen und bei 
Bahnübergängen 5,50 bis 6,00 m, wobei die Mittellage beim 
Einregulieren etwa bei 5,70 m liegt. Bei Überbauten muß 
die Fahrdrahthöhe mindestens 4,80 m betragen. Für die 
Steigung des Neigungswinkels des Fahrdrahtes vor Überbau
ten sind folgende Werte festgelegt: 1 : 600 auf Hauptglei
sen mit Geschwindigkeiten über 90 km/h bis höchstens 125 
km/h, 1: 400 auf Nebenlinien mit Geschwindigkeiten unter 
90 km/h, 1: 200 auf Nebengleisen. Die Anfang der zwanzi
ger Jahre entworfenen regionalen Fahrleitungsbauarten der 
SBB sind entsprechend den damals gültigen Vorschriften (s. 
14.2.) für eine Höchstgeschwindigkeit von 90 km/h gedacht. 

Nach M. R. Emminger273 mußte man die Hängedrähte mit Ösen 
später durch die teurere Bauart mit Doppelhängedraht aus 
Bimetall- oder Bronzedraht ersetzen, da in den Gelenkösen 
infolge der Vibrationen betriebsgefährdende Durchscheue
rungen auftraten; zudem ist der Doppelhängedraht sehr ge
nau in der Höhenlage einstellbar. 

272 
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SBZ, 90 (1927), S. 188 ff., 199 ff., 216 ff.; Schwei
zerische Technische Zeitschrift, 3 (1928), S. 659 ff. 
Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 2, 
Frauenfeld 1949, S. 270 f. 
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14.6.2.1. Fahrleitung mit 100 m Spannweite 

St-Maurice - Sion 
Lausanne - St-Maurice 
Lausanne - Yverdon 
Daillens - Vallorbe 
Renens (VD) - Geneve 
Lausanne - Palezieux 
Sion - Brig (Umbau) 
Palezieux - Bern 
Yverdon - Biel 
Zollikofen - Biel 

14.6.2.1. 

1923 
1924 
1925 
1925 
1925 
1926 
1927 
1927 
1927 
1928 
1930 

SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB Brig - Eigentumsgrenze bei Iselle di Trasquera 

(Umbau) 
1931 
1933 
1941 

SBB 
SBB 
SBB 

Neuchatel-Vauseyon - Le Locle-Col-des-Roches 
Delemont - Courgenay 
Bern HB - Bern Wylerfeld (Neubaustrecke) 

Die wichtigste Quelle dieser regionalen Fahrleitungsbauart 
sind Montagebücher der Kreisdirektion I: 

- Tableau des types de fondations de boulons et de talons 
de la ligne de contact274 

- Lignes aeriennes, Fondations, Cercle, Fleche de la 
voie 275 

- Carnet de montage276 

In der allgemein zugänglichen Literatur beschreiben H. W. 
Schuler277 und A. Borgeaud278 diese regionale Fahrlei
tungsbauart näher. W. E. Cramer 279 stellt in einem Ver
gleich der Fahrleitung der Gotthardbahn mit der damals in 
Deutschland verwendeten Bauart fest: "Da diese Durchhangs
änderung auch noch mit dem Quadrat der Spannweite wächst 
... , so ist es begreiflich, daß bei der Gotthardbahn nur 
eine Spannweite von 56 m gegenüber der meist in Deutsch
land .üblichen Spannweite von 100 m gewählt ist. Eine sol
che geringe Spannweite kann im allgemeinen nicht als wirt
schaftlich bezeichnet werden und ist nur dort berechtigt, 
wo eine krümmungs reiche Strecke schon ansich zu einer ge
ringen Mastentfernung zwingt." 

Bei der 1907 mit der SSW-Fahrleitung mit Zwischentragdraht 
überspannten Versuchsstrecke Regensdorf - Wettingen hatte 
man einige Spannweiten von 100 mohne Zwischenmasten ein-
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C.F.F. Electrification I. Lausanne. Zeichnung F.1600. 
vom 25.02.1925. 
SIE-CFF I Zeichnung F. 5000/1 vom 15.09.1950. 
C.F.F. I S.I.E. Lausanne. Zeichnung F.3045/I 
vom 1. 02 .1937. 
SBZ, 90 (1927), S. 188 ff., 199 ff., 216 ff.; Schwei
zerische Technische Zeitschrift, 3 (1928), S. 659 ff. 
Bulletin technique de la Suisse romande, 73 (1947), 
S. 209 ff. 
ETZ, 43 (1922), S. 687. 
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gebaut (s. 3.2.2.). Die in den zwanziger Jahren elektrifi
zierten Strecken des Kreises I weisen gegenüber dem übri
gen SBB-Netz einen größeren Anteil an geraden Streckenab
schnitten auf. Zur Verminderung der Baukosten führte der 
Kreis I eine Spannweite von 100 m ein. Nach Mitteilung der 
Firma Furrer & Frey arbeitete der damalige Chef für Elek
trifizierung im Kreis I, Henri Eckert, vorher längere Zeit 
in Deutschland, er brachte die 100 m-Längsspannweite von 
dort mit. 

Bei einer Systemhöhe von 3,2 m beträgt der minimale Ab- Z 14.6.2.1./1 

stand zwischen Tragseil und Fahrdraht in Feldmitte 0,3 m, 
weshalb dort je nach Entfernung vom Festpunkt 2 oder 4 
Gleithänger einzubauen sind. In Feldmitte beträgt die sta-
tische Höhendifferenz der Fahrdrahtlage zwischen den Tem
peraturen -20°C und +40°C 76 cm. In der Geraden und in 
Kurven bis 1000 m Radius ist ein Zwischenmast zur seitli-
chen Festlegung des Kettenwerks erforderlich, bei kleine-
ren Krümmungsradien deren zwei. Sowohl die Trag- als auch 
die Seitenisolation ist einfach mit Stützisolatoren ausge-
führt, im Bahnhof Lausanne doppelt mit Isolatoren der 
Gotthardfahrleitung. 

Auf eingleisiger Strecke baut man bei den Hauptstützpunk- Z 14.6.2.1./3 

ten waagerechte Ausleger mit Stützstrebe ein, bei Doppel- Z 14.6.2.1./4 

spurstrecken Fischbauchjoche, bogeninnen mit angelenktem F 14.6.2.1./1 

Seitenhalter . K. Sachs2Bo bildet den Stützpunkt im Jahre F 14.6.2.1./2 

1938 mit dem Vermerk ab: "Daneben finden sich aus früherer 
Zeit eiserne Portaltragwerke als Fahr- und Tragseilstütz-
punkte für zwei und mehr Gleise "Zur seitlichen Fest-
legung des Kettenwerks in der Mitte zwischen den Haupt
stützpunkten ordnet man in der Geraden auf freier Strecke 
für jedes Gleis kürzere Masten mit zwei Seitenhaltern für 
Fahrdraht und Tragseil an, in Stationen auch ein durchge-
hendes jeweils am Tragseil aufgehängtes Rohr mit Seiten-
haltern für zwei Gleise an einem Zwischenmast. In der Ge-
raden liegt der Seitenhalter beim Hauptstützpunkt auf 
Druck, beim Zwischenmast auf Zug. Im Gleisbogen sieht man 
bei Doppelspur Rüsselausleger mit je einem Bogenabzug für 
jedes Gleis vor. Der Kreis I verwendet im Gegensatz zu den 
anderen Kreisdirektionen Aufsetzmasten anstelle von Ein
setzmasten. 

Für die Hauptstützpunkte in Stationen sieht man zunächst F 14.6.2.1./3 

ausschließlich Jochkonstruktionen mit Untergurt vor, wobei 
auf den Strecken Lausanne - Sion und Lausanne - Yverdonj 
Vallorbe für die Profileisen-Untergurte Zugbänder aus 
hochwertigem Stahl gewählt wurden; die Zwischenmasten wei-
sen dort ähnlich Bogenabzügen ein Richtseil auf. Von 1927 
an überspannte man verschiedene größere Bahnhöfe mit Seil-
jochen der Bauart des Kreises I: Zwei trapezförmig durch F 14.6.2.1./4 

Streben und Diagonalzüge festgelegte Seile tragen das Ket-

2BO Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 224, Abb. 301. 
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tenwerk, wobei die Seitenhalter entweder am unteren Seil 
oder am Mast angebracht sind, so z. B. in Bern Weyermanns
haus, Fribourg, Romont, Neuchatel, La Chaux-de-Fonds, Le 
Locle-Col-des-Roches, Schüpfen, Lyss, Busswil. Bei einer 
größten Längsspannweite von 60 m sind in der Geraden, ab
gesehen von Weichenüberspannungen, keine Zwischenmasten 
erforderlich. Zuletzt baute der Kreis I die gegenüber Pro
fileisenjochen preisgünstigeren Seiljoche während des 
Zweiten Weltkrieges bei der Elektrifizierung der Franco
Suisse-Linie (Noiraigue, Travers, Les Verrieres) und der 
im Tal der Broye und längs dem Murtensee verlaufenden Ei
senbahnlinie (Payerne, Murten, Aarberg, Kerzers) ein (s. 
14.7.3.2.). 

Z 14.6.2.1./5 Nachdem sich die Stützpunkte in Tunnels der Gotthardstrek
ke als zu aufwendig erwiesen hatten, konstruierte man ein 
vereinfachtes Tunneltragwerk für Doppelspur Typ SÜSS 281

, 

ebenfalls für den eingleisigen Tunnel eine Tragkonstruk
tion mit horizontalem Tragrohr282

, jeweils mit querliegen
den dreischirmigen Isolatoren. 

Z 14.6.2.1./6 Die Nachspannung ist als "Bi-tendeur automatique" ausge
F 14.6.2.1./5 bildet, der sich von der zwischen Spiez und Frutigen ver

wirklichten Bauart (s. 14.5.2.1.) ableitet: Beide Fahr
drähte eines Gleises werden gemeinsam an einem Abfangjoch 
nachgespannt, wobei diese am Stützpunkt ein beidseits am 
Tragseil festgeklemmtes Fahrdrahtstück von 2 x 28 m in der 
Geraden bzw. 2 x 31 m im Gleisbogen ersetzt. 

Die Streckentrennung ist auf zweigleisigen Strecken in der 
F 14.6.2.1./6 Geraden einfeldrig, im Gleisbogen mit Zwischenstützpunkt 

zweifeldrig zwischen Abfangjochen mit nur einem Tragseil 
ausgeführt. Diese Bauart verwirklichte man auch auf ein
gleisigen Teilstrecken, die später für Doppelspurausbau 
vorgesehen waren. Ansonsten bildete man auf eingleisigen 
Linien die Streckentrennung einfeldrig zwischen Ausleger
masten mit durchlaufendem Tragseil aus, wobei der Ausleger 
für den nachgespannten Fahrdraht mit einem Spannseil am 
benachbarten Mast verankert ist. Die Anordnung entspricht 
grundsätzlich jener, wie sie die RBD München 1925 zwischen 
München-Laim und Freising nach dem Vorschlag der AEG ein
bauen ließ (s. 4.1.). 

Bei der eingleisigen Strecke Neuchatel-Vauseyon - Le 
Locle-Col-des-Roches sind sowohl Nachspannung als auch 
Streckentrennung in dieser Weise ausgeführt. Auf der Teil
strecke Delemont - Courgenay führte der Kreis I Nachspan
nung und Streckentrennung erstmals dreifeldrig mit Ab
spannmasten wie in den Kreisen 11 und 111 aus, wobei man 
hier die kurzen Zwischenmasten für die seitliche Festle
gung des Fahrdrahts als Abspannmasten verwendete. 

281 

282 
SBB GD, Zeichnung F 7158 11. 
SBB GD, Zeichnung fZ 3223. 
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Bei der 1927 von Drehstrom auf Einphasenwechselstrom umge-
stellten Teilstrecke Sion - Brig behielt man auf freier 
Strecke die vorhandenen Holzmasten auf Betonsockeln und in 
Stationen die von C. Montagni 2B3 notierten Eisenbetonma-
sten unterschiedlicher Konstruktion der Kriegselektrifi-
zierung von 1919 bei. Für die freie Strecke wählte die 
Kreisdirektion I ein aus festem Tragseil und nachgespann-
tem Fahrdraht bestehendes Kettenwerk von 1,27 m Systemhö-
he, in fast allen Stationen Seiljoche. Sowohl für die ein
gleisigen als auch die zweigleisigen Streckenabschnitte 
verwendete man einen speziell für diese Teilstrecke ent
wickelten waagerechten Ausleger mit Stützstrebe2B4

, wobei 
man für das Tragseil einen Kappenisolator und für die 
Seitenisolation einen Stützisolator vorsah2B5

• Nach Mit- Z 14.6.2.1./7 

teilung der Kreisdirektion I war die Nachspannung zwei-
feldrig, die Streckentrennung dreifeldrig jeweils mit Ab
spannmasten ausgeführt. 

Nach einer weiteren Zeichnung2BG behielt man beim Umbau Z 14.6.2.1./8 

der Fahrleitung des Simplontunnels die beiden 50 mm 2 Kup
ferfahrdrähte als gemeinsame Tragdrähte des befahrenen 107 
mm 2 Kupferfahrdrahts mit einer normalen Längsspannweite 
von 25 m bei. Die alten Fahrdrähte sind mit einem Abstand 
von 68 cm gespreizt auf dem Quertragrohr montiert und 3,9 
m beidseits des Stützpunkts zusammengeklemmt. Durch diese 
Sonderbauart war es möglich, bei dem knappen Tunnelprofil 
der beiden Röhren des Simplontunnels mit einer Systemhöhe 
von 210 mm auszukommen. 

H. W. Schuler2B7 berichtet über erste Betriebserfahrungen. 
Die aus hochwertigem Stahl hergestellten Zugbänder der 
Profileisen-Untergurte wurden bei geringer Beanspruchung 
bei starken stoß artigen Winden zu Schwingungen angeregt 
und brachen. Durch den Einbau von Streben oder Halterungen 
konnte man dies verhindern. Weiter gab es mit der einfa
chen Isolation. in vogelreichen Gegenden Schwierigkeiten. 
Als Vogelschutz steckte man auf den Isolatorkopf einen 
Draht auf, der die Vögel am Absitzen hindern sollte. Je
doch zeigte es sich, daß dieser Vogelschutz Vögel beim 
Anflug veranlaßte, zwischen Mast und Isolator durchzuflie
gen, wodurch sich häufig ein Kurzschluß ergab. Aus den Er
fahrungen entstand für die Seitenisolation eine Konsole, 
die den gefährlichen Abstand zwischen Mast und Armatur des 
Isolators gegenüber der früheren Ausführung von 260 mm auf 
540 mm vergrößerte. Später mußte man allgemein die Isola
tion verstärken; bei der Tragisolation durch Ersatz des 
zweischirmigen Stütz isolators durch den dreischirmigen 
Tunnelisolator oder die aus 2 zweischirmigen Stützisolato
ren und einem Diabolo-Isolator bestehende, als "Böckli" 

2B3 vw, 23 (1929), S. 686 f. 
2B4 SBB Kreis I, Zeichnungen FN 1823, F 2234 I. 
2B5 SBB Kreis I, Zeichnung F 1825 I. 
2BG SBB Kreis I, Zeichnung F 5021/1. 
2B7 SBZ, 90 (1927), S. 200 ff. 
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bezeichnete Tragisolation, bei der Seitenisolation durch 
Hinzufügen eines Diabolo-Isolators an den vorhandenen 
zweischirmigen Stützisolator wie bei der Gotthardbahn. 

Zuletzt baute der Kreis I die Fahrleitung mit 100 m Längs
spannweite bei dem bis 1955 durchgeführten Doppelspuraus
bau der Teilstrecke Fribourg - Romont bzw. der Jurafußli
nie zwischen Auvernier und Gorgier-St-Aubin ein. Nach 

z 14.6.2.1./2 einer Zusammenstellungszeichnung2BB verwendete man hier 
Breitflanschträger als Einsetzmasten; weiter baute man die 
Nachspannung dreifeldrig. Da sich der "Bi-tendeur automa
tique" zunehmend als harter Punkt in der Fahrleitung her
ausgestellt hatte, ersetzte man nach Mitteilung der Kreis
direktion I in einem Sonderprogramm Mitte der fünfziger 
Jahre auf der von Städteschnellzügen befahrenen Strecke 
Bern - Lausanne - Genf auf rasch befahrenen Teilstrecken 
den "Bi-tendeur automatique" durch die dreifeldrige Nach
spannung. 

Zum dynamischen Verhalten der Fahrleitung mit 100 m Spann
weite stellt H. Merz 2B9 1960 fest: " ... auch erwies sich 
die große Spannweite für höhere Geschwindigkeiten von 110 
bis 125 km/h und mehr als ungeeignet. Es traten starke 
Schwingungen im Fahrleitungsnetz und am Stromabnehmer mit 
Stromunterbrechungen auf." Fünf Jahre später teilte H. 
Merz dem Verfasser brieflich mit: "Wegen der gros sen 
Spannweite und des Fahrdrahtanhubes, der ungleichen Ela
stizität und der Neigung zu Schwingungen eignet sich das 
System weniger gut für hohe Geschwindigkeiten ... Wie be
reits erwähnt, treten bei der Fahrleitung mit 100 m Mast
abstand wegen der gros sen Spannweite Schwingungen auf. Die 
Stromabnahme mit dem neuen Stromabnehmertyp 350/1 ist im 
allgemeinen gut, falls die Fahrleitung einwandfrei regu
liert und das Schleifstück nicht zu stark abgenützt ist; 
die Qualität der Fahrleitung mit 100 m Spannweite lässt 
jedoch leider zu wünschen übrig." 

1979 notieren die SBB: "Seit Fahrplanwechsel kann der Ab
schnitt Thörishaus - Bern Weiermannshaus mit 140 statt 125 
km/h befahren werden. Es war mit verhältnismäßig geringen 
Mitteln möglich, diese parallel zur Autobahn verlaufende 
Strecke aufzuwerten."290 Zu diesem Zeitpunkt war der Er
satz der vorhandenen Fahrleitung mit 100 m Längsspannweite 
durch die R-Fahrleitung bereits absehbar und wurde nach 
Mitteilung der Kreisdirektion I in den Jahren 1981 bis 
1983 durchgeführt. Seit Fahrplanwechsel 1982 fahren 
Schnellzüge nach Zugreihe RS zwischen Chenens und Villaz
St-Pierre unter der alten Fahrleitung mit 130 km/ho 

2BB 
2B9 

290 

SBB GD, Zeichnung A 33.010a. 
Zum Abschluß der Elektrifikation der SBB, Bern o. J., 
S. 44. 
SBB, 56 (1979), S. 128. 
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14.6.2.2. Tragseilarme Fahrleitung 

1925 
1927 
1927 

SBB 
SBB 
SBB 

Rangierbahnhof Renens (VD) 
Rangierbahnhof Bern Weyermannshaus 
Rangierbahnhof Biel 
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Nach H. W. Schuler291 bauten die SBB erstmals im Rangier
bahnhof Renens eine Einfachfahrleitung an Draht jochen über 
32 Gleise ein, da dort die klare übersichtliche Verlegung 
der Rangiergleise eine gute Gelegenheit zur Erprobung gab. 
A. Borgeaud292 nennt hierzu nähere Details: Der fest abge- F 14.6.2.2./1 

spannte Fahrdraht wird von einern 20 m langen Beiseil ohne 
Hänger getragen, die Längsspannweite beträgt 30 m. Später 
erhielten auch der Rangierbahnhof Muttenz, Nebengleise von 
Stationen von Sion bis Brig und sonstiger Stationen im 
Kreis I diese Ausrüstung. 

Nach demselben Verfasser gaben die SBB diese Bauform der 
tragseilarmen Fahrleitung auf, da es bei hohen Temperatu
ren zufolge der Fahrdrahtdehnung zu Stromabnehmerentglei
sungen gekommen war. 1962 ersetzte man im Rangierbahnhof 
Muttenz I die schadhafte "Tramfahrleitung" der Richtungs
gruppe B durch eine normale Fahrleitungsanlage293 , 1970 
folgte der Rangierbahnhof Bie1294 . Die 1980 von der GD SBB 
auf Anregung der Kreisdcirektion-I konstruierte tragseilar
me Fahrleitung hat einen nachgespannten Fahrdraht (s. 
14.8.5.). 

14.6.3. Fahrleitungsbauart der Kreise 11 und 111 mit 60 m 
Spannweite 

Die heutige Kreiseinteilung der SBB ergibt sich nach E. 
und H. Mathys 295 aus einer Änderung der Verwaltungsorgani
sation der SBB aus dem Jahre 1924. DietIer und Weißen
bach296 notieren die bis zu diesem Zeitpunkt bestehende 
Kreiseinteilung der SBB: Lausanne (I), Basel (11), Zürich 
(111), St. Gallen (IV) und Luzern (V). Da sich bis zum 
Jahre 1931 bei Elektrifizierungsvorhaben die ursprüngliche 
Kreiseinteilung nachweisen läßt, sei diese nachstehend bei 
jeder Strecke notiert. Die Angabe der Kreiseinteilunger
leichtert auch die Zuordnung regionaler Besonderheiten. 

291 

292 

293 
294 
295 

296 

Schweizerische Technische Zeitschrift, 3 (1928), 
S. 663. 
Bulletin technique de la Suisse romande, 73 (1947), 
S. 210. 
SBB, 39 (1962), Heft 10, S. 14. 
SBB, 47 (1970), S. 202. 
10000 Auskünfte über die schweizerischen Eisenbahnen, 
Bern 1949, S. 160. 
Röll (Hg.), Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, Bd. 8, 
Berlin und Wien 21917, unter "Schweizerische Eisen
bahnen". 
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1924 
1924 
1925 
1925 
1925 
1926 
1926 
1927 
1927 
1927 
1927 
1927 
1927 
1927 
1927 
1928 
1928 
1928 
1928 
1928 
1930 
1930 
1931 
1934 

SBB (11) 
SBB (111) 
SBB (111) 
SBB (111) 
SBB (11) 
SBB (111) 
SBB (111) 
SBB (V) 
SBB (V) 
SBB (111) 
SBB (IV) 
SBB (IV) 
SBB (111) 
SBB (IV) 
SBB (11) 
SBB (IV) 
BLS 
SBB (11) 
SBB (IV) 
SBB (111) 
SBB (V) 
SBB (V) 
SBB (II) 
SBB (IV) 

Basel - Luzern 
Thalwil - Richterswil 
Zürich - Olten 

14.6.3. 

Zürich - Wallisellen/Kloten - Winterthur 
Aarburg-Oftringen - Bern Wylerfeld 
Zürich - Meilen - Rapperswil 
Brugg - Pratteln 
Rupperswil - Rotkreuz 
Brugg - Hendschiken 
Rapperswil - Uznach 
Uznach - Wattwil 
Winterthur - St. Gallen - Rorschach 
Richterswil - Sargans 
Sargans - Buchs (SG) 
Biel - Olten 
Sargans - Chur 
Lengnau - Moutier 
Moutier - Delemont 
Winterthur - Romanshorn - Rorschach 
Zürich Oerlikon - Schaffhausen 
Emmenbrücke - Wildegg (Umbau) 
Beinwil am See - Beromünster (Umbau) 
Delemont - Basel 
Rorschach - St. Margrethen - Buchs (SG) 

H. W. Schuler297 beschreibt ausführlich, U. Krol1 29B 

straff, die Merkmale dieser bei den meisten Elektrifizie
rungsvorhaben der SBB verwendeten Bauart, die "Technischen 
Daten der Fahrleitungsanlagen der Schweizerischen Bundes
bahnen"299, die H. Merz 300 in Kurzform mitteilt, beziehen 
sich im engeren Sinne auf diese Fahrleitung. Es fällt auf, 
daß K. Sachs301 1938 nur am Rande hierauf eingeht. 

Z 14.6.3./1 Die für die nach 1923 elektrifizierten Strecken der frühe
ren Kreise 11 bis V gewählte Fahrleitungsbauart weist ein 
aus festem Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht bestehen
des Kettenwerk von zunächst 2,16 m Systemhöhe im Kreis 11, 
2,50 m Systemhöhe in den Kreisen 111 bis V mit 60 m Längs
spannweite auf. Das vertikale Kettenwerk mit einem Hänger
abstand von 6 bis 10 m hat eine kürzeste Hängerlänge von 1 
m, wodurch Gleithänger entbehrlich sind. In Feldmitte er
gibt sich zwischen -20°C und +40°C nach H. Merz 302 eine 
statische Höhendifferenz von 30 cm. In Gleiskrümmungen ist 
bei Radien von weniger als 1000 mein Zwischenmast mit je 
einem Bogenabzug für jedes Gleis angeordnet. 

297 
29B 
299 
300 

301 

302 

SBZ, 90 (1927), S. 188 ff., 199 ff., 216 ff. 
EB, 31 (1960), S. 127 f. 
SBB GD, Zeichnung A 38.020. 
Zum Abschluß der Elektrifikation der SBB, Bern o. J., 
s. 44 f" Tabelle 1. 
Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 211 ff. 
Zum Abschluß der Elektrifikation der SBB, Bern o. J., 
S. 43. 
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Wie im Kreis I verwendete man sowohl für die Trag- als 
auch für die Seitenisolation zunächst zweischirmige Stütz
isolatoren. Schwierigkeiten mit Vögeln führten erstmals 
bei der Elektrifizierung Zürich - Winterthur zu einer aus 
2 zweischirmigen,Stütz- und einem Diabolo-Isolator beste
henden, als "Böckli" bezeichneten, doppelten Tragisola
tion. Beim Umbau vorhandener Fahrleitungen baute man an
stelle dieser Bauart auch den dreischirmigen Tunnelisola
tor ein. Die Seitenisolation verdoppelte man im Regelfall 
durch Hinzufügen eines Diabolo-Isolators wie bei der 
Fahrleitung Bauart Gotthard, auf den Strecken Basel
Luzern und Wildegg - Bern Wylerfeld mit Vogelschutzkappen 
und Glockenisolatoren anstelle des Diabolo-Isolators. 

Für die Elektrifizierung Basel - Luzern übernahm der Kreis 
11 grundsätzlich die Hauptstützpunkte der Gotthardstrecke 
mit einem Gemeinschaftstragwerk aus U-Jochmittelstück und 
Jochanschlüssen303

, wobei die Masten als Einsetzmasten z 14.6.3./2 

ausgebildet sind. Zunächst verwendet man genietete Gitter- F 14.6.3./1 

masten, später wieder Breitflanschträger. In der Geraden 
sind die Seitenhalter über Isolatoren jeweils am Mast be
festigt, wodurch diese abwechselnd auf Zug bzw. auf Druck 
liegen. Später sieht man auch in der Geraden die im Gleis-
bogen verwendeten Hängesäulen am U-Jochmittelstück vor, 
damit die Seitenhalter immer auf Zug liegen. Die Kreise 
111 bis V bauen auf Doppelspurstrecken Stützstrebenjoche F 14.6.3./2 

mit Hängesäulen ein, dies auch der Kreis 11 bei der Aus- F 14.6.3./3 

rüstung der dem Kreis I zugewiesenen Strecke Moutier
Delemont - Basel. In den Kreisen 11 bis V ordnet man zur 
Verbesserung der Signalsicht Ausleger über 2 Gleise an. 
Auf eingleisigen Strecken verwendet man waagerechte Ausle-
ger mit Stützstrebe304

, bogeninnen mit Rüsselausleger ; Z 14.6.3./3 

letztere baut man auch als Zwischenmasten mit Bogenabzügen 
in KUrven zweigleisiger Strecken ein. Die zweigleisige 
Strecke Dornach - Aesch erhielt Auslegermasten. Z 14.8.1.1./1 

In Stationen verwendet man im Regelfall Profileisen-Unter- Z 14.6.3./4 

gurte in genieteter Konstruktion von 8 bis 30 m Stützwei- F 14.6.3./4 

te, Stützstrebenjoche bei bis zu 3 Gleisen; ausnahmsweise 
bei der Elektrifizierung Basel - Luzern der Bauart BLS 
ähnliche Flachträger (Emmenbrücke). Allgemein dient der 
Querträger in der Schweiz auch als Stützpunkt der Geleise
beleuchtung oder von Trennschaltern der Fahrleitung. Da 
Querträger in ihrer Gesamtheit die Übersicht der Geleise-
felder von Stellwerken aus und die Signalsicht von Trieb
fahrzeugen aus erschweren und bei großen Stützweiten teuer 
sind, entwickelten die Kreise 11 und 111 Seiljoche unter
schiedlicher Konstruktion. Während die in Aesch eingebaute F 14.6.3./5 

Ausführung des Kreises 11 305 mit 2 geerdeten Quertragsei-
len und 2 spannungsführenden Richtseilen grundsätzlich der 
Querseilausrüstung der BBÖ entspricht (s. 13.6.2.1.) -

303 

304 

305 

SBB GD, Zeichnung A 33.009a. 
SBB GD, Zeichnung A 33.004a. 
SBB , 8 (1931), S . 183 f f . 
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nach A. M. Hug306 baute man dort zur Verringerung der Mas
se spezielle Prozellanisolatoren ein -, weist jene des 
Kreises 111 eine gewisse Ähnlichkeit mit jener in dem von 
SSW überspannten Bahnhof Gröbers auf (s. 3.2.2.). K. 
Sachs 307 beschreibt dieses Seiljoch: Ein zwischen den 
Mastspitzen horizontal gespanntes Richtseil bildet mit den 
beiden mit 2,5 m Systemhöhe verlegten Quertragseilen unter 
Verwendung vertikaler Stützstreben, die je über Gleismitte 
angeordnet sind, ein Fachwerk. Vom Längskettenwerk mit 3,0 
m Systemhöhe ist das Tragseil jeweils am oberen Ende einer 
Stützstrebe, der Fahrdraht über einen Seitenhalter am 
Querspanndraht festgelegt. Das gesamte Quertragwerk ist 
spannungsführend mit Kappenisolatoren und besteht aus Bi-

F 14.6.3./6 metalldraht. Diese Seiljochausführung wurde 1929 bis 1931 
im Vorbahnhof Zürich, weiter in Bülach, Romanshorn, 
Schaffhausen, St. Margrethen, zuletzt in Buchs (SG) einge
baut. 

Bei der Elektrifizierung Basel - Luzern bildete man die 
Nachspannung mit durchlaufendem Tragseil dreifeldrig mit 
kurzen Zwischenmasten für die Nachspannvorrichtung des 
Fahrdrahts aus, die Streckentrennung in der Geraden drei
feldrig, im Gleisbogen vierfeldrig mit Abfangjochen. Bei 

Z 14.6.3./5 späteren Ausführungen verwendete man allgemein für Nach
spannung und Streckentrennung die drei- bzw. vierfeldrige 
Bauart mit Abspannmasten für das feste Tragseil und den 
nachgespannten Fahrdraht, wobei der Abstand des Ketten
werks im Übergangsfeld bei der Nachspannung 10 bis 30 cm, 

Z 14.6.3./6 bei der Streckentrennung 30 cm beträgt. 308 

Den Umbau der Seetalbahn von 5500 V 25 Hz auf 15 kV 16 2/3 
Hz schildern H. Waldburger und M. Senn309 unter betriebli
chen, M. Messer310 unter fahrleitungstechnischen Gesichts
punkten. Zur Änderung der Fahrleitungsanlage erstellte die 
Bauabteilung des Kreises 11 eine Zeichnungssammlung311

• 

Von dem alten Kettenwerk (s. 14.5.1.1.) konnte man nur das 
Bronzetragseil und den 80 mm 2 Kupferprofilfahrdraht ver
wenden. Durchweg sah man ein aus festem Tragseil und nach-

Z 14.6.3./7 gespanntem Fahrdraht bestehendes Kettenwerk vor. Soweit 
Z 14.6.3./8 möglich, beließ man die vorhandenen geschweißten Gitterma

sten und Gasrohrausleger entlang der Kantonsstraße. An
stelle der ansonsten eingebauten schweren dreischirmigen 
Tunnelisolatoren für die Tragisolation mußte man doppelte 
Kappenisolatoren verwenden, wodurch das Kettenwerk um etwa 
80 cm tiefergelegt werden konnte. Die tiefere Fahrdraht
lage von 6,0 bis 6,2 m über SO verbesserte auch die Strom-

306 

307 

308 

309 

'310 

311 

EB, 9 (1933), S. 22 f. 
Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 229. 
SBB GD, Zeichnung A 33.001a. 
Die Seetalbahn, Luzern 1983, S. 38 ff. 
SBB, 8 (1931), S. 136 ff., 155 ff. 
SBB-Zeichnung F 5536II vom 23.08.1929, revidiert am 
28.04.1930. 
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abnahme wesentlich, da der Stromabnahmer in einen günsti
geren Arbeitsbereich kommt. Anstelle der abgängigen Holz
masten baute man Breitflanschträger mit waagerechtem Aus
leger der Normalbauart ein. In größeren Stationen sah man 
geschweißte Profileisen-Untergurte an Breitflanschträgern, 
bei Stationen mit 2 Gleisen fernab der Straße Stützstre
benjoche, entlang der Kantonsstraße Ausleger über 2 Gleise 
vor. Nachspannung und Streckentrennung entsprechen der Re
gelausführung. 

K. Sachs312 schreibt 1961 zur Stromabnahme: "Die Fahrlei
tungsbauart der SBB genügt bei gutem Unterhalt und genauer 
Regulierung der Fahrdrahtlage für die heute bei den SBB 
fahrplanmäßig üblichen Maximalgeschwindigkeiten von 125 
km/h." Damit übernimmt dieser die von H. Merz 313 im Vor
jahr getroffene Aussage auszugsweise: "Die beschriebenen 
Fahrleitungen genügen bei gutem Unterhalt und genauer Re
gulierung der Fahrdrahtlage noch für die heute bei den SBB 
fahrplanmäßig üblicne Geschwindigkeit von maximal 125 
km/ho Die Stromabnahme ist nicht mehr immer einwandfrei. 
Wir erreichen mit unserem System die obere Grenze der mög
lichen Geschwindigkeit und Sicherheit. Die Leitungen wur
den ursprünglich für 90 km/h gebaut und verhalten sich bis 
110 km/h noch befriedigend." 1965 teilte H. Merz dem Ver
fasser brieflich mit: "Die Bauart genügt für die schweize
rischen Verhältnisse, wo maximal mit 125 km/h gefahren 
wird, noch hinreichend. Über ca. 110 km/h treten gelegent
lich Funken und Stromunterbrechungen auf." 

1982 hoben die SBB für Schnellzüge nach Zugreihe RS auf 
den Teilstrecken LangenthaI - Roggwil-Wynau und Elgg -
Aadorf die Höchstgeschwindigkeit auf 135 km/h, Mattstetten 
- Lyssach und Winterthur Grüze - Räterschen auf 130 km/h 
an. Nach Mitteilung der Kreisdirektionen 11 bzw. 111 baute 
man 1984 Elgg - Aadorf auf die R-Fahrleitung um, 1984/85 
LangenthaI - Roggwil-Wynau und 1985/86 Hindelbank - Lys
sach; auf den übrigen Teilstrecken bestand 1986 noch die 
alte Fahrleitung. Dem Vernehmen nach sollen auf diesen 
Teilstrecken Schwierigkeiten mit der Stromabnahme (Haupt
schalterauslösungen) weniger beim Fahren, eher beim elek
trischen Bremsen aufgetreten sein. Damit wird die etwa 
60 Jahre im Gebrauch stehende Fahrleitung nur noch abge
fahren. 

14.7. Windschiefe Fahrleitung 

14.7.1. Privatbahnbauarten der 3. Generation 

1929 
1930 

312 

313 

BVZ 
BVZ 

Visp - Zermatt 
Brig - Visp 

JdE, 12 (1961), S. 25. 
Zum Abschluß der Elektrifikation der SBB, Bern o. J., 
S. 46. 
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1931 
1931 
1932 
1932 
1932 
1932 
1933 
1938 
1938 
1939 
1939 
1939 

BT 
BT 
BT 
EBT 
5MB 
EBT 
EBT 
STB 
PBr 
SOB 
SOB 
SOB 

St. Gallen - Wattwil 
Ebnat-Kappel - Nesslau-Neu St. Johann 
Romanshorn - St. Gallen St. Fiden 
Solothurn - Burgdorf 
Solothurn West - Moutier 
Burgdorf - Langnau (Umbau) 
Hasle-Rüegsau - Thun (Umbau) 
Gümmenen - Flamatt 
Le Pont - Le Brassus 
Rapperswil - Arth-Goldau 
Wädenswil - Samstagern 
Biberbrugg - Einsiedeln 

14.7.1. 

Die 1928 bis 1930 elektrifizierte Brig-Visp-Zermatt-Bahn 
weist gegenüber den bisher auf elektrischen Zugbetrieb um
gestellten schweizerischen Privatbahnen zahlreiche Neue
rungen auf. A. M. Hug314 und L. H. Leyvraz 315 beschreiben 
die Anlage; es sei angemerkt, daß letztgenannter Verfasser 
zuerst als Ingenieur bei Furrer & Frey diese Strecke elek
trifizierte, um anschließend in den Dienst der damaligen 
Visp-Zermatt-Bahn zu treten. 

Z 14.7.1./1 Das aus fest abgespanntem 35 mm2 Stahltragseil und nachge
Z 14.7.1./2 spanntem 80 mm 2 Kupferfahrdraht bestehende Kettenwerk ist 

in der Geraden lotrecht mit einem Zickzack von ±20 cm, im 
Gleisbogen windschief mit einer größten Fahrdrahtauslen
kung von ±12 cm verlegt, um bei dem schmalen Stromabnehmer 
Ungenauigkeiten in der Gleislage ausgleichen zu können. 
Außer in Tunnels, verwendet man für die Betriebsspannung 
11 kV 16 2/3 Hz einfache Stütz- oder Kappenisolatoren. Die 
Fahrdrahthöhe beträgt 5500 mm über so in Stationen, 5000 
mm über SO auf freier Strecke und 4200 mm über SO in Tun
nels. Soweit möglich, baut man Holzmasten ein, Breit
flanschträger nur in Stationen, als Abspannmasten und auf 

F 14.7.1./1 der freien Strecke Visp - Ackersand. In der Geraden ver
wendet man für das Kettenwerk von 1350 mm Systemhöhe und 
64 m Längsspannweite den von Furrer & Frey entwickelten 
gespreizten Ausleger von gegenüber dem waagerechten Aus-

F 14.7.1./2 leger mit Stützstrebe weit geringerer Masse, im Gleisbogen 
die erstmals in der Schweiz bei der BN eingebaute wind
schiefe Fahrleitung (s. 14.5.2.4.): Bogenaußen bei Kurven
radien unter 400 m befestigt man das Kettenwerk über einen 
Kappenisolator ohne seitenhalter direkt am Mast, bei grö
ßeren Krümmungsradien mit Seitenhalter an einem kurzen 
Ausleger; bogeninnen an einem waagerechten Ausleger mit 
Ankerdraht. Hierdurch läßt sich bei gleichem Kurvenradius 
und Fahrdrahtzickzack die Spannweite gegenüber der lot
rechten Fahrleitung etwa verdoppeln. L. H. Leyvraz betont 
den weit größeren Berechnungs- und Montageaufwand der 
windschiefen Fahrleitung gegenüber der lotrechten Fahr
leitung. 

314 

315 
EB, 6 (1930), S. 373 ff. 
Bulletin technique de la Suisse romande, 55 (1929), 
S. 217 ff., 229 ff. 
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In Stationen baut man das Kettenwerk vertikal ein, nur bei 
der im Gleisbogen gelegenen Station Herbriggen windschief. 
In Stationen mit 2 Gleisen verwendet man Mehrgleisausleger 
oder Querdrahtaufhängung , bei größeren Stationen ge- F 14.7.1./3 

schweißte Fischbauchjoche mit Stützisolatoren. Je nach F 14.7.1./4 

lichter Höhe ist das Tragseil bei Überführungen durchge-
führt oder abgespannt, in den räumlich sehr engen Tunnels 
ist nur der Fahrdraht durchgeführt. Die Nachspannung wird 
zweifeldrig mit Fahrdrahtkreuzung, die Streckentrennung 
ebenfalls zweifeldrig mit Fahrdrahtnäherung verwirklicht, 
teilweise ersetzen diese Streckentrenner. 

Bei der ersten Fahrt einer elektrischen Lokomotive von 
Visp nach Zermatt konnte nach L. H. Leyvraz festgestellt 
werden, daß dank der ausgezeichneten Elastizität dieser 
Fahrleitung die Stromabnahme bei Höchstgeschwindigkeit und 
Fahrt mit nur einem Stromabnehmer ohne Funken erfolgt. Es 
sei angemerkt, daß die zulässige Höchstgeschwindigkeit der 
HGe 4/4-Lokomotiven der BVZ bei Adhäsionsbetrieb 45 km/h 
beträgt. 

Alle bis Kriegsausbruch elektrifizierten schweizerischen F 14.7.1./5 

Privatbahnen haben diese Fahrleitung in Grundzügen über-
nommen. W. Kesselring316 beschreibt mehrfach die Ausrü-
stung der BT, A. Fankhauser und o. Kreis 317 den Umbau der 
späteren EBT von Drehstrombetrieb auf solchen mit Einpha
senwechselstrom und F. Wyss 318 die Fahrleitung der 50B. 

In den meisten Fällen besteht das Kettenwerk dieser mit 15 
kV 16 2/3 Hz betriebenen normalspurigen Eisenbahnnetze aus 
fest abgespanntem 35 mm 2 Stahltragseil und nachgespanntem 
85 mm 2 Kupferfahrdraht mit Hängern mit Ösen. In der Gera-
den der freien Strecke ist das Kettenwerk lotrecht, im 
Gleisbogen der freien Strecke windschief. Die 1931 bis 
1938 elektrifizierten schweizerischen Privatbahnen erhiel-
ten zur Vermeidung von Kurzschlüssen durch Vögel doppelte 
Kappenisolatoren, erstmals die SOB (entgegen dem ursprüng- F 14.7.1./7 

lichen Projekt) Stabisolatoren. 

Als Masten verwendet man ausschließlich Breitflanschträger 
als Einsetzmasten, auf freier Strecke in der Geraden 
Spreizausleger, bogeninnen mit waagerechtem Ausleger mit 
Ankerdraht. In Stationen verwenden BT, EBT, SOB und 5TB 

316 

317 

318 

Bulletin des Arbeitgeber-Verbandes schweizerischer 
Transport-Anstalten, 1 (1930), S. 17 ff.; 2 (1931), 
S. 185 ff., 204 f.; 5 (1934), S. 698 ff.; SBZ, 98 
(1931), S. 170 ff.; Fünfzig Jahre Bodensee-Toggenburg
Bahn und Rickenbahn 1910-1960, St. Gallen 1960, S. 
124 ff. 
Bulletin des Arbeitgeber-Verbandes schweizerischer 
Transport-Anstalten, 3 (1932), S. 385 ff., 402 ff.; 
4 (1933), S. 428 ff. 
50 Jahre Schweizerische Südostbahn 1891-1941, Einsie
deIn 1941, S. 49 ff. 
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F 14.7.1./6 zur Gewichtsreduzierung einen als Gelenkträger ausgebil
F 14.7.1./8 deten Querträger mit Ankerdrähten, BT und EBT auch Aus

leger über 2 Gleise, nur PBr Fischbauchträger. In Tunnels 
ist bei BT, EBT und SOB das Tragseil durchgeführt, nur bei 
PBr beidseits fest abgespannt; bei der STB sind keine Tun
nels vorhanden. 

Ursprünglich war bei der BT nach Mitteilung der Bahnver
waltung die Nachspannung in der Art des "Bi-tendeur auto
matique" vorhanden, wurde jedoch bald nach Aufnahme des 
elektrischen Zugbetriebes woweit möglich dreifeldrig wie 
bei EBT und STB umgebaut, in Einzelfällen wie bei PBr und 
SOB zweifeldrig mit Abspannung des Kettenwerks an Ab
spannmasten. 

Bei der BT war ursprünglich auch die Streckentrennung nach 
Art des "Bi-tendeur automatique" gebaut, wurde jedoch 
ebenfalls bald darauf dreifeldrig wie bei EBT, SOB und STB 
umgebaut. Nur bei PBr ersetzen Streckentrenner die Strek
kentrennungen; 1939 betrug die Höchstgeschwindigkeit zwi
schen Le Pont und Le Brassus 55 km/h319

• 

14.7.2. Windschiefe Fahrleitung bei den SBB 

1931 
1932 
1932 
1933 
1933 
1934 
1934 
1936 
1936 
1937 
1938 
1940 
1941 

SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
VCh 
SBB 

Wattwil - Ebnat-Kappel 
Wallisellen - Rapperswil 
Zürich Altstetten - Zug 
Courgenay - Staatsgrenze bei Boncourt 
Uznach - Ziegelbrücke - Linthal 
Biel - Sonceboz-Sombeval - La Chaux-de-Fonds 
Gümligen - Langnau - Gütsch (- Luzern) 
Giubiasco - Locarno 
Sulgen - Gossau (SG) 
Sonceboz-Sombeval - Moutier 
Le Day - Le Po nt 
Vevey - Puidoux-Chexbres 
Luzern - Meiringen 

Nach Akten der GD SBB bat die Bauabteilung Kreis 11, Elek
trische Anlagen, mit Schreiben vom 20.02.1931 die Firma 
Furrer & Frey um ein Angebot zur Erstellung einer wind
schiefen Fahrleitung von der Streckentrennung bei km 95,1 
bis zur Nachspannung bei km 96,5 der Strecke Delemont
Basel. Auf einer Teilstrecke zwischen Liesberg und Bärsch
wil mit Kurve und Gegenkurve sollte die windschiefe Fahr
leitung Bauart Furrer & Frey versuchsweise ausgeführt wer
den. 

Im Zuge der Elektrifizierung der Strecke St. Gallen -
Nesslau-Neu St. Johann der BT überspannte der Kreis Irr 
nach Mitteilung des Elektromeisters Gossau (SG) die Teil-

319 SBB. Anhang I zum Dienstfahrplan gültig ab 15. Mai 
1939, S. 9. 
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strecke Wattwil - Ebnat-Kappel im Gleisbogen ebenfalls 
windschief. 

Mit Brief vom 7.05.1931 teilt die GD SBB der Bauabteilung 
Kreis 11, Elektrische Anlagen, mit: "Gemäß einer Ea-Be
sprechung ist die Strecke Altstetten - Affoltern - Zug mit 
der kurvenschiefen Fahrleitung auszurüsten. Die Isolierung 
des Tragseiles erfolgt in der Kurve durch Hängeisolatoren 
Z 3186, in der Geraden durch die Doppeltragisolation 
Z 3334. Die seitliche Festlegung des Fahrdrahtes ist mit 
unserer normalen Doppelseitenisolation auszuführen." 

Ein Bericht über die Aufnahme des elektrischen Zugbetrie-
bes auf den Strecken Wal li seIlen - Uster - Rapperswil und 
Zürich - Affoltern - Zug320 verdeutlicht, daß die Kreise 
11 und 111 bei den meisten im Rahmen des zweiten Elektri
fizierungsprogramms ausgerüsteten eingleisigen Strecken 
die eingeführte regionale Fahrleitungsbauart grundsätzlich 
beibehielten, jedoch im Gleisbogen der freien Strecke 
außerhalb von Nachspannung oder Streckentrennung die wind-
schiefe Fahrleitung mit festem Tragseil und nachgespanntem 
Fahrdraht an bogenaußen gegründeten Masten montierten. F 14.7.2./1 

Nach den "Technischen Daten der Fahrleitungsanlagen der 
SBB" ist hier in Kurven mit einem KrÜlrunungsradius von 425 
m oder mehr am Stützpunkt ein Seitenhalter vorzusehen. 

Die Ausführung des Kreises I findet sich in einem Montage- Z 14.7.2./1 

buch des Kreises I aus dem Jahre 193732
J... Hier ordnet man Z 14.7.2./2 

auf freier Strecke in der Geraden lotrechtes Kettenwerk an Z 14.7.2./3 

waagerechten Auslegern mit Stützstrebe und 2 Kappenisola- Z 14.7.2./4 

toren als Tragisolation sowie der aus Stütz- und Diabolo- Z 14.7.2./5 

Isolator bestehenden Seitenisolation an, im Gleisbogen Z 14.7.2./6 

stimmt die Bauart der windschiefen Fahrleitung mit den 
Kreisen 11 und 111 überein. In Stationen verwendet man 
hi~r die Fahrleitung mit 100 m Längsspannweite und Zwi
schenmasten. Nachspannung und Streckentrennung sind immer 
lotrecht mit Abspannmasten ausgebildet: dreifeldrig in der 
Geraden, vierfeldrig im Gleisbogen. Für die Privatbahn 
Vevey - Puidoux-Chexbres errichteten die SBB die Fahrlei
tungsanlage. 

Darüber hinaus bauten die SBB an verschiedenen Stellen des 
Netzes die vorhandene lotrechte Fahrleitung im Gleisbogen 
unter Beibehaltung der Bogenabzüge windschief um; dies ge
schah sowohl bei eingleisigen Streckenabschnitten (Dele-
mont Soyhieres-Bellerive) als auch bei Doppelspur F 14.7.2./2 

(Rothenburg Dorf Emmenbrücke), weiter in Stationen 
(Roches) . 

320 

32J.. 
SBB, 9 (1932), S. 171 ff. 
C.F.F. I S.I.E. Lausanne. Zeichnung F.3045/I 
vom 1.02.1937. 
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14.7.3. Elektrifizierungen im Zweiten Weltkrieg 

14.7.3.1. Privatbahnbauarten der 4. Generation 

FO 
FO 
FO 
FO 
FO 
FO 

Andermatt - Oberalpsee 
Tschamut-Selva - Disentis/Muster 
Oberalpsee - Tschamut-Selva 
Realp - Andermatt 
Brig - Oberwald 
Göschenen - Andermatt (Umbau) 
Oberwald - Realp 
Morges - Apples - Biere 
Apples - L'Isle-Mont-la-Ville 
Oensingen - BalsthaI 
Travers - Fleurier - Buttes 
Fleurier - St-Sulpice 
Yverdon - Ste-Croix 
LangenthaI - Huttwil - Wolhusen 
Ramsei - Wasen im Emmental 
Sumiswald-Grünen - Huttwil 
Huttwil - Eriswil 
Bulle - Romont 

1940 
1940 
1941 
1941 
1941 
1941 
1942 
1943 
1943 
1943 
1944 
1944 
1945 
1945 
1945 
1946 
1946 
1946 
1947 
1949 
1952 
1953 

FO 
BAM 
BAM 
OeBB 
RVT 
RVT 
YSteC 
VHB 
VHB 
VHB 
VHB 
GFM 
GFM 
MO 

(Fribourg -) Givisiez - Murten - Ins (Umbau) 
Martigny - Orsieres (Umbau) 

CJ Porrentruy - Bonfol 
MO Sembrancher - Le Chäble (Neubaustrecke) 

L. H. Leyvraz 322 schildert ausführlich die Elektrifizie
rung der das Hochgebirge querenden meterspurigen Furka
Oberalp-Bahn und die Umstellung der Schöllenenbahn von 
1200 V Gleichspannung auf 11 kV 16 2/3 Hz in den Kriegs
jahren 1939 bis 1942; ein Aufsatz ohne Verfasserangabe323 

nennt insbesondere die Baulosaufteilung. Die vor der tech
nischen Sanierung der FO vorhandene Fahrleitungsanlage ist 
nach Akten des Schweizerischen Bundesarchivs 324 eindeutig 
darzustellen. 

Die Umstellung 
Zugbetrieb legte 
1. Bauabschnitt: 

des Gesamtnetzes der FO auf elektrischen 
man in zwei Etappen fest: 
Andermatt - Disentis/Muster und Umbau Gö
schenen - Andermatt 

2. Bauabschnitt: Brig - Andermatt 
und betraute als Generalunternehmer Furrer & Frey mit der 
Ausführung, Mauerhofer & Zuber war als Unterakkordant 
(Subunternehmer) ein Teil der Arbeiten des 2. Bauab
schnitts zu überlassen. Da sich die Fahrleitung nur in den 
beiden Bauabschnitten, nicht dagegen in den Baulosen un
terscheidet, sei hier auf die Wiedergabe der Baulosauf
teilung verzichtet. 

322 

323 

324 

SER, 6 (1983), S. 75 ff., 119 ff.; SER, 7 
S. 22 ff. 
SEV, 33 (1942), S. 371 ff. 
Schweizerisches Bundesarchiv E 8101.1 Bd. 

(1984), 

52, 53. 



14.7.3.1. 405 

Für die Elektrifizierung der FO übernahm man grundsätzlich 
die Fahrleitung der BVZ, sah jedoch auf verschiedenen 
Teilstrecken tragseillose Fahrleitung vor. Der Bahnhof 
Brig war bereits 1930 mit fest abgespannter Einfachfahr-
leitung mit Querdrahtaufhängung überspannt worden. Sämtli-
che Stationen der im ersten Bauabschnitt elektrifizierten 
Teilstrecke Andermatt - Disentis, die von Gleich- auf 
Wechselstrombetrieb umgebaute Schöllenenbahn, weiter lawi
nengefährdete Teilstrecken Nätschen - Oberalpsee und Ober- F 14.7.3.1./1 

wald - Realp (km 43,2 bis km 57,8), schließlich das kurze 
Streckenstück mit niedrigen Überbauten von Brig bis zur 
Rhonebrücke, erhielten eine tragseillose Fahrleitung mit F 14.7.3.1./2 

fest abgespanntem Fahrdraht von 85 mm 2 • Waagerechte Ausle-
ger mit Ankerdraht sind an Holzmasten auf Betonsockeln mit 
35 m Längsspannweite in der Geraden montiert, im Gleisbo-
gen mit Bogenabzügen. Stationen haben je nach Lage und 
Größe Auslegermasten, Querdraht- oder Querseilausrüstung. 
Streckentrenner ersetzen Streckentrennungen. 

Bis zur Inbetriebnahme des Furka-Basistunnels mußte nach 
F. A. Vollmar 325 jedes Jahr nach Einstellung des sommer
fahrplanmäßigen durchgehenden Betriebes Brig - Disentis 
auf der Furka-Bergstrecke Oberwald - Realp anfangs Oktober 
die Fahrleitung von km 43,2 bis km 57,8 demontiert werden. 
Jeweils im Mai baute man sie~ nach Freilegung der meist 
tief verschneiten Gleise wieder ein. 

Auf den übrigen Teilstrecken der FO sieht man eine aus 
festem 35 mm 2 Stahltragseil und nachgespanntem 85 mm 2 

Kupferfahrdraht bestehende Kettenfahrleitung vor, die auf 
der freien Strecke in der Geraden und in Stationen lot
recht, im Gleisbogen der freien Strecke windschief verlegt 
ist. Zur Isolation verwendet man ausschließlich Stabisola
tore~ mit 4 Rippen. Der Zickzack beträgt in der Geraden 
±15 cm, im Gleisbogen ±10 cm. Auf freier Strecke und bei 
Auslegermasten in Stationen verwendet man Holzmasten auf 
Betonsockeln, bei Querdraht- oder Querseilaufhängung in 
Stationen sowie als Abspannmasten bei Nachspannung und 
Streckentrennung Breitflanschträger. 

Für die Stützpunkte der Geraden montiert man Spreizausle-
ger, für Stützpunkte im Gleisbogen bogeninnen waagerechte 
Ausleger mit Ankerdraht. In Kurvenradien von 80 m bis 450 
m befestigt man das windschiefe Kettenwerk ohne Ausleger 
am Mast, von 500 m bis 1000 m mit einem solchen. In Sta-
tionen verwendet man je nach Umfang der Gleisanlage Ausle
germasten oder Querseilaufhängung mit einem spannungsfüh- F 14.7.3.1./5 

renden Quertragseil und einem spannungs führenden Richt- F 14.7.3.1./4 

seil. An Tunnels ist das Tragseil beidseits fest abge-
spannt und nur der Fahrdraht mit einer Spannweite von ma-
ximal 20 m durchgeführt. Bei einer Nachspannlänge von 
höchstens 1200 m ist die Nachspannung zweifeldrig ausge-
führt, wobei der Fahrdraht mit 4 kN nachgespannt ist, bei 

325 Die Furka-Oberalp-Bahn, Brig 21965, S. 27. 
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einer Nachspannlänge bis 250 m verwendet man als Nach
spannvorrichtung eine Stahlfeder. Je nach örtlichkeit ist 

F 14.7.3.1./3 die Streckentrennung zwei- oder dreifeldrig ausgeführt. 

Abgesehen von einigen kurzen Hinweisen, schweigt sich die 
Literatur über die Fahrleitung der übrigen während des 
Zweiten Weltkriegs elektrifizierten schweizerischen Pri-

Z 14.7.3.1./1 vatbahnen aus. Während Akten des Schweizerischen Bundesar
Z 14.7.3.1./2 chivs zur Elektrifizierung des Regional du Val-de-Tra
Z 14.7.3.1./3 vers326 alle Projektunterlagen zur Fahrleitungsanlage ent
Z 14.7.3.1./4 halten, finden sich in Dossiers über die normalspurigen 
Z 14.7.3.1./5 Strecken der Chemins de fer Fribourgeois327 nur Vereinba-

rungen über Kreuzungen mit Leitungen. In den meisten Fäl
len sind Aussagen über die Fahrleitungsanlage bestimmter 
Privatbahnen nur dank Auskünften der angeschriebenen Ei
senbahnverwaltungen möglich. 

Alle 1943 bis 1953 elektrifizierten schweizerischen Pri
vatbahnen erhielten eine aus festem 35 mm 2 oder 50 mm 2 

Stahltragseil und nachgespanntem 85 mm 2 Kupfer- oder 80 
mm 2 Kupfer-Stahl-Fahrdraht (GFM, OeBB, RVT, VHB, YSteC) 
bestehendes Kettenwerk, in Nebengleisen auch 80 mm 2 Stahl
fahrdraht; nur die Endbahnhöfe Biere und L-Isle-Mont-la 
Ville der BAM weisen tragseillose, fest abgespannte Ein
fachfahrleitung mit Querseilaufhängung auf. Auf die umge
baute bzw. neu errichtete Fahrleitung der MO sei gesondert 
eingegangen. 

F 14.7.3.1./9 Abgesehen von CJ und YSteC mit windschiefer Fahrleitung, 
F 14.7.3.1./11 ist bei den übrigen Privatbahnen das Kettenwerk in der Ge
F 14.7.3.1./12 raden der freien Strecke lotrecht, sämtliche aufgeführte 
F 14.7.3.1./6 Privatbahnen weisen im Gleisbogen windschiefe Fahrleitung 
F 14.7.3.1./8 auf. In Stationen ist mit Ausnahme der YSteC bei allen 

übrigen Privatbahnen das Kettenwerk in der Geraden lot
recht, im Gleisbogen in Stationen nur bei BAM und YSteC 
windschief. Während die OeBB noch den doppelten Kappeniso
lator verwendet, bauen die übrigen Privatbahnen den fünf
schirmigen Stabisolator (Vollkernisolator) ein. 

Alle betrachteten Privatbahnen verwenden auf freier Strek
ke Holzmasten auf Betonsockeln, BAM, GFM, OeBB, VHB auch 
Breitflanschträger, VHB auch Fachwerkmasten. Die von 
Mauerhofer & Zuber ausgerüsteten Teilstrecken der BAM und 
die Strecke Givisiez - Murten - Ins der GFM weisen waage
rechte Ausleger mit Stützstrebe und Spanndraht vom Trag
isolator zum Seitenisolator auf, die auch in der Geraden 
von Kummler & Matter windschiefe Fahrleitung von YSteC und 
Porrentruy - Bonfol der CJ alternierende Masten ohne Aus
leger, entlang SBB-Strecken waagerechte Ausleger mit 
Spanndraht, die übrigen Privatbahnen gespreizte Ausleger. 

326 

327 

Schweizerisches Bundesarchiv E 8100 (C) 1975/62 
Bd. 55. 
Schweizerisches Bundesarchiv E 8101.1 Bd. 37, 48, 49, 
50. 
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In Stationen gründet nur die BAM Betonmasten, alle übrigen 
Breitflanschträger, CJ, OeBB, RVT auch Holzmasten, VHB zu
sätzlich Fachwerkmasten. GFM, OeBB, RVT, VHB verwenden 
dort als Quertragwerk sowohl Fischbauchträger als auch F 14.7.3.1./7 

Ausleger über 2 Gleise, BAM, CJ, YSteC Querdraht- oder F 14.7.3.1./10 

Querseilaufhängung, GFM auch Querträger mit Ankerdrähten 
oder Auslegermasten. 

Sofern Überführungen vorhanden sind, ist das Tragseil 
meist fest abgespannt, nur bei CJ und VHB durchgeführt. 
Die meisten der hier betrachteten Privatbahnen sind ohne 
Tunnels, bei VHB ist dort auch das Tragseil durchgeführt, 
bei YSteC das Tragseil beidseits abgespannt und nur der 
Fahrdraht durchgeführt. 

Bei der YSteC beträgt die Nachspannlänge 1200 m, bei RVT 
bis 1400 mi bei einer Fahrdrahtlänge von 250 m bis 300 m 
verwendet man eine Stahlfeder als Nachspannvorrichtung. 
Bei der Nachspannung ist das Kettenwerk bei den meisten 
Privatbahnen lotrecht, nur bei CJ und YSteC windschief. 
Die BAM sieht den "Bi-tendeur automatique" als Nachspann
vorrichtung vor, bei BAM und GFM ist die Nachspannung auch 
einfeldrig zwischen Abfangjochen ausgebildet. GFM, RVT und 
VHB sehen eine zweifeldrige Nachspannung vor, CJ und YSteC 
eine dreifeldrige Ausführung jeweils zwischen Abspannma
steno 

Bei BAM, GFM und RVT ersetzen zumindest teilweise Strek
kentrenner Streckentrennungen. Abgesehen von YSteC, ist 
die Streckentrennung grundsätzlich lotrecht ausgebildet, 
bei der GFM zweifeldrig mit Kettenwerksnäherung, bei den 
übrigen Privatbahnen dreifeldrig, bei RVT im Gleisbogen 
auch vierfeldrig. In allen Fällen ist das Kettenwerk an 
Abspannmasten abgespannt. 

Bemerkenswert sind die Hintergründe der Umstellung der 
Bahn Martigny - Orsieres von 8000 V auf 15 kVi ein Dossier 
des Schweizerischen Bundesarchivs 328 enthält den Schrift
wechsel. Am 15.08.1944 kam es zu einem Kurzschluß mit Ver
spätung eines Zuges zwischen Sembrancher und Martigny, wo
rin zufällig der Direktor des Eidgenössischen Amtes für 
Verkehr saß. Es zeigte sich, daß die Ursache in starken 
Korrosionserscheinungen der Fahrleitung zwischen km 3,9 
und km 4,3 durch Chlorgase einer Fabrik in Martigny-Bourg 
liegt. Weiter stürzte am 24.08.1944 zwischen km 17,5 und 
km 17,6 während eines heftigen Gewitters durch niederge
hende Erd- und Wasserrnassen ein Fahrleitungsmast um. Da 
der entstandene Kurzschluß nicht sofort abgeschaltet wur
de, verbrannte der 15 kV/8 kV-Transformator in Martigny 
und der Fahrdraht glühte aus. Es wird notiert, daß die 
Fahrleitung der MO nicht mehr betriebssicher ist. Schließ
lich kam es am 15.09.1944 in km 11,15 zu einer schweren 
Fahrleitungsstörung, weshalb der Zugverkehr sechs Stunden 

328 Schweizerisches Bundesarchiv E 8101.1 Bd. 80. 
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lang eingestellt werden mußte; der Ersatz des Fahrdrahtes 
wird als unabdingbar bezeichnet. 

Kummler & Matter verwendet von der vorhandenen Fahrleitung 
aus dem Jahre 1910 (s. 14.5.1.2.) die geschweißten Rohr
ausleger der freien Strecke und teilweise die aus Rohren 
zusammengeschweißten Jochkonstruktionen an Fachwerkmasten 
in Stationen. Im Hauptgleis sieht man tragseillose Fahr
leitung mit nachgespanntem Fahrdraht, in untergeordne
ten Nebengleisen auch fest abgespannten Fahrdraht vor 
(Martigny-Bourg). Dort sind auch einschirmige Kappenisola
toren eingebaut, ansonsten fünfschirmige Stabisolatoren. 

Auf freier Strecke verwendet man Holzmasten auf Betonsock-
F 14.7.3.1./13 keIn, auch als Abspannmasten. In der Geraden hängt man an 

dem geschweißten Rohrausleger über einen Isolator dreieck
förmig den Fahrdraht auf und legt diesen seitlich über 
einen Seitenhalter fest, in größeren Krümmungsradien in 

F 14.7.3.1./14 Pendelaufhängung ohne Seitenhalter. In engen Kurven sieht 
man eine Dreieckaufhängung des Fahrdrahts an dem direkt am 

F 14.7.3.1./15 Mast befestigten Isolator vor. In Stationen hängt man den 
Fahrdraht pendelnd über Stabisolatoren an den vorhandenen 
Jochen oder an einem spannungsführenden Quertragseil auf. 
Nachspannung und Streckentrennung sind dreifeldrig mit Ab
spannmasten verwirklicht. 

Die Fahrleitung der 1953 eröffneten Neubaustrecke Sembran
cher - Le Chäble teilte man in zwei Baulose ein: Die freie 
Strecke rüstete Mauerhofer & Zuber aus, die Endstation Le 
Chäble Kummler & Matter. Hier finden sich nochmals viele 
Merkmale der Kriegsbauart schweizerischer Privatbahnen in 
der Ausprägung beider Firmen. G. Maison329 geht hierauf 
kurz ein, das Dossier über die MO im Schweizerischen Bun
desarchiv330 ist auch hier die wesentliche Quelle. 

Das aus festem 35 mm 2 Stahltragseil und mit 5 kN nachge
spanntem 70 mm 2 Kupferfahrdraht bestehende Kettenwerk mit 
höchstens 45 m Längsspannweite ist in der Geraden lot
recht, im Gleisbogen der freien Strecke windschief ver
legt. In der Geraden der freien Strecke findet man ge
schweißte Rohrausleger, im Gleisbogen kurze Ausleger an 
Holzmasten. In der Endstation ist Querseilaufhängung mit 
spannungs führendem Quertragseil und einem Richtseil an 
Breitflanschträgern vorhanden. Die Nachspannung ist ein
feldrig zwischen Abfangjochen ausgebildet. Während bei Le 
Chäble eine dreifeldrige Streckentrennung an Abspannmasten 
vorhanden ist, findet sich bei Sembrancher nur ein Strek
kentrenner. Damit weist die 1953 eingebaute Streckenausrü
stung der MO letztmals die für Elektrifizierungen schwei
zerischer Privatbahnen während des Zweien Weltkrieges ty
pischen Vereinfachungen auf. Aber auch die SBB mußten die 

329 

330 

75 ans du Chemin de fer Martigny - Orsieres 1910-1985, 
Aigle 1985, S. 37 f. 
Schweizerisches Bundesarchiv E 8101.1 Bd. 80. 
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Fahrleitungsanlage den Gegebenheiten des Zweiten Weltkrie
ges anpassen. 

14.7.3.2. Kriegselektrifizierungen der SBB 

1942 
1942 
1942 
1942 
1943 
1943 
1944 
1944 
1944 
1944 
1944 
1945 
1945 
1945 
1945 
1946 
1946 
1946 
1946 
1946 
1946 
1946 
1947 
1947 
1947 
1951 

SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 

Zürich Oerlikon - Wettingen 
Opfikon - Zürich Seebach 
Auvernier - Les Verrieres 
Meiringen - Interlaken Ost 
Winterthur - Neuhausen 
Wil (SG) - Wattwil 
Rüti (ZH) - Wald 
Effretikon - Hinwil 
Herzogenbuchsee - Busswil 
Turgi - Koblenz - Stein-Säckingen 
Payerne - Lyss 
Koblenz - Eglisau 
Winterthur - Bülach 
Yverdon - Payerne 
Schaffhausen - Etzwilen 
Romanshorn - Kreuzlingen 
(St-Maurice -) Les Paluds - Collombey-Muraz 
Aarau - Zofingen 
Palezieux - Payerne 
Stein am Rhein - Oberwinterthur 
Wettingen - Othmarsingen 
Lenzburg - Suhr 
Payerne - Fribourg 
Kreuzlingen - Stein am Rhein 
Hinwil - Bauma 
Geneve - La Praille 

Mit knapp kommentierten Abbildungen notieren die SBB331 

Merkmale der ersten gemäß dem 4. Elektrifizierungsprogramm 
ausgerüsteten.Strecken. M. R. Emminger332 schreibt zu die
ser Bauweise: "Die während des zweiten Weltkrieges einge
tretene Mangelwirtschaft zwang die Schweizerischen Bundes
bahnen, bei der Elektrifizierung weiterer Linien von der 
bewährten Einheitsfahrleitung mehr und mehr abzuweichen 
und diese durch eine rohstoffsparende, die Betriebssicher
heit nicht einschränkende "Kriegsbauweise" zu ersetzen . 
... Die eisernen Ausleger wurden vorerst durch Holzkon
struktionen und später durch Stahlrohrausleger ersetzt." 
Hier ist einerseits bemerkenswert, daß der Verfasser von 
einer "Einheitsfahrleitung" der SBB spricht, andererseits, 
daß es zumindest zwei unterschiedliche Formen einer hier 
als "Kriegsbauweise" bezeichneten Fahrleitung gegeben ha
ben muß. Tatsächlich sind 1941 gezeichnete Querschnitts
profile für eine Fahrleitung mit Holztragwerken333 erhal-

331 

332 

333 

SBB , 19 (1942), S . 23 f f ., 201 f f . 
Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, 
Frauenfeld 1949, S. 274. 
SBB GD, Zeichnung aZ 3012. 

Bd. 2, 
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ten geblieben, für die ab 1944 elektrifizierten Strecken 
des Kreises 111 existiert ein "Montagebuch für Fahrlei
tung auf Holzmasten, 11. Teil Tragwerke"334. 

Damit ist die Gruppe der 1942/43 ausgerüsteten Strecken 
von den 1944 bis 1951 überspannten zu unterscheiden. Wäh
rend 1942/43 die einzelnen Kreisdirektionen teilweise ihre 
eigenen Wege gingen, handelt es sich bei der ab 1944 ein
gebauten Fahrleitung um die erste Einheitsfahrleitung der 
SBB, die in allen drei Kreisen nach den gleichen Zeichnun
gen erstellt wurde, von den im Montagebuch nicht abgebil
deten Seiljochen abgesehen. 

M. R. Emminger 335 nennt folgende Merkmale der Kriegsbau
weise der SBB: Das Kettenwerk besteht aus festem 50 mm 2 

Stahltragseil und nachgespannten 85 mm 2 Kupferfahrdraht, 
soweit möglich 80 mm 2 Kupfer-Stahl-Fahrdraht, in Neben
gleisen von stationen verzinkter Eisenfahrdraht von 80 mm 2 

Querschnitt. Das Kettenwerk ist in der Geraden der freien 
Strecke und in Stationen lotrecht, außerhalb von Nachspan
nung und Streckentrennung im Gleisbogen der freien Strecke 
windschief. Auf freier Strecke verwendet man Holzmasten 
auf Betonsockeln, in Stationen größtenteils Eisenbetonma
sten. Nachspannung und Streckentrennung sind dreifeldrig 
mit Abspannmasten ausgebildet. 

Z 14.7.3.2./1 Bei den 1942/43 elektrifizierten Strecken verwendet man 
Z 14.7.3.2./2 beim stützpunkt der freien Strecke in der Geraden meist 
Z 14.7.3.2./3 ein Tragwerk an zwei gegenüberstehenden Masten, Kreis I 
Z 14.7.3.2./4 ein Holztragwerk mit hängendem Stabisolator , Kreis 11 ein 

aus Stahlrohren geschweißtes Joch mit Untergurt und drei
schirmigem Stützisolator, Kreis 111 ein Holzjoch mit dop
pelter Tragsisolation; im oberen Streckenteil des Val-de
Travers sieht der Kreis I auch waagerechte Stahlrohraus
leger mit Stützstrebe, Kreis 111 zwischen Winterthur und 
Neuhausen Holzausleger mit Ankerdraht jeweils an einem 
Holzmast vor. Baut der Kreis I im unteren Streckenteil des 
Val-de-Travers für die windschiefe Fahrleitung im Gleis
bogen ebenfalls ein Holztragwerk an zwei gegenüberstehen
den Holzmasten ein, ordnet man sonst das windschiefe Ket
tenwerk im Regelfall bogenaußen an einem Mast an. 

In größeren Stationen verwendet der Kreis I Seiljoche der 
regionalen Bauart (s. 14.6.2.1.), in kleineren Stationen 
wie im Kreis 11 Fischbauchträger, Kreis 111 in den Statio
nen der Strecken Zürich Oerlikon - Wettingen und Winter
thur - Neuhausen Querseilaufhängung mit 2 Quertragseilen 
und 2 spannungs führenden Richtseilen ähnlich der BBÖ-Bau
art (s. 13.6.2.1.), in den kleinen Stationen zwischen 

334 

335 

SBB Bauabteilung Kreis 111 Elektrische Anlagen, 
Nr. F.2902 a. 
Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 2, 
Frauenfeld 1949, S. 274. 
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Wil (SG) und Wattwil nach Mitteilung des Elektromeisters 
Gossau (SG) ein Quertragwerk aus Holz über 2 Gleise. 

Die Nachspannvorrichtung besteht aus einem als "Radschere" 
bezeichneten Flaschenzug mit der Übersetzung 1 : 3336 an
stelle der bislang üblichen Nachspannvorrichtung der über
setzung 1 : 2. 

Für die 1944 bis 1951 elektrifizierten Strecken verwendet 
man einheitlich bei den Stützpunkten der freien Strecke in Z 14.7.3.2./5 

der Geraden waagerechte Rohrausleger mit stützstrebe und F 14.7.3.2./1 

einem Stabisolator für die Tragisolation, für die Seiten- F 14.7.3.2./2 

isolation die aus Stütz- und Diabolo-Isolator bestehende 
Kombination. Bei Stützpunkten im Gleisbogen bogenaußen Z 14.7.3.2./6 

hängt das windschiefe Kettenwerk über einen Stabisolator Z 14.7.3.2./7 

und einen kurzen waagerechten Ausleger direkt am Mast, bo- Z 14.7.3.2./8 

geninnen an einem waagerechten Ausleger mit Ankerdraht. An 
der Fahrleitungsmontage ist bemerkenswert, daß die auf 
Betonsockeln befestigten Holzmasten mit vormontiertem 
Stahlrohrausleger und Seitenisolation gestellt wurden. 337 

In Stationen sieht das Montagebuch Fischbauchträger mit Z 14.7.3.2./9 

einem als Querspanner bezeichneten unteren Richtseil vor; F 14.7.3.2./3 

sowohl für die Trag- als auch für die Seitenisolation ver-
wendet man die aus Stütz- und Diabolo-Isololator bestehen-
de doppelte Isolation. Nur der Kreis I sieht in verschie-
denen größeren Stationen Seiljoche der regionalen Bauart 
vor: Payerne, Murten, Aarberg. Bei Nachspannung und Strek- Z 14.7.3.2./10 

kentrennung baut man bei den Zwischenstützpunkten kurze 
Fischbauchträger an 2 Masten ein. 

Schließlich erhielt die Güterzugstrecke Geneve - La 
Praille diese Bauart 1951 als provisorische Fahrlei
tung338

, was auch andernorts bei Umbauten geschah339
• Nach 

Mitteilung der Kreisdirektion I überspannte man in La 
Praille zunächst nur 2 oder 3 Gleise. Bei der Elektrifi
zierung der Verbindungslinien Vernier-Meyrin - Chätelaine 
- La Praille und Geneve - La Praille mit 1500 V Gleich
spannung erhielt das mit 15 kV 16 2/3 Hz elektrifizierte 
Gleis 1959 die definitive Ausrüstung mit Fischbauchträgern 
für beide Stromsysteme340

• 

1960 begann man zwischen Auvernier und Les Verrieres mit 
dem Ersatz der Holzmasten341 unter Beibehaltung der Rohr
ausleger. 1963 notieren die SBB342

: "Die anläßlich der 
Elektrifizierung der Strecke Winterthur - Neuhausen (1942/ 

336 

337 

338 

339 

340 

341 

342 

SBB GD Zeichnung bz 3023. 
SBB, 37 (1960), Heft 5, S. 6. 
SBB, 36 (1959), Heft 10, S. 8 f. 
SBB, 39 (1962), Heft 10, S. 15. 
SBB, 36 (1959), Heft 12, S. 11; 
SBB, 39 (1962), Heft 9, S. 8 f. 
SBB, 37 (1960), Heft 9, S. 12. 
SBB, 40 (1963), Heft 8, S. 14. 
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43) errichteten Beton- und Holztragwerke wurden wegen 
Fäulnis und großen Unterhaltsaufwandes durch eiserne Trag
werke ersetzt. Zufolge Kupfermangels waren damals die Ne
bengleise mit Eisenfahrdraht und die Strecken- und Haupt
gleise der Stationen mit Kupferpanzerdraht (Eisendraht mit 
Kupferpanzer) ausgerüstet worden. Beim gegenwärtigen Umbau 
wurden alle diese Fahrleitungen durch solche aus Kupfer
draht ersetzt." 1971 verschwanden auf der Strecke Eglisau 
- Stein-Säckingen die letzten Holzmasten343

, im gleichen 
Jahr begann man mit der Normalisierung der Fahrleitung 
Zürich Seebach - Wettingen344

• Während der Kreis 111 beim 
Fahrleitungsumbau die vorhandenen Rohrausleger mit Stab
isolatoren beibehielt, bauten die Kreise I und 11, von 
Auvernier - Les Verrieres abgesehen, neue Profilausleger 
mit Stützstrebe ein. Umgekehrt ist die Querseilaufhängung 
im Kreis 111 von den Strecken Zürich Oerlikon - Wettingen 
und Winterthur - Neuhausen verschwunden, während die Seil
joche des Kreises I noch vorhanden sind. 1986 ist die ur
sprüngliche Kriegsbauart nur noch auf der Strecke Fribourg 
- Payerne weitgehend unverändert erhalten. 

14.7.4. Entwicklung nach 1950 

14.7.4.1. Privatbahnbauarten der 5. Generation 

1964 
1964 
1965 
1966 
1982 

LSE 
LSE 
MThB 
WM 
Fa 

Hergiswil - Stansstad (Neubaustrecke) 
Stansstad - Engelberg (Umbau) 
Wil (SG) - Kreuzlingen 
Wohlen - Fahrwangen-Meisterschwanden (Umbau) 
Oberwald - Realp (Neubaustrecke) 

Nur über die neue Fahrleitung der WM345 ist eine Beschrei
bung veröffentlicht worden, über die Ausrüstung der übri
gen Strecken nur allgemein gehaltene Ausführungen; Angaben 
der betreffenden Eisenbahnverwaltungen sind die wesentli
che Quelle. 

Z 14.7.4.1./1 In allen Fällen verwendet man ein aus fest abgespanntem 
Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht bestehendes Ketten
werk, das bei der Fa immer lotrecht, ansonsten in der Ge
raden der freien Strecke und in Stationen lotrecht, im 

Z 14.7.4.1./3 Gleisbogen der freien Streck.e außerhalb von Nachspannung 
Z 14.7.4.1./4 oder Streckentrennung windschief verlegt ist. Sah man bei 

der WM noch 50 mm 2 Stahltragseil und 85 mm 2 Kupferfahr
draht vor, notiert die Fa 50 mm 2 Stahl-Kupfer-Tragseil und 
107 mm 2 Kupferfahrdraht. Für die Trag- und Seitenisolation 
verwendet man bei 15 kV Nennspannung den fünfschirmigen 
Isolator, bei 11 kV die vierschirmige Ausführung. 

343 

344 

345 

SBB, 48 (1971), S. 112. 
SBB , 4 8 (1971), S. 13 0 . 
50 Jahre Wohlen-Meisterschwanden-Bahn 
wangen 1966, S. 77 ff. 

1916-1966, Fahr-
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Sowohl auf freier Strecke als auch in Stationen sieht man 
Breitflanschträger vor: bei LSE, MThB und WM als Einsetz
masten, bei FO als Aufsetzmasten. Entsprechend der Tradi
tion von Furrer & Frey sind die Stützpunkte der Geraden 
der freien Strecke bei FO, LSE, WM mit gespreiztem Ausle- Z 14.7.4.1./7 

ger, bei der von Kummler & Matter ausgerüsteten MThB mit Z 14.7.4.1./2 

aus Stahlrohren hergestelltem waagerechten Ausleger mit 
Stützstrebe ausgebildet. Aus der Auslegerform kann man je-
doch nicht unbedingt auf die Herstellerfirma schließen: So 
baute beispielsweise 1985 Kummler & Matter die Station 
Segnas der FO unter Verwendung von Spreizauslegern aus. 

In Stationen montiert man als Quertragwerk meist Fisch- Z 14.7.4.1./5 

bauchträger (LSE, MThB, WM), die FO Kastenträger (J-Joch F 14.7.4.1./1 

mit parallelen Enden), verschiedentlich Ausleger über 2 Z 14.7.4.1./12 

Gleise (FO, LSE, WM), LSE auch Einzelmastausrüstung . Bei Z 14.7.4.1. /10 

Überführungen spannt man das Tragseil meist fest ab, nur Z 14.7.4.1./11 

bei der FO führt man dieses durch. MThB und WM weisen F 14.7.4.1. /2 

keine Tunnels auf; bei FO und LSE führt man in Tunnels das 
Tragseil durch. 

Nur die LSE weist zweifeldrige Nachspannungen auf, FO, 
MThB, WM die dreifeldrige Ausführung, in allen Fällen mit 
Abspannmasten. Bei FO, MThB, WM ist die Streckentrennung Z 14.7.4.1./6 

in der Geraden dreifeldrig, im Gleisbogen vierfeldrig aus
gebildet; die LSE ersetzt Streckentrennungen durch Strek
kentrenner. 

Beim Doppelspurausbau der Teilstrecke Chur - Reichenau
Tamins der RhB 1958 bis 1961 sah man auf freier Strecke 
Stützstrebenjoche mit Hängestützen und Bogenabzüge im 
Gleisbogen vor, in Stationen Fischbauchträger. Zur über
fuhr normalspuriger Güterwagen erhielt das eine Gleis zwi
schen Chur und Domat/Ems eine dritte Schiene. 346 Diesen 
Normalspurbetrieb führt man mit SBB-Triebfahrzeugen durch, 
weshalb dort die Fahrleitung sowohl entsprechend den Nor
men der RhB als auch jenen der SBB reguliert sein muß. Die 
1970 auf Doppelspur ausgebaute Teilstrecke Oberburg -
Hasle-Rüegsau der EBT weist bei allen Stützpunkten Fisch
bauchträger mit Hängesäulen auf. 347 

Es fällt auf, daß die in den sechziger Jahren auf elektri
schen Betrieb mit 15 kV 16 2/3 Hz umgestellten schweizeri
schen Privatbahnen im Gleisbogen der freien Strecke wind
schiefe Fahrleitung aufweisen, während die FO diese seit 
Jahrzehnten in der Schweiz eingeführte Bauart sowohl beim 
Bau des Furka-Basis-Tunnels als auch bei der von P. Mau
rer348 dargestellten technischen Sanierung der FO weitge
hend verlassen hat. 

346 

347 

348 

SBB, 37 (1960), Heft 4, S. 10 f. 
VST Revue, 27 (1971), Heft 3, S. 15. 
SER, 5 (1982), S. 77 ff. 
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Als erste normalspurige schweizerische Privatbahn hatte 
die BT 1931/32 im Gleisbogen der freien Strecke überall 
die windschiefe Fahrleitung einbauen lassen (s. 14.7.1.). 
Eine Dienstvorschrift der BT349 schreibt 1956 unter "Ein
schränkungen im Verkehr von Triebfahrzeugen" vor: "Mit 
Rücksicht auf die leichte Bauart unserer windschiefen 
Fahrleitung dürfen nie die benachbarten Stromabnehmer 
zweier Triebfahrzeuge verwendet werden. Wenn die Zugs lok 
nicht belastungshalber oder zur Speisung der Zugheizung 
arbeiten muß, so sind deren Stromabnehmer zu senken. Das 
Heben von Stromabnehmern während der Fahrt im Bereiche von 
Weichen ist verboten. Die Stromabnehmer einer zweiten Lok 
dürfen nur im Stillstand gehoben werden." 

Nach Mitteilung der BT ersetzte man ab 1970 die vorhandene 
aus 35 mm 2 Stahltragseil und 85 mm 2 Kupferfahrdraht beste
hende Fahrleitung durch ein aus 50 mm 2 Stahl-Kupfer-Trag
seil und 107 mm 2 Kupferfahrdraht bestehendes Kettenwerk, 
das auch im Gleisbogen lotrecht ohne Bogenabzüge verlegt 
ist. 

Nach der BT hatte die EBT/SMB-Gruppe 1932/33 die wind
schiefe Fahrleitung einbauen lassen. Im Gegensatz zur BT 
führte man dort keinen Totalumbau durch, sondern baute 
nach Mitteilung der EBT ab etwa 1974 die vorhandene wind
schiefe Fahrleitung lotrecht um, indem man in der Mitte 
zwischen den vorhandenen Masten längere Breitflanschträger 
für die Hauptstützpunkte mit gespreiztem Ausleger neu 
gründete und die bestehenden kürzeren Masten mit Bogenab
zügen als Zwischenmasten weiterverwendete. 

Nach Mitteilung der Firma Kummler & Matter gingen die ge
nannten Bahngesellschaften noch aus einem anderen Grund im 
Gleisbogen von der windschiefen zur lotrechten Fahrleitung 
über: Während in der Vorkriegszeit bei Elektrifizierungs
arbeiten die Kosten für das Material die Personalkosten 
überwogen, ist es heute umgekehrt. Da Montage, Unterhalt 
und Störungsbeseitigung einer lotrechten Fahrleitung in 
kürzerer Zeit und mit weniger Personal durchzuführen sind 
als bei der windschiefen Bauart und betriebliche Ein
schränkungen entfallen, schreiben die genannten schweize
rischen Privatbahnen bei Um- oder Neubauten im Gleisbogen 
grundsätzlich die lotrechte Fahrleitung vor. Andere Bahn
gesellschaften lassen im Gleisbogen soweit möglich lot
recht, nur in Ausnahmefällen windschief bauen, so bei en
gen Krümmungsradien von Schmalspurbahnen im Gebirge, wo es 
oft schwierig ist, für die bei lotrechter Fahrleitung er
forderlichen dicht aufeinanderfolgenden Masten geeignete 

Z 14.7.4.1./8 Standorte zu finden. Seit etwa 1984 baut die FO auch in 
Z 14.7.4.1./9 solchen Fällen grundsätzlich lotrecht. Schließlich gibt es 

weiterhin schweizerische Privatbahnen, die bei Um- oder 
Neubauten im Gleisbogen windschiefes Kettenwerk einbauen 

349 Bodensee-Toggenburgbahn. Anhang zum Reglement über 
den Fahrdienst Ausgabe Juni 1956, Ziffer 5. 
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lassen, so z. B. die SOB durch Furrer & Frey, da sich nach 
Überzeugung der Bahnverwaltung bei Krümmungsradien von we
niger als 400 m der Einbau der windschiefen Fahrleitung 
weiterhin lohnt. 

14.7.4.2. Abschluß der Elektrifizierung der SBB 

1953 
1954 
1956 

1956 
1956 
1958 

1960 
1960 
1961 
1962 
1965 
1968 
1969 

1969 

SBB 
SBB 
SBB 

SBB 
SBB 
SBB 

SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 

SBB 

Sissach - Läufelfingen - Olten 
Collombey-Muraz - St-Gingolph CFF 
Les Verrieres - Staats grenze bei Les Verrieres 
de Joux 
Basel SBB PB - Eigentumsgrenze bei Basel Bad Bf 
Basel SBB RB - Gellert (- Basel Bad Bf) 
Eigentumsgrenze bei Basel Bad Bf - Basel Klein
hüningen Hafen 
Oberglatt - Niederweningen 
Cadenazzo - Staatsgrenze bei Pino 
Basel SBB RB - Birsfelden Hafen 
Kreuzlingen - Konstanz 
Balerna - Chiasso Smistamento (Neubaustrecke) 
Courtemaiche - Bure (Neubaustrecke) 
Zürich Altstetten - Zürich Oerlikon 
(Neubaustrecke) 
Kreuzlingen Hafen - Konstanz 

Für diese Strecken gelten wieder die Technischen Daten der 
Fahrleitungsanlagen aer SBB (s. 14.6.2.), insbesondere 
verwendet man im Hauptgleis festes 50 mm 2 Stahltragseil 
und nachgespannten 107 mm 2 Kupferfahrdraht für das Ketten
werk von 2,5 m Systemhöhe. Dieses ist grundsätzlich lot
recht, im Gleisbogen eingleisiger Strecken außerhalb Nach
spannungen oder Streckentrennungen bis 1960 windschief 
verlegt. Auf eingleisigen Strecken baut man in der Geraden 
meist den waagerechten Profilausleger mit Stützstrebe und F 14.7.4.2./1 

dreischirmigem Stützisolator, vereinzelt auch den waage-
rechten Ausleger mit Stützstrebe aus Stahlrohren und Stab-
isolator als Hängeisolation350 von der Kriegsbauart ein Z 14.7.4.2./1 

(Collombey-Muraz St-Gingolph CFF, Zürich Altstetten 
Hard), jedoch grundsätzlich an Breitflanschträgermasten. 
Die Seitenisolation ist weiterhin doppelt aus Stütz- und 
Diabolo-Isolator ausgebildet. Die bis 1960 verwendete 
windschiefe Fahrleitungskette hängt man über einen Stab-
isolator an einer am Stahlmast befestigten Konsole auf. 35~ Z 14.7.4.2./2 

Seither bauen die SBB auch auf eingleisigen Strecken im 
Gleisbogen nur lotrechtes Kettenwerk ein. Nach Mitteilung 
des Elektromeisters Muttenz überspannte man die Strecke 
Basel SBB RB - Birsfelden Hafen nur mit lotrechtem Ketten-
werk, mit Bogenabzügen an Zwischenmasten im Gleisbogen. 
Sowohl auf mehrgleisigen Strecken als auch in Stationen F 14.7.4.2./2 

verwendet man Fischbauchträger 3 
52; als Tragisolation Z 14.7.4.2. /3 

350 

35~ 

352 

SBB GD, Zeichnung A 33.002a. 
SBB GD, Zeichnung A 33.007a. 
SBB GD, Zeichnung A 33.022. 
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sieht man hier entweder dreischirmige Stütz isolatoren oder 
die aus zwei Stütz- und einem Diabolo-Isolator bestehende 
Doppelisolation vor, als Seitenisolation die aus Stütz
und Diabolo-Isolator bestehende Doppelisolation. Nachspan
nung und Streckentrennung sind dreifeldrig mit Abspannma
sten ausgeführt. 

seit Anfang der siebziger Jahre bauen auch die SBB die 
windschiefe Fahrleitung lotrecht um, so aus besonderem An
laß die Emmentallinie Gümligen - Langnau - Gütsch (- Lu
zern). Nach dem einpoligen Schaltschema des SBB-Netzes aus 
dem Jahre 1949 353 belieferte einerseits das Unterwerk Em
menbrücke die Emmentallinie mit elektrischer Energie, zu
sätzlich speiste das Unterwerk Burgdorf über einen Regu
liertransformator und eine etwa 22 km lange Speiseleitung 
in Langnau ein. Das im Zusammenhang mit den von J. Wett
ler 354 und P. Schaaf 355 beschriebenen Maßnahmen zur Ver
besserung der Energieversorgung der SBB errichtete Unter
werk Wylerfeld ermöglicht eine Verkürzung des Abstands der 
an den Endpunkten speisenden Unterwerke auf etwa 92 km, 
dennoch war der Spannungsabfall auf der Emmentallinie mit 
Steigungen bis 20 Promille zu groß. Da die vorhandenen 
Masten im Gleisbogen für eine aus 95 mm 2 Kupferseil beste
hende Speiseleitung nicht bemessen sind, stellte man nach 
Mitteilung der GD SBB die neuen Breitflanschträgermasten 
in die Mitte zwischen die vorhandenen Masten als Stütz
punkte der Speiseleitung und Hauptstützpunkte der lotrecht 
umgebauten Fahrleitung. Je nach Mastlänge erhielten die 
vorhandenen Masten entweder waagerechte Ausleger oder wie 
bei der EBT Bogenabzüge. Auf anderen Strecken haben die 
SBB auch schwebende Bogenabzüge am Erdseil eingebaut. Nach 
einer schematischen Netzkarte der SBB aus dem Jahre 
1980356 ist die windschiefe Fahrleitung inzwischen von 
vielen Teilstrecken der SBB verschwunden, auf denen sie 
ursprünglich eingebaut war. 

14.8. Einheitsbauarten der SBB 

Wie bereits dargelegt, erhielten die während des Zweiten 
Weltkriegs ab 1944 ausgerüsteten SBB-Strecken in allen 
drei Kreisen die gleiche Fahrleitungsausrüstung (s. 
14.7.3.2.). In Friedenszeiten zeigte sich der föderali
stische Geist wieder stärker: Bei den in den fünfziger 
Jahren verwirklichten Doppelspurbauten montierte der Kreis 
I zwischen Fribourg und Romont die regionale Fahrleitungs
bauart mit 100 m Spannweite (s. 14.6.2.1.), der Kreis 11 
zwischen Solothurn und Olten sowie Giubiasco und Cadenazzo 
Auslegermasten, schließlich der Kreis 111 zwischen Lachen 

353 
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355 

356 

Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 2, 
Frauenfeld 1949, Beilage J. 
ETR, 16 (1967), S. 21 ff. 
EB, 48 (1977), S. 22 ff., 50 ff. 
SBB Bau GD/FI Nr. 1671.0000.0001, Stand 31.03.1980. 
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und Ziegelbrücke bzw. Sargans und Bad Ragaz die herkömmli
che Bauart mit Stützstrebenjochen (s. 14.6.3.) ein. Den
noch gab es in den fünfziger und sechziger Jahren Anstö
ße, die von 1925 bis 1960 im wesentlichen die gleichen 
konstruktiven Merkmale aufweisenden Fahrleitungsbauarten 
der drei Kreise zu überdenken und geänderten Anforderungen 
anzupassen. Hierfür nahm man die Fahrleitungsbauart der 
Kreise 11 und 111 mit 60 m Längsspannweite als Ausgangs
punkt. 

14.8.1. Konstruktive Weiterentwicklung der Fahrleitungs
bauart der Kreise 11 und 111 

14.8.1.1. Weiterentwicklung für höhere Geschwindigkeiten 
im Kreis I 

1957 
1958 
1962 
1963 
1964 
1964 
1967 
1968 
1970 
1971 

SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 

La Neuveville - Ligerz 
Grandson - Onnens-Bonvillars 
Brügg (BE) - Madretsch 

(Doppelspurausbau) 
(Doppelspurausbau) 
(Doppelspurausbau) 
(Doppelspurausbau) Madretsch - Biel 

Lausanne - Renens (VD) 
Busswil - Brügg (BE) 
Sierre - Salgesch 
Sion - St-Leonard 

(Dreigleisiger Ausbau) 
(Doppelspurausbau) 
(Doppelspurausbau) 
(Doppelspurausbau) 

St-Leonard - Granges-Lens 
Bussigny - Denges-Echandens 

(Doppelspurausbau) 
(Neubaustrecke) 

Die Änderung der Verwaltungsorganisation der SBB von 1924 
hatte dazu geführt, daß die Kreisdirektion I die Teil
strecken Aesch - Delemont - Moutier, Lengnau - Biel, Zol
likofen - Bern und Bern - Thun vom früheren Kreis 11 (Ba
sel) samt den zugehörigen Fahrleitungen übernahm. 

Über die Fahrleitung der Strecke Bern - Thun sagen E. 
Aebi und J. Aeschlimann357 aus: "Nach dem Zweiten Welt
krieg wurden an den Fahrleitungen erstmals grössere Ar
beiten ausgeführt. So wurden in den Jahren 1948 bis 1952 
die Holzmasten ersetzt und anfangs der sechziger Jahre der 
Fahrdraht ausgewechselt." Nach einer 1947 veröffentlichten 
Abbildung358 muß der Ersatz der Holzmasten durch Breit
flanschträger bereits vor dem genannten Zeitpunkt begonnen 
haben. Weiter handelt es sich nicht nur um einen Ersatz 
von Holzmasten, sondern um einen Neubau der Fahrleitung 
der freien Strecke zwischen Wylerfeld und Thun unter Wei
terverwendung der einfeldrigen Nachspannung bzw. Strecken
trennung mit Abfangjochen (s. 14.5.2.3.). Hierzu übernahm 
der Kreis I die Fahrleitungsbauart der Kreise 11 und 111 
mit 60 m Längsspannweite. Die Auslegermasten weisen dop- Z 14.8.1.1./1 

pelte stütz- und Seitenisolation auf, im Gleisbogen ver-
wendet man beim Hauptstützpunkt bogeninnen Rüsselausleger, 
diese auch bei Zwischenmasten mit Bogenabzügen im Gleisbo-

357 

358 
SBB im Aaretal, Luzern 1984, S. 59. 
SBB, 24 (1947), S. 99. 
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gen. Um 1960 erhielten die Hauptstützpunkte angelenkte 
Stahlrohr-Seitenhalter. 

Nach Mitteilung der Kreisdirektion I baute man in den 
fünfziger Jahren die Fahrleitung der freien strecke zwi-

F 14.8.1.1./1 schen Granges-Lens und Brig um; die Fahrleitung mit Holz
masten zwischen Sion und Granges-Lens (s. 14.6.2.1.) ver
schwand erst beim 1968 bzw. 1970 verwirklichten Doppel
spurausbau. Auch im Oberwallis montierte man die Fahrlei
tungsbauart der Kreise II und III mit 60 m Längsspannweite 
und Auslegermasten, beim Stützpunkt L der Geraden mit an
gelenktem Stahlrohr-Seitenhalter. Auf eingleisigen Strek
kenabschnitten behielt man die Holzmasten auf Betonsockeln 
als Zwischenmasten mit Bogenabzügen bei, bei Doppelspur 
sah man Bogenabzüge an einem Rüsselausleger vor. In Sta
tionen ersetzte man die Seiljoche teilweise durch Fisch
bauchträger. Von der Inbetriebnahme der elektrischen TEE
Züge im Jahre 1961 an verkehrten diese auf den Abschnitten 
Granges-Lens - Sierre und Visp - Brig unter dieser Fahr
leitung mit 140 km/h. 359 

Weiter versuchte der Kreis I, durch den Einbau eines 18 m 
langen Y-Beiseils an den Hauptstützpunkten der Fahrlei
tung mit 60 m bzw. 100 m Spannweite den Stromabnehmer lauf 

F 14.8.1.1./2 zu verbessern. Versuchsweise baute man jeweils die Fahr
leitung eines Gleises der freien Strecke zwischen Biel 
Mett und Pieterlen bzw. Chateauneuf-Conthey und Sion in 
dieser Weise um. Beide Abschnitte sind seit Jahren norma
lisiert. 

Die weitere Entwicklung läßt sich beim mehrgleisigen Aus
bau von Strecken des Kreises I verfolgen. Sah man 1957 
beim Doppelspurausbau La Neuveville - Ligerz noch die im 
Oberwallis verwendete Bauart vor, weist der im folgenden 
Jahr in Betrieb genommene zweigleisige Abschnitt Grandson 
- Onnens-Bonvillars verschiedene Verbesserungen auf: Das 
Kettenwerk mit dichterer Hängerteilung ist über Stütziso
latoren auf Auslegermasten gelagert. An allen stützpunkten 
verwendet man angelenkte Stahlrohr-Seitenhalter, wobei die 
Seitenisolation doppelt ausgeführt ist. Man sieht nur noch 
Hauptstützpunkte vor und verzichtet im Gleisbogen auf Bo
genabzüge. Auf freier Strecke verwendet man nur bei den 
Zwischenstützpunkten von Nachspannung und Streckentrennung 
Fischbauchträger. Bei den folgenden Doppelspurbauten be
hielt man diese Aufhängung des Kettenwerks bei, ersetzte 

F 14.8.1.1./3 jedoch die Ausleger durch Fischbauchträger. H. Merz 360 

F 14.8.1.1./4 schreibt über die Ende der fünfziger Jahre verwirklichten 
Verbesserungsmaßnahmen: "Auch bei unseren Anlagen sind 
noch Verbesserungen möglich, zum Beispiel durch Erhöhung 
des mechanischen Fahrdrahtzuges, durch Änderung der Draht-

359 
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SBB, 38 (1961), Heft 6, S. 14. 
Zum Abschluß der Elektrifikation der SBB, Bern o. J., 
S. 46. 
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aufhängung und entsprechende Regulierung der Fahrdrahtauf
hängung." 

Aber nicht nur beim mehrgleisigen Ausbau von Strecken, so 
beim Bau des dritten Gleises Lausanne - Renens 361

, er
neuerte der Kreis I die Fahrleitung, sondern auch auf vor
handenen zweigleisigen Strecken. A. Fontolliet362 sagt 
hierzu 1961: "Im Hinblick auf die allgemeine Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeiten werden nach und nach die ursprüng
lich auf 100 m bemessenen Abstände der Fahrleitungsmasten 
auf 60 m vermindert." 1963 begründet A. Marguerat 363 diese 
Maßnahme näher: "Im Kreis I wurden bei der Elektrifizie
rung aus Ersparnisgründen Fahrleitungs-Mastabstände von 
100 m gewählt. Heute müssen die Abstände auf 60 m verrin
gert werden, um die Einhaltung höherer Fahrgeschwindigkei
ten zu gewährleisten." Gleichzeitig schreibt A. Fon
tolliet364 zum normalen Bauprogramm des Kreises I: "Die 
bei der Elektrifizierung des Bahnnetzes erstellten Fahr
leitungen waren für Höchstgeschwindigkeiten von 100 km/h 
gedacht. Da heute die meisten Züge mit 125 km/h verkehren 
- vereinzelte dürfen sogar mit 140 km/h fahren -, erweist 
sich die Anpassung der Fahrleitungen als unumgänglich. Sie 
besteht in der Verkürzung der Spannweiten von 100 auf 60 m 
und in der Vermehrung der Leitungsabschnitte." Vermutlich 
ist mit letztgenannter Aussage eine Verkürzung der Nach
spannlänge gemeint. 

Besonders auf der Strecke Lausanne - Genf, die seit der 
Inbetriebnahme der Re 4/4 I-Lokomotiven von Leichtschnell
zügen fast durchgehend mit 125 km/h befahren wird, setzte 
man im Hinblick auf eine Anhebung der Streckengeschwindig
keit auf 140 km/h die Spannweite auf 60 m herab. 365 Nach 
Mitteilung der Kreisdirektion I baute man hierzu bei Alla
man die alte Fahrleitung provisorisch um, indem man an
stelle der Zwischenmasten in Feldmitte Holzmasten mit 
einem Fischbauchträger stellte, wodurch sich die Spannwei
te auf 50 m verminderte. 

1971 stellt R. Delisle 366 in einem Aufsatz über die festen 
Anlagen der Simplonlinie zum Umbau der Fahrleitungen fest: 
"Der Mastabstand von 100 m erwies sich als unzweckmäßig, 
weil die gros se Elastizität der Leitung bei höheren Ge
schwindigkeiten das Abspringen der Stromabnehmerwippe be
günstigt. Dadurch leiden die Schleif stücke und die entste
henden Lichtbogen bewirken Störungen im Funkverkehr. Die 
rapide Zunahme der Zuglasten und die Erhöhung der Fahrge
schwindigkeit von 100 auf 125 km/h im Jahre 1945 zwangen 
zur entsprechenden Anpassung der Fahrleitung. Die Mastab-

361 SBB, 37 (1960) , Heft 6, S. 8. 
362 SBB, 38 (1961), Heft 3, S. 4. 
363 SBB, 40 (1963), Heft 10, S. 6. 
364 SBB, 40 (1963), Heft 10, S. 21. 
365 SBB, 52 (1975), S. 146. 
366 SBB, 48 (1971), S. 210. 
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stände wurden von 100 m auf 60 m reduziert, die Aufhängung 
verbessert und die Nachspannung der Kontaktleitung geän
dert. Diese Arbeiten sind etwa auf der Hälfte der Doppel
spur vollendet und schaffen die Voraussetzung für das Fah
ren mit 140 km/h bei allerdings begrenzter Stromaufnahme. 
Die neuerdings verbreitete Verwendung von Lokomotiven ho
her Leistung - oft noch in Doppeltraktion - hat zur Folge, 
dass auch die umgebaute Fahrleitung den Ansprüchen nicht 
mehr voll genügt. Bei kommenden Umbauten soll deshalb die 
an anderer Stelle beschriebene R-Fahrleitung eingeführt 
werden ... " 

Unter der Fahrleitung mit 100 m Längsspannweite des Krei
ses I, der Fahrleitungsbauart der Kreise 11 und 111 mit 60 
m Spannweite und der seit den fünfziger Jahren gebauten 
Fahrleitung des Kreises I mit 60 m Spannweite sind bei 
Doppeltraktion Geschwindigkeiten von mehr als 125 km/h 
nicht zulässig. 

14.8.1.2. Weiterentwicklung für höhere Stromstärken in den 
Kreisen 11 und 111 

In einem Bericht367 stellt die GD SBB 1967 fest: "Das Ver
kehrsvolumen hat in den letzten Jahren stark zugenommen. 
An die Fahrleitungen werden heute und in Zukunft höhere 
Anforderungen als früher gestellt. Die Strombelastung ist 
stark angestiegen. Es werden vermehrt Triebfahrzeuge hoher 
Leistung für 140 km/h mit grossem Beschleunigungsvermögen 
eingesetzt. Der Energiekonsum und der Leistungsbedarf ha
ben sich entsprechend rasch gesteigert. Der ursprünglich 
gewählte Fahrdrahtquerschnitt von 107 mm 2 Cu für 600 A bot 
früher eine reichliche Reserve. Heute werden auf gewissen 
Strecken über 1000 A erreicht. Auf der Gotthardstrecke 
mußte 1960/61 eine verstärkte Fahrleitung mit einem Fahr
draht von 150 mm 2 Cu und einem Tragseil von 92 mm 2 St/Cu 
(85 mm 2 Cu) eingebaut werden." 

Diese Aussagen über die Betriebsstromstärken sind zu prä-
Z 14.8.1.2./1 zisieren. Nach einem Strom-Temperatur-Diagramm der SBB36B 

ist bei einer Umgebungstemperatur von +40°C, einer höchst
zulässigen Leiterendtemperatur von +80°C bei leichtem Wind 
von 0,6 m/s und 30 Prozent abgenutztem Fahrdraht für das 
aus 50 mm 2 Stahltragseil und 107 mm 2 Kupferfahrdraht be
stehende Kettenwerk eine Dauerstromstärke von 410 A zuläs
sig, etwa 600 A, wenn zusätzlich eine Verstärkungs leitung 
aus 95 mm 2 Kupferseil vorhanden ist. Unter den gleichen 
Bedingungen beträgt die Dauerstromstärke für das aus 92 
mm 2 Stahl-Kupfer-Tragseil und 150 mm 2 Kupferfahrdraht be
stehende Kettenwerk 750 A. 

367 

36B 
SBB Bau GD-Fl Bericht Nr. B 99.001 vom 31.05.1967. 
SBB GD, Zeichnung 0412.0000.0011. 
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Während ein Beitrag zum hundertjährigen Jubiläum der 
Gotthardstrecke369 nur kurz hierauf eingeht, stellt P. 
Schaaf370 den Umbau ausführlich dar. Der Anstieg der Zug
zahlen am Gotthard (1950: 102 Züge, 1968: 189 Züge) führte 
nicht nur zu höheren Primärströmen, sondern brachte es mit 
sich, daß während der ganzen 24 Stunden eines Tages keine 
Zugpausen von mehr als 30 Minuten vorhanden sind, die für 
Unterhaltungsarbeiten genutzt werden könnten. M. Riet
mann371 beschreibt das Sonderprogramm zur Leistungssteige
rung am Gotthard, das insbesondere den Selbstblock für 
eine Zugfolge von 3 Minuten und den Gleiswechselbetrieb 
vorsieht. Nur dank des inzwischen durchgehend von Erstfeld 
bis Biasca eingeführten Gleiswechselbetriebs können die 
festen Anlagen der Gotthardstrecke unterhalten und erneu
ert werden. Der Umbau der Fahrleitung am Gotthard sollte 
nicht nur höhere Stromstärken, sondern sowohl auf freier 
Strecke als auch im Tunnel auch bei einspurig ausgeschal
teter Fahrleitung einen rationellen Unterhalt ermöglichen. 

Waren schon bisher die Gleise der freien Strecke elek
trisch getrennt, unterteilte man auch die Stations-Fahr
leitungen sowohl längs als auch quer, um die vorhandene 
Gleisanlage auch bei Fahrleitungsarbeiten optimal nutzen 
zu können. Auf freier Strecke der Gotthardnordseite trenn
te man auf freier Strecke konsequent mechanisch die Fahr
leitung der beiden Streckengleise. Zunächst baute man an 
den aus Kostengründen soweit möglich beibehaltenen Masten 
anstelle der Joche waagerechte Ausleger mit doppelter Sei
tenisolation am Mast ein. Da für das Besteigen des Mastes 
bei eingeschalteter Fahrleitung zur Erneuerung des Deckan
strichs jeweils ein provisorischer Schutzkorb an der Sei
tenisolation angebracht werden mußte, sah man beim Stütz
punkt Keine am Ausleger montierte Hängesäule für die Sei
tenisolation, beim Stützpunkt L Rüsselausleger vor; für 
die Trag- und die Seitenisolation verwendet man einheit-
lich den dreischirmigen Stützisolator . Diese Bauart mon- F 14.8.1.2./1 

tier te man auch beim Doppelspurausbau Rotkreuz - Immen-
see372 und den ersten zweigleisigen Abschnitten der Aar
gauischen Südbahn373

• Später baute man nördlich des Gott-
hards und beim weiteren Streckenausbau der Aargauischen 
Südbahn374 eine nach dem Erfinder als "Affolter-Ausleger" 
oder allgemein als "Kreis II-Ausleger" bezeichnete Kon- Z 14.8.1.2./2 

struktion ein, die dem Ende eines Fischbauchträgers äh- F 14.8.1.2./2 

nelt. Eine als "Einsatzbogen" bezeichnete gewinkelte F 14.8.1.2./3 

Hängestütze läßt sich sowohl beim Stützpunkt K als auch 
beim stützpunkt L an diesem Ausleger befestigen, wodurch 

369 SBB, 59 (1982) , S. 87. 
370 SBB, 47 (1970), S. 182 ff. 
371 SBB, 48 (1971), S. 163 ff. 
372 SBB, 39 (1962), Heft 11, S. 10 f.; 

SBB, 40 (1963) , Heft 9, S. 12. 
373 SBB, 42 (1965), Heft 9, S. 10 f. 
374 SBB, 45 (1968) , Heft 1, S. 4 f.; 

SBB, 49 (1972) , S. 236 f. 
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alle spannungs führenden Teile vom Mast entfernt sind. 1980 
elektrifizierten die SBB den 1977 in Betrieb genommenen 
Güter- und Huckepackbahnhof Lugano Vedeggio375 mit der Zu
fahrtslinie ab der Station Taverne-Torricella mit den 
gleichen Tragwerken, in Lugano Vedeggio mit Auslegern über 
2 Gleise und Einsatzbogen376

• 

Südlich des Gotthards ersetzte man dagegen die vorhandenen 
Joche im Regelfall durch Fischbauchträger mit Hängestüt
zen, teilweise mit Einsatzbogen, dies auch bei Neubauten 
oder größeren Umbauten im Tessin. 377 

Auf den Stationen montierte man anstelle der vorhandenen 
Jochkonstruktionen mit Untergurt Fischbauchträger, an de
nen zuerst Hängestützen, später Einsatzbogen befestigt 
wurden; hierbei ersetzte man die Querspanndrähte mit zwi
schengeschalteter Isolation durch Seitenisolationen. 

Da die unter Hochspannung stehenden waagerechten Traversen 
der alten Tunneltragwerke von einer Tragwerkshälfte bis 
nahe an das Lichtraumprofil des Nachbargleises reichten, 
ersetzte man diese Tragwerke durch das vereinfachte Tun-

Z 14.8.1.2./3 neltragwerk Type Süss (s. 14.6.2.1.). 

Die Nachspannlänge verkürzte man von bisher 1500 m auf 800 
m, da in einem normalen Arbeitsintervall am Gotthard keine 
größere Drahtlänge eingebaut werden kann. Als Folge der 
geringen temperaturabhängigen Wanderung des Fahrdrahts 
konnte man kürzere und damit leichtere Seitenhalter ver
wenden. Bei dreifeldriger Nachspannung und Streckentren
nung mit Abspannmasten traten bei dem 150 mm 2 Kupferfahr
draht in den Nachspannfeldern bei dem in Richtung Nach
spanngewicht abgehenden Fahrdraht Schwierigkeiten mit der 
Längsbeweglichkeit ein. Zur Verbesserung hat man auf 
Streckenabschnitten, auf denen die Joche ohnehin belassen 
werden, die Nachspannfelder mit Abfangjochen ausgebildet, 
was sich vor allem in Nachspannungen und Streckentrennun
gen in Kurven bewährt hat. Mit Rücksicht auf die vorhande
nen Masten ist das Tragseil in dieser Weise fest abge
spannt, daß bei -20°C die Zugkraft 6 kN nicht übersteigt, 
der 150 mm 2 Fahrdraht ist mit 10 kN nachgespannt. Im Gott
hardtunnel ist eine regelmäßig zu überwachende hydrauli
sche Fahrdrahtnachspannung eingebaut. 

Die umgebaute Gotthardfahrleitung genügt für die auf den 
Steilrampenabschnitten zulässige Höchstgeschwindigkeit von 
80 km/ho Bei höheren Fahrgeschwindigkeiten auf Talstrecken 
ist die Stromabnahme bei den vergleichsweise geringen Zug
kräften in Tragseil und Fahrdraht nicht mehr einwandfrei. 
Inzwischen ist auch am Gotthard auf verschiedenen Teil
strecken die R-Fahrleitung eingebaut. 

375 
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377 

SBB, 48 (1971), S. 128 f.; SBB, 54 (1977), S. 131. 
SBB, 57 (1980), S. 47. 
SBB, 41 (1964), Heft 2, S. 12. 
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Andere Gründe bewogen den Kreis 111, eine Fahrleitung für 
hohe Stromstärken zu entwickeln. 1961 sprechen die SBB37B 

vom "bevorstehenden Ausbau der rechtsufrigen Zürichseeli
nie". Die Projektbeschreibung379 formuliert ein neues Be
triebskonzept der Linie Zürich - Meilen - Rapperswil im 
30-Minuten-Takt mit neuem Rollmaterial hohen Beschleuni
gungsvermögens, wofür die Energieversorgung im Großraum 
Zürich durch den Bau der Unterwerke Rapperswil und Zürich 
verbessert werden mußte. 3BO 

Mehrfach beschreiben J. Rutschmann und M. Desponds 3B1 die 
erste S-Bahn der SBB mit den dort eingesetzten Triebzügen, 
weiter P. Winter 3B2

; eine Schrift der SBB3B3 notiert de
tailliert die Ausbauarbeiten. Nach H. Merz 3B4 führten die 
SBB 1966 Versuche an einem Fahrleitungsmodell bei ver
schiedenen Belastungen durch, da über die Erwärmung von 
Fahrleitungen bei wechselnder Strombelastung erst wenige 
Unterlagen vorhanden waren. Es erwies sich, daß sich die 
Ströme parallel gechalteter Leiter je nach dem Leitwert 
unterschiedlich verteilen, wobei der am stärksten erhitzte 
Fahrdraht den höchstzulässigen Strom begrenzt. Bei bei
spielsweise im Vorortverkehr auftretenden Stromspitzen er
wies es sich als zweckmäßiger, einen kleineren Leiterquer
schnitt aus wärmebeständigerem Material als einen großen 
Kupferquerschnitt herkömmlichen thermischen Verhaltens zu 
verwenden. 

Die seit 1926 in Betrieb stehende Fahrleitung der einglei
sigen Strecke Zürich - Meilen - Rapperswil bestand aus 50 
mm 2 Stahltragseil, 107 mm 2 Kupferfahrdraht und 150 mm 2 

Aluminium-Speiseleitung für eine Stromstärke von 600 A, 
wofür auch die Schalter der Schaltposten in den Stationen 
ausgelegt waren. Berechnungen für den Betrieb mit Vororts
triebzügen ergaben einen Nennstrom von 1600 A mit Spitzen 
bis 2500 A entsprechend einem Kupferquerschnitt von 240 
mm2~ Die erneuerte Fahrleitung der rechtsufrigen Zürich
seelinie besteht aus 50 mm 2 Stahl-Kupfer-Tragseil, 150 mm 2 

silberlegiertem Kupferfahrdraht und einer parallel geführ
ten Verstärkungs leitung aus 95 mm 2 silberlegiertem Kupfer
seil. Durch das mit 0,12 bis 0,17 Prozent Silber legierte 
Elektrolytkupfer sind Endtemperaturen des Kettenwerks von 
+150°C zulässig. Auf eingleisigen Streckenabschnitten ist 
entsprechend dem von H. Habich3B5 wiedergegebenen verein
fachten Prinzipschema für die Speisung der SBB-Fahrleitun-

37B SBB, 38 (1961), Heft 10, S. 14. 
379 SBB, 39 (1962), Heft 2, S. 4 f. 
3BO SBB, 45 (1968), Heft 7, S. 8. 
3B1 EB, 42 (1971), S. 15 ff., 32 ff., 55 ff.; 

SBZ, 85 (1967), Heft 22, Sonderdruck. 
3B2 JdE, 20 (1969), S. 49 ff. 
3B3 Die erste Zürcher Schnellbahn, Zürich o. J. 
3B4 ETR, 19 (1970), S. 71 ff. 
3B5 Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 2, 

Frauenfeld 1949, S. 276, Figur 13. 
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gen eine aus silberlegiertem Kupferseil bestehende Spei
seleitung (Hilfsleitung) von 240 mm 2 so hoch an den Fahr
leitungsmasten aufgehängt, daß bei Arbeiten an der geer
deten Fahrleitung die Speiseleitung ohne Gefährdung des 
Personals für den Energietransport eingeschaltet bleiben 
darf. Für die Stromrückleitung dient neben den Schienen 
und der Erde ein an den Masten angebrachtes Erdseil von 
240 mm 2 Kupfer. Während der Fahrdraht mit 12 kN nachge
spannt ist, betragen die maximalen Zugkräfte in den fest 
abgespannten Seilen bei -20°C für das Tragseil und die 
Speiseleitung je 8 kN, für die Verstärkungs leitung 12 kN. 

Für die Kräfte der größeren Leiterquerschnitte war das 
Tragwerk der alten Fahrleitung zu schwach und mußte erneu
ert werden. Auf eingleisigen Streckenabschnitten baute man 
die seit den Kriegselektrifizierungen im Kreis 111 verwen
deten Rohrausleger, bei den Doppelspurinsein und in Sta
tionen Fischbauchträger ein. Während man beim Rohrausleger 
für die Tragseilisolation und für die Aufhängung der Spei
seleitung Stabisolatoren verwendete, sah man ansonsten für 
die Trag- und die Seitenisolatioq die aus Stütz- und Dia
bolo-Isolator bestehende Doppelisolation vor. 

14.8.2. Normale Fahrleitung (Typ N) 

Im Zusammenhang mit der Darstellung der Parameter einer 
neuen Fahrleitung für hohe Geschwindigkeiten formuliert H. 
Merz 3B6

: "Die bisherige normale Fahrleitung (Typ N) mit 
fest verankertem Tragseil ist für Fahrgeschwindigkeiten 
über 125 km/h wenig geeignet." An anderer Stelle notiert 
derselbe Verfasser 3B7

: "Die Einführung eines neuen Fahr
leitungssystems mit nachgespanntem Tragseil bedingt einige 
konstruktive und bauliche Änderungen gegenüber der bishe
rigen Ausführung (Typ N) mit festem, nicht nachgespanntem 
Tragseil." Damit leitet sich die Bezeichnung "N-Fahrlei
tung" von "catenaire avec cable porteur non regularise" 
ab. Es handelt sich zunächst um eine neue Klassifizierung 
bisheriger Fahrleitungsbauarten der SBB. Eine schematische 
Netzkarte der SBB aus dem Jahre 1980 3BB unterscheidet N
Fahrleitung 60 m bzw. 100 m mit den Zusätzen "w" für wind
schief bzw. "H" für Holzmasten. 

Nach Mitteilung der GD SBB entwickelte man 1980 für Neben
linien eine neue N-Fahrleitung unter weitgehender Verwen
dung von Bauteilen der R-Fahrleitung. Das Kettenwerk be
steht aus festem 50 mm 2 Stahl-Kupfer-Tragseil und nachge-

Z 14.8.2./1 spanntem 107 mm 2 Kupferfahrdraht. Beim Stützpunkt der 
freien Strecke leitet sich der Rohrausleger mit Hängeiso
lator für das Tragseil von der Kriegsbauart der SBB ab 
(s. 14.7.3.2.). Der Seitenhalter liegt grundsätzlich auf 

3B6 

3B7 

3BB 

SBB, 49 (1972), S. 23. 
SEV, 65 (1974), S. 1191. 
SBB Bau GD/Fl, Zeichnung 1671.0000.0001. 
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Zug, wobei jeweils eine Konsole für vorgesetzte Seiteniso
lation mit einem Stabisolator montiert ist. In Stationen 
verwendet man Fischbauchjoche mit Stützisolatoren und 
Hängestützen für die Seitenisolation, seit 1986 Parallel
träger, da diese eine größere Torsionssteifigkeit aufwei
sen. Nachspannung und Streckentrennung bildet man im Re
gelfall dreifeldrig mit Abspannmasten aus, im Gleisbogen 
die Streckentrennung vierfeldrig. Als Zwischenstützpunkte 
verwendet man jeweils die genannten Rohrausleger mit Hän
geisolatoren. Erstmals baute man die neue N-Fahrleitung in 
Courgenay und Wetzikon ein. 

14.8.3. Fahrleitung mit nachgespanntem Tragseil (Typ R) 

H. Merz 3B9 stellt fest: "Der zukünftige Schnellverkehr auf 
einem Teil des SBB-Netzes erfordert ein für die Schweiz 
neuartiges Fahrleitungssystem (Typ R) für hohe Geschwin
digkeiten." Ursprünglich leitet sich die Bezeichnung "R
Fahrleitung" von "Catenaire avec cable porteur regulari
se" ab, womit ein konstruktives Merkmal betont wIrd. Ver
schiedentlich wird das "R" auch im Zusammenhang mit "Ra
pid" gesehen, wie es bei den Begriffen R-Bremse, Bremsart 
R, Zugreihe R oder der Serienbezeichnung R schweizerischer 
Normalspurtriebfahrzeuge eingeführt ist. 

Den Anstoß zu dieser Neuentwicklung gab eine gemeinsame 
Besprechung von Vertretern der Sektion Fahrleitungen der 
Bauabteilung der GD SBB und des Zugförderungs- und Werk
stättedienstes über "Fahrleitungsschäden und Stromabneh
merschäden" am 13.04.1965. Das zugehörige Protokoll no
tiert unter "Fahrleitung": 

"Die Einführung der neuen Wippen mit flachen Schleifstük
ken~ stellt an die Einregulierung der Fahrleitungen neue 
zusätzliche Anforderungen, die offenbar zu wenig und zu 
spät erkannt wurden und deren Verwirklichung, insbesondere 
im Kreis I, auf Schwierigkeiten stößt. 

Die ständige Inbetriebsetzung neuer rasch laufender Trieb
fahrzeuge beansprucht Stromabnehmer und Fahrleitung immer 
mehr. Der ZfW stellt demnach die Frage, ob das aus den 20-
iger Jahren stammende Fahrleitungssystem (einfache Ketten
fahrleitung mit nachgespanntem Fahrdraht) trotz stetiger 
Detailverbesserungen den Anforderungen genügen kann. 

FI/GD ist der Ansicht, dass bei einer besseren Kontrolle 
und bei vermehrtem Unterhalt der Anlagen und nach Vornahme 
gewisser Verbesserungen die nach heutiger Konzeption be
stehende Fahrleitung Geschwindigkeiten bis höchstens 120 -
140 km/h gerade noch gewachsen sein dürfte. Die bei ausge
dehnten Versuchs- und Messfahrten auf verschiedenen Strek
ken mit erneuerter Fahrleitung gesammelten Erfahrungen so-

3B9 SBB, 49 (1972), S. 23. 
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wie Betriebserfahrungen des ZfW mit neuen Triebfahrzeugen 
lassen erkennen, dass die Fahrleitung - auch die mit eini
gen Details erneuerte - systemmäßig nicht mehr genügt und 
veraltet ist. Dies macht sich ganz besonders bei Tempera
turschwankungen bemerkbar. Die ungleichmäßige Elastizität, 
bzw. der Fahrdrahtanhub und die harten Punkte können genau 
registriert werden. Dies tritt ganz besonders in Vielfach
traktion in Erscheinung. Der ZfW macht ganz besonders dar
auf aufmerksam, daß die neuen Triebfahrzeuge (Re 4/4 11 
und RBe 4/4) für Vielfachsteuerung eingerichtet sind und 
dementsprechend im Betrieb auch eingesetzt werden ... 

Der ZfW wünscht eine nochmalige Prüfung der Frage, ob beim 
beschlossenen teilweisen Neubau der Fahrleitung die heu
tige temperaturempfindliche Bauart zugunsten einer voll
ständig nachgespannten elastischen Fahrleitung ohne harten 
Punkte fallengelassen werden soll. Der ZfW misst der Mo
dernisierung der Fahrleitung eine ebensogrosse Bedeutung 
zu wie der gegenwärtig rasch fortschreitenden Verbesserung 
des Oberbaus." 

14.8.3.1. Versuche Flums - Mels 

1968 teilen die SBB390 mit: "Zwischen Mels und Flums wer
den Fahrleitungen verschiedener neuer Bauarten mit Ge
schwindigkeiten bis zu 160 km/h erprobt. Es soll ermittelt 
werden, ob sich die seinerzeit für 90 km/h gebauten Fahr
leitungen für Geschwindigkeiten bis zu 140 km/h umbauen 
lassen oder ob ein neues System anzuwenden ist." 

H. Merz 391 beschreibt den Weg, der zu den auf der freien 
Strecke zwischen Flums und Mels eingebauten Versuchsbau
arten führte. Nach einer theoretischen Analyse der mit dem 
Verhalten von Fahrleitung und Stromabnehmer zusammenhän
genden Probleme schauten sich die SBB verschiedene neuere 
Fahrleitungsbauarten des Auslands näher an und verglichen 
deren technische und betriebliche Vor- und Nachteile. 

Z 14.8.3.1./1 Derselbe Verfasser392 beschreibt mehrfach die im Seeztal 
F 14.8.3.1./1 eingebauten Fahrleitungsbauarten und die dabei erzielten 
F 14.8.3.1./2 Meßergebnisse. Im Gleis Flums - Mels waren zunächst fol
F 14.8.3.1./3 gende Fahrleitungen mit Stahl-Kupfer-Tragseil und Kupfer
F 14.8.3.1./4 fahrdraht mit einer Spannweite von jeweils 60 meingebaut: 

1. Festes 50 mm 2 Tragseil und nachgespannter 107 mm 2 Fahr
draht mit normalen Stahlrohr-Seitenhaltern am Stützpunkt. 

2. Festes 50 mm 2 Tragseil mit 18 m Y-Beiseil und nachge
spannter 107 mm 2 Fahrdraht mit angelenkten Aluminium
Seitenhaltern am Stützpunkt. 

390 

391 

392 

SBB, 45 (1968), Heft 6, S. 11. 
SEV, 56 (1965), S. 379 ff. 
ETR, 19 (1970), S. 71 ff.; SEV, 65 (1974), S. 1191 ff. 
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3. Nachgespanntes 92 mm 2 Tragseil 
nachgespannter 107 mm 2 Fahrdraht 
nium-Seitenhaltern am Stützpunkt. 

4. Nachgespanntes 92 mm 2 Tragseil 
nachgespannter 107 mm 2 Fahrdraht 
nium-Seitenhaltern am Stützpunkt. 
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mit 18 m Y-Beiseil und 
mit angelenkten Alumi-

mit Federhängern und 
mit angelenkten Alumi-

Bei Tragseil, Fahrdraht und Beiseil veränderte man 
schrittweise die Zugkräfte, um die günstigsten Werte zu 
ermitteln. Im Gegengleis ist 150 mm 2 Kupferfahrdraht ein
gebaut. An den Stützpunkten finden sich Rohrschwenkausle
ger bzw. schwenkbar gelagerte Kreis lI-Ausleger (s. 
14.8.1.2.). Die Nachspannung ist dreifeld mit Rollenspan
nern oder Radspannern der DB-Bauart an Abspannmasten aus
gebildet, wobei bei den Zwischenstützpunkten für jeden 
Ausleger ein eigener Breitflanschträger gegründet ist. 

Die Meßfahrten erfolgten von Sommer 1967 bis Frühjahr 1969 
bei unterschiedlichen Temperaturen bei 120, 140 und 160 
km/h mit einer aus dem Fahrleitungsmeßwagen und beidseitig 
je einem Triebfahrzeug bestehenden Meßzug. Da sich bei 120 
km/h und Einfachtraktion keine markanten Unterschiede zwi
schen den zu erprobenden Fahrleitungskonstruktionen zeig
ten, beschränkte man sich bei weiteren Meßfahrten auf 140 
und 160 km/h und Doppeltraktion. Hierbei konzentrierte man 
sich auf die Untersuchung der bestbewährten Varianten; "da 
der Fahrdraht mit 150 mm 2 Kupferquerschnitt dynamisch kei
ne Vorteile zeigte, wurde er aus der weiteren Betrachtung 
ausgeschaltet." 

Als Ergebnis dieser Meßfahten hält H. Merz 393 fest: "Zu- Z 14.8.3.1./2 

sammenfassend ist festzustellen, daß die alte Fahrlei- Z 14.8.3.1./3 

tungsbauart nur bei Einfachtraktion (d. h. bei nur einem Z 14.8.3.1./4 

angehobenen Stromabnehmer) ohne allzu häufige Funken und Z 14.8.3.1./5 

Stromunterbrechungen mit 140 km/h befahren werden kann. 
Doppeltraktion ist ausgeschlossen. Durch den Einbau der Y
Aufhängung wird die Elastizität unter den Tragwerken grö-
ßer und ausgeglichener, was die Stromabnahme etwas verbes-
sert. Ein einwandfreier Bügellauf ohne Stromunterbrechung 
ist mit Doppeltraktion (zwei angehobene Stromabnehmer) bei 
140 oder 160 km/h nur mit einer temperaturunabhängigen 
Fahrleitung moderner Bauart mit nachgespanntem Tragseil 
möglich." Im Originalaufsatz ist von einer "temperaturab-
hängigen Fahrleitung moderner Bauart" die Rede; hier muß 
es sich um einen Druckfehler handeln. 

An gleicher Stelle notiert der Verfasser den nächsten Ent
wicklungsschritt: "Erprobt werden muß noch der nachträgli
che Einbau von Fahrleitungen mit durchgehend nachgespann
tem Tragseil auf Hauptgleisen in Stationen." 

393 ETR, 19 (1970), S. 73. 
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14.8.3.2. Weitere Entwicklung zur Serienreife 

1969 SBB Ziegelbrücke - Gäsi ( - Mühlehorn) 
(Streckenverlegung) 

1969 SBB Tüscherz - Biel (Streckenverlegung) 
1970 SBB Zizers - Chur (Doppelspurausbau) 
1973 SBB Landquart - Zizers (Doppelspurausbau) 

R. Zollikofer394 beschreibt ausführlich den Doppelspuraus
bau Ziegelbrücke - Mühlehorn mit der Verlegung der Station 
Weesen, kann jedoch zum Zeitpunkt des Erscheinens dieses 
Aufsatzes von einer SBB-Fahrleitung mit nachgespanntem 
Tragseil noch nichts wissen. Auch bei der Inbetriebnahme 
der neuen Station Weesen395 geht man nicht auf die Fahr
leitung ein. 

Nur in den beiden Hauptgleisen ist das Tragseil durchge
hend nachgespannt, in Nebengleisen fest. Bei der Überspan
nung von in den Hauptgleisen liegenden Weichen ist das 
Tragseil über kurze Strecken nachgespannt. Bei nachge-

F 14.8.3.2./1 spanntem Tragseil verwendet man Rohrschwenkausleger an auf 
dem Fischbauchträger montierten Hängesäulen. Während man 
im Gleis Zürich - Chur einen Schwenkausleger kleiner Bau
höhe unterhalb des Fischbauchträgers vorsieht, ist im Ge
gengleis das Tragseil oberhalb des Querträgers auf einem 
Schwenkausleger gelagert, der Fahrdraht unterhalb über ein 
Stützrohr mit angelenktem Seitenhalter seitlich festge
legt. Bei keiner der beiden Varianten ist ein Y-Beiseil 
eingebaut. In Nebengleisen bildet man die Trag- und die 
Seitenisolation wie bei den nach 1950 überspannten Strek
ken des Kreises 111 aus (s. 14.7.4.2.). 

Bei der Streckenverlegung Tüscherz - Biel mit dem zwei
Z 14.8.3.2./3 gleisigen Vingelz-Tunne1 396 erprobten die SBB eine Fahr

leitung mit nachgespanntem Kettenwerk, das über Rohr
schwenkausleger an Hängesäulen befestigt ist. 

Der von N. Luzzi397 dargestellte Doppelspurausbau der 
Strecke Landquart - Chur ermöglicht erstmals, die Fahrlei
tung mit nachgespanntem Kettenwerk über eine größere 
Streckenlänge einzubauen. H. Merz 3ge beschreibt die dort 
verwirklichte Form der R-Fahrleitung. Das aus 92 mm 2 

Stahl-Kupfer-Tragseil und 107 mm 2 Kupferfahrdraht beste-
Z 14.8.3.2./1 hende nachgespannte Kettenwerk weist im Regelfall am 

Stützpunkt ein 18 m langes Y-Beiseil auf, im Gleis Zizers 
F 14.8.3.2./2 - Landquart ohne Y-Beiseil. Bei Einzelmasten sind Rohr
Z 14.8.3.2./2 schwenkausleger mit schrägem Stützrohr und Spannschloß 

ausgeführt, unterhalb Fischbauchjochen an Hängesäulen mit 
horizontalem Tragrohr. Grundsätzlich verwendet man auf Zug 

394 JdE, 13 (1962), S. 56 ff. 
395 SBB, 46 (1969) , Heft 7, S. 12. 
396 SBB, 46 (1969) , Heft 4, S. 12. 
397 SBB, 48 (1971), S. 43 ff. 
3ge SBB, 49 (1972), S. 23 ff. 
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liegende angelenkte Aluminiumseitenhalter. Nachspannung 
und Streckentrennung sind dreifeldrig mit Rollenspannern 
an Abspannmasten ausgeführt, bei den Zwischenstützpunkten 
stellt man zwei als Einsetzmasten ausgebildete Breit
flanschträger nebeneinander. 

1974 teilen die SBB399 mit: "Die Fahrleitungen im Simplon
tunnel, von welchen die in die Tunneldecke eingelassenen 
Befestigungsteile noch aus der Drehstromzeit von 1906 
stammen, müssen in den nächsten Jahren gründlich erneuert 
und der heutigen V max. von 140 km/h besser angepasst wer
den. Die etappenweise Abwicklung der Arbeiten mit Einspur
betrieb bis und ab Tunnelmitte bedingt eine Bauzeit von 
sechs Jahren." 

Anlaß, Art und Umfang der Bauarbeiten beschreiben die 
SBB400 kurz, A. Ammeter u. a. 401 ausführlich. Nach dem Um
bau der Fahrleitung im Simplontunnel von Drehstrombetrieb 
auf 15 kV 16 2/3 Hz im Jahre 1930 (s. 14.6.2.1.) gab es 
Jahrzehnte lang mit dieser Fahrleitung bei den damals ge
fahrenen Zuglasten und Geschwindigkeiten kaum Schwierig
keiten. Von 1960 an nahm sowohl die Zuglast als auch die 
Fahrgeschwindigkeit der Züge im Simplontunnel ständig zu 
und die Fahrleitung zeigte zunehmend Ermüdungserscheinun
gen. Nachdem 1967 dort der Fahrdraht in wenigen Monaten 
zehnmal gerissen war, verfügten die SBB durch den Tunnel 
als Übergangsmaßnahme eine ständige Geschwindigkeitsbe
schränkung von 80 km/h und führten umfangreiche Untersu
chungen durch. Als Ergebnis der Meßfahrten ergaben sich 
folgende Ursachen: 

1. Zufolge Resonanzerscheinungen zeigt die Fahrleitung bei 
den Geschwindigkeiten 127,5 km/h und 160 km/h Schwingungen 
mit maximalen Amplituden von 7 cm und darüber, bei 145 
km/h dagegen nur solche von 3 cm. Da die meisten Schnell
züge der Nord-Süd-Richtung 1967 mit 125 km/h durch den 
Tunnel fuhren; mußte dies zwangsläufig zu Ermüdungser
scheinungen des Fahrleitungskettenwerks führen. 

2. Während im mittleren Teil des Tunnels die Temperatur 
annähernd konstant zwischen +20°C und +30°C beträgt, macht 
sich an den Tunnelenden das lokale Klima von Brig bzw. 
Iselle auf das fest abgespannte Kettenwerk bemerkbar. 

3. Infolge steigender Last der Züge mit gleichzeitiger Ge
schwindigkeitserhöhung reicht der vorhandene Fahrleitungs
querschnitt von etwa 200 mm 2 je Gleis nicht mehr aus. Er 
sollte etwa verdoppelt werden. 

399 

400 

401 

SBB, 51 (1974), S. 49. 
SBB, 58 (1981), Heft 5, S. 6. 
Le chemin der fer: un moyen de 
sanne 1976, S. 31 ff. 

transport moderne, Lau-
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4. Die außerordentliche Verschmutzung aller ortsfesten An
lagen im Simplontunnel durch hohe Luftfeuchtigkeit bei ho
her Temperatur und durch Bremsstaub stellt an diese beson
dere Anforderungen. 

Darauf beschlossen die SBB, die Fahrleitung in beiden Tun
nelröhren vollständig zu erneuern, wobei zwei verschiedene 
Fahrleitungstypen unter geschicktester Ausnutzung der sehr 
knappen Raumverhältnisse eingebaut wurden: Jeweils bis zu 
einer Entfernung von etwa 4 km vom Tunnelportal ist eine 
nachgespannte Doppelfahrleitung von 390 mm 2 Querschnitt 
mit Spannweiten von 30 m eingebaut. Ein schwenkbar ange-

Z 14.8.3.2./4 ordneter Stabisolator trägt das gekrümmte Tragrohr mit 2 
Seitenhaltern. Im mittleren Teil des Tunnels, wo kleinere 
Temperaturschwankungen auftreten, sind nur die beiden 
Fahrdrähte nachgespannt, die beiden Tragseile sind um 17 m 
gegeneinander versetzt angeordnet. Der fest an der Tunnel
wand angebaute Ausleger mit gekrümmtem Tragrohr trägt zu
sätzlich 2 Verstärkungsleitungen, wodurch der Kupferquer
schnitt je Gleis 500 mm 2 beträgt. Die Nachspannvorrichtun
gen sind unterschiedlich ausgeführt: Im Simplontunnel I 
(1906) sind Seite Brig auf einer Länge von etwa 4 km 
8 hydraulische Nachspannvorrichtungen eingebaut, alle üb
rigen sind als Nachspannvorrichtungen mit Rollen in Tun
nelnischen untergebracht. Dank eines speziell für den Um
bau der Fahrleitung im Simplontunnel erstellten Montage
zugs 402 konnten die Fahrleitungsarbeiten in den beiden 
Röhren des Simplontunnels bereits 1979 abgeschlossen wer
den. 403 

Auch unter der neuen Fahrleitung war die Stromabnahme im 
Simplontunnel bei hohen Geschwindigkeiten stellenweise un
befriedigend. Es zeigte sich, daß das Schotterbett unre
gelmäßig und stellenweise ungenügend stark ist, wodurch 
die Triebfahrzeuge unruhig fahren und die Stromabnahme 
leidet. 404 Zur Sanierung muß die Tunnelsohle um 5 bis 35 
cm abgesenkt werden. Wie auf anderen Teilstrecken der Sim
plonlinie streben die SBB auch im Simplontunnel eine 
Höchstgeschwindigkeit von 160 km/h an. 405 

Bei den 1974 bis 1979 in Betrieb genommenen Neubau- bzw. 
Ausbaustrecken der SBB läßt sich die Entwicklung der ein
zelnen Komponenten der R-Fahrleitung verfolgen. 

14.8.3.3. Konstruktive Merkmale der R-Fahrleitung 

1974 SBB (Wettingen -) Gruemet - Gexi (- Lenzburg) 
(Doppelspurausbau) 

1975 SBB Othmarsingen - Hendschiken (Doppelspurausbau) 

402 SBB, 
403 SBB, 
404 SBB, 
405 SBB, 

51 (1974), S. 151. 
56 (1979), S. 166 f. 
59 (1982), S. 108. 
58 (1981), Heft 5, S. 8; SBB, 63 (1986), S. 262. 
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1975 

1975 
1977 
1977 
1977 
1978 
1978 
1979 

SBB 

SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 
SBB 

Killwangen-Spreitenbach -
(Neubaustrecke) 
Twann - Tüscherz 
Dulliken - Däniken 
Gampel-Steg - Raron 
Schlieren - Dietikon 
Leuk - Turtmann 
Raron - Visp 
Turtmann - Gampel-Steg 
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Gruemet 

(Doppelspurausbau) 
(Dreigleisiger Ausbau) 

(Doppelspurausbau) 
(Viergleisiger Ausbau) 

(Doppelspurausbau) 
(Doppelspurausbau) 
(Doppelspurausbau) 

Neben den Ausführungen von H. Merz 406 notiert R. 
Delisle407 Konstruktionsmerkmale der R-Fahrleitung. Dar
stellungen über die 1975 eröffnete Heitersberglinie40B und 
den 1979 abgeschlossenen Doppelspurausbau Leuk - Vi sp409 

gehen kaum auf die dort eingebaute Fahrleitung ein; weiter 
notieren die SBB den 1974 bis 1977 verwirklichten Ersatz 
der 50jährigen N-Fahrleitung zwischen Frick und Kaiser
augst 410 durch die R-Fahrleitung. Die wichtigste Quelle 
über die R-Fahrleitung bilden Montagehandbücher der Bauab
teilung der GD SBB Sektion Fahrleitungen411 und das Hand
buch für Bauteile412

• 

Nach Mitteilung der GD SBB wurde die R-Fahrleitung in der 
seit 1971 bestehenden "R-Fl Kommission" zur Serienreife 
entwickelt. Der "R-Fl Kommission" unter der Leitung des 
Sektionschefs Fahrleitungen der Bauabteilung der GD SBB 
gehören weiter an dessen Stellvertreter als Sachbearbeiter 
"Entwicklung und Normung R-Fl" und die Stellvertreter der 
Sektionschefs der Kreisdirektionen nach fachlichen Ge
sichtspunkten. Die Protokolle der "R-Fl Kommission" ermög
lichen eine genaue Datierung konstruktiver Änderungen. 

Das nachgespannte, in der Geraden halbwindschief verlegte 
Kettenwerk der R-Fahrleitung, besteht aus mit 12 kN ge
spanntem 92 mm 2 stahl-Kupfer-Tragseil und aus mit 10,5 kN 
gespanntem 107 mm 2 Kupferfahrdraht. Die Regelfahrdraht
höhe beträgt 5,5 m über SO, die Regelspannweite 58 m. Für 
die Regelsystemhöhe von 1,6 m bis zu einer solchen von 1,1 
m und einer Spannweite von mehr als 54 m ist das Y-Bei-
seil 18 m lang, bei kleinerer Systemhöhe und kürzerer Z 14.8.3.3./1 

Spannweite 14 moder 12 m; je nach Anwendungsfall sind die Z 14.8.3.3./2 

Zugkräfte im Y-Beiseil unterschiedlich festgelegt und be-
tragen zwischen 1 und 2,5 kN. Bei 58 m Spannweite baut man 
bei einer Systemhöhe von 72 cm oder weniger und Geschwin
digkeiten von mindestens 120 km/h beidseits des Stütz-
punkts je einen Federhänger ein. Bei Geschwindigkeiten Z 14.8.3.3./3 

406 

407 

40B 

409 

410 

411 

412 

SBB, 49 (1972), S. 23 ff.; SEV, 65 (1974), S. 1191 ff. 
SBB, 48 (1971), S. 206 ff. 
SBB, 52 (1975), Heft 6. 
SBB, 56 (1979), S. 123 ff. 
SBB , 53 (1976), S. 3 0 . 
R-Fl Montagehandbücher II 01.6.1 Band 1 Ausgabe Mai 
1983 und II 01.6.2 Band 1 Ausgabe Mai 1983. 
Handbuch für Bauteile I 0161/0162 Ausgabe April 1982. 
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unter 120 km/h verwenden die SBB ähnlich wie ursprünglich 
die SN CF bei ihrer Regelfahrleitung für 25 kV 50 Hz weder 
Y-Beiseil noch Federhänger. Unter überbauten wird das 
Tragseil grundsätzlich durchgeführt. 

Bei der R-Fahrleitung sieht man als Aufsetzmasten ausge
bildete Breitflanschträger vor, die durch ein Erdseil von 
95 mm 2 Kupfer verbunden sind. Bei einer Systemhöhe von 1,2 
bis 1,6 m verwenden die SBB Rohrschwenkausleger mit schrä
gem Stützrohr. Zunächst führte man die Rohrschwenkausleger 
beim Auslegerstützpunkt mit schrägem Stützrohr von 55 mm 
Durchmesser und Spannschloß in der Geraden und bogenaußen, 
mit Druckrohr bogeninnen aus. Seit 1973 sieht man in allen 
Fällen die Ausführung mit horizontalem Tragrohr und schrä
gem Stützrohr von jeweils 70 mm Durchmesser vor, da bei 
Geleiseverschiebungen die Fahrleitungsregulierung einfa
cher und die Lagerhaltung günstiger ist. 

Bei einer Systemhöhe von 0,37 bis 1,17 m montiert man an
stelle des Rohrschwenkauslegers mit schrägem Stützrohr die 
Ausführung mit am horizontalen Tragrohr befestigter Spur
haltung und schräg liegendem Spannschloß. 

Soweit es die Gleisabstände zulassen, erhalten Stationen 
Einzelmastausrüstung; dies war insbesondere beim Doppel
spurausbau Leuk Visp möglich. Ansonsten sieht man 
Fischbauchträger mit einer Stützweite von normal bis 34 m, 
in Ausnahmefällen Parallelträger bis 40 m vor; seit 1986 
verwenden die SBB generell Parallelträger. Bis zu einer 
Entfernung von 255 m vom Festpunkt hängt man das nachge
spannte Tragseil mit Hängeisolatoren unter dem Joch auf -
dies später allgemein auch bei fest abgespanntem Tragseil 
in Nebengleisen -, bei größerer Entfernung vom Festpunkt 
verwendet man je nach Systemhöhe des Kettenwerks Rohr
schwenkausleger der beschriebenen Bauart an Hängesäulen. 
Mehrgleisausleger bauen die SBB bei der R-Fahrleitung nur 
in Ausnahmefällen ein. 

Z 14.8.3.3./4 Bei Einzelmastausrüstung sieht man sowohl beim stützpunkt 
K als auch beim Stützpunkt L anschlagsichere Aluminium
Seitenhalter an einem Stützrohr vor, das am Y-Beiseil bzw. 
bei Geschwindigkeiten unter 120 km/h am Tragrohr aufge
hängt ist. Bei Auslegermasten ersetzt man beim Stützpunkt 
K bei einem Kurvenzug des Fahrdrahtes von mehr als 320 N 
den angelenkten Seitenhalter durch einen abgekröpften re
gulierbaren Aluminium-Seitenhalter für die Montage am 
Stützrohr; beim Stützpunkt K des Rohrschwenkauslegers an 

Z 14.8.3.3./5 Jochen verwendet man immer diese Bauart. Bei einer Trag
Z 14.8.3.3./6 seilaufhängung mit Hängeisolatoren unter dem Joch befe

stigt man das Stützrohr des angelenkten Seitenhalters an 
einer Hängestütze. Die Überspannung von Weichen ist bei 
der R-Fahrleitung der SBB wie bei der von M. A. Crepet413 

beschriebenen Regelfahrleitung der SNCF für 25 kV 50 Hz 

413 RGCF, 74 (1955), S. 497 ff. 
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mit Fahrdrahtnäherung ausgeführt;· damit sind in Stationen 
Mehrfach-Rohrausleger unter Jochen häufig. 

Im zweigleisigen Tunnel verwendet man Rohrschwenkausleger z 14.8.3.3./7 

mit am horizontalen Tragrohr befestigter Spurhaltung Und 
schräg liegendem Spannschloß, unter Überbauten mit Flach-
decke ein an einem Hängerohr über einen drehbaren Flansch 
isoliert befestigtes horizontales Auslegerrohr mit ange-
lenktem Seitenhalter , im eingleisigen Tunnel den schwenk- Z 14.8.3.3./8 

bar angeordneten Stabisolator mit gekrümmtem Tragrohr. 

Nachspannung und Streckentrennung der R-Fahrleitung sind, 
abgesehen vom Abstand der parallel geführten Kettenwerke, 
gleich ausgeführt. Vor 1974 bildete man diese in der Gera-
den und in Krümmungsradien von mehr als 1000 m dreifeldrig Z 14.8.3.3./11 

mit Abspannmasten, in kleineren Krümmungsradien dreifeld- Z 14.8.3.3./12 

rig mit Abfangjochen aus. 1974 baute man beim Umbau der Z 14.8.3.3./9. 

Teilstrecke Pratteln - Frenkendorf-Füllinsdorf grundsätz- Z 14.8.3.3./10 

lich Abfangjoche ein; Nachspannung bzw. Streckentrennung 
sind hier in der Geraden und bei großen Krümmungsradien 
einfeldrig, bei Radien unter 1000 m zweifeldrig. 1975 faß-
te die "R-FI Kommission" den Beschluß, Nachspannung bzw. 
Streckentrennung in der Geraden und Kurvenradien über 1000 
m je nach den örtlichen Verhältnissen einfeldrig mit Ab
fangjochen oder dreifeldrig mit Abspannmasten auszuführen, 
bei kleineren Kurvenradien zweifeldrig mit Abfangjochen. 
Die SBB verwenden einheitlich Nachspannvorrichtungen mit 
Rollen der Übersetzung 1 : 2. 

Der Festpunkt war zunächst sowohl auf freier Strecke als Z 14.8.3.3./13 

auch in Stationen als zweifeldriges Festpunktfeld ausge-
bildet. Seit 1975 baut man bei der R-Fahrleitung in Sta-
tionen und mehrgleisigen Strecken beim Festpunkt ein Ab-
fangjoch ein, dies teilweise auch bei Doppelspurstrecken. 

Nach der Fertigstellung der Fahrleitung im Heitersbergtun
nel Mitte März 1975 setzte man diese unter Spannung und 
führte mit 2 Re 4/4 lI-Lokomotiven und dem Fahrleitungs
meßwagen Versuchsfahrten bis 160 km/h durch. 414 Im Septem
ber 1977 unternahm die DB mit einer Lokomotive der Baurei
he 103 im Heitersbergtunnel Meßfahrten zwischen 140 und 
210 km/h415

, wobei als Höchstgeschwindigkeit 212,4 km/h 
erreicht wurde416

• Vor allem galten diese Schnellfahrten 
den von H. Glöckle u. a. 417 beschriebenen aerodynamischen 
Messungen der Bundesbahn-Versuchsanstalt München bei Zug
begegnungen, weiter der R-Fahrleitung im Tunnel, besonders 
dem im Hinblick auf einen Gotthardbasistunnel eingerichte
ten 2 km langen Abschnitt mit Doppelfahrleitung für hohe 

414 

415 

416 

417 

SBB, 
SBB, 
SBB, 
ETR, 

52 (1975), s. 
54 (1977), S. 
54 (1977), S. 
28 (1979), S. 

88 f. 
193. 
226. 
591 ff. 
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Geschwindigkeiten41B , schließlich dem Laufverhalten auf 
dem schotter losen Betonplatten-Oberbau419

• 

Im September 1985 führten die SBB zwischen Oensingen und 
Oberbuchsiten mit 2 Re 4/4 lI-Lokomotiven und dem Fahrlei
tungsmeßwagen Versuchsfahrten bis 160 km/h durch um zu er
proben, bis zu welcher Geschwindigkeit man bei der R-Fahr
leitung auch bei Doppeltraktion auf das Y-Beiseil verzich
ten kann. 420 Nach Mitteilung der GD SBB teilte man als Er
gebnis dieser Versuche die R-Fahrleitung in drei Geschwin
digkeitsklassen ein: 

- Bis 125 km/h entfällt das Y-Beiseil, beim stützpunkt K 
baut man anstelle des angelenkten Seitenhalters einen ab
gekröpften regulierbaren Aluminium-Seitenhalter für die 
Montage am Stützrohr ein. 

- Bei 130 bis 140 km/h sieht man ein 12 moder 14 m langes 
Y-Beiseil vor, an allen Stützpunkten sind angelenkte Sei
tenhalter vorhanden. 

- Bei Geschwindigkeiten über 140 km/h baut man auch das 18 
m lange Y-Beiseil ein. 

Die R-Fahrleitung der genannten Geschwindigkeitsklassen 
unterscheidet sich sich zudem in der Hängerteilung. 

Die SBB bauen ihre Hauptlinien auf die R-Fahrleitung um, 
wenn Erneuerungen fällig sind, weiter Nebenlinien mit ho
hen Primärströmen (z. B. alte Hauenstein-Strecke oder 
Franco-Suisse-Linie). Sonstige Nebenlinien erhalten eine 
aus der R-Fahrleitung abgeleitete genormte N-Fahrleitung 
(s. 14.8.2.). 

14.8.3.4. Fahrleitung R 200 für Neubau- und Ausbaustrecken 

Das in der Literatur sehr ausführlich gewürdigte Konzept 
"Bahn 2000"421 sieht neben den Ausbaustrecken Martigny
Sion und Solothurn - Herzogenbuchsee auch Neubaustrecken 
für eine Geschwindigkeit von 200 km/h vor: (Bern -) Matt
stetten - Rothrist (- Olten), (Basel -) Muttenz - Olten, 
(Lausanne -) Vauderens - Villars-sur-Glane (- Fribourg) 
und Zürich Flughafen - Winterthur. P. Winter422 umreißt 
hierfür die Planung im Bereich der ortsfesten Anlagen, 

Z 14.8.3.4./1 damit auch der Fahrleitung und notiert folgende Merkmale: 

41B 

419 

420 

421 

422 

SBB, 54 (1977), S. 210. 
SBB, 54 (1977), S. 226. 
SER, 8 (1985), S. 160. 
SBB-Magazin, 1 (1985/86), S. 35 ff., 76 ff., 159 ff., 
199 ff., 236 ff.; SBB-Magazin, 2 (1987/88), S. 97 ff.; 
SER, 8 (1985), S. 42 ff.; SER, 9 (1986), S. 183 ff.; 
SER, 10 (1987), S. 146 ff. 
SER, 10 (1987), S. 152 ff. 
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- Nachgespanntes Kettenwerk bestehend aus einem mit etwa 
20 kN nachgespanntem Stahl-Tragseil und einem mit eben
falls rund 20 kN nachgespannten, möglicherweise silberle
gierten Kupferfahrdraht von 150 mm 2 • Die zulässige Fahr
drahtabnutzung wird auf 15 Prozent anstelle von derzeit 30 
Prozent begrenzt, was dank der heute verwendeten Kohle
schleifstücke möglich ist. 

- Verringerung der Systemhöhe von 1,60 m auf 1,00 m im 
Freien und 0,70 m im Tunnel dank der höheren Zugkräfte im 
Kettenwerk. Bei diesen Systemhöhen ließe sich ein Y-Bei
seil zur Entkoppelung des Fahrdrahtes vom harten Rohr
schwenkausleger noch einbauen; "es ist jedoch zu hof
fen, dass es dank der besseren Eigenschaften moderner 
Stromabnehmer überflüssig wird." Damit folgen die SBB 
offensichtlich dem Vorbild der SNCF; wie E. Chambron423 

berichtet, verzichtet die SNCF bei der Fahrleitung des TGV 
Atlantique auf den Einbau des Y-Beiseils. 

- Verwendung von gehängten statt gestützten Auslegern, so
fern sich dies als wirtschaftlicher erweist; ,gleichzeitig 
wird der Abstand vom Boden zum tiefstliegenden unter Span
nung stehenden Teil vergrößert. 

- Vergrößerung der Isolationsabstände und des Kriechwegs 
der Isolatoren zur Erhöhung der Betriebssicherheit. 

- Verminderung der Fahrdrahthöhe im Freien von 5,50 m auf 
5,30 m, wenn dies für die Stromabnahme vorteilhaft ist, um 
Kosten einzusparen. 

- Verwendung von Radspannern mit Klinke zur Schadensbe
grenzung bei einem Leiterbruch. 

Nach Mitteilung der GD SBB wird auf einer Teilstrecke der 
Simplohlinie zwischen Martigny und Sion eine Versuchsan
lage erstellt, um dort die einzelnen Komponenten dieser 
als "Fahrleitung R 200" bezeichneten Bauart erproben zu 
können. 

14.8.4. Anpassung einer N-Fahrleitung an die R-Fahrleitung 

Im Zusammenhang mit dem 1976 beschlossenen Ausbau der BLS
Strecke Spiez - Brig auf durchgehende Doppelspur mußte 
auch die seit 1921 zweigleisige SBB-Linie Bern - Münsingen 
- Thun modernisiert werden, was im gleichen Jahr mit dem 
Ausbau der Station Uttigen und der anschließenden Strecke 
nach Thun begann. 424 Neben der Herrichtung der Strecke für 
160 km/h erneuerte man die Signalanlagen und baute die R
Fahrleitung ein. E. Aebi und J. Aeschlimann425 legen dar, 

423 

424 

425 

RGCF, 105 (1986), S. 657 ff. 
SBB, 57 (1980), S. 54 f. 
SBB im Aaretal, Luzern 1984, S. 60 f. 
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daß der für die Jahre 1986 bis 1990 vorgesehene Ausbau der 
Teilstrecke Münsingen - Uttigen mit den Stationen Wich
trach und Kiesen wegen der schlechten Finanzlage der SBB 
zurückgestellt werden mußte. Auch der dringend notwendige 
Ersatz der nach dem Zweiten Weltkrieg erneuerten Fahrlei
tung (s. 14.8.1.1.) konnte nicht überall verwirklicht wer
den. Deshalb paßten die SBB die Fahrleitung der Hauptglei
se der R-Fahrleitung an. 

Da man die aus Stütz- und Diabolo-Isolatoren bestehende 
Tragisolation durch hängende Stabisolatoren ersetzte, sind 
die Profilausleger mit Stützstrebe der freien Strecke bei 
normaler Fahrdrahtlage zur Vergrößerung der Systemhöhe 
schräg gestellt. Aus dem gleichen Grund ist in den Statio
nen die Hängeisolation an einer auf dem Fischbauchträger 
montierten Traverse seitlich so angebracht, daß sich die 
dort wirkenden Drehmomente der Gewichtskraft der beiden 
Kettenwerke auf den Fischbauchträger aufheben. Bei größe
rer Entfernung vom Festpunkt ist das Tragseil am Stabiso
lator über eine Rolle geführt. Die doppelte Seitenisola
tion mit Stützrohr und angelenktem Stahlrohr-Seitenhalter 
behielt man unverändert bei. An den Abfangjochen von Nach
spannung und Streckentrennung ersetzte man die feste Ab
spannung des Tragseils durch eine bewegliche Nachspannung 
mit Rollen. Der Festpunkt ist als zweifeldriges Festpunkt
feld ausgebildet. Bei Überführungen ist das nachgespannte 
Tragseil geerdet durchgeführt. 

Die an die R-Fahrleitung angepaßte N-Fahrleitung genügt 
nicht nur für die derzeit zwischen Ostermundigen und Kie
sen zulässige Höchstgeschwindigkeit von 125 km/h, sondern 
könnte nach Mitteilung der GD SBB bis 160 km/h befahren 
werden. 

14.8.5 Vereinfachte Fahrleitungsbauarten 

Zur Entwicklung einer vereinfachten Fahrleitung durch die 
SBB schreibt P. Gar0426

: "Die andauernde Kostensteigerung 
bei Bauvorhaben hat auch vor der Elektrifizierung von 
Gleisen nicht halt gemacht. Die hohen Preise sind beson
ders dann schwierig zu tolerieren, wenn es sich um ein 
privates Anschlussgleis handelt, das durch unseren zukünf
tigen Kunden zu berappen ist. Mit dem Ziel, die Kosten auf 
einem absoluten Mindestpreis zu halten, hat man bei FI 
eine wirtschaftliche Fahrleitung entwickelt, die insbeson
dere für Industrieanschlüsse gedacht ist." 

Nach Mitteilung der GD SBB 
druck der von der SNCF bei 
ke Longeray - Annemasse mit 
seilarmen Fahrleitung den 

gab der Kreis I unter dem Ein
der Elektrifizierung der Stre-
25 kV 50 Hz eingebauten trag
Anstoß. Die SBB427 vermerken 

426 

427 
Kontakt. Bau I Lausanne, (1983), Heft 3, S. 5 ff. 
SBB, 48 (1971), S. 241. 
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hierzu: "Die eindrähtige Fahrleitung wurde mit wenig Auf
wand nach dem Trolleysystem erstellt und besitzt einen be
sonderen Tragdraht im Bereich der Aufhängungen. Trotzdem 
sind Geschwindigkeiten bis zu 120 km/h möglich." Da die 
Entwicklung der Einfachfahrleitung der SNCF anderen Tradi
tionen entspringt als bei den hier betrachteten Eisenbahn
verwaltungen, sei deren Entwicklungsgeschichte in Grundzü
gen dargestellt. 

M. A. Crepet42B weist in einer Beschreibung der Fahrlei
tungsbauarten der SN CF für 25 kV 50 Hz darauf hin, daß man 
die für Abstellgleise oder Privatanschlüsse vorgesehene 
tragseillose Fahrleitung mit fest abgespanntem Fahrdraht 
grundsätzlich von der Fahrleitung für 1500 V Gleichspan
nung übernahm. 1969 erhielt die mit 25 kV 50 Hz elektrifi
zierte Strecke Breaute - Gravenchon-Port-Jerome verschie
dene Versuchsbauarten preisgünstiger Fahrleitungen, dar
unter eine Einfachfahrleitung mit nachgespanntem Fahr
draht429 . Beim Elektrifizierungsprojekt (Bellegarde -) 
Longeray - Annemasse sah man im Hauptgleis eine aus nach
gespanntem 107 mm 2 Kupferfahrdraht bestehende tragseilarme 
Fahrleitung vor430 , was auch bei der Aufnahme des elektri
schen Zugbetriebes 1971 betont wird43~. Der zweite Bauab
schnitt Annemasse - Evian-les-Bains erhielt 1972 die glei
che Bauart432 , 1986 die teilweise auf schweizer Gebiet 
liegende Strecke Annemasse - Geneve-Eaux-Vives . . 
Unter den mit Einphasenwechselstrom betriebenen Bahnlinien 
der Schweiz hatte die SOB 1978 die Werkstättegleise Sam- F 14.8.5.1./1 

stagern und 1983 die Abstellanlage Blatten in Einsiedeln 
durch Furrer & Frey mit nachgespannter Einfachfahrleitung 
von 85 mm 2 Kupferfahrdraht überspannen lassen. Nach Mit-
teilung der GD SBB war zunächst nur der Kreis I für die 
Entwicklung einer Einfachfahrleitung, die übrigen Kreise 
wegen des Querschnitts dagegen, zumal der Preisunterschied 
geg~nüber der N-Fahrleitung nur 5 bis 10 Prozent beträgt. 
Schließlich gaben Normalien zur preisgünstigeren Gestal-
tung von Gleisanschlüssen den Ausschlag zur Entwicklung, 
jedoch mit der Maßgabe, nur genormte Bauteile der R-Fahr-
leitung zu verwenden. 

14.8.5.1. Vereinfachte Fahrleitung (Typ S) 

In der Typenbezeichnung steht "s" für vereinfacht (cate
naire simplifiee). Die tragseilarme Fahrleitung für eine 
Höchstgeschwindigkeit von 40 km/h hat bei einer Spannweite 

42B RGCF, 74 (1955), S. 497 ff. 
429 LVDR, Nr. 1214 vom 19.10.1969, S. 9 f. ; 

LVDR, Nr. 1908 vom 8.09.1983, S. 14 f. 
430 LVDR, Nr. 1277 vom 31. 01.1971, S. 37 ff. 
43~ LVDR, Nr. 1312 vom 17.10.1971, S. 10 ff. 
432 LVDR, Nr. 1362 vom 15.10.1972, S. 9 ff. 



438 14.8.5.1. 

von 60 bis 42 meine Beiseillänge von 18 m, bei 40 bis 26 
m Spannweite ein 12 m langes Beiseil von jeweils 57 cm Sy
stemhöhe. Der 107 mm 2 Kupferfahrdraht ist mit 8 kN nachge-

Z 14.8.5.1./1 spannt. Der Rohrschwenkausleger mit horizontalem Ausleger
F 14.8.5.1./2 rohr, schräg liegendem Spannschloß und angelenktem Seiten

halter ist von der R-Fahrleitung bei reduzierter System
höhe übernommen. Eine Weisung der GD SBB über "Konstruk
tion von Fahrleitungen auf Verbindungsgleisen"433 läßt den 
Verzicht auf das Tragseil unter folgenden Bedingungen zu: 
- Es sind Normausleger zu verwenden. 
- Der Fahrdraht ist mit umgekehrten Y-Seilen aufzuhängen. 
- Die Tramfahrleitung muß vollständig von der Strecken-

fahrleitung getrennt sein. 
- Gleistrenner sind an Stellen mit Tragseil oder direkt 

unter Tragwerken unterzubringen. 
- Der Übergang auf Tramfahrleitung darf nicht im Bereich 

von Weichen liegen, die in gerader Stellung mit mehr als 
40 km/h befahren werden. 

- Bei kleinen Kurvenradien kann durch entsprechende Spur
halterneigung auf Ausleger verzichtet werden. 

14.8.5.2. Extrem vereinfachte Fahrleitung (Typ SS) 

"ss" steht für extrem vereinfacht (catenaire super-simpli
fiee). Der letzte Punkt der zitierten Weisung der-GD SBB 
läßt bei Industrieanschlüssen mit kleinem Kurvenradius als 
einfachsten Stützpunkt einen Breitflanschträgermast mit 
Stabisolator und Seitenhalter zu. Damit kommt die SS
Fahrleitung nur zusammen mit dem Typ S vor. 

Nach der Beschreibung von J. Robert434 hatte die 1954 mit 
11 kV 50 Hz elektrifizierte Zahnradbahn Chamonix - Monten
vers im engen Gleisbogen diese extrem vereinfachte Fahr
leitung erhalten. Bei der Einfachfahrleitung mit nachge
spanntem Fahrdraht übernahm die SNCF diese Bauart als eine 
dem Bogenabzug vergleichbare seitliche Festhaltung des 
Fahrdrahts im engen Gleisbogen. 

Erstmals bauten die SBB diese vereinfachte Fahrleitung 
1983 auf dem etwa 500 m langen Anschlußgleis der Firma 
Henniez SA in Henniez (VD) mit Kurvenradien von 185 mein, 
weiter auf dem Anschlußgleis der Firma Lindt und Sprüngli, 
Betrieb Altendorf (SZ). 

433 

434 

SBB Generaldirektion Bauabteilung, Weisung Nr. 0151/83 
vom 2.03.1983. 
De Nice aChamonix. Les reseaux secondaires des Alpes 
fran9aises, Neuilly-sur-Seine 1961, S. 93 f.; 
s. auch Chemins de fer, Nr. 190, janvier-fevrier 1955, 
S. 10 ff.; EB, 26 (1955), S. 258. 
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14.8.6. Stromschienenfahrleitung 

Unter Auswertung einer von U. Wili und B. Furrer verfaßten 
Druckschrift der Firma Furrer & Frey435 geht W. Haldi 436 

auf die Konstruktionsmerkmale dieser als Alternative zur 
konventionellen Fahrleitung entwickelten Bauart ein. 

Einerseits sind bei den SBB in den nächsten Jahren einige 
teilweise über 100 Jahre alte Tunnels mit engen Platzver
hältnissen in der Scheitelpartie zu sanieren, die die An
passung von Unter- und Oberbau an zunehmende Verkehrsla
sten kaum zulassen (z. B. Maroggia-Tunnel), andererseits 
ist bei verschiedenen Neubauten bei minimaler Bauhöhe ein 
störungsunempfindliches Fahrleitungssystem mit hinreichend 
großem Leiterquerschnitt vorzusehen (z. B. Bahnhof Museum
straße der S-Bahn Zürich), zumal die Baukosten wesentlich 
von der Bauhöhe abhängen. 

Ausgehend von einem in Frankreich angewendeten längsge
schlitzten Profil mit eingeklemmtem Fahrdraht entstand in 
Zusammenarbeit der SBB mit der Firma Furrer & Frey ein 110 
mm hohes und 85 mm breites Profil aus einer Aluminiumle- Z 14.8.6./1 

gierung mit einem äquivalenten Kupferquerschnitt von 1400 
mm 2 , in das mittels einer Fahrdrahtmontagerolle der 107 
mm 2 Kupferfahrdraht als Verschleißelement eingeklemmt 
wird. Bei einer Profillänge von 10 m ergibt sich eine 
Eigenmasse von 68 kg, womit die Schiene von zwei Monteuren 
einfach zu handhaben ist. Längenänderungen als Folge von 
Temperaturschwankungen und die Verlegung der Stromschiene 
in Kurven werden beherrscht. 

Seit Sommer 1984 steht in der Haltestelle Opfikon (ZH) 
eine etwa 300 m lange Versuchsstrecke im Betrieb, wobei 
die vorhandene Bauhöhe den Einbau von Aufhängepunkten mit 
horizontaler und vertikaler Anordnung der Isolatoren er
laubte. Nach Meßfahrten mit dem Fahrleitungsmeßwagen der 
SBB wurde die Stromschiene in Opfikon für die nach Zugrei
he R zulässige Streckengeschwindigkeit von 105 km/h frei
gegeben. 

M. Lörtscher und R. Müller 437 stellen die Besonderheiten 
von Fahrzeugen und Bahnstromversorgungsanlagen der Zürcher 
S-Bahn dar. Hiernach wählte man für den neuen viergleisi
gen unterirdischen Bahnhof Zürich Museumstraße mit Zugfol
gezeiten von 150 s die Stromschienen-Fahrleitung, um neben 
einer entsprechend feingegliederten Sektoreneinteilung 
durch Wegfall von Gleistrennern, einfacherem Drahtwerk und 
weniger Abspannungen eine Vereinfachung der Fahrleitungs
anlage zu erzielen. Die Mehrkosten dieser Anlage gegenüber 
der herkömmlichen Fahrleitung sind wirtschaftlich durch 

435 

436 

437 

Die Stromschiene, eine Alternative 
Fahrleitung, Bern 1985. 
EB, 84 (1986), S. 191. 
EB, 86 (1988), S. 43 ff. 

zur konventionellen 
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verminderten Unterhalt und weniger störungen zu begrün
den. 

Im Jahre 1988 bauten die SBB die Stromschienenfahrleitung 
anstelle der vorhandenen Kettenfahrleitung in dem mit 
höchstens 80 km/h befahrenen 250 m langen Wilzigen-Tunnel 
der eingleisigen Emmentallinie ein. Um einen Huckepackver
kehr von Lastkraftwagen mit 4 m Eckhöhe und damit aller 
der internationalen Norm entsprechenden Straßenfahrzeuge 
durch die Schweiz zu ermöglichen, ersetzte man nach Mit
teilung der GD SBB im Herbst 1988 im Simplontunnel 11 zwi
schen km 7 und km 8 auf 1071 m Länge die vorhandene Ket
tenfahrleitung des Simplontunnels (s. 14.8.3.2.) durch ei
ne Stromschiene. Dadurch lassen sich die hinderlichen Tun
neltragwerke demontieren, nebenbei kann man etwa 10 cm 
Fahrdrahthöhe einsparen. Die Meßfahrten ergaben, daß diese 
Stromschienenfahrleitung mit den neueren BBC-Stromabneh
mern bis 140 km/h und mit dem Stromabnehmer WBL 85 bis 160 
km/h zu befahren ist. 

14.9. Weiterentwicklung der Fahrleitung bei der BLS 

14.9.1. Doppelspur Hondrich - Frutigen und Ausbau der 
Bergstrecke 

1964 BLS Hondrich - Frutigen (Doppelspurausbau) 

Nach dem Zweiten Weltkrieg erforderte die Entwicklung des 
Reise- und Güterverkehrs der Lötschbergbahn den von Th. 
Isler438 beschriebenen Ausbau der Stations anlagen der 
Bergstrecke mit Verlängerung der Kreuzungsgleise und den 
Doppelspurausbau Hondrich - Frutigen439

• W. Grossmann440 

stellt die damals beschafften bzw. umgebauten leistungsfä
higen Triebfahrzeuge der BLS in Grundzügen dar. Entspre
chend mußte man bei dem von R. Bratschi 441 skizzierten 
technischen Ausbau der Lötschbergbahn unter anderem die 
Fahr- und Speiseleitungen erneuern oder verstärken. 

E. Grimm442
, weiter M. Kocher und B. Furrer443

, beschrei
ben die ab 1961 den speziellen Bedürfnissen der BLS ange
paßte Fahrleitung. Auf Teilstrecken mit erneuerter Fahr
leitung führt man parallel zum fest abgespanntem 50 mm 2 

Stahl-Kupfer-Tragseil eine aus 150 mm 2 Kupferseil beste-
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Technische Rundschau, 55 (1963), Nr. 27, Erweiterter 
Sonderdruck, S. 31 ff. 
Der Öffentliche Verkehr, 21 (1965), Heft 1, S. 6 f. 
Technische Rundschau, 55 (1963), Nr. 27, Erweiterter 
Sonderdruck, S. 56 ff. 
100 Jahre bernische Eisenbahnpolitik. 50 Jahre Lötsch
berg Bahn 1913-1963, Bern 1963, S. 163 ff. 
Technische Rundschau, 55 (1963), Nr. 27, Erweiterter 
Sonderdruck, S. 74 ff. 
EB, 78 (1980), S. 288 ff. 
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hende Verstärkungsleitung, der 150 nun 2 Kupferfahrdraht ist 
mit 9,6 kN nachgespannt. Auf freier Strecke zwischen Fru
tigen und Brig genügten die vorhandenen Tragwerke von 1913 
(s. 14.5.2.1.) statisch den größeren Fahrleitungsquer
schnitten, weshalb man dort lediglich einen 150 nun 2 Kup
ferfahrdraht gegen den abgenutzten vorhandenen auswechsel
te und auf der vorhandenen Tragisolation auf einem weite
ren Diabolo-Isolator das 150 nun 2 Kupferseil als Verstär
kungsleitung lagerte. Die auf eingleisigen Teilstrecken 
mitgeführte Speiseleitung besteht aus 95 nun 2 Kupferseil. 
Auf zweigleisigen Streckenabschnitten und auf eingleisigen F 14.9.1./1 

Abschnitten in der Geraden verwendet man waagerechte Pro- F 14.9.1./2 

filausleger mit Stützstrebe und Hängeisolation; der Fahr-
draht ist über angelenkte Seitenhalter am Stützrohr fest-
gelegt. Im Gleisbogen eingleisiger Strecken ist das Ket-
tenwerk windschief verlegt. In Stationen baut man Fisch- F 14.9.1./3 

bauchträger mit Hängeisolatoren und Querspanner für die 
seitenhalter ein. Die Stations-Schaltposten rüstete man ab 
1960 mit Druckluftschnellschaltern für einen Nennstrom von 
1500 A mit einer Abschaltleistung von 350 MVA aus. Nach
spannung und Streckentrennung sind bei Doppelspur einfeld- F 14.9.1./4 

rig zwischen Abfangjochen ausgebildet, wobei die Strecken
trennung inuner in der Geraden liegt. Dieser Ausbau war 
1965 abgeschlossen. 

14.9.2. Doppelspurausbau der Bergstrecke 

1979 BLS Kandergrund - Blausee-Mitholz 
(Doppelspurausbau) 

o. Käppeli 444 stellt den Werdegang des 1976 beschlossenen 
Ausbaus der BLS auf durchgehende Doppelspur und den Umfang 
des Doppelspurprojekts dar. M. Kocher und B. Furrer445 

beschreiben das für den zweigleisigen Ausbau der Lötsch
bergbahn 1978 Qewählte Fahrleitungssystem. 

Auf den für Doppelspur ausgebauten Abschnitten der freien 
Strecke der Lötschbergbahn besteht das nachgespannte Ket
tenwerk aus 150 nun 2 Kupfertragseil und 150 nun 2 Kupferfahr
draht für eine Geschwindigkeit von 140 km/h im Lötschberg
tunnel, 100 km/h auf den übrigen Abschnitten. Die System
höhe beträgt 1,6 m, die Regelfahrdrahthöhe außerhalb über
bauten 5,6 m, der Fahrdrahtzickzack ±25 cm. Die Fahrlei
tung ist für eine Tragseil- und Fahrdrahtzugkraft von 16 
kN dimensioniert, jedoch nur mit 12 kN nachgespannt, da 
dies für die Stromabnahme genügt und die Montage erleich
tert. 

Die an einer starren Auslegerkonsole angeordneten Rohr- Z 14.9.2./1 

schwenkausleger aus nichtrostendem Stahl lassen sowohl 
eine horizontale Verstellung des Tragseilbocks als auch 

444 

445 
SER, 3 (19 8 0), S . 3 f f. 
EB, 78 (1980), S. 288 ff. 
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des Abzugsarms mit gekröpftem Seitenhalter ZU; alle Arma-
Z 14.9.2./2 turen sind rostfrei ausgebildet. Als Tunneltragwerk ver

wendet man ein an einem Hängerohr über einen drehbaren 
Flansch isoliert befestigtes horizontales Auslegerrohr mit 
angelenktem Seitenhalter. Da im Zusammenhang mit dem Dop
pelspurausbau der BLS etwa 3000 Löcher für die Montage von 
Fahrleitungsstützpunkten am Tunnelscheitel gebohrt werden 
mußten, setzte die BLS nach K. Schläfli446 einen Bohrauto
maten ein, der die vier Bohrlöcher von etwa 20 bis 25 cm 
Tiefe gleichzeitig in 1 bis 2 Minuten bohrt. 

Nachspannung und Streckentrennung sind in gleicher Weise 
dreifeldrig mit Abfangjochen und Radspannern in horizonta
ler Lage ausgeführt. Auf offener Strecke ist der Abstand 
zwischen Festpunkt und Nachspannvorrichtung auf höchstens 
600 m, im Tunnel auf höchstens 450 m oder jeweils 15 Trag
werke festgelegt. Die erstmals beim Doppelspurausbau Kan
dergrund - Blausee-Mitholz von Furrer & Frey eingebaute 
neue Fahrleitung ermöglicht Viertelstunden-Strombelastun
gen von 1500 bis 2000 A. 

K. Müri und H. Faust447 stellen in einem Rückblick auf den 
elektrischen Zugbetrieb der BLS im Jahre 1982 fest, daß 
trotz Unterwerksleistungen von 26 MVA und einem Ketten
werksquerschnitt von 300 mm 2 Kupfer je Gleis die maximale 
Spannungsvariation der Fahrleitung mehr als 3 kV beträgt. 
Verkehren in Zukunft mehr Triebfahrzeuge mit Nutzbremse, 
wird der ganze Toleranzbereich von 12 kV bis 17,25 kV be
ansprucht. 

446 

447 
GA, 108 (1984), S. 326 ff. 
EB, 81 (1983), S. 248 ff. 
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15. Fahrleitungen für 15 kV 16 2/3 Hz in angrenzenden 
Ländern 

443 

1954 listet A. Mosler 1 Voraussetzungen für den übergang 
elektrischer Triebfahrzeuge auf elektrisch betriebene 
Strecken benachbarter Eisenbahnverwaltungen auf. M. Kel
ler 2 stellt den Stand der Entwicklung des elektrischen 
Bahnbetriebes über europäische Landesgrenzen hinweg dar, 
R. Berg und F. Rabanus 3 berichten speziell über die Anpas
sung der Eisenbahngrenzübergänge im saarländischen Ab
schnitt der deutsch-französischen Grenze an die verschie
denen Stromsysteme von DB und SNCF. Y. Machefert-Tassin4 

stellt 1963 neue re elektrische Mehrsystemfahrzeuge vor und 
gibt 1969 einen systematischen Überblick über Stromsystem
wechselstellen in Europas. 1971 beschäftigt sich U. Beh
mann G ausführlich mit Stromsystemwechselstellen und Mehr
systemtriebfahrzeugen in Westeuropa. Diese Literatur erör
tert jedoch nicht die Frage, welche Fahrleitungsbauarten 
auf mit 15 kV 16 2/3 Hz gespeisten Strecken vorhanden 
sind, die von Deutschland, österreich oder der Schweiz in 
das benachbarte Ausland übergehen. 

Hier seien nur jene Streckenabschnitte in angrenzenden 
Ländern berücksichtigt, die im Eigentum einer ausländi
schen Eisenbahnverwaltung stehen. Beispielsweise notiert 
die von H. W. Scharf? der Öffentlichkeit zugänglich ge
machte Übersichtskarte des Reichsbahndirektionsbezirks 
Breslau von Januar 1940 für die 1914 bzw. 1923 mit 15 kV 
16 2/3 Hz elektrifizierten Teilstrecken staatsgrenze bei 
Friedland - Halbstadt bzw. Staatsgrenze bei Strickerhäuser 
- Polaun den Kilometerwechsel nicht bei der Staatsgrenze, 
sondern jeweils bei dem im Ausland gelegenen Grenzbahn
hof. Hier ist es ohne Bedeutung, daß sich nach der Einbe
ziehung des Sudetenlandes in das Großdeutsche Reich 1938 
die Staatsgrenze verschoben hatte. Auch ist es müßig, der 
Frage nachzugehen, wie die Eigentumsverhältnisse in den 
genannten Gemeinschaftsbahnhöfen damals im einzelnen gere
gelt waren, da dort die Fahrleitung vermutlich ähnlich wie 
in Salzburg ohnehin der deutschen Eisenbahnverwaltung ge
hörte. 

Aber auch bei grenzüberschreitenden Strecken zwischen 
Deutschland, Österreich und der Schweiz gab und gibt es 
bezüglich der Eigentumsverhältnisse verschiedene Speziali-

1 DB, 28 (1954), S. 451. 
2 ETR, 8 (1959), S. 51 ff. 
3 ETR, 10 (1961), S. 80 ff. 
4 LVDR, Nr. 897 vom 19.05.1963, S. 16 ff.; 

LVDR, Nr. 900 vom 9.06.1963, S. 18 ff. 
S LVDR, Nr. 1197 vom 8.06.1969, S. 4 ff.; 

LVDR, Nr. 1205 vom 3.08.1969, S. 8. 
G EB, 42 (1971), S. 74 ff., 105 ff. 
? Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel, Freiburg im 

Breisgau 1981, Beilage. 
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täten; hier ist beispielsweise auch auf Nietmann-s Eisen
bahn-Atlas diverser Auflagen nicht immer Verlaß. 

Amtliche Unterlagen der DRB notieren als Eigentümerin der 
Teilstrecke Staatsgrenze bei Freilassing - Salzburg Hbf 
"österreichische Bundesbahnen (Bundesbahndirektion Linz)", 
wobei diese bei den Erläuterungen zu den Betriebslängen 
unter "Gepachtete und in Mitbetrieb genommene fremde 
Strecken" aufgelistet ist. Zu der Fahrleitung dieser 1916 
elektrifizierten Teilstrecke (s. 3.2.2.) notieren amtliche 
Unterlagen der BBÖ: "Wurde von der deutschen Eisenbahnge
sellschaft gebaut und instandgehalten." Seit 1945 ist auch 
die Fahrleitung im Besitz der ÖBB. 

D. FichterB und P. Nußberger 9 beschreiben Planung und Bau 
der 1982 eröffneten nach DB-Normen erstellten Rosenheimer 
Verbindungskurve. Da die ÖBB hierfür die gesamten Bau- und 
Vorhaltungskosten übernahmen, notieren amtliche Berichte 
der DB hier: "Fahrleitung im Fremdbesitz". 

Kompliziert sind die Eigentumsverhältnisse im schweizeri
schen Grenzgebiet, wo Eigentumsgrenze und Staatsgrenze oft 
nicht zusammenfallen: Deutlich sieht man dies bei den 
Strecken Feldkirch - Buchs (SG), wo nach Unterlagen der 
ÖBB bei km 17,338 die Staatsgrenze Liechtenstein/Schweiz 
und bei km 18,247 die Eigentumsgrenze ÖBB/SBB ist oder St. 
Margrethen - Bregenz, wo bei km 1,604 die Staatsgrenze 
österreich/Schweiz und bei km 0,749 die Eigentumsgrenze 
ÖBB/SBB liegt. Damit gehen die ÖBB-Strecken in Buchs (SG) 
und St. Margrethen jeweils bis zur Einfahrweiche; ähnlich 
ist die Eigentumsgrenze SBB/FS in Iselle di Trasquera 
festgelegt. 

A. Kuntzemüller~o und K. Weber~~ stellen die völkerrecht
lich einzigartige Lage deutscher Bahnstrecken auf schwei
zerischem Gebiet und schweizerischer Bahnstrecken auf 
deutschem Gebiet in den Räumen Basel, Schaffhausen, Singen 
(Hohentwiel) und Konstanz heraus. Entsprechend sind die 
elektrifizierten Teilstrecken Staats grenze bei Weil 
(Rhein) - Basel Bad Bf - Staatsgrenze bei Lörrach-Stetten 
der DB auf schweizerischem Staatsgebiet heute mit unter
schiedlichen Ausführungsformen der Regeloberleitung der DB 
ausgerüstet, dagegen die SBB-Linie Staatsgrenze bei Alten
burg-Rheinau - Jestetten - Staats grenze bei Lottstetten 
auf deutschem Staatsgebiet mit Fahrleitungsbauarten der 
SBB. 

B EB, 80 (1982) , S. 168. 
9 DB, 58 (1982) , S. 293 ff. 
~o JdE, 3 (1952), S. 180 ff. 
~~ Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947, Bd. 4, 

Frauenfeld 1955, S. 695 ff. 
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1962 elektrifizierten die SBB die 1,24 km lange Strecke 
Kreuzlingen - Konstanz 12 . Da für die DB damals eine baldi
ge Umstellung der Schwarzwaldbahn Offenburg - Konstanz auf 
elektrischen Zugbetrieb nicht möglich erschien, überspann
ten die SBB auf eigene Kosten mit eigenem Material und 
Personal einige Gleise des der DB gehörenden Bahnhofs Kon
stanz. In gleicher Weise elektrifizierten die SBB die Ver
bindungslinie Kreuzlingen Hafen - Ko~stanz13, um ab Fahr
planwechsel jenes Jahres verschiedene Schnellzüge Schaff
hausen - Romanshorn - Rorschach/St. Gallen über Konstanz 
zu führen. 

Als in den siebziger Jahren die Schwarzwaldbahn doch noch 
elektrifiziert wurde, übernahm die DB soweit möglich die 
vorhandenen Fischbauchjoche im Bahnhof Konstanz und rüste
te sie entsprechend den Normalien des BZA München um (s. 
11.7. ) . 

Gegenüber den genannten Besonderheiten sind jene Fahrlei
tungsbauarten, die auf mit 15 kV 16 2/3 Hz gespeisten 
Grenzstrecken von Deutschland, österreich oder der Schweiz 
in das benachbarte Ausland übergehen, bemerkenswerter. 

15.1. Verwendung von Fahrleitungsbauarten für die gleiche 
Nennspannung 

1930 

1933 
1953 

1957 

1960 
1968 

FS Eigentumsgrenze bei Iselle di Trasquera 
- Domodossola 

SNCF Staatsgrenze bei Boncourt - Delle 
FS Staatsgrenze bei Thörl-Maglern - Tarvisio 

Centrale (ausschließlich) 
JZ (Rosenbach -) Staatsgrenze im Karawankentunnel 

- Südportal des Karawankentunnels 
FS Staatsgrenze bei Pino - Luino 
NS Staatsgrenze bei Kaldenkirchen - Venlo 

Nach den Ausführungen von H. Dupuis14 besorgen die SBB 
seit der Betriebseröffnung der Simplonlinie Brig - Domo
dossola im Jahre 1906 auch auf der italienischen Teil
strecke den Zugförderungsdienst. Dagegen gehören die orts
festen Anlagen zwischen Iselle di Trasquera und Domodosso
la den FS, die, abgesehen von den Fahrleitungen, auch den 
Unterhalt besorgen; für den Fahrleitungsunterhalt dieser 
Teilstrecke besteht in Domodossola eine eigene Dienststel
le der SBB. So kamen die FS und die SBB überein, diese Ge
birgsstrecke bis 15.05.1930 mit 15 kV 16 2/3 Hz zu elek
trifizieren. Dank umfangreicher Nachforschungen der Sek
tion Fahrleitungen der SBB-Kreisdirektion I in Lausanne 

12 SBB, 38 (1961), Heft 4, S. 14; SBB, 39 (1962), Heft 5, 
S. 12; EB, 34 (1963), S. 5 f. 

13 SBB, 46 (1969), Heft 7, S. 10. 
14 SBB, 33 (1956), S. 77 ff. 
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ist es möglich, die unterschiedlichen Fahrleitungsbauarten 
dieser Teilstrecke darzustellen. 

Im April 1929 schloß die Generaldirektion SBB mit der Fir
ma Tecnomasio italiano Brown, Boveri (Milano) einen Ver
trag über die Erstellung der Fahrleitungsanlage Iselle di 
Trasquera - Domodossola auf Rechnung der FS. Man baute die 
regionale Fahrleitungsbauart des Kreises I ein: auf freier 
Strecke die Fahrleitung mit 100 m Spannweite, in Stationen 
Seiljoche (s. 14.6.2.1.). Für die Trag- und Seitenisola
tion verwendete man ausschließlich dreischirmige Stütz iso
latoren des Typs Beznau, der bei den SBB sonst nur bei Um
gehungs- und Hilfsleitungen eingebaut wurde, bei Seiljo
chen Kappenisolatoren. Nach dem Lageplan und den Querpro
filen des Bahnhofs Domodossola von 193015 überspan~te man 
dort zunächst nur 8 Gleise. 

Die Elektrifizierung der Strecke Milano Centrale - Domo
dossola mit 3000 V Gleichspannung im Jahre 194716 führte 
im Bahnhof Domodossola zum Ersatz der vorhandenen Fahrlei
tungsanlage durch die von A. Mazzoni17 beschriebene ab 
1939 verwendete Einheitsfahrleitung der FS für 3000 V 
Gleichspannung. Im Bahnhof Domodossola·besteht das Ketten
werk der beiden Stromsysteme aus festem 120 mm 2 Kupfer
tragseil und nachgespanntem 100 mm 2 Kupferfahrdraht. Etwa 
in der Mitte des Empfangsgebäudes trennte man nach dem La
geplan1B die 19 überspannten Gleise elektrisch längs in 
einen 3000 V- bzw. 15 kV-Teil. 

Nach A. Mazzoni19 hat der von den FS verwendete zweischir
mige Stützisolator unter Regen eine Überschlags spannung 
von 70 kV und müßte demnach auch für eine Fahrdrahtspan
nung von 15 kV genügen. Nach einem Brief der Kreisdirek
tion I an die FS vom 23.07.1954 kam es im Bahnhof Domo
dossola vom 1.01.1953 bis 11.03.1954 zu 25 Kurzschlüssen. 
Rangierende Dampflokomotiven hatten die Isolatoren bei 
Vorbeifahrt und vor allem beim Aufenthalt verrußt. Die SBB 
schlugen vor, 150 zweischirmige FS-Isolatoren durch drei-

F 15.1./2 schirmige SBB-Isolatoren zu ersetzen. Wegen der größeren 
Bauhöhe der dreischirmigen Isolatoren gegenüber der zwei
schirmigen FS-Ausführung mußte man auch die Auslegerarme 
(Einsatzbogen) erneuern. 

F 15.1./3 Die 1960 mit 15 kV 16 2/3 Hz elektrifizierte Strecke 
(Cadenazzo -) Staatsgrenze bei Pino - Luino erhielt von 
Anfang an die seit 1954 im Bahnhof Domodossola vorhandene 

15 SBB Kreis I, Zeichnungen FA 2486-001, FA 2486-002, 
FO 2486-003. 

16 SBB, 24 (1947), S. 90 f. 
17 Norme pratiche per la costruzione e la messa in eserci

zio delle condutture di contatto 3.000 V corrente con
tinua, Bologna 31947. 

1B SBB Kreis I, Zeichnung FO 2486. 
19 Norme pratiche ... , Bologna 31947, S. 37, Fig. 36. 
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FS-Fahrleitung mit verstärkter Isolation. 20 Während man in 
Luino die elektrische Systemtrennung etwa in Bahnhofsmitte 
beließ, ist seit 1972 das Gleis 1 des Bahnhofs Domodossola 
umschaltbar eingerichtet. 21 

Zur Verbesserung der Energieversorung der Simplonsüdrampe 
errichteten die SBB nach H. Friedli22 1969 in Varzo ein 
fahrbares Unterwerk; dennoch konnten die vorhandenen Fahr
leitungsquerschnitte zwischen Iselle und Domodossola dem 
gestiegenen Verkehr nicht genügen. Seit 1979 lassen die FS 
von Domodossola ausgehend die von L. Pascucci23 beschrie-
bene neue Einheitsfahrleitung der FS mit nachgespanntem F 15.1./4 

Kettenwerk und Kunststoffisolatoren einbauen. Nach Mittei-
lung der Kreisdirektion I ergeben sich auf der Simplonsüd-
rampe pro Gleis der freien Strecke folgende Querschnitte: 
120 mm 2 Kupfertragseil, 100 mm 2 Kupferfahrdraht, Verstär
kungsleitung (Feeder) aus 2 x 120 mm 2 Kupferseil, die jede 
Nachspannung mit dem Kettenwerk leitend verbunden ist; im 
Tunnel 2 x 120 mm 2 Kupfertragseil und 2 x 100 mm 2 Kupfer
fahrdraht. Als Erdseil ist je Gleis 120 mm 2 Aluminiumseil 
eingebaut. Die Stations-Schaltposten erstellten die SBB. 

Die "Compagnie des Chemins de fer de l-Est", der bis zur 
Verstaatlichung 1938 auch die Strecke Belfort - Delle ge
hörte, hatte keine elektrifizierten Linien. Die SBB rüste-
ten die Teilstrecke Staatsgrenze bei Boncourt - Delle mit F 15.1./1 

dem südlichen Bahnhofsteil dieses Grenzbahnhofs mit der 
Fahrleitungsbauart des Kreises I mit 100 m Längsspannweite 
und Zwischenmasten aus 24 (s. 14.6.2.1.). 

Mehrfach würdigt A. Koci 25 die Aufnahme des elektrischen 
Zugbetriebes auf der Teilstrecke Arnoldstein - Tarvisio, 
geht jedoch nicht auf die Fahrleitung ein. Weitgehend un
verändert ist zwischen Staatsgrenze bei Thörl-Maglern und 
der Strecken trennung Tarvisio Centrale wie auf der an
schließenden ÖBB-Strecke die vereinfachte Einheitsfahrlei
tung 1949 der ÖBB ohne Y-Beiseil mit angelenkten Seiten
haltern aus Seilen (s. 13.8.2.) vorhanden. 

Im Zuge der Elektrifizierung der Strecke Rosenbach - Jese
nice rüsteten die JZ ihren Teil des Karawankentunnels mit 
der Tunnelfahrleitung der Einheitsfahrleitung 1949 der ÖBB 
(s. 13.8.2.) aus. 

20 SBB, 37 (1960), Heft 7, S. 10 f. 
21 SBB, 49 (1972), S. 133. 
22 SBB, 46 (1969) , Heft 9, S. 10 f. 
23 Condutture di contatto per esercizio ad alta velocita, 

Roma 1972. 
24 SBB, 44 (1967), Heft 7, S. 10 f. 
25 EB, 24 (1953), S. 316; EuM, 70 (1953), S. 513. 
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Die 1956 mit 1500 V Gleichspannung elektrifizierte Strecke 
Eindhoven - Venl026 rüsteten die NS mit der von J. P. Ko
ster27 dargestellten Gleichstromfahrleitung aus. G. Rei
che128 beschreibt anläßlich der Aufnahme des elektrischen 
Zugbetriebes auf der Strecke Köln - Mönchengladbach - Kal
denkirchen - Venlo im Jahre 1968 die Baumaßnahmen der DB, 
geht jedoch nicht auf Besonderheiten der von den NS auf 
ihrem Streckenabschnitt errichteten Fahrleitung ein. 

Nach Mitteilung der NS übernahm man angesichts der sehr 
beschränkten Länge des zweigleisigen Streckenabschnitts 
Staatsgrenze bei Kaldenkirchen Venlo für die freie 
Strecke die Fahrleitungsbauart von der DB. Diese ähnelt 
der zwischen Basel Bad Bf und Weil (Rhein) verwirklichten 
Bauart (s. 11.1.4.), jedoch mit nachgespanntem Kettenwerk 
und als Aufsetzmasten ausgebildeten Breitflanschträgerpro
filen. Im Bahnhof Venlo mit etwa in der Mitte des Bahn
steigs eingerichteter Systemtrennung baute man ursprüng
lich nur 2 Bahnsteiggleise und 1 Zwischengleis auf 15 kV 
um. Die Fahrdrahthöhe ist so gewählt, daß sie auf 15 kV
Seite (6,20 m) höher ist als der höchste Stand des NS
Stromabnehmers (5,95 m), womit ein elektrisches Trieb
fahrzeug der NS niemals mit der 15 kV-Fahrleitung in Be
rührung kommen kann. Umgekehrt würde ein nicht gesenkter 
DB-Stromabnehmer bei Fahrt vom 15 kV-Bereich vor Erreichen 
der mit 1500 V gespeisten NS-Fahrleitung zuerst das geer
dete Zwischenstück berühren, wonach ein Schnellschalter 
die Fahrleitung abschaltet. Im 15 kV-Bereich des Bahnhofs 
Venlo besteht das Kettenwerk aus festem Tragseil und nach
gespanntem Fahrdraht, das über Doppelschirmisolatoren an 
Jochen aufgehängt ist. Später baute man auch die Fahrlei
tung einiger Gütergleise in dieser Weise um. Nach Planun
gen der NS soll der Bahnhof Venlo 1988 eine der Anlage des 
Bahnhofs Emmerich29 entsprechende umschaltbare Systemwech
sela"nlage erhalten. 

15.2. Verwendung von Fahrleitungsbauarten für höhere Nenn
spannungen 

1956 SNCF Staatsgrenze bei Les Verrieres de Joux 
- Pontarlier 

1976 MAV Staatsgrenze bei Nickelsdorf - Hegyeshalom 
1983 SN CF Staatgrenze bei Hanweiler-Bad Rilchingen 

- Sarreguemines 

Auf Grund der zwischen den Regierungen von Frankreich und 
der Schweiz am 5.11.1954 getroffenen Abkommen, verbunden 
mit einem schweizerischen Darlehen von 200 Millionen Fran
ken, verpflichtete sich die SNCF, verschiedene Zufahrtsli-

26 JdE, 7 (1956), S. 214. 
27 JdE, 10 (1959), S. 21 ff. 
28 DB, 42 (1968), S. 363 ff. 
29 EB, 37 (1966), S. 126 ff. 
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nien zur Schweiz zu elektrifizieren: Reding - Strasbourg -
Basel, Dijon Dole Frasne - Vallorbe und Frasne -
Pontarlier - Les Verrieres. 3o Bemerkenswerterweise geschah 
dies nach drei verschiedenen Stromsystemen: 1500 V Gleich
spannung, 25 kV 50 Hz und 15 kV 16 2/3 Hz. 31 Von diesen 
Linien nahm man zunächst auf der bereits bis 1940 von den 
SBB betriebenen Strecke Pontarlier - Les Verrieres 1956 
den elektrischen Zugbetrieb mit 15 kV 16 2/3 Hz auf; S. 
Jacobi32 stellt die Geschichte der Franco-Suisse-Linie nä
her dar. 

Die Teilstrecke Staatsgrenze bei Les Verrieres de Joux -
Pontarlier erhielt die von M. A. Crepet33 beschriebene Re- F 15.2./1 

gelbauart der SNCF für 25 kV 50 Hz für eine Höchstge
schwindigkeit von zunächst 100 km/h, später bis 120 km/h, 
mit nachgespanntem Kettenwerk und angelenkten Seitenhal-
tern, aber ohne Y-Beiseil. Bis zur Aufnahme des elektri-
schen Zugbetriebes mit 25 kV 50 Hz auf den Strecken Dole -
Frasne - Vallorbe/Pontarlier im Jahre 1958 konnten elek
trische SBB-Triebfahrzeuge im gesamten überspannten Bahn-
hof Pontarlier verkehren, seither sind die Fahrleitungen 
der durchgehenden Gleise etwa in Bahnsteigmitte mit einem 
geerdeten Zwischenstück elektrisch getrennt. 

Nach J. Csaradi34 nahm man 1934 auf der gesamten Strecke 
Budapest - Hegyeshalom den elektrischen Zugbetrieb mit 16 
kV 50 Hz auf, nach Mitteilung der ÖBB stellte man dort 
1974 die Energieversorgung auf 25 kV 50 Hz um. Bei der 
Elektrifizierung der Linie Wien - Hegyeshalom bauten die 
MAV den Gemeinschaftsbahnhof Hegyeshalom zum Systemwech
selbahnhof mit umschaltbarer Systemwechselanlage 25 kV 50 
Hz/15 kV 16 2/3 Hz um. 35 Die Fahrleitung der Teilstrecke 
Staatsgrenze bei Nickelsdorf - Hegyeshalom entspricht nach 
Mitteilung der Generaldirektion ÖBB der Regelbauart für 25 
kV 50 Hz der MAV. 

Nach Sanierung der Signal- und Stellwerkanlagen des Bahn
hofs Sarreguemines 36 war es möglich, in Verlängerung der 
seit 1981 von Brebach bis Hanweiler-Bad Rilchingen elek
trifizierten zweigleisigen DB-Strecke auch die 1,3 km 
lange Grenzstrecke bis Sarreguemines auf elektrischen Be
trieb mit 15 kV 16 2/3 Hz umzustellen. U. Behmann37 be
schreibt die Besonderheiten der Streckenausrüstung. Da die 
SNCF als niedrigste Fahrdrahthöhe bei Betrieb mit 25 kV 50 
Hz 4640 mm über SO zuläßt, war es bei Umstellung der bis-

30 SBB, 35 (1958), S. 106 f. 
31 EB, 25 (1954), S. 309 f.; GA, 80 (1956), S. 126 f. 
32 Le chemin de fer Franco-Suisse et ses affluents regio-

naux, Les Verrieres 1960. 
33 RGCF, 74 (1955), S. 497 ff. 
34 EB, 85 (1987), S. 61. 
35 ebt, 11 (1976), S. 68 f. 
36 LVDR, Nr. 1896 vom 2.06.1983, S. 4 ff. 
37 EB, 81 (1983), S. 121 f. 
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lang zweigleisigen Strecke auf eingleisigen Betrieb und 
Verwendung der tragseilarmen Fahrleitung der SNCF für 25 
kV 50 Hz mit nachgespanntem Fahrdraht (s. 14.8.5.) mög
lich, auch bei einer Fahrdrahthöhe von 4650 mm über SO 
drei Überbauten im Stadtgebiet von Sarreguemines gerade 
noch zu unterfahren, darunter eine große Stahlfachwerkbo
genbrücke über dem Weichenbereich. Da nur die aus einer 
Wendezuggarnitur (Pendelkomposition) bestehenden Nahver
kehrszüge Saarbrücken - Sarreguemines elektrisch geführt 
werden sollten, überspannte die SNCF im Bahnhofs Sarre
guemines nur ein Bahnsteiggleis und in der Verlängerung 
ein Abstellgleis. 

Nach Mitteilung der BD Saarbrücken verpflichtete sich die 
DB, nur Triebfahrzeuge einzusetzen, deren geerdete Bautei
le nicht höher als 4500 mm über SO liegen, wobei die 
Stromabnehmer der elektrischen Triebfahrzeuge eine nied
rigste Arbeitshöhe von 4650 mm über SO haben müssen. Auf 
der Grenzstrecke dürfen die Ellok-Baureihen 140 und 141 
eingesetzt werden. 

15.3. Verwendung von Fahrleitungsbauarten für niederere 
Nennspannungen 

1934 FS Eigentumsgrenze bei Brennersee - Brenner/ 
Brennero 

1953 FS Streckentrennung Tarvisio Centrale Seite Thörl
MagIern - Tarvisio Centrale 

1957 JZ Südportal des Karawankentunnels - Jesenice 

Bei der Elektrifizierung der Brennerbahn berührte erstmals 
in Mitteleuropa ein mit 15 kV 16 2/3 Hz gespeistes Fahr
leitungsnetz ein mit abweichendem Stromsystem betriebenes 
Streckennetz einer anderen Staatsbahnverwaltung. 1929 hat
ten die FS die Brennersüdrampe mit 3600 V 16,7 Hz Dreh
strom elektrifiziert. - Da die Angaben über Nennspannung 
und Nennfrequenz des Drehstrombetriebes der FS in der Li
teratur unterschiedlich notiert sind, seien hier die Werte 
der nachstehend genannten italienischen Autoren übernom
men. -

Es fällt auf, daß die mit Drehstrom elektrifizierte Teil
strecke Bozen/Bolzano - Brenner/Brennero der Brennerbahn 
vom übrigen mit Drehstrom betriebenen Netz der FS isoliert 
ist. M. Loria38 begründet dies damit, daß die Notwendig
keit bestand, die im Friedensvertrag von Saint-Germain mit 
österreich festgelegten Fristen auf grund des Vor zugs rechts 
Italiens nicht verfallen zu lassen, da sonst österreich 
hätte die Paß linie mit Einphasenwechselstrom elektrifizie
ren können. Nach Mitteilung des österreichischen Staatsar
chivs, Archiv für Verkehrswesen, ist eine derartige Formu-

38 Storia della trazione elettrica ferroviaria in Italia, 
Bd. 1, Genova 1971, S. 342. 
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lierung im Friedensvertrag von Saint-Germain-en-Laye nicht 
enthalten. 

Die mit der elektrischen Zugförderung im Bahnhof Brenner/ 
Brennero und auf der Brennersüdrampe zusammenhängenden 
Projekte, Bauarten und Probleme sind derart vielfältig, 
daß dies ausführlicher darzustellen ist. 

Da die Elektrifizierung der Brennerstrecke etwa gleichzei
tig auf der Nordrampe durch die BBÖ mit Einphasenwechsel
strom, auf der Südrampe durch die FS mit Drehstrom durch
geführt wurde, war das Problem des Systemwechsels zu lö
sen. Ein ungenannter Verfasser schreibt hierzu 1929 39

: 

"Der Plan, einen Teil des auf neuitalienischem Boden lie
genden Bahnhofes Brenner (Brennero) so auszurüsten, daß er 
von den österreichischen Lokomotiven befahren werden konn
te, wurde von den Italienern abgelehnt. Die österreichi
schen Bundesbahnen sahen sich daher genötigt, ihren elek
trischen Betrieb noch vor der Staatsgrenze, die unmittel
bar nördlich des italienischen Bahnhofes die Bahn schnei
det, endigen zu lassen, und ihrer Verpflichtung, die Züge 
aus dem Bahnhof Brenner abzuholen, bzw. in diesen einzu
bringen, einstweilen durch Einschalten einer Strecke mit 
Dampfbetrieb nachzukommen. Dadurch entstand der in einer 
Steigung von 25 Promille und in einem Bogen von 250 m 
Halbmesser liegende Bahnhof Brennersee, dessen neues Emp
fangsgebäude nur 1300 m vom Betriebsgebäude des Bahnhofes 
Brenner entfernt ist." 

Damit überspannten die FS zunächst den ganzen Bahnhof 
Brenner/Brennero mit der nach M. Loria40 erstmals bei der 
Elektrifizierung La Spezia - Livorno 1926 verwendeten Aus
prägung der Drehstromfahrleitung mit doppelter Isolation. 
C. Carli und Albertazzi41 notieren die Merkmale der Elek
trifizierung der Brennersüdrampe. 

A. Koci 42 beschreibt das weitere Verfahren: "Nach einigen 
Jahren wurde dann eine Lösung in der Art gefunden, daß die 
Fahrleitungen im Bahnhof Brenner etwa in der Bahnhofmitte 
durch unüberbrückbare Trennstellen unterbrochen wurden; 
die südliche Hälfte des Bahnhofes wird mit Drehstrom, die 
nörliche Hälfte dagegen mit Wechselstrom gespeist." 

Nach Betriebsaufnahmen ersetzten die FS im nördlichen Be- F 15.3./1 

reich des Bahnhofs Brenner/Brennero die vorhandenen Anker-
und Tragisolatoren durch normal beim Stützpunkt im Tunnel 
verwendete Diabolo-Isolatoren43

; von den zwei gegeneinan-
der isolierten Fahrdrähten beließ man nur einen. An der 
Systemtrennung waren etwa 1 m lange Holzlatten-Isolatoren 

39 ZVDEV, 69 (1929), S. 212 f. 
40 Storia della trazione elettrica ... , S. 420, Fig. 81. 
41 EB, 16 (1940), S. 33 ff. 
42 JdE, 8 (1957), S. 84. 
43 Storia della trazione elettrica ... , S. 421, Fig. 82. 
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eingebaut. Im Frühjahr 1934 fuhren die BBÖ durchgehend von 
Innsbruck zum Brenner elektrisch, ein halbes Jahr später 
erweiterten die FS den Drehstrombetrieb von Bozen/Bolzano 
nach Trient/Trento bzw. Meran/Merano. Die weiteren Planun
gen am Brenner sind durch den Kriegsverlauf bestimmt. 

R. Haemmerle 44 schreibt in der deutschen Übersetzung des 
genannten Aufsatzes von C. Carli und Albertazzi über die 
Bedeutung der Strecke Brenner - Reggio Calabria: "Diese 
große Schlagader, deren handelswirtschaftliche und politi
sche Bedeutung seit der Eroberung des italienischen Impe
riums in Ostafrika derart zugenommen hat, daß man behaup
ten kann, daß die weitschauende Entscheidung ihrer Elek
trisierung wirklich segensbringend gewesen ist, bildet die 
Fortsetzung der großen Strecke Berlin - München - Inns
bruck - Brenner, deren Elektrisierung die Verbindung und 
den Austausch zwischen Deutschland und Italien immer 
leichter und schneller gestalten wird." 

Nach dem Sturz Mussolinis am 25.07.1943 war es das Ziel 
der neuen Regierung, Italien so schnell wie möglich aus 
dem Krieg herauszuführen. E. Kreidler45 stellt dar, daß ab 
26.07.1943 ohne vorherige Vereinbarung mit der italieni
schen Regierung deutsche Divisionen nach Italien einmar
schierten, was zu schweren Auseinandersetzungen mit dem 
italienischen Oberkommando führte, wodurch die ohnehin be
schränkten Leistungsmöglichkeiten der FS weiter gemindert 
wurden: Wegen Betriebsschwierigkeiten konnten ab 28.07. 
1943 bis auf weiteres nur 8 Züge pro Tag über den Brenner 
gefahren werden. Als die Betriebsschwierigkeiten insbeson
dere über den Brenner anhielten, erklärte der Oberbefehls
haber Süd in seiner Lagebeurteilung vom 4.08.1943, daß es 
zur Sicherung der Versorgung nötig ist, das Bahn- und 
Nachrichtennetz fest in die Hand zu nehmen, sonst sei mit 
dem Verlust der Masse der in Süditalien (einschließlich 
Sizilien) befindlichen Truppen zu rechnen. Mitte August 
hatte sich in Nord- und Mittelitalien ein Rückstau von 50 
bis 60 Nachschubzügen und 60 Kohlezügen gebildet, zudem 
erwies sich die Brennerstrecke als überlastet: Ab 1.09. 
1943 hatte der italienische Transportchef im Zugverteiler 
eine tägliche Belegung von 25 Plänen mit Versorgungs zügen 
zugesagt. 

Am Tag der Landung alliierter Truppen in Kalabrien schloß 
Italien am 3.09.1943 einen Waffenstillstand mit den Alli
ierten, worin sich Italien zum passiven Widerstand gegen 
die Deutschen und zur Lahmlegung der Eisenbahnen und aller 
sonstigen Verbindungsmittel verpflichtete. Das Oberkomman
do der Wehrmacht schaltete in kürzester Zeit die im deut
schen Machtbereich stehenden italienischen Truppen aus. Am 
9.09.1943 wurde die Wehrmachtverkehrsdirektion Italien 

44 EB, 16 (1940), S. 53 ff. 
45 Die Eisenbahnen im Machtbereich der Achsenmächte wäh

rend des Zweiten Weltkrieges, Göttingen 1975, S. 97 ff. 
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nach Bologna und das bereitgestellte Eisenbahnpersonal zur 
Besetzung der Bahnhöfe Norditaliens bis in die Höhe von 
Florenz in Marsch gesetzt. In H. Kother 46 stand dem 
Reichsverkehrsministerium ein Fachmann zur Verfügung, der 
das elektrische Verkehrswesen in Italien im Herbst 1937 
sehr genau studiert hatte. 

Am 13.09.1943 übermittelte das RZA München der Elektro
technischen Versuchsanstalt einen Isolatorsatz der Bren
nersüdrampe mit der Anfrage: "Reicht die Fahrleitungsanla
ge der mit 3,8 kV 16 2/3 Hz betriebenen Strecke Bozen
Brenner mit der dort verwendeten doppelten Isolation aus, 
um mit 15 kV Einphasen-Wechselstrom betrieben zu werden?" 
Der Bericht der Versuchsanstalt47 notiert hierzu, daß der 
Isolatorsatz für 3,8 kV Gleich- oder Wechselspannung voll
kommen ausreichend ist. Für 15 kV genügt er nur dann, wenn 
die Strecke nicht in größerem Umfang gemischt mit Dampflo
komtoven betrieben wird, weiter, wenn die Fahrleitungsiso
lation in regelmäßigen Abständen durch Überspannungsablei
ter geschützt ist, schließlich sind die Isolatoren in re
gelmäßigen Abständen zu reinigen. M. Loria48 nennt für die 
auf der Brennersüdrampe eingebaute Isolatorkombination 
zwischen Fahrdraht und Erde unter Regen eine überschlags
spannung von 25 kV + 25 kV. Es sei angemerkt, daß die ÖBB 
bis 1964 Einfachschirmisolatoren mit einer Prüfwechsel
spannung bei Regen von etwa 50 kVeinbauten (s. 13.8.2.). 

Weiter soll nachvollzogen werden, ob das Lichtraumprofil 
der Brennersüdrampe für den Durchgang der Stromabnehmer 
von DRB-Triebfahrzeugen mit 15 kV Nennspannung genügt. 
Nach M. Loria49 schreiben die FS bei Drehstrombetrieb im 
Freien eine Fahrdrahthöhe von 6,0 m über SO, im Tunnel 4,8 
m über SO vor. An anderer Stelle notiert derselbe Verfas
ser 50 für den normalisierten Stromabnehmer der FS-Dreh
stromlokomotiven eine Wippenbreite von 1800 mm mit einem 
Arbeitsbereich von insgesamt 1620 mm. Nach K. Sachs5~ be
trägt der Abstand der beiden Fahrdrähte (Phasen) 760 bis 
1160 mm mit einem Mittelmaß von 960 mm. Der Reichsstromab
nehmer ist wohl 1950 mm breit und hat einen Arbeitsbereich 
von 1300 mm (hier gleich Schleifstücklänge), ist jedoch im 
Bereich der Auflaufhörner besser den Tunnels des österrei
schen Netzes angepaßt (s. 2.3.). Ein Vergleich des Strom
abnehmers der FS-Drehstromlokomotiven mit dem Reichsstrom-

46 EB, 16 (1940), S. 63 ff.; in der ELS Innsbruck liegt 
ein von H. Kother verfaßter Bericht über eine Reise zum 
Studium des italienischen Verkehrswesens (26.09. bis 
14.11.1937) auf. 

47 Bericht A 171 V/1944 aufgestellt am 13.06.1944. 
48 Storia della trazione elettrica ... , S. 421 f. 
49 Ebenda, S. 413. 
50 Ebenda, S. 437, Fig. 89. 
5~ Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 

Leipzig 1938, S. 253, Abb. 357. 
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abnehmer 52 zeigt, daß dieser die Eckpunkte im Auflaufbe
reich des FS-Stromabnehmers trotz größerer Breite nicht 
erreicht. Die tiefste Fahrdrahtlage im elektrifizierten 
BBÖ-Netz betrug ebenfalls 4800 mm über S053, die Lokomoti
ve E 94 hat eine größte Höhe von 4560 mm über S054. Damit 
hätten sich bei einer Umstellung der Brennersüdrampe von 
Drehstrombetrieb auf solchen mit Einphasenwechselstrom 
vermutlich auch vom Lichtraumprofil her kaum Schwierigkei
ten ergeben. 

Jedoch mag es unrealistisch erscheinen, eine 90 km lange 
Gebirgsstrecke mit einer Höhendifferenz von 1126 m einsei
tig mit 15 kV 16 2/3 Hz zu speisen. Nach Mitteilung der 
KWZ Innsbruck hatte die DRB im Juli 1943 die 110 kV-Bahn
stromleitung von Matrei zum fahrbaren Unterwerk Gries 5 km 
nördlich des Bahnhofs Brenner in Betrieb genommen. Obwohl 
der Querschnitt je Gleis 4 x 100 mm 2 Kupferfahrdraht be
trug, wäre auf dieser stark belasteten Strecke ein elek
trischer Zugbetrieb mit 15 kV 16 2/3 Hz ohne zusätzliche 
Energieeinspeisung nicht möglich gewesen. 

Nach Mitteilung von H. Petrovitsch sollte darauf kurzfri
stig die Teilstrecke Brenner/Brennero - Franzensfeste/For
tezza freitragend vom Unterwerk Gries aus (46 km) mit 15 
kV 16 2/3 Hz gespeist und mit Lokomotiven der Baureihe 
E 94 der DRB befahren werden. Nach H. Petrovitsch legte 
man tatsächlich die vorhandene Drehstromfahrleitung dieser 
Teilstrecke versuchsweise an die Spannung 15 kV, mußte je
doch bereits nach 1 Minute wegen Überschlägen dieses Ex
periment abbrechen. Vom Unterwerk Matrei der ÖBB ist be
kannt, daß es im 15 kV-Bereich des Bahnhofs Brenner/ 
Brennero früher infolge Verrußung der Diabolo-Isolatoren 
durch die dort im Rangierdienst verwendeten Dampflokomoti
ven immer wieder zu Überschlägen gekommen ist. 

1952 stellten die FS die Strecke Trient/Trento - Bozen/ 
Bolzano - Meran/Merano von Drehstrombetrieb auf 3000 V 
Gleichspannung um55 , 1965 schließlich Bozen/Bolzano
Brenner/Brennero56 . Die zunächst mit in die Gleisachse 
verschobenem Doppelfahrdraht weiterverwendete Drehstrom
fahrleitung ersetzte man durch eine Kettenfahrleitung, im 

F 15.3./2 15 kV-Bereich des Bahnhofs Brenner /Brennero mit verstärk
ter Isolation aus Kunststoff. Da zudem die dort früher im 
Rangierdienst eingesetzten Dampflokomotiven durch Diesel
lokomotiven ersetzt worden sind, ist jetzt das Isolations-

52 EB, 17 (1941), Eh. S. 107, Bild 4. 
53 österreichische Bundesbahnen. SB 30. Bedienungsvor

schrift für die Leitungsanlagen der elektrisch betrie
benen Hauptbahnen (ausgenommen die Strecke Stainach
Irdning - Attnang-Puchheim) und der Mittenwaldbahn. 
Gültig ab 1. Jänner 1934, Beilage 5. 

54 EB, 17 (1941), Eh. S. 118, Bild 25. 
55 EB, 23 (1952), S. 240. 
56 EB, 36 (1965), S. 302. 
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verhalten der FS-Fahrleitung im 15 kV-Bereich des Bahnhofs 
Brenner/Brennero normal. 

M. Schantl 57 
, A. Sollath u. a. 5B und W. Rutz 59 listen Pro

jekte zur Verkürzung der Brennerbahn auf. Es ist bemer
kenswert, daß W. Rösch und H. Schneider60 anscheinend ohne 
Kenntnis der Planungen der DRB während des Zweiten Welt
kriegs als Beitrag zur Modernisierung der Brennerbahn die 
Umstellung der Teilstrecke Brenner/Brennero - Brixen/Bres
sanone oder Bozen/Bolzano auf 15 kV 16 2/3 Hz vorschlagen 
und notieren: "Bei dieser Sachlage ist es mehr als zwei
felhaft, ob der Ersatz des Drehstroms durch Gleichstrom 
jetzt und vor allem auf die Dauer gesehen die richtige 
Maßnahme ist." ' 

Nach R. Marini61 zeigte sich bereits 1979 in Verona bei 
einem Rundgespräch über neue Perspektiven zur Brennerbahn, 
daß ein etwa 30 km langer Tunnel Matrei oder Steinach -
Sterzing/Vipiteno einem langen Basistunnel vorzuziehen 
ist. Der Systemwechsel sollte in Sterzing/Vipiteno erfol
gen. 

W. Pycha62 stellt die neuere Entwicklung der Projekte um 
die Brennerachse ausführlich dar. 1981 erklärte ein aus 
DB, ÖBB und FS bestehendes Expertenteam, daß anstelle 
eines sehr langen Tunnels ein aufgelockertes Projekt in 
Erwägung gezogen werden muß, das den Basistunnel in mehre
re kürzere Tunnels auflöst. Der längste Tunnel zwischen 
Patsch und Sterzing/Vipiteno sollte nurmehr eine Länge von 
36 km aufweisen. Die FS erklärten definitiv, daß am Süden
de des Tunnels ein Grenz- und Betriebsbahnhof vorgesehen 
werden muß, der auch gleichzeitig Rangieraufgaben aus
führt. Es wurde ferner fixiert, daß dieser Bahnhof in 
Freienfeld/Campo di Trens zu errichten ist, weil sonst 
zwischen Brenner und Bozen keine ausreichenden Flächen 
vorhanden sind". Bei einer Verwirklichung dieses Proj ekts 
wird die Brennerbahn nördlich Freienfeld/Campo di Trens 
mit 15 kV 16 2/3 Hz betrieben. 

Nach A. Schneider63 hatten die FS die Pontebbana Tarvisio 
- Pontebba - Udine 1935 mit 3000 V Gleichspannung elektri-

57 Tiroler Wirtschaftstudien, Bd. 10: Hundert Jahre Tiro
ler Verkehrsentwicklung 1858-1958, Innsbruck 1961, S. 
231 ff. 

5B 100 Jahre Brennerbahn 1867-1967, Innsbruck 1967, S. 
53 ff. 

59 E. Weigt (Hg.), Nürnberger wirtschafts- und sozialgeo
graphische Arbeiten, Bd. 10: Die Alpenquerungen, Nürn
berg 1969, S. 130 ff. 

60 ETR, 11 (1962), S. 412 ff., 510 f. 
61 Ingegneria Ferroviaria, (1979), S. 581 ff. 
62 Die Bahnverbindungen über die Alpen unter besonderer 

Berücksichtigung von Triest, Wien 1984, S. 13 ff. 
63 Gebirgsbahnen Europas, Zürich 1963, S. 180. 
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fiziert. Dies geschah mit der von K. Sachs64 dargestellten 
bis 1939 eingebauten Einheitsfahrleitung der FS mit einem 
zweischirmigen Stützisolator als Tragisolation und einer 
an einem Auslegerarm befestigten Kombination aus Rillen
und Hängeisolator als Seitenisolation. Bei der Elektrifi
zierung der Strecke Staatsgrenze bei Thörl-Maglern - Tar
visio Centrale mit 15 kV 16 2/3 Hz im Jahre 1953 baute man 
etwa in Bahnhofsmitte Tarvisio Centrale eine Systemtrenn
stelle ein und ersetzte im 15 kV-Bereich die vorhandene 
Seitenisolation samt Auslegerarmen durch die ab 1939 ver
wendete von A. Mazzoni 65 beschriebene Bauart mit einem 

F 15.3./3 zweischirmigen Stützisolator wie bei der Tragisolation. Im 
Gegensatz zu Domodossola und Jesenice gab es im Bahnhof 
Tarvisio Centrale mit diesem zweischirmigen Isolator kaum 
Überschläge, da in Tarvisio schon lange keine Dampflokomo
tiven mehr verkehren; zudem hat es in Tarvisio keine 
Schwerindustrie. Nach einem Dienstbehelf der ÖBB66 bauten 
die FS auch im Großen Goggauer-Tunnel ihre Fahrleitungs
bauart ein. 

W. Pycha67 spricht vom "Generalumbau des mit zwei Fahrlei
tungen überspannten Bahnhofes Jesenice - für die ÖBB-Trak
tion mit einem 15 kV-Wechselstrom- und für die JZ-Traktion 
mit einem 3 kV-Gleichstromsystem - ... " Den Jugoslawischen 
Staatsbahnen JZ fielen durch den Friedensvertrag mit Ita
lien auch Teile des vor dem Zweiten Weltkrieg mit 3000 V 
Gleichspannung elektrifizierten Bahnnetzes in Istrien 
ZU. 6B Für die in den fünfziger Jahren aufgenommene Elek
trifizierung von Eisenbahnstrecken in Slowenien behielten 
die JZ das Stromsystem bei und verwendeten für die Strek
kenausrüstung die Einheitsfahrleitung der FS in der nach 
1939 verwirklichten Ausprägung. Auch die seit 1957 mit 15 
kV 16 2/3 Hz betriebene Teilstrecke (Rosenbach -) Südpor
tal des Karawankentunnels Jesenice erhielt diese Bau
art, jedoch nur mit einem Fahrdraht. Ähnlich wie in 
Pontarlier (s. 15.2.) konnten elektrische ÖBB-Triebfahr
zeuge von 1957 bis 1964 alle überspannten Gleise des Bahn
hofs Jesenice mit eigener Kraft befahren. Die Aufnahme des 
elektrischen Zugbetriebes Jesenice - Ljubljana mit 3000 V 
Gleichspannung69 führte in diesem Jahr zum Einbau einer 
Systemtrennstelle etwa in Bahnsteigmitte. 

Nach Mitteilung der ELS Villach kam es infolge starker 
Verschmutzung der Isolatoren durch das Stahlwerk Jesenice 

64 Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 216 f., Abb. 290 f. 

65 Norme pratiche per la costruzione e la messa in eserci
zio delle condutture di contatto 3.000 V. corrente con
tinua, Bologna 31947, S. 12 f., Abb. 3 f. 

66 DB 926/1, Ausgabe 1974, S. 44 f. 
67 Die Bahnverbindungen über die Alpen unter besonderer 

Berücksichtigung von Triest, Wien 1984, S. 73. 
6B EB, 27 (1956), S. 195. 
69 LVDR, Nr. 1540 vom 25.04.1976, S. 39 ff. 
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häufig zu überschlägen mit Schalterauslösung im Unterwerk 
Warmbad Villach. Deshalb sollten sämtliche zweischirmige 
Isolatoren der mit 15 kV gespeisten JZ/FS-Fahrleitung 
durch eine dreischirmige Bauart ersetzt werden. Leider war F 15.3./4 

dies nur bei der Tragisolation möglich, da man bei Einbau 
dieser Isolatoren als Seitenisolation ähnlich wie in Domo
dossola hätte sämtliche Auslegerarme ersetzen müssen (s. 
15.1.). Schließlich bauten die JZ 1986 anstelle der im 15 
kV-Bereich des Bahnhofs Jesenice noch vorhandenen zwei
schirmigen Porzellan-Isolatoren solche aus Teflon franzö
sischer Fertigung ein, wie sie bei der 25 kV-Fahrleitung 
der JZ verwendet werden. 
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16. Ergebnisse - Querverbindungen - Schlußfolgerungen 

16.1. Deutschland 

Der DRB stand kein für hohe Geschwindigkeiten uneinge
schränkt tauglicher Stromabnehmer zur Verfügung. Konnte 
man bei Verwendung von Aluminiumschleifstücken hoffen, 
eine für höhere Geschwindigkeiten brauchbare Bauart ver
wirklichen zu können, erwiesen sich sowohl die auf Kohle
schleifstücke umgerüsteten Stromabnehmer als auch die neu
eren Bauarten mit Kohleschleifstück für Geschwindigkeiten 
von mehr als 120 km/h als unbrauchbar. Erst in den fünfzi
ger Jahren gelang es, einen bis 160 km/h verwendbaren 
Scherenstromabnehmer mit Doppelwippe zu konstruieren. Den 
Geschwindigkeitsbereich bis 200 km/h beherrscht man mit 
einem Anfang der sechziger Jahre entwickelten leichten 
Stromabnehmer österreichischer Konstruktion. Ein weiter
entwickelter Einholmstromabnehmer ermöglicht beim IeE eine 
gute Stromabnahme bei Geschwindigkeiten über 400 km/ho 

Am Anfang des Fahrleitungsbaus für hochgespannten Einpha
senwechselstrom stehen Firmenbauarten: AEG und SSW bauten 
zunächst festes Kettenwerk oder Einfachfahrleitung ein, ab 
etwa 1910 AEG nachgespanntes Kettenwerk, SSW ein aus fe
stem Tragseil, festem Zwischentragdraht und nachgespanntem 
Fahrdraht bestehendes Verbundkettenwerk und BEW ein aus 
festem Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht gebildetes 
Kettenwerk; die Fahrleitungsbauarten anderer Firmen blie
ben für die Weiterentwicklung ohne Bedeutung. Ab 1923 bau
te die DRB ein aus festem 50 mm 2 Stahltragseil und nachge
spanntem 100 mm 2 Kupferfahrdraht bestehendes Kettenwerk 
ein, was in den Fahrleitungsvorschriften 1924 und 1926 
festgeschrieben ist. Da sich die Einheitsfahrleitung 1931 
für Geschwindigkeiten von mehr als 120 km/h als ungeeignet 
erwies, baute man bei Neuelektrifizierungen verschiedene 
Versuchsbauarten ein: Mitte der dreißiger Jahre unter an
derem Fahrleitungsbauarten mit festem Tragseil, nachge
spanntem Fahrdraht und Y-Beiseil oder einem Federhänger am 
Stützpunkt, weiter nachgespanntes Kettenwerk; Ende der 
dreißiger Jahre vollelastische Bauarten. Die Eingliederung 
der BBÖ in die DRB mit der Schaffung des "Reichsstromab
nehmers" führte in der Geraden zur windfesten, im Gleisbo
gen zur windschiefen Fahrleitung. 

Da auch all diese auf der Einheitsfahrleitung 1931 aufbau
enden weiterentwickelten Fahrleitungsbauarten für hohe Ge
schwindigkeiten ungeeignet und die als vollelastisch be
zeichneten Bauarten bei Bau, Unterhalt und Störungsbesei
tigung zu aufwendig waren, entwickelte das RZA München 
eine als Fahrleitung Bauart 1942 bezeichnete Bauart mit 
nachgespanntem Kettenwerk und Y-Beiseil am Stützpunkt. So
wohl bei der DB als auch bei der DR führte deren Weiter
entwicklung zu einer als Regelfahrleitung 1950 bezeichne
ten Einheitsfahrleitung für eine Höchstgeschwindigkeit von 
160 km/h, die in verschiedenen Varianten rationell einzu
bauen und zu unterhalten ist. Die Umbaufahrleitung 1950 
ermöglichte mit geringem Aufwand die Anpassung älterer 
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Fahrleitungen mit festem Tragseil für höhere Geschwindig
keiten. Grundsätzlich verwendet man 50 mm 2 Bronzetragseil 
und 100 mm 2 Kupferfahrdraht. Preßklemmen, stromfeste Hän
ger und schaltungstechnische Maßnahmen lassen eine Anhe
bung der Dauerstrombelastung des Kettenwerks zu. 

Handelt es sich bei der Oberleitung Re 200 der DB um eine 
Weiterentwicklung der Oberleitung Re 160, ist die Oberlei
tung Re 250 der DB mit nachgespanntem Kettenwerk aus 70 
mm 2 Bronzetragseil und 120 mm 2 silberlegiertem Kupferfahr
draht mit hohen Nachspannkräften eine für Geschwindigkei
ten über 400 km/h geeignete Neuentwicklung. 

Tragseillose und tragseilarme Fahrleitungen haben sich in 
Betriebsgleisen so wie windschiefe Bauarten im Gleisbogen 
trotz momentaner Materialersparnis beim Bau bei der DB 
langfristig durchweg nicht bewährt. Weiter erwiesen sich 
Längsspannweiten von mehr als 75 m bei festem bzw. mehr 
als 80 m bei nachgespanntem Tragseil sowohl vom Windab
trieb als auch vom dynamischen Verhalten des Kettenwerks 
bei höheren Geschwindigkeiten als nachteilig. Bei der 
Oberleitung Re 250 beträgt die Regelspannweite 65 m. 

Sah man bei den ersten Elektrifizierungsvorhaben auf 
freier Strecke bei Doppelspur Jochkonstruktionen, bei ein
gleisigen Linien waagerechte Ausleger mit Stützstrebe je
weils mit ober- oder unterhalb montierten Diabolo-Isolato
ren vor, ging man Mitte der zwanziger Jahre sowohl in Süd
deutschland als auch in Schlesien auch bei zweigleisigen 
Strecken zu Auslegermasten mit waagerechtem Ausleger und 
Stützstrebe oder Zugstange und Diabolo- bzw. Stütz isolator 
über. Ab Mitte der zwanziger Jahre baute man in Süd
deutschland nur noch Schrägausleger ein und verwendete 
dort ab 1927 ausschließlich Stabisolatoren, in Schlesien 
dagegen Rohrschwenkausleger an Stützisolatoren. Anfang der 
dreißiger Jahre normte das RZA München die Bauteile und 
erstellte für die als Einheitsfahrleitung 1931 bezeichnete 
Bauart Einbauzeichnungen. Für diese und die darauf aufbau
enden Bauarten übernahm man den Schrägausleger. Die zu
nächst versuchsweise Wiedereinführung des nachgespannten 
Kettenwerks führte zu verschiedenen Bauformen des Rohr
schwenkauslegers, der in der Regelfahrleitung 1950 von der 
DB bzw. DR genormt worden ist. 

Lagen die Seitenhalter in der Geraden ursprünglich abwech
selnd auf Zug bzw. auf Druck, ordnen diese seit 1939 zu
erst SSW, dann auch die anderen Firmen, grundsätzlich auf 
Zug an. Die Fahrleitung Bauart 1942, die Regelfahrleitung 
1950 von DB bzw. DR sowie die Umbaufahrleitung 1950 der 
DB sehen bei Bauarten über 120 km/h angelenkte Leichtbau
seitenhalter vor. Die Oberleitung Re 250 notiert für alle 
Bauteile des Schwenkauslegers eine Aluminiumlegierung. 

Verwendete man bei den Stützpunkten der freien Strecke vor 
der Elektrifizierung Nürnberg - Halle/Leipzig bei der DRB 
größtenteils als Einsetzmasten ausgebildete genietete 
Fachwerkmasten, bildet bei der Regelfahrleitung 1950 von 
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DB bzw. DR der geschweißte als Aufsetzmast ausgebildete 
Flachmast auf freier Strecke zunächst die Norm. Nachdem 
sich versuchsweise eingeführte Betonmasten in Schlesien 
und Süddeutschland über Jahrzehnte bewährt hatten, ent
wickelte die BD Nürnberg diese Bauart weiter. Betonmasten 
mit eingeschleuderten Dübeln, die auf gerammte Rohre oder 
Träger aufgesetzt und vergossen sind, bilden heute bei der 
DB die Regel. 

In Bahnhöfen verwendete man bis Mitte der zwanziger Jahre 
im Regelfall Jochkonstruktionen mit Untergurt und oben 
bzw. unten liegenden Diabolo-Isolatoren. Ausgehend von 
Versuchsausführungen in Schlesien und Mitteldeutschland 
ging man etwa zu dieser Zeit allgemein zur Querseilaufhän
gung mit geerdeten Richtseilen und Hängestützen über. Die 
Einführung des Stabisolators ermöglichte eine Bauart mit 
je nach Kurvenradius einem oder zwei spannungsführenden 
Richtseilen, wobei alle Seitenhalter auf Zug liegen. Bei 
der Entwicklung der Regelfahrleitung 1950 konnte man die 
Querseilaufhängung der 1931 genormten Bauart mit als Auf
setzmasten ausgebildeten Winkelmasten grundsätzlich über
nehmen. Aus Kostengründen und zur Verminderung der Störan
fälligkeit bei Unregelmäßigkeiten ersetzte die DB die 
Querseilaufhängung zunächst durch Mehrgleisausleger, spä
ter, soweit möglich, durch Einzelmastausrüstung. Jochkon
struktionen baut man bei der DB nur in Sonderfällen ein. 

Bildete man bei den ersten Elektrifizierungen zweigleisi
ger Strecken Nachspannung und Streckentrennung jeweils 
einfeldrig zwischen Abspannjochen aus, ging man etwa 1925 
zur zweifeldrigen Nachspannung mit Fahrdrahtkreuzung, 1941 
zur dreifeldrigen Nachspannung mit Parallelführung der 
Kettenwerke über. Während die RBD Breslau noch 1928 bei 
der einfeldrigen Streckentrennung zwischen Abspannjochen 
blieb und 1932 die Streckentrennung zweifeldrig mit Ket
tenwerksnäherung verwirklichte, baut man im übrigen Netz 
seit 1926 im Regelfall die dreifeldrige Ausführung mit 
Abspannmasten ein. Bei der Regelfahrleitung 1950 von DB 
bzw. DR sind Nachspannung und Streckentrennung im Regel
fall dreifeldrig, bei der Oberleitung Re 250 der DB fünf
feldrig. 

Betrachtete man bis Ende der dreißiger Jahre das Verhalten 
von Fahrleitung und Stromabnehmer überwiegend statisch, 
berücksichtigt man seit Anfang der vierziger Jahre zuneh
mend dynamische Gesichtspunkte. Galt früher bei Fahrlei
tungen eine hohe Elastizität als erwünscht, geht es nun
mehr vor allem um eine möglichst gleichmäßige, geringe 
Elastizität. Man erkanpte, daß alle als harte Punkte be
zeichneten Masseanhäufungen an Kreuzungen, Überbauten, 
Streckentrennern, Weichenbespannungen oder Stromklemmen zu 
vermeiden sind. Durch konsequente Weiterentwicklung dieser 
Gedanken gelang es, eine für hohe Geschwindigkeiten ge
eignete Oberleitung zu konstruieren und vorhandene ältere 
Bauformen so zu ertüchtigen, daß jede elektrifizierte 
Strecke der DB mit der von den Neigungs- und Richtungsver
hältnissen sowie dem Oberbau und den Sicherungseinrich-
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tungen höchstzulässigen Geschwindigkeit befahren werden 
kann. 

16.2. österreich 

Für die Elektrolokomotiven der Arlbergbahn beschafften die 
BBÖ wegen des engen Profils des Arlbergtunnels ineinander 
geschachtelte Stromabnehmer unterschiedlicher Breite, de
ren Betrieb sich nicht störungsfrei gestaltete. Profiler
weiterungsarbeiten ermöglichten die Verwendung normaler 
Scherenstromabnehmer, die für die bei den BBö gefahrene 
Höchstgeschwindigkeit von 100 km/h genügten. Nach dem 
Zweiten Weltkrieg entwickelte die österreichische Indu
strie aufbauend auf schweizerischen Erkenntnissen einen 
für Einbügelbetrieb geeigneten Scherenstromabnehmer von 
1950 mm Breite, Anfang der sechziger Jahre einen für hohe 
Geschwindigkeiten brauchbaren leichten Einholmstromabneh
mer. 

Hatte man in österreich bei den ersten Elektrifizierungen 
mit Einphasenwechselstrom zunächst die AEG-Fahrleitung mit 
festem Kettenwerk sowie die SSW-Bauart mit Zwischentrag
draht eingebaut, ging man bereits bei der Elektrifizierung 
der Salzkammergutlinie eigene Wege: Auf freier Strecke 
findet sich bei allen drei Baulosen nachgespanntes Ketten
werk, dies auch in Bahnhöfen bei AEGU und ÖBBW, bei ÖSSW 
dort festes Tragseil und nachgespannter Fahrdraht. In Vor
arlberg verwirklichte zunächst ÖBEG, später auch ÖSSW, 
eine Fahrleitung mit nachgespanntem Kettenwerk auf freier 
Strecke, festem Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht im 
Bahnhof. 

Nachdem das 1919 errichtete Elektrisierungsamt zunächst 
ein Elektrifizierungsprogramm ausgearbeitet hatte, entwik
kelte es bis 1926 eine auf der Vorarlberger Bauart aufbau
ende Einheitsfahrleitung mit einem Kettenwerk aus 35 mm 2 

Stahltragseil und 100 mm 2 Kupferfahrdraht. Erstmals sah 
man bei der Elektrifizierung der Tauerbahn auch im Bahnhof 
nachgespanntes Kettenwerk mit Bronzeseil als Tragseil vor. 
Für die Elektrifizierung der Strecken östlich Salzburg er
höhte man die Zugkräfte in Tragseil und Fahrdraht, ordnete 
am stützpunkt ein Y-Beiseil an und vergrößerte die Längs
spannweite von bislang 60 m auf 75 m. Für die Einheits
fahrleitung 1949 behält man dieses Kettenwerk bei, verwen
det jedoch seit 1958 Kupfer-Stahl-Seil als Tragseil. Ein
fachfahrleitung findet sich gelegentlich in Güter- oder 
Industrieanschlußgleisen. Die für hohe Dauerstromstärken 
ausgelegte Einheitsfahrleitung 1977 mit einer größten 
Spannweite von 65 m hat ein aus 70 mm 2 silberlegiertem 
Kupferseil und 120 mm 2 silberlegiertem Kupferfahrdraht be
stehendes Kettenwerk mit Y-Beiseil am Stützpunkt. 

Für die Stützpunkte der freien Strecke wählte man bei der 
Einheitsfahrleitung 1926 den bei der ÖBEG-Fahrleitung be
währten Rohrschwenkausleger mit Doppelkopf-Vollkern-Isola
tor und Breitflanschträgern als Einsetzmasten, bei der 
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Einheitsfahrleitung 1938 mit angelenktem Seitenhalter beim 
Stützpunkt L. Bei der Einheitsfahrleitung 1949 änderte man 
die Armaturen des Stahlrohrauslegers unter Verwendung von 
Betonmasten. Der Ausleger der Einheitsfahrleitung 1977 mit 
grundsätzlich angelenktem Seitenhalter besteht aus einer 
Aluminiumlegierung. 

Hatte man bei älteren Elektrifizierungen in Bahnhöfen 
überwiegend Jochkonstruktionen montiert, ging man bei der 
Einheitsfahrleitung 1926 zur Querseilaufhängung mit span
nungsführenden Richtseilen an Winkelmasten über. Alle 
Bahnhöfe der Tauernbahn und die kleinen und mittleren 
Bahnhöfe der Teilstrecke Salzburg - Attnang-Puchheim haben 
Einzelmastausrüstung. Bei der Einheitsfahrleitung 1949 
verwendet man je nach Zweckmäßigkeit Querseilaufhängung 
oder Mehrgleisausleger an Betonmasten, weiter Einzelmast
ausrüstung, wobei letztere Bauform bei den ÖBB allmählich 
verschwindet. 

War die Nachspannung noch bei der Einheitsfahrleitung 1949 
zweifeldrig mit gemeinsamer Nachspannung von Tragseil und 
Fahrdraht ausgeführt, ist sie bei der Einheitsfahrleitung 
1977 wie die Streckentrennung grundsätzlich dreifeldrig 
mit getrennter Nachspannung von Tragseil und Fahrdraht 
ausgebildet; zudem sieht man nur halbe Nachspannfelder 
vor. Es ist bemerkenswert, wie die Einheitsfahrleitung 
1949 etwa gleichzeitig für höhere Geschwindigkeiten und 
Stromstärken weiterentwickelt und unter Verwendung von 
legierten Aluminiumrohren und -armaturen zur erhaltungsar
men Einheitsfahrleitung 1977 ausgestaltet wurde. 

16.3. Schweiz 

Im Lauf der Jahrzehnte entwickelte die schweizerische In
dustrie eine. ungewöhnliche Typenvielfalt an Stromabneh
mern. Die Inbetriebnahme von mit nur einem Stromabnehmer 
bestückten Leichttriebwagen bei den SBB und der BLS
Betriebsgemeinschaft im Jahre 1935 führte nach Überwindung 
von Schwierigkeiten Ende der dreißiger Jahre dort zur all
gemeinen Einführung des Einbügelbetriebs. Als Ergebnis 
jahrelanger Entwicklungsarbeit konnte BBC 1944 einen für 
125 km/h gedachten Stromabnehmer vorstellen, der wider 
Erwarten im oberen Geschwindigkeitsbereich eine unbefrie
digende Stromabnahme aufwies. Versuchsreihen führten zur 
Berücksichtigung aerodynamischer Phänomene, wodurch zu
nächst ein für 160 km/h geeigneter Scherenstromabnehmer 
und später nach ausländischen Vorbildern ein universell 
einsetzbarer Einholmstromabnehmer entstand. 

Abgesehen von den ersten Elektrifizierungsvorhaben mit 
Einfachfahrleitung oder fest abgespanntem Kettenwerk, lei
ten sich die von den SBB und den schweizerischen Privat
bahnen über Jahrzehnte montierten Fahrleitungsbauarten aus 
der durch das Weglassen des Zwischentragdrahtes verein
fachten SSW-Fahrleitung mit festem Tragseil und nachge
spanntem Fahrdraht ab. Als Tragseil verwendet man 50 mm 2 
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Stahltragseil, als Fahrdraht 107 mm 2 Kupferfahrdraht. Die 
Ausführung ist regional sehr verschieden: SBB-Kreis I bau
te eine Fahrleitung von 100 m Spannweite mit einem Zwi
schenmast in der Geraden ein, die Kreise 11 und 111 eine 
solche von 60 m Längsspannweite; allgemein ordnete man im 
Gleisbogen Bogenabzüge an. Nur der Kreis I sieht in Ran
gierbahnhöfen und in untergeordneten Gleisen sonstiger 
Stationen eine fest abgespannte tragseilarme Fahrleitung 
vor. 

Von etwa 1930 bis in die sechziger Jahre versuchten 
SBB und schweizerische Privatbahnen auf kurvenreichen Ab
schnitten eingleisiger Strecken, den Fahrleitungsbau durch 
Anwendung der windschiefen Bauart zu verbilligen, bei den 
Kriegselektrifizierungen teilweise mit Kupfer-Stahl-Fahr
draht oder Stahlfahrdraht. 

Die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten im Kreis I und hö
here Primärstromstärken auf bestimmten Strecken der Kreise 
11 und 111 führten zu einer Weiterentwicklung der regiona
len Fahrleitungsbauart der Kreise 11 und 111. Als sich 
Anfang der sechziger Jahre durch Fahrleitungs- und Strom
abnehmerschäden erwiesen hatte, daß die bisherigen SBB
Fahrleitungsbauarten trotz ständiger Detailverbesserungen 
den Anforderungen nicht genügen können, entwickelte man 
für Hauptstrecken eine Bauart mit einem aus nachgespanntem 
92 mm 2 Stahl-Kupfer-Tragseil und nachgespanntem 107 mm 2 

Kupferfahrdraht bestehenden Kettenwerk mit Y-Beiseil am 
Stützpunkt. 

Die BLS konstruierte zusammen mit der Industrie eine hoch 
belastbare Fahrleitung mit nachgespanntem 150 mm 2 Kupfer
tragseil und nachgespanntem 150 mm 2 Kupferfahrdraht. Für 
Nebenlinien der SBB und die meisten schweizerischen Pri
vatbahnen sieht man bei Umbauten oder Erneuerungsarbeiten 
ein aus festem 50 mm 2 Stahl-Kupfer-Tragseil und nachge
spanntem 107 mm 2 Kupferfahrdraht bestehendes Kettenwerk 
vor. Bei Industrieanschlußgleisen baut man auch eine trag
seilarme vereinfachte Fahrleitung ein. 

Sowohl die SBB als auch die schweizerischen Privatbahnen 
verwendeten auf eingleisigen Strecken zunächst waagerechte 
Ausleger mit Stützstrebe oder Ankerdraht, auf Doppelspur
strecken die SBB Jochkonstruktionen. In Stationen sah man 
im Regelfall Joche mit Untergurt vor, verschiedentlich 
auch Seiljoche. Trag- und Seitenisolation bildete man spä
ter im Regelfall doppelt aus. Die SBB-Kreise 11 und 111 
verwendeten meist Breitflanschträger, in den zwanziger 
Jahren zur Arbeitsbeschaffung auch Fachwerkmasten als Ein
setzmasten, Kreis I als Aufsetzmasten ausgebildete Fach
werkmasten. 

Die in den dreißiger Jahren elektrifizierten eingleisigen 
Privatbahnen haben auf freier Strecke in der Geraden ge
spreizte Ausleger, in Stationen Querträger mit Ankerdräh
ten (Gelenkträger), Mehrgleisausleger, vereinzelt auch 
Fischbauchjoche, dies jeweils an Breitflanschträgern als 
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Einsetzmasten. Als Isolatoren verwendet man zunächst Kap
pen-, später Stabisolatoren. 

Während des Zweiten Weltkriegs zwang der Mangel an Mate
rialien sowohl die SBB als auch die schweizerischen Pri
vatbahnen zu einer Vereinfachung des Quertragwerks, wo
durch es bei den SBB zu einer ersten Einheitsfahrleitung, 
bei einzelnen Privatbahnen zu durchgehend windschiefem 
Kettenwerk kam. Holzmasten auf freier Strecke sind in die
ser Zeit die Regel, in Stationen finden sich anstelle von 
Breitflanschträgern auch Betonmasten. 

Die nach der Normalisierung der Verhältnisse verwirklich
ten Elektrifizierungen von SBB und schweizerischen Privat
bahnen unterscheiden sich bis in die sechziger Jahre, ab
gesehen von der Verwendung von Fischbauchjochen, kaum von 
den Vorkriegsbauarten. Bei den SBB brachte die R-Fahrlei
tung den Rohrschwenkausleger auf freier Strecke, in sta
tionen zuerst Fischbauchträger, jetzt Parallelträger, mit 
Hängeisolatoren für das Kettenwerk oder Hängesäulen für 
Rohrschwenkausleger. 

Nachspannung und Streckentrennung wurden bei den SBB, ab
gesehen vom Kreis I, jahrzehntelang dreifeldrig mit Ab
spannmasten, jetzt auch ein- bzw. zweifeldrig mit Abfang
jochen ausgeführt. Die schweizerischen Privatbahnen bilden 
je nach Streckengeschwindigkeit Nachspannung oder Strek
kentrennung völlig unterschiedlich aus, teilweise ersetzen 
Streckentrenner Streckentrennungen. 

16.4. Generelle Entwicklungstendenzen 

Ausgehend von Firmenbauarten unterschiedlicher Ausprägung 
ist nahezu jede Eisenbahnverwaltung ihre eigenen Wege ge
gangen. Dennoch ähneln die neueren Stromabnehmer und Ober
leitungen in Deutschland, österreich und der Schweiz 
einander sehr. 

Bis in die dreißiger Jahre entsprachen bei allen Bahnver
waltungen die Stromabnehmer den betrieblichen Forderungen. 
In der Schweiz und in Deutschland führte die Anhebung der 
Höchstgeschwindigkeit auf über 110 bzw. 120 km/h zu Pro
blemen. Zwar gelang es in der Schweiz, mit der Doppelwippe 
und der damit verbundenen Einführung des Einbügelbetriebs, 
die notwendigen Voraussetzungen eines für hohe Geschwin
digkeiten tauglichen Stromabnehmers zu schaffen, doch 
scheiterte die Verwirklichung zunächst an nicht erkannten 
aerodynamischen Phänomenen. Der in den fünfziger und sech
ziger Jahren in allen genannten Ländern geleisteten Ent
wicklungsarbeit verdanken die Bahngesellschaften zunächst 
Scherenstromabnehmer für Geschwindigkeiten bis 160 km/h, 
dann Einholmstromabnehmer für höhere Geschwindigkeiten. 

Alle Staatsbahnverwaltungen der betrachteten Länder bauten 
zunächst ein Kettenwerk aus 50 mm 2 Stahltragseil und 100 
bzw. 107 mm 2 Kupferfahrdraht ein; in Kriegszeiten verwen-
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dete Ersatzstoffe haben sich nicht bewährt. Allgemein mon
tiert man im Kettenwerk heute ein Tragseil aus Bronze, 
Stahl-Kupfer, Kupfer oder silberlegiertem Kupfer größeren 
Querschnitts, Gleiches gilt für den Kupferfahrdraht, der 
zunehmend silberlegiert verwendet wird. Hatte man zunächst 
in Deutschland und österreich die Fahrleitung mit relativ 
großem Zickzack verlegt, um durch große Längsspannweiten 
die Baukosten zu senken, mußte man später sowohl den Zick
zack als auch die Spannweite wegen des Windabtriebs und 
der schIechen dynamischen Eigenschaften einer mit großer 
Spannweite verlegten Fahrleitung mit Zwischenmasten redu
zieren. Bei den neuesten Bauarten von DB, ÖBB und SBB un
terscheidet sich die Regelspannweite in der Geraden unab
hängig vom Zickzack unwesentlich. 

Hatten zunächst die BBÖ bei der Einheitsfahrleitung 1926 
auf freier Strecke nachgespanntes Kettenwerk vorgeschrie
ben und ab 1933 auch im Bahnhof konsequent verwirklicht, 
seit 1938 mit Y-Beiseil am Stützpunkt, entwickelte das RZA 
München die Fahrleitung Bauart 1942. DB und DR elektrifi
zierten den größten Teil ihres Netzes mit nachgespanntem 
Kettenwerk und Y-Beiseil am Stützpunkt der Regelfahrlei
tung 1950. 

Die SBB blieben über Jahrzehnte bei einem Kettenwerk mit 
festem Tragseil und nachgespanntem Fahrdraht und verließen 
diese Bauart erst, als elektrische Triebfahrzeuge in Viel
fachsteuerung mit hohen Geschwindigkeiten planmäßig ver
kehren sollten. Die in Deutschland und der Schweiz zur Ko
stenreduzierung in Kurven windschief neu- oder umgebauten 
Streckenabschnitte versucht man zügig zu normalisieren, da 
Unterhalt und Störungsbeseitigung schwierig sind und be
triebliche Einschränkungen bestehen. 

Für das Quertragwerk gründete man zunächst als Einsetzma
sten ausgebildete genietete Flachmasten, Gittermasten oder 
Breitflanschträger. In Deutschland und österreich verwen
dete man zunächst die Gittermasten im Bahnhof als Aufsetz
masten, nach dem Zweiten Weltkrieg in Deutschland auch die 
geschweißten Flachmasten der freien Strecke; bei den SBB 
tat dies anfangs nur der Kreis I. Heute bauen DB und ÖBB 
sowohl auf freier Strecke als auch im Bahnhof soweit mög
lich Betonmasten ein. SBB und schweizerische Privatbahnen 
bleiben bei dem als Aufsetzmast ausgebildeten Breit
flanschträger. 

Allgemein verwendete man anfänglich bei eingleisiger 
Strecke waagerechte Ausleger mit Stützstrebe oder Anker
draht, bei Doppelspur Jochkonstruktionen, vor allem bei 
einem Zickzack von ±20 cm mit Bogenabzügen auch auf freier 
Strecke. In Deutschland führte der Übergang vom Stütz
bzw. Diabolo-Isolator zum Stabisolator zur Verwendung des 
Schrägauslegers, in österreich das nachgespannte Ketten
werk zum Rohrschwenkausleger mit Vollkern-Isolator. Wäh
rend die SBB bis in die sechziger Jahre bei den genannten 
Konstruktionen geblieben sind und nur bei der Kriegsfahr
leitung eine einfachere Auslegerform mit Stabisolator als 
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Tragisolation wählten, erhielten schweizerische Privatbah
nen mit dem Spreizausleger und hängendem Stabisolator be
reits in den dreißiger Jahren eine einfachere Konstruk
tion. 

In Stationen und Bahnhöfen baute man zunächst allgemein 
Jochkonstruktionen mit Untergurt ein. Mitte der zwanziger 
Jahre gingen DRB und BBÖ zur Querseilaufhängung über, bei 
den SBB bauten die Kreisdirektionen I und 111 verschie
dentlich Seiljoche ein. Heute montieren SBB und schweize
rische Privatbahnen weiterhin Jochkonstruktionen, DR Quer
seilaufhängung, DB soweit möglich Einzelmastausrüstung, 
sonst Mehrgleisausleger. Nachdem in österreich bereits ab 
1933 Bahnhöfe Einzelmastausrüstung erhalten hatten, baute 
man diese später auf Querseilaufhängung um und verwendet 
sonst Mehrgleisausleger. 

Die ÖBB sehen im Gegensatz zu DB, DR und SBB heute nur 
halbe Nachspannfelder vor. Die in Deutschland und der 
Schweiz anfangs häufig gewählte Form der einfeldrigen 
Nachspannung oder Streckentrennung mit Abspannjochen fin
det sich neuerdings wieder in der Schweiz. Die über Jahr
zehnte in Deutschland eingebaute zweifeldrige Nachspannung 
mit Fahrdrahtkreuzung ist allgemein der seit den zwanziger 
Jahren in den SBB-Kreisen 11 und 111 ausgeführten drei
feldrigen Bauform mit Parallelführung der Kettenwerke ge
wichen. Auch die Streckentrennung wird seit dieser Zeit 
dreifeldrig mit Abspannmasten, bei der DB neuerdings fünf
feldrig ausgeführt. 

Betrachtet man Entwicklungsweg und regionale Varianten von 
Oberleitungsbauarten in den einzelnen Ländern, zeigen sich 
Unterschiede in Mentalität und Organisationsform. 

Zufolge einer sehr straffen zentral gelenkten Organisation 
schufen zuerst die BBÖ 1926 eine bis heute ständig weiter
entwickelte Einheitsfahrleitung, die ohne regionale Va
rianten im gesamten Bundesbahnnetz österreichs eingebaut 
worden ist. 

In Deutschland gelang 1924/26 zunächst die Vereinheitli
chung des Kettenwerks, beim Quertragwerk wechselten regio
nale und Firmenbauarten einander ab. Eine 1931 genormte 
Einheitsfahrleitung konnte nicht bei allen Reichsbahndi
rektionen durchgesetzt werden und mußte wegen unbefriedi
genden Verhaltens bei hohen Fahrgeschwindigkeiten in meh
reren Stufen weiterentwickelt werden. Verschiedene Umbau
ten vermehrten die Typenvielfalt im elektrifizierten Netz 
der DRB. Eine während des Zweiten Weltkriegs in Grundzügen 
festgelegte Bauart sollte diese Typenvielfalt bereinigen. 
Obwohl sich die 1950 als Regelfahrleitung porgeschriebene 
Oberleitung in jeder Hinsicht bewährte, 'ließen sich bei 
der DB regionale Sonderbauarten nicht vermeiden. Bei der 
heutigen Organisation der DB ist das nicht mehr möglich, 
erst recht nicht bei der DR. 
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In der Schweiz führte ein ausgeprägter Föderalismus zu 
regionalen Fahrleitungsbauarten der SBB, schweizerische 
Privatbahnen gingen meist ihre eigenen Wege. Erst die 
Notzeit des Zweiten Weltkriegs führte zu einer ersten Ein
heitsfahrleitung der SBB. Nach der Normalisierung der Ver
hältnisse lebte der Föderalismus wieder auf. So ist bei 
den SBB eine Einheitsfahrleitung nicht dekretierbar, viel
mehr muß diese aus einem Konsens der Verantwortlichen der 
Zentrale mit den regionalen Instanzen erwachsen. 

Bei allen Bahnverwaltungen stand die Nachkriegsentwicklung 
unter dem Zwang, bei gegenüber den Materialkosten überpro
portional ansteigenden Personalkosten und zunehmender Zug
dichte mit kürzeren Arbeitsintervallen auf Hauptstrecken 
eine rasch einzubauende, hohen Ansprüchen genügende, Ober
leitung mit minimalem Unterhaltungsaufwand zu erstellen. 
Überall hat sich gezeigt, daß am Kettenwerk nicht gespart 
werden kann: Nur ein nachgespanntes Kettenwerk mit hinrei
chenden Querschnitten und Zugkräften von Tragseil und 
Fahrdraht genügt über längere Zeit dem Betrieb. Dagegen 
läßt sich das Quertragwerk durch geeignete Festlegung der 
Stützpunkte gegenüber früher kostengünstiger erstellen. 
Zudem hat sich erwiesen, daß sich die Querseilaufhängung 
infolge einer Übertragung von Schwingungen von einem Ket
tenwerk auf benachbarte Kettenwerke für sehr hohe Ge
schwindigkeiten nicht eignet. Schließlich gilt bei der 
Auswahl unter verschiedenen Bauformen des Quertragwerks 
die Minimierung der Auswirkungen von Betriebsstörungen als 
wesentliches Kriterium. 

Während man früher vor allem in Deutschland ältere Ober
leitungsanlagen teilweise mehrfach umbaute, zeigt es sich, 
daß unter Berücksichtigung von Dimensionierung und Erhal
tungszustand der vorhandenen Anlage meist ein Neubau dem 
Umbau vorzuziehen ist, da häufig weder Mastabstand oder 
Entfernung des Masts vom Gleis noch die aufzunehmenden 
Kräfte den heutigen Anforderungen entsprechen. 

Allen Eisenbahnverwaltungen ist es nach unterschiedlichen 
Vorgaben und Entwicklungswegen gelungen, jeweils eine 
ihren speziellen Traditionen entsprechende Oberleitung für 
hohe Stromstärke und Geschwindigkeit zu entwickeln, womit 
es müßig ist, nach der "besten" Oberleitung zu fragen. 

Blickt man auf außerhalb Deutschland, österreich und der 
Schweiz gelegene Länder, deren Staatsbahnen meist aus hi
storischen Gründen ein von den genannten Ländern abwei
chendes Stromsystem verwenden, ist es einerseits erstaun
lich, daß beispielsweise eine für 3000 V konstruierte 
Fahrleitung bei günstigen Umweltbedingungen über Jahrzehn
te klaglos mit 15 kV betrieben werden kann, andererseits 
ist es diesen Eisenbahnverwaltungen meist gelungen, aus 
einer für eine andere Nennspannung oder Primärstromstärke 
ausgelegten Regelbauweise eine Bauart für 15 kV zu ver
wirklichen, die allen betrieblichen Erfordernissen ent
spricht. 
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Schließlich hat es sich im Lauf der Jahrzehnte erwiesen, 
daß sich einer gegebenen Oberleitungsbauart eine bestimmte 
Höchstgeschwindigkeit nicht absolut zuordnen läßt. Immer 
ist die Optimierung des Systems Oberleitung/Stromabnehmer 
Voraussetzung für eine gute Stromabnahme, was hier nicht 
nur das Fehlen von Lichtbögen, sondern eine Minimierung 
der Kraftdifferenzen an der Berührungsfläche zwischen 
Fahrdraht und Schleifstück bedeutet. Die Anhebung der Nor
malspannung im Fahrdraht einer Kettenfahrleitung bewirkt 
nicht nur ,eine Verringerung der Elastizität, sondern auch 
eine Anhebung der Wellenausbreitungsgeschwindigkeit. Für 
einen elektrischen Regelzugbetrieb mit hohen Geschwindig
keiten unter einer Kettenoberleitung ist daher eine mög
lichst hohe Normalspannung im Fahrdraht erforderlich. 

Das Erfassen dieser Zusammenhänge zeigt sich unmittelbar 
beim Vergleich von Fahrplänen: In der Einleitung wurde 
festgestellt, daß im Fahrplanjahr 1937/38 bei der DRB 
Diesel-Schnelltriebwagen mit einer Höchstgeschwindigkeit 
von 160 km/h fuhren, mit Dampflok bespannte Schnellzüge 
bis 140 km/h, elektrisch geführte schnellfahrende Reise
züge bis 120 km/ho 50 Jahre später fahren elektrisch ange
triebene EC- und IC-Züge der DB mit einer Höchstgeschwin
digkeit von 200 km/h - bald ICE-Züge mit 250 km/h -, mit 
Diesellokomotiven geführte Schnellzüge mit 140 km/h; Die
sel-Schnelltriebwagen und Dampflokomotiven sind aus dem 
Regelverkehr der DB verschwunden. 

Entsprechendes gilt für Schnellfahrversuche auf der Schie
ne: Die DRB war stolz darauf, daß am 17.02.1936 ein die
selelektrischer dreiteiliger Schnelltriebzug der Bauart 
"Leipzig" auf der Strecke Hamburg - Berlin eine Höchstge
schwindigkeit von 205 km/h erreicht hatte, am 11.05.1936 
eine Dampflokomotive der Baureihe 05 mit einer Anhängelast 
von 197 t auf derselben Strecke 200,4 km/ho Am 1.05.1988 
erzielte der ICE-Triebzug der DB auf der Neubaustrecke 
Würzburg - Fulda eine Geschwindigkeit von 406,9 km/ho 
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17. Anhang 

17.1. Anhang A: 
Elektrifizierungsdaten 

17.1.1. Deutschland 

17.1.1.1. Deutsche Reichsbahn (DRB) und Deutsche Bundes
bahn (DB) 

17.1.1.1.1. Eröffnung des elektrischen Zugbetriebes 

In der Literatur finden sich hierüber folgende Bezeich-
nungen: 
- Fertigstellungstermin 

Inbetriebnahme 
Technische Inbetriebnahme 
Offizielle Inbetriebnahme 
Inbetriebnahmedatum 
Tag der Inbetriebnahme 
Eröffnung 
Betriebseröffnung 
Datum der Eröffnung 
Eröffnung des elektrischen Betriebes 
Eröffnung des elektrischen Zugbetriebes 

In amtlichen Unterlagen verwendet die DB die letztgenann
ten Bezeichnungen bis 1974 bzw. ab 1975. Es ist abzuklä
ren, was an einem in der Literatur in vorbezeichneter Wei
se bestimmten Tag im einzelnen geschehen ist. 

Am Beispiel der Teilstrecke Offenburg Vi11ingen 
(Schwarzwald) der Schwarzwaldbahn seien die bei der Eröff
nung des elektrischen Zugbetriebes vorzufindenden Termine 
aufgelistet: 

22.08.1975 
25.08.1975 
26.08.1975 

28.08.1975 

30.08.1975 
24.09.1975 
28.09.1975 

Feitigste11ung der Fahrleitungsanlage 
Spannungsprüfung und Freigabe der Strecke 
Probefahrt mit den für das Elektrifizierungs
vorhaben Verantwortlichen (Werkstattfahrt) und 
gleichzeitig Lastprobefahrt 
Eröffnungsfahrt mit geladenen Gästen und Fest
akt 
Besichtigungsfahrten für das Publikum 
Elektrische Zugförderung einzelner Regelzüge 
Aufnahme des elektrischen Regelzugbetriebes 
mit Fahrzeiten für elektrische Traktion 

Einzelne der aufgeführten Termine können bei der Aufnahme 
des elektrischen Zugbetriebes auf anderen Strecken entfal
len, z. B. Besichtigungsfahrten für das Publikum oder 
elektrische Zugförderung einzelner Regelzüge, andere hin
gegen dazukommen, wie eine Fahr1eitungsmeßfahrt oder Lei
stungsmeßfahrten elektrischer Triebfahrzeuge. Weiter ist 
es möglich, daß die Umstellung auf elektrischen Zugbetrieb 
vorübergehend oder auf Dauer nur einen Teil der Zuggattun
gen einer bestimmten Verkehrsrelation betrifft. 
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Die Vielzahl der Termine bei der Einrichtung des elektri
schen Zugbetriebes einer Strecke führt in der Literatur 
häufig zu widersprüchlichen Angaben. In amtlichen Unterla
gen versteht man unter Eröffnung des elektrischen Zugbe
triebes im Regelfall den ersten Tag, an dem zumindest ein 
Teil der Zuggattungen einer bestimmten Verkehrsrelation 
oder Teilstrecke dienstplanmäßig elektrisch gefahren wur
de. 

Sowohl in der allgemein zugänglichen Literatur als auch in 
nur für den Dienstgebrauch bestimmten Unterlagen der Ei
senbahnverwaltungen findet sich eine ungewöhnliche Viel
falt von Eröffnungsdaten. Nur ein systematischer Vergleich 
ermöglicht eine Aussage darüber, für welchen Termin die 
größte Wahrscheinlichkeit der Aufnahme des elektrischen 
Zugbetriebes auf einer bestimmten Teilstrecke zutrifft. 

Für die Reichsbahnzeit sind die als "Blaue Bücher" be
zeichneten "Statistischen Angaben über die Deutsche 
Reichsbahn im Geschäftsjahr ... " die wichtigste Quelle, 
worin von 1925 bis 1941 unter "Elektrisch betriebene 
Strecken" jeweils für alle im betreffenden Jahr notierten 
Strecken der DRB mit elektrischer Traktion der Umstel
lungstermin mitgeteilt wird. Bei der DB ist der seit 1947 
erscheinende "Jahresbericht über die elektrische Zugförde
rung" die wichtigste Quelle. Bis zur Ausgabe 1962 findet 
sich hier die jeweils weitergeführte vollständige Strek
kenliste, die 1963 überarbeitet abgedruckt worden ist; 
seither sind hier nur diejenigen Strecken aufgelistet, auf 
denen im Berichtsjahr der elektrische Zugbetrieb aufge
nommen wurde. 

Schließlich bilden Kursbücher und Dienstfahrpläne eine 
wichtige Quelle. Die Aufnahme des elektrischen Regelzugbe
triebes auf einer bestimmten Teilstrecke legte bei der DRB 
erstmals die RBD München 1925 auf einen Fahrplanwechsel, 
später auch andere in Süddeutschland gelegene Reichsbahn
direktionen; ab Mitte der dreißiger Jahre führte man dies 
im gesamten DRB-Bereich als Regelfall ein. Auch bei der DB 
legt man die Umstellung auf elektrischen Zugbetrieb soweit 
möglich auf einen Fahrplanwechsel. 

Abkürzungen und möglichst knapp formulierte Hinweise er
setzen ausführliche Anmerkungen, wobei zunächst diejenigen 
Quellen genannt sind, die ein bestimmtes Datum bestätigen, 
dann durch einen Schrägstrich getrennt jene, die einen an
deren Zeitpunkt nennen. Sofern bei einer Anmerkung kein 
Schrägstrich vorhanden sein sollte, finden sich in der Li
teratur nur von dem genannten Termin abweichende Daten, 
die meist Elektrifizierungsfestschriften entnommen sind. 
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Abkürzungen: 

- FP: 

471 

Das genannte Eröffnungsdatum fällt auf einen 
Fahrplanwechsel. 

- DRB$1941: In den einzelnen Bänden der statistischen An
gaben über die Deutsche Reichsbahn bis zum Ge
schäftsjahr 1941 findet sich das genannte Er
öffnungsdatum. 

- DB$1962: In den einzelnen Heften des Jahresberichts 
über die elektrische Zugförderung der DB bis 
zur Ausgabe 1962 ist dieses Datum notiert. 

- DB=1963: Nur in dem Jahresbericht über die elektrische 
Zugförderung der DB 1963 ist dieses Datum auf
geführt. 

- ÖBB: siehe 17.1.2.1. 

- SBB: siehe 17.1.3.1. 

Bei Elektrifizierungsdaten ohne Randvermerke stimmen die 
Aussagen der Literatur überein. 

Schließlich sei darauf hingewiesen, daß es wenig sinnvoll 
ist, hier sämtliche Güterzug- und Verbindungsstrecken des 
in Ballungsräumen dicht vermaschten Netzes der DRB bzw. DB 
detailliert aufzulisten, zumal sich bei gewissen im Ruhr
gebiet gelegenen Teilstrecken der Hinweis findet: "Strek
kenabschnitte sind fertiggestellt, werden aber aus be
trieblichen Gründen nicht elektrisch befahren." 
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14.08.1903 

01.01.1905 

15.11.1906 

29.01.1908 

05.01.1911 

18.01.1911 

28.01.1911 

01. 05 .1911 

29.08.1911 

28.10.1912 

29.05.1913 

Niederschöneweide-Johannisthal 
- Spindlersfeld (6000 V 25 Hz) 

Murnau - Oberammergau 
(5500 V 16 Hz) 

Versuchsbahn bei Oranienburg 
(6000 V 25 Hz) 

Blankenese - Ohlsdorf 
(6300 V 25 Hz) 

Karlsruhe - Herrenalb 
(660 V / 8800 V 25 Hz) 

Dessau - Bitterfeld 
(10 kV 15 Hz) 

Busenbach - Ittersbach 
(8800 V 25 Hz) 

Hamburg-Altona 
- Hamburg-Altona Kai 
(1500 V 25 Hz / 6300 V 25 Hz) 

Ettlingen Holzhof 
- Ettlingen Staatsbf 
(8800 V 25 Hz) 

Garmisch-Partenkirchen 
- Staatsgrenze bei Scharnitz 
(15 kV 15 Hz) 

Garmisch-Partenkirchen 
- Staatsgrenze bei Griesen 
(15. kV 15 Hz) 

1 EKB, 10 (1912), S. 77, Fußnote. 
2 Eindeutig belegt durch R. R. Rossberg, Die Lokalbahn 

Murnau - Oberammergau, Stuttgart 1970, S. 49./ 
DRB~1941 und DB~1963: 01.08.1904. 

3 GA, 68 (1911), S. 61 und Organ, 65 (1910), S. 257./ 

1 

2 

3 

4 

5 

5 

5 

6 

W. Wechmann (Hg.), Der elektrische Zugbetrieb der Deut
schen Reichsbahn, Berlin 1924, S. 13 und AEW, 44 (1921), 
S. 587: 17.01.1907. 

4 DRB~1941./ W. Wechmann: 1907; nach Glinski in Organ, 66 
(1911), S. 213 begann am 1.10.1907 ein elektrischer 
Probebetrieb. 

5 Badisches Generallandesarchiv, Karlsruhe K 357/13196: 
Abnahmefahrt. 

6 DRB~1941 und DB~1963; EKB 11 (1913), S. 119. / K. Traut
vetter in AEW, 43 (1920), S. 1147 und W. Wechmann, S. 13 
nennen als Eröffnungsjahr 1913 und als Stromsystem 10 kV 
15 Hz bzw. 15 kV 16 2/3 Hz. 
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13.09.1913 Basel Bad Bf - Schopfheim 

01. 06 .1914 

01. 06 .1914 

15.07.1915 

01. 01.1916 

01. 08.1916 

01. 04.1917 

22.10.1919 

08.12.1919 

16.01.1920 

21.06.1920 

25.01.1921 

17.08.1921 

22.09.1921 

- Zell (Wiesental) / Säckingen 

Bitterfeld - Leipzig Hbf 

Nieder Salzbrunn - Halbstadt 

Fellhammer Gbf - Gottesberg 

Freiburg (Schlesien) - Nieder 
Salzbrunn - Gottesberg 

Salzburg - Freilassing 
- Berchtesgaden 

Königszelt - Freiburg (Schlesien) 

Gottesberg - Ruhbank 

Ruhbank - Merzdorf (Schlesien) 

Merzdorf (Schlesien) 
- Schildau (Bober) 

Schildau (Bober) 
- Hirschberg (Riesengeb) 

Leipzig-Wahren 
- Leipzig-Schönefeld 

Ruhbank - Landeshut (Schlesien) 
- Liebau (Schlesien) 

Bitterfeld - Leipzig Hbf 
(2. Elektrifizierung) 

7 GA , 101 (1977), S . 3 8 . 

7 

a 

9 

10 

10 

11 

12 

13 

a 

9 

GA, 101 (1977), S. 38. / DRB$1941 notiert für Lauban -
Nieder Salzbrunn summarisch 1915 bis 1922, W. Usbeck in 
EB, 1 (1925), S. 33 für Königszelt - Dittersbach: 1917. 
DRB$1941 und DB$1963./ GA, 101 (1977), S. 38: 
01.08.1915. 

10 GA, 101 (1977), S. 38./ DRB$1941 notiert für Lauban -
Nieder Salzbrunn summarisch 1915 bis 1922; 
EB, 1 (1925), S. 33 und Organ, 83 (1928), S. 371 nennen 
für Dittersbach - Hirschberg das Jahr 1920. 

11 GA, 101 (1977), S. 38./ W. Wechmann, S. 13: 26.01.1920. 
12 W. Wechmann, S. 13./ K. Trautvetter in AEW, 44 (1921), 

S. 801 nennt für Dittersbach - Hirschberg: Ende 1919. 
13 W. Wechmann, S. 13./ DRB$1941 für Leipzig-Wahren 

- Leipzig-Engelsdorf: 08.10.1922. 
14 W. Wechmann, S. 13./ DRB$1941 für Zerbst - Leipzig: 

19.12.1922. 
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25.01.1922 

15.04.1922 

01.06.1922 

28.09.1922 

19.12.1922 

15.02.1923 

16.05.1923 

16.05.1923 

01. 09 .1923 

12.03.1924 

20.03.1924 

23.02.1925 

04.03.1925 

16.03.1925 

01.05.1925 

01. 07 .1925 

01.08.1925 

Dessau - Bitterfeld 
(2. Elektrifizierung) 

Hirschberg (Riesengeb) - Lauban 

Leipzig Hbf - Halle (Saale) 

Leipzig-Schönefeld - Engelsdorf 

Dessau - Güterglück 

Hirschberg (Riesengeb) - Polaun 

Magdeburg Hbf - Güterglück 

Gütergleise Magdeburg Abzw. Elb
brücke - Magdeburg-Rothensee Rbf 

Lauban - Görlitz 

Ohlsdorf - Poppenbüttel 
(6300 V 25 Hz) 

Görlitz - Schlauroth Rbf 

München Hbf - Garmisch-Partenkirchen 

Tutzing - Kochel 

München Hbf - Gauting (Nahverkehr) 

Weilheim (Oberbay) - Peißenberg 

Magdeburg Hbf - Magdeburg-Rothensee 
Rbf (Gütergleise) 

München-Pasing - Herrsching 

J..5 

J..6 

J..7 

J..8 

J..9 

20 

20 

2J.. 

J..5 EB, 11 (1935), S. 4 und EB, 12 (1936), S. 50./ DRB~1941 
für Zerbst - Leipzig: 19.12.1922; W. Wechmann, S. 13: 
09.04.1922. 

J..6 W. Wechmann, S. 13./ DRB~1941 notiert für Lauban -
Nieder Salzbrunn summarisch 1915 bis 1922. 

J..7 W. Wechmann, S. 13; EB, 11 (1935), S. 4; EB, 12 (1936), 
S. 50./ DRB~1941: 19.12.1922. 

J..8 EB, 11 (1935), S. 4 und EB, 12 (1936), S. 50./ DRB~1941 
und W. Wechmann, S. 13: 08.10.1922. 

J..9 EB, 11 (1935), S. 4 und EB, 12 (1936), S. 50./ W. Wech
mann, S. 13: 01.02.1923; DRB~1941 für Magdeburg -
Zerbst: 01.07.1923. 

20 EB, 11 (1935), S. 5 und EB, 12 (1936), S. 50./ W. Wech
mann, S. 13: 26.06.1923; DRB~1941: 01.07.1923. 

2J.. DRB~1941 und DB~1963./ EB, 1 (1925), S. 290: 
27.05.1925. 
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04.10.1925 

21.12.1925 

01.02.1926 

23.08.1926 

03.10.1926 

01.01.1927 

03.01.1927 

03.01.1927 

19.03.1927 

12.04.1927 

15.05.1927 

15.07.1927 

17.08.1927 

02.10.1927 

17.10.1927 

21.10.1927 

21.10.1927 

28.01.1928 

27.03.1928 

München Hbf - Landshut (Bay) 

Staltach Abzw. - Penzberg Gbf 
- Penzberg Pbf 

München-Moosach - München-Laim 
- München-Pasing 

München Ost Rbf - München
Milbertshofen - Feldmoching 

Landshut (Bay) - Neufahrn (Niederbay) 

Halle (Saale) Gbf 
mit Verbindungsstrecken 

München Hbf - München Ost Pbf 

München-Laim - München Süd 

München Ost Pbf - Grafing 

Grafing - Rosenheim 

Neufahrn (Niederbay) - Regensburg Hbf 

Rosenheim - Staatsgrenze bei 
Kufstein 

München Ost Rbf 

München Hbf - Maisach 

Maisach - Nannhofen 

Müncpen Ost Pbf - München Ost Rbf 

München-Johanneskirchen - Ismaning 

Breslau Freib Bf - Königszelt 

Rosenheim - Traunstein 

475 

FP. 22 

23 

FP. 

24 

24 

FP. 25 

26 

FP. 27 

27 

28 

22 EB, 2 (1926), S. 62./ DRB~1941 und DB~1963: 03.10.1925. 
23 DRB~1941 und DB~1963./ EB, 3 (1927), S. 123: 

10.08.1926. 
24 EB, 4 (1928), S. 110./ DRB~1941 und DB~1963 für München 

Ost Pbf - Rosenheim: 12.04.1927. 
25 EB, 4 (1928), S. 110./ DRB~1941 und DB=1963: 

11.05.1927; DB~1962: 1.06.1927. 
26 DRB~1941 und DB~1962; EB, 4 (1928), S. 110./ DB=1963: 

15.07.1928. 
27 DRB~1941 und DB=1963./ DB~1962: 16.10.1927. 
28 DRB~1941 und DB=1963./ DB~1962 für Rosenheim - Freilas

sing: 20.04.1928. 
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03.04.1928 

20.04.1928 

22.06.1928 

25.06.1928 

15.05.1931 

09.12.1931 

15.05.1933 

15.05.1933 

15.05.1933 

01. 06 .1933 

01.06.1933 

01. 06.1934 

01. 06 .1934 

29.06.1934 

02.07.1934 

30.07.1934 

07.10.1934 

07.10.1934 

Kohlfurt - Lauban 

Traunstein - Freilassing 

Lauban - Marklissa 

Breslau Freib Bf - Breslau-Mochbern 
- Lohbrück (Groß Mochbern) 

Nannhofen - Augsburg Hbf 

Hirschberg (Riesengeb) - Zillerthal
Erdmannsdorf - Schrniedeberg (Riesen
geb) - Landeshut (Schlesien) 

Augsburg Hbf - Ulm Hbf 

Stuttgart Hbf - Esslingen (Neckar) 

Stuttgart Hbf - Ludwigsburg 
(Vorortgleise) 

Esslingen (Neckar) - Plochingen 
- Ulm Hbf 

Kornwestheim - Stuttgart-Untertürkheim 

Stuttgart Hbf - Kornwestheim Rbf 
(Gütergleise) 

München Hbf - Dachau 

Zillerthal-Erdmannsdorf - Krummhübel 

Leipzig-Wahren - Leipzig M Th Bf 

München-Laim - München-Allach 

Magdeburg Hbf - Köthen 
- Halle (Saale) 

Plochingen - Tübingen Hbf 

29 

FP. 30 

FP. 31 

FP. 

FP. 

32 

33 

FP. 

FP. 34 

29 DRB51941 und DB=1963./ DB51962 für Rosenheim - Freilas
sing: 20.04.1928. 

30 DRB51941 und DB=1963./ DB51962: 04.05.1931. 
31 DRB51941 und DB=1963./ DB51962 für Augsburg - Neu Ulm: 

03.04.1933. 
32 DRB51941 und DB=1963./ DB51962: 15.05.1933. 
33 Bahneigentümerin: Riesengebirgsbahn-Gesellschaft 

m. b. H., Berlin-Wilmersdorf; Betriebsführerin und 
Betriebsleitung: Allgemeine Deutsche Eisenbahnbetriebs
Gesellschaft m. b. H., Berlin-Wilmersdorf. 

34 DRB51941 und DB51962./ DB=1963: 01.10.1934. 
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17.12.1934 

15.05.1935 

15.05.1935 

01. 06 .1935 

15.08.1935 

18.06.1936 

18.06.1936 

22.05.1937 

15.12.1937 

01.10.1938 

01. 01.1939 

15.05.1939 

15.05.1939 

26.08.1939 

Augsburg Hbf - Donauwörth 

Donauwörth - Treuchtlingen 
- Nürnberg Hbf 

Reichelsdorf - Nürnberg Rbf 

Schönebeck (Elbe) 
- Schönebeck-Salzelmen 

Nürnberg Hbf - Bw Nürnberg Hbf 

Freiburg (Brsg) Hbf - Titisee 
- Neustadt (Schwarzw) 
(20 kV 50 Hz) 

Titisee - Seebrugg (20 kV 50 Hz) 

Busenbach - Ittersbach (8800 V 25 Hz) 
(2. Elektrifizierung) 

Geislingen (Steige) 
- Geislingen-Altenstadt Erzbf 

München-Milbertshofen - Olching 

(Merzdorf -) Bk Obermerzdorf 
- Bk Krausendorf (- Landeshut) 

Nürnberg Hbf - Probstzella 
- Saalfeld (Saale) 

Stuttgart-Zuffenhausen - Leonberg 

Nürnberg Rbf - Fürth (Bay) Hbf 

477 

35 

FP. 36 

FP. 37 

38 

38 

FP. 

39 

FP. 40 

FP.4.~ 

4.2 

35 DB~1962./ DRB~1941 und DB=1963 für Augsburg - Nürnberg: 
10.05.1935. Da jedoch Froenau in ZVDEV, 75 (1935), S. 
408 hier für Ende Dezember 1934 elektrische Zugförde
rung notiert und W. Wechmann in EB, 11 (1935), S. 33 
hier ab 01.01.1935 elektrischen Zugbetrieb nennt, ist 
genannter Termin wahrscheinlicher. 

36 EB, 11 (1935), S. 83./ DB~1962: 05.04.1935 ohne Bf 
Treuchtlingen, dort: 10.05.1935. DRB~1941 und DB=1963: 
10.05.1935. 

37 s. oben. DB=1963 für Nürnberg Rbf Ausfahrt - Nürnberg 
Rbf Einfahrt: 05.04.1935. 

38 DRB~1941 und DB=1963./ DB~1962:16.06.1936. 
39 DB=1963./ DRB~1941 und DB~1962 für "Güterbahnen im Rau

me München": 19.06.1943. 
4.0 DB~1962./ DRB~1941 und DB=1963 für Nürnberg - Probst

zella: 15.04.1939, Probstzella - Saalfeld: 15.05.1939. 
41 DRB~1941 und DB~1961./ DB=1962 und DB=1963 für stutt

gart-Zuffenhausen - Renningen: 15.05.1939. 
L' DRB~1941 und DB=1963. / DB~1962: 22.08.1939. 
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18.12.1939 

06.10.1940 

15.12.1940 

05.05.1941 

06.1942 

02.11.1942 

02.11.1942 

17.02.1943 

22.05.1943 

01. 06 .1943 

19.06.1943 

15.07.1944 

02.10.1949 

02.10.1949 

14.05.1950 

08.10.1950 

08.10.1950 

08.10.1950 

17.1.1.1.1. 

Leonberg - Weil der Stadt 

Kehrbf Eybtal bei Geislingen (Steige) 
mit Verbindungsstrecken 

Saalfeld (Saale) - Rudolstadt (Thür) 

Rudolstadt (Thür) - Weißenfels 

Berchtesgaden Hbf - Königssee 
(Oberbay) (bisher 1000 V =) 

Weißenfels - Großkorbetha 
- Leipzig Hbf 

Leipzig-Leutzsch - Leipzig-Wahren 

Weißenfels - Abzw. Goseck 
(- Naumburg) (3. Gleis) 

Leipzig-Leutzsch - Wiederitzsch 

(Camburg -) Abzw. Gs - Großheringen 

Güterbahnen im Raume München 

Nürnberg-Eibach - Hohe Marter 

Stuttgart-Bad Cannstatt - Waiblingen 

Stuttgart-Untertürkheim Pbf 
- Abzw. Kienbach (- Waiblingen) 

Nürnberg-Dutzendteich 
- Regensburg Hbf 

Lichtenfels - Coburg 

Stuttgart Hbf - Ludwigsburg 
(Ferngleise) 

Ludwigsburg - Bietigheim 

43 

FP. 

FP. 

44 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 45 

FP. 46 

FP. 47 

FP. 48 

43 DRB~1941 und DB~1961./ DB=1962 und DB=1963 für Rennin
gen - Weil der Stadt: 18.12.1939. 

44 EB, 82 (1984), S. 162./ H. Harrer und B. Holcomb, Salz
burger Lokalbahnen, Wien 1980, S. 221: 07.1942. 

45 DB~1963 und Elektrifizierungsfestschrift: 15.05.1950. 
46 DB~1963 und EB, 25 (1954), S. 111./ EB, 22 (1951), S. 

76: 05.10.1950. 
47 DB~1961./ DB=1962 und DB=1963: nicht aufgeführt. 
48 DB~1962; EB, 22 (1951), S. 268; DB, 31 (1957), S. 772./ 

DB=1963; EB, 25 (1954), S. 111; DB, 28 (1954), S. 368: 
10.11.1950. EB, 22 (1951), S. 76: 07.10.1950. 
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Bietigheim - Mühlacker FP. 07.10.1951 

18.05.1952 Basel Bad Bf - Weil (Rhein) 
- Lörrach 

FP. 49 

Feucht - Altdorf (bei Nürnberg) 50 

Weil (Rhein) - Efringen-Kirchen FP. 

03.09.1952 

05.10.1952 

23.05.1954 

03.10.1954 

Bruchsal - Bretten - Mühlacker FP. 51 

Fürth (Bayern) Hbf - Würzburg Hbf FP. 52 

03.10.1954 Murnau - Oberammergau 
(bisher 5500 V 16 Hz) 

FP. 

03.10.1954 Würzburg Hbf - Würzburg Rbf 
- Veitshöchheim 

FP. 53 

14.12.1954 

03.01.1955 

18.05.1955 

Lindau Hbf - Staatsgrenze 
bei Lochau-Hörbranz 

Traunstein - Ruhpolding 

München Isartalbahnhof 
- Höllriegelskreuth-Grünwald 
(bisher 700 V =) 

54 

55 

22.05.1955 Bruchsal - Heidelberg Hbf FP. 56 

22.05.1955 

22.05.1955 

Heidelberg Hbf - Heidelberg-Karlstor 

Passau Hbf - Staatsgrenze 
bei Schärding 

FP.56 

FP. 57 

49 Elektrifizierungsfestschrift; EB, 25 (1954), S. 111./ 
DB~1963 und DB, 31 (1957), S. 772 für Basel Bad Bf -
Weil (Rhein): 05.10.1952. 

50 DB=1963; EB, 25 (1954), S. 111; DB, 28 (1954), S. 368./ 
DB~1962 und DB, 31 (1957), S. 772: 02.09.1952. 

51 DB~1963./ DB, 28 (1954), S. 368 und Elektrifizierungs
festschrift: 22.05.1954. 

52 DB=1963./ DB~1962; DB, 31 (1957), S. 772; Elektrifizie
rungsfestschrift: 02.10.1954. 

53 DB~1962./ DB, 31 (1957), S. 772: 02.10.1954. DB=1963: 
10.10.1954. 

54 DB~1962; EB, 26 (1955), S. 24, 46; DB, 31 (1957), S. 
772./ DB=1963: 01.12.1954. 

55 DB=1963; EB, 26 (1955), S. 284; EB, 27 (1956), S. 2./ 
DB~1962; DB, 31 (1957), S. 772: 04.11.1955. 

56 Elektrifizierungsfestschrift; DB~1963; EB, 27 (1956), 
S. 2; DB, 31 (1957), S. 772: 05.05.1955. 

57 DB~1962; DB, 31 (1957), S. 772./ DB=1963: 17.05.1955. 
ÖBB: 18.05.1955. EB, 27 (1956), S. 2: 02.06.1955. 
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22.05.1955 

10.04.1956 

28.05.1956 

03.06.1956 

03.06.1956 

03.06.1956 

15.06.1956 

29.10.1956 

02.06.1957 

02.06.1957 

02.06.1957 

02.06.1957 

29.09.1957 

29.09.1957 

29.09.1957 

01.10.1957 

Efringen-Kirchen - Freiburg (Brsg) 
Hbf einschließlich Güterstrecken in 
den Räumen Basel und Freiburg 

Müllheim (Baden) - Neuenburg (Baden) 

Verbindungsgleis Stuttgart Nord 

Freiburg (Brsg) Hbf - Offenburg 

Heidelberg Rbf - Mannheim Rbf 

Heidelberg Hbf - Mannheim
Friedrichsfeld 

Offenburg - Offenburg Rbf 

Basel Bad Bf - Eigentumsgrenze 
in Richtung Basel SBB 

Düsseldorf Hbf - Duisburg Hbf 
- Essen Hbf - Dortmund Hbf 
- Hanun (Westf) 

Essen Hbf - Wattenscheid - Bochum Hbf 

Offenburg - Ettlingen West 
- Karlsruhe Hbf 

Rastatt - Durmersheim - Karlsruhe Hbf 

Karlsruhe Hbf - Bruchsal 

München Hbf - München-Solln 
Großhesselhohe Isartalbahnhof 

Veitshöchheim - Aschaffenburg Hbf 

Mannheim-Friedrichsfeld - Darmstadt 
Hbf - Groß Gerau - Mainz-Bischofsheim 

FP. 5B 

59 

FP. 60 

FP. 61 

FP. 61 

62 

FP. 63 

FP. 63 

FP. 64 

FP. 64 

FP. 

FP. 65 

FP. 66 

5B Elektrifizierungsfestschrift; DB~1963; DB, 31 (1957), 
S. 772: 04.06.1955. 
EB, 27 (1956), S. 2: 04.06.1955 (22.05.1955). 

59 DB~1963; Hinweis in Festschrift./ EB, 28 (1957), S. 2; 
DB, 31 (1957), S. 772: 02.06.1956. 

60 Festschrift; DB~1963; EB, 28 (1957), S. 2: 02.06.1956. 
61 DB~1963; EB, 28 (1957), S. 2: 02.06.1956. 
62 DB~1963./ SBB: 01.11.1956. 
63 DB~1963./ Festschrift; DB, 31 (1957), S. 772: 

01. 06 .1957 . 
64 Festschrift; DB~1963; EB, 29 (1958), S. 4: 04.07.1957. 
65 DB=1963./ DB~1962: 03.10.1957. 
66 DB=1963./ Festschrift; DB~1962; EB, 29 (1958), S. 4: 

26.09.1957. 
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19.11.1957 Darmstadt Hbf - Frankfurt (M) Hbf 
und Verbindungsstrecken im Raum 
Frankfurt (M) 

15.12.1957 Karlsruhe Rbf mit Güterzugstrecken 

15.12.1957 (Karlsruhe -) Abzw. Windschläg 
- Offenburg Rbf 

15.01.1958 Aschaffenburg Hbf - Hanau Hbf 
- Offenbach - Frankfurt (M) Hbf 

15.01.1958 Hanau Hbf - Frankfurt-Mainkur 
- Frankfurt Süd 

01.04.1958 Appenweier - Staatsgrenze bei Kehl 

28.04.1958 

30.04.1958 

01.06.1958 

01.06.1958 

01.06.1958 

01.06.1958 

01.06.1958 

01. 06 .1958 

17.11.1958 

15.12.1958 

15.12.1958 

Mainz-Bischofsheim - Mainz· Süd 

Mainz-Bischofsheim - Kaiserbrücke 
- Mainz-Mombach 

Karlsruhe-Durlach - Pforzheim 
- Mühlacker 

Karlsruhe Hbf - Graben-Neudorf 
- Schwetzingen - Mannheim Hbf 

Heidelberg Hbf - Mannheim Hbf 
- Mainz Hbf - Koblenz Hbf 

Mannheim-Friedrichsfeld 
- Schwetzingen 

Bruchsal - Graben-Neudorf 

Baden-Oos - Baden-Baden 

Koblenz Hbf - Remagen - Kalscheuren 
- Köln Gereon 

Frankfurt-Niederrad 
- Mainz-Bischofsheim 

Darmstadt Hbf - Darmstadt Nord 
- Darmstadt-Kranichstein 

67 DB=1963./ DB~1962: 01.04.1958. 

67 

67 

FP. 6a 

FP. 69 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

70 

6a DB~1963 für Bereich der BD Karlsruhe: 29.05.1958, für 
Bereich der BD Stuttgart: 01.06.1958. 

69 Festschrift; DB~1963; EB, 30 (1959), S. 4: 31.05.1958. 
70 DB=1963./ DB~1962 für Koblenz Hbf - Remagen: 

15.10.1958. ETR, 7 (1958), S. 269; EB, 30 (1959), S. 4 
für Koblenz Hbf - Remagen: 01.06.1958. 
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16.04.1959 

15.05.1959 

01.06.1959 

01.06.1959 

01. 06 .1959 

01. 06 .1959 

04.10·.1959 

04.10.1959 

16.01.1960 

13.03.1960 

20.05.1960 

20.05.1960 

29.05.1960 

29.05.1960 

29.05.1960 

29.05.1960 

30.05.1960 

30.05.1960 

Köln Gereon - Köln Hbf 
- Köln-Mülheim 

Bad Aibling - Feilnbach 
(bisher 750 V =) 

Köln-Mülheim - Düsseldorf Hbf 

Duisburg Hbf - Oberhausen Hbf 

Obertraubling - Passau Hbf 

Bietigheim - Heilbronn Hbf 

Mülheim (Ruhr)-styrum 
- Oberhausen Hbf 

Hanau Hbf Nordseite 

Überherrn - Staatsgrenze bei 
Hargarten-Falck (25 kV 50 Hz) 

Homburg (Saar) Hbf - Saarbrücken Hbf 
- Staatsgrenze bei Stiering-Wendel 

Freiburg (Brsg) Hbf - Titisee 
- Neustadt (Schwarzw) 
(bisher 20 kV 50 Hz) 

Titisee - Seebrugg 
(bisher 20 kV 50 Hz) 

Kaiserbrücke - Wiesbaden Ost 
- Wiesbaden Hbf 

Aschaffenburg Hbf - Darmstadt
Kranichstein 

Dachau - Ingolstadt Hbf 

Höllriegelskreuth-Grünwald 
- Wolfratshausen 

Saarbrücken Hbf - Fürstenhausen 
- Hostenbach - Überherrn 

Fürstenhausen - GroßrosseIn 

71 DB=1963./ EB, 31 (1960), S. 4: 16.04.1959; 
DB~1962: 31.05.1959. 

72 DB=1963./ DB~1962: 26.05.1959. 
73 DB=1963./ DB~1962: 31.05.1959. 

FP. 71 

FP. 

FP. 72 

FP. 73 

FP. 

FP. 

74 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

74 Festschrift./ DB~1963; EB, 32 (1961), S. 5: 08.03.1960 
(nach der Festschrift war an diesem Tag der Festakt). 
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01.06.1960 Heilbronn Hbf - Heilbronn Rbf 

20.06.1960 Saarbrücken Hbf - Brebach 

01.07.1960 

01. 08 .1960 

16.01.1961 

28.05.1961 

28.05.1961 

01.10.1961 

01.10.1961 

01.10.1961 

03.02.1962 

27.05.1962 

27.05.1962 

27.0'5.1962 

27.05.1962 

27.05.1962 

27.05.1962 

27.05.1962 

Stuttgart Untertürkheim Pbf 
- Hirschbrücke (- Stuttgart Hafen) 

Hanau Hbf - Friedberg (Hessen) 

Frankfurt (M) Hbf - Frankfurt-Höchst 
- Wiesbaden Hbf 

Oberhausen Hbf - Gelsenkirchen Hbf 
- Dortmund Hbf 

Homburg (Saar) Hbf 
- Kaiserslautern Hbf 

Wiesbaden Hbf - Oberlahnstein 

Hanau Hbf - Fulda 

Flieden - Elm - Abzw. Ziegenberg 

Koblenz Hbf - Niederlahnstein 
- Oberlahnstein 

Konstanz - Eigentumsgrenze 
bei Kreuzlingen 

Oberhausen-Osterfeld Süd - Duisburg
Wedau - Düsseldorf-Rath - Düsseldorf
Eller - Hilden - Gremberg - Troisdorf 
- Niederlahnstein 

Neuwied - Koblenz-Lützel 

Köln Hbf - Neuß - Düsseldorf Hbf 
- Düsseldorf Rath 

Essen Hbf - Gelsenkirchen Hbf 

Fulda - Götzenhof 

Waiblingen - Schorndorf 

75 

76 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 77 

FP. 

FP. 78 

FP. 

FP. 79 

FP. 

75 Mitteilung der BD Stuttgart./ DB=1962 für Gesamtstrek-
ke: 01.07.1960. DB=1963 für Gesamtstrecke: 01.07.1962. 

76 Festschrift; DB~1963./ EB, 32 (1961), S. 5: 22.12.1960. 
77 DB=1963./ DB=1962: 25.05.1962. 
78 DB=1963./ DB=1962 für Köln Hbf - BD-Grenze bei Neuß: 

25.05.1962, BD-Grenze bei Neuß - Düsseldorf Hbf: 
04.12.1962. 

79 DB=1963./ DB=1962: 07.09.1962. 



484 17.1.1.1.1. 

27.05.1962 

01. 07 .1962 

13.07.1962 

17.07.1962 

09.03.1963 

26.05.1963 

26.05.1963 

26.05.1963 

26.05.1963 

26.05.1963 

26.05.1963 

29.09.1963 

29.09.1963 

01.10.1963 

01.10.1963 

01.10.1963 

11.10.1963 

17.02.1964 

02.03.1964 

Ingolstadt Hbf - Treuchtlingen 

(Stuttgart-Untertürkheim Pbf -) 
Hirschbrücke - Stuttgart Hafen 

Saarbrücken Hbf - Luisenthal 

GroßrosseIn - Warndt Grube 

Götzenhof - Bebra 

Gemünden - BD-Grenze bei Jossa 

BD-Grenze bei Jossa ~ Elm 

Bebra - Göttingen - Hannover Hbf 

Neuß - Krefeld Hbf 

Düsseldorf Hbf - Hochdahl 

Stuttgart Hbf - Böblingen 

Hochdahl - Gruiten 

Seelze Rbf - Lehrte Rbf 

Bochum-Langendreer - Witten Hbf 

Wanne-Eickel - Marl-Sinsen 
- Haltern (Westf) 

Schwelm - Hagen Hbf 

Friedberg (Hessen) - Bad Nauheim 

Gruiten - Wuppertal-Vohwinkel 

Gruiten - Opladen 

FP. 

80 

8J.. 

FP. 82 

FP. 

FP. 

FP. 83 

FP. 

FP. 

FP. 84 

FP. 

8S 

86 

80 Mitteilung der BD Stuttgart./ DB=1962 für die Gesamt
strecke: 01.07.1960. DB=1963 für die Gesamtstrecke: 
01.07.1962. 

8J.. DB=1963./ EB, 35 (1964), S. 6 für Fulda - Bebra: 
09.03.1963. 

82 EB, 35 (1964), S. 6./ DB=1963: 15.05.1963. 
83 EB, 35 (1964), S. 6./ DB=1963: 25.05.1963. 
84 DB=1963: 28.09.1963. 
8S DB=1963./ EB, 35 (1964), S. 6 für Recklinghausen Hbf -

Haltern (Westf): 01.10.1963. 
86 Demnach müßte hier bis 31.05.1964 ein Inselbetrieb 

bestanden haben. 
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15.03.1964 

31.05.1964 

31. 05 .1964 

31.05.1964 

31.05.1964 

31.05.1964 

31.05.1964 

21. 09 .1964 

27.09.1964 

27.09.1964 

27.09.1964 

27.09.1964 

27.09.1964 

14.10.1964 

14.12.1964 

19.03.1965 

06.04.1965 

06.04.1965 

14.05.1965 

14.05.1965 

Ludwigshafen Hbf - Schifferstadt 
- Kaiserslautern Hbf 

Wuppertal-Vohwinkel - Schwelm 

Hagen Hbf - Schwerte - Holzwickede 

Hagen Hbf - Witten Hbf 

Witten Hbf - Dortmund Hbf 

Holzwickede - Unna - Hamm (Westf) 

Duisburg Hbf - Krefeld Hbf - Viersen 
- Mönchengladbach Hbf 

Luisenthal - Völklingen - Hostenbach 

Eichenberg - Hann. Münden 
- Kassel Hbf 

Frankfurt (M)-Sportfeld - Biblis 
- Mannheim Hbf 

Groß Gerau-Dornberg - Groß Gerau 

Biblis - Worms 

Mannheim-Waldhof 
- Mannheim-Neckarstadt 

Nordstemmen - Emmerke 

Seelze Rbf - Bremen Hbf 
- Bremen-Neustadt 

Würzburg Hbf - Ansbach 
- Treuchtlingen 

Hannover Hbf - Celle - Lüneburg 
- Hamburg-Altona 
- Hamburg-Eidelstedt 

Lehrte - Celle 

Hagen Hbf - Siegen - Gießen 
- Bad Nauheim 

Friedberg (Hessen) - Bad Vilbel 
- Frankfurt (M) West 

a7 DB=1964.1 EB, 36 (1965), S. 9: 12.03.1964. 
aa EB, 36 (1965), S. 9.1 DB=1964: 29.05.1964. 
ag DB=1964; EB, 36 (1965), S. 9: 28.09.1964. 
90 DB=1964.1 EB, 36 (1965), S. 9: 15.12.1964. 

485 

a7 

FP.aa 

FP.aa 

FP. aa 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. ag 

FP. ag 

FP. ag 

FP. ag 

FP. ag 

90 



486 

14.05.1965 

14.05.1965 

30.05.1965 

30.05.1965 

30.05.1965 

30.05.1965 

30.05.1965 

26.09.1965 

01.10.1965 

01.12.1965 

22.05.1966 

22.05.1966 

22.05.1966 

22.05.1966 

25.09.1966 

25.09.1966 

25.09.1966 

20.03.1967 

28.05.1967 

28.05.1967 

28.05.1967 

Wengern Ost - Hagen-Vorhalle 
- Hagen-Kabel 

Letmathe - Iserlohn 

Lehrte Hildesheim - Emmerke 

Witten Hbf - Wengern Ost 

Neuß - Mönchengladbach 

Saarbrücken-Schleifmühle 
- Wemmetsweiler 

Merchweiler - Göttelborn Grube 

Waiblingen - Backnang 

Bronnzell - Welkers 

Bremen Hbf - Ritterhude 

Oberhausen Hbf - Wesel - Emmerich 

Ritterhude - Bremerhaven Hbf 
- Kaiserhafen 

Köln Hbf - Aachen Hbf 

Homburg (Saar) Hbf - Neunkirchen 
(Saar) Hbf - Wemmetsweiler 

Kassel Hbf - Guntershausen - Bebra 

Haltern (Westf) - Münster (Westf) 
Hbf - Osnabrück Hbf 

Hamm (Westf) - Münster (Westf) Hbf 

Guntershausen - Marburg (Lahn) 
- Gießen 

Lünen Süd - Abz. Horstmar - Abzw. 
Herringen - Hamm (Westf) 

Bremen-Burg - Bremen-Vegesack 

Aachen Hbf - Aachen West 

91 EB, 37 (1966), S. 4./ DB=1965: 28.05.1965. 
92 Vorübergehend elektrifiziert. 
93 DB=1966./ EB, 38 (1967), S. 6: 18.05.1966. 
94 DB=1966./ EB, 38 (1967), S. 6: 20.05.1966. 
9S DB=1966./ EB, 38 (1967), S. 6: 24.09.1966. 
96 DB=1966./ EB, 38 (1967), S. 6: 12.09.1966. 

17.1.1.1.1. 

FP. 91 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

92 

FP. 93 

FP. 94 

FP. 93 

FP. 

FP. 9S 

FP. 96 

FP. 96 

FP. 

FP. 

FP. 
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24.09.1967 

24.09.1967 

21.12.1967 

08.03.1968 

26.05.1968 

26.05.1968 

26.05.1968 

26.05.1968 

26.05.1968 

26.05.1968 

26.05.1968 

26.05.1968 

26.05.1968 

29.09.1968 

29.09.1968 

29.09.1968 

29.09.1968 

29.09.1968 

29.09.1968 

29.09.1968 

Oberhausen-Osterfeld Süd 
- Recklinghausen - Lünen Süd 

Düsseldorf-Rath - Ratingen Ost 

Verden (Aller) - Unterstedt 

Gevelsberg Hbf - Hagen Hbf/Eckesey 

Unterstedt - Rotenburg (Han) 

Köln-Ehrenfeld - Grevenbroich 
- Rheydt Hbf - Mönchengladbach Hbf 

Viersen - Kaldenkirchen 
- Staatsgrenze bei Venlo 

Mönchengladbach Hbf - Rheydt
Geneicken - Rheydt-Mülfort 
- Rheydt-Odenkirchen 

Aachen West - Baal - Rheydt Hbf 

Aachen West - Staatsgrenze 
in Richtung Montzen 

Essen Hbf - Kettwig - Ratingen Ost 

Dortmund Hbf - Lünen Hbf 
- Münster Hbf 

Saarbrücken Hbf - Sulzbach 
- Neunkirchen Hbf - st. Wendel 

Osnabück Hbf - Bremen Hbf 
- Hamburg-Harburg 

Hamm (Westf) - Bielefeld Hbf 
- Minden (Westf) - Wunstorf 

Abzw. Gabelung - Sagehorn 

Hamburg-Harburg - Stade 

Gelsenkirchen-Buer Nord - MarI 
- Abzw. Lippe (- Haltern) 

München-Solln - Holzkirchen 

München-Pasing - Geltendorf 

487 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 97 

FP.9B 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

97 DB=1968; EB, 39 (1968), s. 224.1 EB, 40 (1969), s. 7; 
GA, 93 (1969), S. 100: 24.09.1968. 

9 B DB= 1968; EB, 39 (1968), S. 224. 1 EB, 40 (1969), s. 7; 
GA, 93 (1969), S. 100: 25.09.1968. 
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29.10.1968 

23.12.1968 

14.04.1969 

28.09.1969 

28.09.1969 

31. 05 .1970 

31. 05 .1970 

07.09.1970 

07.09.1970 

27.09.1970 

27.09.1970 

27.09.1970 

01.12.1970 

11.12.1970 

11.12.1970 

11.12.1970 

11.12.1970 

22.12.1970 

22.12.1970 

23.05.1971 

23.05.1971 

Baal Gbf - Hückelhoven -
- Zeche Sophia-Jacoba 

Bielefeld Hbf - Bielefeld Ost 

Nienburg (Westf) - Minden (Westf) 

St. Wendel - Türkismühle 

Grafing - Ebersberg (Obb) 

Hannover-Linden - Weetzen 
- Haste (Han) 

Groß Gerau-Dornberg - Klein Gerau 

Mering - Geltendorf 

München Ost Pbf - Markt Schwaben 
- Erding 

Oberhausen-Osterfeld Süd - Bottrop 
Süd - Gelsenkirchen-Bismarck 
- Herne/Wanne-Eickel 

Frankfurt (M) West 
- Friedrichsdorf (Ts) 

Frankfurt-Rödelheim - Kronberg (Ts) 

Oberhausen West - Moers 
- Hohenbudberg 

Dortmund Hbf - Dortmund-Hörde 
- Holzwickede 

Unna - Soest - Paderborn Hbf 
- Altenbeken - Kassel Hbf 

Hamm (Westf) - Soest 

Altenbeken - Langeland 

Wanne-Eickel Hbf - Wanne-Unser Fritz 

Niederhöchstadt - Schwalbach a. T. 

Weetzen - Hameln - Himmighausen 
- Langeland 

Rheinhausen - Millingen 

99 

100 

101 

EB, 41 (1970), S. 6./ DB=1969: 23.09.1969. 
DB=1970./ EB, 42 (1971), S. 6: 15.09.1970. 
DB=1970./ EB, 42 (1971), S. 6: 11.11.1970. 

FP. 99 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 100 

FP. 100 

101 

FP. 

FP. 
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23.05.1971 

23.05.1971 

26.05.1971 

26.09.1971 

26.09.1971 

26.09.1971 

26.09.1971 

01. 04 .1972 

10.04.1972 

28.05.1972 

28.05.1972 

28.05.1972 

28.05.1972 

28.05.1972 

28.05.1972 

25.07.1972 

01.10.1972 

Holzkirchen - Rosenheim 

München Ost Pbf - Deisenhofen 

Kassel-Wilhelmshöhe 
- Kassel-Bettenhausen 

München-Giesing - Kreuzstraße 

Bamberg - Schweinfurt 
- Waigolshausen - Gemünden 

Schorndorf - Aalen 

Frankfurt (M)-Höchst 
- Niedernhausen (Ts) 

Frankfurt Flughafen 
- Abzw. Schwanheim 

Renningen - Böblingen 

Münster (Westf) Hbf - Rheine 

Völklingen - Saarhölzbach 

Aalen - Goldshöfe - Nördlingen 
- Donauwörth 

Waigolshausen - Rottendorf 

Nürnberg Hbf - Ansbach 

München Ost Pbf - Hackerbrücke 
(Tunnelstrecke S-Bahn) 

Frankfurt Flughafen - Kelsterbach 

Heidelberg-Karlstor - Neckarelz 
- Bad Friedrichshall-Jagstfeld 
- Heilbronn Hbf 

489 

FP. 102 

FP. 102 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

103 

FP. 

FP. 104 

FP. 105 

FP. 106 

FP. 104 

FP. 107 

108 

FP. 109 

06.11.1972 Frankfurt (M)-Höchst - Bad Soden (Ts) 

102 DB=1971./ EB, 43 (1972), S. 6: 11. 05.1971. 
103 DB=1972./ EB, 44 (1973) , S. 6: 16.03.1972. 
104 DB=1972./ EB, 44 (1973) , S. 6: 10.05.1972. 
105 DB=1972./ EB, 44 (1973), S. 6: 16.05.1972. 
106 DB=1972./ EB, 44 (1973), S. 6: 08.05.1972. 
107 DB=1972./ EB, 44 (1973), S. 6: 28.04.1972. 
108 DB=1972./ EB, 44 (1973), S. 6: 16.0'5.1972. 
109 DB=1972./ Festschrift: 21.09.1972. EB, 44 (1973), 

S. 6: 30.09.1972. 
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06.11.1972 

03.06.1973 

01.08.1973 

20.08.1973 

05.11.1973 

29.04.1974 

26.05.1974 

29.09.1974 

29.09.1974 

29.09.1974 

18.10.1974 

01.06.1975 

01.06.1975 

01. 06 .1975 

01. 06 .1975 

23.06.1975 

28.09.1975 

Schwalbach - Bad Soden (Ts) 

Bad Friedrichshall-Jagstfeld 
- Osterburken 

Hamburg-Eidelstedt 
- Hamburg Hauptgüterbf 

Koblenz - Kobern-Gondorf 

Kobern-Gondorf - Ehrang Pbf - Trier 
Hbf - Karthaus - Saarhölzbach 

Ehrang Pbf - Trier West 
- Igel/Kartaus 

Essen-Steele - Bochum-Dahlhausen 
- Hattingen (Ruhr) 

Lüstringen - Osnabrück Hbf - Rheine 

Karlsruhe Hbf/Rbf - Wörth (Pfalz) 

Böblingen - Herrenberg - Horb 

Karthaus - Perl - Staatsgrenze 
bei Apach 

Würzburg-Heidingsfeld West - Lauda 
- Osterburken - Neckarelz 

Köln-Longerich 
- Köln-Chorweiler Nord 

Köln-Mülheim - Bergisch Gladbach 

Herford - Lage - Himmighausen 

Rheine - Salzbergen 

Offenburg - Villingen (Schwarzw) 

110 

111 

112 

113 

114 

115 

116 

EB, 45 (1974), s. 7./ DB=1973: 24.05.1973. 
DB=1973./ EB, 45 (1974), s. 7: 07.12.1973. 
DB=1974./ EB, 46 (1975), s. 8: 30.10.1974. 
DB=1974./ EB, 46 (1975), s. 8: 25.05.1974. 
DB=1974./ EB, 46 (1975), s. 8: 26.09.1974. 
DB=1974./ EB, 46 (1975), s. 8: 19.09.1974. 
DB=1974./ EB, 46 (1975), s. !: 05.06.1974. 

FP. 110 

111 

112 

FP. 113 

FP. 114 

FP. 115 

FP. 114 

116 

FP. 117 

FP. 118 

FP. 118 

FP. 119 

120 

FP. 121 

117 DB=1975 für BD Nürnberg: 13.05.1975, für BD Stuttgart: 
01.06.1975. EB, 47 (1976), s. 8: 28.05.1975. 

118 DB=1975./ EB, 47 (1976), s. 8: 28.05.1975. 
119 DB=1975./ EB, 47 (1976), S. 8: 27.05.1975. 
120 DB=1975./ EB, 47 (1976), S. 8: 23.07.1975. 
121 DB=1975./ EB, 47 (1976), S. 8: 28.08.1975. 
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27.10.1975 Düsseldorf-Unterrath 

07.12.1975 

10.12.1975 

30.05.1976 

30.05.1976 

30.05.1976 

30.05.1976 

30.05.1976 

26.09.1976 

26.09.1976 

26.09.1976 

23.05.1977 

25.09.1977 

25.09.1977 

25.09.1977 

28.05.1978 

01.10.1978 

01.10.1978 

J..22 DB=1975./ 
J..23 DB=1976./ 
J..24 DB=1977./ 
J..25 DB=1977./ 
J..26 DB=1977./ 

- Düsseldorf Flughafen 

Coburg - Neustadt bei Coburg 

Buchholz - Abzw. Jesteburg 

Salzbergen - Bentheim 

Löhne - Lüstringen 

Lehrte - Groß Gleidingen - Braun
schweig Hbf - Abzw. Buchhorst 

Hildesheim - Groß Gleidingen 

Landshut (Bay) - Plattling 

Kirchlegern - Herford 

Abzw. Buchhorst - Helmstedt 

Duisburg-Wedau/Duisburg-Hochfeld S 
- Mülheim (R)-Speldorf - Mülheim (R) 
Hbf - Essen W 

Abzw. Jesteburg - Maschen Rbf 
- Hamburg-Harburg 

Gelsenkirchen-Wattenscheid 
- Wanne-Eickel 

Villingen (Schwarzw) - Hattingen 
- Singen (Hohentw) - Konstanz 

Horb - Rottweil - Hattingen 

Frankfurt (M) West - Frankfurt (M) 
Hauptwache (Tunnelstrecke S-Bahn) 

Stuttgart Hbf - Schwabstraße 
(Tunnelstrecke S-Bahn) 

Regensburg-Prüfening 
- Ingolstadt Hbf 

EB, 47 (1976), S. 8: 
EB, 48 (1977), S. 7 : 
EB, 49 (1978), S. 8: 
EB, 49 (1978), S. 8: 
EB, 49 (1978), S. 8: 

15.12.1975. 
25.05.1976. 
17.05.1977. 
22.09.1977. 
20.09.1977. 

J..27 DB=1978./ EB, 50 (1979) , S. 8: 01. 06 .1978. 
J..28 EB, 50 (1979), s. 8; DB, 54 (1978) , S. 665./ 

DB=1978: 19.06.1978. 
J..29 EB, 50 (1979), S. 8./ DB=1978: 01.09.1978. 

J..22 

FP.J..23 

FP.J..23 

FP.J..23 

FP.J..23 

FP.J..23 

FP. 

FP. 

FP. 

J..24 

FP.J..25 

FP.J..26 

FP.J..26 

FP.J..27 

FP.J..28 

FP.J..29 
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27.05.1979 

30.09.1979 

30.09.1979 

01.06.1980 

01.06.1980 

01.06.1980 

01.06.1980 

28.09.1980 

28.09.1980 

28.09.1980 

28.09.1980 

28.09.1980 

28.09.1980 

01.09.1981 

20.01.1982 

08.02.1982 

29.05.1983 

Hannover - Rethen 
(Neubaustrecke) 

Frankfurt (M) Flughafen (Schwan
heim/Niederrad/Abzw. Kleyerstr.) 

Ingolstadt Hbf - Donauworth 

Donauwörth - Neuoffingen 

Troisdorf - Betzdorf - Siegen 

Mülheim (R) - Duisburg 
- Ruhrort Hafen 

Bottropp Hbf - Essen West 

Ludwigsburg - Marbach (Neckar) 

Bremen Neustadt - Hude 
- Oldenburg Hbf 

Hude - Rodenkirchen 

Rodenkirchen - Nordenham 

Salzbergen - Emden - Norddeich 

Hilden - Solingen-Ohligs 

Brebach - Hanweiler-Bad Rilchingen 

Neuenburg (Baden) - Staatsgrenze 
bei Bantzenheim 

R0senheimer Verbindungs kurve 
(im Besitz der ÖBB) 

Frankfurt (M) Hauptwache 
- Frankfurt (M) Konstablerwache 
(Tunnelstrecke S-Bahn) 

130 

131 

132 

DB=1979./ EB, 78 (1980), S. 6: 24.05.1979. 
EB, 79 (1981), S. 7./ DB=1980: 22.05.1980. 
DB, 56 (1980), S. 803./ DB=1980: 29.07.1980. 
EB, 79 (1981), S. 7: 09.09.1980. 

FP. 130 

FP. 

FP. 

FP. 131 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 132 

FP. 133 

FP. 133 

FP. 

FP. 

FP. 134 

135 

136 

137 

FP. 

133 EB, 78 (1980), S. 254; EB, 79 (1981), S. 7 jeweils für 
Bremen - Delmenhorst: 28.05.1980, für Delmenhorst -
Hude - Oldenburg/Nordenham: 28.09.1980. DB=1980: 

134 

135 

136 

137 

01. 09 .1980. 
DB=1980./ EB, 79 (1981), S. 7: 29.09.1980. 
DB=1981./ EB, 80 (1982), S. 6: 11.09.1981. 
DB=1982./ EB, 81 (1983), S. 6: ohne Nennung. 
EB, 80 (1982), S. 168; DB, 58 (1982), S. 295./ 
DB=1982: 30.01.1982. 
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29.05.1983 

28.08.1983 

25.09.1983 

03.06.1984 

05.01.1985 

Hanweiler-Bad Rilchingen 
- Staatsgrenze bei Sarreguemines 

Horrem - Quadrath-Ichendorf 
- Martinswerk 

Bochum-Langendreer 
- Dortmund-Dorstfeld 

Dortmund-Dorstfeld - Dortmund Süd 
- Unna-Königsborn - Unna 

Vennebeck - Bad Oeynhausen 
(2. Doppelspur) 

02.06.1985 Mannheim Hbf - Mannheim-Waldhof 
(Neubaustrecke) 

02.06.1985 Goldshöfe - Crailsheim - Ansbach 

02.06.1985 Köln-Chorweiler Nord 
- Köln-Worringen 

29.09.1985 Stuttgart Schwabstraße 
,- Stuttgart-Vaihingen 
(Tunnelstrecke S-Bahn) 

28.09.1986 Niedernhausen (Ts) - Limburg (Lahn) 

31.05.1987 Mannheim Hbf - Wiesental 

03.07.1987 

27.09.1987 

29.05.1988 

29.05.1988 

(- Graben-Neudorf) (Neubaustrecke) 

Hattingen (Ruhr) 
- Hattingen (Ruhr) Mitte 

Nürnberg Hbf 
- Lauf links der Pegnitz 

Edesheim - Nörten-Hardenberg 
(Neubaustrecke) 

Fulda - Würzburg Hbf 
(Neubaustrecke) 

493 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP.:1.3B 

FP. 

FP. 

FP. 

FP.:1.39 

FP. 

FP. 

FP. 

:1.3B DB, 61 (1985), S. 535; EB, 83 (1985), S. 175./ DB=1985 
für den Bereich der BD Stuttgart: 14.05.1985, für den 
Bereich der BD Nürnberg: 24.06.1985. 

:1.39 EB, 86 (1988), S. 8./ DB=1986: 12.12.1986. 
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17.1.1.1.2. Einstellung des elektrischen Zugbetriebes 

Unter dem Termin der "Einstellung des elektrischen Zugbe
triebes" sei hier der erste Tag verstanden, an dem auf 
einer bestimmten Teilstrecke die Möglichkeit des Verkehrs 
elektrischer Triebfahrzeuge für hochgespannten Einphasen
wechselstrom aus eigener Kraft auf Dauer nicht mehr gege
ben war. 

31. 05 .1964 

20.10.1964 

30.10.1965 

06.1968 

23.05.1971 

28.05.1972 

25.09.1977 

22.07.1982 

01.02.1985 

München Isartalbahnhof 
- Großhesselohe Isartalbahnhof 

Geislingen (Steige) 
- Geislingen Altenstadt 

Berchtesgaden - Königssee (Oberbay) 

Bronnzell - Welkers 

Schopfheim - Säckingen 

Bad Aibling - Feilnbach 

Baden-Oos - Baden-Baden 

Weilheim (Oberbay) - Peißenberg 

Mönchengladbach Hbf - Rheydt
Geneicken - Rheydt-Mülfort 
- Rheydt-Odenkirchen 

Stillegung Personenverkehr. 

FP. 140 

141 

142 

FP. 143 

FP. 144 

FP. 145 

146 

140 

141 Einstellung Gesamtverkehr aus technischen Gründen; 
Gesamtstillegung: 01.04.1971. 

142 

143 

144 

145 

146 

Vorübergehend elektrifiziert. 
Schopfheim - Wehr: Gesamtstillegung; 
Wehr - Säckingen: Stillegung Personenverkehr. 
Stillegung Gesamtverkehr: 30.09.1973. 
Stillegung Gesamtverkehr. 
Rheydt-Geneicken - Rheydt-Mülfort: Gesamtstillegung. 
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17.1.1.2. Deutsche Reichsbahn (DR) nach 1946 

17.1.1.2.1. Eröffnung des elektrischen Zugbetriebes 

Da es derzeit von hier aus nicht möglich ist, amtliche 
Unterlagen der Deutschen Reichsbahn einzusehen und auszu
werten, können nur Daten von allgemein zugänglicher Lite
ratur gegenübergestellt werden. R. R. Rossberg teilt in 
EB, 78 (1980), s. 305 und EB, 83 (1985), s. 182 Eröff
nungsdaten des elektrischen Zugbetriebes der DR mit~ Diese 
Liste ist der nachstehenden Übersicht zugrunde gelegt. 
Darüber hinaus sind die Daten folgender Quellen notiert: 

- Dö: W. Dörschel u. a., Verkehrsgeographie, Berlin 41983, 
s. 140. 

- Ga: W. Garkisch und H. Groth, Die Deutsche Reichsbahn 
von 1945 bis 1985, Berlin 1985, s. 58 ff. 

- So: K. Sobotta u. a., Die Elektrifizierung der Deutschen 
Reichsbahn. Eisenbahn-Jahrbuch, 21 (1983), s. 9 ff. 

- FP bedeutet wie bei DRB und DB, daß das genannte Eröff
nungsdatum auf einen Fahrplanwechsel fällt. 

Sofern die Angaben der genannten Quellen mit jenen von 
R. R. Rossberg übereinstimmen, sind diese ohne Schräg
strich notiert, sonst mit Datumsangabe gegebenenfalls nach 
einem Schrägstrich. 

12.06.1950 

01.09.1955 

29.12.1955 

12.01.1957 

15.03.1958 

09.06.1958 

1 DÖi Ga, So. 

Probstzella - Eigentumsgrenze 
bei Falkenstein 
(2. Elektrifizierung) 

Halle (Saale) Hbf - Köthen 
(2. Elektrifizierung) 

Köthen - Schönebeck (Eibe) 
(.2. Elektrifizierung) 

Schönebeck (Eibe) - Magdeburg Hbf 
(2. Elektrifizierung) 

Bitterfeld - Dessau - Roßlau 
(3. Elektrifizierung) 

Leipzig Hbf - Bitterfeld 
(3. Elektrifizierung) 

2 Dö: 10.01.1956. Ga: 20.12.1956. 
3 So: 16.03.1958. Ga: 17.03.1958. 
4 50./ Ga: 31.05.1958. Dö: 01.06.1958 (FP). 

2 

3 

4 
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31.10.1958 

20.12.1958 

06.04.1959 

15.05.1959 

21.12.1959 

21.12.1959 

02.10.1961 

02.10.1961 

02.10.1961 

15.01.1962 

15.01.1962 

26.06.1962 

25.05.1963 

25.05.1963 

25.05.1963 

20.12.1963 

Leipzig-Mockau 
- Leipzig-Engelsdorf Rbf 
(2. Elektrifizierung) 

Leipzig Hbf - Halle (Saale) Hbf 
(2. Elektrifizierung) 

Leipzig-Wahren Rbf - Leipzig-Mockau 
(2. Elektrifizierung) 

Leipzig Hbf - Leipzig-Wahren Rbf 
(2. Elektrifizierung) 

Halle (Saale) Hbf - Weißenfels 

Merseburg - Mücheln (Geiseltal) 

Leipzig Hbf - Böhlen - Espenhain 

Leipzig Bayerischer Bf 
- Leipzig-Connewitz 

Leipzig-Schönfeld Rbf - Leipzig
Engelsdorf Rbf - Abzw. Anger 

Böhlen - Altenburg 

Neukieritzsch - Borna (b Leipzig) 

Hennigsdorf - Wustermark 
(25 kV 50 Hz) 

Halle (Saale) Hbf - Bitterfeld 
- Muldenstein 

Leipzig-Leutzsch - Leipzig-Plagwitz 
- Gaschwitz 

Altenburg - Werdau - Zwickau 

Werdau - Reichenbach (Vogtl) ob Bf 
mit Verbindungskurve 

5 

6 
Dö./ Ga: 07.11.1958. So: 20.11.1958. 
Ga; So./ Dö: 20.12.1959. 

-" Ga; So./ Dö: 20.12.1959. 
B Dö: 01.10.1961 (FP). 
9 Ga; So./ Dö: 02.01.1962. 
10 So./ Dö: 02.01.1962. 
11 So: 25.06.1962. 
12 Dö: 20.12.1958. Ga; So: 29.09.1963. 
13 Ga./ Dö: 25.02.1963. So: 26.05.1963 (FP) . 

5 

6 

-" 

B 

9 

10 

11 

12 

Ga. 

13 

Ga; So. 
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05.01.1964 

30.05.1965 

26.09.1965 

10.12.1965 

23.09.1966 

28.05.1967 

28.05.1967 

28.09.1967 

28.09.1969 

28.09.1969 

28.09.1969 

28.10.1969 

31.05;1970 

Leipzig Hbf - Leipzig-Leutzsch 
- Großkorbetha 
(2. Elektrifizierung) 

Zwickau - Karl-Marx-Stadt 

Karl-Marx-Stadt 
- Freiberg (Sachsen) 

Blankenburg (Harz) - Königshütte 
(25 kV 50 Hz) 

Freiberg (Sachsen) - Dresden Hbf 

Weißenfels - Naumburg (Saale) 
- Abzw. Saaleck - Camburg 
(2. Elektrifizierung) 

Verbindungskurve bei Großheringen 
(2. Elektrifizierung) 

Großheringen - Erfurt 
- Neudietendorf 

Halle (Saale) Süd - Angersdorf 
- Halle-Neustadt 

Dresden Hbf - Coswig - Riesa 

Leipzig Hbf - Wurzen 

Halle-Neustadt - Halle-Nietleben 

Riesa - Wurzen 
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Ga; So. 

FP. 14 

FP. 15 

Ga; So. 

16 

FP. 17 

FP. 

18 

FP. 

FP. 19 

FP. 20 

21 

FP. 22 

14 Ga für Zwickau - Karl-Marx-Stadt-Hilbersdorf: 29.05. 
1965. So für die gleiche Teilstrecke: 30.05.1965 (FP). 
Dö: 25.09.1966 (FP). 

15 Ga für Karl-Marx-Stadt-Hilbersdorf - Freiberg (Sach
sen): 24.09.1965. So für die gleiche Teilstrecke: 
26.09.1965 (FP). Dö: 25.09.1966 (FP). 

16 Dö; Ga./ So: 25.09.1966 (FP). 
17 So: 29.05.1967. Dö: 22.09.1967. 
18 So für Abzw. Saaleck - Großheringen - Bad Sulza: 29.05. 

1967; So für Bad Sulza - Apolda: 15.07.1967. Ga für 
Apolda - Neudietendorf: 22.09.1967. So für die gleiche 
Teilstrecke: 24.09.1967 (FP). Dö für Weißenfels -
Apolda - Neudietendorf: 22.09.1967. 

19 So für Dresden Hbf - Dresden-Neustadt: 01.06.1968; So 
für Dresden-Neustadt - Riesa: 28.09.1969 (FP). 
Ga für Dresden - Riesa: 28.09.1969 (FP). 

20 Ga; So./ Dö für Leipzig - Oschatz: 29.05.1970. 
21 Ga: 27.09.1969. 
22 So: 28.05.1970. Ga: 29.05.1970. 
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11.12.1970 

18.12.1970 

15.10.1971 

29.09.1972 

29.09.1974 

29.09.1974 

29.09.1974 

15.04.1974 

01.06.1975 

29.05.1976 

29.05.1976 

28.05.1978 

28.05.1978 

15.02.1979 

27.05.1979 

27.05.1979 

27.05.1979 

30.09.1979 

Merseburg - Buna - Angersdorf 
mit Verbindungskurve Angersdorf 

Coswig - Meißen-Triebischtal 

Halle-Nietleben - Halle-Dölau 

Halle (Saale) Hbf - Halle-Trotha 

Schönebeck (EIbe) 
- Schönebeck-Salzelmen 
(2. Elektrifizierung) 

Magdeburg Hbf 
- Magdeburg-Rothensee 
(2. Elektrifizierung) 

Magdeburg-Rothensee - Zielitz 

Magdeburg Hbf - Güterglück 
- Zerbst 
(2. Elektrifizierung) 

Zerbst - Roß lau 
(2. Elektrifizierung) 

Dresden Hbf - Bad Schandau 
- Schöna 

Muldenstein - Burgkemnitz 

Burgkemnitz 
- Lutherstadt Wittenberg 

Magdeburg-Rothensee 
- Barleben 

Lutherstadt Wittenberg - Zahna 

Zahna - Jüterbog 

Radebeul West - Weinböhla 

Radebeul-Naundorf - Weinböhla 

Dresden Hbf - Cossebaude 
- Radebeul-Naundorf 

23 Ga./ Dö: 01.06.1958 (FP). 

17.1.1.2.1. 

FP; Ga. 

FP; Ga. 

FP; Ga. 

23 

FP. 

Ga. 

24 

FP. 25 

FP. 

26 

FP. 27 

FP; So. 

FP. 

FP. 

24 Dö: 20.12.1958. So: 26.09.1976. Ga: 28.05.1978 (FP). 
25 Ga./ Dö: 20.12.1958. So: 01.06.1978. 
26 So./ Ga: 28.05.1979. Dö für Lutherstadt Wittenberg -

Niedergörsdorf: 01.06.1980 (FP). 
27 So./ Ga: 28.05.1979. 
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30.09.1979 

01. 06 .1980 

31.05.1981 

31.05.1981 

27.09.1981 

27.09.1981 

14.11.1981 

01. 05 .1982 

21. 05 .1982 

22.05.1982 

22.05.1982 

22.05.1982 

22.05.1982 

15.12.1982 

15.12.1982 

22.12.1982 

28.05.1983 

28 Dö; So. 
29 So./ Ga: 
30 Dö; Ga; 
31 Ga; So. 
32 Ga; So: 
33 Ga; So: 
34 Ga; So: 

Weinböhla - Elsterwerda 

Jüterbog - Luckenwalde 

Elsterwerda - Brenitz-Sonnewalde 

Leipzig-Grünau 
- Wilhelm-Pieck-Allee 

Brenitz-Sonnewalde - Uckro 

Luckenwalde - Ludwigsfelde 

Uckro - Golßen (Niederlausitz) 

Golßen (Niederlausitz) 
- Baruth (Mark) 

Baruth (Mark) - Wünsdorf 

Wünsdorf - Abzw. Glasower Damm 
- Abzw. Genshagener Heide Ost 

Ludwigsfelde - Genshagener Heide 
- Saarmund - Michendorf - Seddin 
mit Verbindungskurven in Gensha
gener Heide 

Ludwigsfelde - Birkengrund Nord 
- Genshagener Heide 
(Vorortgleis) 

Genshagener Heide und Birkengrund 
Nord - Großbeeren - Teltow 

Saarmund - Nesselgrund Ost 
- Potsdam Hbf - Priort 

Michendorf - Nesselgrund Ost 

Delitzsch Südwest - Delitzsch 
ob Bf - Delitzsch unt Bf 

Abzw. Glasower Damm West und Süd 
- Flughafen Berlin-Schönefeld 

30.05.1981. 
So. 

16.12.1981. 
01.03.1982. 
22.05.1982. 

499 

FP; So. 

FP. 28 

FP. 29 

FP. 

FP. 30 

FP. 31 

32 

33 

34 

Ga; So. 

Ga; So. 

Ga; So. 

Ga. 

Ga. 
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29.05.1983 

29.05.1983 

29.05.1983 

22.09.1983 

24.09.1983 

24.09.1983 

28.09.1983 

28.09.1983 

28.09.1983 

07.10.1983 

09.12.1983 

16.12.1983 

11.04 .. 1984 

15.05.1984 

21.05.1984 

28.05.1984 

01. 06 .1984 

02.06.1984 

02.06.1984 

Priort - Wustermark und 
Wustermark Rbf 

Wustermark - Wustermark Rbf 

Leipzig, Wilhelm-Pieck-Allee 
- Ho-Chi-Minh-Allee 

Abzw. Doberlug-Kirchhain Nord 
- Betriebsbf Hennersdorf 

Flughafen Berlin-Schönefeld 
- Berlin-Grünau 

Werder (Havel) - Golm 
und Abzw. Wildpark 

Wustermark und Priort 
und Wustermark Rbf - Birkenwerder 
(bei Berlin) 

Albrechtshof - Nauen 

Verbindungskurven Falkenhagener 
Kreuz 

Hennigsdorf - Velten 
und Verbindungskurven 

Birkenwerder (bei Berlin) 
- Löwenberg (Mark) 

Leipzig, Ho-Chi-Minh-Allee 
- Miltitzer Allee 

Löwenberg (Mark) - Gransee 

Neudietendorf - Arnstadt 

Gransee - Fürstenberg (Havel) 

Halle (Saale) Hbf 
- Delitzsch ob Bf 

Gößnitz - Glauchau-Schönbörnchen 

Fürstenberg (Havel) - Adamsdorf 

Flughafen Berlin-Schönefeld 
- Berlin-Schöneweide 

35 Ga: 24.09.1983. 
36 Ga: 15.12.1983. 

17.1.1.2.1. 

FP; Ga. 

FP. 

FP. 

Ga. 

35 

35 

36 

Ga. 

Ga. 

Ga. 
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29.09.1984 Zielitz - Stendal 

30.09.1984 

27.10.1984 

14.12.1984 

15.12.1984 

15.12.1984 

30.04.1985 

18.05.1985 

01. 06 .1985 

- Borstel (Kreis Stendal) 

Berlin-Schöneweide - Berlin
Lichtenberg und Containerbf 
Frankfurter Allee 

Adamsdorf - Kargow 

Kargow - Waren (Müritz) 

Berlin-Lichtenberg - Biesdorfer 
Kreuz - Birkenwerder - Hohen
neuendorf West mit allen Verbin
dungskurven 

Biesdorfer Kreuz - Berlin Nordost 
- Abzw. Wartenberg 

Waren (Müritz) - Langhagen 

Langhagen - Güstrow - Schwaan 
- Rostock Hbf 

Grünauer Kreuz - Biesdorfer Kreuz 
mit allen Abzweigungen 

FP; Ga. 

Ga. 

17.1.1.2.2. Einstellung des elektrischen Zugbetriebes 

1973 Hennigsdorf - Wustermark 
(25 kV 50 Hz) 

37 

37 Erneute Überspannung im Zusammenhang mit der Elektrifi
zierung des Berliner Außenrings mit 15 kV 16 2/3 Hz. 
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17.1.2. österreich 

17.1.2.1. Eröffnung des elektrischen Zugbetriebes 

Grundlage nachstehenden Übersicht ist eine freundlicher
weise von der Bau- und Elektrotechnischen Direktion der 
ÖBB zur Verfügung gestellte Liste, die unter der Rubrik 
"Betrieb seit" Daten elektrifizierter Streckenabschnitte 
der ÖBB nennt. Daneben sind die Angaben folgender Quellen 
notiert: 

- DRB: Statistische Angaben über die Deutsche Reichsbahn 
der Geschäftsjahre 1938 bis 1941. 

Wi: G. Winkler, 100 Jahre elektrische Eisenbahnen in 
öSterreich. ÖBB Journal, (1980), Heft 7, S. 9 f. 

- DB: siehe 17.1.1.1.1. 

- SBB: siehe 17.1.3.1. 

- FP bedeutet, daß das genannte Eröffnungsdatum auf einen 
Fahrplanwechsel fällt. 

01.08.1904 

07.10.1911 

12.10.1912 

29.0.6.1913 

05.02.1914 

01.08.1916 

22.07.1923 

26.10.1923 

Innsbruck Stubaitalbf - Fulpmes 
(2500 V 42,5 Hz) 

St. Pölten - Mariazell - Gußwerk 
(6500 V 25 Hz) 

Innsbruck Hbf - Staatsgrenze 
bei Scharnitz (15 kV 15 Hz) 

Staatsgrenze bei Griesen 
-·Reutte in Tirol (15 kV 15 Hz) 

GroßSchwechat - Berg N. Ö. 
- Kittsee/Köpcseny 

Salzburg Hbf - Staatsgrenze 
bei Freilassing 

Innsbruck Westbf 
- Telfs-Pfaffenhofen 

Telfs-Pfaffenhofen - Silz 

J.. DRB; Wi: 28.10.1912. 
2 DRB: 28.10.1912. 
3 "Wurde von der Deutschen Eisenbahngesellschaft erbaut 

und bis zum Jahre 1938 instandgehalten." 
4 DRB für Direktionsgrenze bei Innsbruck - Bludenz: 

14.05.1925. 
5 Wi für Telfs-Pfaffenhofen - Landeck: 19.12.1923. 

J.. 

2 

3 

4 

5 



17.1.2.1. 

01.12.1923 

21.12.1923 

23.04.1924 

24.07.1924 

08.11.1924 

29.04.1925 

14.05.1925 

06.08.1926 

14.12.1926 

15.01.1927 

15.02.1927 

21. 02 .1927 

14.03.1927 

03.04.1927 

03.05.1927 

08.06.1927 

06.10.1928 

16.09.1929 

11. 03 .1930 

01.12.1933 

Silz - Imst-Pitztal 

Imst-Pitztal - Landeck 

Stainach-Irdning - Bad Aussee 

Bad Aussee - Attnang-Puchheim 

St. Anton am Arlberg 
- Langen am Arlberg 

Landeck - St. Anton am Arlberg 

Langen am Arlberg - Bludenz 

Bludenz - Feldkirch 

Feldkirch - Eigentumsgrenze 
bei Buchs (SG) 

Innsbruck Personenbahnhof 

Feldkirch - Bregenz 

Innsbruck Hbf - Hall i. T. 

Hall i. T. - Wörgl 

Wörgl - Kitzbühel - Hochfilzen 
- Saalfelden 

Innsbruck Güterbahnhof 

Wörgl - Kufstein 

Innsbruck Hbf - Brennersee 

Schwarzach-St. Veit - Salzburg Hbf 

Saalfelden - Schwarzach-St. Veit 

Schwarzach-St. Veit - Mallnitz 

5 

6 
Wi für Telfs-Pfaffenhofen - Landeck: 19.12.1923. 
DRB für Stainach-Irdning - Attnang-Puchheim: 
27.04.1924. 
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5 

5 

6 

6 

7 

7 

7 

a 

9 

~o 

~~ 

~2 

~3 

~4 

7 Wi: 20.11.1924. DRB für Direktionsgrenze bei Innsbruck 
- Bludenz: 14.05.1925 

a 

9 
DRB; Wi: 16.12.1926. SBB: 19.12.1926. 
DRB: 17.02.1927. 

~o DRB; Wi: 23.02.1927. 
~~ DRB; Wi: 16.03.1927. 
~2 DRB; Wi: 03.04.1928. 
~3 DRB; Wi: 09.06.1927. 
14 DRB: 16.12.1933. 
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01. 04 .1934 

15.05.1935 

15.08.1939 

14.05.1940 

10.12.1940 

11.01.1941 

11.01.1941 

11.1943 

11.1943 

12.01.1949 

12.05.1949 

17.05.1950 

30.06.1950 

05.04.1951 

28.06.1951 

29.09.1952 

05.10.1952 

19.12.1952 

19.12.1952 

28.09.1953 

Brennersee - Eigentumsgrenze 
bei Brenner/Brennero 

Mallnitz - Spittal-Millstättersee 

Wörgl - Kufstein (Doppelspurausbau) 

Feldkirch-Amberg - Altenstadt 
(Neubaustrecke) 

Salzburg Hbf - Attnang-Puchheim 

Berg-Landesgrenze - Kittsee 
(2. Elektrifizierung) 

Kittsee - Engerau 
(Neubaustrecke) 

Hall i. T. - Amras - Bergisel 
(Neubaustrecke) 

Verschiebebf Thaur bei Hall i. T. 

(Bregenz -) Abzw. Lauterach 
- Eigentumsgrenze bei St. Margrethen 

Attnang-Puchheim - Linz Hbf 

Spittal-Millstättersee - Villach Hbf 

Villach Hbf - Villach Westbf 

Villach Westbf - Warmbad Villach 

Linz Hbf - Amstetten 

Bischofshofen - Eben im Pongau 

Warmbad Villach - Arnoldstein 

Amstetten - Wien Westbf 

Hütteldorf-Hacking - Unter Purkersdorf 
(Vorortgleise) 

Arnoldstein - Staatsgrenze 
bei Thörl-Maglern 

15 DRB: 06.10.1928. 
16 DRB: 15.04.1935. 
17 DRB./ Wi: 06.12.1940. 
18 Wi: 16.05.1950. 
19 Wi: 29.09.1951. 

15 

FP. 16 

17 

SBB. 

18 

19 

FP. 
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14.12.1954 

03.05.1955 

18.05.1955 

28.07.1955 

02.03.1956 

30.04.1956 

29.09.1956 

30.09.1956 

30.09.1956 

06.02.1957 

10.03.1957 

28.09.1957 

14.05.1958 

21. 06 .1958 

27.05.1959 

29.05.1959 

01.10.1961 

17.01.1962 

17.01.1962 

17.01.1962 

Bregenz - Staatsgrenze 
bei Lochau-Hörbranz 

Warmbad Villach - Rosenbach 

Wels - Staatsgrenze bei Passau 

Vöcklabruck - Kammer-Schörfling 

Innsbruck Frachtenbahnhof 
- Innsbruck Westbf 
(Neubaustrecke) 

Innsbruck Hbf - Innsbruck Westbf 
(Neubaustrecke) 

Wien Südbf - Gloggnitz 

Villach Hbf - Klagenfurt 
- St. Veit an der Glan 

Villach Hbf - Feldkirchen 
- St. Veit an der Glan 

Rosenbach - Staatsgrenze 
im Karawankentunnel 

Leobersdorf - Wittmannsdorf 

Gloggnitz - Payerbach-Reichenau 

Penzing - Hütteldorf-Hacking 
(Vorortgleis) 

Eben im Pongau - Schladming 

Schladming - Selzthal 

Payerbach-Reichenau - Mürzzuschlag 

St. Veit an der Glan - Knittelfeld 

Meidling - Floridsdorf - Gänserndorf 
(Schnellbahn) 

Floridsdorf - Stockerau 
(Schnellbahn) 

Abzw. Wien Aspangbahnhof 
- Groß Schwechat 

20 siehe 17.1.1.1.1. 
2L Wi: 29.09.1961. 
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20 

20 

FP. 

FP. 

FP. 2L 
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24.05.1963 

29.09.1963 

23.09.1964 

29.05.1965 

22.05.1966 

18.07.1968 

27.09.1968 

13.12.1968 

23.05.1970 

23.03.1971 

23.05.1971 

13.12.1971 

06.03.1972 

28.05.1972 

12.09.1972 

01.10.1972 

03.06.1973 

03.06.1973 

Mürzzuschlag - Knittelfeld 
mit Schleifen St. Michael 

Leoben - Vordernberg 
mit Schleife Leoben 

Selzthal - St. Michael 

Selzthal - Spital am Pyrhn 

Bruck an der Mur - Graz Hbf 

Peggau-Deutschfeistritz - Übelbach 
(Steiermärkische Landesbahnen, 
bisher 2200 V =) 

St. Valent in - Kleinreifling 

Amstetten - Kastenreith 
(- Kleinreifling) 

Selzthal - Hieflau - Eisenerz 

Hieflau - Landl 

Hütteldorf-Hacking (Penzing) 
- Meidling 

Landl - Kleinreifling 

Bludenz - Schruns 
(Montafonerbahn, bisher 750 V =) 

Graz Hbf - Spielfeld-Straß 

Graz Hbf - Graz Ostbf 

Meidling - Abzw. Altmannsdorf 
- Klein Schwechat 

Matzleinsdorf Nord - Wien Süd Fbf 
- Kledering 

Oberlaa - Simmering Vbf 
- Hasenleiten - Stadlau 

22 Wi: 28.09.1963. 
23 Wi: 26.09.1964. 
24 Wi für Schleife Bruck an der Mur: 22.08.1966. 
25 Wi: 22.03.1971. 
26 Wi: 05.06.1971. 
27 Wi: 11.12.1971. 
28 Wi: 29.05.1972. 

17.1.2.1. 

FP. 22 

23 

FP. 24 

FP. 25 

FP. 26 

27 

FP. 28 

FP. 

FP. 
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03.06.1973 

03.06.1973 

26.05.1974 

26.05.1974 

26.05.1974 

29.09.1974 

29.09.1974 

29.09.1974 

29.09.1974 

01.06.1975 

02.06.1975 

30.05.1976 

19.05.1977 

25.09.1977 

25.09.1977 

01.10.1978 

27.05.1979 

27.05.1979 

30.09.1979 

08.05.1980 

Wien Südbf (Ostseite) Pbf - Hasen
leiten - Oberlaa - Kledering 

Simmering Ostbf - Simmering Vbf 
(Verbindungsgleise Wien Südbf 
Südseite/Ostseite) 

Stadlau - Breitenlee Nordabzw. 
- Leopoldau/Süßenbrunn 

Simmering Vbf - Klein Schwechat 

Maxing - Meidling 

Inzersdorf Ost - Wampersdorf 
- Wiener Neustadt 

Kledering - Gramatneusiedl 
- Wampersdorf 

Wien Brigittenau - Wien Donaukai
bahnhof mit Schleifengleisen 

Maxing - Abzw. Altmannsdorf 

Linz Hbf - Summerau 

Inzersdorf Ort - Oberlaa 
(Gleis 1) 

Gramatneusiedl - Staatsgrenze 
bei Nickelsdorf 

Groß Schwechat - Flughafen Wien 
- Markt Fischamend 
(.Neubaustrecke) 

Gänserndorf - Bernhardsthal 

Linz Hbf - Spital am Pyrhn 

Wien Franz-Josefs-Bahnhof 
- Tulln - Tulln Stadt 

Tulln - Absdorf-Hippersdorf 
- Stocker au 

Stockerau - Hollabrunn 

(Bruck a. d. Leitha -) Abzw. 
Parndorf - Neusiedl am See 

Inzersdorf Ort - Abzw. Altmannsdorf 

29 Wi: 22.05.1976. 
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FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 29 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 
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24.05.1980 

31. 05 .1980 

22.06.1980 

31. 05 .1981 

26.09.1982 

25.09.1983 

30.09.1984 

01. 06 .1986 

30.05.1987 

31. 05 .1987 

29.05.1988 

, 
Zentralverschiebebf Wien - Abzw. 
Kledering Nord und Abzw. Kledering 
Ost - Klein Schwechat 

Hst. Erzherzog Karl-Straße - Hst. 
Hirschstetten - Aspern 

Obereggendorf - Ebenfurth 

Tulln Stadt - St. Pölten 

Absdorf-Hippersdorf 
- Krems an der Donau 

Süßenbrunn - Mistelbach 

Absdorf-Hippersdorf 
- Sigmundsherberg 

Bernhardstal - Staatsgrenze 
bei Breclav 

Penzing - Heiligenstadt 

Hst. Hirschstetten 
- Hst. Hausfeldstraße 

Vordernberg - Vordernberg Markt 

17.1.2.1. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

FP. 

17.1.2.2. Einstellung des elektrischen Zugbetriebes 

1920 

03.04.1945 

1945 

1945 

1945 

Berg-Landesgrenze - Kittsee/Köpcan 
(ab 01.11.1920: 550 V =) 

WolfsthaI - Berg N. Ö. - Engerau 
(Gesamtstillegung) 

Feldkirch-Amberg - Altenstadt 
(Gesamtstillegung) 

Hall i. T. - Amras - Bergisel 
(Gesamtstillegung) 

Verschiebebahnhof Thaur bei Hall i. T. 
(Gesamtstillegung) 
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17.1.3. Schweiz 

17.1.3.1. Eröffnung des elektrischen Zugbetriebes 

Die Elektrifizierungsdaten der schweizerischen Eisenbahnen 
finden sich bei H. G. Wägli, S. Jacobi und R. Probst, 
Schienennetz Schweiz, Bern 1980, S. 53 ff. Jedoch sind 
hier die einzelnen Bahngesellschaften im Regelfall mit den 
heute üblichen Initialen notiert. 

16.01.1905 

02.06.1906 

02.09.1907 

02.09.1907 

01.12.1907 

10.05.1910 

10.05.1910 

11.07.1910 

01.09.1910 

01.10.1910 

01.11.1910 

01.07.1913 

01. 07.1913 

15.07.1913 

01. 05.1915 

SBB 

SBB 

FART 

FART 

SBB 

STB 

STB 

STB 

MO 

STB 

BLS 

RhB 

RhB 

BLS 

BLS 

Zürich Seebach - Zürich Affoltern 
(15 kV 50 Hz; ab 11.11.1905: 
15 kV 15 Hz) 

Zürich Affoltern - Regensdorf 
(15 kV 15 Hz) 

Locarno Stazione - Locarno S. Antonio 
(800 V 26 Hz; ab 27.11.1923: 
1200 V =) 

Locarno S. Antonio - Bignasco 
(5000 V 26 Hz; ab 27.11.1923: 
1200 V =) 

Regensdorf - Wettingen 
(15 kV 15 Hz) 

Beromünster - Lenzburg 
(5500 V 25 Hz) 

Lenzburg Spitzkehre - Wildegg 
(5500 V 25 Hz) 

Hochdorf - Beinwil am See 
(5500 V 25 Hz) 

Martigny - Orsieres 
(8000 V 15 Hz; ab 31.03.1942: 
8000 V 16 2/3 Hz) 

Emmenbrücke - Hochdorf 
(5500 V 25 Hz) 

Spiez - Frutigen 

St. Moritz - Scuol-Tarasp 
(11 kV 16 2/3 Hz) 

Samedan - Pontresina 
(11 kV 16 2/3 Hz) 

Frutigen - Brig 

Scherz ligen - Spiez 
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02.12.1918 

20.04.1919 

07.07.1919 

15.10.1919 

22.12.1919 

01. 07 .1920 

16.08.1920 

21. 08 .1920 

13.09.1920 

18.10.1920 

02.11.1920 

01.12.1920 

06.12.1920 

12.12.1920 

04.04.1921 

29.05.1921 

01. 08 .1921 

07.11.1921 

06.02.1922 

01. 05 .1922 

28.05.1922 

01. 06 .1922 

22.06.1922 

06.07.1922 

09.10.1922 

SBB 

RhB 

SBB 

RhB 

RhB 

SEZ 

GBS 

BLS 

SBB 

SBB 

SEZ 

RhB 

GBS 

SBB 

SBB 

SBB 

RhB 

RhB 

SBB 

SBB 

SBB 

RhB 

SBB 

SBB 

SBB 

Thun - Scherzligen 

Filisur - Bever 
(11 kV 16 2/3 Hz) 

17.1.3.1. 

Bern - Wylerfeld - Münsingen - Thun 

Thusis - Filisur 
(11 kV 16 2/3 Hz) 

Davos Dorf - Filisur 
(11 kV 16 2/3 Hz) 

Spiez - Erlenbach 

Bern - Belp - Thun 

Spiez - Interlaken Ost - Bönigen 

Göschenen - Ambri-Piotta 

Erstfeld - Göschenen 

Erlenbach - Zweisimmen 

Klosters - Davos Dorf 
(11 kV 16 2/3 Hz) 

Bern Fischermätteli - Schwarzenburg 

Ambri-Piotta - Biasca 

Biasca - Castione-Arbedo 

Castione-Arbedo - Bellinzona 

Landquart - Chur - Thusis 
(11 kV 16 2/3 Hz) 

Landquart - Klosters 
(11 kV 16 2/3 Hz) 

Bellinzona - Chiasso 

Arth-Goldau - Erstfeld 

Luzern - Arth-Goldau 

Reichenau-Tamins - Disentis/Muster 
(11 kV 16 2/3 Hz) 

Zug - Arth-Goldau 

Rotkreuz - Immensee 

Zug - Gütsch (- Luzern) 
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05.02.1923 

13.09.1923 

12.12.1923 

23.02.1924 

14.05.1924 

18.05.1924 

01.06.1924 

03.06.1924 

21. 01.1925 

01.02.1925 

01. 03 .1925 

05.06.1925 

06.08.1925 

06.08.1925 

25.11.1925 

22.12.1925 

19.02.1926 

09.05.1926 

15.05.1926 

18.10.1926 

17.01.1927 

01.03.1927 

21. 03 .1927 

28.03.1927 

05.05.1927 

05.05.1927 

07.05.1927 

15.05.1927 

SBB 

BN 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SZU 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SZU 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 
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Zürich HB - Zug 

Holligen - Bern Bümpliz Nord 

St~Maurice - Sion 

Olten - Luzern 

Lausanne - St-Maurice 

Basel SBB PB - Olten 

Thalwil - Richterswil 

Zürich Selnau - Sihlbrugg 

Zürich HB - Olten 

Lausanne - Daillens - Yverdon 

Daillens - Le Day 

Le Day - Vallorbe 

Zürich HB - Wallisellen - Winterthur 

Zürich Oerlikon - Kloten - Effretikon 

Aarburg-Oftr~ngen - Wylerfeld 

Renens (VD) - Geneve 

Lausanne - Palezieux 

(Tecknau -) Olten VL (- Dulliken) 
(Neubaustrecke) 

Zürich HB - Meilen - Rapperswil 

Brugg (AG) - Pratteln 

Sion - Brig 
(bisher 3300 V 16 2/3 Hz Drehstrom) 

Zürich Wiedikon - Zürich Altstetten 

Zürich Wiedikon - Zürich Giesshübel 

Palezieux - Romont 

Rupperswil - Rotkreuz 

Brugg (AG) - Hendschiken 

Rapperswil - Uznach - Wattwil 

Romont - Bern 
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15.05.1927 SBB 

15.12.1927 SBB 

23.12.1927 SBB 

11. 05.1928 SBB 

14.05.1928 BN 

15.05.1928 SBB 

15.05.1928 SBB 

15.05.1928 BLS 

15.05.1928 SBB 

15.05.1928 SBB 

15.05.1928 SBB 

15.12.1928 SBB 

01.10.1929 BVZ 

02.03.1930 SBB 

15.05.1930 RHB 

06.06.1930 BVZ 

01.10.1930 SBB 

01.10.1930 SBB 

01.10.1930 SBB 

04.10.1931 SBB 

04.10.1931 BT 

04.10.1931 SBB 

04.10.1931 BT 

01.11.1931 SBB 

24.01.1932 BT 

17.1.3.1. 

Rorschach - St. Gallen - Winterthur 

Richterswil - Sargans - Buchs (SG) 

Yverdon - Biel - Olten 

Sargans - Chur 

Bern Bümpliz Nord - Neuchätel 

Zollikofen - Biel 

Madretsch - Biel Mett 

Lengnau - Moutier 

Moutier - Delemont 

Rorschach - Romanshorn - Winterthur 

(Amriswil -) Romanshorn VL (- Egnach) 

Zürich Oerlikon - Schaffhausen 

Visp - Zermatt 
(10500 - 11500 V 16 2/3 Hz) 

Brig - Eigentumsgrenze bei 
Iselle di Trasquera 
(bisher 3300 V 16 2/3 Hz Drehstrom) 

Rorschach - Heiden 

Brig - Visp (Neubaustreckei 
10500 - 11500 V 16 2/3 Hz) 

Emmenbrücke - Lenzburg 
(bisher 5500 V 25 Hz) 

Beinwil am See - Beromünster 
(bisher 5500 V 25 Hz) 

Lenzburg Spitzkehre - Wildegg 
(bisher 5500 V 25 Hz) 

Neuchätel-Vauseyon - Le Locle
Col-des-Roches 

St. Gallen - Wattwil 

Wattwil - Ebnat-Kappel 

Ebnat-Kappel - Nesslau-Neu St. Johann 

Delemont - Basel SBB PB 

Romanshorn - St. Gallen St. Fiden 
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28.05.1932 

01. 09.1932 

02.10.1932 

02.10.1932 

15.10.1932 

15.10.1932 

08.12.1932 

08.12.1932 

11. 02 .1933 

30.04.1933 

15.05.1933 

15.05.1933 

15.05.1934 

15.05.1934 

15.07.1934 

15.08.1934 

15.08.1934 

21. 09 .1934 

15.05.1936 

15.05.1936 

02.05.1937 

30.01.1938 

02.10.1938 

02.10.1938 

30.12.1938 

15.05.1939 

15.05.1939 

SBB 

EBT 

5MB 

SBB 

SBB 

SBB 

EBT 

SBB 

EBT 

EBT 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

STB 

SBB 

PBr 

SBB 

SOB 

SOB 

Othmarsingen - Gexi (- Lenzburg) 

Solothurn - Burgdorf 

Solothurn West - Moutier 

Wallisellen - Rapperswil 

Zürich Altstetten - Zug 

Steinhausen - Sumpfweiche - Charn 

Burgdorf - Obermatt 
(bisher 750 V 40 Hz Drehstrom) 

Obermatt - Langnau 
(bisher 750 V 40 Hz Drehstrom) 

Hasle-Rüegsau - Grosshöchstetten 
(bisher 750 V 40 Hz Drehstrom) 

Grosshöchstetten - Thun 
(bisher 750 V 40 Hz Drehstrom) 

Delemont - Staatsgrenze bei Delle 

Uznach - Ziegelbrücke - Linthal 

Biel - Sonceboz-Sombeval 

St. Margrethen - Rorschach 
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Sonceboz-Sombeval - La Chaux-de-Fonds 

Gümligen - Obermatt 

Langnau - Gütsch (- Luzern) 

Buchs (SG) - st. Margrethen 

Giubiasco - Locarno 

Sulgen - Gossau (SG) 

Sonceboz-Sombeval - Moutier 

Gümmenen- Flarnatt 

Le Day - Le Pont 

Le Po nt - Le Brassus 

Lausanne-Sebeillon - Renens (VD) 

Rapperswil - Arth-Goldau 

Wädenswil - Samstagern 
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15.05.1939 SOB 

16.05.1940 VCh 

21.10.1940 FO 

21.10.1940 FO 

05.05.1941 SBB 

29.05.1941 FO 

03.10.1941 FO 

11.10.1941 FO 

17.10.1941 FO 

14.11.1941 FO 

18.11.1941 SBB 

13.02.1942 SBB 

13.02.1942 SBB 

13.02.1942 SBB 

01. 07 .1942 FO 

22.11.1942 SBB 

24.12.1942 SBB 

11. 04 .1943 SBB 

01.07.1943 BAM 

01.07.1943 BAM 

04.10.1943 OeBB 

12.12.1943 SBB 

17.1.3.1. 

Biberbrugg - Einsiedeln 

Vevey - Puidoux-Chexbres 

Andermatt - Oberalpsee 
(11500 V 16 2/3 Hz; 05.07.1940 bis 
Ende August 1940 für Materialtrans
porte provisorisch mit 1200 V = 
gespeist) 

Tschamut-Selva - Disentis/Muster 
(11500 V 16 2/3 Hz) 

(Münchenstein -) Ruchfeld 
- Basel SBB RB (Neubaustrecke) 

Oberalpsee - Tschamut-Selva 
(11500 V 16 2/3 Hz) 

Realp - Andermatt 
(11500 V 16 2/3 Hz) 

Brig - Niederwald 
(11500 V 16 2/3 Hz) 

Göschenen - Andermatt 
(11500 V 16 2/3 Hz; bisher 1200 V =) 

Niederwald - Oberwald 
(11500 V 16 2/3 Hz) 

Luzern - Meiringen 

Zürich Oerlikon - Zürich Seebach 

Zürich Seebach - Wettingen 
(2. Elektrifizierung) 

Opfikon - Zürich Seebach 

Oberwald - Realp 
(11500 V 16 2/3 Hz) 

Auvernier - Les Verrieres 

Meiringen - Interlaken Ost 

Winterthur - Neuhausen 

Morges - Apples - Biere 

Apples - L'Isle-Mont-la-Ville 

Oensingen-Balsthal 

Wil (SG) - Wattwil 
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30.04.1944 

04.05.1944 

04.05.1944 

07.05.1944 

03.10.1944 

14.10.1944 

17.12.1944 

21.12.1944 

25.01.1945 

01.07.1945 

08.07.1945 

15.07.1945 

01.08.1945 

06.08.1945 

07.10.1945 

07.12.1945 

16.12.1945 

12.04.1946 

05.05.1946 

06.05.1946 

08.05.1946 

18.06.1946 

15.07.1946 

19.07.1946 

07.10.1946 

17.12.1946 

17.12.1946 

04.05.1947 

SBB 

RVT 

RVT 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

YSteC 

SBB 

VHB 

SBB 

SBB 

VHB 

VHB 

VHB 

SBB 

VHB 

VHB 

SBB 

GFM 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

Rüti (ZH) - Wald 

Travers - Fleurier - Buttes 

Fleurier - St-Sulpice 

Effretikon - Hinwil 

Herzogenbuchsee - Busswil 

Turgi - Koblenz 

Koblenz - Stein-Säckingen 

Payerne-Lyss 

Yverdon - Ste-Croix 

Koblenz - Eglisau 

LangenthaI - Huttwil 

Winterthur - Bülach 

Yverdon - Payerne 

Huttwil - Hüswil 

Ramsei - Wasen im Emmental 

Hüswil - Wolhusen 

Etzwilen - Schaffhausen 

Sumiswald-Grünen - Huttwil 

Huttwil - Eriswil 

Romanshorn - Kreuzlingen 

Bulle - Romont 

(St-Maurice -) Les Paluds 
- Collombey-Muraz 

Aarau - Zofingen 

Palezieux - Payerne 

Oberwinterthur - Stein am Rhein 

Wettingen - Othmarsingen 

Lenzburg - Suhr 

Fribourg - Payerne 

515 
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12.08.1947 

12.08.1947 

05.10.1947 

11.10.1947 

04.03.1949 

15.03.1951 

01.07.1951 

07.10.1951 

18.05.1952 

05.08.1953 

04.10.1953 

01.10.1954 

03.06.1956 

01.11.1956 

01.11.1956 

02.06.1958 

28.05.1960 

11. 06 .1960 

30.10.1961 

27.05.1962 

19.12.1964 

19.12.1964 

30.05.1965 

GFM 

GFM 

SBB 

SBB 

MO 

SBB 

SBB 

SBB 

CJ 

MO 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

SBB 

LSE 

LSE 

SBB 

17.1.3.1. 

(Fribourg -) Givisiez - Murten 
(bisher 750 - 900 V =) 

(Murten -) Muntelier - Ins 
(bisher 750 - 900 V =) 

Kreuzlingen - Stein am Rhein 

Hinwil - Bauma 

Martigny - Orsieres 
(bisher 8000 V 16 2/3 Hz) 

Geneve - La Praille 

Lausanne - Lausanne-Sebeillon 
(Neubaustrecke) 

Winterthur Grüze - Wald 

Porrentruy - Bonfol 

Sembrancher - Le Chäble 
(Neubaustrecke) 

Sissach - Läufelfingen - Olten 

Collombey-Muraz - St-Gingolph CFF 

Les Verrieres - Staatsgrenze 
bei Les Verrieres de Joux 

Basel SBB PB - Eigentumsgrenze 
bei Basel Bad Bf 

GelIert - Basel SBB RB 

Eigentumsgrenze bei Basel Bad Rbf 
- Basel Kleinhüningen Hafen 

Oberglatt - Niederweningen 

Cadenazzo - Staatsgrenze bei Pino 

Basel SBB RB - Birsfelden Hafen 

Kreuzlingen - Eigentumsgrenze 
bei Konstanz 

Hergiswil - Stansstad 
(Neubaustrecke) 

Stansstad - Engelberg 
(bisher 750 - 850 V 33 Hz Drehstrom) 

Balerna - Chiasso Sm 
(Neubaustrecke) 



17.1.3.1. 

24.09.1965 MThB 

18.03.1966 WM 

21. 05 .1967 SBB 

19.02.1968 

01.06.1969 SBB 

01.06.1969 SBB 

01.06.1969 SBB 

23.05.1971 SBB 

01.06.1975 SBB 

30.09.1979 SBB 

14.01.1980 SBB 

01.06.1980 SBB 

31. 05.1981 SBB 

31. 05 .1981 SBB 

23.05.1982 SBB 

26.06.1982 FO 

29.05.1983 SBB 

31.05.1987 SBB 
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Kreuzlingen - Wil (SG) 

Wohlen - Fahrwangen-Meisterschwanden 
(bisher 1000 - 1200 V =) 

(Zollikofen -) Löchligut - Wankdorf 
(- Ostermundigen) (Neubaustrecke) 

courtemaiche - Bure 
(Neubaustrecke im Besitz des Bundes) 

(Schinznach Dorf -) Brugg VL 
(- Birrfeld) (Neubaustrecke) 

Zürich Altstetten - Zürich Oerlikon 
(Neubaustrecke) 

Kreuzlingen Hafen - Eigentumsgrenze 
bei Konstanz 

Bussigny - Denges-Echandens 
(Neubaustrecke) 

Killwangen-Spreitenbach - Gruemet 
(- Mägenwil) (Neubaustrecke) 

Zürich Seebach - Opfikon - Glattbrugg 
(Neubaustrecke) 

Taverne-Torricella - Lugano Vedeggio 

Zürich Oerlikon - Zürich Flughafen 
- Dorfnest (Neubaustrecke) 

Olten - Rothrist 
(Neubaustrecke) 

Würenlos - Killwangen-Spreitenbach 
(Neubaustrecke) 

Zürich HB - Hard (- Zürich Oerlikon) 
(Neubaustrecke) 

Oberwald - Realp 
(Neubaustrecke; 11 kV 16 2/3 Hz) 

Sargans - Weite (- Sevelen) 
(Neubaustrecke) 

Geneve - Geneve-Aeroport 
(Neubaustrecke) 
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17.1.3.2. Einstellung des elektrischen Zugbetriebes 

03.07.1909 SBB Zürich Seebach - Wettingen 

29.11.1965 FART Ponte Brolla - Bignasco 
(Gesamtstillegung) 

01.06.1969 BLS Interlaken Ost - Bönigen 
(Gesamtstillegung) 

19.11.1970 SBB Steinhausen - Sumpfweiche - Cham 
(Gesamtstillegung) 

28.05.1978 VHB Huttwil - Eriswil 
(Gesamtstillegung) 



17.1.4. 519 

17.1.4. Eröffnung des elektrischen Zugbetriebes auf mit 
15 kV 16 2/3 Hz betriebenen grenzüberschreitenden 
Strecken im Besitz ausländischer Eisenbahnverwal
tungen 

Die nachstehenden Elektrifizierungsdaten sind den ent
sprechenden Zusammenstellungen über Deutschland (s. 
17.1.1.1.1.), österreich (s. 17.1.2.1.) und Schweiz (s. 
17.1.3.1.) entnommen. 

02.03.1930 FS 

15.05.1930 FS 

15.05.1933 SNCF 

01. 04.1934 FS 

28.09.1953 FS 

03.06.1956 SNCF 

06.02.1957 JZ 

11. 06 .1960 FS 

26.05.1968 NS 

30.05.1976 MAV 

29.05.1983 SNCF 

Eigentumsgrenze bei Iselle di Tras
quera - Iselle di Trasquera 
(bisher 3000 - 3300 V 16 2/3 Hz Dreh
strom) 

Iselle di Trasquera - Domodossola 

Staatsgrenze bei Boncourt - Delle 

Eigentumsgrenze bei Brennersee 
- Brenner/Brennero 

Staatsgrenze bei Thörl-Maglern 
- Tarvisio Centrale 

Staatsgrenze bei Les Verrieres de 
Joux - Pontarlier 

Staatsgrenze im Karawankentunnel 
- Jesenice 

Staatsgrenze bei Pino - Luino 

Staatsgrenze bei Kaldenkirchen 
- Venlo 

Staatsgrenze bei Nickelsdorf 
- Hegyeshalom 

Staatsgrenze bei Hanweiler
Bad Rilchingen - Sarreguemines 
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17.2. Anhang B: 
Berechnung der Lage des Fahrdrahtes in der Mitte 
zwischen den Brechpunkten c in Abhängigkeit von Bo
genhalbmesser R, Spannweite a und Fahrdraht-Seiten
verschiebung b bei Windstille 

Wurde bereits allgemein über Anforderungen an Oberlei
tungsanlagen (s. 1.2.) sowie über Kennmaße von Stromabneh
merwippen und deren Verhältnisse (s. 2.3.) gesprochen, ist 
hier ein spezielles Problem der Fahrdrahtlage zu erörtern. 

Der Entwurf eines UIC-MerkblattsJ.. hält fest: "Die gegen
seitigen Seitenbewegungen von Fahrdraht und Stromabnehmer 
dürfen unter den zugrundegelegten Umweltbedingungen nicht 
so gross werden, dass der Fahrdraht von der Wippe ab
rutscht. Die Wippe muss immer über die äusserste Lage des 
Fahrdrahtes hinausreichen. Dieses Mass wird im Folgenden 
mit "Wippenüberstand wü" bezeichnet. 

Die Berechnung des Wippenüberstands geschieht mit einem 
Rechenverfahren, das die Wahrscheinlichkeit des Zusammen
treffens der zufallsbedingten Bewegungen berücksichtigt 
und untersucht folgende Fälle: 
- am stützpunkt in der Gleisüberhöhung beim stillstehenden 

Fahrzeug, 
- im Feld bei größtem Wind von der Kurvenaußenseite und 

größter Fahrgeschwindigkeit und 
- im Feld bei größtem Wind von der Kurveninnenseite und 

stillstehendem Fahrzeug. 

Die in diesem Entwurf verwendete Formel für die Berechnung 
der Längsspannweite aus Kurvenradius, Zugkräften in Trag
seil und Fahrdraht, Fahrdrahtauslenkung und Windabtrieb 
findet sich in Grundzügen bereits in der Literatur der 
zwanziger Jahre. 

E. E. Seefehlner 2 gibt 1922 ohne Ableitung für die Mast
teilung unter der Voraussetzung c = b die Beziehung 

(0) a = ~ 8 R b 

mit zugehörigen Nomogrammen an und ersetzt damit den 
Kreisbogen durch einen Parabelbogen. Drei Jahre später no
tiert F. W. Jacobs 3 die gleiche Formel mit anderen Be
zeichnungen. 1924 schreibt G. Naderer 4 in einer grundle
genden Arbeit: "Der Kreisbogen, den die Bügelmitte in der 

J.. Gestaltung des Fahrleitungssystems unter Berücksichti
gung der Auswirkungen der Kinematik der Fahrzeuge nach 
dem UIC-Merkblättern der Reihe 505. UIC-Kodex 606-1. 
Entwurf: Stand Juli 1985. 

2 Elektrische Zugförderung, Berlin 1922, S. 82. 
3 Fahrleitungsanlagen für elektrische Bahnen, München und 

Berlin 1925, S. 138. 
4 Organ, 79 (1924), S. 201 f. 
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Krümmung beschreibt, kann mit hinreichender Genauigkeit 
durch einen Parabelbogen ersetzt werden ... " und kommt zu 
einer um den Windabtrieb erweiterten Formel. Leider disku
tiert G. Naderer nicht die Abweichung, die sich bei Ersatz 
des Kreisbogens durch einen Parabelbogen ergibt. 

K. Sachs 5 ersetzt 1938 bei der Berechnung der Längsspann
weite ebenfalls den Kreisbogen durch einen Parabelbogen, 
desgleichen in den fünfziger Jahren I. I. WlassowG und E. 
Heide? Auch L. Hausmanns und M. Süberkrüb9 berechnen den 
Mastabstand der Oberleitung in Krümmungsradien in dieser 
Weise. Während sich W. Fiebig~O zu diesem Problem nur ver
bal äußert, übernimmt S. Altmann~~ die Formeln von G. Na
derer und K. Sachs. 

Mit dem von H. Freidhofer~2 beschriebenen "Optischen Lot" 
konnte man für die Seitenlage des Fahrdrahtes eine Meßge
nauigkeit von bestenfalls ±10 mm erreichen. H. P. Ber
ressem u. a.~3 stellen das Meßprinzip einer verbesserten 
Ausführung des "Optischen Lots" mit einer Meßgenauigkeit 
von ±5 mm sowohl in der Höhen- als auch in der Seitenlage 
dar. Bei dieser Meßgenauigkeit mag es reizvoll erscheinen, 
für den Ersatz des Kreisbogens durch einen Parabelbogen 
eine Fehlerbetrachtung durchzuführen. Z 17.2./1 

Ein Kreis um den Mittelpunkt M(PiO) mit dem Radius r = p 
habe die Gleichung: 

( 1 ) (x - p)2 + y2 = p2 

Dieser Kreis sei auf einem Kreisabschnitt mit den Endpunk
ten P~ und P 2 durch eine zur Abszisse symmetrische Parabel 
ersetzt: 

(2) y2 = 2p (x - f) 

f sei hier die größtmögliche Abweichung zwischen Kreis
und Parabelabschnitt. Da sich aus (1): 

5 

6 

? 

B 

9 

J. 

x = p ± [p2 _ y2 ]"2 

Die ortsfesten Anlagen elektrischer Bahnen, Zürich und 
Leipzig 1938, S. 146. 
Fahrleitungsnetz, Leipzig 1955, S. 110. 
Der Fahrleitungsbau, Berlin 1956, S. 44. 
EB, 26 (1955), S. 83. 
Technik der Bahnstrom-Leitungen, Berlin, München und 
Düsseldorf 1971, S. 143. 

~o Fahrleitungen für den elektrischen Zugbetrieb, Berlin 
1962, S. 155. 

~~ VEM-Handbuch Energieversorgung elektrischer Bahnen, 
Berlin 1975, S. 452 ff. 

~2 EB, 35 (1964), S. 336 f. 
~3 EB, 82 (1984), S. 179 ff. 

Z 17.2./2 
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und aus (2): 

x = + f p > 0 
2p 

ergeben, ermittelt sich f zu 

( 3 ) f = p ± (p2 - y2) p > 0 
2p 

Berücksichtigt man, daß hier nur die 
einer sinnvollen Lösung führt und 
y = ~s, ergibt sich: 

( 4) f = R - [ R2 - (~s) 2 ] ~ -
(~S)2 

2R 

negative Wurzel zu 
setzt p = R sowie 

Da jedoch im Regelfall nicht die Sehnen länge s, sondern 
die Bogenlänge a gegeben ist, benötigt man zusätzlich fol
gende Gesetzmäßigkeiten im Kreisabschnitt: 

~s 
Z17.2./3 (5) sin ~a = ===> s = 2R sin ~a 

R 

a a a 
( 6 ) = ===> a = (a im Bogenmaß) 

2TtR 2n R 

mit (5) und (6) in (4) ergibt sich: 

( 7 ) f = R - [R2 - ( R sin 
a a 

2R 2R 

Auch hier sind alle Winkel im Bogenmaß zu messen. Bezie
hungen zwischen den Kreisfunktionen und Äquivalenzumfor
mungen von Termen vereinfachen diesen Ausdruck: 

(8) f = ~R [cos a 
2R 

- 1 
]

2 

Hiernach wird der Fehler f vor allem bei kleinen Krüm
mungsradien R und relativ großen Spannweiten a signifi
kant. Deshalb sei die seitliche Lage des Fahrdrahtes in 
Feldmitte zwischen zwei Stützpunkten im Gleisbogen exakt 
ermittelt. 

Im Kreis mit dem Radius R + b teilt die Sehne s den Durch
messer in die Sehnenabschnitte b + c und 2R + b - c, wofür 
der Sehnensatz gilt: 
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( 9 ) (~S)2 = (b + c)(2R + b - c) 

Hieraus errechnet sich c zu: 

(10) c = R ± [ (R + b)2 - (~S)2 ]~ 

Um die Sehnenlänge s durch die Bogenlänge a zu ersetzen, 
notiert man in einem ersten Schritt: 

~s 
(11) sin ~a = ===> s = 2(R + b) sin ~a 

R + b 

Berücksichtigt man, daß in (10) nur die negative Wurzel zu 
einer sinnvollen Lösung führt, ergibt sich weiter mit (6) 
und (11): 

(12) c = R - [ (R + b)2 - (R + b)2 sin2 2: ]~ 

Beziehungen zwischen den Kreisfunktionen und Äquivalenzum
formungen von Termen führen schließlich zu dem Ausdruck: 

a 
( 13) c = R - (R + b) cos (Winkel im Bogenmaß) 

2R 

Die Fahrleitungsrichtlinien 1953 der DB (s. 11.2.) sehen 
auch in der Ausgabe 1975 für nachgespanntes Kettenwerk im 
Bogenhalbmesser R = 250 m für eine Fahrdraht-Seitenver
schiebung am Brechpunkt b = 0,4 m eine Spannweite a = 38,6 
m vor und notieren für c = 36 cm. Nach (13) ergibt sich 
ein Wert von c = 34,58 cm; diese Abweichung ist mit dem 
"Optischen Lot" neuerer Ausführung erfaßbar. 

Für die Projektierung der Oberleitung ist es wichtig, die 
Spannweite a in Abhängigkeit vom Bogenhalbmesser R, der 
Fahrdraht-Seitenverschiebung am Brechpunkt b und der Lage 
des Fahrdrahtes in der Mitte zwischen den Brechpunkten c 
zu ermitteln. Eine einfache Umformung des Ausdrucks (13) 
führt zu der Beziehung: 

R - c 
(14) a = 2R arc cos (Winkel im Bogenmaß) 

R + b 

Unter Benutzung von Beziehungen zwischen inversen trigono
metrischen Funktionen läßt sich obige Gleichung auch wie 
folgt darstellen: 

(15) a = 2R arc tan [[-:::r- 1 f 

Z 17.2./4 
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Bad Wörishofen 40 
Bärschwil 402 
Balerna 415 
Balsthal 404 
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Barnberg 31, 35, 46, 118, 192, 202, 204, 205, 215, 216 
Basel 46, 47, 173, 175, 182, 369, 373, 374, 396-398, 402, 

444, 449 
Basel Bad Bf 41, 46, 57, 172-175, 190, 191, 415, 444, 448 
Basel Kleinhüningen Hafen 415 
Basel SBB PB 415 
Basel SBB RB 415 
Bauma 409 
Beinwil arn See 377, 396 
Belfort 447 
Bellinzona 341, 373, 385, 386 
Belp 383 
Bempflingen 159, 164, 165 
Bentheim 199-201, 208 
Berchtesgaden 40, 41, 57, 59, 95, 98, 188, 191, 192 
Berchtesgaden Bw 98 
Berg NÖ 49, 66, 282, 283, 285, 288, 300, 302 
Bergen (Oberbay) 136, 192 
Berlin 3, 4, 32, 72, 105, 229-231, 237, 240, 241, 244, 

245, 252, 253, 256, 257, 452, 468 
Berlin EZA 10 
Berlin RBD 3 
Berlin-Wannsee 244 
Bern 17,341,343,359,366,373,382,383,390,394,417, 

435 
Bern Bümpliz Nord 383 
Bern Fischermätteli 383 
Bern HB 390 
Bern Weyermannshaus 392, 394, 395 
Bern Wylerfeld 383, 390, 396, 397, 416, 417 
Bernhardsthal 321 
Beromünster 372, 377, 396 
Bever 57, 62, 380, 381 
Biasca 340, 385, 421 
Biberbrugg 400 
Biel/Bienne 366, 390, 395, 396, 402, 417, 428 
Biel Mett 418 
Bielefeld 37, 208, 217 
Biere 340, 404, 406 
Bietigheim 46, 158, 160, 163-165, 182, 183, 193, 194 
Bignasco 63, 64, 344, 372, 377 
Birsfelden Hafen 415 
Bischofshofen 311, 315 
Bitterfeld 4, 24, 40, 41, 52, 53, 61, 64, 66, 88, 110, 

121, 123, 253, 256, 257, 262 
Blankenburg (Thür) 252, 264 
Blankenese 40, 57, 58, 73, 114 
Blausee-Mitholz 441, 442 
Blindenmarkt 316, 332 
Bludenz 282, 283, 288, 289, 293-296, 318, 330, 333, 334 
Bluefield 81 
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Blumendorf 57, 62 
Bochum-Langendreer 158, 166 
Böblingen 208 
Böckstein 301 
Böhlen (b Leipzig) 262 
Bönigen 383 
Bologna 453 
Boncourt 402, 445, 447 
Bonfol 376, 404, 406 
Bottrop 163 
Bozen/Bolzano 270, 450, 452-455 
Brackwede 208 
Brassus (Le) 400, 402 
Braunschweig Rbf 207 
Breaute 437 
Brebach 197, 449 

Ortsverzeichnis 

Bregenz 283-285, 293-296, 299, 305, 306, 309, 311, 312, 
444 

Bremen 204, 205, 209, 218 
Bremen-Burg 184 
Bremen Hbf 217 
Bremen-Vegesack 184 
Brenner/Brennero 284, 293, 298, 306, 450-455 
Brennersee 298, 325, 450 
Breslau 3, 42, 73, 86-88, 206, 245, 246, 257, 258 
Breslau Freib Bf 78, 85, 87, 89 
Breslau-Mochbern 87, 89, 90 
Breslau RBD 31, 43, 56, 71, 72, 78, 85-87, 89-92, 96, 128, 

134, 203, 245, 257, 330, 460 
Brest-Litowsk 249 
Bretten 182, 183, 193, 194 
Brig 371-374, 379, 383, 390, 393, 395, 399, 404, 405, 418, 

429, 430, 435, 441, 445 
Brixen/Bressanone 455 
Brixlegg 303, 306 
Brötzingen 41, 49, 115 
Bronnzell 152, 155 
Bruchsal 164, 179, 182, 183, 193 
Bruck a. d. Mur 287, 319, 328 
Bruck-Fusch 334 
Brügg (BE) 417 
Brugg 396 
Buchholz (Nordheide) 217 
Buchs (SG) 284, 285, 293-295, 396, 398, 444 
Buchschlag-Sprendlingen 182 
Budapest 449 
Bülach 398, 409 
Bulle 404 
Bure 415 
Burgdorf 371, 375, 400, 416 
Burgsinn 38 
Busenbach 115, 154 
Bussigny 417 
Busswil 392, 409, 417 
Buttes 404 
Cadenazzo 375, 415, 416 
Camburg 118, 129-133, 148-150, 242, 261 



Ortsverzeichnis 

Celle 218, 223 
Chäble (Le) 376, 404, 408 
Chamonix 438 
Charvonay 372 
Chäteauneuf-Conthey 418 
Chätelaine 411 
Chaux-de-Fonds (La) 392, 402 
Chenens 394 
Chiasso 385, 386 
Chiasso Smistamento 415 
Chur 343, 374, 381, 396, 413, 428 
Coburg 46, 170, 184, 208 
Collombey-Muraz 409, 415 
Coswig (Bez Dresden) 261 
Courgenay 390, 392, 402, 425 
Courtemaiche 415 
Dachau 122, 125, 126, 132, 210 
Däniken 431 
Daillens 390 
Darmstadt 185 
Darmstadt-Kranichstein 158 
Davos Dorf 380, 382 
Davos Platz 382 
Day (Le) 402 
Deisenhofen 195, 196, 197 
Delemont 374, 390, 392, 396, 397, 402, 403, 417 
Delitzsch unt Bf 121, 123 
Delle 445, 447 
Denges-Echandens 417 
Denzlingen 181 
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Dessau 24, 40, 41, 52, 55, 57, 59, 61, 69, 88, 109, 119, 
120, 128, 239, 244, 246, 252, 262 

Dessau RAW 10 
Deutsch Altenburg 289 
Dietikon 431 
Dijon 449 
Disentis/Muster 381, 382, 404, 405 
Dittersbach 55, 72 
Döle 449 
Domat/Ems 413 
Domodossola 366, 445-447, 456 
Donauwörth 25, 36, 108, 204, 218, 219 
Dorfgastein 301 
Dornach 397 
Dortmund Hbf 207 
Dortmund-Lütgendortmund 158, 166 
Dresden 252-256, 265 
Dresden Hbf 264 
Dresden-Neustadt 261, 264 
Drösing 36, 321, 322, 329 
Dürnkrut 322 
Düsseldorf 47, 199, 202 
Düsseldorf-Flughafen 201 
Düsseldorf-Unterrath 201 
Duisburg 199 
Dulliken 431 
Eben im Pongau 311, 315 
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Ebensee 288, 290, 291, 331 
Ebensee FLM 292 
Ebersberg 196 
Ebnat-Kappel 400, 402, 403 
Edesheim (Leine) 223 
Effretikon 409 
Efringen-Kirchen 46, 172, 174, 175, 179 
Eglisau 409, 412 
Eichicht (Saale) 247 
Eimeldingen 174 
Eindhoven 448 
Einsiedeln 400, 437 
Eisenerz 319 
Elgg 399 
Elm 208 
Elten 199, 200 
Emden 48, 209 
Emmenbrücke 372, 377, 396, 397, 403, 416 
Emmerich 46, 199, 200, 448 
Endorf (Oberbay) 84, 97 
Engelberg 371, 412 
Engerau 285, 300, 302 
Erding 195-197 
Erfurt 252, 254, 261 
Erfurt Rbd/RBD 117, 118, 243, 246, 258 
Ergoldsbach 192 
Eriswil 404 
Erkner 244 
Erlangen 120 
Erlenbach im Simmental 383 
Ersingen 194 
Erstfeld 340, 341, 373, 385, 386, 421 
Eschwege 155 
Essen 37 
Essen BD 166 
Esslingen (Neckar) 94, 102 
Ettlingen 115 
Ettlingen Staatsbf 41, 49 
Etzwilen 409 
Evian-les-Bains 437 
Eybtal 94 

Ortsverzeichnis 

Fahrwangen-Meisterschwanden 372, 412 
Falkenstein 134, 136, 188, 190, 250, 258, 259 
Feilnbach 40, 95, 99 
Feldbach 282 
Feldkirch 94, 293, 295, 299, 305, 306, 308, 444 
Feldmoching 70, 78, 81-83, 114, 384 
Fellhammer Gbf 52, 55, 64, 72, 78 
Ferenbalm 383 
Feucht 194, 195, 204 
Filisur 380 
Fischbach-Camphausen 198 
Flamatt 400 
Fleurier 404 
Flums 426 
Förtschendorf 132, 133 
Forchheim 35, 118, 192, 202, 215, 216 



Ortsverzeichnis 

Frankenmarkt 304 
Frankfurt (M) 17, 182, 185, 202, 203, 215 
Frankfurt (M) BD 162, 186 
Frankfurt (M) Eilgutbf 158 
Frankfurt (M) Hbf 186 
Frankfurt (M) Hbf (tief) 201 
Frankfurt (M) Hauptgüterbf 158 
Frankfurt (M) Hauptwache 201 
Frankfurt (M) Konstablerwache 201 
Frankfurt (M}-Louisa 182 
Frankfurt (M) West 201 
Frankfurt (M) ZHVB/HVB 15, 16, 221 
Franzensfeste/Fortezza 454 
Frasne 449 
Freiberg (Sachs) 252, 254, 264 
Freiburg (Brsg) 172, 174, 181-183, 214, 215, 217 
Freiburg (Brsg) FIrn 226 
Freiburg (Brsg) Gbf 186 
Freiburg (Brsg) Hbf 102, 103, 179 
Freiburg (Schlesien) 52, 88 
Freiburg Süd 186 
Freiburg-Wiehre 190 
Freienfeld/Campo di Trens 455 
Freiham 80 
Freilassing 41, 42, 52, 56, 57, 68, 75, 83, 84, 95, 96, 

135, 136, 153, 188, 189, 191, 192, 226, 333, 444 
Freilassing FIrn 98, 189 
Freising 70, 392 
Frenkendorf-Füllinsdorf 433 
Fribourg 372, 376, 392, 394, 409, 412, 416 
Friedland (Bez Breslau) 443 
Friesenheirn (Baden) 215 
Frutigen 51, 57, 345, 372, 379, 380, 383, 392, 441 
Fünfstetten 192 
Fürstenhausen 197, 198 
Fürth (Bay) 180, 204 
Fürth (Bay) Hbf 147, 179 
Fulda 200, 223, 468 
Fulda FIrn 155 
Fulprnes 49, 281 
Gaablau 92 
Gablingen 108, 110, 190 
Gänserndorf 321 
Gäsi 428 
Garnpel-Steg 431 
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Garrnisch-Partenkirchen 42, 46, 64, 65, 68, 69, 153, 188, 
191 

Gauting 68, 69, 129, 188, 191 
Geislingen (Steige) 94, 101, 102, 134, 152, 154, 155, 184, 

187 
Geislingen-Altenstadt 152, 154, 155 
Geislingen West 101, 184 
GelIert 415 
Geltendorf 196, 206 
Gernünden (Main) 204, 205 
Geneve 342, 343, 374, 390, 394, 409, 411, 419 
Geneve-Eaux-Vives 437 
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Georgensgmünd 109, 112, 113, 119, 190, 317 
Germering 80, 98 
Gersfeld (Röhn) 155 
Gersthofen 108, 110, 190 
Gexi 430 
Gilching 80, 98 
Gildehaus 199-201 
Giubiasco 386, 402, 416 
Givisiez 404, 406 
Glauchau-Schönbörnchen 265, 266 
Gleiwitz 257 
Gliwice s. Gleiwitz 
Gloggnitz 328 
Gmünd NÖ 287 
Gmunden 290 
Goddelau-Erfelden 185 
Görlitz 42, 71, 72, 86, 87, 240, 257 
Görlitz-Moys 72, 240, 258 
Göschenen 404 
Gößnitz 265, 266 
Göteborg 293 
Göttelborn Grube 197, 198 
Göttingen 46, 76 
Gorgier-St-Aubin 394 
Gorlice s. Görlitz 
Goseck Abzw. 148 
Gossau (SG) 402, 411 
Gottesberg 41, 52 
Grafenaschau 195, 196 
Grafing 84, 85, 196 
Gramatneusiedl 321 
Grandson 417, 418 
Granges-Lens 417, 418 
Gravenchon-Port-Jeröme 437 
Graz 270, 274, 286, 287, 319, 320, 328 
Greiffenberg (Schlesien) 57, 60, 64 
Gries 309, 454 
Griesen 40, 49, 64, 65, 188, 191, 282 
Gröbers 60, 125, 126, 398 
Groß Gerau-Dornberg 185, 186 
Großheringen 148, 242, 243 
Großheringen Flm 118, 130 

Ortsverzeichnis 

Großkorbetha 44, 45, 117, 129, 148-150, 247, 252, 262 
Großkugel 126, 127 
Großrosseln 197, 198 
Groß Schwechat 49, 282, 288 
Großweißandt 152, 154 
Gruemet 430, 431 
Grünthal 41 
Grunewald RAW 13 
Gümligen 402, 416 
Gümmenen 400 
Güterglück 52 
Gütersloh 221-223 
Gütsch 402, 416 
Gumpoldskirchen 325 
Gundelfingen 183 



ortsverzeichnis 

Guntrarnsdorf 325 
Gußwerk 57, 282 
Haag 328 
Haideburg 59 
Halbstadt 41, 52, 443 
Hall i. T. 95, 308, 321 
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Halle (Saale) 28, 41, 44, 45, 57, 60, 88, 107, 110, 111, 
117, 118, 122, 126, 128, 129, 131, 132, 141, 148, 149, 
150, 203, 240, 241, 243, 244, 246, 247, 251, 252, 256, 
261, 262, 268, 285, 295, 459 

Halle (Saale) Gbf 80 
Halle (Saale) Hbf 255, 260, 261, 262 
Halle (Saale) Rbd/RBD 43, 54, 85, 117, 118, 120, 127, 128, 

149, 246, 248, 249, 252 
Halle (Saale) VES/M 12 
Halle-Trotha 255 
Hallwang-Elixhausen 305, 314 
Haltingen 175 
Haltingen FIrn 173, 175 
Hamburg 3, 114, 205, 207, 216, 218, 297, 298, 301, 468 
Hamburg-Altona 57 
Hamburg-Altona Kai 57 
Hamburg BD/ED/RBD 73, 205 
Hamburg-Eidelstedt 184 
Hamburg-Harburg 205 
Hamburg Hauptgüterbf 184 
Hamburg-Wilhelmsburg Rbf 158 
Hamm (Westf) 46, 47, 217, 221 
Hammerau 95, 99, 226 
Hanau 200 
Hannover 38, 48, 207, 216, 218, 220, 228 
Hannover BD/ED/RBD 43, 91, 128, 209, 249 
Hannover-Bisrnarckstraße 220 
Hannover Hbf 217 
Hannover Messebahnhof 207 
Hanweiler-Bad Rilchingen 448, 449 
Hard-Fussach 309 
Hasle-Rüegsau 400, 413 
Hatlerdorf 306 
Hausach 205 
Hechendorf 68, 69, 94, 191 
Hegyeshalorn 287, 321, 448, 449 
Heideburg 262 
Heidelberg 113, 164, 173 
Heidelberg Hbf 179, 187 
Heidelberg Rbf 182 
Heiden 384 
Heigenbrücken 199 
Heilbronn 183 
Heilbronn Hbf 164, 182 
Heiligensee (Berlin) 244 
Helrnstedt 208 
Hendschiken 396, 430 
Henniez (VD) 438 
Hennigsdorf (b Berlin) 252 
Herbriggen 401 
Herford 208 
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Hergiswil 412 
Herrnsdorf 72 
Herrenalb 41, 49 
Herrsching 42, 70, 79, 80, 109 
Herzogenbuchsee 388, 409, 434 
Hieflau 319 
Himberg 327 
Himmelreich 102, 190 
Himmighausen 208 
Hindelbank 399 
Hinterbrühl 281 
Hinterzarten 103 
Hinwil 409 

--
Ortsverzeichnis 

Hirschberg (Riesengeb) 41, 54, 57, 60, 64, 65, 89, 90, 92, 
134, 257, 258 

Hirschsprung 102 
Hochfilzen 298 
Hochstadt-Marktzeuln 133, 258 
Höllriegelskreuth-Grünwald 40, 95, 98, 99, 195, 196 
Hörsching 314 
Hohenems 306 
Hohe Wart 38 
Hollabrunn 287 
Holligen 383 
Holzkirchen 196, 206 
Homburg (Saar) Hbf 197, 198 
Hondrich 440 
Horb 208 
Hornberg 207 
Hostenbach 197 
Hude 204, 209 
Hütteldorf-Hacking 314, 317 
Huglfing 68, 69, 94, 191 
Huttwil 404 
Ille-sur-Tet 81 
Immensee 386, 387, 421 
Imst-Pitztal 309 
Ingolstadt 204, 210 
Innsbruck 29, 30, 274, 282-284, 289, 293-296, 298, 305, 

306, 308, 452 
Innsbruck ELS 52, 133, 274, 296, 297, 303, 308, 311 
Innsbruck Frachtenbf 316 
Innsbruck Hbf 49, 298, 299, 316, 321, 325, 327 
Innsbruck KWL 271 
Innsbruck KWZ 138, 271, 454 
Innsbruck ÖBBDion 271 
Innsbruck Stubaitalbf 49, 281 
Innsbruck Westbf 288, 316, 329 
Ins 372, 376, 404, 406 
Interlaken Ost 409 
Iselle di Trasquera 371, 390, 429, 444-447 
Iserlohn 184 
Isle-Mont-Ia-Ville (L-) 404, 406 
Ismaning 42, 83 
Ittersbach 115, 116, 152, 154 
Jägerhaus 57 
JakobsthaI 54 



Ortsverzeichnis 

Jannowitz (Riesengeb) 60, 72 
Jelenia Gora s. Hirschberg (Riesengeb) 
Jena 247 
Jena MA 249 
Jenbach 299, 303, 306 
Jesenice 447, 450, 456, 457 
Jestetten 444 
Jettingen 217 
Kaldenkirchen 445, 448 
Kandergrund 441, 442 
Kanth 79 
Kaponig 302 
Karlsruhe 41, 46, 163, 164 
Karlsruhe Albtalb. 49 
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Karlsruhe BD/ED/RBD 31, 43, 103, 104, 171-175, 181, 193, 
215 

Karpacs s. Krurnmhübel 
Kassel-Bettenhausen 184 
Kassel-Wilhelmshöhe 184 
Kematen 313 
Kenzingen 215 
Kerzers 383, 392 
Kienbach Abzw. 158 
Kiesen 436 
Killwangen-Spreitenbach 431 
Kippenheim 215 
Kiruna 62, 290, 291 
Kissing 192 
Kittsee/Köpcseny 66, 283 
Kitzbühel 298 
Klagenfurt 328 
Klein Gerau 185, 186 
Klosterneuburg 324 
Klosters 380, 381 
Kloten 396 
Koblenz 409 
Kochel 68, 70, 191 
Köln 448 
Königsberg 257 
Königshütte (Harz) 252, 264 
Königssee (Oberbay) 40, 95, 98 
Königszelt 3, 41, 42, 52, 55, 71, 73, 78, 85-87, 206 
Köthen 44, 110, 241, 251, 252, 261, 268, 295 
Kötzschau 149 
Kohlfurt 78, 85, 87, 89, 90, 257, 258 
Kohlgrub 57 
Konstanz 158, 207, 415, 444, 445 
Kornwestheim 94, 164 
Krausendorf Bk 89, 90 
Kreuzlingen 409, 412, 415, 445 
Kreuzlingen Hafen 415, 445 
Kreuzstraße 195, 196, 197 
Krurnmhübel 89, 90, 258 
Kufstein 30, 42, 83-85, 96, 132, 133, 135, 136, 188, 189, 

270, 274, 284, 285, 293, 298, 305, 308, 331, 332 
Lachen 416 
Läufelfingen 415 
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Lahr (Schwarzw) 215 
Landeck 57, 283, 324, 330 
Landeck FLM 330 
Landeshut (Schlesien) 57, 89, 90 
Landquart 343, 381, 428 

Ortsverzeichnis 

Landshut (Bay) 68, 70, 71, 79, 83, 125, 127, 128, 191, 
192, 205 

Langeland 207 
Langen am Arlberg 57, 60, 288, 289, 318, 330 
Langenbach 70 
Langenthal 399, 404 
Langnau 375, 400, 402, 416 
Lathen 209 
Lauban 41, 42, 55, 64, 71, 72, 85-87, 89, 90, 92, 240, 

245, 257, 258 
Laufach 199 
Lausanne 342, 343, 390, 391, 394, 417, 419, 445 
Lauterach 296, 311 
Lebring 320 
Legnica s. Liegnitz 
Leibnitz 320 
Leipzig 4, 41, 44, 45, 60, 66, 88, 112, 117-120, 122, 126, 

128,129,131-133,148,149,203,230,240,241,243, 
244, 246, 249, 252, 255, 256, 260, 285, 459 

Leipzig Hbf 57, 117, 148, 149, 261, 262, 264 
Leipzig-Leutzsch 148 
Leipzig-Mockau 4, 57, 64 
Leipzig M Th Bf 85, 88 
Leipzig-Stötteritz 261, 262 
Leipzig-Wahren 85, 88, 148 
Leißling 131 
Lend 307 
Lendorf Abzw. 287 
Lengnau 366, 396, 417 
Lenzburg 377, 409 
Letmathe 184 
Leuk 343, 431, 432 
Leuna Nord 45 
Leuna Süd 45 
Leutersberg Abzw. 183 
Leverkusen-Schlebusch 158 
Lichtenfels 3, 31, 46, 170 
Liebau (Schlesien) 41, 57 
Liegnitz 258 
Lienz 287 
Liesberg 402 
Ligerz 417, 418 
Lindau 283, 284, 312, 358, 362, 363, 369 
Lindau Hbf 182 
Linthal 402 
Linz 282, 285, 302, 309, 315, 316, 319 
Linz BBÖ/ÖBBDion 271, 444 
Linz ELS 158, 271 
Linz Hbf 311, 316, 317, 325, 327 
Linz Kleinmünchen 317 
Livorno 451 
Ljubljana 270, 456 



Ortsverzeichnis 

Locarno 344, 402 
Locarno S. Antonio 63, 64, 372, 377 
Lochau-Hörbranz 182, 311 
Lochhausen 108 
Locle-Col-des-Roches (Le) 390, 392 
Lörrach 172, 173, 191 
Lörrach-Stetten 444 
Lohbrück (Groß Mochbern) 87, 89 
London 17 
Longeray 436, 437 
Lottstetten 444 
Luban s. Lauban 
Ludwigsburg 94, 95, 158, 160, 163, 165, 188 
Ludwigshafen (Rhein) Hbf 207 
Ludwigsstadt 132, 133, 250, 259 
Lünen Hbf 217 
Lugano 386 
Lugano Vedeggio 375 
Luino 445-447 
Luzern 341, 373, 385-388, 396-398, 402 
Lyon 62 
Lyss 392, 409 
Lyssach 399 
Madretsch 417 
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Magdeburg 4, 28, 41, 44, 55, 56, 69, 107, 109, 110, 128, 
141, 239, 240, 246, 252, 255, 257, 261, 262, 295 

Magdeburg-Buckau 111 
Magdeburg Hbf 52, 110, 111, 260 
Magdeburg MA Hbf 128 
Magdeburg RBD 43, 69, 128 
Mainz BD 203 
Mainz ZTL 15 
Maisach 171, 172, 188, 189, 199 
Mallnitz 300, 301, 309 
Mannheim 48, 113, 173, 185, 203, 214, 224 
Mannheim Hbf 223 
Mannheim Rbf 182 
Mans (Le) 61 
Marchtrenk 313 
Maria EIlend 289 
Mariazell 57, 282 
Maribor 322 
Marklissa 78, 85, 87, 89, 90 
Markt Schwaben 195-197 
Martigny 361, 372, 376, 378, 404, 407, 434, 435 
Martigny-Bourg 407 
Maschen Rbf 209 
Matrei 327, 454, 455 
Mattstetten 399, 434 
Meckenbeuren 40 
Meilen 396, 423 
Meiringen 402, 409 
Meißen 261 
Meißen-Triebischtal 261 
Melk 328 
Mels 426 
Meran/Merano 452, 454 
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Merchweiler 197, 198 
Mering 192 
Merzdorf (Schlesien) 57 
Mettkau 87 
Milano Centrale 446 
Minden (Westf) 158, 184, 217, 221 
Minden (Westf) VersA 158 
Mirskofen 192 
Mittelsteine 92, 243 
Mittenwald 65 
Mödling 281 
Mönchengladbach 448 
Montenvers 438 
Moosburg 83 
Morges 340, 404 
Moskau 249 
Moutier 396, 397, 400, 402, 417 
Mühlacker 163-165, 193, 194 
Mühlacker FIrn 194 
Mühlehorn 428 
Mühlstetten 108, 112, 190 
Müllheirn (Baden) 186 

Ortsverzeichnis 

München 23, 30, 42, 44, 46, 48, 71, 77, 79, 80, 82-85, 95, 
96, 99, 100, 105, 107, 108, 110, 112, 120, 128, 131, 
133, 135, 136, 138, 147, 148, 156, 172, 189, 191, 196, 
202, 203, 207, 210, 213, 218, 221, 452 

München-Allach 94, 121, 125, 126, 132 
München BD/ED/RBD 42, 43, 56, 68, 69, 76, 78, 80, 83, 96, 

100, 101, 114, 123, 127, 129, 134, 135, 162, 171, 191, 
192, 195-197, 203, 208, 210, 226, 392 

München BZA/EZA/RZA 4, 10, 15, 16, 21, 22, 25, 28-30, 
38, 65, 87, 90, 95, 96, 102, 103, 105, 112, 121, 124, 
125, 127, 129-131, 135, 138-141, 143-149, 156-159, 
166-168, 171-173, 175, 176, 179, 181, 183, 186, 189, 
193, 199, 200, 207, 208, 211, 214, 219-223, 225, 226, 
234, 249, 262, 263, 309, 445, 453, 458, 459 

München-Giesing 195, 197 
München Hackerbrücke 201, 202 
München Hbf 68-70, 83, 122, 125, 127, 132, 188, 196 
München Hbf Bw 152, 153, 156-158, 356 
München Isartalbf 40, 95, 98, 99 
München-Lairn 69, 70, 94, 392 
München-Milbertshofen 81, 95 
München-Oberrnenzing 121, 132 
München Ost FIrn 98 
München Ost Pbf 83, 101, 195-197, 201, 202 
München Ost Rbf 81, 82, 114, 384 
München-Pasing 46, 70, 79, 80, 84, 85, 108, 109, 129, 171, 

172, 199, 201, 206, 217, 218 
München-Pasing FIrn 136 
München-Solln 206 
München Süd 84, 99 
München VersA/E1VersA 10, 15, 16, 25, 33, 36, 38, 88, 100, 

113, 118, 120, 121, 123, 126-130, 133, 138, 141-144, 
146, 147, 159, 160, 171, 181, 182, 188, 192, 194, 202, 
214, 216, 219, 220, 228, 305, 307, 316, 329, 330, 433, 
453 
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Münd1ing 192 
Münsingen 382, 435, 436 
Münster (Westf) Hbf 217 
Mürzzusch1ag 328 
Muldenstein 239, 243, 246, 251, 262 
Mulhouse 213, 267 
Murnau 40, 56, 153, 195, 196 
Murnau Flrn 195 
Murten 372, 376, 392, 404, 406, 411 
Muttenz 415, 434 
Muttenz RB 395 
Nätschen 405 
Nannhofen 42, 83-85 
Naumburg (Saale) 131, 261 
Neckartailfingen 159, 164 
Nesslau-Neu st. Johann 400, 402 
Neubeckum 221-223 
Neuchatel 383, 392 
Neuchatel-Vauseyon 390, 392 
Neudietendorf 254, 261 
Neuenburg (Baden) 186 
Neufahrn (Niederbay) 83-85 
Neuhaus (Saar) 198 
Neuhausen 409-412 
Neumarkt-Kallhamm 314 
Neunkirchen (Saar) Gbf 158 
Neunkirchen (Saar) Hbf 197, 198 
Neuoffingen 204 
Neustadt (b Coburg) 184, 208 
Neustadt (Schwarzw) 102 
Neu Ulrn 188, 189, 217 
Neuveville (La) 417, 418 
Neuwiederitzsch 65, 121, 123 
Nickelsdorf 321, 448, 449 
Nieder Salzbrunn 41, 52, 87, 92 
Niederschöneweide-Johannisthal 40, 49 
Niederweningen 375, 415 
Niemberg 33, 111, 129, 141, 142 
Nienburg (Weser) 184 
Nikolausdorf 72, 86, 240 
Nörten-Hardenberg 223 
Noiraigue 392 
Nordenharn 204, 209 
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Nürnberg 3, 31, 44-46, 107, 117, 118, 120, 122, 132, 163, 
171, 172, 183, 189, 190, 194, 203, 216, 241, 285, 459 

Nürnberg BD/ED/RBD 3, 98, 101, 109, 117, 119, 127, 133, 
136, 145, 171, 190, 192-195, 203-205, 210, 258, 259, 
460 

Nürnberg-Dutzendteich 147, 170 
Nürnberg Hbf 46, 109, 119, 136, 188, 190 
Nürnberg Hbf Bw 152, 154 
Nürnberg Rbf 46, 108, 153 
Nußdorf 324 
Oberalpsee 404, 405 
Oberammergau 40, 56, 153, 158, 195, 196 
Oberbuchsiten 434 
Oberburg 413 



546 

Obereggendorf 327 
Oberfalkenstein 323 
Oberglatt 375, 415 
Obermerzdorf Bk 89, 90 
Ober Schreiberhau 64, 72, 258 
Obervellach s. Kaponig 
Oberwald 404, 405, 412 
Oberwinterthur 409 
Oensingen 404, 434 
Ötztal 330 
Offenbach (Main) 250, 259 

Ortsverzeichnis 

Offenburg 48, 172, 175, 179, 181, 183, 186, 187, 215, 217, 
445 

Ohlsdorf 40, 57, 58, 73 
Olching 95 
Oldenburg 204 
Olten 396, 415, 416, 434 
Onnens-Bonvillars 417, 418 
Opfikon 409, 439 
Oppeln 257 
Opole s. Oppeln 
Oranienburg 40, 49-53 
Orbe 372 
Orlamünde 121, 123, 132, 133 
Orsieres 372, 376, 378, 404, 407 
Osnabrück 46, 155, 209 
Osnabrück Hbf 217 
Ostermundigen 436 
Ostkreuz (Berlin) 244 
Othmarschen 114 
Othmarsingen 409, 430 
Palezieux 390, 409 
Paluds (Les) 409 
Pankow-Heinersdorf 72 
Pankow-Schönhausen 72 
Paoli 81 
Paris 61, 62, 228 
Paris-Austerlitz 99 
Parma 32 
Passau 47, 311, 312, 314, 318 
Patsch 455 
Payerne 392, 409, 411, 412 
Peggau-Deutschfeistritz 282, 333, 334 
Peißenberg 79, 191, 192 
Penk 323 
Penzing 314 
Pettneu 309 
Philadelphia 81 
Piacenza 32 
Pians 324 
Pieterlen 418 
Pino 375, 415, 445, 446 
Plattling 205, 214 
Pleinfeld 108, 109 
Plochingen 94, 101, 102, 159, 164, 165 
Polaun 54, 64, 65, 134, 443 
Pont (Le) 400, 402 



ortsverzeichnis 

Pontarlier 448, 449 
Pontebba 455 
Ponte Brolla 64, 344 
Pontresina 57, 372, 380-382 
Poppenbüttel 73 
Porrentruy 376, 404, 406 
Potsdam 243, 244, 247, 257 
Praille (La) 409, 411 
Pratteln 396, 433 
Preßburg/Pozsony 66, 275 
Pressig-Rothenkirchen 119, 132, 133, 136, 188, 190, 192 
Prien 85 
Probstzella 46, 117, 118, 132-134, 136, 216, 240, 243, 

247, 250, 251, 258, 259 
Puidoux-Chexbres 402, 403 
Pusarnitz 306, 308 
Rackwitz 65 
Rätersehen 399 
Raguhn 52, 53, 57, 59, 110, 119, 120 
Ramsei 404 
Rapperswil 396, 400, 402, 403, 423 
Raron 431 
Realp 404, 405, 412 
Reding 449 
Regensburg 42, 46, 83-85, 127, 171, 172, 183, 192, 194, 

203, 204, 214 
Regensburg BD/ED/RBD 68, 83, 134, 135, 171 
Regensburg Hbf 83, 170 
Regensdorf 57, 58, 63, 64, 344, 377, 390 
Reggio Calabria 452 
Reichenau-Tamins 381, 382, 413 
Reichenbach (Vogtl) 252 
Reichenbach (Vogtl) ob Bf 261 
Renens (VD) 390, 417, 419 
Renens (VD) Tr. 395 
Rethen (Leine) 220 
Reutlingen 206 
Reutte in Tirol 29, 49, 282 
Rheine 48 
Richterswil 396 
Riedbach 383 
Riedenburg 306 
Riegel 215 
Riesa 252, 255, 261 
Riksgränsen 62, 290, 291 
Ringsheim 215 
Ritom 373 
Roches (BE) 403 
Röhrmoos 210 
Roggwil-Wynau 399 
Rom 32 
Romanshorn 396, 398, 400, 409, 445 
Romont 392, 394, 404, 416 
Roppen 330 
Rorschach 374, 384, 396, 445 
Rosenbach 311, 317, 447 
Rosenheim 42, 83-85, 153, 188, 189, 195, 197, 444 
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Rosenheirn FIrn 99 
Roßlau (Anhalt) 55-57, 244, 255, 262 
Rostock 239, 252, 256, 257, 268 
Rotenburg (Han) 184 
Roth 107, 109 
Rothenburg Dorf 403 
Rothensee Rbf 52 
Rothenstein (Saale) 247 
Rothrist 434 
Rotkreuz 387, 396, 421 
Rudersdorf 200 
Rudolstadt (Thüringen) 121, 123, 130, 249 
Rübeland 252 
Rückstetten 136 
Rüti (ZH) 409 
Ruhbank 41, 52, 55, 57, 60, 72 
Ruhpolding 113-115 
Rupperswil 396 
Saalbach Abzw. 223 
Saaleck Abzw. 261 

Ortsverzeichnis 

Saalfeld (Saale) 3, 44, 117, 121-123, 132, 133, 241, 243, 
246, 247 

Saalfeld (Saale) FIrn 118 
Saalfelden 293, 298, 300 
Saarau 87 
Saarbrücken 207, 450 
Saarbrücken BD 162, 197, 198, 207, 265, 450 
Saarbrücken Hbf 197 
Saarbrücken Rbf 207 
Saarbrücken-Schleifrnühle 197, 198 
Säckingen 41, 52, 54, 191 
Salgesch 417 
Salzbergen 209 
Salzburg 41, 47, 135, 274, 282-285, 293, 298, 302-305, 

328, 443, 461, 462 
Salzburg EZW 271, 327 
Salzburg Hbf 57, 59, 298, 302, 333, 444 
Samedan 57, 380-382 
Sarnstagern 400, 437 
St. Andrä-Wördern 324 
St. Anton am Arlberg 57, 330 
St. Anton arn Arlberg FLM 330 
Ste-Croix 340, 376, 404 
St. Gallen 343, 396, 400, 402, 445 
St. Gallen St. Fiden 400 
St-Gerrnain-en-Laye 450, 451 
St-Gingolph (Suisse) 415 
St. Ingbert 198 
St. Jakob 330 
St. Johann i. T. 298, 299 
St-Leonard 417 
St. Margrethen 284, 309, 311, 358, 396, 398, 444 
St-Maurice 390 
St. Michael 287 
st. Moritz 57, 372, 380, 381 
St-Pierre-des-Corps 99 
St. Pölten 57, 282, 316, 328 



ortsverzeichnis 

St-Sulpice 404 
st. Valentin 328 
Sargans 361, 396, 417 
Sarreguernines 448-450 
Schärding 314 
Schaffhausen 374, 396, 398, 409, 444, 445 
Scharnitz 40, 49, 64, 65, 188, 191, 282 
Scherz ligen 341, 373, 379, 382 
Schkeuditz 125, 126 
Schlauroth Vbf 71 
Schlieren 431 
Schloßberg Bk 184 
Schlüchtern 208 
Schmiedeberg (Riesengeb) 89, 90 
Schnann 330 
Schöna 253, 255, 256 
Schönebeck (EIbe) 110, 255, 260 
Schönebeck-Salzelrnen 110, 255 
Schönwies 330 
Schopfheirn 52, 54, 57, 191 
Schorndorf 163 
Schruns 282, 333, 334 
Schüpfen 392 
Schwabach 119 
Schwanenstadt 309 
Schwarzach-St. Veit 298, 300, 301, 306, 307 
Schwarzenburg 383 
Schwerin 239 
Scuol-Tarasp 62, 372, 380, 381 
Seebrugg 102 
Segnas 413 
Selzthal 287, 319 
Sernbrancher 376, 404, 407, 408 
Semmering 322 
Siegen FIrn 200 
Sierre 417, 418 
Sigmundsherberg 287 
Sihlbrugg 383 
Sillian 287 
Singen (Hohentw) 207, 444 
Sion 371, 373, 390, 391, 393, 395, 417, 418, 434, 435 
Sissach 415 
Solothurn 388, 400, -416, 434 
Solothurn West 400 
Sommerau (Schwarzw) 184 
Sonceboz-Sornbeval 402 
Soyhieres-Bellerive 403 
Spezia (La) 451 
Spielfeld-Straß 286, 287, 320, 322 
Spiez 51, 57, 345, 372, 373, 379, 380, 383, 392, 435 
Spindlersfeld 40, 49, 59 
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Spittal-Millstättersee 285, 300, 301, 306, 308, 309, 311, 
315, 316, 317 

Stade 205 
Stainach-Irdning 273, 283, 288, 292, 331 
Stansstad 371, 412 
Starnberg 68, 69 
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Staufenstolln 154 
Steeg ELS und FLM 288 
Stein am Rhein 409 
Steinach in Tirol 455 
Steinbach am Wald 132, 133, 246 
Stein-Säckingen 409, 412 
Stendal 257 
Sterzing/Vipiteno 455 
Stiering-Wendel 197 
Stockholm 293 
Strasbourg 213, 267, 449 
Strickerhäuser 443 
Stumsdorf 33, 110, 141, 142, 149 

Ortsverzeichnis 

Stuttgart 29, 44, 46, 48, 95, 97, 99, 100, 101, 103, 105, 
115, 164, 165, 172, 174, 187, 202, 224 

Stuttgart-Bad Cannstatt 97, 158-161, 163, 165 
Stuttgart BD/ED/RBD 95, 100-102, 113, 158-160, 162-165, 

173, 180, 183, 193, 194, 240 
Stuttgart Hafen 158 
Stuttgart Hbf 94, 97, 101, 102, 156-158, 162, 163, 184, 

188, 201 
Stuttgart Hbf Bw 101 
Stuttgart Nord 158 
Stuttgart-Obertürkheim 101 
Stuttgart Schwabstraße 201 
Stuttgart-Untertürkheim 94, 97, 158 
Stuttgart-Vaihingen 184, 201 
Stuttgart-Zuffenhausen 113, 114 
Suhr 409 
Sulgen 402 
Sumiswald-Grünen 404 
Summerau 287 
Szklarska Poreba Gorna s. Ober Schreiberhau 
Tamm (Württ) 160 
Tarvisio 447, 455 
Tarvisio Centrale 445, 447, 450, 456 
Taverne-Torricella 375 
Taxenbach-Rauris 307 
Teisendorf 136, 192 
Telfs-Pfaffenhofen 57, 60, 288, 289, 329, 330 
Terfens 299 
Tettnang 40 
Thalwil 396 
Thaur 95, 308, 309 
Thörishaus 394 
Thörl-Maglern 311, 315, 445, 447, 450, 456 
Thun 359, 366, 371, 373, 375, 380, 382, 383, 400, 417, 435 
Thusis 380, 381 
Titisee 102, 103 
Traunstein 84, 97, 113, 114, 136 
Travers 392, 404 
Treuchtlingen 190-192 
Trient/Trento 452, 454 
Triest/Trieste 270 
Trossingen Bf 40 
Trossingen Stadt 40 
Tschamut-Selva 404 



Ortsverzeichnis 551 

Tübingen 159, 206 
Tübingen Hbf 94 
Türkheim 40 
Tüscherz 428, 431 
Tulln Stadt 321 
Tullnerbach-Preßbaum 317 
Turgi 409 
Turtmann 431 
Tutzing 68-70, 191, 192 
Twann 431 
Udine 455 
Übelbach 282, 333, 334 
Überherrn 158, 162, 197 
Uelzen 217, 218, 223 
Uhlstädt 123 
Ulm 95, 101, 180, 187 
Ulm Flm 158 
Ulm Hbf 94, 102, 156, 158 
Ulm Hbf Bw 152, 154 
Ulm Rbf 166 
Unterheckenhofen 107, 109, 119 
Unter Purkersdorf 314, 317 
Unter Retzbach 287 
Uster 403 
Uttendorf 271 
Uttigen 359, 435, 436 
Uznach 396, 402 
Vallorbe 366, 374, 390, 391, 449 
Varzo 447 
Vauderens 434 
Velten (Mark) 244 
Venlo 445, 448 
Verden (Aller) 184 
Vernier-Meyrin 411 
Verona 455 
Verrieres (Les) 374, 392, 409, 411, 412, 415, 449 
Verrieres de Joux (Les) 415, 448, 449 
Vevey 402, 403 
Vierzon 61 
Villach 286, 315, 316, 328 
Villach ELS 323, 456 
Villach Hbf 311, 316, 317 
Villach RBD/ÖBBDion 271, 307 
Villach Westbf 311, 316, 333 
Villars-sur-Glane 434 
Villaz-St-Pierre 394 
Villefranche-Vernet-les-Bains 81 
Villingen (Schwarzw) 48, 205 
Visp 343, 399-401, 418, 431, 432 
Vivian 81 
Vöcklabruck 304 
Völklingen 197, 198 
Völs 313, 330 
Wächtersbach 47 
Wädenswil 400 
Waiblingen 46, 158-163, 165 
Waigolshausen 204, 205 
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Wald 409 
Wald am Arlberg FLM 329 
Walenstadt 361 
Wallisellen 396, 402, 403 
Warmbad Villach 311, 317, 457 
Warndt Grube 197, 198 
War schau 257, 258 
Wasen im Emmental 404 
Wattwil 396, 400, 402, 403, 409, 411 
Weesen 428 
Wegliniec s. Kohlfurt 
Weil der Stadt 113, 114 
Weilheim (Oberbay) 68, 69, 79, 191 
Weil (Rhein) 172-175, 444, 448 
Weil (Rhein) Ost 173 
Weißenburg (Bayern) 190, 191 

Ortsverzeichnis 

Weißenfels 117, 129-131, 148-150, 242, 243, 247, 254, 261, 
262 

Weißenfels Bw 45 
Weißenfels MA 249 
Welkenraedt 199, 201 
Welkers 152, 155 
Wels 311, 312, 314, 318, 325, 327 
Wemmetsweiler 197, 198 
Wendlingen (Neckar) 164, 165 
Werdau 254, 261, 262 
Weßling 80 
Westerham 195, 197 
Wettingen 57, 58, 64, 372, 374, 390, 409, 410, 412 
Wetzikon 425 
Wichtrach 359, 436 
Wiederitzsch 148 
Wien 66, 217, 226, 270-272, 274, 275, 283-286, 316, 321, 

328, 449 
Wien FJBf 321 
Wien Landstraße 334 
Wien ÖBBDion 271 
Wien Südbf 334 
Wien Südtiroler Platz 334 
Wien Westbf 311 
Wiesensteig 154 
Wil (SG) 409, 411, 412 
Wildegg 372, 377, 396, 397 
Wilferdingen 193, 194 
Winkelhaid 195 
Winterthur 396, 397, 409-412, 434 
Winterthur Grüze 399 
Wismar 256 
Wöllersdorf 282 
Wörgl 132, 133, 283-285, 293, 298, 307, 308, 328, 331, 332 
Wohlen 372, 412 
Wolfen (Kr Bitterfeld) 262 
Wolfratshausen 195, 196 
WolfsthaI 289 
Wolhusen 404 
Wroclaw s. Breslau 
Würzburg 38, 48, 164, 180, 199, 204, 205, 220, 228, 468 



Ortsverzeichnis 

Würzburg Hbf 179, 223 
Wunstorf 217 
Wurzen 261 
Wustermark 252 
Ybbs a. d. Donau 328 
Yverdon 340, 362, 376, 390, 391, 404, 409 
Zell (Wiesental) 41, 52, 54, 190 
Zerbst 55, 239, 246 
Zermatt 399, 401 
Zgorzelec s. Görlitz-Moys 
Ziegelbrücke 402, 417, 428 
Zielitz 255 
Zillerthal-Erdmannsdorf 89, 90 
Zizers 428 
Zofingen 409 
Zollikofen 366, 390, 417 
Zürich 13, 342-344, 356, 358, 362, 363, 369, 370, 388, 

396-398, 403, 423, 428, 439 
Zürich Affoltern 63, 64 
Zürich Altstetten 402, 403, 415 
Zürich Flughafen 434 
Zürich Giesshübel 383 
Zürich HB 387 
Zürich Museumstraße 439 
Zürich Oerlikon 374, 396, 409, 410, 412, 415 
Zürich Seebach 63, 64, 344, 372, 374, 377, 409, 412 
Zürich Selnau 383 
Zürich Wiedikon 383 
Zug 373, 387, 388, 402, 403 
Zweisimmen 383 
Zwickau (Sachs) 262, 264, 265 
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Namenverzeichnis 

(ohne Anmerkungen und Kapitel 17.1.) 

Abeloos M. 81 
Aebi E. 417, 435 
Aeschlimann J. 417, 435 
Albertazzi 451, 452 

Namenverzeichnis 

Altmann s. 2, 6, 79, 234, 260, 263, 264, 266, 267, 521 
Alzmann M. 85, 103 
Ammann ehr. 376 
Ammeter A. 429 
Arns H. 25 
Bachellery M. 81 
Bachmann H. 201 
Badstübner R. 229, 239, 240, 248, 250, 253, 255, 257 
Bächtiger A. 357 
Baecker R. 51, 152 
Baeyens F. 13, 62 
Bäzold D. 235, 238, 241, 243, 250, 251 
Banzhaf W. 160 
Bauer H. 336 
Bauer K.-H. 5, 181, 205, 221-225 
Bauermeister K. 34, 36, 47, 155, 162, 174, 187, 201, 203-

206, 208, 211, 221, 222, 236 
Behmann U. 19, 208, 443, 449 
Beiche H. 199 
Beier J. 31 
Beier S. 224 
Beisiegel 155 
Bendel H. 232, 235, 238, 239 
Berard S. 350 
Berg R. 443 
Bergmann W. 44 
Berressem H. P. 521 
Besser F. 19 
Bethge W. 219, 221 
Biedenkopf W. 212, 236 
Biesenack H. 231 
Birk 283 
Bittkau H. 268 
Blank J. P. 4 
Blatz H. 119 
Bochmann K. 237 
Boehm B. 46, 95, 101, 113, 154, 156, 158-163, 165, 173, 

188, 240 
Bohnenbluest E. 82, 384 
Boissonnade P. 35, 213, 267 
Bopp K. 227 
Borgeaud A. 390, 395 
Borgeaud G. 355 
Borgwardt H. 5, 202, 212 
Born 87 
Bosshardt 274 
Boveri W. 373 
Bratschi R. 440 
Brauer A. 118 



Namenverzeichnis 

Braun A. 239, 246 
Brecht G. 54, 61 
Bres1auer M. 379 
Breyer W. 13, 217, 220, 227, 277, 279-281, 322 
Buchhold A. 121 
Bucksch R. 223, 227 
Bürki S. 375 
Bürklen H. 207 
Bufe S. 246 
Caire D. 212 
Carli C. 451, 452 
Chambron E. 228, 435 
Chappuis G. 378 
Charmantier G. 99 
Chlastacz M. 258 
Cramer W. E. 390 
Crepet M. A. 213, 432, 437, 449 
Cruse H. 251, 252 
Crusius K. 200, 208 
Csaradi J. 449 
Curtius E. W. 11, 100, 118 
Dahlander R. 154 
David K. 302, 304, 313 
Deinert W. 237, 239, 241 
Delisle R. 419, 431 
Delvendahl H. 218, 220 
Dencker J. 203 
Desponds M. 423 
Diefenhardt P. 363, 364 
Dietl G. 49 
Dietler 395 
Dittes P. 60, 275, 276, 283, 289-296, 298 
Dörschel W. 236, 252 
Dorenberg o. 216, 219 
Dormann A. 162, 185 
Drechsel E. 268 
Drescher W. 247 
Dubail A. 376 
Dudler A. 372 
Düring Th. 3 
Dürler W. 381 
Dupont R. 35, 213, 267, 367 
Dupuis H. 445 
Dupuy J. 228 
Ebeling H. 34, 174, 220, 267 
Ebner E. 47, 161, 163, 174 
Eckelt R. 256 
Eckert H. 391 
Edler R. 50 
Edlinger F. 281 
Eger E. 46, 117-119, 122, 132, 170, 183, 194, 204, 251 
Ehnhart 56 
Eichberg 289, 290, 292 
Emminger M. R. 6, 385, 389, 409, 410 
Enser H. 221 
Epstein K. 60, 65 
Faber H. 295 
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Fakiner F. 101, 114, 128, 194, 217 
Fankhauser A. 375, 401 
Faust H. 442 
Fehr A. 359, 361 
Fellner J. 288, 293 
Fichter D. 80, 204, 205, 444 
Fiebig G. 235, 238, 241, 243, 251 

Namenverzeichnis 

Fiebig W. 2, 232, 234, 237, 252, 260, 261, 263-265, 521 
Fischer W. 227 
Fischer von Tovaros J. 66 
Fleischhauer K. 268 
Flemming F. 3 
Fontolliet A. 419 
Fraunholz J. 203 
Freidhofer H. 163, 521 
Freund A. 60 
Friedli H. 447 
Fries R. 179, 204 
Frischmuth E. 56 
Fritsche R. 103, 104 
Fürst H. 276 
Furrer B. 439-441 
Gärtner H. 10 
Gammert R. 36 
Ganzenmüller A. 18, 45, 118, 152 
Garben H. 73 
Garkisch W. 244, 251, 268 
Garo P. 436 
Garreau M. 35, 61, 81, 367 
Geitmann H. 213 
Gerber F. 355, 358 
Gerichten F. 202, 227 
Gerlach W. 230, 231, 236, 243, 255, 260, 263 
Gerteis A. 46 
Gierth E. 34, 213, 216 
Giesl-Gieslingen A. 285 
Gladigau R. 209 
Gleichmann B. 18, 53, 57, 59, 74 
Glinski H. 49, 52, 57, 58 
Glöckle H. 433 
Goepfert E. 204 
Göttinger J. 279 
Götz G. 244 
Gourdon eh. 266 
Grepmair J. 204, 205 
Grimm E. 440 
Großkopf P. 328 
Grossmann W. 356, 365, 440 
Groth H. 244, 251, 268 
Gruber A. 328 
Grünholz H. 25 
Gscheidle G. 155 
Güldenpenning A. 58, 111, 226 
Güthlein H. 36 
Guignard R. 360 
Gut F. 46, 54, 61, 95, 102, 173, 175, 181, 190, 193, 204 
Habich H. 423 



Namenverzeichnis 

Häfner F. 221 
Haemmerle R. 452 
Haenni J. 337 
Häse P. 267 
Hahn K. E. 161 
Haldi W. 369, 439 
Halm F. 356 
Hannes C. 84 
Hanreich R. 321 
Harprecht W. 45, 47, 210 
Hartmann o. 34 
Hasselhuhn J. 221 
Hauri M. 342, 344 
Hausmann L. 11, 12, 28, 108, 109, 141, 521 
Hechler L. 19 
Hegenbarth F. 182 
Hegetschweiler H. 348 
Heide E. 521 
Heidinger M. 162, 198, 208 
Heinemann R. 60 
Heissl R. 288, 293 
Hendlmeier W. 6 
Hengel G. 287, 323 
Henrici G. 207, 217, 218 
Herrmann o. 321, 324-326 
Herzog S. 58, 63, 64, 344, 372 
Heyden W. 17, 52, 53, 56, 57, 59, 72 
Heydmann M. 103, 299 
Hillgruber A. 257 
Hillig F. 161 
Hinkelbein A. 206, 217, 267 
Hochenegg K. 283, 284 
Höfer G. 229-231, 249 
Hölzel J. 118, 122 
Höring o. 83 
HofEmeister K. 11 
Hofmeister F. 239, 246 
Hofner A. 181 
Holland-Nell H. 253 
Holz 110, 111, 154 
Horn A. 66, 270, 288, 302 
Hruschka A. 282, 283 
Huber-Stockar E. 63, 372, 373 
Hubrich W. 47 
Hüttenberger P. 229, 240 
Hug A. M. 375, 398, 400 
Hugentobler E. 355, 365 
Hugo K. 11 
Huldschiner G. 345, 378 
Husch J. 323 
Iffländer H. 51 
Innerebner K. 283 
Irsigler M. 325, 334 
Isler Th. 440 
Jacobi S. 376, 449 
Jacobs F. W. 5, 65, 67, 520 
Jamnicki I. 366 
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Janett A. 366, 368 
Janin M. 62, 344 
Janusz o. 13, 30, 135, 274 
Jaworski R. 274, 275, 287 
Jellinek 66 
Jilek G. 334 
Joachim E. 246, 247, 249 
Jullian M. 81 
Kaan E. R. 278, 285, 301, 302, 304 
Kaenel J. von 376 
Käppeli o. 441 
Kamber W. 376 
Karbus s. 13 
Kasperowski o. 10, 181, 364 
Keller M. 443 
Keller R. 359, 361 
Kempfer A. 280 
Kesselring W. 363, 375, 401 
Keßler E. 172 

Namenverzeichnis 
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Nachträge und Berichtigungen 

- s. 81 f.: Konnte sich der Verfasser bei der Diskussion 
der Herkunft der windschiefen Fahrleitung im Gleisbogen 
zum Zeitpunkt der Abfassung des Manuskripts nur auf Sekun
därliteratur stützen, fand sich nachträglich die zugehöri
ge Primärliteratur: A. Bachellery, Chemins de fer electri
ques, Paris 1925, S. 90 ff. Andre Bachellery war 1920 bis 
1933 Ingenieur en Chef du Materiel et de la Traction des 
Chemins de fer du Midi, nach der Fusion mit der P.o. 1934 
bis 1935 in gleicher Funktion bei der P.O.-Midi. 

- S. 312, 31. Zeile: "Bronzeseil" statt "Brozeseil". 

- S. 481: Nach dem Amtlichen Kursbuch der DB wird die 
Teilstrecke Koblenz Hbf - Remagen bereits seit Sommerfahr
planwechsel vom 1.06.1958 elektrisch betrieben. 

- S. 482: In allen Fällen ist 01.06.1959 durch 31.05.1959 
zu ersetzen. 
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für hochgespannten Einphasen
Österre ich und der Schweiz , 

hier: Berichtigungen und Nachträge (Stand vom 31.12.1992) 

Mit der Wiederherstellung der staatlichen Einheit Deutsch
lands am 3. Oktober 1990 eröffnete sich unter anderem die 
Möglichkeit zu einer umfassende n Information über den 
elektrischen Zugbetrieb der Deutschen Reichsbahn. während 
H.-J. Krauß in ES, 69 (1991), S . 22 ff. dessen Entwicklung 
von 1945 bis zum Jahre 1989 würdigt, stellt M. Semrau in 
ES, 89 (1991), S . 235 ff. die Rege!oberleitungen der DR 
dar. Auf einen an die Zentrale der DR - Hauptverwaltung -
gerichteten Brief des Verfassers hat freundlicherweise 
Herr Peter Glanert, Dessau, am 10 .1 2. 1991 sehr ausführlich 
geantwortet. Um dessen wertvolle Auslassungen möglichst 
ungekürzt wiedergeben zu können, seien nachstehend nur den 
Inhalt verändernde Berichtigungen notiert. 

1. Textband 

- S. 30, Z . 3 ff. : Nach H. Iffländer u. a., Die elektri 
schen Einheitstriebwagen der Deutschen Reichsbahn, Bd. 2.: 
Die Baureihen ET 25 , 45, 55, 255, München 1988, S. 73 
wurden ab Sommerfahrplan 1939 die Züge P1612/P1689 Rosen
heim - Innsbruck und zurü~k mit Triebzug ET 25 gefahren. 

- S. 45, Z. 1 ff .: P. Glanert teilt hierzu mit: »Der Ab
schnitt Großkorbetha - Halle war fertiggestellt und auch 
eingeschaltet worden. Zur Aufnahme des regulären elektri 
schen Betriebes kam es nie, da infolge der Bombardements 
auf die Leuna-Werke auch die Oberleitungsanlagen wieder
holt beschädigt wurden.« Der P. Glanert vorliegende 
»Jahresbericht der elektrischen Zug förderung 1945-1946« 
der Rbd Halle notiert zur Strecke Halle - Großkorbetha 
ausdrücklich: ltaußer Betrieb" mit der Anmerkung: "Neubau
strecke, noch keine Inbetriebnahme erfolgt." 

- S. 88, Z. 18 ff.: P. Glanert ergänzt: »Zum 3. Absatz auf 
Seite 88 kann ich Ihnen mitteilen, daß das Tanzen der 
Oberleitung nicht von der Bauart abhängig ist und durch 
" verstimmen" der Längsspannweite unterbunden werden kann. 
Das Tanzen tritt auf den gleichen Streckenabschnitten wie 
früher heutzutage immer noch auf, und das bei völlig ande
ren Bauarten und Mastabständen. Die Ursachen dafür sind 
völlig anders gelagert und sind mit der Topographie sowie 
dem Winkel zwischen Windrichtung und Längskettenwerk in 
Zusammenhang zu bringen.« 

- zu S. 113, Z . 32 ff.: ... dies sowohl auf freier Strecke 
mit Ausleger- Stützpunkten als auch im Bahnhof mit Quer
seilaufhängung. Nach Fotos geschah dies nur auf der freien 
strecke; im Bahnhof baute man halbwindschiefes Kettenwerk 
entsprechend den Regelzeichnungen der Einheitsfahrleitung 
1931 (Z 6.2./7 f.) ein. 

- zu 8. 7. 7., S. 717 ff.: Die Hoffnung, daß bei der DR 
hierüber weitere Unter l agen vorhanden sind, erfüllte sich 
nicht, da P. Glanert schreibt : »Es sind Informationen aus 

• 



der zeit bis 1945 kaum mehr auffindbar bzw. wurden auf 
Grund der politischen Entwicklung in der DDR v ernich tet . « 

- S. 172, Z. 75 ff.: Nach einem von H. Iffländer u. a ., 
(5. 0. ), S. 146 veröffentlichten Foto entsprach die umge
baute Fahrleitung München- pasing - Mai5ach zunächst der 
Bauart e n tsprechend Z 11.1. / 1. Erst später erprobte man 
hier die genannten Komponenten der Regelfahrleitung 1950. 

- S . 207, Z. 8: e in- und z we igleisiger Streck en und ist zu 
streichen. 

- zu 12.7.5., S. 234 : P. Gl anert notiert hierzu: »Das 
DR-M-Ze ichnungswerk löste ab 1970 das Ezs -Zeichnungswerk 
a b. Es i st gekennzeichnet durc h die ersten Sparmaßn a hmen, 
z. B. Ersatz der Re 75, Re 1 20 und Re 160 durch die neuen 
Bauarten Re 1 und Re 2 . Die aus heutiger S i c ht und damali 
ger Notwendigkeit t i efgreifendste Veränderung war die Ver
ringe rung der Rege l -Systemhöhe von 1, 8 m auf 1,4 m, d a das 
Geschwindigkeitskon zept der DR maximal 120 km/h vorsah.« 

- S. 239, Z. 10 : statt 211 001 ist E 211 001 z u setzen. 

- z u 72.4.7., S . 239 ff . : Der »Jahresbericht der e l ektri
schen Zug förderung 1945-1946« der Rbd Halle vermerkt hier
zu : " Befehl zum Abbau der Fahrleitung am 29 . 03.1946; 
Beginn vorgesehen am 01.04.1946. Ab 25. 03.1946, 0.00 Uhr 
Einstellung des elektrischen Betriebes in der Rbd Erfurt 
und Beginn des Abbaus der stationären Anlagen. Abbau war 
a m 10 .0 7 . 1946 beendet (Termin lt. Befehl war 20 .04.1 946) 
Abtran sport am 14.09 . 1946 beendet.« P. Gl a nert ergänzt: 
»ursprünglich sollte nur das Längske ttenwerk de montiert 
werden, a m 04.04.1946 wurde d e r Befehl erteilt, a uch di e 
Maste der Fahr- und Fernleitungen abzuba u e n .« Bemerkens
wert i st, »daß e in Großteil der Maste im Bereich von Gör
litz bis Schlauroth nicht demontiert wurde.« 

- z u 12. 6 ., S. 260: P. Glanert hält fe s t: »Teils sind die 
ab 19 55 bei der DR wieder errichteten Oberleitungen nach 
Ezs - Zeichnungen de r DR, teils nach alten Firmenzeichnungen 
(BBC war in der Nachkriegszeit in der DDR noch präsent und 
b e i der Elektrifizierung beteiligt) errichte t worden , so 
daß e ine e inde utige Zuordnung z u Bauar t e n heute nicht me hr 
unbedingt nachvollzie hbar ist. Zum heutige n Zeitpunkt sind 
diese Oberleitungen mit neueren Bauweisen vermischt wor
den; damit i st das "Durc heinander " vo llkommen perfekt. Die 
ersten Mischba uweisen der übe rgangszeit vom Ezs- auf das 
DR- M-zeichnungs werk e ntstanden auf der Strecke Leipzig -
Dresden.« 

- S . 261, Z . 3 4 ff. : P . Glanert ergän zt : »Bei d er Wieder
e l e ktrifi z i erung der Strecke Halle - We ißenfe ls (Inbe
triebnahme a m 21. 12 . 1959) wurden nachweislic h tlie alten 
Mastfunda mente größtenteils wieder verwe ndet . Bei Winkel
masten wurde n die Funda mentkappe n abgeschlagen und die 
Ankerbo l zen freigelegt, an die Stümpfe der abgebrannten 
Flach- Einsetzmaste schweißte man neue Flachmaste an.« 

- S. 261, Z . 42 ff.: P. Glanert notiert: »Der gesamte 
Bereich Leipzig-Wahren wurde 1939/40 i m Zuge der Elektri -



fizier ung Saal feld - Leipz ig umgebaut . Dies könnte einer
seits mit dem Alter der Anlage, andererseits mit dem "bay
rischen " Zick -Zack von ± 400 mm und dem "preußischen" von 
± 500 mm i m Zusammenh a ng stehen, der dabei auf ± 400 mm 
umgebaut wurde, damit Güterzüge mit bayrischen Elloks 
direkt nach Leipzig- Wahren durchfahren konnten.« Siehe 
hierzu die Ausführungen des Verfassers in Kapitel 8.3. 

- z u 12.6 . 2., S. 262 EE .: P. Glanert führt hierzu aus : 
»Hierbei handelt es sich um die Bauart Re 160 der DR. Der 
Verweis auf die Bauart Re 2 ist nicht richtig . Die Re 2 
wurde von der VES-M Hal le erst um 1970 aus der Re 160 
abgel eitet mit einer Systemhöhe von nur 1,4 m (Re 160 
1,8 m) für v > 100 km/h.« 

Zu den Versuchsbauarten der Tei l strecke Dessau - Bitter
fe ld schreib t derselbe Verfasser: »Au f der gesamten 
Streck e Dessau - Bitterfeld kamen, ebenso wie auf der 
Streck e Halle - Magdeburg, keine Auslegerbefestigungstei l e 
ähn lich Bauart AEG , sondern Böcke aus Temperguß (gerade 
für Ankerrohr bzw . -seil, schräg f ü r Auslegerrohr) zum 
Einsatz ; ähnlich Z 11.1 / 1 . Diese sind heute zum größten 
Tei l noch vorhanden. 

- Oessau - Heideburg: Im Prinzip wie Bauart 1942 der DRB, 
jedoch an Auslegerspitze eine Tragseil - Drehklemme; Ausle
gerrohrdurchmesser bei DR grundsätzlich 60 mm . Seitenha l 
ter i n Abhängigkeit von der Kurvenzugkraft aus Stahlrohr 
~ 26 mm oder Alulegierung. Maximale zulässige Belastung 
auf Leichtbau-Seitenhalter ; 160 kN . Für diese Re 1 60 
wurden Seitenhalter am Stützrohr angewandt ("Kurz!!: ange
l enk t , tlLang": umgelenkt). 

- He ideburg - Wolfe n: Ausführung der Seitenha lter a m Aus
l eger ist mir ni c ht be kannt . Heute durchgehend Leichtbau
Sei tenhalter am Stüt zrohr. Die von Ihnen d arges tellte 
Fahrdrahtstüt zpunkt-Ausführung am Ausleger entspräch e ei
ner Re 120 nach EzsN 196 {Z 12.6.1 ./ 1J. Übe r die Ausfüh
rung des Längs kettenwerkes (Re 120 mi t 6 mY-Sei l oder Re 
160 mit 1 2 mY-Seil) kann ich Ihnen keine Angabe n machen. 

- Wolfen - Bitterfeld: Di ese Ausführung entspricht exakt 
der Ezs 476 [Z 12 .6 . 2./1J. In Quertragwerken Leichtba u
Seitenhalter an RS-Abstandösenklemmen für Re 160, Rohr
Sei t e nhalter an RS-Abstandösenklemme für Re 120 und 
Rohr-Sei t enhalter an RS -Ösenklemme für Re 75 [Z 12. 6. /2 
ff . ; RS = Richtseil]. Nach Ezs 766, Teil 2 , Ausgabe 1960 
der Einba uze ichnungen zur Regelfahrleitung der DR wird der 
Stützrohrhänger am Auslegerrohr und n icht a m Y- Beiseil 
aufgehängt. Dafür wurde die Tragseil - Dre hklemme später mit 
e inem angegossenen Kauschenhaken komplettiert. Diese Aus 
führung ist bis heute Regelbauweise bei der DR. « 

- z u 12.7., S . 265 EE.: P. Glanert hält hierzu fest: 
»Ers te Inbetri ebna hme einer Einfachfahrleitung [ EFL] bei 
der DR war am 01.06 . 1984 zur Elektrifizierung ei ner Strek
ke z u Ve rsuc hszwecken zwischen Gößnitz und Glauchau
Schönbö rnchen. Zuvor gab es bei der DR - von kurzzeitigen 
Versuchen z wi sche n Meißen und Ne usörnewit z abgesehen -
keine EFL. Die von Ihnen zitierten Que lle n Nr. 21 5 u nd 2 16 



sind nur t h eoretische Betrachtungen. Di e EFL a u f o.g. 
Streck e hat sich bis he ute be wä hrt , es gibt kein e Bean
standungen ( eingleisige Verbindungsbahn mit Schne ll z ugver
kehr, vmax : 8 0 km/h). Trotzdem sah die DR von der weite
ren Einfuhrung der EFL zur Streckenelek trifizierung a us 
Kostenerwägungen ab , da die Gründungskosten für Maste ge
genüber der Cu-Einsparung zu hoch sind (verkürzte Längs
spannweiten gegenüber Kettenfahrleitung). EFL wurden seit
dem nur noch bis etwa 1990 für Überholungsgleise in Bahn
höfen sowie Anschlußbahnen (z. B. Bentwisch - Pappendorf 
und Eilenburg Ost - Kieswerk Sprotta ) projektiert und er
ri c h tet.« 

- zu 12 .8., S . 267 ff.: P. Gl a nert ergänzt: »Ein Versuch 
z u r Erprobung einer Fahrleitung Re 200 (nicht vergleichbar 
mit OB- Re 200) fand z wi sch en Gräfenhainichen und Pratau im 
Zusamme nha ng mit der Elektrifizierung der Strecke Halle -
Berlin im Jahre 1978 statt. Die konstruktiven Unte rlagen 
u nd Rechenprogramme wurden in der damaligen VES- M Halle 
erarbeite t. Ei ne Befahrung dieser Versuchsoberleitung mi t 
200 km/h fand jedoch auf Grund des nicht f ü r diese Ge
schwindigkeit ertüch tigten Oberbaus niemals s t att. Bedingt 
durch Oberl eitungsarbeiten e ntspricht dieser Abschnitt 
heute auch ni cht mehr dem Originalzustand.« - Weiter : 
»Eine grundlegende Neuerung bei der OR stell t der a b 1988 
bei der DR angewandte Rechteck-Betonmast dar . Dieser soll 
te kün ftig als Ersatz für Stahlwinkelmas t e in Querfeldern 
bis zu 4 Gleisen dienen . Verbaut wurde dieser Masttyp auf 
Abschnitten der Strecke Leipzig - Eilenburg - Cottbu s . 
Inzwischen wird dieser Mast nic h t mehr ei ngesetzt . « 

- S. 277, Z. 5: statt 1180 . 100 ist 1080 .100 z u setzen. 

- S. 345, Z. 7: Statt Ge 4/4 391 ist Ge 4/6 391 zu setzen . 

- S. 386, Z. 38 ff.: Zu ... zwischen Arth- Goldau und 
Immensee schwe be nde Bogenabzüge mit Zwi sch e nmas ten i st z u 
ergän zen , d aß es sich hier um eine n n achträgli c he n Umbau 
zur Verkü rzung der Spannweite im Gleisbogen gehandelt hat . 
In gleicher Weise baute man auf de r Strecke Zug - Arth
Goldau die Fahrleitung im Gleisbogen um . 

- s. 390, Tabelle ergiinzen : 

1934 SBB Biel - Sonceboz-Sombeval - La Chaux-de-Fonds 
(Stationen) 

1937 SBB Sonceboz-Sombeval - Moutier 
(Stationen, Teilstrecken mit längeren Geraden) 

1942 SBB Auvernier - Les Verrieres 
(Stationen) 

- S. 482: Statt 01 . 06.1959 muß es durchweg 31.05. 1959 hei
ßen; e n tsprechend sind die Fußnoten zu korrigieren . 

2 . Bildband 

- Bild F 14.5.2 .4 ./2: Stat t Elektrifizierung d er Berni 
sehen De kre tsbahne n 1920: Streckentre nnung Oey- Die mtigen 
Seite Erle nbach muß es heißen: Elektrifizierung Spiez -
Bänige n 1920: Streckentrennung Leiss ige n Seite Faulensee. 
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[Vor. I mit Vollkern-Stützisolotor Art. 377.00.061 • Regulierbereich 925 o 110 
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IVor.lI mit Stützisolotor kurz Art. 377.00.051 

430 

130 

Trogrohr 373.60.38 
Einsatz : bei Abfongjoch-TW 
Einsatz : bei Zwischen-TW 

der ParcJlelfiihrung 

(400 

Artikelnummer 

373.61.22 

373.61 .23 

373.61.24 • 

0 Gewicht 

1390 70kg 

2090 80kg 
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RFL-140 (mit V-Seil) 

Fahrdraht / Zugkraft / Gewicht 

Tragseil/Zugkraft / Gewicht 

V-Seil / Länge / Zugkraft Angelenkte / Zugkraft 
Rückgriff / Gewicht 

Hänger / Gewicht 

Maximale Längsspannweite 

Systemhöhe 

Fahrd rahtseitenlage 

Fahrdrahthöhe 

Hängerabstände für Spannweite 58 m 

Maximale Nachspannlänge 

Seitenhalterlänge / -masse an der Fahrdrahtklemme 

Hängerklemmenmasse unten / oben 

ELIN CAT (NBS) 

Fahrdraht / Zugkraft / Gewicht 

Tragseil/ Zugkraft / Gewicht 

V-Seil/Länge / Zugkraft / Gewicht 

Hänger / Gewicht 

Maximale Längsspannweite 

Systemhöhe 

Fahrdrahtseitenlage 

Fahrdrahthöhe 

Hängerabstände für Spannweite 58 m 

Maximale Nachspannlänge 

Seitenhalterlänge / -masse an der Fahrdrahtklemme 

Hängerklemmenmasse unten / oben 

R. Jaquier 
PS- FS 
24.06.2009 
Tel 051 220 38 08 

~. Lj4 0 

Cu 107 mm2 
/ 10,0 kN / 0,934 kgm- 1 

StaCu 92 mm2 
/ 12,0 kN / 0,838 kgm-1 

Cu 25 mm2 
/ 18 m / 1750 N / 2650 N / 

0,231 kgm-1 

Bz II 10 mm2 
/ 0,093 kgm- 1 

58 m 

1,60 m 

± 0,15 m 

5,50 m 

3, 12, 10, 4, 4, 10, 12, 3 m 

2 x 650 m 

1,1 m / 1,4 kg 

0,2 kg /0,2 kg 

Cu 120 mm 2 
/ 15,3 kN / 1,050 kgm- 1 

Cu 70 mm2 / 10,8 kN / 0,625 kgm- 1 

Bz II 35 mm2 
/ 16 m / 2,8 kN / 

0,310 kgm-1 

Bz II 10 mm2 / 0.089 kgm-1 

58 m 

1,4 m 

± 0,15 m 

5,4 m 

2,5/3/6 x 7,8/ 3/ 2,5 m 

2 x 750 m 

1 m / 1,3 kg 

0,120/0,120 kg 



N- FL 

Fahrdraht / Zugkraft 

Tragseil/Zugkraft bei - 20 °C 

Tragseil/Zugkraft bei - 5 °C 

Hänger 

Maximale Längsspannweite 

Systemhöhe 

Fahrdrahtseitenlage 

Fahrdrahthöhe 

Hängerabstände 

Maximale Nachspannlänge 

Seitenhalterlänge / -masse an der Fahrdrahtklemme 

Hängerklemmenmasse unten / oben 

R-FL ohne Y-Seil 

Fahrdraht / Zugkraft 

Tragseil/Zugkraft bei 

Hänger 

Maximale Längsspannweite 

Systemhöhe 

Fahrdrahtseitenlage 

Fahrdrahthöhe 

Hängerabstände 

Maximale Nachspannlänge 

Seitenhalterlänge / -masse an der Fahrdrahtklemme 

Hängerklemmenmasse unten / oben 

R. Jaquier 
PS- FS 
19.07.2007 

S.Lt40 

Cu 107 / 8,0 kN 

St-Cu 50 / 6,0 kN 

St-Cu 50/ 5,397 kN 

Cu 10 

60 m 

2,40 m 

± 0,15 m 

5,70 m 

6, 11,9,8,9, 11 m 

1300 m 

1,0 m / 0,9 kg 

0,2 kg / 0,2 kg 

Cu 107 / 10,0 kN 

Cu 92 / 12,0 kN 

Cu 10 

58 m 

1,60 m 

± 0,15 m 

5,50 m 

4.5, 11, 10, 7, 10, 11,4.5 m 

1300 m 

1,1 m / 1,4 kg 

0,2 kg / 0,2 kg 



Re 250 LBL-T 11 

Fahrdraht / Zugkraft / Gewicht RiS 120 (EN 50149) / 15 kN / 1,07 kgm- 1 

Tragseil/Zugkraft / Gewicht 70 Bz II (DIN 48201) / 15 kN / 0,6 kgm-1 

Gewicht Oberleitung 1,83 kgm- 1 

Maximale Längsspannweite 51 m 

Systemhöhe 1,3 m 

Fahrdrahtseitenlage ± 0,2 m 

Fahrdrahthöhe 5,3 m 

Hängerabstände für Spannweite <= 50 m 2,5/ 6 x <= 8/ 2,5 m 

Maximale Nachspannlänge 2 x 690 m 



Detail Knoten Basel 

Legende: 

• ... 
o 

• Stallon/gare 

• Spurwechsel/dlagonale 

• Dlensl'laHon/gare de service 

·N·FL 

• Wlndschlete-FUcat6nalre lnelln" 

• Polygon-FUcatenalre polygonale 

• R·FLloo 

• R·FL 125 

• R·FL 140 

• R·FL 160 

• R·FL 160 + 

• R·FL 250 

• Stromschlene/catenalre rigide 

• R·FL 200 F+F 

• R·FL 200 EUN 

• cat6nalre SNCF 

• catenalre FS 

• Doppel·F1/catenalre double 

• Prlvatbahnen/chemln de ter prive 

• FlllalengrenzeJllmHe des filiale, 
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Galmiz 
1 

lJ.unteiier-L 
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SI JoIlenn 
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"," Hochdorf 

Eschenb. 

HefgiswJ 
Sisilton 

Alpnochstod 
flüelen 

Alpnoch Dorf ALlDORF 
Kerns Kögisw~ 0 , ... 
'on"" Erslfeld 
Sochseln 

Amslecj-S. 
Cis," 

Zgrog!)ell 
Kaiserstuhl 

Gurtnelleo 
lungern 

Pfoffenspl\lllg 
Klippe/jD 

WoS5tr1 

BriJ .. " Eggwold 
BrunntflHuh 0 

Göschene" 
Meiringen 

Gotthord Nord 

Gotthord Süd 

I-PM-Luzern 
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L _ .- -- _ -- --- I 

I locomo 

Tenero 
Gordolo 

Osogno-A. 

aoro 

CosUone- A. 
Bellinzono S. Poolo (RB) 
BELUNZONA 

--o-~~~~-.-e-e~C=~ G~~~o 

Vigono 

At Motto 

RiWlfll-B. 

t.leuoYlco 
t.lezzo";ce 

fcr.oeme-T. 

J.lor09910- ),I. 

Capologo R.s.v. 

lw!endrisio 

Salmo 

Chios!o Vg 
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Detail Knoten Zürich 

Dietikon 

FL·Typen 
Stand 1.12.2006 

Types LC 
Etat au 1.12.2006 

lKm SB8 CFF FFS 
Infrastruktur PS-FS 
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