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Sonder-Ausgabe 2/2006

Eleganz u.4 Fortschritt
im Zeichen der S0CF

Im April 1952 stellte die DB ihre ersten neuen Strom-
linientriebwagen in Dienst, fur die spéater der Spitz-
name ,Eierkdpfe” aufkam — etwas respektlos, denn
das elegante Design der neuen Fahrzeugfamilie galt
seinerzeit als Synonym fur Fortschritt auf Schienen.
Die neueste Sonderausgabe des Eisenbahn-Journals
befasst sich nicht nur mit den VT 08.5 fur den hoch-
wertigen Fernverkehr und den gemischtklassigen
; Schwesterfahrzeugen VT 12.5 fir den Bezirks- und
E“ : T g  Stadteschnellverkehr. Die DB beschaffte zudem
“ Elektrotriebziige im ,Eierkopf‘-Outfit (Baureihen
ET 30 und ET 56) sowie die als ,Limburger Zigar-
ren“ bekannten Akku-Triebwagen der Baureihe
ETA 176. Dem Komponenten-Versuchstrager
VT 92 501 und den VT 08.8 der US-Army sind
eigene Kapitel gewidmet. Eine Fahrzeugstatistik
rundet das Heft ab. Wie immer groBartig illustriert

mit vielen bislang unverdéffentlichten Aufnahmen
sowie zahlreichen Zeichnungen.

92 Seiten im DIN-A4-Format, ca. 130 Abbil-
dungen, Klammerheftung
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Seit der ersten Auflage des MIBA-Re-
ports ,Elektrische Fahrleitungen*
sind 20 Jahre vergangen. In dieser Zeit
hat es auf dem Gebiet des Fahrlei-
tungsbaus gewaltige Fortschritte gege-
ben. Durch die Wiedervereinigung der
Netze von DB und DR ist zusammenge-
wachsen, was gleiche Wurzeln hatte. So
konnen heute Triebfahrzeuge beider
ehemaligen Bahnverwaltungen in ganz
Deutschland angetroffen werden.
Neubaustrecken sind entstanden, die
mit einer Hochstgeschwindigkeit von
300 km/h und mehr befahren werden
und Fahrleitungen erfordern, die den
enormen Leistungsiibertragungen ge-
wachsen sein miissen.

Diese Entwicklung war nicht zuletzt
deswegen moglich, weil Neuelektrifi-
zierungen bei DB und DR auf den glei-
chen Grundlagen fortgesetzt worden
waren und man gottlob das immer wie-
der in Frage gestellte Stromsystem bei-
behalten hat. Und nicht zuletzt stellt
der elektrische Betrieb heute die Nor-
malform des Eisenbahnbetriebes dar.
Diesen Entwicklungen soll mit dieser
vollig neu erarbeiteten Broschiire
Rechnung getragen werden.

Auf dem Modellsektor hat sich glei-
chermaflen viel getan. Das neuent-
wickelte Oberleitungssystem der Fa.
Viessmann stellt hinsichtlich der zu-
grunde liegenden Systematik auch in
technischer Sicht eine echte Alter-
native zum bewéahrten Sommerfeldt-
System dar. Nicht zuletzt angeregt
durch den Wettbewerb, wurden Ange-
bot und Vielfalt der Bauteile deutlich
grofer. Gleichzeitig hat es in Bezug auf
die MaBstdblichkeit und korrekte opti-
sche Wiedergabe des Vorbildes deutli-
che Fortschritte gegeben, sodass mit
den heute katalogmifig angebotenen
Bauteilen alle wesentlichen Vorbild-
situationen korrekt nachgebildet wer-
den konnen.

Dass wir uns bei der Darstellung der
Beispiele im Modellbau auf diese bei-
den Hersteller beschrdnkt haben, liegt
auch daran, dass deren Sortimente in
sich sehr vollstindig und jederzeit
iiberall verfiighar sind. Auch hier soll
unsere Broschiire ansetzen. Konse-
quent nach Epochen und damit techni-
scher Entwicklung strukturiert, enthélt
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sie die wichtigsten Grundlagen des
Fahrleitungsbaus seit dem Beginn der
Standardisierung in {iibersichtlicher
Form und ihre Umsetzung ins Modell
an ausgewdhlten Beispielen.

Leider war es auf den zur Verfiigung
stehenden Seiten dieser Broschiire
nicht moglich, alle Baugrundsétze des
Vorbildes aufzuzeigen. Wir haben uns
daher bewusst auf die wichtigsten
Grundlagen beschriankt, zumal wegen
der Feinheit der Fahrleitungen nicht
alles ins Modell umgesetzt werden
kann. Das gilt erst recht fiir die zahl-
reichen Sonderfille, die auch beim
Vorbild das ganze Kénnen der Planer
verlangen und das gleichermafien
beim Modell an den Tag gelegt werden
muss. Denn bei den modellbahniib-
lichen Kompromissen in Bezug auf die
Radien und die Stabilitdt der Bauteile
geht es auch bei der Umsetzung der
Oberleitung ins Modell nicht ohne
Kompromisse.

Leistung aus

der Leitung

Wegen der Komplexitidt des Themas
haben wir bewusst nur die Oberlei-
tungssysteme der deutschen Bahnver-
waltungen dargestellt. Gleichermaf3en
beschrédnken sich die Beispiele fiir die
Umsetzung ins Modell nach wie vor auf
die weitverbreitete BaugrofSe HO. Auch
haben wir uns auf die von den Modell-
bahnern am haufigsten zur Grundlage
ihrer Anlage gemachten Epochen II bis
V beschrankt, zumal die erforderlichen
Bauteile auch am Markt erhéltlich sind.
Im Anhang finden sich gesonderte
Kapitel zu Isolatoren, Farbgebung und
Stromabnehmer.

Wir hoffen, dass mithilfe dieser Bro-
schiire die Baugrundsétze des Vorbil-
des auf vielen Anlagen so gut wie mog-
lich ins Modell umgesetzt werden kon-
nen.

Bernd Zollner, Bruno Kaiser
Oberasbach und Koéln im Juli 2007



Bernd Zoéllner, Jahrgang 1947, war schon
lange, bevor er seine erste elektrische Eisen-
bahn bekam, vom Zusammenspiel zwischen
Stromabnehmer und Oberleitung bei Stra-
Benbahnen fasziniert. Folgerichtig stand bei
der Modellbahn der elektrische Betrieb im
Mittelpunkt. Nach ersten Veroffentlichungen
in der MIBA 1968 und 1986 wurde es fiir den
gelernten Maschinenbauingenieur 1987 mit
der Ubernahme der Fahrzeugtests bei Bahn
& Modell richtig Ernst. Seit 1993 ist er mit
dieser Aufgabe fester Bestandteil des MIBA-
Teams. Seine Leidenschaft fiir Elloks ist nicht
nur bei der kritischen Beurteilung der Mo-
delle, sondern auch in den zugehdrigen Vor-
bildbeitragen zu spiiren. Folgerichtig bringt
er hier sein Wissen um Aufbau und Funktion
der Oberleitung ein.

Bruno Kaiser, Jahrgang 1947, ist langjahriger
Mitarbeiter der MIBA. Schon zu Kindertagen
wurde er iiber seinen élteren Bruder mit der
Modelleisenbahn konfrontiert; in Gemein-
schaftsarbeit entstand die erste stationare
Anlage ,MiiKeBa", veroffentlicht im MIBA-
Jahrgang 1972. Diesen ersten journalisti-
schen Gehversuchen iiber Anlagengestal-
tung folgten Beitrage iiber Fahrzeugverbes-
serungen und den Bau von maBstéblichen
Stadthausmodellen. Es entstanden mehrere
Broschiiren iiber Anlagenbau und Land-
schaftsgestaltung, aber auch Spezialthemen
wie Bahnbetriebswerk, Kirmes oder Car
System. Mit der vorliegenden Broschiire
wurde ein weiteres Betatigungsfeld aufge-
griffen, das Bemiihen um vorbildgerechte
Oberleitung im Modell.
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Historische Entwicklung

Der Draht kommt

Die Anfangszeit der Oberleitung war geprdgt von umfassenden
Experimenten. In vielen Richtungen wurden Entwicklungen
getdtigt. Doch teils waren diese Entwiirfe zu komplex, teils als
Stromzufiihrung zu ebener Erde zu geféihrlich. Es dauerte etwa
30 Jahre, bis eine praxistaugliche Fahrleitung entwickelt war.
Ihr Grundprinzip wird bis heute beibehalten.

< ‘ [l ? Fiir erste Versuche auf der Dreiphasen-Drehstrom-
T —— strecke Marienfelde-Zossen bauten sowohl AEG
(oben) wie auch Siemens & Halske Versuchstriebwa-
gen.Am 28.10.1903 fuhr der AEG-Wagen 210,2 km/h.

Die Entdeckung des elektrodynami-
schen Prinzips ermoglichte die Er-
zeugung elektrischer Energie in Kraft-
werken und ihre Ubertragung durch
Starkstromleitungen. Bald wurden
elektrische Motoren nicht nur fiir orts-
feste Anlagen, sondern auch im Ver-
kehrswesen verwendet. Bei schienen-
gebundenen Fahrzeugen fand der elek-
trische Antrieb zuerst bei Straflen-,
Vorort- und Werkshahnen Eingang,
spéater auch bei Fernbahnen.

Die Stromiibertragung erfolgte durch
heute noch iibliche Systeme: Strom-
schiene und Oberleitung. Die Strom-
schiene ist heute bei den klassischen U-
Bahnen und bei den S-Bahn-Netzen
von Berlin und Hamburg Standard.
Stromschienen kénnen neben, in der
Mitte oder neben und in der Mitte der
Gleise verlegt sein. Trotz einfacher
Bauweise auf freier Strecke konnten
sich Stromschienen wegen des kom-
plizierten Aufbaus bei WeichenstraB3en
und ihres schlechten Personenschutzes
nicht allgemein durchsetzen.

Zuerst war die Oberleitung ein ein-
facher, iiber den Gleisen aufgehangter
Fahrdraht. Als Einfach- oder tragseil-
lose Fahrleitung bezeichnet, wird sie
noch heute bei Straenbahnen ange-
wendet. Die Stromiibertragung erfolgt
durch Stromabnehmer auf den
Déachern der Triebfahrzeuge.

Die Entwicklung elektrischer Voll-
bahnen begann in Deutschland um
1900, wobei die damaligen Linder-
bahnverwaltungen eigene Vorstellun-
gen lber die Ausfithrung und die zu
verwendenden Stromsysteme entwi-
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Fahrleitung Bauart
AEG in Form einer
Vielfachaufhdangung
als vertikales
(rechts) und raum-
liches (links) Ketten-

ckelten. Versuche mit Gleich-, Wech-
sel- und Drehstrom wurden gemacht.
Bereits am 28.10.1903 erreichte bei
einer Versuchsfahrt ein Drehstrom-
triebwagen der AEG einen Geschwin-
digkeitsrekord von 210,2 km/h.
Gleichzeitig unternahm die AEG
auch Versuche mit Einphasenwechsel-
strom 25 Hz/6 kV. Dabei wurde bereits

eine Fahrleitung mit Vielfachaufhin-
gung des Fahrdrahts an einem bzw.
zwei Tragseilen (vertikales, rdumliches
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werk auf der Berli-
ner Vorortstrecke
Niederschoneweide-
Spindlersfeld.

Kettenwerk) verwendet. 1904/05 wur-
de von Siemens-Schuckert mit der
Strecke Murnau-Oberammergau die
erste Regelspurstrecke mit Einphasen-
wechselstrom (damals noch mit 5kV
und 16 Hz) mit einer Einfachfahrlei-
tung ausgertustet.

Landerbahnen und Reichsbahn

Das Linderabkommen von 1912
brachte eine Vereinheitlichung der

Stromsysteme auf Einphasenwechsel-
strom 15 kV/16 %/3 Hz und die Nor-
mung wichtiger Bauteile. Fiir den
Bau von Oberleitungen gab es bis
dahin aber kaum Erfahrungen. Die

~~,. Auftrage fiir die Elektrifizierung

- einer Strecke wurden in der
Regel einer oder mehreren

Firmen erteilt, sodass es im Laufe der
Zeit je nach Herstellerfirma und fort-
schreitender technischer Entwicklung
verschiedene Fahrleitungsbauarten
gab, was insbesondere in der Aus-
fiihrung der Stiitzpunkte und der Iso-
lation erkennbar wurde.
Hauptelektrifizierungsgebiete waren
Schlesien, Mitteldeutschland und Siid-
deutschland. Aus den hier gemachten
Erfahrungen ging schlieflich die Ein-
heitsfahrleitung 1928 der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft hervor: Sie
hatte eine Kette aus Tragseil und Fahr-
draht und wurde abgespannt. Auf ihr
fuSten alle Nachkriegsbauarten. Trotz
einer kontinuierlichen Fortentwick-
lung mit immer mehr Elastizitdt hat
sich an diesem Grundprinzip bis heute
nichts gedndert.

Der erste regulére Betrieb mit 16 2/3 Hz wurde ab 1905 auf der Strecke
Murnau-Oberammergau aufgenommen.




Die Regelfahrleitung der Bauart 1928

Die erste Norm

Mitte der Zwanzigerjahre kam die Entwicklung einer Fahrlei-
tung allmdhlich in Gang. Zwar unterlag der Stand der Technik
einem fortwdhrenden Wandel, doch die als sogenannte Bauart
1928 bekanntgewordene Bauausfiihrung ist d i e typische Fahr-
leitung der Epoche Il geworden.
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Das Streckenprofil mit den EinbaumaBen der , Auslegerstiitzpunkte” der Einheitsfahr-
leitung von 1928.

Die in der Anfangszeit durch die ver-
schiedenen Firmenbauarten ent-
standene Vielfalt mit teilweise sehr un-
terschiedlichen Bauausfithrungen er-
schwerte die Instandhaltung. Unter der
Zielsetzung einer einheitlichen Bau-
weise mit einer Standardisierung und
somit Reduzierung von Bauteilen wur-
de in den Jahren 1924 und 1925 erst-
mals eine Vorschrift fiir eine Einheits-
fahrleitung erarbeitet, die 1926 geneh-
migt wurde.

Mit dieser Bauform sollte bis zu einer
Geschwindigkeit von 110 km/h eine
sichere Stromabnahme gewéhrleistet
werden. Diese Vorschrift bezog sich je-
doch zunéchst nur auf die Ausfithrung
des Langskettenwerks, also der eigent-
lichen Fahrleitung. Die Ausfithrung der
Masten und Bahnhofsiiberspannung
sowie der Bauteile wie Isolatoren tiber-
lie man auch weiterhin den Lieferan-
ten, da noch nicht geniigend Erfahrun-
gen iiber die beste Ausfithrung vorla-
gen.

Mit der ,Dienstvorschrift fiir die Aus-
fiihrung und die Festigkeitsberechnung
der Fahrleitungen fiir Wechselstrom-
bahnen mit 15 kV Nennspannung® (giil-
tig ab 15.5.1931) wurden erstmalig
weitergehende verbindliche Festlegun-
gen fiir die Ausfithrung der Oberleitung
getroffen. Sie sollte fiir eine sichere
Stromabnahme bis 120 km/h geeignet
sein. Die Regelfahrdrahthéhe wurde
mit 6250 mm festgelegt, die Bauhdhe
des Lingskettenwerks mit 1400 mm
und der Zickzack mit + 500 mm. Der
Regelmastabstand betrug 75 m und die
Nachspannldnge des Fahrdrahtes max.
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Wahrend die Streckenmasten ausschlieBlich als Einsetzmasten

Mastnummer:

8 = Kilometerzahl; 3 = Ifd.
Mast-Nr. im Kilometer
Masterdung
Schienenverbinder
Gleisverbinder

Ausleger
Querseilanordnung

a = Quertragseil

b = Richtseil

Isolation im Richtseil
Tragseil mit Tragseil-
klemme am Stiitzpunkt
Fahrdraht mit Seitenhalter-
klemme

Hangerseil

Elektrische Verbindung

11
12

13
14
15
16

17
18

Hangerklemme am Tragseil
Hangerklemme am
Fahrdraht
Verankerungspunkt des
Fahrdrahtes
Fahrleitungsstiitzpunkt im
Quertragwerk
Seitenhalter

Bogenabzug
Streckentrenner
Zugehorige Trennung im
Tragseil
Tragseilabspannung
Fahrdrahtspanner
Schalter mit Erdkontakt
Erdungsbiigel
Schalterleitungen
Schaltergestange
Schalterantrieb
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Das typische Streckenbild der Einheitsfahrleitung von 1928 mit
Gittermasten und einfachen Seitenhaltein, an denen der Fahr-
ht direkt befestigt wurde. Die Streckenmasten wurden als
Eingétimasten im Betonfundament vergossen. Foto: Slg. Rampp
N

Die Prinzipskizze zeigt den generellen Aufbau der Fahrleitung Bauart 1928. Beim Langskettenwerk wurde nur der Fahrdraht an beiden
Enden durch Gewichte abgespannt. Den Festpunkt bildete in der Mitte einer Spannlange eine V-formige Verbindung zum Tragseil.
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Spannldnge rund 1500 m

Unten: Bei der Elektrifizierung der Strecke Niirnberg—Saalfeld kam

lenkten Seitenhaltern zum Einsatz.

um 1939 erstmalig planmaBig das Y-Beiseil in Verbindung mit ange-
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Fiir die Aussteifung der Gittermasten sorgte
anfangs noch ein im Zickzack gefaltetes und

vernietetes Flacheisen.

Mastkopf

* x 770 fir £ 72
(%0 " )
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Spater libernahmen diese Funktion im Zick-
zack angeordnete Winkeleisen, die an den

Schenkeln der U-Profile vernietet wurden.

/(ap/dled;e [fir Anbringung emnes
Spesseleitungsausiegers mit 2 Speie-

Ie/ (E25N 768 ).

tzlllmy bemdm a@m

"% fir £72

Streb layf am unferen M e

(Gewdihiter MJWM Ldnge.
m«/aﬂywwme entsprechend)

§ i Strebenanschlull
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In der Nachkriegs-
zeit wurden Y-Beiseil
und angelenkte Sei-
tenhalter auf den
Hauptstrecken auch
an allen alten
Mastentypen unter
Beibehaltung des
Schragauslegers
nachgeriistet. Dazu
gehorten auch die
sogenannten eisen-
sparenden Masten
(Detail im Kreis).
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Haufig wurde aber
gleich auf nachge-
spanntes Tragseil
umgeriistet, was bei
Verwendung der
alten Masten den
Austausch der
Schragausleger
durch Rohrschwenk-
ausleger erforderlich
machte.

AW VA VA VA VA v |

1500 m. Bei dieser Bauweise war vor-
gesehen, das Tragseil fest zu verankern
und den Fahrdraht beidseitig durch
Gewichte oder Hebelspannwerke nach-
zuspannen.

Als Fahrleitungsstreckenmasten ka-
men iberwiegend Gittermaste mit
Schriagauslegern zum Einsatz, die in
der Regel als Einsetzmaste verwendet
wurden, d.h., sie wurden direkt im Be-
tonfundament vergossen. Der Schrig-
ausleger bestand aus zwei am oberen
Ende abgebogenen Winkeleisen 40 x 60
x 7 mm. Standardmé&fBig gab es vier
verschiedene Lingen. Die hiufig sehr
unterschiedliche Einbausituation fiihr-
te in der Praxis jedoch zu einer Vielzahl
von Varianten, die die Montagearbeiten
bei Neuelektrifizierungen sehr er-
schwerten, da die Ausleger fiir jede Ein-
bausituation einzeln angefertigt werden
mussten.

Der Regelabstand der Masten von
Gleismitte bis Mastvorderkante betrug
2700 mm, der Mindestabstand betrug
wie bei Signalen 2200 mm.

Varianten und Umbauten

In dieser Zeit entstanden verschiedene
Mastbauarten, von denen sich viele
noch bis in die heutigen Tage gehalten
haben. Die Gittermasten bestanden in
der Regel aus zwei gegeniiberliegen-
den, 120 mm breiten warmgewalzten
U-Eisen. Sie wurden anfangs durch ein
im Zickzack verlaufendes Flacheisen
(45 x 13 mm bei geraden Strecken und
50 x 15 mm im Gleisbogen) verbunden,
das an der Breitseite der U-Profile ver-
nietet wurde. Daraus entstand eine ei-
sensparende Variante, deren Mast et-
was niedriger baute und bei dem das
dem Gleis zugewandte U-Profil auf die
erforderliche Hohe verlingert und
durch zwei Winkeleisen stabilisiert
wurde. Spédter kamen statt des Zick-
zack-Flacheisens Winkelprofile mit 35
mm Schenkelldinge zum Einsatz, die im
Zickzack angeordnet am Schenkel des
U-Profils vernietet wurden.
Betonmasten sind keinesfalls ein al-
leiniges Charakteristikum moderner
Bauarten. Sie wurden auch schon bei
der Regelbauart 1928 verwendet. Sie
sind noch heute abschnittsweise auf
der 1939 elektrifizierten Strecke von
Nirnberg nach Saalfeld zu finden.
Auch das Y-Beiseil entstand in dieser
Zeit. Nach ersten Versuchen ab 1935
wurde es im Zusammenhang mit dem
festen Tragseil zur Korrektur der
Hohenlage des Fahrdrahtes bei Tem-
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