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EIN WORT ZUVOR

Alle reden heutzutage von E-Mobilität zur 
Bewältigung der künftigen Verkehrspro-

bleme. Dass die Eisenbahn und öffentliche 
Nahverkehrssysteme schon seit der Epoche II 
auf E-Mobilität setzen, wird dabei nicht er-
wähnt. Basis dieser elektrisch angetriebenen 
Fortbewegung oder des Transportes von Gü-
tern sind Fahrleitungen, die am Fahrweg 
montiert sind und die Antriebe der Fahrzeuge 
mit Energie versorgen. 

Zur Energieversorgung elektrischer Bahnen 
gehören zusätzlich Kraftwerke, Hochspan-
nungsleitungen und Unterwerke, die den 
Strom ans Gleis bringen. Für die Nachbildung 
im Modell werden wohl hauptsächlich nur 
Fahrleitungen in Frage kommen. Unterwerke 
in Gleisnähe könnte man auch nachbauen, 
aber Hochspannungsleitungen und Kraftwer-
ke wohl eher nicht. Deshalb liegt der Schwer-
punkt dieser Broschüre auf den Fahrleitungen 
am Gleis.

Im Sprachgebrauch der Eisenbahner be-
zeichnen Fahrleitungen die spannungsführen-
den Leitungen am Gleis mit all ihren Ausstat-
tungen. Hier unterscheidet man in Oberleitun-
gen, die über dem Fahrzeug angeordnet sind, 
und Stromschienen, die auf den Schwellen 
montiert und vorrangig bei U- und S-Bahnen 
zu finden sind. Hinzugekommen sind in den 
letzten Jahren Deckenstromschienen, die aus 
Aluminiumprofilen bestehen und als Ersatz 
der Oberleitung dienen.

Bei der Deutschen Reichsbahn in der DDR 
oder in der Schweiz bezeichnet man Oberlei-
tungen ebenfalls als Fahrleitungen. Ich halte 
mich hier an die zuerst genannte Einteilung. 

Das Thema Fahrleitungen ist beim Vorbild 
ein sehr komplexes, welches eng mit der Gleis-
lage verbunden ist. Um sicherstellen zu kön-
nen, dass der Stromabnehmer immer eine 
einwandfreie Kontaktmöglichkeit mit dem 
Fahrdraht erfährt, muss dieser gespannt und 
nach konkreten Vorgaben am Gleis verbaut 
sein. Hinzu kommen unterschiedliche Vor-
schriften und Bauweisen bei anderen Bahn-
verwaltungen. Aus diesem Grund ist die Fahr-

leitungskunde ein Thema, welches 
bei der großen Eisenbahn nur we-
nige Spezialisten richtig beherr-
schen.

Gut, dass wir auf der Modellbahn 
keine Stürme beim Bau berücksich-
tigen müssen oder Eis und Schnee 
das Gewicht einer Fahrleitung deut-
lich erhöhen können. Wir müssen 

nur den vorbildgerechten Eindruck einer 
Fahrleitung umsetzen und – wenn gewünscht 
– diese auch zur Stromversorgung der Modell-
züge heranziehen. Da im digitalen Modell-
bahnzeitalter dies aber die wenigsten noch 
machen dürften, gehe ich hierauf nicht ein. 

Die Grundlagen der Gestaltung von Fahrlei-
tungen sind anhand von Grafiken und Zeich-
nungen dargestellt. Alle Vorbildsituationen 
können aber hier nicht behandelt werden. Es 
sei daher ergänzend auf den MIBA- Report 
„Fahrleitungen“ verwiesen. 

Porträtiert wird der Einsatz handelsüblicher 
Produkte einschließlich der Um- und Eigen-
bau-Optionen. Möglichkeiten, wie die Fahrlei-
tung am Gleis montiert und gestaltet wird, gibt 
es viele. Hier können Sie, lieber Modellbauer, 
dann selbst entscheiden, was am zweckmä-
ßigsten ist. Bei der Vermittlung der erforderli-
chen Kenntnisse will diese Broschüre versu-
chen zu helfen. Den Modellbau müssen Sie 
selbst übernehmen, hierzu wünsche ich Ihnen 
viel Erfolg und Freude.

Sebastian Koch
Phöben, im Oktober 2017

Strippenzieher
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Grundlagen der Bespannung ab Seite 32 wichtig.

Eine Fahrleitung wirkt realistischer, wenn die bahntechni-

schen Details und Ausstattungen nachgebildet werden.

Den Fahrleitungen der beliebten Schmalspurbahnen in der 

Schweiz widmen wir ab Seite 70 ein ganzes Kapitel.
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Der Fahrdraht muss in seiner Lage 
und in gleichbleibender Höhe dem 

Gleis folgen, damit eine einwandfreie 
Verbindung zu den Schleifleisten der 
Stromabnehmer sichergestellt ist. Die 
Stromabnehmer ihrerseits werden 
durch Federn an den Fahrdraht ge-
drückt, der wiederum ausreichend 
straff gespannt sein muss, um eine si-
chere Kontaktaufnahme zu ermögli-
chen. Die Lage des Fahrdrahtes wird 
zudem durch Temperaturschwankun-
gen beeinflusst; bei höheren Tempera-
turen kann sich Metall bekanntlich be-
trächtlich ausdehnen. Aus diesem 
Grund wird der Fahrdraht nachge-
spannt, um Längenänderungen auszu-
gleichen. Auch starker Seitenwind wür-

de die Lage des  Fahrdrahts verändern, 
wäre keine Nachspannung vorhanden.
Der Durchhang durch das Eigenge-
wicht oder zusätzliche Eislasten im 
Winter gleicht man ebenfalls durch die 
Nachspannung aus. Die Konstruktion 
und Nachspannung einer Fahrleitung 
hängt immer von der befahrenen Ge-
schwindigkeit ab. Je höher die Ge-
schwindigkeiten, desto höher muss die 
Nachspannung sein und umso kürzer 
sind die Spannweiten zwischen den 
Masten. Kamen in der Anfangszeit des 
elektrischen Zugbetriebes und bei Lo-
kal- und Straßenbahnen Einfachfahr-
leitungen zum Einsatz, die nur aus den 
Fahrdrähten bestanden, so setzt man 
heute auf sogenannte Kettenwerke, die 

aus Fahrdraht, Tragseil und Hänger 
bestehen.

Zick-Zack

Beim Vorbild werden Fahrdrähte in ei-
nem Zick-Zack über dem Gleis geführt. 
Durch die Verschiebung des Fahrdrah-
tes in Bezug auf die Gleisachse wird 
sichergestellt, dass die Schleifleisten 
der Stromabnehmer gleichmäßig be-
strichen und der Verschleiß über eine 
größere Fläche verteilt wird. Auch kön-

Oberleitungsanlagen wurden über Jahrzehnte weiter entwickelt 
und den höheren Belastungen im Bahnbetrieb angepasst. Die 
Höhe und Lage von Fahrdrähten über den Gleisen beruht auf 
Vorgaben, die hier im Folgenden kurz beschrieben werden.

In der Abbildung ist 

eine Oberleitungs-

konstruktion mit 

Fahrdraht aus Regel-

profil, einem Hänger 

aus Stahlseil und 

dem Tragseil zu se-

hen. Der Hänger ist 

mit geschraubten 

Klammern an Fahr-

draht und Tragseil 

befestigt. Am Fahr-

draht ist zur Aufnah-

me eine Befesti-

gungskerbe vorhan-

den. Der Hänger 

besitzt an den Enden 

Schlaufen zur Auf-

hängung.

Die Vielfalt bei elektrischen Triebfahrzeugen 

ist groß, sodass im Modell viele Baureihen 

eingesetzt werden können. Daher lohnt sich 

auch die Nachbildung einer Fahr-

leitung – vorbildgerecht 

kann sie zu einem echten 

Blickfang werden …

Fahrdrahtlage und Bauformen beim Vorbild

Ein wenig Geometrie 
zum Anfang
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nen sich so keine Kerben in den 
Schleifleisten bilden, in denen sich der 
Fahrdraht verhaken könnte. Dies wird 
bei geraden Gleisen über eine Seiten-
verschiebung der Fahrdrähte an den 
Auslegern in Bezug auf die Gleisachse 
erreicht. In Gleisbögen hängt der Fahr-
draht an den Stützpunkten in den 
meisten Fällen mit der seitlichen Ver-
schiebung zur Bogenaußenseite. Auf 
diese Weise ergibt sich durch die 
Krümmung des Gleises die Seitenver-
schiebung zum Bogeninneren hin (in 

den Abbildungen oben sind die Seiten-
verschiebungen zu erkennen). In der 
Geraden entsteht durch die wechselsei-
tige Anlenkung der Fahrdrähte ein 
Zick-Zack-Verlauf. 

Von einem angelenkten Fahrdraht 
spricht man, wenn dieser in Bezug auf 
die Gleismitte zum Mast hingezogen 
wird; umgelenkt ist er, wenn er vom 
Mast weggedrückt wird. Zum Anlenken 
des Fahrdrahts dienen kurze Stützroh-
re oder Seitenhalter, deshalb bezeich-
net man diese Stützpunkte mit „K“. Für 

umgelenkte Stützpunkte werden dage-
gen lange Stützrohre und Seitenhalter 
benötigt, diese Stützpunkte werden mit  
„L“ bezeichnet. 

Stützpunkte

Die Stützpunkte zur Aufnahme des 
Fahrdrahtes werden von den Ausle-
gern und Seitenhaltern gebildet. In der 
Geraden wird der Abstand der Stütz-
punkte durch die genormten Fahrlei-
tungslängen bestimmt. Im Bogen ist die 

Diese zweigleisige 

Strecke in der Nähe 

von Peine ist mit ei-

ner Fahrleitung der 

Bauform Re200 aus-

gerüstet. Die Ausle-

ger an den Beton-

masten sind mit ih-

ren Seitenhaltern so 

gestaltet, dass sie 

den Fahrdraht immer 

von der Gleismitte 

wegziehen und so-

mit auf Zug belastet 

werden.

Der Zick-Zack-Verlauf eines Fahrdrahtes am Beispiel eines überspann-

ten Bogens. Je nach Bauform ist der Fahrdraht von der Gleisachse zur 

Seite verschoben. Dabei wird dieser immer vom Ausleger oder Sei-

tenhalter von der Gleismitte weggezogen. Der Abstand der Aufhän-

gung des Fahrdrahtes am Ausleger ist die Längsspannweite.

Standardisierte Fahrleitungsanlagen der 

genormten Bauart 1950 der Deutschen 

Bundesbahn bestehen aus den folgenden 

Baugruppen. Die Abbildung zeigt die  

Re 160 mit Y-Beiseil an den Fahrleitungs-

stützpunkten. An den beiden Masten ist 

auch die Anlenkung des Fahrdrahtes in 

Bezug auf die Gleismitte zu erkennen. 

Während das Tragseil über der Gleismitte 

verläuft, ist am linken Mast eine lange 

Stützstrebe (Stützpunkt L) und am rechten 

Mast eine kurze Stützstrebe (Stützpunkt 

K) angebracht.

1: Fahrdraht

2: Hänger

3: Tragseil

4: Stützrohr

5: Seitenhalter mit Windsicherung

6: Drehausleger

7: Auslegerverankerung

8: Y-Beiseil

9: Rohrkappenisolator

10: Speiseleitung

11: Speiseleitungsausleger

12: Flachmast

Aufbau einer Fahrleitung

Die meisten Fahrleitungsanlagen bestehen aus seitlichen Masten 

und Fahrdrähten, die an den Auslegern der Masten befestigt sind. 

Bei höheren Geschwindigkeiten sind zusätzlich Tragseile, Hänger 

und Beiseile erforderlich. Die Oberleitungsanlagen wurden 1928 

(DRG) und 1950 (DB) genormt; diese Regelfahrleitungen wurden 

später durch weitere Bauformen ergänzt. An den Masten unter-

schiedlicher Bauformen können außerdem am oberen Ende Spei-

se- oder Erdungsleitungen befestigt sein. 
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Länge vom Gleisradius abhängig, der 
Fahrdraht darf hierbei die maximale 
Seitenverschiebung nicht überschrei-
ten. Die Lage des Fahrdrahts entspricht 
dabei im Prinzip einem Polygon, das 
von den Sehnen zwischen der maxima-
len Seitenverschiebung von der einen 
zur anderen Seite an den aufeinander 
folgenden Stützpunkten gebildet wird.

Ausleger und Seitenhalter

Ausleger und Stützrohre sind schwenk-
bar mit den Masten verbunden, sodass 
mit ihnen die Längenausdehung beim 
Abspannen der Fahrdrähte und Trag-

seile ausgeglichen werden kann. Die 
Länge der Ausleger richtet sich nach 
den Mastabständen vom Gleis. Im Sig-
nalbereich stehen die Masten meist et-
was weiter vom Gleis entfernt, um die 
freie Sicht auf die Signale nicht zu be-
hindern.

Bei der Einheitsfahrleitung von 1928 
waren die Fahrdrähte zunächst noch 
direkt an den Stützrohren befestigt. Ab 
1939 und bei der Einheitsfahrleitung 
von 1950 kamen die Seitenhalter zum 
Einsatz, um die erforderliche Seiten-
verschiebung zu erreichen. Mit dieser 
Bauweise konnte zudem die nachträg-
liche Korrektur der Fahrdrahtlage 

leichter vollzogen werden. Bei den Aus-
legern der Schnellfahroberleitungen Re 
250 und 330 sind zusätzliche Ausstei-
fungen und Windsicherungen verbaut, 
um eine möglichst hohe Elastizität zu 
erreichen und die exakte Fahrdrahtla-
ge auch bei den hohen Geschwindig-
keiten gewährleisten zu können.

Genormte Fahrleitungen

Die DRG normte bereits früh ihre Fahr-
drahtkonstruktionen. Die erste Ein-
heitsfahrleitung war die Bauart 1928. 
Die Bundesbahn führte 1950 eine wei-
tere Einheitsfahrleitung ein. Später  

In der Abbildung links sind die heute gängi-

gen Regelfahrdrähte und deren Abmessun-

gen dargestellt. Die Maße gelten für Fahrlei-

tungen in der Geraden oder bei Radien über 

2000 m. Bis zu Geschwindigkeiten von 200 

km/h beträgt die Längsspannweite 80 m. 

Hier sind nur die Hängerabstände unter-

schiedlich, zudem werden die Aufhängungen 

am Stützpunkt mit Y-Beiseilen komplexer, so-

dass die Elastizität vergrößert wird. Bei den 

Schnellfahrleitungen Re 250/330 wird außer-

dem der Stützpunktabstand auf 65 m verrin-

gert.

Mit steigenden Ge-

schwindigkeiten 

werden die Kon-

struktionen der Aus-

leger aufwendiger. 

Oben ein Ausleger 

der Bauart 1928 der 

DRG ohne Seitenhal-

ter für eher geringe 

Geschwindigkeiten. 

Darunter ein Ausle-

ger für die Re 160 

mit Seitenhalter. 

Ganz unten ein Aus-

leger für die Re 250/ 

330 mit zusätzlicher 

Aussteifung. 

In Bögen reduzieren sich die Längsspannweiten, da sonst die maxi-

male Seitenverschiebung nicht mehr eingehalten werden kann. In der 

Zeichnung oben sind die Abstände zwischen den beiden Stützpunkten 

in Bezug auf Radien dargestellt. 

Fahrdrahthöhe 6250 mm

Fahrdrahthöhe 5500 mm

Fahrdrahthöhe 5300 mm
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bezeichnete man die Einheitskonstruk-
tionen nach der zugelassenen Ge-
schwindigkeit. Ihnen wird ein Re für 
„Regelfahrleitung“ vorangestellt. Diese 
Regelquerschnitte unterscheiden sich 
in den Abständen der Stützpunkte, bei  
den Aufhängungen und den Nach-
spannstärken. 

Bei den Bauarten 1928 und 1950 so-
wie den Re 75, 100, 160 und 200 be-
trägt die maximale Seitenverschiebung 
400 mm, bei den Bauformen Re 250 
und 330 sind es nur 300 mm. Geringe-
re Seitenverschiebungen sind auch bei 
vielen ausländischen Bahnen wie etwa 
in der Schweiz zu finden – und somit 
auch schmalere Wippen an den Strom-
abnehmern. 

Die Mastabstände sind ebenfalls ent-
sprechend kürzer. Je höher die gefah-
renen Geschwindigkeiten sind, desto 
kürzer sind in der Regel die Längs-
spannweiten; auch die Aufhängungen 
sind dabei weniger elastisch, wobei 
durch Beiseile zusätzliche Abstützun-
gen erforderlich werden.

Abspannungen

Um den Fahrdraht in der richtigen 
Höhe zu halten und eine ausreichende 
Stabilität gegen äußere Einflüsse zu er-
halten, werden die Fahrdrähte und – je 
nach Bauform – auch die Tragseile 
nachgespannt. Die einzelnen Fahr-
drähte oder Kettenwerke werden dazu 
in sogenannte Nachspannabschnitte 
unterteilt, an deren Ende sich Nach-
spannvorrichtungen befinden. Ketten-
werke und Fahrdrähte sind in der Mit-
te eines solchen Nachspannabschnittes 
am sogenannten Festpunkt fixiert und 
werden von dort aus zu beiden Seiten 
nachgespannt. Die Länge des Nach-
spannabschnittes ergibt sich aus dem 
Abstand zwischen den beiden Spann-
werken. 

Der Übergang bei zwei Nachspann-
abschnitten erfolgt mit einem soge-
nannten Überlappungsbereich. Hier 
werden zwei Kettenwerke parallel ge-
führt; bei älteren Konstruktionen ist 
dazu ein Mast mit Doppelausleger er-
forderlich, modernere Bauformen ha-
ben mehrfeldrige Überlappungen. Da-
bei handelt es sich um über mehrere 
Stützpunkte mit Doppelauslegern par-
allel geführte Kettenwerke. In der Regel 
handelt es sich um dreifeldrige Über-
lappungen, bei denen zwischen den 
Abspanneinrichtungen zwei Masten 
mit Doppelauslegern montiert sind. Die 
Nachspannlänge bemisst sich durch 

Fahrleitungs-Regelquerschnitte Die Abbildungen 

zeigen die Regel-

querschnitte von 

Kettenwerken 

und die Anord-

nungen der Aus-

leger. Die linken 

Masten in den 

Abbildungen be-

sitzen kurze Aus-

leger-Stützrohre 

(Stützpunkt K), 

die rechten einen 

Stützpunkt L mit 

langen Stützroh-

ren. Die Fahrdräh-

te besitzen je-

weils Längs-

spannweiten von 

80 m. Die Zeich-

nung ganz oben 

zeigt die Regel-

fahrleitung von 

1950 für 100 

km/h Maximalge-

schwindigkeit; sie 

besitzt keine Y-

Beiseile, ein Sei-

tenhalter ist nur 

am Stützpunkt L 

vorhanden. In der 

Mitte die Fahrlei-

tung der Bauart 

Re 200, unten die 

Bauart Re 250, 

jeweils mit Bei-

seilen und Sei-

tenhaltern.

Links: Bei dieser Fahrleitung im Bogen ist sehr gut zu 

sehen, dass der Fahrdraht immer zur bogenäußeren 

Seite angelenkt wird. Stehen die Masten innen im 

Bogen, kommen lange Ausleger zum Einsatz (Stütz-

punkt L), außen dagegen kurze Ausleger oder Seiten-

abzüge (Stützpunkt K).

Rechts eine Fahr-

leitung der Bauart 

Re 250. An der drei-

feldrigen Überlap-

pung sind die Dop-

pelausleger mit den 

Beiseilen zu erken-

nen. 
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die maximale Länge vom Festpunkt zur 
Nachspanneinrichtung, also der halben 
Nachspannlänge. 

Um die Nachspannungen im Fahr-
draht realisieren zu können, sind die 

Auslegerrohre beweglich montiert, da-
mit sie den Bewegungen des Fahrdrah-
tes folgen können. Da zuviel Bewegung 
an den Auslegern die Fahrdrahtlage 
beeinflusst und zuviel mechanische 

Spannung aus der Fahrleitung nimmt, 
muss sich jedoch die maximale Bewe-
gung der Ausleger in Grenzen halten. 
Daher wird  die halbe Nachspannlänge 
der heute üblichen Fahrleitung Re 200 
auf 750 m zwischen Spannwerk und 
Festpunkt begrenzt. Bei einer Längs-
spannweite zwischen zwei Stützpunk-
ten von 80 m in der Geraden kommt 
man also auf elf Felder mit Kettenwer-
ken.

An der Überlappung der beiden Ket-
tenwerke kann es beim Bestreichen des 
Stromabnehmers zu einem Lichtbogen 
kommen. Da dieser die Fahrleitung 
zerstören kann, muss dies vermieden 
werden. Aus diesem Grund muss eine 
Überlappung immer mit einer Mindest-
geschwindigkeit befahren werden. 

Diese ist beim Anfahren von Lokomo-
tiven zu beachten. Signale müssen da-
her bei Fahrleitungen, die mit weniger 
als 200 km/h befahren werden 100 m 
von der Überlappung entfernt aufge-
stellt werden. Zwischen einem Signal 
und dem Weichenanfang der zuerst fol-
genden Weiche müssen sogar 205 m 
liegen. 

Spannwerke

Spannwerke sind an zweigleisigen 
Strecken immer an gegenüberliegen-
den Masten angeordnet. Bei Spannwer-
ken gibt es ebenfalls verschiedene Bau-
arten. Prinzipiell wird die Fahrleitung 
über ein Gewicht gespannt; dies erfolgt 
über Hebel oder Umlenkrollen. In 
Deutschland kommen heute bei Haupt-
bahnen nur noch Radspannwerke zum 
Einsatz. Hier ist ein Spannrad mit zwei 

Radspannwerke können auch im Modell nachgebildet werden, hier das H0-Modell von Viess-

mann. Fahrdraht und Tragseil sind separat nachgespannt. Zur Nachbildung einer vorbildge-

rechten Überlappung an den Nachspannungen müssen Masten mit Doppelausleger aufgestellt 

werden. Sie stammen hier ebenfalls von Viessmann. 

Überlappung und Nachspanneinrichtungen 

aus der Vogelperspektive. Deutlich ist zu er-

kennen, wie die Oberleitung zur Abspannung 

seitlich neben das Gleis geführt wird. Die 

Überlappung erfolgt an den Doppelauslegern 

mit parallel geführten Fahrdrähten.


