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1. Abschnitt 

Allgemeines 

(§§ 1, 2 u. 3) 

§ 1 Geltungsbereich 

(1) Die Richtlinien gelten für Fahrleitungen (Oberleitungen) von 

Bahnstrecken, die 

a) mit Einphasenwediselstrom von 15 kV odcr 25 kV Nennspannung 

betrieben werden und 

b) mit Regelstromabnehmer befahren werden. 

(2) Die Richtlinien legen Regelausführungen für Neuanlagen und 

Umbauten fest. Bei der Unterhaltung und Erneuerung der bestehenden 

Anlagen ist ein Endzustand anzustreben, der diese Richtlinien erfüllt. 

(3) Für die Bauarten, die Einzelteile und die Bauausführung sind 

die Zeichnungen des Bundesbahn-Zentralamts München — EzsN und 

Ezs — verbindlich. 

(4) Nur die vom Bundesbahn-Zentralamt München zugelassenen Fahr-

leitungsteile und Stoffe dürfen verwendet werden. 

§ 2 Hinweis auf einschlägige Vorschriften und Behelfe 

Zusammen mit vorstehenden Richtlinien sind von besonderer Be-

deutung: 

a) Vorschriften des Verbandes Deutscher Elektrotechniker (VDE). 

b) Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnun4ge DV 300. 

c) Vorschrift für den Dienst auf elektrisch betriebenen Strecken 

(PPott-b) DV 462. 

d) Anweisung für die Herstellung der Betongründungen von Fern-

und Fahrleitungsmasten (Drucksache 25 191 Bundesbahn-Zentral-

amt München). 
e) Merkblätter über Anlagen des maschinen- und elektrotechnischen Dien-

stes — DV 999/368 — Fahr- und Bahnstromleitungen, F Blatt 1.1 — Korro-
sionsschutz von Teilen der Fahr- und 110-kV-Bahnstromleitungen. [B 4) 

f) Vorläufige Anweisung für die Abdichtung von Ingenieurbau-

werken (MB) DV 835. 

Bei Abweichungen gelten die vorliegenden Richtlinien. 

§ 3 Erläuterung von Begriffen 

(1) Fahrleitungsanlage ist die Gesamtheit der Kettenwerke, Quer-
tragwerke, Maste, Verstärkungs-, Umgehungs- und Speiseleitungen 
einschließlich Schalter und allem Zubehör. 

(2) Kettenwerk umfaßt Längstragseil, Hänger und Fahrdraht. 
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(3) Quertragwerke sind alle Teile der Fahrleitung, die Kettenwerke 
tragen und in der Regel quer zu ihnen und zur Gleisrichtung liegen 
außer den Masten. 

(4) Längsspannweite ist der Abstand zwischen zwei benachbarten 
Fahrleitungsstützpunkten in Gleisrichtung. 

(5) Querspannweite ist der Abstand zwischen zwei benachbarten 
Querseilmasten quer zur Gleisrichtung. 

(6) Systemhöhe ist der senkrechte Abstand der Mitte des Fahrdrahts 
von der Mitte des Tragseils am Fahrleitungs-Stützpunkt. 

(7) Der Unterwerksbereich umfaßt die Fahr- und Speiseleitungs-
abschnitte, die im Regelbetrieb an das Unterwerk angeschlossen sind. 

(8) Speisebezirk ist der von einer Speiseleitung versorgte Fahr-
leitungsbezirk. 

(9) Als Abschnitte und Gruppen werden Fahrleitungsteile der Speise-
bezirke bezeichnet, die bei Störungen oder Unterhaltungsarbeiten vom 
Gesamtnetz abgetrennt werden können. Die Abschnitte entstehen durch 
Unterteilung der Speisebezirke in der Längsrichtung, z. B. durch Ab-
trennen der Fahrleitungen der freien Strecken von denen der Bahnhöfe 
und durch Längsunterteilungen aus besonderen Gründen, z. B. an den 
Ausgängen längerer Tunnels, an Abzweigstellen u. a. 

Gruppen sind Teile der Bahnhofsfahrleitungen und entstehen durch 
Längs- und Querunterteilung. 

(10) Schutzstrecke ist ein Fahrleitungsstück, das verhindert, daß die 
angrenzenden Fahrleitungsabschnitte durch die oder über die Strom-
abnehmer der Triebfahrzeuge elektrisch verbunden werden können. 

(11) Die Schalter in den Fahr- und Speiseleitungen sind in der Regel 
Trennschalter mit Funkenlöschhörnern. 

2. Abschnitt 

Berechnung und Konstruktion 

4 Allgemeine Bedingungen und Berechnungsgrundlagen 

(1) Zu elektrifizierende Strecken sind mit der Regelfahrleitung der 

DB auszurüsten. 

(2) Auf Strecken, Bahnhöfen oder Bahnhofsteilen mit geringer Ge-

schwindigkeit und Zugdichte sind die vereinfachten Ausführungsformen 

der Regelfahrleitung der DB anzuwenden. 

(3) Abweichungen von der Regelfahrleitung der DB bedürfen der 
vorherigen Genehmigung durch die HVB. (B 41 
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(4) Die Fahrleitung muß eine einwandfreie Stromabnahme durch die 

Stromabnehmer bei jeder Lufttemperatur von —30° C bis + 400 C 

sowie bei Wind ermöglichen. 

(5) Auch beim Befahren mit nur einem Stromabnehmer muß eine 

einwandfreie Stromabnahme möglich sein. 

(6) Bei einem aufwärts gerichteten Prüfdruck eines einzelnen Strom-

abnehmers von 25 kg muß der Raum für den Stromabnehmer bei einer 

Geschwindigkeit von 5 km/h oder weniger noch gewahrt sein. Auf 

Fahrleitungen von geringer Bedeutung oder Beanspruchung kann die 

Bundesbahndirektion den Prüfdruck auf 20 kg, bei Bahnhofnebengleisen 

auf 15 kg ermäßigen. 

(7) Neue Fahrdrähte aus Kupfer sind mit einem Zug von 101cp/mm2

zu spannen. Bei abgenutztem Fahrdraht ist eine Zugspannung bis 

4kp/mm2 zugelassen. 

Für Fahrdraht aus anderen Werkstoffen gibt das Bundesbahn-Zen-

tralamt München die Zugspannung an. 

(8) Mechanisch gespanntes Kupfer, z. B. Fahrdraht, darf im Betrieb 

bei einer Zugspannung von 1 , p/mm2 nicht über 80° C warm weiden 

(siehe Anharre. hige '18) 

(1)) Stablfeb-sdraht- darf vicgen 4es Spannungaabfalls bei einseitiger -
..Speieefig-ttieltt-l-iineger-a41-5090-m- scin, 

2jhria,g1 t9 

-33 

§ 5 Stromabnehmer 

(1) Die Stromabnehmerwippe muß den Umriß der Anlage 1 haben. Anlage 1 

Das Schleifstück kann 1000 bis 1300mm lang sein. Es muß aus Kohle 

bestehen. 

(2) Der Druck des Schleifstücks auf den Fahrdraht darf 4,5 kg nicht 

unter- und 10 kg nicht überschreiten. 

6 Festigkeitsberechnung 

(1) Für die Berechnung des Kettenwerks, des Quertragwerks, der 
Maste und Gründungen sind folgende Kräfte zugrundezulegen: 

a) Die Belastung durch das Eigengewicht und das Gewicht der zu 
tragenden Teile. 

b) Die Belastung durch Arbeiten und dergl. im Querseil. Diese Zu-
satzlast ist mit 150 kg in der Mitte der Querspannweite vorzu-

sehen. 
c) Die Kurvenzüge und Abfangzüge der Fahrdrähte, der Trag-, Quer-

und Ankerseile bei bestimmten Temperaturen; letztere sind in 

den folgenden Berechnungsvorschriften angegeben. 
d) Der Winddruck. Der Festigkeitsberechnung der Kettenwerke, 

Quertragwerke und Maste ist eine Windgeschwindigkeit von 
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26 m/s zugrunde zu legen, wenn die Bundesbahndirektion nicht 
wegen der tatsächlich auftretenden örtlichen Windstärken eine 
höhere Windgeschwindigkeit für nötig hält. Die Windrichtung ist 
so anzunehmen, daß die durch die Gesamtwirkung der Kräfte her-
vorgerufenen Spannungen einen Höchstwert erreichen. 

Der Winddruck auf das starre Quertragwerk und die Maste 
ist wenigstens mit 100 kg auf jeden Quadratmeter senkrecht ge-
troffener Fläche einzusetzen. Bei Fachwerken sind die im Wind-
schatten liegenden Teile mit 50% der Vorderfläche in Rechnung 
zu setzen. Bei Bauteilen mit kreisförmigem Querschnitt ist die 
Fläche mit 50% der Projektion der wirklich getroffenen Fläche 
anzusetzen. 

(2) Das Kettenwerk mit fest abgespanntem Tragseil ist für die Be-
anspruchung bei niedrigster Temperatur von —30°C zu berechnen. 

(3) Quertragwerke, Maste und Gründungen sind unter Berücksichti-
gung von (1) nur für Gewichtsbelastung, Kurven- und Abfangzüge, 
Winddruck bei + 5°C und Zusatzlast zu berechnen. Alle Quertragseile 
sind als voll tragend in die Rechnung einzusetzen. Sie sind höchstens 
mit einer Zugspannung von 21 kg/mm2 zu beanspruchen. Die Quertrag-
seile dürfen nicht durch Isolatoren unterbrochen sein, die auf Zug be-
ansprucht werden. Tragmaste mit Auslegern für Fahr- oder Speise-
leitungen sind nicht auf Verdrehung zu berechnen. Bei Abspannmasten 
sind die Abspannmomente mit 1,1 zu multiplizieren. Im übrigen gilt für 
die Berechnung VDE 0210. 

Bei der Berechnung der Mastgründungen (Berechnungsverfahren nach 
Mohr) ist mit einer Bodenpressung von 4 kg/cm2 zu rechnen. Geringere 
Bodenpressungen sind nur auf Anordnung der Bundesbahndirektion 
in die Rechnung einzusetzen. 

(4) Speise-, Verstärkungs-, Umgehungs-, Schalter- und andere Hilfs-
leitungen, die am Fahrleitungsgestänge geführt werden, sind sinn-
gemäß wie (1) bis (3) zu berechnen. 

§ 7 Aufbau des Kettenwerks 

(1) Die Kettenwerke sollen möglichst immer in gleicher Richtung 
ohne erhebliche, seitliche Abweichungen oder Abwinkelungen geführt 
werden. In besonderem Maße gilt das für die Hauptgleise, die mit 
hohen Geschwindigkeiten befahren werden. Die unvermeidlichen Ab-
weichungen in Hauptgleisen sollen 50 nicht überschreiten. 

In den anderen Gleisen kann die Abweichung befahrener Fahrdrähte 
aus der geraden Richtung größer sein, darf jedoch 150 nicht überschrei-
ten. Auch bei Fahrdrähten, die nicht vom Stromabnehmer bestrichen 
werden, sind größere Abwinkelungen möglichst zu vermeiden, weil 
sonst die Wirkung der Nachspannung beeinträchtigt werden kann. 
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(2) Der Fahrdraht ist an den Stützpunkten in der Regel in einer Ent-

fernung von 40 cm, von der Mittelsenkrechten auf die Schienenkopf-

Berührende aus gemessen, zu verlegen und zwar bei einem Stützpunkt 

nach der einen und beim nächsten Stützpunkt nach der anderen Seite 

(Zickzack). Sowohl bei der Planung wie beim Bau und bei der Unter-

haltung ist auf die Einhaltung der vollen Seitenverschiebung und auf 

ihren regelmäßigen Wechsel zu achten. Für Krümmungen gilt Anlage 2. Anlage 2 

„(3) Bei nachgespanntem Tragseil ist in der Regel die Unterkante des 

Fahrdrahtes an den Stützpunkten 5,50 m über SO zu verlegen. 

Bei festem Tragseil ist die Fahrleitung in der Regel so zu verlegen, 

daß die Unterkante des Fahrdrahtes bei einer Temperatur von + 50 C 

an allen Stellen 5,75 m über SO liegt." (B 3) 

(4) Die Regelhöhenlage des Fahrdrahts über SO kann bei Uberbauten 

eingeschränkt werden. Die zulässige Einschränkung ist den § 22 und 23 

zu entnehmen. 

Sind weitere Einschränkungen aus örtlichen Gründen unvermeidlich, 

so ist die Ladehöhe der Eisenbahn-Fahrzeuge zu beschränken. Hierfür 

ist die Genehmigung der Aufsichtsbehörde erforderlich. 

(5) Das Tragseil ist möglichst selbsttätig nachzuspannen, vor allem 

über den stark und mit hoher Geschwindigkeit befahrenen Haupt-

gleisen. 

(6) Neigungen des Fahrdrahts zum Gleis müssen flach verlaufen. Fol-

gende Neigungen dürfen nicht überschritten werden: 

Bei einer Fahrgeschwindigkeit bis 100 km/h 1 : 200 

Bei einer Fahrgeschwindigkeit bis 120 km/h 1 : 250 

Bei einer Fahrgeschwindigkeit bis 160 km/h 1 : 300 

Plötzliche Neigungswechsel sind zu vermeiden. Der Ubergang von 

der parallelen Lage zum Gleis in die Neigung ist bogenförmig auszu-

gleichen in der Weise, daß der Ubergang nach Anlage 3 auf 2 Felder Anlage 3 

verteilt wird. 

(7) Durch Spanner ist der Fahrdraht — bei beweglich nachgespann-

tern Tragseil auch das Tragseil — unter möglichst gleicher Zugspan-

nung zu halten. Die Spanner sind bei Nadispannlängen bis 750 m nur 

auf einer Seite, bei größeren Nadispannlängen beiderseits anzuordnen. 
Die Nachspannlänge darf bis zu 1500 m betragen. Auf gering belasteten 
Strecken darf die Nachspannlänge bis auf 1800 m vergrößert werden. 
Bei Gleisbögen ist dieses Maß so zu verkleinern, daß die Nachspann-
wirkung nicht beeinträchtigt wird. In Abschnitten mit Rampen oder 
Gleisbögen mit kleinen Halbmessern ist der Festpunkt so zu legen, daß 
die im Kettenwerk wirkenden Kräfte nach beiden Richtungen möglichst 
gleich sind. (B 4) 
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m der

Die Spanner haben die Längenänderung des Fahrdrahts oder des 
Tragseils innerhalb der Lufttemperaturen von —30°C bis + 40°C und 
der Erwärmung durch den Strom (§ 4 (8)) auszugleichen. Die Spann-
gewichte dürfen bei Draht- oder Seilbruch nicht herabfallen. Auf Bahn-
steigen, an Wegen, Ladestraßen u. ä. sind die Spanngewichte zu um-
gittern. 

(8) Das Tragseil ist in der Regel am gleichen Mast wie der Fahrdraht 
abzuspannen. 

(9) Der Fahrdraht ist mit Hängern am Tragseil aufzuhängen. Die 
Hänger sind am Fahrdraht mit Klemmen zu befestigen, am Tragseil 
können sie fest mit Klemmen oder beweglich mit Ösen (Gleithänger) 
angebracht sein. Der Abstand der Aufhängepunkte (Hängerteilung) 
soll im Mittel 12 m betragen. 

(10) Der kürzeste Abstand von Mitte Tragseil bis Mitte Fahrdraht 
4a4 300 mm und bei Geschwindigkeit über 120 km/h 500 mm nicht 
unterschreiten, 

(11) Senkrechte Streben zwischen Fahrdraht und Tragseil sind nicht 
zugelassen, Die Seitenhalter dürfen nur bis 75 km/h Fahrgeschwindig-
keit auf Druck beansprucht werden. 

(12) Fahrdrähte und Tragseile, die an beiden Seiten mit selbsttätigen 
Spannern nachgespannt sind, müssen einen möglichst in der Mitte lie-
genden Festpunkt erhalten. 

(13) Die Klemmen sollen den Fahrdraht möglichst senkrecht zum 
Schleifstück des Stromabnehmers fassen. Klemmen und andere zusätz-
liche Belastungen sollen bei Kupferfahrdraht Ri 100, der mit 1000 kg 
gespannt ist, folgende Gewichte möglichst nicht überschreiten: 

1,0 kg bei 100 km/h Höchstgeschwindigkeit 
0,7 kg bei 120 km/h Höchstgeschwindigkeit 
0,5 kg bei 160 km/h Höchstgeschwindigkeit 

(14) Die Fahrdrähte der Hauptgleise dürfen bei Neubauten keine 
Stoßklemmen erhalten. Im übrigen sind Stoßklemmen möglichst zu be-
schränken. 

§ 8 Längsspannweiten 

(1) Die Langsspannweiten sind nach dem seitlichen Abtrieb des 
Fahrdrahts durch Wind und dem Arbeitsbereich der Stromabnehmer-
wippe zu bemessen. Der abgetriebene Fahrdraht darf an keiner Stelle 
mehr als 550 mm von der auf der Schienenkopf-Berührenden errichte-
ten Mittelsenkrechten entfernt sein. In Gleisbögen ist dieses Maß ab-
hängig vom Krümmungshalbmesser bis auf 450 mm zu verkleinern. 
Folgende Windkräfte auf das Kettenwerk sind der Abtriebsberechnung 
zu Grunde zu legen: 
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auf den Fahrdraht Ri 100 
auf den Fahrdraht Ri 80 
auf das Tragseil 50 mm2
auf Klemmen oder Hänger 

: 0,61 kg/m Fahrdraht 

: 0,54 kg/m Fahrdraht 
: 0,46 kg/m Tragseil 
: 0,08 kg/m Kettenwerk. 

(2) Die größte Längsspannweite ist bei nachgespanntem Tragseil auf 
80 m und bei festem Tragseil auf 75 m zu begrenzen. 

(3) Für die Spannweiten, die Seitenverschiebung des Fahrdrahts an 

den Brechpunkten des Zickzacks und den Abstand des Fahrdrahts aus 

Gleismitte in der Mitte der Längsspannfelder bei Windstille gelten die 

Zahlentafeln nach Anlage 2. 

9 Weichen und Kreuzungen 

(1) Bei Kreuzung zweier Kettenwerke besteht die Gefahr, daß der 

nicht befahrene, tiefer liegende Fahrdraht seitlich am Stromabnehmer 

anschlägt. Deshalb sind vor allem Kreuzungen zweier Fahrdrähte von 

verschiedenem Gewicht, verschiedener Zugspannung und verschiedener 

Art der Tragseilabspannung (fest oder beweglich) und von Fahrdrähten 

ohne Tragseil besondere Gefahrenpunkte. Der seitwärts ankommende 

Fahrdraht muß stoßfrei vom Schleifstück des Stromabnehmers über-

nommen werden (zu beachten § 4 (6)). 

(2) Fahrdrähte kreuzender oder abzweigender Gleise und die der 

Fahrleitungsabspannungen müssen an der Kreuzungsstelle über dem 

Fahrdraht des Hauptgleises oder des wichtigeren Gleises liegen. Kreu-

zungen der Hauptgleise durch Fahrleitungsabspannungen sind mög-

lichst zu vermeiden. Nicht befahrbare Fahrleitungsabspannungen sind 

unmittelbar hinter der befahrenen Kreuzung hochzuziehen. Annähe-

rungen zweier Fahrdrähte ohne Kreuzung sind zu vermeiden. 

(3) An Weichen und anderen Kreuzungen zweier Kettenwerke, be-
sonders in Hauptgleisen, ist anzustreben, die von den Seitenhaltern 

eines Stützpunktes oder Fahrdrahtabzuges aufzunehmenden Kurven-
abzugskräfte der beiden Fahrdrähte möglichst gleich groß zu machen, 

um zu vermeiden, daß die beiden Kettenwerke ungleichmäßig nach-
geben. 

(4) Bei der Kreuzung zweier Kettenwerke soll der Fahrdraht, der 
in der Hauptfahrrichtung verläuft, an der Stelle, wo der Stromabnehmer 
den seitlichen Fahrdraht erreicht, möglichst auf der Seite des seitlich 
ankommenden Fahrdrahts liegen. 

Besonders ist dies in den durchgehenden Hauptgleisen zu beachten. 

(5) Vor und hinter der Kreuzung dürfen keine Hängerklemmen, 
Stromklemmen oder andere Klemmen am Fahrdraht im Auf- und Ab-
laufbereich des Stromabnehmers liegen (Anlage 1). 

6.'s 
i 

24,e1. 
(6) Bei Fahrgeschwindigkeiten 4ibci 90 knit!' st efeifeldrig nadizu-

spannen. 

- 



(§§ 10, 11 u. 12) — 12 --

10 Trenneinrichtungen 

(1) Zur elektrischen Trennung der Schaltabschnitte und Schaltgruppen 
voneinander sind Streckentrennungen oder Streckentrenner zu ver-
wenden. 

(2) Bei Streckentrennungen sind die beiden elektrisch voneinander 
getrennten Kettenwerke-hci 15 kV und Itrei-'25-kaat im gegenseitigen Ab-,1,/ 
stand von rund 450 mm auf eine Länge von 50 bis 65 m nebeneinander 
zu führen. 

Sie dienen gleichzeitig zur Nachspannung der Fahrleitungen. Es ist 
darauf zu achten, daß der Stromabnehmer stoßfrei von einem Fahr-
draht zum anderen auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten übergleitet. 

Streckentrennungen sind in der Regel in Hauptgleisen mn Anfang 
und Ende der Bahnhöfe zu verwenden, um die Fahrleitung in Abschnitte 
zu unterteilen. 

(3) Die Streckentrenner sind in der Regel zur Trennung der Schalt-
gruppen in Bahnhöfen zu verwenden. Im Zuge der durchgehenden 

Hauptgleise sind sie möglichst zu vermeiden. 

(4) Schutzstrecken müssen wenigstens auf eine Länge von 35 m wirk-
sam sein. Innerhalb der wirksamen Länge sollen Züge in der Regel 

nicht zum Halten kommen. Schutzstrecken sind im allgemeinen so auf-
zubauen, daß zwischen 2 Streckeiitrennungen ein -neutrales Fahrlei-
tungsstück liegt. 

Die Verwendung von Streckentrennern statt der Streckentrennungen 
ist auf besondere Fälle zu beschränken. 

11 Quertragwerk 

(1) Die Kettenwerke der beiden Gleise einer Strecke sind elektrisch 
und auf der freien Strecke in der Regel auch mechanisch voneinander 
zu trennen. 

(2) Quertragwerke sind im allgemeinen mit geerdeten oberen und 
spannungführenden unteren Richtseilen auszuführen. Es sind wenig-
stens zwei Quertragseile vorzusehen. In Gleisbögen mit einem Halb-
messer, der kleiner ist als 800 m, ist das obere Richtseil an Spannung 
zu legen. 

(3) Jodie sind nur in Ausnahmefällen zu verwenden. 

12 Stromverbindungen 

(4-) Fahrleitungen oder Teile davon, die sich kreuzen oder in Berüh-
rungsnähe aneinander vorbeiführen, sind durch Stromverbinder leitend 
miteinander zu verbinden. An Fahrleitungskreuzungen sind die Strom-
verbinder an den Fahrdraht anzuschließen, der in der Hauptfahrrich-
tung abläuft. 
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§ 13 Isolation 

Die Fahrleitung ist im allgemeinen einfach zu isolieren. In besonde-
ren Fällen können mit Genehmigung der Bundesbahndirektion zwei 
hintereinander geschaltete Isolatoren verwendet werden. 

§ 14 Kabel 

(1) Kabel und Endverschlüsse sind bei 15 kV nach Reihe 30 und bei 
25 kV nach Rcihc 4E. zu bemessen. X4. 

(2) Einleiterkabel dürfen nicht mit Stahlbandarmierung versehen und 
nicht durch Eisenrohre ohne Längsschlitz geführt werden. 

§ 15 Schienenverbindungen, Schutz-Erdung 

(1) Die Fahrschienen jeder am Unterwerk vorbeiführenden Linie sind 
nach den dafür bestehenden Richtlinien mit dem Unterwerk zu ver-
binden. 

(2) Schienen- und Gleisquerverbinder sind nach Bedarf anzubringen. 
Schienenquerverbinder sind in der Regel in Abständen von 120 bis 
150m, Gleisquerverbinder in Abständen von 240 bis 300 m vorzusehen. 
Bei Eisenschwellen können Schienenverbinder entfallen. Schienenlängs-
verbinder sind auf besondere Fälle zu beschränken. An den Stellen, an 
denen der Zusammenhang der Schiene unterbrochen ist, z B Schiebe-
bühnen, Drehscheiben, Gleiswaagen usw ist durch entsprechende Schie-
nenverbindungen in ausreichender Anzahl eine gesicherte Triebstrom-
rückführung herzustellen. (B 4) 

(3) Eine Erdung der Gleise durch Erdplatten ist im allgemeinen über-
flüssig. 

„(4) Alle Teile aus Metall, die durch Störungen oder Unregelmäßig-
keiten an der Fahrleitung Spannung annehmen können, sind an der 
nächsten geeigneten Fahrschiene bahnzuerden. Dabei ist davon auszu-
gehen, daß gerissene Teile der Fahrleitung in einem Bereich von 5,0 m 
seitlich von Gleismitte den Boden berühren können, in Kurven ent-
sprechend mehr. 

(B 3) 
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Fahrleitungsmaste auf Bahnsteigen oder anderen der Offentlich-
keit zugänglichen Stellen sind mit je zwei Leitungen zu erden. 
Als zweite Erdleitung ist eine Verbindung über Quertragseile 
zulässig. Doppelt zu erden sind ferner ausgedehnte leitende Bau-
werke. Leitende Bauteile von geringer räumlicher Ausdehnung, 
wie Signalbaken, Stützen von El-Signalen und dergleichen brau-
chen nicht geerdet zu werden, wenn deren Standorte der Offent-
lichkeit nicht zugänglich sind. (B 4) 

(5) Für isolierte Gleisabschnitte der Gleisfreirneldeaniagen (Selbst-
block) gelten besondere Anweisungen (siehe Richtlinien für die Isolie-
rung von Weichen und Gleisen DV 891). 

§ 16 Rost- und Korrosionsschutz 

bleibt frei 

7 

• (B4) 
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3. Abschnitt 

Baustoffe 

(§§ 17, 18 u. 19) 

§ 17 Maste 

(1) In Bahnhöfen einschließlich der Streckentrennungen sind in der 
Regel Aufsetzmaste zu verwenden. Auch auf der freien Strecke können 
Aufsetzmaste verwendet werden, falls ihre Vorteile die Mehrkosten 
rechtfertigen. 

(2) Maste aus Beton sind auf die freien Strecken zu beschränken. 

18 Querschnitte für Fahrdraht und Tragseil 

(1) Je nach n vorliegenden Verhältnissen sind die nachstehend angegebenen 
Querschnitte zu verwenden: 

Kupfer- Bronze-
fahrdraht tragseil 

mm2 mm2

für durchgehende 
Hauptgleise 

für die übrigen Gleise 

in der Regel 

für schwach be-
lastete Strecken 

in der Regel 

bei Kurzschluß-
strömen über 5 kA 

Ri 100 50 

Ri 80 50 

Ri 80 35 

Ri 80 50 

Die Fahrdraht- und Tragseilguerschnitte sind im Benehmen mit derZentralstelle 
für Bahnstromversorgung (ZBV) festzulegen. 

(2) Die technologischen Eigenschaften der Fahrdrähte sind in der Anlage 4 
zusammengestellt,   (B 3) 

§ 19 Seile und Drähte 

(1) Folgende Seile und Drähte sind zugelassen (Anlage 5): 
a) Kupferfahrdrähte nach DIN 43141 und nach 1—ittkeit—E4N-4824M. den Technischen Lieferbedingungen DIN 43140 
b) Kupfer- und Bronzeseile nach DIN 48201 
c) Aluminium-Stahlseile nach DIN 48204 
(2) Für Oiler- und-Lanfflfagseire und tur Riditseile ist in

zu verwenden. 
(3) Hänger sind aus Kupferdraht E-Cu 4 DIN 48300 mit 4 mm Durch-

messer oder Bronzeseil DIN 43138 mit 10 mm2 Querschnitt (Werkstoff 
Bronze II) herzustellen. 

(4) Stromverbindungen und Schalteranschlußleitungen sind aus fein-
drähtigem Kupferseil DIN 43138 zu fertigen. 

(5) Für die Spanner ist leicht biegsames, feuerverzinktes Stahlseil 
ohne Hanfseele zu verwenden. 

Anlage 4 

Anlage 5 
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(6) Für Schalterifeeeleitungen, Speise-, Umgehungs- und Verstär-

kungsleitungen ist Kupferseil oder Aluminium-StahlseIlzu verwenden. 

(7) Für Schutz-Erdungen, Schienen- und Gleisquerverbinder ist feuer-
verzinkter weicher Stahldraht von 10 mm 0 nach DIN 43 136 — in 
aggressiven Böden mit Kunststoffummantelung — zu verwenden. In 
Sonderfällen, z B für unzugängliche Erdungsleitungen von Schiebe-
bühnen, kann Weichkupferdraht von wenigstens 50 mm2 benutzt wer-
den. (B4) 

(8) Bei Verwendung vo - Seilen und Drähten aus verschiedenen 

Werkstoffen ist darauf zu iten, daß gegen Anfressungen und Zer-

störungen durch Elektrolyse vorgebeugt ist. 

§ 20 Klemmen 

(1) 1.:1, Bruchfestigkeit der Verbindungen von Seilen oder Drähten, 

die Zugspannungen übertragen, muß wenigstens 90 % der Bruchfestig-

keit der zu verbindenden Seile oder Drähte erreichen. 
(2) Sämtliche Klemmen müssen ein dauerhaftes Herstellerzeichen 

tragen. 
§ 21 Isolatoren 

(1) In Gegenden mit erhöhter Uberschlagsgefahr (starker Dampf-

betrieb, chemische Industrie, salzhaltige Luft, Tiere) sind Aeci 16 kV 

Stabisolatoren mit großen Endschirmen zu verwenden. 

(2) Die mechanischen und elektrischen Eigenschaften der Isolatoren 

müssen den Prüfbedingungen für die Fahrleitungs-Stabisolatoren der 

Deutschen Bundesbahn genügen. 

4. Abschnitt 

Freihaltung des lichten Raumes. Schutzmaßnahmen 

§ 22 Umgrenzung des lichten Raumes 

(I) Auf Strecken mit Oberleitung muß für den Durchgang der Strom-

abnehmer außerhalb des Regellichtraumes nach Anlage 1 Bild 1 der 

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) mindestens der Raum nach 

Anlage 6 Anlage 6 dieser Vorschrift freigehalten werden; Ausnahmen sind zu-

lässig. 

Außer dem Raum für den Durchgang der Stromabnehmer,ist für die 

Aufhängung des Fahrdrahtes ein Raum erforderlich, dessen Größe sich 

nach den örtlichen und betrieblichen Verhältnissen richtet. 

(2) Zur Vermeidung von Behinderungen beim Bau und beim Betrieb 

von Fahrleitungen sind bei Überbauten und in Tunneln in der Regel 

Anlage 9 die erwünschten Maße nach Anlage 9 zu berücksichtigen. 
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(3) Der Fahrdraht darf nicht tiefer als 4950 mm über SO herabreichen. 

Diese niedrigste Fahrdrahtlage darf auch bei + 40°C Lufttemperatur 

oder einer Zusatzlast, die der halben Eislast nach VDE 0210 entspricht, 

nicht unterschritten werden. Für Strecken, auf denen nur Reisezugwagen 

befördet werden, kann die Aufsichtsbehörde gemäß § 3 der EBO Aus-
(B 4) nahmen zulassen. 

(4) Der Fahrdraht darf 
bei 15 kV Nennspannung nicht tiefer als 

4950 mm über SO, 
bei 25 kV Nennspannung nicht tiefer als 

5020 mm über SO 
herabreichen. 

Die tiefsten Fahrdrahtlagen dürfen auch bei + 40 C Lufttempera-
tur oder einer Zusatzlast, die der halben Eislast nach VDE 0210 ent-
spricht, nicht unterschritten werden. Für Strecken, auf denen nur Reise-

zugwagen verkehren, kann die Aufsichtsbehörde Ausnahmen zulassen. 

(5) Die Maße für die lichte Höhe nach Anlage 6, 7, 9 und 11 sind 
Kleinstmaße. Sie sind zu vergrößern, falls sie durch Gleishebungen, 

Senkung von Gründungen, Maßabweichung neuer Bauten und dgl. ver-
kleinert werden könnten. 

(6) Fahrleitungen von mehr als 3 nebeneinander liegenden Gleisen 
werden in der Regel an Quertragseilen aufgehängt. Derartige Quer-
seile werden bereits so lang, daß in der Regel ein Zuschlag zur lichten 
Höhe nötig ist. Er entspricht der Durdihangsabnahme des dem Uber-
bau benachbarten Querseils von —30° C bis + 400 C Lufttemperatur. 
Der Zuschlag kann in ungünstigen Fällen bis zu 200 mm betragen. Er 
ist von der Bundesbahndirektion zu bestimmen. 

Bei den Höhenmaßen ist vorausgesetzt, daß sich bis zu einer Ent-
fernung von etwa 300 m vom tfberbau kein schienengleidier Wegüber-
gang mit Pahrzeugverkehr befindet (§ 23). 

(7) Falls besondere Fahrleitungskonstruktionen angewendet werden, 
können bei Geschwindigkeiten über 100 km/h die lichten Höhen auf 
die Maße in Anlage 9 und 11, Gruppe I eingeschränkt werden. Ob be-
sondere Fahrleitungskonstruktionen anzuwenden sind, entscheidet die 
Bundesbahndirektion im Einvernehmen mit dem Bundesbahn-Zentral-
amt München. 
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(8) Wenn es in vorhandenen Tunneln außergewöhnlich hohe Auf-
wendungen an Arbeit, Stoff oder Kosten verursacht, die Forderungen 
der Anlagen 6 bis 12 einzuhalten, ist beim Bundesbahn-Zentralamt 
München eine Sonderbehandlung zu beantragen. Durch Sonderbau-
arten, die der Örtlichkeit in besonderem Maße angepaßt, aber an sich 
aufwendiger sind, kann in einzelnen Fällen noch an Raum gespart 
werden. 

§ 23 Zuschlag zur lichten Höhe in der Nähe von Bahnübergängen in 
Schienenhöhe und Ladestraßen 

(1) Über Bahnübergängen in Schienenhöhe mit Fahrzeugverkehr 
müssen die Fahrleitungen und die an demselben Gestänge geführten 
anderen Leitungen wenigstens 5500mm über Straßenoberfläche liegen. 
Überbauten in der Nähe solcher Bahnübergänge müssen so hoch sein, 
daß die Fahrdrahthöhe über dem Bahnübergang auf 5500 mm gebracht 
werden kann, ohne die zulässige Nei ung zu überschreiten. 

(2) Wenn sich innerhalb frt -  • • zit)
tfrnung 

vom Überbau Bahnübergänge in Schienenhöhe mit Fahrzeugverkehr 
befinden, ist die lichte Höhe um einen Zuschlag zu erhöhen. Er richtet 
sich nach der Entfernung vorn Uberbau zum Bahnübergang und der 

_ Alloter -4 vorgesehenen Zuggeschwindigkeit und ergibt sich aus Anlage 10 -efieF 
42, Tabc11c 4.177' 

(3) Die Zuschläge zur lichten Höhe nach (2) können wegfallen, wenn 
die Fahrleitung über öffentlich zugängliche Bahnübergänge in Schienen-
höhe mit Fahrzeugverkehr durch standfeste Profiltore gesichert wird. 
Über die Verwendung von Profiltoren ist in jedem einzelnen Falle die 
Entscheidung der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn einzu-
holen. 

(4) Bei schienengleichen öffentlich zugänglichen Fußwegübergängen 
mit einer Fahrdrahthöhe unter 5500 mm über der Wegoberfläche brau-
chen die Überbauten nicht erhöht zu werden. Ebenso können Profil-
tore wegfallen. Etatt dcs3en sind die Warnungsta-feln nach Ezs 4079 

..aftwAger444.9adik, 

(5) Ladestraßen sind im allgemeinen wie Bahnübergänge in Schie-
nenhöhe mit Fahrzeugverkehr nach (1) zu behandeln. Ist die Erhöhung 
des Überbaues außergewöhnlich schwierig oder kostspielig, so kann in 
besonderen Fällen davon abgesehen werden, falls Warnungstafeln 
nach Ezs 4079 angebracht werden. Diese Maßnahme ist aber möglichst 
zu beschränken und nur auf Anordnung der Bundesbahndirektion in 
jedem einzelnen Falle nach Untersuchung der Frage der Gefährdung 
von Personen zugelassen. 

(6) Fahrleitungen oder Teile davon, die über Bahnsteigen liegen, 
dürfen in der Regel keine Spannung führen; sie sind von den unter 
Spannung stehenden Leitungen außerhalb des Bahnsteigs elektrisch 
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zu trennen und zwar so, daß die Isolatoren möglichst außerhalb einer 

auf der Bahnsteigkante zu errichtenden Lotrechten nach dem Gleis zu 

liegen. 

Falls die Fahrleitungsteile über Bahnsteigen nicht isoliert werden 

können, sind die unter Spannung stehenden Teile der Fahrleitung, die 

weniger als 4 500 mm Höhe über dem Bahnsteig liegen, durch beson-

dere Maßnahmen gegen zufälliges Berühren zu schützen. 

§ 24 Abweichungen vom Breitenmaß 

(1) Die halben Breitenmaße 6 nach Anlage 6 •ecier--7 gelten außer 

für Uberbauten auch für alle anderen Bauwerke wie Güterschuppen-

dädier, Bahnsteigdächer usw. Auf Strecken mit überwiegend elektri-

schem Betrieb können die halben Breitenmaße 6 um 50 mm verkleinert 

werden. 

(2) Werden in vorhandenen Tunneln die halben Breitenmaße 6 nicht 

erreicht, so kann mit Genehmigung der Aufsichtsbehörde angeordnet 

werden, daß auf solchen Strecken nur elektrische Triebfahrzeuge mit 

schmäleren Stromabnehmern verkehren dürfen. 

•Brcitcnmaric a nach AnInge 10 odcr 12, Tabclic 2, vcrgrößcrt ,Nrcrdn. 

§ 25 Abstand spannungführender Leiterteile gegen Erde 

(1) Unter Spannung stehende Fahrleitungsteile müssen von allen 

anderen Teilen 
bei 15 kV Nennspannung in der Regel 

wenigstens 300 mm, 

4eci- 25-kV Ilieneep‚ae&taeg 41-40i Regcl 
-wenigotees-240-nme- If -

entfernt sein. 

(2) Dieser Abstand kann bei vorwiegend elektrischem Betrieb in 

trockener, reiner Luft und bei Fernhaltung von Gegenständen, Körpern 

und Stoffen, die Ubersdiläge einleiten können, 

bei 15 kV Nennspannung bis auf 150 mm, 

4eei--26-4-11--Nettfispauffant--134s-ani-2-29-rfou- Jf* 

herabgesetzt werden. 

(3) Die Sorgfaltspflicht bei der Anwendung der hohen Fahrdraht-

spannung gebietet, die Abstände möglichst groß zu machen und selbst 

das unter (1) verlangte Maß nur dort anzuwenden, wo es nötig ist. 

Dieses Maß darf bis zu den/ unter (2) genannten Werten nur unter-

schritten werden, wenn die Bundesbahndirektion es anordnet. 

(4) Bei vorübergehenden Näherungen durch elektrische Fahrzeuge 

bezüglich des Maßes I) siehe § 24 (1). 
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§ 26 Allgemeine Schutzmaßnahmen 

(1) Alle unter Spannung stehenden Teile der Fahrleitung müssen durch ihre 
Lage, Anordnung oder besondere Schutzvorkehrungen der Berührung ent-
zogen sein. Ferner sind, um gefährliche Annäherungen spannungführender 
Leitungen an Gebäude, Signalmaste usw. zu verhindern, ausreichende Schutz-
abstände vorzusehen. Unter Schutzabstand ist die kürzeste Entfernung zwi-
schen der Oberfläche eines Körp -teiles oder Gegenstandes und der Ober-
fläche der spannungführenden Te':P zu verstehen. 

(2) Der Schutzabstand soll b.. S'gnalmasten, Beleuchtungsmasten oder 
Arbeitsbühnen an Signalen in der Regrl wenigstens 1500 mm betragen. Dieser 
Abstand kann bis auf 600 mm verkleinirt werden (z B bei Signalen zwischen 
den Gleisen), wenn örtliche Verhältnisse dazu zwingen und beim Besteigen 
und bei Arbeiten in der Nähe der Fahrleitung die Bestimmungen der DV 462 
§ 15 eingehalten werden. 

Der Schutzabstand von Signalflügeln und Teilen, die nicht bestiegen werden, 
sowie von Gittern an Aufstiegen oder Arbeitsbühnen der Signale, die eine 
weitere Annäherung verhindern, muß wenigstens 600 mm und von geöffneten 
Schrankenbäumen wenigstens 1000 mm betragen. 

Bei den genannten Schutzabständen ist der Windabtrieb der Leitungen und 
Maste noch zu berücksichtigen. 

Stellwerksfenster ohne Schutzgitter müssen mindestens 3 125 mm Abstand 
von Mitte Gleis haben. Bei geringerem Abstand  sind Schutzgitter anzubrin-
gen. Ihr Abstand von Mitte Gleis muß mindestens 1 575 mm betragen. 

(3) An den überbauten sind Schutzmaßnahmen gegen Berühren der Fahr-
leitungen zu treffen. Vergleiche hierzu die VDE-Vorschriften 0115. 

(4) Maßnahmen bei Fahrleitungen für Ladegleise: 
Der Schlüssel für den Handbetrieb des Ladegleisschalters darf nur in der 

„Aus"-Stellung des Antriebes abgezogen werden können. 
Am Schaltermast ist ein Hinweisschild über die Schalterbedienung anzu-

bringen. 
An den Zugängen zum Ladehof sind Warnungstafeln anzubringen. 
Auf unbesetzten Haltestellen ist der Schlüssel für den Handantrieb des 

Ladegleisschalters zusammen mit dem Schlüssel für den Antrieb der Weiche 
zum Ladegleis in einer Schlüsselsperre zu verriegeln. (B 4) 

5. Abschnitt 

Planung und Bau 

§ 27 Vorentwurf 

(1) Für den Bau neuer Fahrleitungsanlagen ist ein Vorentwurf zu 
fertigen, dem die bautechnischen Bahnhofs- und Streckenpläne zu-
grunde zu legen sind. Im Vorentwurf sind auch die Gleise einzutragen, 
die nicht mit Fahrleitung zu bespannen sind, damit die Aufwendungen 
für eine spätere Erweiterung der Fahrleitungsanlage möglichst gering 
bleiben. Bautechnische Entwurfs- und Erweiterungspläne, die zur Zeit 
der Ausarbeitung des Fahrleitungsentwurfs bestehen, sind möglichst 
zu berücksditigen (z. B, Umbau von Bahnhöfen, mehrgleisiger Ausbau 
einer Strecke). 
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(2) Für den Vorentwurf ist mit den Betriebsdienststellen festzulegen, 
welche Gleise mit elektrischen Triebfahrzeugen befahren und demnach 
mit Fahrleitung bespannt werden müssen. Stumpfgleise sind im all-

gemeinen bis zum Ende elektrisch befahrbar zu machen. 

(3) Für ein- und zweigleisige freie Strecken braucht in der Regel kein 

Vorentwurf aufgestellt zu werden. Haltepunkte gelten hierbei als 
freie Strecke. 

28 Baureifer Entwurf 

(1) Auf Grund des Vorentwurfs, soweit nötig der örtlich festgestell-

ten Maße, der Verschnürungen und der Festpunkte für die Seiten-
und Höhenlage der Gleise ist der baureife Entwurf zu fertigen. Weicht 
die tatsächliche Gleislage von der Sollgleislage ab, ist ihre Berichti-

gung zu veranlassen. Ergibt die Vermessung an Ort und Stelle, daß 

die vorhandene Kilometereinteilung nicht der Wirklichkeit entspricht, 

so ist sie trotzdem beizubehalten. Die von der vorhandenen Kilometer-

einteilung abweichenden Meßergebnisse sind auf den Plänen so zu 

vermerken, daß die ilbereinstimmung der Fahrleitungspläne mit den 

bautechnischen Plänen gesichert ist. 

(2) An den Punkten, die für die genaue Begrenzung der Höhen- und 

Seitenlage der Fahrleitung besonders wichtig sind, z. B. unter Uber-

bauten, in Tunneln usw. ist die dort vorhandene Gleislage  und Fahr

-Eifeit+ieve an den Stützmauern, den Tunnelwänden und dergleichen zu 
vermarken. 

(3) Für die freien Strecken genügen im allgemeinen Pläne im 

Maßstab 1 : 5000 nach dem Regelplan des Bundesbahn-Zentralamt 

München. 

(4) Bei der Wahl der Maststandorte der freien Strecke und der 

Bahnhöfe ist mit der Festlegung der Maststandorte für die Strecken-

trennung zu beginnen. Die Streckentrennungen an den Bahnhofsenden 
sind zwischen Einfahrsignal und der ersten Weiche im Einfahrgleis 
bzw. einer Rangierhalttafel so einzubauen, daß elektrische Triebfahr-
zeuge mit Stromabnehmer umgesetzt werden können, ohne die Fahr-
leitung der freien Strecke zu befahren (Mindestabstände zwischen Ein-
fahrsignal und den genannten Gefahrpunkten siehe Anlage 13). 

Bei zwei- und mehrgleisigen Strecken sind die Streckentrennungen 
auf je einer Bahnhofsseite in der Regel auf gleicher kilometrischer 
Lage anzuordnen. Auf Drahtzüge für Signale und Weichen, Kabel, 
Rohrleitungen, Wassergräben usw. ist Rücksicht zu nehmen. Müssen 
ausnahmsweise Maste auf Privatgrund gestellt werden, so sind diese 
Maste im Entwurf besonders zu kennzeichnen. 

Anlage 13 
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(5) Beim Entwerfen der Bespannungspläne der Bahnhöfe sind die 
zahlreichen Richtpunkte wie Weichen, Kreuzungen, Signale, Gebäude, 
Wegübergänge in Schienenhöhe, Uberbauten usw. zu beachten. Wei-
chen, Kreuzungen und Gleisbögen sind bedarfsweise zu verschnüren. 
Die entworfene Fahrleitungsanlage ist an der Gleisanlage zu ver-
marken. Bei mittleren und großen Bahnhöfen hat die Planung der 
Längs- und Querspannweiten, die Bespannung von Weichen vor allem 
bei Weichenhäufungen, die möglichste Geradführung des Kettenwerks, 
die Anordnung der Seitenhalter, die Zickzackführung und die Schalt-
gruppeneinteilung erhöhte Bedeutung, weil spätere Änderungen meist 
schwierig, betrieblich nachteilig und teuer sind. Bei Fahrleitungs-
kreuzungen in Hauptgleisen sollen sich die kreuzenden Fahrdrähte 
möglichst nach der gleichen Richtung bewegen, da bei starker gegen-
läufiger Wanderung Verzerrungen auftreten können. 

Anlage 

Anlage

29 Maststandorte 

(1) Die Regel- und Mindestabstände der Fahrleitungsmaste von 
15 Gleismitte sind den Anlagen 15 und 16 zu entnehmen. 

16 (2) Die Sicht auf Signale muß gewahrt sein. Bei Formsignalen sind 

die Fahrleitungsmaste vor Vor- und Hauptsignalen in Sichtkeilform zu 
stellen und zwar so, daß das Vorsignal auf eine Entfernung von 300 m 
und das Hauptsignal auf eine Entfernung von 500m vom Führerstand 
der Triebfahrzeuge aus durch Maste nicht verdeckt wird, falls es nicht 
möglich oder tunlich ist, die Maste an sich schon außerhalb des Sicht-

keilbereichs zu stellen. 

Bei Lichtsignalen sind in der geraden Strecke beim Regelabstand der 

Fahrleitungsmaste von 3,0m keine Sichtkeile erforderlich, falls der 

Signalmast nicht über 3,0m vom Gleis entfernt ist. 

Das Bedürfnis, Sichtkeile an der Bogeninnenseite von Gleisbögen 
mit großem Halbmesser anzuordnen, ist von Fall zu Fall von den aus-

führenden Stellen, wenn nötig im Einvernehmen mit dem Bundesbahn-

Zentralamt München, festzulegen. 

(3) Bei eingleisigen Strecken sind in Gleiskrümmungen die Maste 

möglichst auf der Bogenaußenseite zu stellen, falls nicht auf dieser 

Seite das zweite Gleis vorgesehen ist oder ein anderer Hinderungs-

grund vorliegt. 

(4) Bei kleinen und mittleren Bahnhöfen werden die Querseilmaste 

in der Regel zu beiden Seiten außerhalb der Gleisanlage aufgestellt. 

(5) Auf großen Bahnhöfen, wo die Querspannweiten unterteilt 
werden müssen, ist möglichst nach betrieblich zusammengehörenden 

Gruppen zu unterteilen. Die Länge der Querspannweiten soll in der 

Regel 80 m nicht überschreiten. Querspannweiten über 80m muß die 
Bundesbahndirektion besonders anordnen. 
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(6) An den Querseilmasten können die Kettenwerke abgespannt 
werden. In großen Bahnhöfen kann es jedoch zweckmäßig sein, falls 
Platz vorhanden ist, hierfür besondere Abspannmaste aufzustellen, um 
die Kettenwerke zu verkürzen, scharfe Abwinkelungen und Kreuzungen 
vor allem zwischen verschiedenen Schaltgruppen zu vermeiden,leichtere 
Querseilmaste verwenden zu können und die Auswirkung von Störun-
gen bei Mastumbrüchen herabzusetzen. 

(7) Bei Stumpfgleisen muß der Abspannmast außerhalb der ver-
längerten Profilröhre stehen. Er soll ferner wenigstens 20m vom Prell-
bock entfernt sein. 

(8) An Ladestraßen sind die Maste nicht zwischen Gleis und Lade-
straße zu stellen. 

Maste auf Ladestraßen, an Güterhallen und dergleichen sollen den 
Verkehr möglichst wenig behindern. Sie sind durch Abweiser zu 
schützen. Bei großen Güterhallen mit mehreren Ladegleisen müssen 
die Maste unter Umständen in die Güterhalle gestellt werden. 

(9) Uberbauten sollen möglichst in der Mitte der Längsspannweiten 
sein. • 

Auf Brücken ist die Zahl der Maste möglichst zu beschränken. 
Müssen Maste auf Bahnsteige gestellt werden, so sollen sie den 
Personen- und Gepäckverkehr möglichst wenig behindern, z. B. in der 
Weise, daß sie in der Adisenflucht von vorhandenen Aufbauten stehen. 

(10) In Tunneln, unter langen Uberbauten usw. ist die Fahrleitung 
an besonderen Stützpunktbauarten aufzuhängen, deren Abstände nach 
den Gegebenheiten bemessen werden. 

(11) Der für die Maste nötige Raum, besonders in Bahnhöfen 
zwischen den Gleisen, auf Ladestraßen, für Abspannmaste hinter 
Stumpfgleisen, für Randmaste ist beim Entwerfen von Neuanlagen 
vorzusehen, bei vorhandenen Gleisanlagen zu schaffen. Die Maße sind 
den Anlagen 13 und 14 zu entnehmen. 

(12) Bei der Planung von neuen Bahnanlagen ist zu beachten: 
Zwischen Gleisgruppen, die verschieden hoch liegen, ist Platz für 

eine Mastenreihe in der Böschung oder Stützmauer vorzusehen. Be-
sonders bei der Anlage von Wegen parallel zu den Gleisen, von 
Stützmauern, Gebäuden, Kabelkanälen, Drahtzugleitungen usw. ist 
darauf zu achten, daß genügend Platz für die Fahrleitungsmaste bleibt. 
Kabel sollen so weit vom Gleis entfernt sein, daß die Mastgründungen 
ohne Behinderung hergestellt werden können. Vor Vor- und Haupt-
signalen ist auf die Sichtkeile Bedacht zu nehmen. 

30 Schaltwerke in Stellwerken 

In den Stellwerken ist Platz für die Wandschaltwerke der elektri-
schen Fernantriebe der Fahrleitungsschalter vorzusehen. 

Anlage 14 
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6. Abschnitt 

Sonstiges 

§ 31 Schaltung der Fahrleitung 

Für die Speisung und Schaltung der Fahrleitung sind die Bestimmun-

Anhang I gen des Anhanges I maßgebend. Außerdem ist die Vorschrift für den 

Dienst auf elektrisch betriebenen Strecken (VES) — DV 462 — zu be-

achten. (B4) 

In besonderen Fällen können Schaltposten mit Trenn- und Leistungs-

schaltern verwendet werden, um die Fahrleitungen zu speisen und zu 

schalten. 
(2)\ Zwischen zwei aneinandergrenzende Unterwerksbereiche sind in 

der Reel Schutzstrecken vorzusehen, die von Streckenkupplungs-

schaltern \ überbrückt werden. In besonderen Fällen, z. B. bei Rampen-
strecken o r einseitigem Verkehr können die Streckenkupplungs-
schalter mit i' ner Querkupplung vereinigt werden, die die Fahrlei-

tungen der bei n Fahrtrichtungen miteinander verbindet. 
Bei einem Ku schluß im Fahrleitungsnetz darf nur der gestörte 

Speisebezirk spannnpgslos werden. Die Zeit eines Kurzschlusses soll. 

Sekunde nicht übehchreiten. Für die Streckenkupplungsschalter gel-

ten besondere Richtlinien (R 2417 Bundesbahn-Zentralamt München). 
(3) Die Schutzstrecken"  müssen durch Schalter mit dem Speisebezirk 

verbunden werden können, 'der in der Fahrtrichtung folgt. Sie sind mit 
Signalen El 1 und El 2 nach' ignalbuch (SB) DV 301, Abschnitt VIII 

auszurüsten. 
(4) Die Fahrleitungen der Bahn fe sind in der Regel von denen der 

freien Strecke elektrisch abtrennba (elektrische Bahnhofsgrenze) zu 
machen. Die Fahrleitungen der durch -henden Hauptgleise sind durch 
Schalter mit den Fahrleitungen der frei Strecke zu verbinden. 

Die Bahnhofsgruppen sind mit Schalte an die Fahrleitungen der 

durchgehenden Hauptgleise anzuschließen der miteinander zu ver-
binden. 

Bei kleinen Bahnhöfen ohne Uberholungsgleis sind die Fahrleitun-
gen in der Regel nur auf der einen Seite von dene der freien Strecke 

abtrennbar zu machen. Bei Haltepunkten kann auf •"e Trennung ver-
zichtet werden. 

(5) Falls die Sicherung der Stromversorgung es erfo dert, können 

die Fahrleitungen der Gleise der freien Strecke durch je eine Bahn-
hofsumgehungsleitung verbunden werden. An den Anschlußs llen sind 
Schalter vorzusehen. Die Bahnhofsgruppen sind durch Schalte an die 

....—UnIgelIungsleit-ungen-anzuschlie  Ben 
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Hauptgleise mit einem Schalter verbunden werden können. ese 

Verbindungsmöglichkeit braucht nicht in jedem Bahnhof vo esehen 
zu werden. 

(7) Zusätzliche Längsunterteilungen von Fahrleitung der Bahnhöfe 
sind auf Sonderfälle zu beschränken. 

(8) Die Fahrleitungen sind im allgemeinen Reisezug-, Güter-
zug-, Uberholungs- und Abstellgleisen je ach den örtlichen und 
betrieblichen Erfordernissen durch Stre ntrenner in Gruppen zu 
unterteilen, wobei die Fahrleitungen er durchgehenden Hauptgleise 
voneinander elektrisch getrennt eiben müssen. Diese Gruppen 
können nach ihrer betrieblidi,Xerwendung weiter bemessen unter-
teilt werden. Die Fahrleitu en der Lade-, Privatanschlußgleise und 
ähnlicher Ansdilußgleise nd der Gleise vor und in Abstellschuppen 
für elektrische Triebfa zeuge sind stets von den übrigen Fahrleitungen 
abtrennbar zu ma 

(9) Die Sdia ng der Bahnhöfe soll möglichst übersichtlich sein. 
Es ist zu ye eiden, daß Schaltgruppen ineinandergreifen. Die Stred(en-
trenner • d möglichst so anzuordnen, daß die Grenzen der Schalt-
grup durch die Bezugnahme auf Signale oder Weichen eindeutig 
u einfach gekennzeichnet werden können. 

(10) Verstärkungsleitungen parallel zu den Fahrleitungen sind über 
..J`Trennsdialter mit der Fahrleitung zu verbinden, 

32 Schuppenanlagen 

(1) In den Schuppen für elektrische Triebfahrzeuge sind nur so 
viele Schuppengleise und Zufahrgleise mit Fahrleitung zu bespannen, 
wie für den Betrieb nötig ist. Für Arbeiten an elektrischen Triebfahr-
zeugen sind ferner genügend viele Schuppengleise ohne Fahrleitung 
zu belassen. 

(2) In gemeinsam von elektrischen Triebfahrzeugen und Dampf-
lokomotiven zu benutzenden Schuppen ist der Schuppenteil für die 
elektrischen Triebfahrzeuge möglichst durch eine feste Trennwand von 
den Dampflokomotivenständen zu trennen. Ferner ist möglichst ein 
besonderes Zufahrgleis für die elektrischen Triebfahrzeuge vorzusehen. 

(3) Die Gleise der Löschgruben, Bekohlungs- und Besandungsanlagen 
sollen nicht mit Fahrleitung überspannt werden. 

(4) Über Drehscheiben sind die Fahrleitungen der Zu- und Abfahr-
gleise und der Zufahrgleise zu den Schuppenständen so zusammen-
zuführen, daß die elektrischen Lokomotiven die Drehscheibe mit beiden 
Stromabnehmern befahren können. Beim Drehen sind die Stromab-
nehmer abzunehmen. 

(5) Die Fahrleitungen der Zu- und Abfahrgleise sind über das 
Schiebebühnenfeld zu führen, falls nicht die Schiebebühne selbst mit 
einer Fahrleitung versehen wird. 
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(6) Für die Schaltung der Fahrleitung in Schuppen für elektrische 

Anlage 17 Triebfahrzeuge gilt Anlage 17. Die Fahrleitungen der Gleise in und 
vor den Schuppen sind in der Regel grundsätzlich eingeschaltet. Die 
Fahrleitungen über den Schuppengleisen stehen dauernd unter 
Spannung, solange sie nicht aus besonderen Gründen abgeschaltet und 
geerdet werden. 

(7) Bei Schuppen mit nur 1 oder 2 bespannten Gleisen kann auf die 
gemeinsame Abschaltung und Erdung verzichtet werden. 

(8) Die Schuppengleisschalter können im Schuppen oder davor liegen, 
die zugehörigen Schalterhebel sollen möglichst im Inneren des Schup-
pens neben dem zugehörigen Schuppengleis angeordnet sein. Die Schal-
terhebel der Sdiuppengleisschalter müssen im ausgeschalteten Zustand 
selbsttätig verriegelt werden. Ferner sollen sie zur weiteren Sicherung 
gegen vorzeitiges Wiedereinschalten mit Vorhängeschlössern versperrt 
werden können. In der eingeschalteten Stellung dürfen die Schalter 
nicht verschließbar sein. 

(9) Der Schuppenhauptschalter ist außerhalb des Schuppens anzu-
ordnen. Er kann elektrischen Fernantrieb erhalten, um das Abschalten 
aller Schuppengleise von der Aufsichtsstelle aus zu beschleunigen. Bei 

Lokomotivschuppen und einfachen Verhältnissen, bei denen der Sdtup-
penhauptschalter schnell zu erreichen ist und nicht mit anderen Bahn-
hofsschaltern verwechselt werden kann, genügt für den Schuppen-

hauptschalter ein Handantrieb mit Dreikantschlüssel. Der Hebel des 

handbedienten Schalters darf in der Einschaltstellung nicht verriegelt 

sein; er ist in dieser Stellung gegen unbefugte Benutzung durch eine 

Plombe zu sichern und muß in der Aussdialtstellung selbsttätig ver-

riegelt werden. 

(10) Der Umspanner für die Prüfspannung der elektrischen Trieb-

fahrzeuge im Schuppen (Prüfspanner) darf nicht an den Schuppenhaupt-

schalter angeschlossen werden, er ist über einen besonderen Schalter J 
an die Fahrleitungsanlage des Bahnhofs anzuschließen. 

(11) Die nicht mit Fahrleitung bespannten Schuppengleise sind durch 

Schutzwände gegen spannungführende Teile in gefährdender Nähe zu 

sichern. 
(12) Jede abgeschaltete Schuppengleisfahrleitung ist durch Signal 

El 6 „Halt für Fahrzeuge mit Stromabnehmer' zu decken. Das Signal 

kann drehbar von der Schalterstellung abhängig gemacht werden. Die 

Signale sind doppelseitig auszuführen. Auch nicht ortsfeste Signale 

El 6 sind zugelassen. 

(13) Nicht bespannte Schuppenstände, die auf eine Fahrleitung un-

mittelbar außerhalb des Schuppens führen, sind außen mit einem festen 

Signal El 6 zu versehen. 

(14) Im Schuppen sind Warnungstafeln nach EszN 78 und wenigstens 

eine Bedienungsanweisung für die Schuppenfahrleitung aufzuhängen. 
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Spannweite und Seitenverschiebung des Fahrdrahtes 
abhängig vom Bogenhalbmesser R für Regelstromabnehmer 1950 mm 

Bogen- 
halb- 

messer 
R 
m 

nachgespanntes Tragseil (1000 kg) 
nadigespannter Fahrdraht (1000 kg) 

Festes Tragseil (800 kg) 
nachgespannter Fahrdraht (1000 kg) 

a 
m 

bi 
cm 

be 
Cill 

c 
CM 

a 
M. 

bi 
CM 

be 
CM 

c 
CM 

co 80 +40 0 75 -40 +40 0 -40 

20000 80 +32 0 , 75 -40 +33 0 -40 

10000 80 -40 +24 0 75 +26 0 -40 

7000 80 -40 +17 0 75 -40 +20 0 

5000 80 -40 + 8 0 75 -40 +12 

+ 5 

0 

4000 80 -40 0 0 75 0 -40 

3500 80 -40 -6 0 75 -40 0 0 

3000 80 -40 -13 0 75 -40 - 7 0 

2700 80 -40 -19 0 75 -12 0 -40 

2400 80 -40 -27 0 75 -40 -19 0 

2000 80 -40 -40 0 75 -40 -30 0 

1800 79,8 -40 -40 + 4 75 -36 0 -40 

1600 77,5 -40 -40 + 7 75 -40 -40 + 4 

1500 76,2 -40 -40 + 8 74,3 -40 + 6 -40 

1400 74,7 -40 -40 +10 73 -40 -40 + 8 

1300 73,2 -40 -40 +12 71,6 -40 + 9 -40 

1200 71,6 +13 69,9 -40 -40 +11 -40 -40 

1100 69,7 -40 -40 +15 68,3 -40 -40 

-40 

+13 

+15 1000 67,7 -40 -40 +17 66,3 -40 

900 65,1 -40 -40 

-40 

+19 

+21 

63,8 -40 +17 -40 

800 62,5 -40 61,4 -40 +19 -40 

700 59,8 -40 -40 +23 

+26 

58,7 

55,2 

-40 +21 -40 

600 56,1 -40 -40 -40 +24 -40 

500 52,4 -40 +29 51,7 -40 -40 +27 -40 

400 47,9 -40 +32 47,4 -40 -40 +30 -40 

300 42,5 -40 +35 42,1 +34 -40 -40 -40 

250 38,6 -40 -40 +36 38,4 

33,2 

-40 -40 

-40 

+35 

+37 180 33,4 -40 -40 +37 -40 

a = Spannweite bi, bs = Fahrdraht-Seitenverschiebung am Brechpunkt 
c = Lage des Fahrdrahtes in der Mitte zwischen den Brechpunkten bei Windstille 

Bel Zwischenwerten von R sind für die Maße a, Mi und c entsprechende Zwischenwerte zu wählen. 
In Sonderfällen ist nachzuweisen, daß der Fahrdraht durch Wind nicht mehr als 550 mm von der 
Gleismittelsenkrechten abgetrieben wird. 

bi 

Gerade Strecke 

C - ) 

  a  

(-) b 1 

b 2 b2 
F-m- CI 

Bogen mit großem Halbmesser R 

b 2 

b2

Bogen mit kleinem Halbmesser R 

C 

( 4" )
t5.2

Anlage 2 
(§ 7 Absatz 2) 

Zulässige Abweichungen fur die Maße bi, bi und c + 3 cm. 
Fahrdraht Ri 100 Zugspannung 10 kg/ram' = 1 000 kg 
Tragseil 50 ma= Zugspannung 1 000 kg bei nadeespanntem Tragseil 

800 kg bei festem Tragseil 
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(§ 7 Absatz 6) 
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Bestimmung der niedrigsten Fahrleitungsstützpunkte bei Uberbauten 

Bei Fahrdrahtabsenkung an Uberbauten ist nachzuweisen, daß die Fahrdrahtlage in den ungünstigsten 
Fällen 4,95 m über SO nicht unterschreitet. Die tiefste Lage ist hierbei zwischen den an-
schließenden Stützpunkten vor und nach dem Uberbau. Die Durdlhangsvergrößerung von Längs- und 
Quertragwerk — abhängig von Spannweite und Temperatur ist zu berücksichtigen. Ein Zuschlag von 
3 cm ist vorzusehen für etwaige Einbau- und Meßfehler. 

Durdihangsvergrößerung des Fahrdrahtes bei Fahrleitung mit 
nachgespanntem Tragseil und 1,‚: VDE-Eislast 

Tragseil 50 mm2, Zug = 1000 kg 
festem Tragseil und Temperaturänderung 

Tragseil 50 mm2, Zug 500 bis 1100 kg je nach Temp. 
Palm/no/11 81100 Cu , Zug 2 ,000 kg 

.30 mum mummilumm 
»IMO 
',MOW 

IMBEZOMM 
mummemownem=mm 
RIMEWACCGRZFROMM 
• e0 20 JO 40 60 20 00 m 

Langssponnweite 

Durchhangsvergrößerung der Quertragseile 
aus Bz bei + 40° C 

20 

PO 

V 

, 
1111111MigeillI1 uuu•us . su 

0 ämmeinsielilliIZZEMEIZZI 
o mU 0 JO 40 60 60 

Ltingspannwebk 

Fahrdrahtdurchhang Ri 100 
bei 1000 kg Zug 

0 
0 40 60 00 foe 120 m 

aversponnweite 

Der Neigungswechsel des Fahrdrah es ist bogenförmig auszubilden. 
Die Stützpunktentfernungen vor und nach dem Uberbau sind zu verkürzen, um den Fahrdrahtdurchhang 
zu verkleinern, sowie einen besseren Neigungsübergang zu erzielen. 
Die zulässigen Fahrdrahtneigungen sind für Geschwindigkeiten 

bis 100 km/h = 1:200, bis 120 km/h -= 1:250, bis 160 km/h = 1: 300 

Beispiele: Fahrdrahtabsenkungen an Uberbauten: 
Fahrleitung mit nachgespanntem Tragseil an Auslegern. 
Tragseil unter dem Uberbau durchgeführt. 

20* 

70. 
0• • 

Spannweite 15 2025 30 

Ourrhhongf1. 4,0 go ge CO 

_....,„ 1/brdi  teza • 

Ourchbang bet e YOfeirkst (eh.) 
300 

Fahrleitung mit festem Tragseil an Quertragwerken. 
Tragseil am Uberbau abgefangen. 

f'$00 
 80 

Bei Quertragseilen Zuschlag zur lichten Höhe des Uberbaues ermitteln. 
Niedrigste Fahrdrahtlage bei Wegübergängen in Schienenhöhe. 

fer-Brakr-Nerneepestrrerfer 

80 
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Technologische Eigenschaften der Fahrdrähte 

Bezeichnung Einheiten Cu Ri 100 
DIN 43 141 

4 Cu Ri 80 
DIN 431 41 

-FA-14400 
Elb 524 

Istquerschnitt Kupferanteil mm2 100 80 

Stahlaatcil 

 80 

0,71 

Gesamtdraht 

nuul

100 

0,785 

mm2 100 

Metergewicht Gesamtdraht kg/m 0,89 

Einheitsgewicht Gesamtdraht kg/dm3 8,9 7,85 8,9 

Elastizitätsmodul Gesamtdraht kg/mm2 13 000 19 200 13000 
Wärmeausclehnung Gesamtdraht ö • 10-5 1,7 1,23 1,7 
Wärmeleitfähigkeit Kupferanteil cal/cm se 0,9 0,9 

Stahl.e.tcil (\Ulm.

Schmelzpunkt 
Kupferanteil °C 1083 1083 

Stahlanteil Sc 1400 

Bruchlast Kupferanteil kg > 3460 > 2920 
st,h14/0.ii Aem 31?ø - 3070 

Gesamtdraht 

Gesamtdraht 

kg > 3460 3170-3970 > 2920 
Brinellhärte kg/mm2 90-120 132 90-120 

Grenztemperatur 
bei Entfestigung 

Kupferanteil 

st.,mmit ett 
°C 

Ae- 

°C 

170 170 

—488-

125

2,2 

1,4 

Zul. Grenztemperatur Gesamtdraht 80 80 
Zull Dauerstrom-
be ästung 
El. Widerstand 
Glstr 20° 

Gesamtdraht A/mm2 4,72 4,72 

Gesamtdraht Q /km 

12 /km 

0,176 0,223 

Wechselstr. 200 Gesamtdraht 

Kupferanteil 

0,176 22-3 0,223 
Spez. Wärme kcal/kg° 0,094 

O115 

0,094 
6telelenfeif- tt.altlat 

Gesamtdraht kcal/kg° 0,094 0,115 0,094 
Schmelzwärme Kupferanteil kcal/kg 

4eeabgeg. 

43

0,61 

12 

-30-

0,61 

11,2 

43 

Stelelefttet4-.

Gesamtdraht 

Gesamtdraht 

Winddruck waagrecht 
hei m/sec. Wind- 
gektriw. 
Zu I. Zugbeanspru- 
ci.ing nada VDE 0211:I 

kgim 

kg/mm2

0,54 

12 

(13 3) 
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( § 19 Absatz 1) 

1 2 3 

Ge- 
samt- 
quer-

1 schnitt 

4 

Quer- 

schnitts'i 
ver- 

hältnis 

Al/St 

5 

' Leit- 
I wen_ 

gleicher 
Kupfer_ 

quersch 

ram° 

6 I 7 8 9 10 , 

Durch- 

messer 

mm 

11 

Ge- 

wicht 

kg/m 

12 13 14 

Seile 

Zuläss. 

Grenz- 

tern- 

peratur 

°C 

15 

Ela- 

stizi- 

täts- 

modul 

kg/nun,

16 17 18 19 

Werk-

stoff 

20 

DIN 

21 

Verwendung 

Querschnitt 

Nenn- 

wert 

mm2 

Soll- 

wert 

Drähte 
i 
I 

Durch- Prüf- Pruf- 

Zahl messer festigkeit last 

mm kg/mm, I kg 

Spez. 

Ge- 

wicht 

kg!dm° 

Wärme- 

dehngs-

zahl 
I 

0 . 10-' 

Elektr. 

Leit- 

fähig- ' 
- 

keit 

sm/mm!

Ohmscher 

Wider- 

stand 

D / 1000 m 

10 9,6 49 0,50 60 11,8 4,5 0,089 1 Hänger 

25 24,2 7 2,1 208 6,3 0,216 1,14 Y-Seil, Hänger f. oberes Richtseil 

35 , 34,3 7 2,5 294 7,5 0,310 0,81 Bronze- 

draht 

Tragseil 

50 49,5 7 3,0 425 9,0 0,435 0,56 1 Bz u Quertragseil, Tragseil, Richtseil 
DIN 48200 48 201 

70 65,8 19 1 ,2,1 60 208 10,5 0,587 8,65 1,66 80 13 000 36 0,42 Quertragseil und Richtseil 

95 93,2 19 ' ' 2,5 294 12,5 0,832 0,30 Quertragseil und Richtseil 

120 117,0 , 19 2,8 370 14,0 1,044 I 0,23 Quertragseil 

, 
70 ' 65,8 19 2,1 139 10,5 0,605 0,273 , Schalterquer- und Speiseleitung 

40 ' 8,9 1,7 80 13 000 56 Kupfer- , 48 201 
95 93,2 19 2,5 196 12,5 0,856 

. 
0,189 draht Schalterquer- und Speiseleitung 

DIN 48 200 

, 

35 , 35,1 133 0,58 8,9 0,330 * '1 0,546 
Kupfer 

Zus. Verb. v. Trags.-Fahrdr. f. Er-
dungsstang. (m. Bewrg.) 

70 70,6 , 189 0,69 < 30 12,9 0,665 8,9 1,7 80 13 000 57 0,273 DIN 40 500 43 138 
u. 57 201 

Bewegl. Verb.ltg. wie Schalter-
anschl.ltg., Strombr& 

95 96,8 259 0,69 14,7 0,915 , 0,152 Biegs. Schalteransehl.- u. Verbin-
dungsleitung 

, 

150 148,9 174,3 5,86 93 7 St/26A1 , 2,15 St/2,7 Alj i 120 St III 1 436 St/97 Al 17,3 0,620 0,193 Schalterquer- und Speiseleitung 
3,45 1,95 , 80 7 500 Stalu 48 204 . 

185 183,8 215,5 5,80 114 7 St/26A1 2,4 St/3,0 Al 1 17 Al 1 543 St/120 Al 19,2 0,767 0,156 DIN 48 200 Speiseleitung 

I 

80 1 10 1 10 0,617 I St 34.12verz. 43 136 Erdung 

, 

(B3) 
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rs, 
Ui 

- 34 - 

Raum fur (Jan Durchgang der Stromabnehmer 
bei Oberleitung mit 15 kV Nennspannung 

b 

I I Regellichtraum nach ESO Anlage 1 Bild I 

I
I I 
I , 
I I 

L_LI 

V SO 

I. , 

•—• 

Y- 1 

Bogen- 
halbmesser 

m 

Halbe Breitenmatk b in mm 

erwünscht 

Bei einer Höhe in mm 
giber SO n vo

Bei Festlegung des Gleises 
bei einer Höhe in mm 

über SO von 
über 5500 
bis 7000 

über 5300 
bis 5500 

5 300 
od.wer .2r 

über 5500 
bis 7000 

über 5 300 
bis 5500 

5 300 
od.weniger 

co 1 445 1 345 1 325 1:9, 1 315 1 295 1295 
1500 1445 1 385 1 365 1355 1355 1335 1 325 
700 1445 1 405 1 385 1 375 1 375 1355 1 345 
600 1445 1 405 1 385 1375 1 375 1 355 1 345 
500 1445 1415 1 395 1 385 1385 1 365 1 355 
400 1445 1425 1405 1395 1395 1375 1365 
350 1445 1435 1415 1405 1405 1385 1 375 
250 1445 1445 1425 1415 1415 1395 1385 
225 1455 14 55 1435 1425 1425 1405 1395 

200 1465 1465 1445 1435 1435 1415 1405 
180 7475 1475 1455 1445 1445 1425 1415 

150 1495 1495 7475 1465 1465 1445 1435 
120 1525 1525 1505 1495 1495 14 75 1465 
100 1555 1555 :.3S 1525 1525 1505 1495 

Dazwischen liegende Werte der Tabellen sind geradlinig zu interpolieren. 

(84) 
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Obere Umgrenzung des lichten Raumes 

auf Strecken mit Oberleitung für Regelstromabnehmer und 25 kV Ne spannung 

400 

Anlage 

(§ 22 Ab atz 1) 

Regelbchtraum nach BO Anlagee/-1" ---

era 

30

für neue Überbauten und Tunnel 
oder bei Geschwindigkeifen über 100 hm/h 

— •—• für vorhandene Überbauten und Tunnel 
bei Geschwindigkellen nichl über 100 km/h 

e) Hiervon elektrisdier Sidieréitsabstand 220 mm. 

‘42. 

Bogen- 
halbmesser 

es 

Halbe B eitenmaße ain mm 

e "' dit 

Bei einer Höhe in mm 
über SO von 

Bei Festlegung des Gleises 
bei einer Höhe in mm 

über SO von 
über 5500 
bis 7000 

über 5300 5300 
bis 5500 od. weniger 

über 5500 über 5300 
bis 7000 bis 5500 

5300 
od. weniger 

co 515 1415 1395 1395 1385 1365 1365 
1500 1515 1455 1435 1425 1425 1405 1395 
700 1515 1475 1455 1445 1445 1425 1415 
600 1515 1475 1455 1445 1445 1425 1415 

, • 1515 1485 1465 1455 1455 1435 1425 
is 1515 1495 1475 1465 1465 1445 1435 

350 1515 1505 1485 1475 1475 1455 1445 
250 1515 1515 1495 1485 1485 1465 1455 

Dazwischen liegende Werte sind geradlinig zu interpolieren. 
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\ Obere Umgrenzung des lichten Raumes 
\auf Strecken mit Oberleitung für Regelstromabnehmer 

N 
a) für die ge de Strecke 

N•sche , 
-- r —

i-•••-1-2 000 MOO" 1-4 

- - 

---• Nuehen100.1200.4000 
der Declie ee überboues ar die 

ahrledungssluttpunkte 
fnifernung der lechenendien 
VW Maxie : 

uelen des lkerbaues je thn 
  zit Aufheierung der 
fahrledung tinter denr über• 
boa eel zu ha/lender Rom. 

Sonderfälle 

2ao0 
I 

b) für Gleisbogen 

ei 
... 

2000 

\ I 

\ A) Profil nach Anlage 6 u. 7 
B) Schwere Uberbauten 

mit flacher Decke über 
\ 15 m v 2g 100 km/h 
C) Schwere Uberbauten 

\ mit flacher Decke 
> 100 lcm/11 

Bild ' 1L 

Uberbauten mit flacher Decke 

a) für die gerade Strecke 

hreakerrage Begrenzung 

1 I ,

OH 
• ' I 

mit 
Nische 

ohne 
Nisdie 

bk für Gleisbogen 

.\ 

, 
_ tT

für Profile nach Bild 1 und 2 
h aus Anlagen 9 und 10 Tabel1 1 
a aus Anlagen 6 und 10 Tabelle 
h aus Anlagen 11 und 12 Tabelle 1 
a aus Anlagen 7 und 12 Tabelle 2 
entnehmen. 

Bild 2 

Uberbauten mit gewölbter Decke und Tunnel 

für 

15 kV 

25 kV 
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Lichte Höhen für Uberbauten und Tunnel 
für 15 kV Nennspannung 

Anlage 9 

(§ 22 Absatz 2) 

 
I

G
ru

p
p
e 

Bauwerke 

Lichte Höhe h über SO 

erwünscht noch zulässig . 

4414 
. each h 

-4444-d-
each 

.4444afe 
h 

.A.ralagis 
-8- mm .-13- mm 

I 

Vorhandene schwere*) Uberbauten über 1 bis 3 Gleise und 
Tunnel bei Geschwindigkeiten von 100 km/h und weniger: 
1. Oberbauten mit flacher oder gewölbter Decke, die das 

Gleis auf eine Länge bis zu 15 m überdecken: 
a) bei gemischtem Dampf- und elektrischem Betrieb 
b) bei überwiegend elektrischem Betrieb 

2. überbauten mit flacher Decke, die das Gleis auf eine 
Länge von mehr als 15 m überdecken: 
a) bei gemischtem Dampf- und elektrischem Betrieb 
b) bei überwiegend elektrischem Betrieb 

3. überbauten mit gewölbter Decke und Tunnel, die das 
Gleis auf eine Länge von mehr als 15 m überdecken: 
a) bei gemischtem Dampf- und elektrischem Betrieb 
b) bei überwiegend elektrischem Betrieb 

4. überbauten, unter denen Fahrleitungsstredcentrenner 
oder Stromverbinder zweier Kettenwerke eingebaut 
werden 

4--(A) ' 5500 1 5300 
1 5400 

(A) 
4-(-A) 5250 (A)' 

5500 5300 4-(9' 
5400 

.1--(&) 
4 5250 1 (C) 

-2- 
.2-- 

5500 
5500 

(13) 

•-2- 
-2-- 

5500 
5400 
6000 - 1 (CY 6000 

I 
4 (C) 

5500 

Neue schwere') überbauten über 1 bis 3 Gleise und Tun-
nel oder bei Geschwindigkeiten über 100 km/h: 
1. Oberbauten mit flacher Decke: 

a) bei gemischtem Dampf- und elektrischem Betrieb 
b) bei überwiegend elektrischem Betrieb • 

2. Uberbauten mit gewölbter Decke und Tunnel: 
a) bei gemischtem Dampf- und elektrischem Betrieb 
b) bei überwiegend elektrischem Betrieb 

3. überbauten, unter denen Fahrleitungsstredcentrenner 
oder Stromverbinder zweier Kettenwerke eingebaut 
werden 

II 

III 

-1-(€-)- 5500 
5500 

1 (C) 
5400 1 (C) 

-2-- 5500 
.2-- 5500 

6000 

.1-(G) 

-2- 
4- 
1 

5500 
5400 
6000 4-fe-f (C) 

6000 1 6000 Leichte überbauten, Bahnsteighallen, Tore von neuen Lok- 
schuppen für elektrische Triebfahrzeuge 

.1 (A) 
1

 I 
6300 

(A 

 I 
6300 

IV 

V 

VI 

Signalbrücken und Ausleger mit Signalen. Stellwerke über 
Gleisen 

1 (A), 
, 

5300 

1 t24,.) 

4--(.4)J 5300 Tore von bestehenden Schuppen für elektrische Triebfahr 
zeuge 

• 

-4-(24). 7000 4-(4r) 7000 Lichte Höhe ohne Einschränkung 
Der Raum über der oberen Umgrenzung ist für die Fahr- 
leitung freizuhalten 

1 

) Unter schweren Uberbauten im Sinne dieser Richtlinien sind solche zu verstehen, die den einseitigen 
Zug der am Uberbau abgespannten Tragseile dauernd und die Bruchlast der Tragseile über einem 
Gleis aufnehmen können. Im übrigen siehe ,Berechnungsgrundlagen für stählerne Eisenbahnhrücken', 
DV 804. 
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Tetbale 1 
,*x.• 

Zuschlag zur lichten Höhe in der Nähe von Wegübergängen 
in Schienenhöhe mit Fahrzeugverkehr 

für 15 kV Nennspannung 

Entfernung 
zwischen Bau-

werk und 
Wegübergang 

m 

Zuschlag zur lichten Höhe in mm bei 

V 
< 100 km/h 

V V V 
< 120 km/h < 140 km/h < 160 km/h 

0 550 550 550 550 
20 530 540 540 550 
40 480 510 530 550 
60 410 460 490 530 
80 330 410 450 510 

100 250 350 410 480 
120 180 295 360 450 
140 110 240 320 420 
160 40 190 280 400 
180 100 200 345 
200 20 140 295 
220 70 250 
240 200 
260 150 
280 95 
300 , 45 

albes Breitenmaß a in Gleisbogen mit einem 
Halbmesser unter 250 m 

für 15 kV Nennspannung 

Halbe Breitenmaße a in mm 

Bogen- Bet einer Ho in mm Bei Festlegung des Gleises bei 
halbmesser über SO vo einer Höhe in mm über SO von 

erwünscht 
über 5500 1 über 5300 über 5500 

. 
über 5300 5300 

m bis 7000 his 5500 od. weni r bis 7000 bis 5500 od. weniger 

225 1455 1455 1435 1425 25 1405 1395 
200 1465 1465 1445 1435 14 1415 1405 
180 1475 1475 1455 1445 1445 1425 1415 
150 1495 1495 1475 1465 1465 45 1435 
120 1525 1525 1505 1495 1495 14 1465 
100 1555 1555 1535 1525 1525 1505 1495 

-Psaewieelten-lieegentle-Wef-te-der---T-a-bel4eit-s olie-teu..  
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Lichte Höhen für Überbauten und Tunnel 
für 25 kV Nennspannung 

I
G

ru
p

p
e 

I 

Bauwerke 

Lichte Höh über SO 
erwünscht nods zulässig 

Bild 
nach 

Anlage 
8 

. 
' 

mm 

Bild 
nach 

Anlage 
8 

h 

sum 

Vorhandene schwere*) überbauten über 1 bis 3 Gleise und 
Tunnel bei Geschwindigkeiten von 100 lun/h und weniger: 
1. Überbauten mit flacher oder gewölbter Decke, die das 

Gleis auf eine Länge bis zu 15 m überdecken: 
a) bei gemischtem Dampf- und elektrischem Betrieb 1 (A) 5640 1 (A) 5440 
b) bei überwiegend elektrischem Betrieb 1 (A) 5540 1 (A) 5390 

2. Überbauten mit flacher Decke, die das Gleis auf e e 
Länge von mehr als 15 m überdecken: 

I a) bei gemischtem Dampf- und elektrischem Bet eb 1 (C) 5640 1 (B) 5440 
b) bei überwiegend elektrischem Betrieb 1 (C) 5540 1 (B) 5390 

3. Überbauten mit gewölbter Decke und Tunnel die das 
Gleis auf eine Länge von mehr als 15 m üb: decken: 
a) bei gemischtem Dampf- und elektrische, Betrieb 2 5640 2 5640 
b) bei überwiegend elektrischem Betrieb 2 5640 2 5540 

4. Überbauten, unter denen Fahrleitungs• re&entrenner 
oder Stromverbinder zweier Ketten erke eingebaut 
werden 

1 (C) 6000 1 (C) 6000 

Neue schwere*) Überbauten über 1 b. 3 Gleise und Tun-
nel oder bei Geschwindigkeiten übe 100 km/h: 
1. Oberbauten mit flacher Decke: 

a) bei gemischtem Dampf- u.. elektrischem Betrieb 1 (C) 5640 1 (C) 5640 
b) bei überwiegend elektri em Betrieb 1 (C) 5640 1 (C).1.5540 

II 2. Überbauten mit gewölbte lecke und Tunnel: 
a) bei gemischtem Dam und elektrischem Betrieb 2 5640 2 5640 
b) bei überwiegend el rischem Betrieb 2 5640 2 5540 

3. Überbauten, unter . nen Fahrleitungsstreckentrenner 
oder Stromverbind zweier Kettenwerke eingebaut 
werden 

1 (C) 6000 1 (C) 6000 

III Leichte Oberbauten :ahnsteighallen, Tore von neuen Lok- 
schuppen für elek sche Triebfahrzeuge 

1 (A) 6000 1 (A) 6000 

IV Signalbrücken d Ausleger mit Signalen, Stellwerke über 
Gleisen 

1 (A) 6300 1 (A) 6300 

V Tore von stehenden Schuppen für elektrische Triebfahr- 
zeuge 

1 (A) 5440 1 (A) 5440 

Lichte öhe ohne Einschränkung 1 (A) 7070 1 (A) 7070 
VI Der aum über der oberen Umgrenzung ist für die Fahr-

leit ng freizuhalten 

) Unte schweren Uberbauten ins Sinne dieser Richtlinien sind solche zu verstehen, die den einseitigen 
Zu der am Liberbau abgespannten Tragseile dauernd und die Bruchlast der Tragseile über einem 
G1 is aufnehmen können. Im übrigen siehe „Beredmungsgrundlagen für stählerne Eisenbahnbrücken", 

804. 
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( 22 Absatz 2) 

Tabelle 1 

schlag zur lichten Höhe in der Nähe von Wegübergängen 
in Schienenhöhe mit Fahrzeugverkehr 

"'1171( für 25 kV Nennspannung 

Entfernung 
zwischen Bau-

werk und 
Wegübergang 

Zuschlag zur lichten Höhe in mm bei 

V 
100 km/h 

V V 
< 120 km/h < 140 km/h — 

V 
< 160 km/h 

80 480 480 480 
20 0 470 470 480 
40 41 440 460 480 
60 340 390 420 460 
80 260 340 380 440 

100 180 280 340 410 
120 110 225 290 380 
140 40 170 250 350 
160 120 210 330 
180 130 275 
200 

\30 
70 225 

220 180 
240 130 
260 80 
280 25 

Tabelle 2 ' 

Halbes Breitenmaß a in Gleisbogen mit einem 
Halbmesser unter 250 m 

für 25 kV Nennspannung' 

Halbe Breitenmaße a in m 

Bogen-
halbmesser 

In 

erwünsdit 

Bei einer Höhe in mm 
über SO von 

über 5500 
bis 7000 

über 5300 
bis 5500 

5300 
od. weniger 

225 1525 1525 1505 1495 
200 1535 1535 1515 1505 
180 1545 1545 1525 1515 
150 1565 1565 1545 1535 
120 1595 1595 1575 1565 
100 1625 1625 1605 1595 

Bei Fe tlegung des Gleises bei 
einer H e in mm über SO von 

über 5500 
bis 7000 

ber 5300 
is 5500 

5300 
od. weniger 

1495 
1505 
1515 
1535 
1565 
1595 

5 
4 

149 
1515 
1545 
1575 

1465 
1475 
1485 
1505 
1535 
1565 



— 41 — Fahrleitungsmaste auf Bahnhöfen 

• • • 

Kleine Bahnhöfe 
Randmaste • 

20m 

• • 
Bahnsteig co • • 

• 
• 

Anlage 13 

(§, 28 Absatz 4) 

• • 
• 

Sehkeil 

• 

500m 
al

• 
Bahnsteig 
• • 

• • • 

Sehkeil 
300m 2-> 20m Guterschuppen 
20m 

Abspannmast 
v „," • • 

• 

Dapper-
• 

Ladestralt 

r  A
Empfangsgeb. Stw Guter - 

schuppen 

Große Bahnhöfe 

Stw 
Empfangsgebäude 

Straße 

Freilagerplatz 

• Jim 
• Signalbrücke 

• Iv • • 

• 

• 
Bahnsteig A 

\ I Bahnsteig B • • 

Bcrhnsteig C 

-•••• al
• 

Mittelmaste 
--a

2 
• • • 

„Grundsätzen für die Anordnung Nach den 
von Hauptsignalen "(Sammlung signaltechnischer 

m = Mindestgleisabstand Verfügungen-SSV-,Seite 102) werden folgende 
8 = Gesamte Querspannweite Mindestabstände des Einfahrsignals vom malY-
b = Breite der Teil -Querspannweite gebenden Gefahrpunkt eingehalten • • • • 

Randmaste 
Mastspannweiten und Mastabstände von Gleis - 
mitte sind den Anlagen 2, 15 und 16 zu entnehmen. 

a -4 200m Abstand vor dem Grenzzeichen einer 
stumpfbefahrenen Weiche,einer Kreuzung 
ode/7 vor der Rangierhalttafel, 

a
2

1: 100 m Abstand vor einer spitzbefahrenen 
Weiche. 
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Platzbedarf für Fahrleitungsmaste 

1 2 

Unterteilung der Querspannweiten 

Gesamte Querspannweite 

Meter 

Breite der Teilspannweite 

Meter 

20 bis 80 b=B 
über 80 bis 160 b = B/2 
über 160 bis 240 b = B/s oder B/4 
über 240 bis 320 b = B/4 oder B/2 
über 320 bis 400 b = B/s oder B/6 
über 400 bis 480 

usw. 
b = B/2 oder B/2 

3 4 

Mastbreite 

Meter 

5  

Mindest- , , gieisaustand 

Meter 

6 7 

Spannweite 

b 

Meter 

Abstand der Randmaste 
von Mitte Gleis 

bis Hinterkante Mast 

Meter 

Für Querseilmaste auf 
Doppelladestraße frei 

zu haltender Raum 

Meter 

bis 20 
20 bis 35 
35 bis 50 
50 bis 70 
70 bis 80 

0,80 
1,00 
1,25 
1,60 
2,00 

5,80 
6,00 
6,25 
6,60 
7,00 

5,00 3,00 X 3,00 

Beispiel 1 
B betrage 60 m; das ergibt b = B 
d. h. Uberspannung mit 1 Feld 
keine Mittelmaste 
Mastbreite: 1,60m 

Beispiele 

Beispiel 3 

Beispiel 2 
B betrage 150 m; das ergibt b = B/2 = 75 m 
d. h. Uberspannung mit 2 Feldern 
1 Mittelmastreihe 
Mastbreite 2,00 m 
Gassenbreite mindestens 7 m 
frei zu haltender Abstand für Rand-
maste mindestens 5 m von Mitte Gleis 
bis Hinterkante Mast 

B betrage 450m; das ergibt 
b = B/6 = 75 m 
d. h. Uberspannung mit 6 Feldern 
Mittelmastreihen: 5 
Mastbreite: 2m 
Gassenbreite mindestens 7 m 
frei zu haltender Abstand für Rand-
maste mindestens 5 m von Mitte Gleis 
bis Hinterkante Mast 

Platz für Wege parallel zu den Gleisen, Drahtzugleitungen, Kabelkanäle, Stütz-
mauern, Rangierwege und dergl. ist nicht mitgeredmet. 
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Abstände der Maste von Gleismitte bei einer Höchstgeschwindigkeit bis 120 km/h 

1 

Bogen_ 

halb- 
messer 

to 

2 3 4 , 5 , 6 7 1 8 i 9 10 11 1 12 , 13 14 1 15 1 16 17 18 1 19 

Höchst- 
ge_ 

schwin_ 

digkeit 
V 

km/h 

Uber-
höhung 

U 

min 

Soll- und Mindest-Abstände der Maste von Gleinnitte in mm') 

auf Bahnsteigen 
an 

auf der freien Stredce 
an der 

auf Bahnhöfen 
zwischen den Gleisen 

an der 

auf Bahnhöf en 
außeihalb der Gleise 

an der der 

Bogeninnenseite Bogenaußenseite Bogeninnenseite Bogenaußenseite Bogeninnenseite'Bogenaußenseite Bogeninnenseite Bogenaußenseite 

Soll 
**) 

mindes, Soll 
**) 

Mindest Soll Mindest Soli Mindest Soll Mindest Soll Mindest Soll Mindest Soll Mindest 

00 120 (1 3000 2485 3000 2485 2500 2185 2500 2185 3000 2185 3000 2185 3000 2985 3000 2985 
6000 120 20 3000 2525 3000 2485 2500 2225 2500 2185 3000 2225 3000 2185 3100 3025 3000 2985 
5000 120 25 3000 2535 3000 2485 2500 2235 2500 2185 3000 2235 3000 2185 3100 3035 3000 2985 
4000 120 30 3000 2545 3000 2485 2500 2245 2500 2185 3000 2245 3000 2185 3100 3045 3000 2985 
3000 120 40 3000 2565 3000 2485 2500 2265 2500 2185 3000 2265 3000 2185 3100 30€5 3000 2985 
2500 120 45 3000 2575 3000 2485 2500 2275 2500 2185 3000 2275 3000 2185 3100 3075 3000 2985 
2000 120 60 3000 2605 3000 2485 2500 2305 2500 2185 3000 2305 3000 2185 3200 3105 3000 2985 
1700 120 70 3000 2630 3000 2490 2500 2330 2500 2190 3000 2330 3000 2190 3200 3130 3000 2990 
1500 120 75 3000 2640 3000 2490 2500 2340 2500 2190 3000 2340 3000 2190 3200 3140 3000 2990 
1400 120 80 3000 2655 3000 2495 2500 2355 2500 2195 3000 2355 3000 2195 3200 3155 3000 2995 
1300 120 90 3000 2675 3000 2495 2500 2375 2500 2195 3000 2375 3000 2195 3200 3175 3000 2995 
1200 120 95 3000 2685 3000 2495 2500 2385 2500 2195 3000 2385 3000 2195 3200 3185 3000. 2995 
1100 120 105 3000 2705 3000 2495 2550 2405 2500 2195 3000 2405 3000 2195 3300 3205 3000 2995 
1000 120 115 3000 2725 3000 2495 2550 2425 2500 2195 3000 2425 3000 2195 3300 3225 3000 2995 

900 120 130 3000 2750 3000 2495 2550 2450 2500 2195 3000 2450 3000 2195 3300 3250 3000 2995 
800 120 145 3000 2780 3000 2495 2600 2480 2500 2195 3000 ' 2480 3000 2195 3300 3280 3000 2995 
700 120 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 3000 2995 
600 110 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 3000 2995 
550 105 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 3000 2995 
500 100 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 3000 2995 
450 95 150 3000 2795 3000 2500 2600 2495 2500 2200 3000 2495 3000 2200 3300 3295 3000 3000 
400 90 150 3000 2795 3000 2500 2600 2495 2500 2200 3000 2495 3000 2200 3300 3295 3000 3000 
350 85 150 3000 2795 3000 2500 2600 2495 2500 2200 3000 2495 3000 2200 3300 3295 3000 3000 
300 75 150 3000 2795 3000 2500 2600 2495 2500 2200 3000 2495 3000 2200 3300 3295 3000 3000 
275 70 145 3000 2785 3000 2500 2600 2485 2500 2200 3000 2485 3000 2200 3300 3285 3000 3000 
250 65 140 3000 2775 3000 2500. 2600 2475 2500 2200 3000 2475 3000 2200 3300 3275 3000 3000 
225 60 135 3000 2795 3000 2530 2600 2495 2500 2230 3000 2495 3000 2230 3300 3295 3100 3030 
200 55 125 3000 2810 3000 2.565 2600 2510 2500 2265 3000 2510 3000 2265 3400 3310 3100 3065 
180 50 115 3000 2825 3000 2600 2600 2525 2500 2300 3000 2525 3000 2300 3400 3325 3100 3100 
150 45 115 3000 2895 3000 2670 2700 2595 2500 2370 3000 2595 3000 2370 3400 3395 3200 3170 
125 35 85 3100 3005 3000 2835 2800 2705 2700 2535 3000 2705 3000 2535 3600 3505 3400 3335 
100 25 55 3300 3180 3200 3070 3000 2880 2900 2770 3000 2880 3000 2770 3700 3680 3600 3570 

I Die Abstände gelten nur für die in Spalte 3 angegebenen Uberhöhungen. 
Die Mindestabstände dürfen nur mit Genehmigung der zuständigen BD unter-
schritten werden. 

**) Der Abstand von Mitte Gleis bis Vorderkante Mastgründung muß wenigstens 
2850 ram betragen. 

Aufgestellt vom Reichsbahn-Zentralamt Berlin J 06 Nan v.13.4.40. 

Anlage 15 

(§ 29 Absatz 1) 

Beeninnen Bogehaußre 

seite seite 

Abs and nach Abstand note 
Spalte 16 bis 1.9 Spade 8 bis lt 
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Abstände der Maste von Gleismitte bei einer Höchstgeschwindigkeit bis 160 km/h 

2 [ 3 4 
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. ... 
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„ tw in_ 
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mm 

Soll- und Mindest-Abstände der Maste von Gleismitte in mm) 
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2985 
15000 160 0 3000 2525 3000 2485 2500 2225 2500 2185 3000 2225 3000 2185 3100 3025 2985 
10000 160 20 3000 2535 3000 2485 2500 2235 2500 2185 3000 2235 3000 2185 3100 3035 2985 

8000 160 25 3000 2545 3000 2485 2500 2245 2500 2185 3000 2245 3000 2185 3100 3045 2985 
6000 160 35 3000 2575 3000 2485 2500 2275 2500 2185 3000 2275 3000 2185 3100 3075 2985 
5000 160 40 3000 2585 3000 2485 2500 2285 2500 2185 3000 2285 30013 2185 3100 3085 2985 
4000 160 50 3000 2615 3000 2485 2500 2315 2500 2185 3000 2315 3000 2185 3200 3115 2985 

3000 160 70 3000 2655 3000 2485 2500 2355 2500 2185 3000 2355 3000 2185 3200 3155 2985 
2500 160 80 3000 2695 3000 2485 2500 2395 2500 2185 3000 2395 3000 2185 3200 3195 2985 
2000 160 100 3000 2740 3000 2485 2550 2440 2500 2185 3000 2440 3000 2185 3300 3240 2985 
1700 160 120 3000 2785 3000 2490 2600 2485 2500 2190 3000 2485 3000 2190 3300 3285 2990 

1500 160 135 3000 2785 3000 2490 2600 2485 2500 2190 3000 2485 3000 2190 3300 3285 2990 
1400 160 145 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 
1300 160 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 
1200 155 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 
1100 150 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 
1000 140 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 

900 135 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 
800 130 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 
700 120 150 3000 2799 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 
600 110 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 
550 105 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 
500 100 150 3000 2790 3000 2495 2600 2490 2500 2195 3000 2490 3000 2195 3300 3290 2995 
450 95 150 3000 2795 3000 2500 2600 2495 2500 2200 3000 2495 3000 2200 3300 3295 3000 
400 90 150 3000 2795 3000 2500 2600 2495 2500 2200 3000 2495 3000 2200 3300 3295 3000 
350 85 150 3000 2795 3000 2500 2600 2495 2500 2200 3000 2495 3000 2200 3300 3295 3000 
300 75 150 3000 2795 3000 2500 2600 2495 2500 2200 3000 2495 3000 2200 3300 3295 3000 
275 70 145 3000 2785 3000 2500 2600 2485 2500 2200 3000 2485 3000 2200 3300 3285 3000 
250 65 140 3000 2775 3000 2500 2600 2475 2500 2200 3000 2475 3000 2200 3300 3275 3000 
225 60 135 3000 2795 3000 2530 2600 2495 2500 2230 3000 2495 3000 2230 3300 3295 3030 
200 55 125 3000 2810 3000 2565 2600 2510 2500 2265 3000 2510 3000 2265 3400 3310 3065 

180 50 115 3000 2825 3000 2600 2600 2525 2500 2300 3000 2525 3000 2300 3400 3325 3100 
150 45 115 3000 2895 3000 2670 2700 2595 2500 2370 3000 2595 3000 2370 3400 3395 3170 
125 35 85 3100 3005 3000 2835 2800 2705 2700 2535 3000 2705 3000 2535 3600 3505 3335 
100 25 55 3300 3130 3200 3070 3000 2880 2900 2770 3000 2880 , 3000 2770 3700 3680 3570 

•) Die Abstände gel en nur für die in Spalte 3 angegebenen Uberhöhungen. 
Die Mindestabstände dürfen nur mit Genehmigung der zuständigen BD unter-
schritten werden. 

—) Der Abstand von Mitte Gleis bis Vorderkante Mastgründung muß wenigstens 
2850 ram betragen. 

Aufgestellt vom Reichsbahn-Zentralamt Berlin J 06 Nan v.13.4.40. 

Anlage 16 

(§ 29 Absatz 1) 

Bogeninne thgenaußen 
seife seite

Abstand narh Abstarni fle sh 
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Anlage 17 

(§ 32 Absatz 6) 
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Da/Mi./G*9e 4_ _ 

Schuppenanlage 
für Dampf-und Ellok 

-4 

106/4 

106/3 

106/2 

1416/2

7... 
Schuppenanlage 
nur für Ellok 

Schaltung der Fahrleitungsanlagen 

in den Schuppen für elektrische Triebfahrzeuge 
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(§ 4 Absatz 8) 

Zulässige Strombelastung von Fahrdraht und Tragseil 

(1) Die zulässigen Dauerströme im Fahrdraht Ri 100 und Tragsei1.8211 

von 50 mm2 Querschnitt, abhängig von der Lufttemperatur, sind ist-

den) Schaubildere 1 tris—+ dargestellt. Die Dauerströme sind bei einer 

Windgesdiwindigkeit von I m/s ermittelt. Die Tragseile erreichen bei 

den Dauerströmen die Temperaturen, die in diesen) Schaubildeee ein-
getragen sind. Die zulässigen Dauerstromstärken können 3 Minuten 
lang um 50% überschritten werden. 

(2) Bei hohen Stromstärken oder langandauernder Stromeinwirkung 
kann sich der Fahrdraht an Kontaktstellen mit zu hohem Ubergangs-
widerstand so stark erwärmen und dadurch entfestigen, daß er unter 

der Einwirkung der Zugspannung reißt; der Fahrdraht „schmilzt ab". 
Die Absdimelzstromstärke an dem Kontakt zwischen Kohleschleif-
stück und Fahrdraht, abhängig von der Belastungsdauer, zeigt für Fahr-
drähte aus Kupfer Schaubild 5. 
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Zulässiger Dauerstrom und Tragseiltemperatur 
für Kupferfahrdraht 100' mit Bronze-Tragseil 50' 

(Bei Regel- und 20% abgenütztem Fahrdrahtquerschnitt) 
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(Anhang Ab tz 1) 

Zulässiger Dauerstrom und Tragseiltemperatur 
für Kupferfahrdraht 1002 mit Stahl-Tragseil 502

(Bei Regel- und 20 % abgenütztem Fahrdrahtguerschni 
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Anhang Absatz 1) 
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Zulässiger Dauerstrom und Tragseiltemperatur 

für Stahl-Fahrdraht 1002 mit Tragseil 502 St 

(Bei Regel- und 20 % abgenütztem Fahrdrahtquerschnitt) 
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(Anhang Absa 1) 

A Zulässiger Dauerstrom und Tragseiltemperatur 
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SchaubiM 5 

(An-hang- Absatz 2) 
l/ - /6'

YAbschmelzstromstärken abhängig von der Belastungsdauer 
bei Kupfer-Fahrdraht Ri 100 
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miel- 3060( Mastvorderk.i.HöheS0)-ser 

Regelfall 
a) Regelbettung vorhanden 

für Betonschwellen 858 

Gleisbettungsmaschinen 

-••• 

Unterschreitung durch Fußbleche des Mastes und Ankerschrauben des 
Fundamentes ist zulässig. 

" )Mall für Regelbettung mit Betonschwellen B58 und Schienenform S 9 in 
der Geraden; für andere Verhältnisse Maß nach Oberbauvorschrift 

t-

Ausnahmefall 
C) Regelbettung nicht vorhanden 

und wird nicht hergestellt 

g 3060 (MastvorderkiHöheSo) 

es" 3000 --
1 - e 2850 - 

Unterschreitung durch Fußbleche des Mastes und Ankerschrauben des 
Fundamentes ist zulässig. 

f 

Abspannmaste 
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Tabelle der zu wählenden Mastlängen 

er 

Ma/la Or 1 
II b ( 

C 

q3o 
0,10 

0,35 0,40 
0,20 

0,45 
0,25 

0,50 
0,30 

0,55 
0,35 

0,60 
0,40 

0,65 
0,45 

0,20 

070 
050 

075 
055 0,60 

0,85 
0,65 

0,90 
Q70

0,95 
0,75 

über SO 077) 
Systemhöhei-0,20m 

5,50 
2,00 

Mali b (m) 
H rechnerisch Im) 
Hgewäh(t (m) 

Z60 
7,50

0,15 
Z55 
725 

020 
Z70
Z75 

0,25 0,30 
Z75 Z80 
Z75 ! 7,75 

c  b a 
Stückzahl 

Hr

Benennung 

Änderungs-frfitteilun 
iliegnanch=5 

Hamblen oder 
Firmen-Zokg.-Nr 

Tog Home 
- 10.65 
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Werkstoff Lfd. 
Nr 
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8,00 

0,55 
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0,60 `0,65 0,70 
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