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Eine Gruppe der bekannten AG |, Friedrich List" des DMV in
Leipzig hat die Oberweifibacher Bergbahn im Modell

IM - 1:120) naturgetreu nachgebildet und diese Anlage schon
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Dieses schdne Foto kénnte sowohl unter dem Motto , Eisenbahn-Dampfromantik im Erzgebirge” als auch
unter dem , Eisenbahn und Landschaft" stehen. Es bietet daher wohl einmal den Freunden der Eisenbahn
ebenso etwas wie andererseits auch den Modelleisenbahnern, die fir die landschaftliche Gestaltung und
auch fir die Streckenfihrung einer 2gleisigen Strecke im Gebirge dem Bild gute Anregungen entnehmen
kinnen.
Gert Schiitze aus Halle (Saale) nahm dieses Foto vor genau vier Jahren bei Schwarzenberg (Erzgebirge)
auf. Es zeigt eine 58er (58 1345) vor einem Reisezug. Heute dominiert aber auch dort die Dieseltraktion,
Foto: Gert Schiitze, Halle (S.)

Riicktitelbild

Ein Ausschnitt aus der HO-Arbeitsgemeinschaf ge . ,Rauhenfels” der AG ,Friedrich List” des DMV,
Leipzig. Ein Personenzug, geférdart von einer 31er, und ein Giterzug mit einer BR l‘iD in altem Anstrich
stehen abfahrbereit im Bahnhof.

Foto: Wolfgang Bahnert, Leipzig

129



Bild 1 Mastscheiben-Signal mit drei einzeln drehbaren Scheiben;
I durch deren Dre.

a =2 Paar Fiihrungsstangen aus Quadr
hung die Scheiben bewegt werden
b = Fiihrung fe der Scheit 1l

¢ =Mechanismus zur Ubertragung der Drehung der Fihrungs-

stangen auf die Scheiben.

Bild2 Raumungssignal im Bf Zittau; vier Scheiben an einem Mast,

auf jeder Seite befindet sich eine Scheibe in Ruhestellung (1959)

Ing. REINER PREUS (DMV), Berlin

Warum gab es in Sachsen
Raumungssignale?

Vor mehreren Jahren konnte man bei Reisen auf Strecken
im Bezirk der Rbd Dresden Signale sehen, die fur sachsi-
sche Bahnhofe offenbar typisch waren. Die Notwendigkeit,
derartige Signale anzuwenden, wurde im Jahre 1882 er-
kannt, doch auch nach dem Zusammenschluf der einzelnen
Staatsbahnen — der sogenannten Linderbahnen — konnte
in Sachsen noch mehrere Jahrzehnte nicht auf solche
Signale verzichtet werden.

Bei dem zumeist bergigen sichsischen Gelande mufiten
nicht nur die Strecken, sondern auch viele Bahnhofe in
Krimmungen angelegt werden. Die Ausdehnung der Bahn-
hofsgleise hielt man aber aus Kostengriunden in gewissen
Grenzen. Auch mufite man in Sachsen zeitig auf die Ver-
groferung der Stadte unmittelbar in der Nahe der Bahnhofe
Rucksicht nehmen, da dort im Jahre 1879 immerhin
184,1 Einwohner/km? kamen, wahrend man in Preuflen
74,1 Einwohner/km® vorfand. Die wenigen, kurzen und eben
meistens gekrummten Bahnhofsgleise wurden daher sowohl
fir Zug- wie auch fiir Rangierfahrten genutzt. Zur Sicherung
des Zugverkehrs waren groflere Bahnhofe in mehrere
Abschnitte durch Fliigeltelegrafen, den , Lokalsperrtelegra-
phen®, eingeteilt. Bei diesen Fligeltelegrafen waren an
jedem Mast fir jede Fahrtrichtung zwei bis sechs Fliigel
angebracht. Mit Hilfe verschiedener Fligelkombinationen
verstandigten sich damit die Signalwarter von Abschnitt zu
Abschnitt Gber eine bevorstehende Zugfahrt und tber die
Gleisbenutzung. Waren samtliche Gleisabschnitte eines
Bahnhofs fur eine Zugfahrt gerdumt, dann zeigten die
Lokalsperrtelegraphen* in gleicher Kombination bis zum
AbschluBtelegrafen das Freisein an, so daf} das ,,Abschluf}-
signal” (Ein- oder Ausfahrsignal) auf Fahrt gestellt werden
konnte. Eine Reihe von ,Lokalsperrtelegraphen” konnte
durch verschiedene Fliigelkombinationen flr alle méglichen
Gleisbenutzungen vorgesehen werden.

1879 sollten bei allen Bahnen einheitliche Regeln fir die
Benutzung der Flageltelegrafen eingefitlhrt werden. Die
sachsischen Staatseisenbahnen muBten sich jedoch gegen

Bild 3 Raumungssignal mit nur einer Scheibe in Bienenmiihle (1950);
Davor ein Reisezug, gebildet aus Abteilwagen und bespannt mit einer Lokomo-
tive der Baureihe 75.
Fotos: Dieter Krause, Radebeul (1) Verfasser (1)
Zeichnung: Archiv Verfasser
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zwei Punkte des Entwurfs zur neuen Signalordnung weh-
ren:
1. Es ist nur noch ein Signalbild an einem Mast méglich.
2. Zu den AbschluB3signalen (Hauptsignalen) dirfen interne
Sperrsignale nicht verwendet werden.
Demnach wiren auf den schon beengten sachsischen Bahn-
hofen mit ihren Ublichen kurzen Gleisen noch weitere
Signale aufzustellen gewesen. Ein Gegenvorschlag der
sachsischen Regierung zur Anwendung von Signalmasten
mit mehreren Fligeln wurde abgedndert angenommen,
indem an einem Signalmast zwei Fligel (wie es heute noch
tblich ist), ausnahmsweise auch mehrere, zulassig sein
sollten. Weiter sahen die sdachsischen Staatseisenbahnen in
ihrer neuen Signalordnung nun nicht mehr den Lo-
kalsperrtelegrafen vor, sondern sie setzten als Kompromil
zur neuen Regelung die Trennung der Signale fur das
Zugpersonal von den Signalen fur das Stationspersonal
durch. Fur letzteres wurden mittels ,Mastscheiben* Signale
zur Vorbereitung der Zugfahrt gegeben. An gut sichtbarer
. Stelle standen von nun an Maste mit runden Scheiben,
die zur einen Halfte weil und zur anderen rot gestrichen
waren.
Bei Ruhestellung nahmen diese Scheiben eine waagerechte
Stellung ein, sie waren also fir das Rangierpersonal nicht
sichtbar. Das Nachtzeichen fiir die Ruhestellung war ein
kleines mattweiBles Licht, bei Signalisierung zum Gleisrau-
men eine grofere, rechteckige mattweiBe Scheibe. Das

SIEGFRIED KAUFMANN, Halle (Saale)

Bahnstromsysteme in Europa

Die historische Entwicklung der Eisenbahnnetze in den
europaischen Landern sowie die zeitlich verschieden vor-
genommene Elektrifizierung bei den einzelnen Bahnver-
waltungen Europas brachten es mit sich, daBl auch recht
unterschiedliche Bahnstromsysteme entstanden — sowohl
der einzelnen Léander untereinander als auch in einigen
Léandern selbst — die augenblickliche Situation ist der
folgenden Tabelle zu entnehmen.

Nachtzeichen wurde durch Offnungen in der Tagesscheibe
hindurchgestrahlt, mitunter war es auch mit beweglichen
Blenden besonders am Mast angebracht.

Mit der Mastscheibe wurde fiir das Rangier- und Lokperso-
nal der Rangierlokomotiven signalisiert, daB fir eine be-
vorstehende Zugfahrt das Gleis zu raumen ist oder daf (bei
fehlendem Flankenschutz) in Richtung des Zuggleises
Rangierverbot besteht. Spater wurde das Signal als Rau-
mungssignal bezeichnet.

Im sachsischen Signalbuch von 1919 heifit es u. a. zu diesem
Signal: ,,Zur Abgabe des Signals flir verschiedene Gleis-
strecken und Bahnhofsteile werden nach Befinden mehrere
Scheiben neben- oder ubereinander (bis zu vier an einem
Mast) angewendet.” Fur die Deutung des Signals waren
Ortskenntnisse erforderlich, aus dem Signalbild allein
konnte ein Betriebseisenbahner, der diese nicht besaB, nicht
auf die vorgeschriebene Gleisbenutzung schlieBen.

Durch Umbauten von Bahnhofsgleisen und nach dem
Einbau von Rangier- und Gleissperrsignalen konnte dann
aber immer mehr auf die Raumungssignale verzichtet
werden. Um das Jahr 1965 herum wurde wahrscheinlich das
letzte Rdumungssignal abgebaut.

Literaturnachweis:

[1] Jahrbuch des sdchsischen Ingenieur-
Seite 8711,

(2] Signalbuch der Sachsischen Staatseisenbahnen, gultig vom 1. August 1907;
Ausgabe 1919; Seite 82ff.

und Architektenvereins (1883)

Kurz-
Bahnverwaltung bezeich- Stromsystemie)
nung
Osterreichische Bundes-
bahnen OBB 5
Schweizerische Bundes- SBB 15 kV/167/; Hz,
bahnen***) (CFF) Wechselstr.

Schwedische Staatsbahnen 5J

Kurz-
Bahnverwaltung bezeich- Stromsystemie)
nung
Sowjelische Eisenbahnen SZD groBtenteils
3 kV =, aber auch 25 kV/50 Hz,
Wechselstr,
Polnische Staatsbahn PKP
Nationale Gesellschaft der
Belgischen Eisenbahnen _ SNCB 3kV =

Nationale Gesellschaft der
Luxemburgischen Eisenbahnen CFL

Ungarische Staatsbahn MAV
Rumiinische Eisenbahn CFR
Bulgarische Eisenbahn®) BDZ 25 kV/50 Hz, Wechselstr.
Fipnische Staatsbahnen VR
Gesellschaft der Portu-
ischen Eisenbah CP
schechoslowakische
Staatsbahn WsD groBtenteils
25 kV/50 Hz. Wechselstr..
in Nordbéhmen und in
der Ostslowakei
3kV =
Jugoslawische
Eisenbahnen JZ uberwiegend
25 kV/50 Hz, Wechselstr.
nur in Nordwest-
. slowenien 3 kV =
Deutsche Reichsbahn**) DR
Deutsche Bundesbahn DB
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Norwgfische Staatsbahnen NSB
Niederlandische Eisen-
bah NS 1.5kV =
Danische Staatsbahnen DSB
Nationale Gesellschaft der
Franzosischen Eisenbah SNCF fast gleiche An-
teile 1,5 kV =
und 25 kV/50 Hz, Wechselstr.
Italienische Staatsbahnen FS 3 kV =, nur an der
oberitalienischen
Riviera 3.6 kV, Wechselstr.
Nationale Gesellschaft der
Spanischen Eisenbah RENFE uberwiegend 3 kV =,

kleine Gebiete
1,5 kV = und in
Andalusien 3,6 kV, Wechselstr,

Das grofite, geografisch zusammenhangende einheitliche
Bahnstromnetz weisen die zentraleuropaischen Staaten
DDR, BRD, Osterreich und die Schweiz auf. Dieses 15 kV/16
2/3-Hz-System benutzen ebenfalls die beiden skandina-
vischen Nachbarn Schweden und Norwegen. Und die zweite
Stelle nimmt das 3 kV-Gleichstromnetz der drei auch geo-
grafisch miteinander verbundenen sudosteuropaischen
Staaten UVR, SRR und VRB ein. Sonst gibt es nur Netze mit
unterschiedlichen Bahnstromsystemen, sogar in einem
Land (CSSR, UdSSR usw.), bei denen von einem zum
anderen Stromsystem Ubergewechselt werden mufl. Auf-
wendig und zeitraubend ist das Uberbriicken des stromlosen
oder falschstromfiihrenden ,Niemandslandes" mittels der
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Bild 1 Zweisystem-Ellok der Baureihe ES 499 der CSD

Dieseltraktion. Viele aneinanderstoflende Bahnstromsy-
steme erlauben darum einen direkten Ubergang. Zur Uber-
windung der , Bahnstrom-Nahtstellen bieten sich nun
grundsatzlich folgende zwei Moglichkeiten an:

1. System-Wechselbahnhofe — in diesem Fall kénnen Ein-
und/oder Mehrsystem-Triebfahrzeuge eingesetzt wer-
den;

2. System-Trennstellen auf freier Strecke bzw. an Bahn-
hofsgrenzen — hierfiur kommen allein Mehrsystem-’l‘rieb—
fahrzeuge in Frage.

Die notwendigen technischen Investitionen, die fur das
Umschalten der Fahrleitungen uber den Gleisen von Sy-
stem-Wechselbahnhofen erforderlich sind, gaben dieser
Entwicklungsrichtung bisher noch keine entsprechende
Perspektive. Moderne Mehrsystem-Triebfahrzeuge machen
. dagegen den unmittelbaren Ubergang von einem Bahn-
stromsystem zum anderen véllig unproblematisch. Sie ent-
halten in der Regel Systemiberwachungs- und neuerdings
sogar System-Umschalteinrichtungen auf elektronischer
Basis: die Trennstellen werden an der Fahrleitung mit dem
Stromabnehmer uberfahren, wobei das betreffende Trieb-
fahrzeug automatisch auf das jeweilige Bahnstromsystem
umgeschaltet wird.

Die Klassmzwrung der Mehrsystem-Triebfahrzeuge mmmt
man, wie nachstehend beschrieben, vor:

1. Zweispannungs-Triebfahrzeuge fur Gleichstrom — sie
lassen sich relativ gunstig fir ein Spannungsverhaltnis von
1:2 konstruieren. Auch bei Zweispannungs-Wechselstrom-
loks ist der konstruktiv-technische Aufwand gering. Proto-
typen hierfir sind beispielsweise die Baureihe 122 derSNCB
und die Reihe 8900 der RENFE fir Gleichstrom sowie die
V 43.1 der MAV und die AL 6 der BR fiir Wechselstrom.

2. Zweifrequenz-Triebfahrzeuge — sie werden im Gegen-
satz zu den Zweispannungsfahrzeugen fir Wechselstrom
dadurch gekennzeichnet, daf die niedrigere Spannung auch
eine niedrigere Frequenz hat. Deshalb sind die Fahrmotoren
und die Transformatoren demgemall dimensioniert. Als
Prototypen fiir diese kann man die 1050.01 der OBB, die
181002, 182001 und 183001 der DB sowie die BB 20103 der
SNCF ansehen In diese Kategorie gehort ebenso die Ran-
gierlok Ee 3/3" 16505 der SBB (CFF).

3. Zweisystem-Triebfahrzeuge — sie leiten sich aus einer
.klassischen" Gleich- oder Wechselstromlok mit Kom-
mutatormotoren ab,wenn bei Gleich- oder Wechselstrom-
betrieb Umformer herangezogen werden. Prototypen sind
u.a. die Baureihe WL 82002 der SZD, die BB 20004 und
BB 25100 der SNCF, gleichfalls die Hochleistungslok
CC 21000 der SNCF sowie die Reihe CS 5001 der CSD.

4, Dreisystem-Triebfahrzeuge — diese gibt es nur recht
wenig und hauptsachlich als Lokomotiven far 15kV =,
3kV = sowie 25kV/50 Hz-Man bezeichnet sie auch als
einzige stabile Dreisystem- Kombmatmn?n Ein Prototyp far
Maschinen dieser Art ist die Lok Ae 4/6" der SBB (CFF).

5. Viersystem-Triebfahrzeuge — ausschliefilich fur den in-
ternationalen Verkehr bestimmt, jedes eine Kombination
zwischen einem Zweispannungs- und einem Zweifrequenz-
Triebfahrzeug. Ausnahmen bilden lediglich einige Rangier-
loks. Prototypen sind die 160003 und die 18 der SNCB, die
Hochleistungslok CC 40101 der SNCF, die 184 001/002 der
DB, die Rangierloks der Reihe Ee 3/3'* der SBB (CFF)sowie
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die Viersystem-Triebwagenziige der Reihe RAe 1051...
der SBB (CFF).

Samtliche Mehrsystem-Triebfahrzeuge schaffen erst'die
Voraussetzungen fiir einen reibungslosen Langlauf von
Reise- und Guterziigen auf den elektrifizierten Strecken des
internationalen Transitverkehrs. Aus diesem Grund haben
die Mitgliedsbahnen der OSShD auch Empfehlungen und
technische Konzeptionen zur Ausristung von Mehrsystem-
Triebfahrzeugen ausgearbeitet bzw. festgelegt, denn durch
Triebfahrzeuge dieser Art kann die Wirtschaftlichkeit der
Elektrotraktion erst in starkem Mafle positiv beeinflufit
werden.

Was kann aber nun der Modelleisenbahnfreund von der
Tatsache, dal das Vorbild heute solche Elloks einsetzt,
ableiten und far sich nitzlich anwenden?

1055

Die Gestaltung entsprechender Modellbahnanlagen bereitet
gar keine Schwierigkeiten, und zwar besonders deshalb
nicht, weil es dabei in erster Linie auf den Einsatz der
richtigen Triebfahrzeuge in Verbindung mit typischen Ver-
tretern — also dem Reisezug- und Glterwagenpark bzw. auf
Merkmale bestimmter Eisenbahnverwaltungen ankommt,
wie Wagen und deren unterschiedliche Beschriftung und
Kurzbezeichnung, spezielle Gattungen, Betriebsanlagen,
Signalsysteme, Hochbauten usw. Anders gesagt: Man kann
also eine Anlage nicht zum einen Teil mit FS-, zum anderen
aber mit SNCF-Merkmalen versehen und danh etwa OBB-
Triebfahrzeuge verwenden. Solche Beispiele lieBen sich
natirlich beliebig fortsetzen.

Am glinstigsten ist die Nachbildung eines Grenzbahnhofs im
Gebirge, der sowohl ein Lander--als gleichzeitig auch ein
System-Wechselbahnhof mit einfachen Trennstellen ist.
Diese konnen direkt mit dem Dachstromabnehmer uber-
fahren werden, denn bewufit eingelassene stromlose (fahr-
leitungslose!), selbst noch so kurze Abschnitte ergeben
immer empfindliche und kaum zu beseitigende Stérungen
im Modellbahn-Betrieb, Man deute daher die System-
Trennstellen entweder nur an oder fuhre sie auch exakt aus,
was von der entsprechenden Nenngrifie abhéangt; far N
wurde beispielsweise ein Andeuten vollig genlgen, ohne
gegen das Pradikat ,,vorbildgerecht” grob zu verstoB8en.
OBB- und SBB- oder DB-Triebfahrzeuge auf ein und
demselben Streckenabschnitt waren in bezug auf das Bahn-
stromsystem demnach nicht widersinnig, wenn es wohl in
der Wirklichkeit auch nur in Grenznahe bzw. auch far
internationale Langlaufe auf einem langeren Strecken-
abschnitt vorkommt.

Bild 2 Viers, lok: tive der B. ihe 18 der SNCB (Belgische Eisen.
bahnen), hier vor einem internationalen Schnellzug der Strecke Brissel—

Aachen—Koln im Kélner Hbf. Durch den Einsatz dieser Lokomotiven konnte
der Grenzaufenthalt in Aachen auf nur 2 Minuten gekdrzt werden.
Fotos: Bert Jilich, Bonn-Bad Godesberg (1) Archiv (1)
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Eine 1gleisige Hauptbahnim Mittelgebirge

Bild I Wir blicken auf das Gelande
des Bahnhaofs | Lauterstein®, Soeben
fahrt ein Guterzug mit einer BR 50
ilteres PIKO-Modell) durch

Bild 2 Im Vordergrund wiederum
der BI . Lauterstein yedoch im
Blickfeld die rechts awf der Anlage
liegeaden Gleise. Die Strecke, die ein
Doppelstockzug befihrt, fithrt
steigend in einem Bogen uber cine

Brucke und cinen Steinviaduki in

Richtang . Bergheim'
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Eine
1gleisige Hauptbahn
im Mittelgebirge »

Bild 3 Und hier sind die beiden Eigenbauten, der Lokschuppen
und die Drehscheibe, zu erkennen

Bild 4 In dem Gleisbogen, der grofk ils aber Kunstbauten
gefihrt ist, wurde eine kleine Ortschaft angesiedell

“

Bild 5 Nur bescheiden sind die Anlagen und Baulichkeiten des
oberen Bahnhofs

>

Bild 6 Landschaftlich ein idyllisches Stuck dieser Anlage, die

gebogene Strecke, ewischen Wald und Ort gelegen, bever sie in den
Bf Bergheim® einmindet

Fotos: Otto Kuhnisch, Luckenwalde
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Wieder einmal kénnen wir
hiermit eine Modellbahnan-
lage vorstellen, die ein Vater
und sein Sohn gemeinsam
aufgebaut haben. Als uns
Herr Otto Kihnisch aus
Luckenwalde diese Fotos
einsandte, war er bereits
65 Jahre alt und sein Sohn
20 Jahre, was aber schon
eine Weile her ist.

Seit dem Beginn der Be-
schaftigung mit der Modell-
bahn im Jahre 1959 ist das
Herrn Kithnischs fiunfte An-
lage (HO0). Sie ist ihrem
Charakter nach eine lglei-
sige Hauptbahn, die in unse-
rem Mittelgebirgsland ver-
lauft. Daher wurde die An-
lage auch in ,drei Etappen*
angelegt. ;
Eisenbahntechnisch bildet
der Bahnhof , Lauterstein*
(+0) den Kernpunkt. Er
verfiugt iber ein Bw mit
Drehscheibe — diese ent-
stand im Eigenbau— und
mit einem sechsstandigen
Lokschuppen. Der Ran-
gierbetrieb spielt sich in
diesem Bahnhof ab, wih-
rend der an der oberen
Strecke gelegene kleinere
Bahnhof ,Bergheim* vor-
wiegend nur von Zugen
entweder durchfahren wird
oder aber langsam fahrende
Reiseziige auch dort Auf-
enthalt haben.
Schaltungstechnisch bietet
diese Anlage jedoch keiner-
lei Raffinessen; es kann
immer nur ein Zug gesteuert
werden. Das geschah aber
absichtlich, wie der Erbauer
schrieb, um vor allem die
einzelnen unterschiedlichen
Tatigkeiten, wie Fahrdienst-
leiter,  Stellwerksmeister,
Lokflihrer usw. genau aus-
fihren zu konnen. Fur
Rangierfahrten wird mit
Halbwelle gefahren. Kom-
promisse mufiten allerdings
auch beim Bau dieser An-
lage eingegangen werden:
Die Bahnsteige konnten nur
kurz und zu schmal errichtet
werden, und die Rampen
sind zu steil.
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Dipl.-lng. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Die elektrische Tatrabahn

Zu einem Erholungsgebiet gehdren nicht nur Ferienheime,
Campingplatze und Gaststéatten, sondern auch offentliche
" Verkehrsmittel, deren Aufgabe es ist, zum einen dieses
Gebiet mit der Auflenwelt zu verbinden und zum anderen
den Nahverkehr innerhalb des Gebiets selbst zu bewaltigen.
Je nach Art und GroBe des Territoriums werden Kraft-
omnibusse oder Schienenfahrzeuge eingesetzt.

Ein typisches Beispiel dafir ist der Nationalpark ,,Hohe
Tatra“ in der CSSR. Einige der hier betriebenen Verkehrs-
mittel sind bereits in unserer Fachzeitschrift beschrieben
worden, namlich die Schwebeseilbahn nach der Lomnicky
stit (Lomnitzer Spitze) im Heft 7/1962, die Zahnradbahnnach
Strba (4/1973) und die Standseilbahn von Stary Smokovec
(10/1973). Kernstiick des offentlichen Nahverkehrs im
tschechoslowakischen Teil der Hohen Tatra ist jedoch die
Tatransk4 elektrickd Zeleznice (TEZ), eine elektrisch be-
triebene Schmalspurbahn, die besonders mit ihren hohen
Beforderungsleistungen alle anderen Nahverkehrsmittel
des Gebirges ubertrifft.

1. Zur Geschichte der Bahn

Den Anfang der Touristenbewegung in der Hohen Tatra
fuhrt man auf das Jahr 1793 zurick, in dem als altestes
Touristenzentrum der Kurort Stary Smokovec gegrindet
wurde. Einen betrachtlichen Aufschwung erhielt der Aus-
flugs- und ‘Erholungsverkehr, als mit der Inbetriebnahme
der Kosicko-bohuminska drdha (Kaschau-Oderberger
Eisenbahn) im Jahre 1871 das Gebiet der Hohen Tatra auch
per Eisenbahn erreichbar wurde. Diese heute zweigleisig
ausgebaute und elektrifizierte Hauptbahn fihrt jedoch im
sudlichen Tatravorland am Gebirge vorbei. Erst die in den
spateren Jahren gebauten Lokalbahnen drangen immer
tiefer in das Gebirge und in immer groflere Hohen vor
(Bild 1). Eine systematische verkehrliche Erschliefung er-
fuhr die Hohe Tatra jedoch erst mit dem Bau der TEZ. Sie
kommt bei einer Gesamtlange von 36 km mit allen anderen
Tatrabahnen in Berihrung und hat in Poprad-Tatry und
Tatransk4 Lomnica AnschluB an das regelspurige Eisen-
bahnnetz der CSD. '

Die TEZ besteht aus der knapp 30 km langen Hauptlinie
Poprad-Tatry—Stary Smokovec—Strbské Pleso und aus

der 6 km langen Zweiglinie Stary Smokovec—Tatransk4
Lomnica.

Als erster Abschnitt wurde am 17. Dezember 1908 das 12 km
lange Teilstick Poprad-Tatry—Stary Smokovec in Betrieb
genommen. Thm folgte am 16. Dezember 1911 die Zweigbahn
nach Tatransk4 Lomnica und am 13. August 1912 als letztes
der Abschnitt Stary Smokovec—Strbské Pleso.
Abgesehen von kleineren Erweiterungen an den Strom-
versorgungsanlagen verblieb die TEZ bis nach dem zweiten
Weltkrieg in ihrem ursprunglichen Zustand. An den Gleisan-
lagen wurde so gut wie nichts verandert, und die Fahrzeuge
stammten teilweise noch aus der Zeit der Betriebseroffnung
dieser Bahn. 2
Andererseits aber nahm nach 1945 die Touristenbewegung
auch in unserem sozialistischen Nachbarland einen un-
geahnten Aufschwung. Stindig wurden und werden auch
heute noch neue Hotels, Ferienheime, Campingplatze und
Sanatorien errichtet. Dieser Entwicklung waren die 6ffent-
lichen Verkehrsmittel nicht mehr gewachsen. Auch mit der
Eroffnung parallel verlaufender Omnibuslinien konnte
dieses Problem nicht gelost werden. Deshalb entschlossen
sich die Tschechoslowakischen Staatsbahnen (CSD), simt-
liche Schienenverkehrsmittel der Hohen Tatra zu rekonstru-
ieren und damit deren Kapazitat erheblich zu erweitern. In
dieses Programm wurde auch die TEZ einbezogen. Allein fiir
die erste Ausbaustufe, die bis zu den Skiweltmeisterschaften
im Februar 1970 verwirklicht werden muflte, waren In-
vestitionen von fast 70 Millionen Kronen (iber 20 Mill. Mark)
notwendig, wovon der grofite Teil auf die vollstandige
Erneuerung des Fahrzeugparks fiel.

2. Zur Streckenfithrung

Mit Ausnahme weniger Kilometer nach dem Hauptbahn-
anschluB Poprad-Tatry verlauft die Strecke in der Hoch-
waldzone am Sudhang des Gebirgsstocks. Das schwierige
Gelande erzwang ein Abweichen von den allgemeinen
Trassierungsgrundsatzen. Immerhin besteht zwischen den
Endstationen der Hauptlinie ein Hohenunterschied von
655 m und zwischen denen der Zweiglinie von 140 m.

Viele Streckenabschnitte haben eine Neigung von mehr als
60 %, und der Bogenhalbmesser betragt oft nur 50 m.
Deshalb hatte man eine Hochstgeschwindigkeit von nur
30 km/h vorgesehen, .

Die Modernisierung der Strecke bis 1970 betraf vorwiegend
die Erneuerung und Verstarkung des Oberbaus, um den Ein-
satz der neuen und schnelleren Fahrzeuge vorzubereiten.
Dadurch konnte die zulassige Geschwindigkeit auf etwa
50 km/h erhoht werden. Sie 1aBt sich jedoch kaum nutzen,
weil es wegen der Trassierung und auch auf Grund zahl-
reicher niveaugleicher Wegiibergange zu viele Geschwindig-
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Bild 1 Streckenubersicht
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