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Bilder 
einer Zwanzigjährigen 

Zwei Jahrzehnte wird sie in diesem Mo· 
nat alt: die Leipziger S·Bahn. 
Aus Anlaß des 20. Jahrestages der DDR 
und des V. Turn· und Sportfestes am 
12. Juli 1969 eröffnet, ist dieses Ver· 
kehrsmittel heute aus der Messestadt 
nicht mehr hinwegzudenken. Heute 
gehört die S·Bahn zu einem wichti· 
gen Beförderungsmittel im Großraum 
Leipzig. 

mosaik 
ln den zurückl iegenden Jahren wurden 
die S·Bahn-Anlagen ausgebaut und 
neue Fahrzeuge in Betrieb genommen. 
Einige Wagenzüge der Leipziger S-Bahn 
stellen wir auf dieser Seite vor. Wer 
sich fü r weitere Einzelheiten über die 
Geschichte der Zwanzigjäh rigen inter· 
essiert, erfährt darüber mehr auf den 
Seiten 2 und 3 dieses Heftes. 

1 Bis vor drei Jahren gehörten S·Bahn·Züge mit 
den gelb·blauen Mitteleinstiegwagen derBauartE 5 
zum täglichen Bild bei der Leipzig er S·Bahn. Das 
Foto zeigt einen derartigen Zug auf der S·Bahn· 
Neubaustrecke zwischen Grünauer Allee und Wil· 
helm·Pieck·AIIee im Sommer 1985. 
2 Zwei Doppelstock·Einzelwagen - heute aus· 
schließlich im S-Bahn·Verkehr der Messestadt an· 
zutreffen -wurden zunächst mit Versuchslackie· 

rungen eingesetzt. die auch für den Vorortverkehr 
im Berliner Raum zur Diskussion standen. Hier ver· 
läßt ein solcher Steuerwagen am 8. August 1984 
den Bahnhol Markkleeberg Mitte. 
3 Für Leipzig hat sich nun diese Farbgebung 
durchgesetzt und gehört heute zum gewohnten 
Bild. Mit weiteren Fahrzeugen wurde der abgebil· 
dete Steuerwagen Anfang 1988 vom Waggonbau 
Görlitz ausgeliefert und erstmals während der Früh· 
jahrsmesse 1988 im Schnellverkehr Leipzig Hbf­
Messegelände eingesetzt. 
4 Eine weitere Farbvariante gehört heute zum täg ' 
Iichen Bild auf den Strecken Berlin- Potsdam-Bran· 
denburgund Berlin-Wünsdorf (-Baruth). Sie wurde 
zuvor allerdings auch an einem Steuerwagen der 
Leipziger S·Bahn angebracht. Die Aufnahme ent· 
stand ebenfalls zwischen Grünauer Allee und Wil· 
helm·Pieck·AIIee im Sommer 1985. 
Fotos: W. Bahnert, Leipzig (1, 3 und 4); V. Emersle· 
ben, Berlin (21 
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Der Höhepunkt aller Feierlichkeiten anläß­
lich des 150jährigen Bestehens der ersten 
deutschen Ferneisenbahn Leipzig-Dresden 
ist bereits jüngste Vergangenheit. Am 8. und 
9. April 1989 stand der Eisenbahnknoten 
Riesa im M ittelpunkt der Öffentlichkeit. Hier 
wurde das bedeutende Jubiläum gefeiert, in 
der Stadt, in und um den Bahnhof und rund 
um die Riesaer Elbbrücken. Oie Fahrzeugpa­
rade der Deutschen Reichsbahn bildete ei ­
nen besonderen Höhepunkt. Ausführlich be­
richten wir darüber auf den Seiten 12 bis 17 
dieser Ausgabe. 
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Wolfgang Bahnert (DMV) und 
Rolf Michaelis, Leipzig 

20 Jahre 
Leipzig er S-Bahn 

Sie sind heute schon Geschichte: die 
"Blau-Gelben· mit einer Lokomotive der 
Baureihe 211 oder 242 als Leipziger 
Stadtschnellbahn . • Markenzeichen· für 
Leipzigs S-Bahn waren über viele Jahre 
hinweg die Wagen der Gattung E 5. Als 
erste Neubauwagen von der Deutschen 
Reichsbahn nach 1945 beschafft, wur­
den zahlreiche E 5-Wagen Ende der 
60er Jahre im Raw Delitzsch für den 
Leipziger $-Bahn -Verkehr umgerüstet. 
Die großen Mitteleinstiegtüren und die 
kleinen Türen an den Fahrzeugendeh 
garantierten einen raschen Fahrgast· 
wechsel. Die Mitteleinstiegtüren konn· 
ten vom Führerstand des Steuerwagens 
elektrisch geschlossen werden. Wie 
aber kam es zu dieser Stadtschnell­
bahn? 

Zeitgemäßes Nahverkehrssystem 
unumgänglich 
Die rasche Entwicklung in der DDR ver· 
langte besonders in den Bezirksstädten 
und industriellen Ballungsgebieten 
neue Verkehrslösungen. 
An erster Stelle stand dabei die Messe· 
stadt Leipzig. So wurde hier eine 
Schnellbahn konzipiert, die im Gemein· 
schaftsbetrieb mit dem übrigen Reise· 
und Güterverkehr auf vorhandenen 
Strecken betrieben werden sollte. 
Am 29. Februar 1968 beschloß der Be· 
zirkstag Leipzig die erste Ausbaustufe 
für eine S·Bahn in der Messestadt Zu· 
vor war bereits ein Bahnsteig am Mes· 
segelände (Amselpark) entstanden. Da· 
durch konnten bereits zur Frühjahrs­
messe 1968 ein Schnellverkehr Leipzig 
Hbf- Messegelände und zurüc~ aufge­
nommen und die Straßenbahn wesent· 
lieh entlastet werden. 
Bis zum eigentlichen Baubeginn ver· 
ging aber noch einige Zeit. Am 7. Fe· 
bruar 1969 übergab der damalige Präsi· 
dent der Rbd Halle, Dipl.-lng. Karl Hetz, 
das Projekt . S-Bahn Leipzig" zum Bau 
und zur späteren Betriebsführung als Ju· 
gendobjekt. 
ln nur sechs Monaten wurde die erste 
Ausbaustufe in Tausenden freiwilligen 
Arbeitsstunden zur Realität. Eisenbahne­
rinnen und Eisenbahner aus dem ge­
samten Rbd-Bezirk, voran die FDJ, ga· 
ben dabei ihr Bestes. 

2 me 7/89 

Schnell praxiswirksam 
Zu Ehren des 20. Jahrestages der DDR 
wurde die Leipziger S-Bahn am 12. Juli 
1969 anläßlich des V. Turn· und Sportfe· 
stes der DDR unter großer Anteilnahme 
der Bevölkerung feierlich eröffnet. 
Die Leipziger Arbeitsgemeinschaft 6/ 7 
. Friedrich List• des DMV hatte zur ln· 
formatian eine 6,5 m x 10m große Mo­
dellbahnanlage in der Nenngröße N 
aufgebaut. Auf ihr waren die $-Bahn­
Strecken und markante Gebäude der 
Messemetropole nachgestaltet worden. 
ln d~r Westhalle des Leipziger Haupt­
bahnhofs konnte man sich über das 
neue Verkehrsmittel informieren. 

sches Stellwerk für einen reibungslosen 
Betriebsablauf. Zwischen den Lokfüh · 
rern derS-Bahn und wichtigen Stellwer· 
ken wurden außerdem UKW-Sprech· 
funkverbindungen eingerichtet. 
Bereits von Anfang an fuhren die S· , 
Bahn-Züge während der Berufszeit im 
20-Minuten-Takt; für die Gesamtstrecke 
wurden 61 M inuten benötigt; die durch· 
schnittliehe Reisegeschwindigkeit be­
trug 58 km/h. 
Eine neue, eigens für Leipzig erlassene 
$-Bahn-Vorschrift legte die Höchstge· 
schwindigkeit der Wendezüge beim 
Ziehen auf 100 km/h, beim Schieben 
auf 90 km/h fest. 

1 Im Leipziger Hauptbahnhof stand am 12. Juli 1969 der Sonder-S­
Bahn-Zug zur Inbetriebnahme des neuen Verkehrsmittels bereit. Ne· 
ben Bauarbeitern und anderen Ehrengästen nahmen an dieser Fahrt 
der M inister für Verkehrswesen Dr. Erwin Kramer, der 1. Sekretär der 
SED·Bezirksleitung Leipzig Paul Fröhlich, der Vorsitzende des Rates 
des Bezirkes Leipzig Erich Gützner und der Präsident der Rbd Halle 
Oipl.·lng. Karl Hetz teil. 

2 Einen Tag später erhielten die Benutzer der Leizpiger $-Bahn Erst­
tagsfahrkarten. 

GOitlr au einer Fahrt 
· lt. Torf! 

3 S·Bahn·Zug auf der Muldebrücke bel Wurzen Ende der 70er Jahre 

4 Triebzug der Baureihe 280.bel der Einfahrt in den Hauptbahnhof 
Leipzig 

T 0931 
Fotos: Bildstelle der Rbd Halle (1); Reproduktion Verfasser (2); Verfas.ser 
(3 und 4) 

Einen Tag später begann der planmä· 
ßige S-Bahn-Verkehr auf dem herzför· 
migen Kurs von 36,4 km Länge mit dem 
Psiw 1602 um 4.19 Uhr ab Leipzig Hbf 
nach Gaschwitz über Connewitz. 
Die Haltepunkte Anger·Crottendorf, 
Marlenbrunn (Ostseite) sowie Coppi· 
platz, Industriegelände West und Linde· 
nau (Westseite) wurden neu in Betrieb 
genommen. Im rekonstruierten Bahn· 
hof Markkleeberg West sorgten seit· 
dem ein neues Gleisbildstellwerk und in 
Kleinzschocher ein elektromechani-

An den ersten beiden Betriebstagen 
konnte die S-Bahn von der Bevölkerung 
kostenlos benutzt werden. Ab 15. Juli 
wurde der Leipziger $-Bahn-Tarif in 
Kraft gesetzt. Zunächst gab es zwei 
Preisstufen - die Kurzstrecke bis fünf 
Haltestellen kostete 0,30 M, der Voll· 
ring (Volltarif) 0,50 M. 
Als Novität bei der Deutschen Reichs­
bahn waren die Fahrausweise für Einzel· 
fahrten aus Zahlboxen ·erhältlich, die 
sich jeweils in den Mitteleinstiegsräu· 
men der S-Bahn-Wagen befanden. 
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Schritt für Schritt erweitert 
Ende September 1970 wurde schließlich 
der neu errichtete Haltepunkt Seiler­
hausen (ob. Bahnsteig) auf der Ostseite 
in Betrieb genommen. Im Mai 1972 er­
schien dann das erste gemeinsame 
Fahrplanheft für Straßenbahn, Bus 
(Stadtverkehr) und S-Bahn. 
Die S-Bahn erfreute sich zunehmend 
größerer Beliebtheit. Ständig steigende 
Beförderungszahlen waren dafür der 
Beweis. Daher wurde ein Koordinie­
rungsrat . Personennahverkehr· beim 
Rat der Stadt Leipzig gebildet. Ihm ge-

- hörten Vertreter der Leipziger Ver­
kehrsbetriebe, des Reichsbahnamtes 
3 

Leipzig (Gruppe S-Bahn) und des VEB 
Kraftverkehr an. Kurzfristig gelang es 
nun, die Fahrpläne untereinander abzu­
stimmen und effektiver zu gestalten. 
Parallel dazu wurde die S-Bahn weiter 
ausgebaut. Im Juni 1973 hielten die S­
Bahn-Züge erstmals an den neu errich ­
teten Haltepunkten Schwartzestraße 
und Markkleeberg Mitte sowie an ei­
nem zweiten Bahnsteig in Markklee­
berg West. 

Nun auch nach Wurzen 
Der steigende Vorortverkehr führte ain 
26. Mai 1974 zur Inbetriebnahme der S­
Bahn-Linie Leipzig Hbf- Borsdorf-Wur­
zen . Einbezogen in den $-Bahn-Verkehr 
wurden außerdem die über Wurzen 
hinaus fahrenden Personenzüge. Ein 
Taktfahrplan erwies sich hier als nicht 
erforderlich. Die Züge verkehren nach 
Verkehrsaufkommen, und für die 
25,8 km werden 31 Minuten benötigt. 
Zur gleichen Zeit wurde die Stammlinie 
Gaschwitz-Leipzig Hbf-Gaschwitz als 
Linie A, die neueröffnete Linie als B be­
zeichnet. Gleichzeitig ist der Tarif auf 
fünf Preisstufen erweitert worden. Erst­
mals kamen probeweise Entwerter für 
die Fahrausweise auf den Bahnsteigen 
zum Einsatz. Dieses Entwertersystem 
bewährte sich und wurde auf beiden Li­
nien anstelle der Zahlboxen ab Januar 
1975 eingeführt. 
Zur Frühjahrsmesse 1974 stellte der VEB 
Kombinat LEW Hennigsdorf den eigens 
für den S-Bahn-Betrieb der Bezirks-

städte Leipzig, Halle, Magdeburg, Dres­
den und Rostock entwickelten Triebzug 
der BR 280 aus. Nachdem die Fahr­
zeuge gründlich getestet worden wa­
ren, fuhren sie ab 7. April1975 fahrplan­
mäßig im Probebetrieb auf der Linie B. 

Eine echteS-Bahn-Trasse entsteht 
Um das ständig wachsende Leipziger 
Neubaugebiet Grünau - heute wohnen 
hier mehr als 100 000 Menschen - zu 
erschließen, waren dringend zweckent­
sprechende Verkehrsmittel erforder­
lich. Eine neue $-Bahn-Strecke sollte 
die Hauptlast des Verkehrsaufkommens 
tragen. Für die Bauarbeiter wufde des-

4 

Betrieb. Neben einem Inselbahnsteig 
sind hier mehrere· Abstellgleise für die 
S-Bahn-Züge vorhanden . Das Stellwerk 
in Wilhelm-Pieck-AIIee konnte aufge­
löst, die Weichenverbindung ausgebaut 
werden. Der umgebaute Bahnhofskopf 
sowie veränderte Verkehrsanlagen in 
Leipzig-Plagwitz führten ab 3. Juni 1984 
dazu, daß die Linie A von Leipzig Hbf 
bis Miltitzer Allee fährt. Ohne Umstei­
gezwang in Leipzig-Plagwitz besteht 
nunmehr ein direkter Zugverkehr vom 
Neubaugebiet Grünau bis zur Stadt­
mitte. Während der Hauptverkehrszei­
ten fahren die Züge im 20-Minuten­
Takt. ln diesem Zusammenhang wurde 

D - ... ,_ I ( , .,. .......... 
1 

halb am 19. September 1976 ein einglei­
siger Pendelbetrieb nach Bedarf zwi­
schen Leipzig-Plagwitz und dem ersten 
Haltepunkt - Grünauer Allee - aufge­
nommen. 
Ab. 25. September 1977 konnte der re­
guläre Betrieb auf diesem ersten Ab­
schnitt als Linie C eröffnet werden. Im 
Dezember 1980 führte die Linie C be­
reits bis zum Haltepunkt Wilhelm-Pieck­
AIIee. 
Unterdessen begann man, den Wagen· 
park schrittweise mit Doppelstock-Ein­
zelwagen der Gattung DBm zu erneu­
ern. Auf den Einsatz von Triebzügen 
der BR 280 wurde verzichtet. 
Ab Juni 1983 rollte dann dieS-Bahn auf 
der Linie C bis zum Haltepunkt Ho-Chi­
Minh-Straße. 
Umfangreiche Umbauarbeiten im Bahn­
hof Leipzig-Plagwitz gestatteten danach 
den zweigleisigen Betrieb zwischen 
Leipzig-Plagwitz und dem Haltepunkt 
Wilhelm-Pieck-AIIee, wo vorüberge­
hend ein Befehlsstellwerk existierte. 
Der vierte und letzte Abschnitt bis zur 
Betriebsstelle Miltitzer Allee wurde am 
19. Dezember 1983 - zunächst einglei­
sig - in Betrieb genommen. 
Mit Beginn des Sommerfahrplan-Ab­
schnittes 1984 ist die 4,6 km lange und 
ausschließlich dem S-Bahn-Verkehr die­
nende Strecke zweigleisig befahrbar. 
Das auf dem Bahnhof Miltitzer Allee er­
richtete kombinierte Gleisbild- und 
elektromechanische Befehlsstellwerk 
gestattet einen reibungslosen $-Bahn-

.... 

die Strecke Leipzig -Piagwitz-Gaschwitz 
über Markkleeberg West zur Linie C er­
klärt. Die Züge pendeln hier nach Ver­
kehrsaufkommen. 
Durch die zunehmende Einwohnerzahl 
in Leipzig-Grünau stiegen die Fahrgast­
zahlen in der jüngsten Vergangenheit 
abermals stark an. Daher wird die Linie 
A auf dem Teilabschnitt Leipzig-Piag ­
witz-Miltitzer Allee seit dem 15. De­
zember 1986 mit zusätzlichen Zügen 
verstärkt. Durch den damit vorhande-

,nen 10-Minuten-Takt kann das hohe 
Verkehrsaufkommen nunmehr bewäl­
tigt werden. Die Pendelzüge bestehen 
aus zwei DBm-Wagen und einer Loko­
motive der BR 242. Das Neubaugebiet 
ist damit optimal erschlossen. 

Bilanz nach 20 Jahren 
Mehr und mehr werden die Leipziger 
S-Bahn-Züge mit Lokomotiven der 
BR 243 gefahren. Unterdessen sind 
auch alle Mitteleinstiegwagen durch 
DBm-Wagen ersetzt worden. 
Steigende Beförderungszahlen belegen 
den wachsenden Zuspruch der Leipzi­
ger S-Bahn. Im ersten Betciebsjahr be­
förderte dieses Nahverkehrsmittel täg­
lich 25 000 Fahrgäste, heute sind es 
mehr als 65 000 auf allen drei Linien. 
Gewiß hat der Gemeinschaftsbetrieb 
mit dem übrigen Reise- und Güterver­
kehr auch Nachteile - er ist aber inzwi­
schen europaweit üblich und wesent­
lich wirtschaftlicher als ein separater S­
Bahn-Betrieb. 

me 7/89 3 
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Dipl.-lng. Wilhelm Semper, Lehnitz 

150 Jahre 
Eisenbahn 
Leipzig-Dresden 

3. Teil 

Die Strecke Dresden-Oberau 
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Bauwerk eingeweiht. Qamit war die 
zweigleisige Verbindun·gsbahn Dres­
den-Neustadt-Altstadt (jetzt D(esden· 
Hauptbahnhof) und die durchgehende 
Verbindung Leipzig-Prag geschaffen. 
Die Marienbrücke - ein auch heute 
noch viel beachtetes Bauwerk - (Abb: 2) 
hat sechs größere Öffnungen im Strom­
bereich und sieben kleinere auf dem 
Ufergelände. Pfeiler und Widerlager 
sind auf Pfahlrosten gegründet, die Ge­
wölbe aus Sandsteinquadern gemauert. 
Sie wiesen nach 50 Jahren nur wenige 
Verwitterungsschäden auf. Die Brücke 
überstand auch das große Hochwasser 
1899. 

Parallel zu den auf dem Streckenab· 
schnitt Lei'pzig-Machern aufgenomme­
nen Arbeiten begann am 7. Mai 1837 
der Bahnbau auch in Dresden. Aus­
gangspunkt .war der' Standort des künfti­
gen Leipziger Bahnhofs in Dresden­
Neustadt nahe dem Leipziger oder Wei· 
ßen Tor. Der Streckenverlauf im Eibetal 
rechts des Flusses bot keine nen ­
nenswerten baulichen Schwierigkeiten. 
Die Trasse berührte unter anderem die 
Orte Neudorf, Pieschen, Trachau, Rade- II. ,..11111!11111!! 
beul. Coswig, Weinböhla und Niede­
rau. Am 16. Juli 1838 konnte die Strecke 
bis Weintraube in der Niederlößnitz in 
Betrieb genommen werden, am 16. Sep­
tember 1838 wurde die Ortschaft übe­
rau erreicht und somit der Einschnitt 
des bekannten überauer Tunnels 2 
(Abb. 1, siehe auch Titelbild, Heft 3/89). 
(Über dieses Bauwerk veMffentlichte 
.,me" im Heft 12185 auf den Seiten 14 bis 
16 einen ausführlichen Beitrag, so daß 
im Rahmen dieser Abhandlung darauf 
nicht noch einmal eingegangen wird. -
Oie Redaktion.) 
Die Fahrt bis überau dauerte 30,5 Minu ­
ten, die Rückfahrt 27,5 Minuten. 
An Stelle des ungünstig über dem Tun­
neleinschnitt gelegenen Haltepunktes 
überau wurde im günstiger an das Stra­
ßennetz angeschlossenen Ort Niederau 
ein Bahnhof mit Bahnhofsgebäude er­
richtet. Als eines der wenigen zeigt es 
noch heute den Originalzustand der vor 
150 Jahren errichteten Gebäude (siehe 
.. me" 10/88, S. 7). · 

Die Marienbrücke zu Dresden 
Schon 1836, während der Bauarbeiten 
an der Strecke Leipzig-Dresden, ver­
handelte man mit der Sächsisch-Böhmi­
schen Eisenbahn über die südliche Fort­
setzung des Schienenstranges nach 
Prag. Doch erst am 1. Dezember 1845 
konnte der Bahnbau in Dresden mit 
den Erdarbeiten beginnen. Bis zum 
7. April1851 wurde die Bahn abschnitts· 
weise eröffnet. Bedeutendstes Bauwerk 
ist die nach Plänen v6n Lohse errich ­
tete, kombinierte Straßen- und zweiglei · 
sige Eisenbahnbrücke, die Marien· 
brücke über die Eibe. Der erste Spaten · 
stich hatte am 26. August 1846 stattge­
funden. Am 19. April 1852 wurde das 
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Der notwendig gewordene viergleisige 
Ausbau der Eisenbahnstrecke zwischen 
den beiden Dresdner Bahnhöfen und 
die Zunahme des Straßenverkehrs führ· 
ten nach langwierigen Verhandlungen 
zum Neubau der Eisenbahnbrücke etwa 
40 m unterhalb der alten Brücke. Das 
geschah von 1896 bis 1899 im Zusam­
menhang mit · der Einführung der 
Strecke in den neuen Personenbahnhof 
Dresden-Neustadt. Die Stadt erwarb für 
150 000 Mark die alte Marienbrücke zur 
ausschließlichen Nutzung als Straßen­
brücke. Die im Strom in Senkkästen un­
ter Druckluft gegründeten Fundamente 
der neuen Eisenbahnbrücke wurden in 

Beton ausgeführt. Sämtliche Pfeiler und 
Wi.derlager erhielten Sandsteinverblen­
dllngen, ebenso die Betonbögen über 
dem Flutgelände. Die vier Stromöffnun­
gen erhielten stählerne Segmentbögen, 
ähnlich der Konstruktion an den Wider­
lagern der Elbbrücke Riesa. 

Die Eröffnung der Gesamtstrecke 
jeder neue, betriebsfähige Abschnitt 
der Leipzig-Dresdner Eisenbahn stellte 
ein Gewinn für das Ansehen der Bahn 
und ihrer Direktion dar. Am 1. Apri l 
1839 meldete Oberingenieur Kunz: .Ab 
heute ist die ganze Bahn mit Lokomoti­
ven befahrbar." Für die Eröffnungsfeier-

lichkeiten erarbeitete eine hierfür ge· 
wählte Kommission aus Mitgliedern des 
Direktoriums und des Gesellschaftsaus­
schusses ein Programm, etwa Vf:!r· 
gleichbar mit einem heute üblichen · 
Maßnahmeplan. Festgelegt wurde in al· 
len Einzelheiten der Ablauf der Einwei­
hungsfahrt. Dazu gehörte auch ein de­
taillierter Veranstaltungsplan für den 
Dresdner Bahnhof . in Leipzig, der 
durch Aufstellung einer Abteilung der 
.. Communalgarden" abzusperren war . 
.,Die Eröffnl.!ngsfahrt verlief exakt nach 
diesem Programm", so verlauteten die 
Berichte im .. Leipziger Tageblatt" und 
anderen Publikationen. Im ersten Wa-



alsan 
bahn 

genzug hatten die geladenen Gäste ihre 
Plätze eingenommen, unter ihnen in ei­
nem mit Kronen und Fahnen ge­
schmückten Sonderwagen die königli­
che Familie. Der Zug bestand aus 14 
Wagen für je 24 Personen und zwei Wa­
gen für je 18 Personen. Der zweite Wa­
genzug hatte vier Wagen für je 18 und 
10 Wagen für je 24 Personen sowie der 
dritte Wagenzug zwei Wagen für je 18, 
einen Wagen für 24 Personen und 13 
Wagen für je 36 Personen. jeder Zug 
wurde mit zwei Lokomotiven bespannt; 
eine Lokomotive folgte zur Reserve 
dem letzten Zuge. Längs der Strecke 
hatten sich viele Menschen versam-
3 
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3 Auszüge aus den Post- bzw. Pack.zugfahrplänen 
der Leiplig-Dresdner Eisenbahn von 1843. 
Fotos: Deutsche Fotothek Dresden (1), Sammlung 
Verfasser (2); Repro Verfasser (3) 

melt, und überall waren Fest- und Fah­
nenschmuck selbstverständlich. Die 
Züge . flogen" derart schnell dahin - so 
ein Reisebericht -, daß kaum Zeit zum 
Bewundern der Besonderheiten blieb 
wie für den Einschnitt bei Machern und 
den Gerichshainer Damm. 
Beim Halt in Wurzen wurden die Züge 
von der herbeigeströmten Menschen­
menge mit Jubel und Hochrufen be­
grüßt. ln Oschatz wiederholten sich 
ähnliche Begrüßungsszenen. Nachdem 
die Lokomotiven Wasser genommen 
hatten, rollten die Züge weiter nach 
Riesa. Auf der schönen Elbbrücke wur­
den zuerst dem König, dann dem Er-

bauer, Landbaumeister Königsdörfer, 
ein Lautes Vivat gebracht. Die Fahrt ver­
lief weiter über den ebenfalls bewun­
derten Viadukt von Röderau zum Bahn­
hof Prlestewitz. Hier begrüßte der Vor­
steher der Stadtverordneten die Eröff­
nungszüge. Wie überall war die Bevöl­
kerung in Scharen gekommen. Als. be­
sonders eindrucksvoll erwies sich die 
Fahrt durch den überauer Tunnel. Die 
Freiberger Bergleute standen mit Gru­
benlampen und Fackeln im Tunnel Spa­
lier und grüßten mit .Glück auf", das 
die Reisenden erwiderten. 
Im Bahnhof Weintraube gab es dann für 
den ersten Zug einen außerplanmäßi-
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gen Aufenthalt von einer Stunde. An ei­
ner der beiden Lokomotiven war ein 
Rohr · defekt geworden. Die Maschine 
mußte durch die Reservelokomotive er­
setzt werden. Schnell wurde die Fahrt 
nach Dresden fortgesetzt. Die Gesamt­
fahrzeit Leipzig-Dresden betrug drei 
Stunden 40 Minuten, davon blieb eine 
Stunde 32 Minuten den Aufenthalten 
geschuldet. 
ln Dresden begrüßte das Stadtober­
haupt die Eröffnungszüge. Für die Gäste 
wurde ein großes Festessen mit viel 
Hochrufen und Toasts veranstaltet. Am 
Morgen des 8. April 1839 fuhren die 
Züge programmgemäß in Gegenwart 
des Königs ohne technische Störungen 
nach Leipzig zurück. Während des fei­
erlichen Empfangs des Königs und der 
Züge in Leipzig überreichte der Mini­
ster des lnnern im Auftrage des• Königs 
dem Vorstand des Direktoriums, Gustav 
Harkort. und dem leitenden Ingenieur 
des Baues, Oberingenieur Hauptmann 
Kunz, eine hohe Auszeichnung. Sie 

wurden aufgrund ihrer Verdienste beim 
Bau der ersten deutschen Ferneisen­
bahn zum .. Ritter des Civildienstordens· 
ernannt. 
ln keinem Bericht und in keiner der Er­
öffnungsreden aber wurde Friedrich 
List erwähnt, obwohl seine konkreten 
Vorschläge zur Linienführung beim 
Bahnbau unerläßlich waren. 

Die Betriebsführung 
Mit den Erfahrungen bei der abschnitt­
weisen Aufnahme des Eisenbahnbe­
triebs wurde das Betriebspersonal aus­
gebildet. Gleichzeitig schrieb man Re­
geln für die Handhabung aller Tätigkei ­
ten fest. Daraus entstanden die späteren 
Dienstvorschriften Ober den Betriebs· 
dienst und das Signalsystem. Anfangs 
fuhren die Züge ausschließlich am Tage 
und alle mit gleicher Geschwindigkeit. 
St~ts durfte nur jeweils ein Zug unter­
wegs sein. Mit der Zunahme des Reise­
verkehrs war es bald notwendig, zwei 
und drei Züge in jeder Richtung einzu­
legen. Ein Zug durfte dem vorausgefah ­
renen erst folgen, wenn dieser mit Si­
cherheit nach Ablauf der Regelfahrzeit 
auf dem Zielbahnhof oder dem näch­
sten Zwischenbahnhof angekommen 
war. Die Fahrzeiten wurden nach dem 
ermittelten Zeitaufwand für jede zu 
durchfahrende Strecke festgelegt. 
Die Züge der ersten Zeit beförderten 
Reisende und Güter. Bald wurden auch 
besondere Postzüge und Gepäckzüge 
eingeführt. Diese neuen Züge .. über­
nachteten" entweder in Oschatz oder 
Riesa, hielten auf allen 27 Bahnhöfen 
und verkehrten nach festen Fahrplänen 
(Abb. 3). 
Mit der Zunahme der Zugfolge und des 
Güterverkehrs wuchsen die Aufgaben 
der Bahnhöfe. Die Regelung der Zug­
fahrten und des Rangierdienstes wur­
de neuen, besonderen Dienstposten 
übertragen (als Fahrdienstleiter erst ab 
1905 bezeichnet). 
Auf der freien Strecke hingegen oblag 
der Betriebsdienst den Schrankenwär­
tern oder bestimmten Streckenposten. 
Sie zeigten dem Lokführer ein Fähn­
chen, nachts die Laterne. Andere Kom­
munikationsmittel gab es zunächst 
nicht. Sehr bald wurden bestimmte Zei­
chen nach dem Vorbild der Schiffahrt 
für die Abgabe von Signalen einer be­
stimmten Bedeutung eingeführt. Die Lo­
komotivführer und Bremser auf den 
Wagen hatten dabei eine besondere 
Verantwortung. Sie verständigten das 
Bahnhofspersonal, aber auch sich un­
tereinander durch Winken mit den Ar­
men mit Fähnchen oder Laternen. Der 
Lokführer forderte durch pfeifsignal die 
Bremser auf, die Handbremsen zu be­
dienen (rasch, mäßig, lösen). 
Als erste Signale können die an der Ein­
fahrt in einen Bahnhof aufgestellten 
Maste mit einem Korb- oder Balkensi­
gnal angesehen werden. ln eine be­
stimmte Richtung gebracht, bedeuteten 
sie .Halt" oder .Weiterfahrt erlaubt". 
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Die Erfindung des elektrischen Stroms 
wirkte sich schließlich auch im erhebli­
chen Maße auf die Betriebsführung bei 
der Eisenbahn aus. Nun war es mög ­
lich, Informationen über den Zuglauf 
weiterzuleiten. Zuerst kündigten elektri­
sche Läutewerke die zu erwartende 
Zugfahrt bis zum nächsten Bahnhof al­
len dazwischenliegenden Betriebspo­
sten an. Erstmals wurde 1843 der Tele­
graf auf rheinischen Strecken verwen­
det. Zunächst handelte es sich um den 
Zeigertelegraf, der aber noch keine In­
formationen auf dem Papier festhalten 
konnte. Die Telegrafenleitu11gen wur­
den über Stangen geführt - daher auch 
heute noch der Begriff Telegrafenstan ­
gen! 1849 erschien der Morsetelegraf. 
Er erlaubte eine - für damalige Ansprü­
che - rasche Nachrichtenübermittlung 
mit schriftlicher Aufzeichnung. Die ge­
naue Kenntnis über den Lauf der Züge 
und die Rückmeldung eines abgefahre· 
nen Zuges bedeutete das Freisein des 
durchfahrenen Streckenabschnitts. An­
stelle des Zeitabstandes wurde nun der 
Raumabstand in der Zugfolge möglich. 
Die Sicherheit und Leistungsfähigkeit 
der Strecken konnte dadurch wesent­
lich erhöht werden. Die sächsischen 
Bahnen übernahmen diese neue Tech­
nik sofort für den Betriebsdienst auf ih­
ren Strecken. Die sich ebenfalls entwik­
kelnde Signaltechnik unter Anwendung 
des elektrischen Stromes und .. telegrafi­
sche Communikation· löste eine techni­
sche Revolution in der Nachrichten­
technik aus. Die Leitung der Leipzig­
Dresdner Eisenbahn erkannte dies so­
fort und setzte die neuen Erkenntnisse 
unverzüglich in der Praxis um. 

Tarife und Verkehrsleistungen 
Die Tarife, die damit verbundenen Ein­
nahmen und die Ausgaben mit den sich 
daraus ergebenden Konsequenzen wa­
ren für die· Leipzig-Dresdner Compa­
gnie völl iges Neuland. Es gab auf die­
sem Gebiet keinerlei Erfahrungen, ge­
schweige denn Vorbilder. 
Die als • Taxe· bezeichneten Tarife wur­
den nach Inbetriebnahme der ersten 
Teilabschnitte für eine Meile (9,06 km) 
festgelegt: I. Klasse 6 gGr, II. Klasse 
4 gGr, 111. Klasse 2 gGr (1 gGr = 1 guter 
Groschen). 40 Pfund waren als Frelge-

Vorschau 
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päck zugelassen. Für 100 Pfund Überge­
wicht mußte pro Meile 1 gGr gezahlt 
werden. Für Tiere gab es unterschiedli· 
ehe Sätze. Im Güterverkehr galt: "Stük· 
kige Sendungen 100 Pfund per Meile 
1 gGr, in langsamer gehenden Zügen 
6 Pf." Für Holz und Kohlen galten die 
gleichen ermäßigten Frachtsätze. Die 
Frachtsätze für den Transport von Fahr­
zeugen wurden je nach Größe berech­
net. 
Der Platzkartenzwang bestand nach 
dem ersten Betriebsjahr nur noch für 
die I. Klasse. Als Vorläufer für die heu­
tige Pkw-Beförderung auf Autotrans­
portwagen in Reisezügen könnte man 
das Verladen von Wagen aus "Standes­

·grunden" ansehen. Auf Wunsch konn­
ten "Equipagen" (Luxus-Kutschen) auf 
einem Flachwagen gegen eine entspre­
chende Gebühr verladen werden. 
Anfangs übte die Polizei eine strenge 
Kontrolle aus. jeder Reisende mußte 
sich vor dem Lösen des Fahrausweises 
bei einem Polizeioffizianten ausweisen 
und seine .Legitimation· abgeben . Am 
Ziel seiner Reise erhielt er den Ausweis 
von der Polizeibehörde zurück. Unter­
wegs Zusteigeode wurden. von einem 
den Zug begleitenden Polizeioffizianten 
kontrolliert. 
Die wirtschaftliche Bedeutung des Mas­
senguttransports, insbesondere von 
Kohle, Holz und Baustoffen, erkannte 
man frühzeitig. Schon 1838 hatte die 
Leipzig-Dresdner Eisenbahn einen Son­
dertarif für den verbill igten Transport 
böhmischer Braunkohle abgeschlossen . 
Die Möglichkeit des verbilligten, günsti· 
gen Gütertransports durch die Eisen- . 
bahn war von Anfang an offensichtlich. 
Dies belegt eine Aufforderung der Di· 
rektion aus dem Jahre 1838. "Anmel­
dungen werden wegen der geringen 
Anzahl von Transportmitteln rechtzeitig 
erbeten.· 
Noch vor Inbetriebnahme der Gesamt­
strecke wurde ab 3. November 1838 die 
Bahnpostbeförderung aufgenommen. 
Von Leipzig ging die Bahnpost bis 
Oschatz, von Dresden bis Oberau. Die 
Beförderung auf der Zwischenstrecke 
besorgten die .Correspondierenden Po­
sten·. Die am 16. September 1838 ver· 
einbarte Regelung über die Postbeför· 
derung durch die Bahn enthielt fol­
gende Auflage für die Eisenbahngesell­
schaft: Es sind .an die Post 500 Thaler 
pro Meile der befahrenen Bahn· 
strecke . . . bis zur Eröffnung der ge­
samten Strecke zwischen Leipzig und 
Dresden .. . zu zahlen-.· 
Der Reiseverkehr war anfänglich 
Schwankungen u~terworfen. Erreichte 
Beförderungszahlen sanken im zweiten 
und dritten Betriebsjahr. Zu begründen · 
ist diese Tatsache damit, daß viele Men­
schen die Eisenbahn kennenlernen und 
ihre "erste Neugier befriedigen woll­
ten". Der dann allmählich fo lgende An­
stieg entsprach dem echten Verkehrs· 
bedürfnis. Im Güterverkehr wurde ein 
ständiger Anstieg registriert. Die lnbe-

triebnahme zahlreicher an die Leipzig· 
Dresdner Eisenbahn anschließender 
Strecken beeinflußte die Transporthöhe 
und die Zahl der Züge positiv. 

Übernahme durch den Sächsischen 
Staat 
Bereits w~hrend der Bauarbeiten waren 
die Aktionäre gezwungen, das Anlage­
kapital auf 6 Mill. Taler zu erhöhen . Zu­
nächst sollte auf die vollständige Aus­
führung des Bauvorhabens in einer dem 
Stande der Bau - und Maschinentechnik 
entsprechenden Qualität und Sicherheit 
keinesfalls verzichtet werden. Außer­
dem hatten sich die Entschädigungsan­
sprüche beim Grunderwerb erhöht. Die 
Sicherung der Dämme und Bauwerke 
gegen Wassereinwirkung und die Be­
schaffung der Gleisbaustoffe erforder­
ten ebenso wie der Hochbau unerwar­
tet hohe Kosten . Erhöhte Ausgaben für 
Maurer- und Zimmererarbeiten kamen 
hinzu. 
Von Juni 1837 bis März 1838 konnte nur 
an 180 Tagen gearbeitet werden. Die 
Strecke sollte in zwei Jahren vollendet 
werden. Naturereignisse, wie lange, 
nasse und strenge Winter, verzögerten 
den Bau der Brücke über die Eibe sowie 
die Erdarbeiten an Dämmen und Ein· 
schnitten. Trotzdem wurde die Bahn in 
relativ kurzer Zeit mit großer Sorgfalt 
und Sicherheit hergestellt. 
ln den ersten Eisenbahnjahrzehnten 
wurden bekanntlich diese Verkehrsmit· 
tel auch in Deutschland von Gesell­
schaften errichtet. Der Staat behielt sich 
die Genehmigung vor und erteilte be­
stimmte, in seinem Interesse liegende 
Auflagen. Diese Praxis währte im säch ­
sischen Staat am längsten. Eine Aus· 
nahme bildete die Leipzig-Dresdner Ei· 
senbahn. Sie wurde bereits 1876 das 
Opfer einer Verstaatlichungswelle, da 
die Gesellschaft die hohen Ausgaben 
für dringend notwendige Erneuerungen 
von Gleisen, Brücken, Hochbauten und 
Fahrzeugen nicht mehr aufbringen 
konnte. 
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Unter 
dem kupfernen 
Spinnennetz 

Über den elektrischen Zugbetrieb der CSD 

Wie auch in unserem Land, ist die 
Elektrifizierung von Magistralen bei den CSD 
ein wichtiges Ratianalisierungsrnittel. Etwa 
400 km Strecke werden im laufenden 
Fünfjahrplan in der CSSR elektrifiziert. 
Im folgenden Beitrag wird aus Anlaß des 
150jährigen Bestehens der Eisenbahn auf 
dem Territorium der CSSR über die 
Geschichte dieser bedeutenden Traktionsart 
berichtet. 
Die Redaktion 

Krliik war der Initiator 
Es ist ein Verdienst von F ranti~ek Krizik, daß 
im Jahre 1903 die 24,4 km lange regelspurige 
Nebenstrecke Täbor-Becllynä auf elektri· 
sehen Betrieb umgestellt wurde. Kritik hatte 
damit auf dem Gebiet der heutigen CSSR 
den elektrischen Eisenbahnbetrieb einge· 
führt und folgte dem damaligen internationa· 
len Trend, zunächst nur relativ kurze Strek· 
ken, also Neben· und Vorortbahnen, zu elek· 
trifizieren. Technisch bedingte Kinderkrank· 
heiten an den Fahrzeugen und Anlagen, der 
fast ausschließlich angewendete Gleich· 
strom und letztlich der weit verbreitete Kon· 
servatismus hemmten zunächst den weiteren 
Ausbau des elektrischen Betriebes auf Haupt· 
bahnen . Kfizlk mußte sich zunächst dem 
Starrsinn österreichischer Dienststellen beu· 
gen. Entgegen seiner Erkenntnis, daß beim 
Gleichstromsystem mit wachsender Betriebs· 
spannung der Spannungsabfall in Grenzen 
gehalten werden kann, durfte er zwischen 
Tllbor und Bechynä nur eine Fahrleitungs­
spannung von 700 V verwenden. Die zwei 
Fahrdrähte der als Einfachfahrleitung ausge· 
bildeten Konstruktion wurden von hölzernen 
Jochen parallel über dem Gleis geführt. j e· 
der der beiden Fahrdrähte wurde von einer 
separaten Gleichstrommaschine - es han· 
delte sich dabei um eine Akku-Batterie in Pul· 
ferschaltung - mit 700V gespeist. Gegenein· 
ander wiesen die Fahrdrähte ein Potential 
von 1 400 V auf. Als Rückleitung diente die 
Gleisanlage. Die hier eingesetzten vierachsi· 
genTriebwagen hatten zwei Stromabnehmer 
erhalten. 

Zwei Systeme bei der Elektrifizierung 
Erste Projekte, auch längere Strecken zu 
elektrifizieren, entstanden dann erst nach 
der Gründung der tschechoslowakischen Re· 
publik. So sollten die Strecken Praha- Kolfn, 
Praha-Bene~ov, Praha- Kralupy und Praha­
Pizel\ unter den Draht kommen. Man erwog 

sowohl die EinfÜhrung des Wechselstroms (-L 
15 kV 16 2/3 Hz) als auch des Gleichstromsy· 
stems (1,5 kV). Bemerkenswert war das dazu· 
gehörige Lokbeschaffungsprogramm. Vorge· 
sehen waren vier Lokemotivbauarten für un· 
terschiedlichste Einsatzzwecke. 
Am 10. Mai 1924 faßte das Verkehrsministe· 
rium den Beschluß, die Strecke Praha-Pizel'l 
mit = 1,5 kV zu elektrifizieren. Abgesehen 
von verschiedenen Vorarbeiten im Prager 
Knoten scheiterte dieses Vorhaben dann 
aber zunächst aus rein wirtschaftlichen 
Gründen in der damaligen Republik. 
Nach rund zweijähriger Pause gab es endlich 
grünes Licht für die Elektrifizierung des Pra· 
ger Knotens. Franti~ek Kmik selbst führte 

1 Fahrleitung einer Stadtstrecke von Praha nach 
der Elektrifizierung im Jahre 1928, Re pro aus: Ma· 
re§/Holan Knlha o feleznici, Praha 1936 
2 Umgespannt von der E· auf die Dampftraktion 
wurde schon früher. Die E 467.005 fährt gerade mit 
einem Personenzug aus Richtung Praha hl.n. kom· 
mend in den alten Smichover Bahnhof ein. Foto: 
Sure§, aus 2:eleznitat sngso, 3. US 
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den ersten Spatensti,ch für eine Mastgrün· 
dung aus. Gerade im hauptstädtischen Netz 
entstanden mit dem Anwachsen des Ver· 
kehrsaufkommens in jenen Jahren beträchtli· 
ehe Probleme. So gab es noch keine Iei· 
stungsfähigen und vor allem geschlossenen 
Umgehungsstrecken. Der Güterverkehr be· 
rührte in großem Maße die in der Innenstadt 
gelegenen Streckenteile und Personenbahn· 
höfe. Das ungünstige Profil zwischen Hra· 
bovka an der Strecke Libel\ h. n.-Praha sti'ed 
und Wilsonovo nädrati (heute Praha hl. n.) 
erforderte das Nachschieben schwerer Rei· 
sezüge. Die Elektrifizierung sollte die Strek· 
kendurchlaßfähigkeit erhöhen, die Kosten 
senken und die Umweltbelastung in der ln· 

nenstadt mildern. Wie auch in Deutschland 
beteiligten sich mehrere große Elektrounter· 
nehmen an der Installation der Fahrleitungs· 
anlage und der Lieferung von Elloks. 
Gespeist wurde die Fahrleitung. aus dem 
Gleichrichter· bzw. Umformwerk Ki'enovka 
in der Nähe des Abzweiges Hrabovka. Zum 
Einsatz gelangten zwei Gruppen rotierender 
Umformer (2 x 1 000 kW und 2 x 500 kW). 
An Sfelle der konzipierten d(itten Gruppe in­
stallierten die CSD später Quecksilberdampf. 
gleichrichter mit einer Leistung von 
4270kW. 
Nachdem am 23. April 1928 der elektrische 
Rangierbetrieb auf dem Bahnhof W ilsonovo 
nadrazi aufgenommen worden war, folgte 
am 15. Mai 1928 die Betriebsaufnahme im ge· 
samten Netz (Abb. 1). 
Alte Fotos aus den 20er Jahren belegen, daß 
Smichov Traktionswechselbahnhof für Reise· 
züge der Strecke Wilsonovo nadrazi-Be· 
roun-Pizel\ war. Demzufolge wurden zumin· 
dest Personenzüge auf dem 4 km langen Ab· 
schnitt Smichov- Wilsonovo nadrazi mit EI· 
Ioks befördert (vorwiegend E 467.0). Wäh· 
rend der faschistischen Okkupation stand die 
Fahrleitung zwar unter Spannung, der elek· 
trisehe Betrieb beschränkte sich jedoch auf 
Rangieraufgaben. 
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1948 ging's weiter 
Da noch während des sogenannten Protekto· 
rats, also in den letzten Kriegsjahren, von 
BBC, AEG und Siemens Projekte zur Elektrifi· 
zierung der Steilrampe zwischen Spi~ska 
Nova Ves und Zi lina vorlagen, konnten die 
tso darauf zurückgreifen und bereits 1948 
parallel zum Bau des zweiten Gleises der 
w ichtigen Magistrale Praha-Ko~ice-Cierna 
nad Tisou deren Elektrifizierung in Angriff 
nehmen. So wurde am 12. )uni 1949 auf dem 
Gelände des Bahnhofs Varin die Grube für 
die erste Mastgründung ausgehoben. Schon 
am 29. August 1953 konnte die E 499.001 Pro· 
befahrten zwischen Zil ina und Vrutky absol· 
vieren. Weil aber die Fahrleitung in den 
Bahnhöfen noch nicht vollendet war, fiel es 
einer Dampflok zu, ihre künftige Konkurren· 
tin auf die freie Strecke zu schieben. Ab 
28. Juni 1955 besorgten Maschinen der Bau· 
reihe E 499.0 das Nachschieben von Zügen 
zwischen Kral'ova Lehota und Poprad. 
Als dann der' Fahrdraht den Prager Raum er· 
reichte, konnte auf die Elloks für 1,5 kV noch 
nicht verzichtet werden. Die vorhandenen 
Anlagen auf der Strecke Praha-Ko~ice muß· 
ten der künftigen Betriebsspannung =3 kV 
angepaßt werden. Zunächst wurde im Pra· 
ger Netz die Polarität gewechselt und damit 
der Minuspol als Rückleitung (Gieisanlage) 
verwendet. Entsprechend dem Baufortschritt 
bei der Elektrifizierung weiterer Streckenab· 
schnitte des Prager Knotens wurden unter· 
schiedlich spannungslose Trennstellen zwi· 
sehen den mit den zwei Betriebsspannungen 
versorgten Fahrleitungsanlagen eingerichtet. 
4 

Die Elloks der Baureihe E 499.0 mußten da· 
her im Stadtgebiet nur mit der halben Be· 
triebsspannung auskommen, was aber als 
Übergangslösung und in Anbetracht der oh· 
nehin kurzen Streckentel le realisierbar war. 
Ab 15. Mai 1962 konnte dann das gesamte 
Prager Netz mit 3-kV-Fahrstrom versorgt 
werden. Die alten Lokomotiven wurden, SO· 

weit sie nicht noch auf den elektrisch betrie· 
benen Nebenbahnen zu,m Einsatz kamen, 
ausgemustert und alsbald verschrottet. Le· 
diglich die E 225.0 blieb im Bw Vr~ovice be· 
heimatet und wurde für die erforderlichen 
Rangierbewegungen aus einem Umformer 
gespeist. Benötigte der Schnellzug R 38 für 
die Verbindung Praha-Ko~ice in der Dampf· 
ära 14 Stunden 39 Minuten, so wies der jah· 
resfahrplan für einen vergleichbaren Zug 
1968/69 eine Fahrzeit von nur 9 Stunden und 
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3 Wechselstromlokomotiven der ersten beiden 
Generationen. Rechts dieSKODAgehörende 
S 479101, links dieS 499.0063, deren GFP·führer· 
stand zum Spitznamen Laminatka füho1e. Werkfoto: 
SKODA 

4 Ebenfalls eine Wechselstromlokomotive ist die 
s 489.0 

5 

47 Minuten aus. Anfang der 60er Jahre 
wurde die Strecke Plzei\-Hora<'!'ovice mit 
-L 25 kV 50 Hz elektrifiziert. Die ersten Loko· 
motiven, noch als Baureihe E 479.0 bezeich· 
net, konnten somit direkt aus den SKODA· 
Werken unter den Fahrdraht rollen. Seit die· 
ser Zeit verfügt der SKODA-Nationalkonzern 
gewissermaßen über ein Erprobungslabor 

·vor der Haustür. Natürlich werden Behar· 
rungsfahrten und andere obligate Versuchs· 
fahrten auf dem Versuchsring in Velim 
durchgeführt. Er besitzt ein auf beide Fahr· 
Stromsysteme umschaltbares Unterwerk, das 
außerdem noch eine kontinuierliche Span­
nungsregelung ermöglicht. 
Mit der feierlichen Inbetriebnahme des elek· 
trisehen Zugverkehrs zwischen Kutna Hora 
und Jihlava am 2. Juni 1966 mußte in Kutna 
Hor<~ erstmalig eine Systemtrennsteile einge· 

5 jahrelang bildete die Bobina das Rückrat des 
elektrischen Betriebes bei den Cso. Hier die 
499.014 auf der Strecke ~ilina-Ko§ice, Werkfoto: 
SKODA 

Fotos: Sammlung Verfasser, Zeichnungen: Verfasser 

richtet werden. Etwa über Bahnsteigmitte be· 
findet sich ein isolierter Fahrleitungsab· 
schnitt. Bei Einfahrt in den Bahnhof wird der 
Bügel abgelegt. Eine Diesellok schleppt dann 
die Ellok wieder in den Bereich der anderen 
Fahrleitungsspannung. Die meisten der 
Schnellzüge zwischen Praha und Bratislava 
werden seit Mitte der 70er Jahre von Loko· 
motiven der Baureihe ES 499.0 gefördert. 
Diese Zweisystemlok (3 kV /-L 25 kV 50 Hz) ist 
mit einer Automatik ausgestattet, die lrrtü· 
mer bei der Wahl der Betriebsart durch den 
Lokführer ausschließt. Wer die Prozedur des 
Lokwechsel beobachten möchte, muß die 
Saisonschnellzüge (z. B . .. SAXONIA") benut· 
zen. Die Expreßzüge fahren in Kutna Hora 
durch. Ein Musterbeispiel für die Elektrifizie· 
rung unter geographisch extrem schwieri· 
gen Bedingungen ist die 1967/68 umgestellte 


