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"•• mn der 1-:t-enb~hn ubt-r die trrrkt \On Rolltnb:.rh narh 
Katthullr durch das malrn.rhe rh .. arutal in Tbunncen 
fihrt, gelangt dann hinter Sttlt'ndorf zu ckr S~tion Obst· 
frldersrhmordr Dort lohnt n 5irb, emmal dtt fahrt zu 
untrrbrrthrn. um e onr hOrhstlnterrs•antr, ja einmahce. \On 
drr Urutsrbrn Rei<bsbahn brtrlrbt-nr abn<rtgende Mrrcke 
krnnenzulr~n. namhrh dir ()bt-r" rlßbarbn ~rgb.1hn. 
llorse "urdr \OD 1919 hls 1923 rrbaut und Ist tn 1\HI 

untrrschitdlicl,.n \b<rhnillrn aus1duhrt Dir Jo:i-.nbahn· 
,tn-rkr ubt-ru ondo•t '" b<"htn drr l'alsohle und drr llot•h· 
flache eintn llohrnuntrr.,.hlrd niß 300 bl~ 350m und 

Hrbindrt dir Orl•rhaltrn Oh•tfrldrnrhmtrdr tm Srh .. aru· 
tal und ("ur5~>dorr, auf c1rr lfnhfo a:rlf'&rn, mttrinandrr. Dtf' 

Strr<·kr untrr~tll sorh 1n drn ~rrbahn2bstbnill Obst· 
lrldrrsrhmitdt'-l.trhtrnluln und in dor ~lbunc,strrrkr 
Llrhtrnb.1in-< ursdort Jo:ntr hateint Spurv. tUe' on 1&00 mm. 
1st 1.38 km lanc und "ltd mit Spnbllahruucrn als Standsell· 
bahn bt-tnrbtn. Otr ~lbuncsstrrrkrnabschnlll Ist in RC'CC'I· 
spur ai1S,I;rfuhn, 2.6km bnc und" ird •on rlrktrtsrbtn Trirb­
"acrn bt-fabtrn. dtr den t ahnlrom, 500\ , tlnrr ah Obt-r· 
IC'ltunc angrordnC'Irn t'ahrlritunc <'olntbmrn. 
\hhrrnd fruhrr auch Gutrru •~t•n :ouf drr Strrrkr bt-fordrrl 
"urdrn. dtrnt sir J('ltl nur norh dem Prr;onrnvrrkrhr. Ott 
Guter" agen "urdrn au f drm ßrrllspurstrerkentei l auf rtntr 
f ahrbuhne der Stand,rilhahn btlordrrt. 
t:in~ (,ruppt dr r hrkanntrn AC, .. ~·rirdri<'h U•l" dr- D~l\ tn 
1..-lpzt~ hat d ir llbrr" .. nbarhN ~rrbahn Im ~ludrll 
1'1 1.1201 naturcrtrru na!'hftblldrt und dir".. Anlagt schon 
"irderholt drr Öfl•ntltrhkrll aul Ausstrllunr<n 'oreduhrt. 
Du lstrtn bt-sondrrs >rbones lkbplrl dafur," ir Moddlri,rn· 
bahnrr rinro txl5trntrn Abschnitt odtr, "trln dltS<'m Fallt, 
etne canzr R'abn d~ \ orblld>, Im Delatl narhbllden. Das 
mo,rn :&UC'h un,~rr Fotos bfo"f'l!it'n: 
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Bild I Blirk ~ul dtn llp 11/J<IItldrrwhmirdt und dit 
. .;l~nd""ilb•hn. auf dr•r rrr•dr dtt Hanon·f'ahrbuhnt ,.,. 
/cr/orl. 

llildZ fahrttue drr Slalld-.ilhahn unmllltlb•r •ur(ltinltt 
drr T~ht:~tifm 

Blld3 ( nd so prurnlirrt <lth d1t 1T·flnlatr dtr I..C'Ipzicrr 
frrundr de- D~f\ ! Im llp Obslfrldrnrhmlrdt ~~ rin Prr· 
<oMJUUC aJJI riner BR //II und rln Fahrzruc drr lkrrbahiJ 
f~hrl ab All>rhlulfzuc crradrln dir Tdstatlon rin. Rrrh15 'om 
~lallon<crbaudr rrkrnnt man dlt Anlacrn, dir /ruhrr (ur d1t 
l'msrl•unc dtt (;utrrlt'a/l'<n n•lstMn drr Rrttl· und dtr 
Hrrit.,punttrrtkt> dit"ntrn IJir H11tn M urdrn mitUI' tmt'r 
llrth>thtiiJt, rrdrthl und • rrladrn b,,.. rnll•drn. 

f't>lo' (ilas<. Htrlln (/), K1ulm•nn. lbi/NS. 111. 8Jthnrrl. 
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Bild 1 Mastscheiben-Signal mir drei einzeln drehbaren Scheiben; 
a • 2 Paar Führungsstangen aus Quadrareisen, durch deren Dre· 
hung die Scheiben bewegt werden 
b = Führungsmuffe der Scheibengestelle 
c =Mechanismus zur Obertragung der Drehung der Führungs­
stangen auf die Sc~eiben. 

Bild 2 Räumungssignal im Bi Zittau; vier Scheiben an einem Mast, 
auf jeder Seite befindet sich eine Scheibe in Ruhestellung (1959) 
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lng. REINER PREUß (DMV), Berlin 

Warum gab es in Sachsen 
Räumungs·signale? 

Vor mehreren Jahren konnte man bei Reisen auf Strecken 
im Bezirk der Rbd Dresden Signale sehen, die für sachsi­
sche Bahnhöfe offenbar typisch waren. Die Notwendigkeit, 

.derartige Signale anzuwenden, wurde im J ahre 1882 er­
kannt, doch auch nach dem Zusammenschluß der einzelnen 
Staatsbahnen- der sogenannten Länderbahnen-konnte 
in Sachsen noch mehrere Jahrzehnte nicht auf solche 
Signale verzichtet werden. 

Bei dem zumeist bergigen sächsischen Gelände mußten 
nicht nur die Strecken, sondern auch viele Bahnhöfe in 
Krümmungen angelegt werden. Die Ausdehnung der Bahn­
hofsgleise hielt man aber aus Kostengründen in gewissen 
Grenzen. Auch mußte man in Sachsen zeitig auf die Ver­
größerung der Städte unmittelbar in der Nähe der Bahnhöfe 
Rücksicht nehmen, da dort im Jahre 1879 immerhin 
184,1 Einwohner/km2 kamen, während man in Preußen 
74,1 Einwohner/km2 vorfand. Die wenigen, kurzen und eben 
meistens gekrümmten Bahnhofsgleise wurden daher sowohl 
für Zug. wie auch für Rangierfahrten genutzt. Zur Sicherung 
des Zugverkehrs waren größere Bahnhöfe in mehrere 
Abschnitte durch Flügeltelegrafen, den "Lokalsperrtelegra­
phen", eingeteilt. Bei diesen Flügeltelegrafen waren an 
jedem Mast für jede Fahrtrichtung zwei bis sechs Flügel 
angebracht. Mit Hilfe verschiedener Flügelkombinationen 
verständigten sich damit die Signalwärter von Abschnitt zu 
Abschnitt über eine bevorstehende Zugfahrt und über die 
Gleisbenutzung. Waren sämtliche Gleisabschnitte eines 
Bahnhofs für eine Zugfahrt geräumt, dann zeigten die 
"Lokalsperrtelegraphen" in gleicher Kombination bis zum 
Abschlußtelegrafen das Freisein an, so daß das "Abschluß­
signal" (Ein- oder Ausfahrsignal) auf Fahrt gestellt werden 
konnte. Eine Reihe von "Lokalsperrtelegraphen" konnte 
durch verschiedene Flügelkombinationen für alle möglichen 
Gleisbenutzungen vorgesehen werden. 
1879 sollten bei allen Bahnen einheitliche Regeln für die 
Benutzung der Flügeltelegrafen eingeführt werden. Die 
sächsischen Staatseisenbahnen mußten sich jedoch gegen 

Bild 3 Raumungssignal mir nur einer Scheibe in Bienenmühle (1950); 
Davor ein Reisezug, gebildet aus Abteilwagen und bespannt mit einer Lokomo. 
live der Baureihe 75. 

Fotos: Dieter Krause, Radebeul (l) Verfasser (l) 
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 möglich. 
2. Zu den Abschlußsignalen (Hauptsignalen) dürfen interne 
Sperrsignale nicht verwendet werden. 
Demnach wären auf den schon beengten sächsischen Bahn­
höfen mit ihren üblichen kurzen Gleisen noch weitere 
Signale aufzustellen gewesen. Ein Gegenvorschlag der 
sächsischen Regierung zur Anwendung von Signalmasten 
mit mehreren Flügeln wurde abgeändert angenommen, 
indem an einem Signalmast zwei Flügel (wie es heute noch 
üblich ist), ausnahmsweise auch mehrere, zulässig sein 
sollten. Weiter sahen die sächsischen Staatseisenbahnen in 
ihrer neuen Signalordnung nun nicht mehr den Lo­
kalsperrtelegrafen vor, sondern sie setzten als Kompromiß 
zur neuen Regelung die Trennung der Signale für das 
Zugpersonal von den Signalen für das Stationspersonal 
durch. Für 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 Hälfte weiß und zur anderen rot gestrichen 
waren. 
Bei Ruhestellung nahmen diese Scheiben eine waagerechte 
Stellung ein, sie waren also für das Rangierpersonal nicht 
sichtbar. Das Nachtzeichen für die Ruhestellung war ein 
kleines mattweißes Licht, bei Signalisierung zum Gleisräu­
men eine größere, rechteckige mattweiße Sch~ibe. Das 

SIEGFRIED KAUFMANN, Halle (Saale) 

Bahnstromsysteme in Europa 

Die historische Entwicklung der Eisenbahnnetze in den 
europäischen Ländern sowie die zeitlich verschieden vor­
genommene Elektrifizierung bei den einzelnen Bahnver­
waltungen Europas brachten es mit sich, daß auch recht 
unterschiedliche Bahnstromsysteme entstanden- sowohl 
der einzelnen Länder untereinander als auch in e1mgen 
Ländern selbst- . die augenblickliche Situation ist der 
folgenden Tabelle zu entnehmen. 

Bahn' erwallung 
Kurz. 
beu!ich­
nung 

SowJetische Eisenbahnen SZD 

Polnosehe Staatsbahn PKP 
Nationale Ceseilschaft der 
Belg1sch en Elsenbahnen SNCB 
Nationale Ceseilschaft der 
Luxemburgischen Eisenbahnen CFL 
Ungarische Staatsbahn MAV 
Rumänische Eisenbahn CFR 
Bulgarische Eisenbahn') BDZ 
Fl/lnlsche Staatsbahnen VR 
Ceseilsch aft der Portu­
fes•schen Elsenbahnen 

schechoslowak1sche 
Staatsbahn 

Jugoslawasche 

CP 

WSD 

Eisenbahnen JZ 

Deutsche Reichsbahn") DR 
Deutsche Bundesbahn OB 

Stromsystem(e) 

großtente1ls 
3 kV • . aber auch 25 kV 50 H~. 

Ws:rhsflstr. 

3 kV • 

25 k V/50 Hz. Wechselstr. 

großtenteals 
25 k V 150 Hz. Wechselstr .. 
an Nordböhmen und in 
der Ostslowakea 
3 kV 

u berwaegend 
25 kVi50 Hz. Wechselstr. 
nur in Nordwest. 
slowenien 3 kV • 
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Nachtzeichen wurde durch Offnungen in der T,!1gesscheibe 
hindurchgestrahlt, mitunter war es auch mit beweglichen 
Blenden besonders am Mast angebracht. 
Mit der Mastscheibe wurde für das Rangier- und Lokperso­
nal der Rangierlokomotiven signalisiert, daß für eine be­
vorstehende Zugfahrt das Gleis zu räumen ist oder daß (bei 
fehlendem Flankenschutz) in Richtung des Zuggleises 
Rangierverbot besteht. Später wurde das Signal als Räu­
mungssignal bezeichnet. 
Im sächsischen Signalbuch von 1919 heißt es u. a. zu diesem 
Signal: ,,Zur Abgabe des Signals für verschiedene Gleis­
strecken und Bahnhofsteile werden nach Befinden mehrere 
Scheiben neben- oder übereinander (bis zu vier an einem 
Mast) angewendet." Für die Deutung des Signals waren 
Ortskenntnisse erforderlich, aus dem Signalbild allein 
konnte ein Betriebseisenbahner, der diese nicht besaß, nicht 
auf die vorgeschriebene Gleisbenutzung schließen. 
Durch Umbauten von Bahnhofsgleisen und nach dem 
Einbau von Rangier- und Gleissperrsignalen konnte dann 
aber immer mehr auf die Räumungssignale verzichtet 
werden. Um das Jahr 1965 herum wurde wahrscheinlichdas 
letzte Räumungssignal abgebaut. 

Uteratumachwels: 
111 Jahrbuch des sächsischen lngenaeur- und Architektenvereins (1883) 

Seate 87 rr. 
(2) Signalbuch der Sächsischen Staatseasenbabnen. gultag vom !.August 1907; 

Ausgabe 1919. Seue 82ft. 

Bahn' erwaltung 

Österreachasche Bundes­
bahnen 
Schweizerische Bundes­
bahnen•" ) 
Schwedische Staatsbahnen 
Norwegische Staatsbahnen 
Niederlindasche Eisen­
bahnen 
Dänasche Staatsbahnen 
Nationale Ceseilschall der 
Franzosaschen Eisenbahnen 

llahemsche Staatsbahnen 

Nalionäle Ceseilschaft der 
Spanaschen Eisenbahnen 

Kurz· 
bezeach­
nung 

ÖBB 
SBB 
(CFFl 
SJ 
NSB 

NS 
DSB 

SNCF 

FS 

REN FE 

Stromsystem(e) 

15 kVII6\ Hz. 
Wechselstr. 

1.5 kV • 

fast gleache An­
teile 1.5 kV -
und 25 kV/50 Hz. Wechselstr. 
3 k V •, nur an der 
oberitalienischen 
R1v1era 3.6 kV. Wechselsir 

ilberwiegend 3 kV • . 
kleine Gebiete 
1,5 kV • und in 
Andalusien 3,6 kV, Wechselstr. 

Das größte, geografisch zusammenhängende einheitliche 
Bahnstromnetz weisen die zentraleuropäischen 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 südosteuropäischen 
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 übergewechselt werden muß. Auf­
wendig und zeitraubend ist das Überbrücken des stromlosen 
oder falschstromführenden "Niemandslandes" mittels der 
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Bild I Zweisystem-Ellok der Baureihe ES 499 der CSD 

Dieseltraktion. Viele aneinanderstoßende Bahnstromsy­
steme erlauben darum einen direkten Übergang. Zur Über­
windung der "Bahnstrom-Nahtstellen" bieten sich nun 
grundsätzlich folgende zwei Möglichkeiten an: 
1. System-Wechselbahnhöfe - in diesem Fall können Ein­
und/oder Mehrsystem-Triebfahrzeuge eingesetzt wer­
den; 
~- System-Trennstellen auf freier Strecke bzw. an Bahn­
hofsgrenzen::... hierfür kommen allein Mehrsystem-Trieb­
fahrzeuge in Frage. 
Die notwendigen technischen Investitionen, die für das 
Umschalten der Fahrleitungen über den Gleisen von Sy­
stem-Wechselbahnhöfen erforderlich sind, gaben dieser 
Entwicklungsrichtung bisher noch keine entsprechende 
Perspektive. Moderne Mehrsystem-Triebfahl'zeuge machen 
dagegen den unmittelbaren Über~ng von einem Bahn­
stromsystem zum anderen völlig unproblematisch. Sie en~ 
halten in der Regel Systemüberwachungs- und neuerdings 
sogar System-Umschalteinrichtungen auf elektronischer 
Basis: die Trennstellen werden an der Fahrleitung mit dem 
Stromabnehmer überfahren, wobei das betreffende Trieb­
fahrzeug automatisch auf das jeweilige Bahnstromsystem 
umgeschaltet wird. · 
Die Klassifizierung der Mehrsystem-Triebfahrzeuge nimmt 
man, wie nachstehend beschrieben, vor: 
1. Zweispannungs-Triebfahrzeuge für Gleichstrom- sie 
lassen sich relativ günstig für ein Spannungsverhältnis von 
1:2 konstruieren. Auch bei Zweispannungs-Wechselstrom­
loks ist der konstruktiv-technische Aufwand gering. Proto­
typen hierfür sind beispielsweise die Baureihe 122 derSNCB 
und die Reihe 8900 der RENFE für Gleichstrom sowie die 
V 43.1 der MA V und die AL 6 der BR für Wechselstrom. 
2. Zweifrequenz-Triebfahrzeuge- sie werden im Gegen­
satz zu den Zweispannungsfahrzeugen für Wechselstrom 
dadurch gekennzeichnet, daß die niedrigere Spannung auch 
eine niedrigere Frequenz hat. Deshalb sind die Fahrmotoren 
und die Transformatoren demgemäß dimensioniert. Als 
Prototypen für diese kann man die 1050.01 der ÖBB, die 
181 002, 182 001 und 183 001 der DB sowie die BB 20103 der 
SNCF ansehen. In diese Kategorie gehört ebenso die Ran­
gierlok Ee 3/311 16 505 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 21 000 der SNCF sowie die Reihe CS 5 001 der CSD. 
4. Dreisystem-Triebfahrzeuge- diese gibt es nur recht 
wenig und hauptsächlich als Lokomotiven für 1,5 kV =, 
3 kV = sowie 25 kV/50 Hz-.Man bezeichnet sie auch als 
einzige stabile Dreisystem-Kombination~n. Ein Prototyp für 
Mascbjnen dieser Art ist die Lok Ae 4/61 1 der SBB (CFF). 
5. Viersystem-Triebfahrzeuge- ausschließlich für 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 SN~F, die 184 001/002 der 
DB, die Rangierloks der Reihe Ee 3/3 v der SBB (C~F) sowie 
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die Viersystem-Triebwagenzüge der Reihe RAe 1051 ... 1055 
der SBB (CFF). 
Sämtliche Mehrsystem-Triebfahrzeuge schaffen erst · die 
Voraussetzungen für einen reibungslosen Langlauf von 
Reise- urid Güterzügen auf den elektrifizierten Strecken des · 
internationalen Transitverkehrs. Aus diesem Grund haben 
die Mitgliedsbahnen der OSShD auch Empfehlungen und 
technische Konzeptionen zur Ausrüstung von Mehrsystem­
Triebfahrzeugen ausgearbeitet bzw. festgelegt, denn durch 
Triebfahrzeuge dieser Art kann die Wirtschaftlichkeit der 
Elektrotraktion erst in starkem Maße positiv beeinflußt 
werden. 
Was kann aber nun der Modelleisenbahnfreund von der 
Tatsache, daß das Vorbild heute solche Elloks einsetzt, 
ableiten und für sich nützlich anwenden? 

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 Güterwagenpark bzw. auf 
Merkmale bestimmter Eisenbahnverwaltungen ankommt, 
wie Wagen und deren unterschiedliche Beschriftung und 
Kurzbezeichnung, spezielle Gattungen, Betriebsanlagen, 
Signalsysteme, Hochbauten usw. Anders gesa~t: Man kann 
also eine Anlage nicht zum einen Teil mit FS-, zum anderen 
aber mit SNCF-Merkmalen versehen und danh etwa ÖBB­
Triebfahrzeuge verwenden. Solche Beispiele ließen sich 
natürlich beliebig fortsetzen. 

Am günstigsten ist dieN achbildungeines Grenzbahnhofs im 
Gebirge, der sowohl ein Länder--als gleichzeitig auch ein 
System-Wechselbahnhof mit einfachen Trennstellen ist. 
Diese können direkt mit dem Dachstromabnehmer über­
fahren werden, denn bewußt eingelassene stromlose (fahr­
leitungslose!), selbst noch so kurze Abschnitte ergeben 
immel' empfindliche und kaum zu beseitigende Störungen 
im Modellbahn-Betrieb. Man deute daher die System­
Trennstellen entweder nur an oder führe sie auch exakt aus, 
was von der entsprechenden Nenngröße abhängt; für N 
w(lrde beispielsweise ein Andeuten völlig genügen, ohne 
gegen das Prädikat "vorbildgerecht" grob zu verstoßen. 
ÖBB- und SBB- oder DB-Triebfahrzeuge auf ein und 
demselben Streckenabschnitt wären in bezugauf das Bahn­
stromsystem demnach nicht widersinnig, wenn es wohl in 
der Wirklichkeit auch nur in Grenznähe bzw. auch für 
internationale Langläufe auf einem längeren Strecken­
abschnitt vorkommt. 

Bild 2 ViersystetrJokomOIIW dt!r Baureibe 18 der SNCB (Be/gischt! Eisen­
bahnen), hier vor einem intemarioliAlen Schnellzug der Strecke Bnissei­
Aschen-Köln im Kölner Hbf. Durch dt!n Einsatz d1eser Lokomotiven konnte 
der Grenzaufenthalt in Aschen auf nur 2 Minuten gekürzt werden. 

Fotos: Bert Jwich, Bonn-Bad Codesberg (I) Archiv (I) 
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Eine 1gleisige Hauptbahn im Mittelgebirge 

81/d 1 11'/r bl11·kM auf da' CI'IJndr 
dt\ lfJhnh11f' .. l.au/~nt~m" . .'io~hNI 
f3hrl ~~~~ (;utrrtU/C mit tinu BR 50 

1.1/trr• • PIKO llodr/11 durch. 

lllld 2 Im I <Jrdtrtrund "ltdtrum 
du Hf ,. l.~uunttm", j<-doch 1m 

Blirkftld d11· rrrht• auf du -\nld,,. 
lirxt'ndrn (;J~I\t", l)if' Strt-rkr. dir t•in 
Doppc/.\torkru~ brfahrt, fuhrt 
'ltilltlld ln tln~m BoJ:tn ubu tinr 
IJrurkr und r1nrn Stt>ind:adukt m 

R1rhtun!C . ll~r!Chtlm 
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Bild 3 l 'nd hier sind die beiden El~enbauten. der Lokschuppen 
und die Drelrschelbr, zu trkennrn 

II> 

Bild 4 l n dem Glt/sbo~en. der po/knteils ü~r Kunstbauten 
~tfuhrt Ist. wurde tl~ kltint OrtSchaft an~es/ede/1 

... 
Bild 6 Lattd~ehnftllelr ein ldylllsrhes Stuck dieser Anlagt, die 
gcbo/(tnt• Streckt•, •wl~rlren H'ald und Ort gelegen, be•·or sie ln den 
Bf .. Berg/reim" t•lnmumlct 

f'otos: Otto Kuhnlsrh, Luckenwnlde 

Eine 
1gleisige Hauptbahn 
1m Mittelgebirge ~ 

... 
Bild 5 Nur bescheldttr sind die Anla1tn und &ulkhktlten d~ 
oberen Bahnhofs 
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Wieder einmal können wir 
hiermit eine Modellbal:man­
lage vorstellen, die ein Vater 
und sein Sohn gemeinsam 
aufgebaut haben. Als uns 
Herr Otto Kühnisch 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 Kühnischs fünfte An­
lage (HO). Sie ist ihrem 
Charakter nach eine lglei­
sige Hauptbahn, die in unse­
rem Mittelgebirgsland ver­
läuft. Daher wurde die An­
lage auch in "drei Etappen" 
angelegt. 
Eisenbahntechnisch bildet 
der Bahnhof "Lauterstein" 
(± 0) den Kernpunkt. Er 
verfügt über ein Bw mit 
Drehscheibe- diese ent­
stand im Eigenbau- und 
mit einem sechsständigen 
Lokschuppen. Der Ran­
gierbetrieb spielt sich in 
diesem Bahnhof ab, wäh­
rend der an der oberen 
Strecke gelegene kleinere 
Bahnhof "Bergheim" vor­
wiegend nur von Zügen 
entweder durchfahren wird 
oder aber langsam fahrende 
Reisezüge 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 
Tätigkeiten, wie Fahrdienst­
leiter, Stellwerksmeister, 
Lokführer usw. geriau aus­
führen zu können. Für 
Rangierfahrten wird mit 
Halbwelle gefahren. Kom­
promisse mußten 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.-Ing. FRlEDRICH SPRANG ER, Dresden 

Die elektrische Tatrabahn 

Zu einem Erholungsgebiet gehören nicht nur Ferienheime, 
Campingplätze und Gaststätten, sondern auch öffentliche 

· Verkehrsmittel, deren Aufgabe es ist, zum einen dieses 
Gebiet mit der Außenwelt zu verbinden und zum anderen 
denN ab verkehr innerhalb des Gebiets selbst zu bewältigen. 
Je nach Art und Größe des Territoriums werden Kraft­
omnibusse oder Schienenfahrzeuge eingesetzt. 
Ein typisches Beispiel dafür ist der Nationalpark "Hohe 
Tatra" in der CSSR. Einige der hier betriebenen Verkehrs­
mittel sind bereits in unserer Fachzeitschrift beschrieben 
worden, nämlich die Schwebeseilbahn nach der Lomnicky 
~tit (Lomnitzer Spitze) im Heft 7/1962, die Zahnradbahnnach 
Strba (4/1973) und die Standseilbahn von Stacy Smokovec 
(10/1973). Kernstück des öffentlichen Nahverkehrs im 
tschechoslowakischen Teil der Hohen Tatra ist jedoch die 
Tatranska elektricka 1eleznice (TEZ), eine elektrisch be­
triebene Schmalspurbahn, die besonders mit ihren hohen 
Beförderungsleistungen alle anderen Nahverkehrsmittel 
des Gebirges übertrifft. 

1. Zur Geschichte der Bahn 

Den Anfang der Touristenbewegung in der Hohen Tatra 
führt man auf das Jahr 1793 zurück, in dem als ältestes 
Touristenzentrum der Kurort Stary Smok9vec gegründet 
wurde. Einen beträchtlichen Aufschwung erhielt der Aus­
flugs- und 'Erholungsverkehr, als mit der Inbetriebnahme 
der Ko~icko-bohuminska dniha (Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn) im Jahre 1871 das Gebiet der Hohen Tatra auch 
per Eisenbahn erreichbar wurde. Diese heute zweigleisig 
ausgebaute und elektrifizierte Hauptbahn führt jedoch im 
südlichen Tatravorland am Gebirge vorbei. Erst die in den 
späteren Jahren gebauten Lokalbahnen drangen immer 
tiefer in das Gebirge und in immer größere Höhen vor 
(Bild 1). Eine systematische verkehrliehe Erschlie.ßung er­
fuhr die Hohe Tatra jedoch erst mit dem Bau der TEZ. Sie 
kommt bei einer Gesamtlänge von 36 km mit allen anderen 
Tatrahahnen in Berührung und hat in Poprad-Tatry und 
Tatranska Lomnica Anschluß an das regelspurige Eisen-
bahnnetz der CSD. · 
Die TEZ besteht aus der knapp 30 km langen Hauptlinie 
Poprad-Tatry-Stary Smokovec-Strbske Pleso und aus 
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der 6 km langen Zweiglinie Stary Smokovec-Tatranska 
Lomnica. 
Als erster Abschnitt wurde am 17.Dezember 1908 das 12 km 
lange Teilstück Poprad-Tatry-Stary Smokovec in Betrieb 
genommen. Ihm folgte am 16. Dezember 1911 die Zweigbahn 
nach Tatranska Lomnica und am 13. August 1912 als letztes 
der Abschnitt Stary Smokovec-Strbske Pleso. 
Abgesehen von kleineren Erweiterungen an den Strom­
versorgungsanlagen verblieb die TEZ bis nach dem zweiten 
Weltkrieg in ihrem ursprünglichen Zustand. An den Gleisan­
lagen wurde so gut wie nichts verändert, und die Fahrzeuge 
stammten teilweise noch aus der Zeit der Betriebseröffnung 
d~~B~ • 
Andererseits aber nahm nach 1945 die Touristenbewegung 
auch in unserem sozialistischen Nachbarland einen un­
geahnten Aufschwung. Ständig wurden und werden auch 
heute noch neue Hotels, Ferienheime, Campingplätze und 
Sanatorien errichtet. Dieser Entwicklung waren die öffent­
lichen Verkehrsmittel nicht mehr gewachsen. Auch mit der 
Eröffnung parallel verlaufender Omnibuslinien konnte 
dieses Problem nicht gelöst werden. Deshalb entschlossen 
sich die Tschechoslowakischen Staatsbahnen (CSD), sämt­
liche Schienenverkehrsmittel der Hohen Tatra zu rekonstru­
ieren und damit deren Kapazität erheblich zu erweitern. In 
dieses Programm wurde auchdieTEZeinbezogen. Allein für 
die erste Ausbaustufe, die bis zu den Skiweltmeisterschaften 
im Februar 1970 verwirklicht werden mußte, waren In­
vestitionen von fast 70 Millionen Kronen(über 20 Mill. Mark) 
notwendig, wovon der größte Teil auf die vollständige 
Erneuerung des Fahrzeugparks fiel. 

2. Zur Streckenführung 

Mit Ausnahme weniger Kilometer nach dem Hauptbahn­
anschluß Poprad-Tatry verläuft die Strecke in der Hoch­
waldzone am Südhang des Gebirgsstocks. Das schwierige 
Gelände erzwang ein Abweichen von den allgemeinen 
Trassierungsgrundsätzen. Immerhin besteht zwischen den 
Endstationen der Hauptlinie ein Höhenunterschied von 
655 mundzwischen denen der Zweiglinie von 140m. 
Viele Streckenabschnitte haben eine Neigung von mehr als 
60 %., und der Bogenhalbmesser beträgt oft nur 50 m. 
Deshalb hatte man eine Höchstgeschwindigkeit von nur 
30 km!h vorgesehen, 
Die Modernisierung der Strecke bis 1970 betraf vorwiegend 
die Erneuerung und Verstärkungdes Oberbaus, um den Ein­
satz der neuen und schnelleren Fahrzeuge vorzubereiten. 
Dadurch konnte die zulässige Geschwindigkeit auf etwa 
50 km/h erhöht werden. Sie läßt sich jedoch kaum nutzen, 
weil es wegen der Trassierung und auch auf Grund zahl­
reicher niveaugleicher Wegübergange zu vieleGeschwindig-
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