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Schmalspurig 
durch die Puszta 

Wer die endlose Weite liebt oder im Ur
laub stille Dörfer sucht, wird nicht ent
täuscht, wenn er mit der 760-mm
Schmalspurbahn von Keeskernet nach 
Kiskörös bzw_ nac~ Kiskunmajsa fährt 
Diese von der MAV betriebene Bahn 
besitzt ein Streckennetz von etwa 
100 km Länge. Im Gegensatz zum Per
sonenverkehr beschränkt sich der von 
den beiden Endbahnhöfen Kiskörös und 
Kiskunmajsa (Möglichkeit des Güterum-

2 

4 

intarnational 
schlags zur Regelspurbahn) ausge
hende Güterverkehr nur auf Teilstrek
ken der Bah n. Im Endbahnhof Keeske
rnet befinden sich Lokeinsatzstelle, Wa
genwerkstatt und Personenwagenein
satzstelle. Zum Bestand der Lokeinsalz
stelle gehören neben den Dieselloks un
garischer Bauart (Hersteller Lokomotiv
fabr ik Györ) die betriebsfähige Dampf
lok 490.053. Sie zieht in den Sommer
monaten (etwa jeden zweiten Sonntag) 
auf Bestellung des Reisebüros " Puszta
tourist" einen Traditionszug von 
Keeskernet nach Bugac, dem Touristen 
zentrum des Kiskunsager National
parks. 

1 Abfahrbereit nach Kiskunmajsa steht der Früh
zug 5522 im Schmalspurbahnhof Kecskemet. 

2 Die Einfahrweiche des Bahnhofs Keeskernet ist 
mit zwei Weichenschlössern versehen, die jeweils 
die Weiche in einer Stellung festlegen. 

3 Anschlußgleise und Gebäude der Wagenwerk
statt und lokeinsatzstelle Kiskunmajsa. Hier wird 
gerade das lnspektionsfahrzeug. ein alter umge
bauter Pkw, aus dem Schuppen geholt. 

4 Der Bahnhof Törökfai ist Abzweigstelle für die 
beiden Teilstrecken. Er ist durch Einfahrsignale, die 
über Drahtzugleitungen betätigt werden, gesichert. 

5 Die Fahrt des Zuges 5522 endet im Bahnhof Kis
kunmajsa. Hier muß die Lok für die Rückfahrt um· 
gesetzt werden. 

Text und Fotos (Juli 1985): D. End er, Berlin 
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Rainer Obst, 
Leiter der Abteilung Wirtschaftspolitik 
der Politischen Verwaltung der DR, Berlin 

1 000 elektrifizierte 
Streckenkilometer 
bei der DR seit 1981 

Am 12. April 1986 wurde durch den M inister 
für Verkehrswesen, Genossen Otto Arndt, 
und den 1. Sekretär des Zentralrates der FDJ, 
Genossen Eberhard Aurich, der 66 Kilometer 
lange Streckenabschnitt von Schwaan über 
Bützow nach Bad Kleinen für die Nutzung 
mit elektrischen Lokomotiven freigegeben. 
Damit wurden seit dem X. Parteitag der SED 
im Jahre 1981 1 000 Kilometer Eisenbahn· 
strecke elektrifiziert, und insgesamt sind jetzt 
etwa 2 600 Kilometer des über 14 000 Kilo· 
meter langen Streckennetzes der DR unter 
Fahrdraht. 

Der X. Parteitag hatte dem Verkehrswesen 
die Aufgabe gestellt, bis 1985 700 bis 750 Ki· 
lometer Eisenbahnstrecke beschleunigt zu 
elektrifizieren, um die Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahn weiter zu erhöhen und gleichzei· 
tig den spezifischen Energieverbrauch zu 
senken. Iinde 1985 standen bereits 925 Kilo· 
meter zu Buche. Das unterstreicht, daß vor 
allem die Jugend im Rahmen des Zentralen 
Jugendobjektes .. Elektr ifizierung von Eisen· 
bahnstrecken" alles daran setzte, die von der 
Partei und dem XII. Parlament der FDJ ge· 
stellten Aufgaben zu erfüllen. 
Mit der Übergabe der 1 000 Kilometer haben 
die FDJier ihr gegebenes Wort eingelöst und 
ihre Verpflich tungen in Ehren erfüllt. Diese 
Leistung gründet sich auf die hohe Einsatzbe· 
reitschalt der Bau· und Montagekollektive. 
der Betriebseisenbahner, der Hubschrauber: 
besatzungen, der Projektanten und lnge· 
nieure sowie natürlich auf die konsequente 
und gezielte Nutzung neuester wissenschaft· 
lich·technischer Erkenntnisse in der Arbeit. 

Um 1 000 Kilometer Strecke zu elektrif izie· 
ren, mußten z. B. 33 700 Fundamente ge· 
gründet und ebenso viele Masten errichtet 
werden. 3 500 Kilometer Fahrleitung waren 
zu montieren und neun Umformerwerke mit 
einer Leistung von 390 Megavoltampere zu 
bauen - und das alles nach dem Prinzip 
.Fahren und Bauen", um den Zugverliehr bei 
allen Witterungsbedingungen, wie Kä lte und 
Hitze, Regen, Schnee und Wind, zu gewähr· 
leisten. 
Die Elektrifizie.rung der Strecken war jedoch 
nur die eine Seite der Medaille. Ihre gesell· 
schaftliehe Wirksamkei t erreichte sie durch 
eine bedeutende Erhöhung des Anteils der 
elektrischen Traktion an den Gesamtzugför· 
der leistungen der Eisenbahn . Sie stieg im ge· 
samten. Zeitraum von 20 % auf etwa 35 % und 
soll im Jahre 1986 etwa 41 % erreichen. Das 
erforderte sowohl die betriebstechnologi· 
sehen Voraussetzungen bei der Eisenbahn 
selbst aber auch den Einsatz leistungsfähiger 
Triebfahrzeuge. Hierzu entwickelte das 
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Kombinat VEB Lokemotivbau - Elektrotech· 
nische Werke .. Hans Beimler" Hennigsdorf 
die neue Ellok der Baureihe 243. Von den 241 
Elektrolokomotiven, die das Kombinat· von 
1981 bis 1985 an die DR lieferte, waren 101 
von der neuen Baureihe. Am 31. März 1986 
lösten die Lokemotivbauer ihr Versprechen, 
bis zum XI. Parteitag der SED insgesamt 125 
Lokomotiven der BR 243 auszuliefern, mit 
der 128. Lokomotive ein. 
Die Streckenelektrifizierung ist die bedeu· 
tendste energiewirtschaftliche Rationalisie· 
rungsmaßnahme im Eisenbahnwesen und 
bestimmt nachhaltig dessen technologisches 
und technisches Niveau. Die elektrische 
Traktion bringt unserer Wirtschaft erhebli· 

ehe Vorteile. Die notwendige elektrische 
Energie wird aus einheimischer Rehbraun· 
kohle gewonnen, und der spezifische Ener
gieverbrauch beträgt im Vergleich zur Die· 
seltraktion nur etwa 30 %. ln den Leistungs
kennziffern des Personen- und Güterver· 
kehrs kommen die Vorzüge der E·Traktion 
voll zur Geltung. Die Ellok ist in der Lage, die 
Züge schneller und mit einem Mehr an Ton· 
nage über die Strecken zu transportieren, 
und sie besitzt einen nahezu unbegrenzten 
Aktionsradius. B.ei voller Ausschöpfung der 
technologischen Möglichkeiten können die 
Fahrzeiten der Züge um 5 bis 15 % erhöht 
werden. 

Abgerundet wird diese insgesamt verteil· 
hafte Traktionsart dadurch, daß sie gegen· 
wärtig die umweltf reundlichste ist und nicht 
zuletzt für unsere Eisenbahner gute Arbeits· 
bedingungen bietet. 
Diese ökonomischen Kriter ien bestimmten 
die Auswahl der zu elektrifizierenden Strek
ken, um höchste volkswirtschaftliche Effekte 
zu sichern. Deshalb standen im Mittelpunkt 

• die 'Elektrifizierung von stark belasteten 
Strecken, die dadurch einen weiterer) Lei· 
stungsanstieg zulassen und die Effekiivität 
der eingesetzten Mittel erhöhen 
• die Elektrifizierung der Süd·Nord·Magi· 
stralen bei gleichzeitigem Anschluß der 
Hauptstadt der DDR, Berlin, und der Seehä· 
fen der Republik an das elektrifizierte Strek
kennetz 
• die Real isierung der Verpfl ichtungen aus 
den RGW-Beschlüssen 
• die sinnvolle und technologisch erforderli · 
ehe Ergänzung des bereits bestehenden 
elektrifizierten Streckennetzes unter Beach
tung der Möglichkeiten eines elektrisch be· 
triebenen Umleitungsverkehrs ' 

Otto Arndt, Minister für Verkehrswesen. und Eber· 
hard Aurich, Erster Sekretär des Zentralrates der 
FDJ, gaben am 12. April 1986 die Strecke 
Schwaan - 8ad Kleinen für den ersten mit einer EI· 
Iok bespannten Zug frei. 
Foto: M. Manns. Serlin 

• die effektive Nutzung bereits vorhandener 
Bahnenergieversorgung san lagen. 
Im Ergebnis dieser zielgerichteten Strategie 
sind heute die Hauptstadt der DDR. Berlin, 
und weitere acht Bezirksstädte an das elektri· 
sehe Streckennetz angeschlossen. Von Am
stadt oder Zwickau bis Warnemünde, von 
Stendal bis Bad Schandau können heute 
elektrische Züge verkehren . Der Berliner Au· 
ßenring mit den wichtigen Rangierbahnhö
fen Seddin, Wustermark, Berl in-Wuhlheide 
und Berl in·Pankow sowie die Fernbahnhöfe 
Flughafen Berlin·Schönefeld, Berl in·Schöne· 
weide und Berlin-Lichtenberg sind unter 
dem Fahrdraht. Mit dem Anschluß des See
hafens Rostock können wichtige Transporte 
auf der volkswirtschaftl ich bedeutenden 
Nord ·Süd·Relation effektiver bewältigt wer
den. 
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ln den zurückl iegenden fünf Jahren wurde 
das Tempo der Streckenelektrifizierung na
hezu vervierfacht Damit wurden an die poli· 
tische Führungs- und staatliche Leitungstätig· 
keit völlig neue Maßstäbe gesetzt. die vor al
lem ideologisch aber auch materiell bewäl
tigt werden mußten. 
Wichtige leistungsstarke Kapazitäten wurden 
entwickelt, getragen vor allem dadurch, daß 
die Elektrifizierung von Eisenbahnstrecken 
seit 1981 als Zentrales Jugendobjekt realisiert 
wird. Das betrifft z. 8. den VEB Starkstrom-, 
Fahr- und Freileitungsanlagenbau, wo ganze 
Kollektive aus der Kohle zur Elektrifizierung 
umgesetzt wurden. Der VEB Energiebau Ra
debeul profilierte große Kollektive des Frei
leitungsbaus für die Fahrleitungsmontage. 
Ebenso im Elektrifizierungs- und Ingenieur· 
baubetrieb sowie im Entwurfs- und Vermes
sungsbüro der DR wurden neue Kollektive 
zur Bewältigung der rasch wachsenden Auf
gaben gebi ldet. Insgesamt haben die Projek· 
tierungs-, Bau- und Montagekollektive ihre 
Leistungen in den letzten 5 Jahren bis auf 
300% gesteigert. 

Heute sind fast 1 600 Jugendliche in über go 
Brigaden im Einsatz. Werktätige aus 15 Be
trieben und Dienststellen der Eisenbahn so· 
wie fast 80 Betrieben vieler Zweige der 
Volkswirtschaft sind darin beteiligt. Sie über
nehmen mehr als 60% Leistungsanteil an der 
Streckenelektrifizierung. 
Gemeinsam mit erfahrenen älteren Werktäti · 
gen vollbringen sie höchste Leistungen und 
suchen immer wieder nach neuen, ökonomi
schen Lösungen und Ergebnissen. 
Zu einer bedeutenden Führungsauf_gabe ge
staltete sich die Senkung <les Avfwandes je 
Kilometer elektrifizierter Strecke. Er konnte 
im vergangeneo Fünfjahrplanzeitraum von 
2,0 Mill. Mark auf 1,7 Mil l. Mark, d. h. um 
ca. 15 %, reduziert werden. Dazu haben vor 
allem wissenschaftlich-technische Leistun
ger. t:e:igetrzgel"'. 
E11"' se·•pie' dafür· Clas Setzer der Maste 
d~.orcl· H-.h•r)o.n:uber. D•e Montage mit Hi!fe 
vof"\ IN l t: '; "'- G-Maschmen beschleunigte 
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die Arbeit der Kollektive wesentlich. Für das 
Setzen eines Mastes werden ohne Unterbre· 
chvng des Zugverkehrs auf diese Weise im 
Durchschnitt nur noch 6 Minuten benötigt. 
INTERFLUG-Piloten setzten allein 1g95 rund 
5 000 Fahrleitungsmaste. 
Tempogewinn brachte auch die Rammpfahl· 
gründung. Überall dort, wo eine entspre
chende Bodenbeschaffenheit gegeben ist, 
werden verstärkt Rammfundamente einge
bracht. Stahlrammpfähle sind recht kostspie
lig. Ein Neuererkollektiv der Reichsbahnbau
direktion fand, angespornt durch eine ent· 
sprechende Avfgabe des Planes Wissen
schaft und Technik, eine bessere Lösung: Be· 
tonrammpfähle. Stahl wird in erheblichen 
Mengen eingespart, da heute weit mehr als 
die Hälfte der eingesetzten Rammpfähle aus 
Beton sind. 
Hervorragende Entwicklungsergebnisse 
brachten auch die optimale Dimensionierung 
der Bahnstromanlagen, die Anwendung der 
Einfachfahrleitung sowie die Einführung 
neuer technologischer Grundsätze wie Bau
zeitnormative, Sperrpausennormative und 
Mustertechnologien. 
Auf der Grvndlage der Beschlüsse des 
XI. Parteitages der SED wird die Strecken
elektrifizierung im urwerminderten Tempo 
fortgesetzt. Im Zeitraum 1986/90 werden 
weitere 1 500 Kilometer elektrifiziert und der 
Anteil der elektrischen Traktion auf etwa 
60% erhöht. 
Das Programm beinhaltet bekanntlich die 
Elektrifizierung der Strecken des Cottbuser 
Kohlereviers, den Anschluß der Seehäfen 
Wismar, Stralsund, Saßnitz sowie des neu 
errichteten Fährhafens Mvkran, die·Erweite· 
rung des elektrifizierten Netzes im Berliner 
Raum sowie den Anschluß der Grenzbahn
höfe Frankfurt (Oder) und Bad Schandav. 
Zur Nutzung des elektrifizierten Netzes wer· 
den für die Deutsche Reichsbahn durch die 
Industrie weitere 500 Elloks gebaut 
Um d1e Bahnstromversorgung z;.. stab1lisie 
ren. wird mit der Einfuhruns e'r.er neyen Ge 
neraticn, rrikrorechf'ergcsteuer.e- i.:f""':o• 
merwe1 ke begonnen. 

Am 29. August 1986 auf dem Alex· 

Solidaritätsaktion des V erbe-.. tac..:: 
der journaliste11 

,:..t.:c'1 1Sufi s1nr.1 Wl' dabei! Unsere Redak 
• < .-. $• \ '::> d·e :-led;tktionen der .. Fahrt 
r , • -d, ·e:"l Zt:lttschriften. die 
Lc.ktor:. t!' ~· ,1~( 1.., • 'Jtrt~.e::~aotet:ung 

dt!S :r<!'":::" s. •=~ Ver!a9 fur Verkehrs 
w('sen \< ·u-:~ -·1•: e nem Sencerstand 
aul ce · B.., •. :1er Alexanderolatz vertre 
~!'!'' ~em 1;-..... •m v~rga,.,gene~ Ja'lr bieten 
w•r '' ~ Poster, E;>enbahnfotos, Literatur, 
Souvcntrs und Modelle an. 
Ä;JCh SiE; sond herzlich aufgefordert, sich 
an dieser Solidaritätsaktion des Verban
des der Journalisten oer DDR zu beteili· 
gent Bitte senden Soe 'Ihre Spenden bis 

zum 18. August 1986 an unsere Redak 
t•on 
61s jetzt ~'ilbei< ~·eh ~c;hon mehre<e A: 
bt-ltSycmc.rs~ 1 cit.:n, ·.v.e d:e AG 3:.:2 
Mar•enber~;. , t AG 1,110 Dresder. doe 
AG 1111 • Ve·kt>hrsgeschrcl>te • t;nd d-t: 
AG 1/13 .We•rbergsweg· 'etztere al$ 
Alex Stammbesa2ung bere1t e•i(;art. 
Kleinserien-Modelle. Literatur. Souvenirs 
u. a. zur Verfügung zu stellen. 
Wir sind gespannt auf Ihre Meldungen. 
B1tte unterstutzen Sie auch 1986 unsere 
Solldarltiltsaktlon. 
Ihre Redaktion .me" 

Herzliche 
Glückwünsche 
zum 65. 

Am 22. Mai 1986_beging der Präsident 
des Deutschen Modelleisenbahn-Ver
bandes der DDR, Dr. jur. Ehrhard 
Thiele, seinen 65. Geburtstag. Aus 
diesem Anlaß übermittelte ihm das 
Präsidium auch im Namen aller Mit· 
gliederdie herzlichsten Glückwün
sche. 
Dr. Thiele leistete schon in der Vorbe
reitungsphase zur Verbandsgründung 
eine konstruktive Arbeit und gab auch 
aufgrundseiner beruflichen Kennt
nisse und Erfahrungen bei der Erar
beitung der Grundsätze unserer Ver
bandsarbeitwertvolle Anregungen. 
Seit der Gründung des DMV im Jahr 
1962 ist Dr. Thiele Mitglied des Präsi
diums, war bis zum Jahr 1967 als Vize
präsident und ist seitdem als Präsident 
tätig. ln dieser Funktion hat er die Ge
schicke unseres Verbandes mit Um
sicht und Sachkenntnis geleitet. 
Dr. Thiele hat einen großen Anteil 
daran, daß unser Verband aus einer 
losen Vereinigung Gleichgesinnter zu 
einer gesellschaftlichen Organisation 
im kulturpoliuschen Leben unserer 
Republik wurde 
Durch seine rvn1ge :.mc sact;uche Art 
hat u es immer verstarden <:uch 
Schwien!;stes tatkraft.g arzvr>acken 
und zu löser. Dadurch Pfw;;rl; er sich 
nicht r.vr in unserem Verband. oc:-r:
dem at.cl: im intemc:t.cnPfef'l Fallmer 
Acn~unf; u c... 1-.rrst:i.el .. 
in cier C-:-ieg:~:~rtenvcr!'.1m!T !t:nf des 
MI -ROP vel/nt: er cer. GM\ und 
v .. t..r--~e;!utor· '~. ~ i' :~~ ·er. r.--.ttg 
\'e! .,., t;> - i<Jt" z,,m An;f(1 cd des 
Le•tercer Aussct:usse• vr.":: :ges z.;m 
VIzepräsidenten des :.;.cr;or ge
Nähit. Für seine hervcrr;:,r;endu Le' 
stunoen wurde Dr Th.e.e mrt zahlre1 
chen st,1atlichcn und gesef!sr;Ja'tli 
eher. A!.!Sleirhnurnen geehr• 
1/Vir wür:sci"t. · derr ju/Jilr.~ w,; ·!e.-hir. 
t:c..h; v1el Gesundheit. Fread~ ..,r.d 

Schaffenskraft und eme wet•ee 
f•vchtbrirgeroe Arbe• I fur unseren 
Vemar.d und den !tAOROP 
W•r gratulieren •hn au.''Jerc.'em recht 
herziicr zu semer Auszeichnung an
läßlich des 1. Mai 1986 mit dem Orden 
• Banner der Arbeit" Stufe II. 

Deutscher Modellelsenbahn-Verband 
der DDR 
Präsidium 
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Gottfried Köhler, Berlin 

Schienenfahrzeuge auf 
der Frühjahrsmesse 1986 

Ausstellungsort von rollendem Eisen
bahnmaterial und von Schienenfahr· 
Zeugausrüstungen war auf der diesjähri· 
gen Leipziger Frühjahrsmesse traditio· 
nell wiederum die Freifläche im Südteil 
des Technischen Messegeländes. Das 
Ausstellungsprofil selbst wurde maß
geblich durch die Exposition des Schie· 
nenfahrzeugbaus der DDR geprägt. Der 
VEB Kombinat Schienenfahrzeugbau 
und das Kombinat VEB Lokomotivbau-

aktuell 

Eiektrotechnische Werke ,.Hans Beim- 2 
ler" Hennigsdorf offerierten Fahrzeuge 
unterschiedlicher Ausführungen und 
Leistungsstärke für einen wirtschaftli· 
chen schienengebundenen Transport. 
Letztgenanntes Kombinat hat in den zu· 
rückliegenden Jahrzehnten für Kunden 
in 16 Ländern auf vier Kontinenten na
hezu 12 000 Fahrzeuge hergestellt und 
ausgeliefert. Die Leistungen der Wag
gonbauindustrie der DDR liegen mit 
den über 120 000 erzeugten hochwerti· 
gen Fahrzeugen im Weltmaßstab gese
hen weit vorn, denn mehr als 100 000 
wurden davon exportiert. Wichtigste 
Käufer waren die Bahnverwaltungen 
der RGW-Länder, vor allem die Sowjeti · 
sehen Eisenbahnen. Zahlreiche Liefe
rungen gingen auch in das nichtsoziali· 
stische Wirtschaftsgebiet und in Ent· 
wicklungsländer. 
Zu den Exportverpflichtungen in die· 
sem Jahr gehören unter anderem 1130 
Reisezugwagen und 1415 Kühlfahr· 
zeuge. Durch die Transportverlagerung 
auf die Eisenbahn leitet sich beim Gü· 
terverkehr die Forderung nach größe· 3 
rem Transportraum, nach Spezialgüter
wagen und nach neuen Be- und Entlade· 
technologien ab. Den Reisezugwagen 
bau kennzeichnen Fahrzeuge mit einem 
hohen Sitzplatzangebot bei optimalen 
Komfortbedingungen. Hier vollzieht 
sich durch die Anwendung neuer Werk· 
stotfe und den erweiterten Einsatz elek· 
Ironischer und mikroelektronischer 
Bauteile ein wichtiger Schritt zum ver
stärkten Leichtbau, zu einfacherer Un
terhaltung und zum energieökonomi· 
sehen Einsatz. 
Bei den auf diesen Seiten im Bild vorge
stellten Exponaten handelt es sich um 
eine Auswahl, wobei solche hervorra
genden Frzeugnis,se wie die elektrische 
l.ol motrv<.>n Baureine L43 aus HennifJ•· 
dor, ,,,., ,,l'ldicli.··,zenhC1hn.:;r" l:>ernrr~ 

~. -:;~~,rre::c:>, ''~ b2i<ann: vorcuS{)c~n•z• 
v,·~rdr:~ •. 
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1 Weiterentwickelte Industrielokomotive EI 21 für 
die UdSSR. Hersteller KlEW Hennigsdorf. Mit ihrer 
Anfahrzugkraft von 471 kN und einer Eigenmasse 
von 160 t gehön s1e zu den leistungsstarken und 
schweren Maschinen. Neuentwicklungen sind u. a. 
der Thyristorregler für die Steuerstromversorgung 
und die Batterieladung sowie ein verbesserter Sei· 
tenstromabnehmer m1t go· Auslenkung. 
Die lokomotove hat bei einer Stundenleistung von 
2 100 kW eine Zugkraft von 242 kN; die Dauerlei · 
stung beträgt 1 740 kW. Vmax 65 km/h. 

2 Weitsirecken-Personenwagen aus den VEB 
Waggonbau Ammendorf und Görlitz filr die Sowje· 
tischenElsenbahnen (S~D). Aus dem umfangrei· 
chen Erzeugnisprogramm waren zwei klimatis1er1e 
Fahrzeuge mot komb1noerter Heizung (Kohle. elek· 
trisch) mit 2·Piatz· und 4-Piatz-Abteilen ausgestellt. 
Brandschutzwände und eine Brandwarnanlage 
kennzeichnen den höheren Gebrauchswert. 
Länge uber Kupplungsachse 24 540 mm, Drehzap· 
fenabstand 17 000 mm, 9 Fahrgastabteile, Eigen· 
masse 56 t, Vmax 160 km/h. 

3 Fünfwagen·Kühlzug ZB 5·651 des VEB Waggon· 
bau Dessau für die Sowjetischen Eisenbahnen 
(S~D). Ausgestellt waren der Dieselelektroaggrega· 
tewagen (vorn). der sich in Maschinenabteil. 
Schaltzentrale und die Mannschahsabteile glieden. 
sowie ein Kühlwagen mit einem Ladevolumen von 
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400 m). Über eine elektronische Regelung können 
sechs verschiedene Laderaumtemperaturen einge· 
stellt werden (zwischen -20 •c und + 14 •c). Neu· 
entwickelt ist das luftle1tsystem, das eine gleichmä· 
ßige Verteilung der Temperatur in den Laderäumen 
garantiert. 
Länge des Zugverbands 106,4 m, Lademasse 192 t. 
Vmax 120 km/h. 

4 Vierachsiger Schwerkaft -Selbstentladewagen, 
Aussteller BN Construction Belgien. Eigentümer 
Deutsche Reichsbahn. Für den Getreidetransport 
ist der Tadgs-y-Wagen vorrangig geeignet. LüP 
19 040 mm, Laderaum 82,5 m'. Drehzapfenabstand 
1400 mm, Eigenmasse 26,5 t. Nummernbereich 
bei der DDR 582 .. .. Vmax 100 km/h. 

5 Zweiachsiger Ganzstahlwagen m1t se1thchen 
Schoebewänden, Aussteller Transfesa Spanien. Ei· 
gentilmer Spanische Eisenbahn RENFE. ln Leocht· 
bauweise ausgefühn. ist doeser großraumige Mehr· 
zweckwagen Hbis vor allem geeignet fOr den 
Transport von nasse· oder druckempfindlichen Gü· 
tern sowie für den Paletten· und Kleinbehälterver· 
kehr. LüP 15 500 mm, Achsstand 9 000 mm, Lade· 
fläche 41 m'. Eigenmasse 15.1 t Vmax 100 km/h. 

6 Zweiachsiger Eiskühlwagen lbbehs, Aussteller 
VEB Waggonbau Dessau, Eigentümer Rumänische 
Staatsbahn (CFR). Gekühlt wird mittels Wassere1s 

(6 m') oder Trockeneis (2,4 m'). Die Luftumwälzung 
erfolgt über Windturbinen auf dem Dach. LilP 
14 020 mm, Achsstand BOOO mm. Ladefläche 
27,5 m'. Laderaum 55 m'. Eigenmasse 15,6 t, Vmax 
100 km/h. 

7 Vierachsiger offener Ganzstahlwagen, Ausstel· 
ier CAF Spanien, EigentUrner Deutsche Reichs· 
bahn. Dieser Eas-Wagen mit den je zweiflügligen 
Seitenwandtüren und den Kopfklappen gehört zu 
den Standardausführungen. LüP 14 040 mm. Lade· 
länge 12 800 mm. Ladefläche 35,5 m'. Drehzapfen· 
abstand 9 000 mm, Eigenmasse 22 t. Vmax 
100 km/h. Bei der DR dem Nummerbereich 594 .... 
zugeordnet. 

8 Der EDK 300/5 gehörte zu den Exponaten des 
Kombinats VEB Schwermaschinenbau S.M. Kirow 
Leipzig. Dieser Eisenbahndrehkfan. eone erfolgrei· 
ehe Entwicklung fur den Einsatz unter elektrischen 
Fahrleitungen, ermöglicht komplizierte Arbeiten 
am Gleiskörper, u a. beo Weichen· und Gleismon· 
tagen. Mit dem unter last wipp· und teleskopierba· 
renAuslegerwerden auch Montagearbeiten außer· 
halb des Fahrleitungsbereichs bis zu einer Hub· 
höhe von 12m ermöglicht. Der Ausleger über· 
streicht ein Arbeitsfeld von 6,5 m bis 18m Länge. 
Die maximale Tragfähigkelt des EDK 300/5 (abge· 
stiltzt) beträgt ringsum 50 t. 
Fotos: Verfasser 
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DDR: 
Neue lnterexpreßverbindungen 

Ab Juni 1986 werden folgende 
Züge als lnterexpreß verkehren: 
.. Progreß" zwischen Berlin und 
Prag sowie .Metropol" zwischen 

· Berlin und Budapest über Prag. 
Zwischen Berlin und Prag sind 
Reisezeitverkürzungen bis zu 40 
M inuten erreicht worden . Die 
Vorbereitungsarbeiten zur Elek
trifizierung der Grenzstrecke 
Bad Schandau - D~t i n werden 
planmäßig fortgesetzt. 
me 

Sowjetunion: 
Eisenbahn eine der Haupt
stützen der Volkswirtschaft 

Erstmals wurde in der Weit ein 
Güterzug mit einer Last von 
43 400 Tonnen von den Eisen
bahnern der Direkt ion Zelinnoje 
gefahren. Das geschah unmittel
bar vor dem XXVII. Parteitag der 
KPdSU . 
Hauptziel der sowjetischen Ei
senbahner im zwölften Fünfjahr
plan ist es, den Bedarf der Volks· 
wirtschalt und der Bevölker«Jng 
an Transportleistungen vollstän
dig zu decken. Bei den meisten 
Volumen-, qualitativen und öko
nomischen Kennziffern soll die 
Weltspitze erreicht werden. Des
halb steht im M ittelpunkt aller 
Anstrengungen, im gegenwärti· 
gen Fünfjahrplan das Wachs
tumstempoder Arbeitsprodukti
vität zu verdoppeln. 
Bis 1990 sollen u. a. 370 Bahn
höfe gebaut bzw. rekonstruiert 
werden. 
in diesem Zusammenhang ver 
wies der Eisenbahnminister in 
seinem Diskussionsbeitrag auf 
dem Parteitag der KPdSU darauf, 
daß ja schließlich der Bahnhof 
nicht bloß der Bahnhof, sondern 

Dipl.- lng . Pavel Flajshans, Prag 

Standseilbahn 
zur Petrin-Höhe 
in Prag 

ein großes gesellschaftl iches 
Zentrum sei. 
in Swerdlowsk, Kuibyschew und 
Dnepropetrowsk sollen Unter
grundbahnen in Betrieb genom
men werden. Alle derzeit beste
henden Untergrundbahnen wer
den weiter ausgebaut. ln Alma
Ata, Riga, Omsk, Tscheljabinsk 
und Krasnojarsk wurde mit dem 
Bau von Metros begonnen. 
Auf der Transsibirischen Eisen
bahn, der Kaukasus-Strecke, der 
Krim-Linie, der Kiewer und Bre· 
ster Strecke sollen die Züge 
künftig mit einer Geschwindig
keit von 140 bis 160 Kilometern 
in der Stunde fahren. 
me 

Polen: 
Schnellbahn für 
Sl,sker Industrierevier 

in diesem Ballungsgebiet, in 
dem 14 Städte, darunter sieben 
Großstädte wie Katowice, Chor
zöw, Zabrze und Gliwice, anein· 
anderstoBen und in dem mehr 
als zwei M ill ionen Menschen le
ben, wird in diesem Jahr begon
nen, ein bedeutsames Verkehrs
projekt in Angriff zu nehmen: 
die Sl~jsker Schnellbahn. Die 
Projektierungsarbeiten für die 
erste Etappe sind abgeschlos
sen. Au f 42 Kilometern werden 
bereits 1990 erste S-Bahn -Züge 
fahren. Weitgehend werden vor 
handene Strecken genutzt. Nur 
dort w ird von der bisherigen Li
nienführung abgewichen, wo es 
sich bautechnisch und land
·schaftlich als günstiger erweist. 
Das 70 Ki lometer lange Schnell 
bahnnetz soll über 40 Bahnhöfe 
verfügen. in verkehrsarmen Ta
geszeiten werden die Züge alle 
20 M inuten, sonst alle fünf Minu· 
ten, verkehren . Die Reisege· 
schwindigkeit wird 40 km/h be-

tragen. Die Signale sollen auto
matisch gesteuert und der ge
samte Verkehr durch Computer 
überwacht werden . 
me 

Bulgarien: 
Sofia - Warna 
hochleistungsfähig 

Die Elektrifizierung der 532 Kilo
meter langen Strecke ist im 
März abgeschlossen worden. 
Zugleich erhielt die Strecke 
durchgängig ein zweites Gleis. 
Für Schnell - und Personenzüge 
verkürzt sich die Fahrzeit um an
derthalb bis zwei Stunden. Die 
Linie, die etwa einem Zehntel 
des Eisenbahnnetzes entspricht, 
kann ein Viertel des Transports 
der Bulgarischen Staatsbahnen 
bewältigen. 
Wie kompliziert die Arbeiten wa· 
ren, zeigt die Tatsache. daß über 
150 Brücken. Über· oder Unter
führungen sowie 19 Tunnel ge· 
baut werden mußten . 

China: 
Eisenbahn wächst kräftig 

Bis 1990 will die Volksrepublik 
China 11 000 Kilometer Eisen· 
bahn strecke bauen. Davon sol
len 4 600 Kilometer elektrisch 
und 2 900 Kilometer zweigleisig 
betrieben werden. Wesentlichen 
Zuwachs erhält auch der Loko
motiv· und Wagenpark für den 
Gütertransport und die Perso
nenbeförderung. ln den näch· 
sten fünf Jahren soll das jährl i
che Frachtvolumen im Vergleich 
zu 1g85 um 25 Prozent auf 1,6 
Milliarden Tonnen und die Per· 
sonenbeförderung um 26 Pro-

zentauf 1,4 Milliarden Passa
giere erhöht werden. 
Das Transportvolumen für Au
ßenhandelsgüter soll sich ver
doppeln. Vorgesehen ist u. a. 
der Bau einer Eisenbahnstrecke 
von Uromqi bis zur chinesisch
sowjetischen Grenze. Der Aus
bau und die Modernisierung des 
Streckennetzes erfolgen vorran
gig im Nordosten und in den Kü· 
stenprovinzen. in diesen Gebie· 
ten lebt etwa die Hälfte der Be· 
völkerung Chinas. 
me 

Albanien: 
Eisenbahn im Bau 

Mit dem Bau der 63 Kilometer 
langen Eisenbahnlinie M ilot
Rresheni-Klosi, der ersten des 
Landes, ist in Albanien begon
nen worden. Die nordöstlich der 
Hauptstadt Tirana verlaufende 
Strecke gehört zu den wichtig
sten Objekten des Fünfjahrp la
nes bis 1990. 

. me 

Japan: 
• Seikan-Tunnel bald fertig 

Nach einundzwanzigjähriger 
Bauzeit gehen die Arbeiten am 
53,85 Kilometer langen Tunnel 
zwischen den Inseln Honshu 
und Hokkaido dem Ende ent
gegen. ln dem 11 Meter breiten 
und neun Meter hohen Unter
wasserstollen war vor kurzem 
der erste Schienenstrang mon
tiert worden. Nächstes Jahr soll 
der Tunnel eröffnet werden. 
me 

kehrsbetrieben, beschreibt im folgen
den Beitrag die Prager Standseilbahnen 
und stellt ihre Entwicklungsgeschichte 
dar. 

tigen Sverma -Brücke. H ier bestand A n 
schluß an d ie Prager Pferdestraßen
bah_n. A n der Bergstation existierte eine 
Umsteigemöglich keit zur ersten elekt ri 
schen Straßenbahn von Ki'i zik . 

Zunächst auf die Letnä-Höhe 
Ende des vor igen Jahrhunderts gab es · 
in Prag zwei Standseilbahnen. Die eine 
erschloß die Letnä -Höhe und die an
dere fuhr auf die Peti'in-Höhe. Erstere 
Bahn projektierte d ie Firma Reiter und 
Stepän 1890, und bereits ein Jahr später 

Ohne Wassertanks kein Fahrbetrieb 

Am 15. }uni 1985 eröffnete der Oberbür
germeister von Prag feierlich die rekon
struierte Standseilbahn von Ujezd nach 
Petfin. 

. war die Bahnanlage fertiggestellt Der 
Betrieb wurde am 30. Mai 1891 eröff· 
net. 109 m Strecke lagen in Krümmu n
gen, und 103,5 m befanden sich in der 
Geraden. Bei einer maximalen Steigung 
von 370 %o mußte sie einen Höhenun
terschied von 38,28 m überwinden. Die 
Talstation befand sich in der Nähe des 
M oldauufers, am Brückenkopf der heu· 

ln der Mitte der zweigleisigen Standsei l
bahnstrecke lag eine Zahnstange des 
Abtsehen Systems für Geschwindig
keitssteuerung und Notbremsung. Un
ter den beiden vorhandenen Wagen mit 
je 40 Personen Fassungsvermögen be
fanden sich Wassertanks, die auf dem 
Berg gefüllt wurden. Dadurch war der 
obere Wagen schwerer und zog ta l 
wärts den mit Fahrgästen besetzten un
teren Wagen bergauf. Dort wurde dann 
der Wassertank entleert. Die Fah rt dau
erte knapp zwei Minuten bei einer Ge
schwindigkeit von 1 r:nts. Rund 500 Per-

Dip/. -lng. Pavel Flajshans, Leiter der 
Bauorganisation bei den Prager Ver-
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sonen konnte die Bahn pro Stunde und 
Richtung befördern . 
Der Betriebablauf mit Hilfe des Wasser
übergewichts war aufwendig und somit 
sehr unwirtschaftlich . 1903 wurde die 
Bahn auf elektrischen Betrieb umge
stellt. jeder Wagen erhielt zwei 14-PS
Fahrmotore, gespeist mit 3 x 120 V. 
Nach der Betriebseinstellung der Ki'izik
Straßenbahn und der Umstellung des 
Pferdebahnbetriebes auf elektrischen 
Antrieb sank zusehends die Bedeutung 
der Standseilbahn. Der Betrieb mußte 
dann am 10. November 1916 endgültig 
eingestellt werden. Auf der alten Trasse 
installierte man 1926 Fahrtreppen, die 
aber nach zehnjährigem Betrieb eben 
falls wegen der zu geringen Benutzung 
stillgelegt-und abgebaut wurden . 

Petrin-Höhe wurde auch erschlossen 
Dagegen ist die Geschichte der Stand 
seilbahn zur Petrin-Höhe wesentlich 
abwechslungsreicher. Bereits im Jahre 
1B90 entstand das Projekt, auf dem Pet
i'in-Berg einen Aussichtsturm zu errich 
ten . Angeregt dazu wurde der .. Klub der 
böhmischen Touristen" durch einen Be
such der Pariser Weltausstellung . ln 
diesem Zusammenhang sollte auch eine 
Standseilbahn entstehen. Noch im glei
chen Jahr wurde die .. Genossenschaft 
des Aussichtsturmes auf der Peti'in
Höhe m. b. H." gegründet, die auf
grund eines Vertrags mit der Stadt Prag 
den Bau beider Objekte im Januar 1B91 
begann . Auch hier projektierte die 
Firma Reiter und ~t~pän die Standseil
bahnanlage. Nach der technisch-poli
zeilichen Prüfung wurde der Betrieb am 
25. Juli 1B91 um 15.00 Uhr feierlich er
öffnet. 
ln jener Zeit handelte es sich um die 
längste Standseilbahn in der damaligen 
österreichisch -ungarischen Monarchie. 
Die Länge zwischen Tal- und Bergsta
tion betrug 396,47 m, und die Bahn 
überwand einen Höhenunterschied von 
104,0 m. Die größte Steigung der in Me
terspur angelegten Bahn betrug 295 %o. 
ln der Mitte der mit Zahnstangen ausge
rüsteten Strecke befand sich eine Abt
sehe Ausweichstelle zur Kreuzung der 
beiden Wagen . Der Seilbahnantrieb 
war der gleiche wie auf der Letna
Höhe, also geschah mit Hi lfe von Wasser
behältern . Auf der Strecke verkehr
ten zwei 6 m lange und 2 m breite Wa
gen für je 50 Fahrgäste. Sie waren auf 
einem Zugseil von 30 mm Durchmesser 
und einer Zugfestigkeit von 4B kg/mm2 

aufgehängt. Notbremsung sowie Ge
schwindigkeitssteuerung erfolgten auch 
hier mittels Zahnstange in der Gleis
achse. Die Anfahrgeschwindigkeit be
trug 1 m/s, auf der Strecke dann 2 m/s. 
Die Stundenkapazität von 300 Personen 
in einer Richtu ng hat die tatsächlichen 
Anforderungen weit überschritten, 
denn der höchste tägliche Bedarf be
trug rund 900 Personen. 
Der Wasserantrieb brachte ab 1910 Pro
bleme: Auf der Peti'in-Höhe herrschte 

jetzt WassermangeL Zu Beginn des er 
sten Weltkriegs wurde der Betrieb we
gen Personalmangel eingestellt, später 
wieder aufgenommen, aber 1921 in
folge der Wasserknappheit in ganz Prag 
endgültig eingestellt. 

Nach Stillegung erweitert 
Mehrere Jahre gab es nun Verhandlun
gen und Streitigkeiten über die stillie
gende Standseilbahn. Schließlich über
nahmen die damaligen .. Elektrischen 
Betriebe der Gemeinde PragN die Bahn 
anlage. 
Die Standseilbahnstrecke wurde nun in 
beide Richtungen verlängert; neue End-

NEBOllllK('931 I 
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vember 1931 . Am 5. Juni 1932 wurde 
die. erneuerte und erweiterte Standseil
bahn dem Fahrgastverkehr übergeben. 
Die neue regelspurige Strecke war ein
gleisig, 510,4 m lang und bewältigte ei 
nen Höhenunterschied von 130,45 m. 
Die kleinste Steigung betrug 217 %o, 
und die größte befand sich mit 295 %o 
im oberen StreckenteiL Die Strecke 
wurde gerade geführt, nur im unteren 
Streckenteil hatte sie einen 300-m-G leis
bogen. 
Die Fahrzeugeverfügten über Fahrmotore 
mit 150 kW bei 730 U/min. Die Steue
rung erfolgte _durch Relais und Tacho
graph. Letzterer kontrollierte auch die 

.. 
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1985 
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1 Streckenfuhrung der Slandseolbahn und vereonfac~tes langsprolol 
2 Wagen Nr. 2 der erslen Genera1oon mol Wasseranlrieb om Jahre 1891 

stationen entstanden. An der oberen 
Hälfte der Strecke kam eine Zwischen
station am Gartenrestaurant Nebozizek 
hinzu. Die Verlängerung der Strecke 
hatte eine große verkehrliehe Bedeu· 
tung, da sich die Talstation jetzt näher 
an der Straßenbahn befand. Die neue 
Bergstation lag direkt auf dem Peti'in
GipfeL 
Die Umbauarbeiten begannen im No-

Fahrgeschwindigkeit. Die Geschwindig
keit betrug 4 m/s, in der Abtsehen Wei · 
ehe 3 m/s. Die beiden Wagen waren für 
je 100 Fahrgäste und einen Schaffner 
zugelassen. jedes Fah rzeug hatte fünf 
Abteile, war 12 m lang und 2,4 m breit. 
Die Wagen wurden von der Waggon· 
baufabrik F. Ringhoffer in Prag gelie
fert. Die gesamte Strecke erhielt eine 
Fahrleitung, die für die Beleuchtung, 
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den Luftverdichter, die Batte.rieladung, 
die Telefonverbindung und die Fahrtsi
cherung erforderlich war. Die Stunden
leistung der Standseilbahn betrug 1 200 
Fahrgäste in einer Richtung. Auf der 
Station Nebozizek hielten die Wagen 
auf Wunsch und bei der Bergfahrt nur 
zum Aussteigen. 
Technisch sehr interessant war das 
Bremssystem: neben der üblichen elek
trischen und Handbremse sowie An
triebsradbremse wurde eine Seilbremse 
des Systems Pohlig installiert. jeder Wa
gen hatte sein Bremssei I, das oben auf ei
ner Bremstrommel aufgewickelt und 
verankert wurde. Das Seil verlief dann 
unter dem Wagen durch eine Zangerr-
3 

3 Wagen Nr. 1 der zweiten Genera tion im Jahre 1932 

vorrichtung und weiter in die Talstation, 
wo es nachgespannt wurde. Beim Über
schreiten der maximalen Geschwindig· 
keit, bzw. beim Zugseilbruch hat sich 
automatisch die Zangenvorrichtung auf 
den Wagen ausgelöst, und die Wagen 
wurden auf dem Bremsseil festge
klemmt. Eine weitere mechanische Ein
richtung hat die Bremstrommeln in Be
trieb gesetzt und so die Wagen zum 
Stillstand gebracht. Die Wagen wurden 
also relativ weich gebremst, und das in 
der Wagenlängsachse befindliche 
Bremsseil hat nicht unsymmetrisch den 
Wagenkasten beansprucht. 

V,Vieder stillgelegt 
Uber Jahrzehnte fuhr die Standseilbahn 
sicher und störungsfrei. Am 7. Juni 1965 
mußte plötzlich um 13.30 Uhr die Fahrt 
unterbrochen werden. Nachdem die 
Fahrgäste ausgestiegen waren, wurden · 
die Wagen im Schrittempo zur Endsta
tion gebracht. lnfolge eines Erdrutsches 
begann sich der Petrin-Berg zu bewe
gen, da in das Berginnere riesige Was
sermengen eindrangen. 180 m Strecke 
waren dadurch völlig zerstört worden 
und zwei Drittel der Bahn unbefahrbar. 
Ende der 60er und in den 70er Jahren 
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haben Experten den Petrin -Berg einer 
gründlichen hydrogeologischen Unter
suchung unterzogen und auf der 
Grundlage dieser Ergebnisse ein ausrei
chend dimensioniertes Entwässerungs
system aufgebaut. Nach der Stabilisie
rung des Hanges wurde entschieden, 
die Standseilbahn wieder in Betrieb zu 
nehmen. Von vornherein stand fest, 
daß bei der Erneuerung die ursprüngli
chen Bauten und technologischen Ein 
richtungen möglichst beibehalten wer
den sollten. Es war vorgesehen, die 
Bahn künftig als Bestandteil des öffentl i
chen Personennahverkehrs der Stadt 
und als ein bedeutendes technisches 
Denkmal zu betreiben . 1983 begannen 

die ersten Arbeiten auf der alten 
Strecke, und zwei Jahre später konnte 
der Betrieb wieder eröffnet werden . 

Bahnanlage wurde rekonstruiert 
Beim Wiederaufbau der Strecke wurde 
der Bereich des Erdrutsches über
brückt. Das · Bauwerk befindet sich teil
weise in Niveauebene und ruht auf Mi
kropfählen, die bis zum festen Felsen 
reichen. Vom ehemaligen Bahnkörper 
mußten Bäume und Sträucher entfernt 
und das Ziegelbauwerk durch Beton er
setzt werden. Teilweise wurden die Zie
gelstützmauern nur ausgebessert. Die 
untere in einem Barockhaus befindliche 
Station Üjezd wurde baulich den neuen 
Forderungen angepaßt, ein Buffet er
richtet, Granit- und MarmorbeU~ge ver
legt. Die Bergstation Petrin ist teilweise 
völlig neu aufgebaut worden. Maschi 
nenraum und die Bahnsteige blieben, 
neue Warteräume, Diensträume, Lager 
sowie ein völlig neues Energiezentrum 
kamen hinzu. Von der alten Technolo
gie blieben die eigentliche Antriebsma
schine, die Bremsanlagen in der Berg
station und die Bremsseilspannstation in 
der Talstation . erhalten. Elektronische 
Bauteile machten die alte Relaistechnik 

überflüssig, statt Drahtverbindungen 
gibt es jetzt Funkanlagen, sämtliche 
Motore sind ebenso wie die Installatio
nen den heutigen strengen Standardfor
derungen angepaßt worden. 
Die alten hölzernen Wagenkästen wur
den schon in den 60er Jahren verschrot
tet, nur die Wagenuntertei le blieben er
halten. Auf ihnen entstanden neue zeit
gemäße Aufbauten. Die rekonstruierten 
neuen Wagen wurden als Prototyp im 
Forschungsinstitut für schienengebun
dene Verkehrsmittel konstruiert und 
von der Waggonbaufabrik Studenka ge
liefert. Am 8. Februar 1985 kamen beide 
Wagen auf Tiefladern nach Prag und 
wurden auf den schon fertigen Teil der 

Tabelle: Die reko•struiene Standseilbahn hat 
folgende Grundparameter 

Spurweite 
Streckenlänge (schrlg gemessen) 
Streckenli nge (waagerecht gemessen) 
Höhenunterschied 
Neigung der Strecke 
-minimal 
-maximal 
- durchschniHIIch 
Neigung des Wagenbodens 
Seildurchmesser (Zug- und Bremsseilei 
Anzahl der Streckenseilrollen 
-Zugseil 
- Bremsseil 
Fahrgeschwindigkeit 

im Betrieb 
bei Kontrollfahnen 

Fahrgastplätze Im Wagen ingesamt 
davon Sitze 
Wagen: länge 

Kastenbreite 
Wagenbreite Insgesamt 
Höhe über SO 
Achsabstand 
Raddurchmesser 
Leermasse 
Nutzlast 
Höchstmasse 

1435 mm 
510.4 m 
493,24 m 
130.45 m 

217,7'l6o 
295.7'l6o 
264.5'l6o 
250.0 'l6o 
35,5mm 

94 
110 

4 m/s 
O,Sm/s 

100 
25 

12100 mm 
2 400 mm 
2520 mm 
3 280 mm 
6000 mm 

600 mm 
12 360 kg 
8 080 kg 

20440 kg 

Strecke gesetzt. Die Wagen haben zwei 
Begleiterkabinen und fünf Fahrgastab
teile, je mit 5 Sitz- und 15 Stehplätzen. 
Die auf beiden Seiten des Wagens be
findlichen Fahrgasttüren werden pneu
matisch betätigt. Leuchtstoffröhren und 
Wagenfunk sowie Beheizung der Kabi 
nen vervollständigen die AUflrüstung. 
Heute verbindet die Bahn das Stadtzen
trum mit dem Stadiongelände, den 
Hochschulinternaten sowie mit mehre
ren kleineren Betrieben. Daneben be
f inden sich an der Bergstation auch 
Ausflugsziele wie der Aussichtsturm 
und eine Sternwarte. Der Einh~itstarif 
b'eträgt 1,- K~s. Die Bahn fährt täglich 
von 5.00 bis 24.00 Uhr. Nach wie vor 
wird die modernisierte Gartengaststätte 
durch die Station Nebozizek bedient. 
Die Fahrzeit ohne Zwischenhalte be
trägt 167 s, mit Halt 290 s. Die Stunden
kapazität beträgt 1 300 Fahrgäste in ei
ner Richtung ohne Zwischenhalt und 
etwa 800 Fahrgäste mit Zwischenhalt. 
Im Sommer 1985 beförderte die Stan
dseilbahn bis 26 000 Fahrgäste täglich, 
und am 8. Oktober 1985 konnte der mil
lionste Fahrgast begrüßt werden. 


