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VORWORT

M it der vorliegenden Ausgabe tritt das Jhrbuch des Eisenbahnwesens zum 10. Male seinen Weg
in die Offentlichkeit und insbesondere in seinen Leserkreis an. Dies mag dazu AnlaR geben, sich
mit dem zuriickgelegten Weg, den auf ihm gepflogenen Uberlegungen, Leitgedanken der Gegenwart
und solchen, die in die nachste Dekade des Erscheinens hineinfihren, im Vorwort zu befassen.
Das Grindungsjahr des Jhrbuches, 1950, uns heute durch eine auf allen Gebieten der Technik mit
ungeheurer Geschwindigkeit nicht nur dem AusmaB, sondern auch der Struktur nach ablaufende

Entwicklung bereits ferne geriickt, ist als Ausgangskoordinate zusé&tzlich bemerkenswert.

Zu diesem Zeitpunkt steckten die Eisenbahnen fast ganz Europas noch in dem Trimmerfeld des
Krieges und waren nicht frei von den beengenden Fesseln scharfer politischer und wirtschaftlicher
Grenzziehung. Ein wesentlicher Charakterzug des ldnderverbindenden Schienenbandes lag damit
brach. All dies spiegelt der erste Band des Jhrbuches dem heutigen Leser deutlich wider. Der Inhalt
war nur beschréankt auf die deutsche Eisenbahn, und diese konnte nicht einmal ganz in den Berichts-
kreis gezogen werden. In ihm waren die Note der Nachkriegszeit auf allen Gebieten vorherrschend
und gaben mehr als genigend Themen fir Planung und aufbauende Arbeit. Allm &hlich erst wurde
der Weg frei zur geographisch und verkehrsm &Rig aufgeweiteten Betrachtung und damit far jene
Fille der Probleme, die alle Bahnen der weiten Welt und im nahergelegenen Betrachtungskreis
Europa bieten. Diese sind dann zum umfassenden Thema der Jahrbicher der letzten Jahre und
der Gegenwart geworden in vielen groBeren und kleineren Darstellungen, aus allen madglichen
Perspektiven, im statistischen und chronistischen Bericht und schlieBlich im Zusammenwachsen zu

jener Linie, die sich daraus fur den Entwicklungsweg der Schiene erkennen laft.

Dabei traten zwei Gedanken immer mehr in den Vordergrund und sollen in dem Dekadenband

1959 zum Ausdruck gebracht werden:

Die Eisenbahn, dereinst mit ihrem wungeheuren Griff in bis dahin fir die Beférderung Uber weite
Strecken unbekannte Geschwindigkeiten und Lasten, die alleinige Schdépferin und jahrzehntelang
unverdrangbare Beherrscherin des modernen Landverkehrs muB sich in diesen mit anderen Ver-
kehrstragern teilen. Dieser Strukturwandel, zum Teil auf echter technischer Neuerung beruhend,
zum anderen stark angefochten im Meinungsstreit der Auffassungen und der Interessen, dréangt
nach einer Abklarung der Aufgaben und einer Synthese zur mdglichst richtigen Losung fir die
Befriedigung des in der Wirtschaft wie im persdnlichen Leben ungeheuer angewachsenen Verkehrs-
bedirfnisses und Verkehrsanspruches. Auf alle Falle aber besteht die Notwendigkeit, das Gesamtfeld
Verkehr zu studieren und im Zusammenhang zu sehen. Dieser unleugbaren Aufgabe will auch
das Jahrbuch, unbeschadet seines speziellen Hauptthem as Eisenbahn, gerecht werden, indem Themen
aus dem gesamten Verkehrsgebiet und aus dem der einzelnen Verkehrstrdger in umspannendem
Rahmen behandelt und dem speziell eisenbahninteressierten Leser nahegebracht werden. Die Wei-
tung des Gesichtskreises dient nicht zuletzt dem vertieften Wissen um das eigene Fachgebiet in

form atbildender Form.



Hier wei3 der Herausgeber dem Herrn Bundesminister fur Verkehr, Dr.-Ing. Hans- Christoph
Seebohm, besonderen Dank dafiir, daR er mit seiner Arbeit ,Deutschland im Weltverkehr* dieses
Ziel des Bhrbuches in so ausgezeichneter Weise fordert, nachdem bereits in der 8. Folge die Behand-
lung des Themas ,Der Behalterverkehr als verbindendes Hement aller Verkehrstrager” dem Gedan-
ken der Verkehrssynthese in fruchtbarer Weise gedient hat. Die Rolle der deutschen Bundesrepublik
im Welthandel und in der Weltproduktion werden jeden Esenbahner fesseln und ihm ein Blickfeld
geben flir die Aufgaben der Esenbahn, die diese intern als entscheidender Verkehrstrager fir die
Wirtschaft zu leisten hat, abgestimmt mit Schiffahrt, StraBe und Hugzeug. Das in der Schiffahrt
geltende Gesetz iber das Optimum der GroRe, der Geschwindigkeit und der Zahl, von dem
berichtet wird, regt an zu parallelen Betrachtungen im Schienenverkehr. Der Satz ,In beiden
Verkehrszweigen (Seefahrt und Luftfahrt) herrscht mehr oder weniger die Dynamik der Technik®,
Ubertragt gleichzeitig seine Aufforderung zu gleicher Verwirklichung auf das technische Verkehrs-
unternehmen der Schiene, ein Ansporn fiir manche, denen in der weitgespannten Organisation und
der VerwaltungsgroRe des Schienenverkehrs, auch in manchen ihm auferlegten Bindungen, die freie
Dynamik der modernen Technik gehemmt erscheint. Das abschlieBend zitierte Wort Wilhelm von
Humboldts moge, die Absicht des Jhrbuches unterstreichend, in das Vorwort wegweisend Uber-

nommen werden:

-Wenn man auflerlich stideweise zu wirken scheint, muf3 man in sich immer das Ganze vor Augen
haben*.

Eine zweite Erkenntnis ist die folgende: In allen Zweigen der Technik ist die Forschung zu einem
tragenden Bestandteil gesicherter Arbeit in Gegenwart und Zukunft geworden. Der Verkehr, der
viele Disziplinen in sich vereinigt und zu arteigenen LOosungen aufruft, macht, zumindest in dem
dafiir bestehenden Bedirfnis, darin keine Ausnahme. In der Luftfahrt tritt die Forschung in sich
geradezu jagenden Neuerungen am deutlichsten und schon bei nur &auRerlicher Betrachtung in
Erscheinung. Aber auch Schiffahrt und Auto héatten ihren hohen Stand nicht ohne die unablassig
Neuland betretende Arbeit der Ingenieur- und der wissenschaftlichen Forschung erreicht und wéren
sich ihres weiteren Weges in die Zukunft nicht bewuf3t ohne diese. Dasselbe gilt fir die Hsenbahn
vollig unvermindert. Vielleicht konnte sie infolge ihrer geradezu einzigartigen technischen Ausgangs-
bedingungen manchmal langer zégern; auch ihre Hgenschaft als Massenbeférderungsmittel grofiten
Stiles schreibt ihr eine eigene und langsamere GesetzmaRigkeit in der Entwicklung und in der
durchschlagenden Verwirklichung vor — aber entbehren kann sie die Forschungsarbeit auf techni-
schem Neuland zu einem systematischen Gebaude gereifter Kenntnisse ihres Wesens und ihrer
Mdglichkeiten nicht. Je gréRer und bedeutsamer ein Apparat ist, um so stérkerer Impulse bedarf er
zu einem modernen, Schritt haltenden Fortleben: einer starken und betriebsnahen Forschung.

Diesem Gebot soll in dem Abschnitt ,Esenbahn und wissenschaftliche Forschung“, in dem uber
wichtige Gebiete neubildender Fundamentalarbeit fir die Zukunft laufend und zusammenfassend
berichtet wird, gedient werden. Vor zwei Jhren in der 8. Folge neu begonnen, wurde er in der
9. bereits erweitert und hat in diesem Jhr seine besondere Pflege gefunden. Eine grundséatzliche
Arbeit von o. Professor Dr.-Ing. Paul KoeRler gibt den Auftakt. Auch sie wendet sich nicht an die

Bsenbahn allein, sondern an Schiene und Strae, und meiRelt hier Charakteristisches zur Beur-



teilung, zur Planung und zur Rechnung heraus. In diesem Rahmen dient sie auf wissenschaftlichem
Gebiet dem gleichen Gedanken weitgespannter Betrachtung, wie das Engangsthema dieses Bandes.
In allen Landern wird Verkehrsforschung getrieben: das grof3e Programm der UIC fur das Jahr
1958/59 und das des ORE- Versuchsamtes geben davon Zeugnis, ebenso wie die auf eine lange
Tradition zurlckblickenden wissenschaftlichen Tagungen der Deutschen Bundesbahn mit Hochschul-
professoren, im Berichtsjahr abgehalten in Nurnberg. Die unmittelbare Pflege der Zusammenarbeit
einer groRen Bahnverwaltung mit den Hochschulen wird darin deutlich. Sehr eindrucksvoll ist der
zusammenfassend gegebene Uberblick Uber die seit 1953 von dem AuReninstitut der Technischen
Hochschule Graz veranstalteten Tagungen ,Moderne Schienenfahrzeuge* (Oberbaurat Dipl.- Ing.
Breyer), in denen viel Tragfahiges diskutiert wird. Uber sie wird weiter laufend berichtet werden.
Ein groRes Referat (Professor Dr.-Ing. Birmann) orientiert Gber die Oberbauforschung der Deut-

schen Bundesbahn, dieses stets wichtige Fundamentalgebiet.

So moge dieser Querschnitt aus eisenbahnwissenschaftlichen Forschungsgebieten die Zukunftsarbeit

gebihrend in das Blickfeld riicken und Informationen wie Anregung geben.

Eine Reihe grolerer Facharbeiten berichten eingehend und grindlich {ber die verschiedensten
Gebiete:

Besonderes Interesse mag die Zugférderung der Niederldndischen Hsenbahnen finden, als Beispiel
dafur, wie mit einer konsequent durchgefihrten Modernisierung der Betriebsmittel vor allem mit
Hilfe der Eektrisierung und der Dieseltechnik ein ausgezeichnetes Verkehrsangebot mit dem finan-
ziellen Erfolg sich verbindet. Manche gliickliche MaBnahme in der Regelung des Wettbewerbs-
problems mag in diesem Lande vieler Wasserwege, aber auch des Straenverkehrs nicht Ubersehen
werden. Fir die Schweiz gilt dieselbe moderne Technik, und von ihr eine hochbegliickende Neu-
schopfung im Personenwagenbau vorgefiihrt zu bekommen, paf3t in der praktischen Verwirklichung
zu dem Berichtsthema aus der Briisseler Weltausstellung, die sich um Lebensart und Lebenskomfort
so reichlich bemuht hat. Generaldirektor Koster (Holland), Obermaschineningenieur Dr.-Ing. e. h.
Gerber (Schweiz) haben die berufene Feder gefiihrt, Dr.-Ing. Wilke (Miinchen) war an der Welt-
ausstellung selbst mitwirkend beteiligt. Uber das nur sehr selten zusammenfassend und systematisch
behandelte Gebiet der elektrischen Bergbahnen bringt der Altmeister der Bahnelektrisierung, Pro-
fessor Dr. techn. Karl Sachs, eine erschopfende Darstellung. Der Oberbau aus dem Lande der
schnellen Ziige, Frankreich (Chefingenieur Feyrabend), und eine auflerordentliche signaltechnische
Leistung zur konzentrierten zentralen Betriebsfihrung in dem schwierigen Knotenpunkt Frank-
furt am Main (Abteilungsprésident Dr.-Ing. Sasse), begeben sich in das Gebiet der Bautechnik,
der Signaltechnik und der Betriebsfihrung. Die Sandardabschnitte desBuches beschéaftigen sich wie-

der wichtige interessante Nachrichten und Zahlen aus aller Welt zu vermitteln.

So beschlief3t der vorliegende Band des Jhrbuches die erste Zehnerreihe seines Escheinens mit dem
zusammenfassenden Dank an alle, die bislang daran mitgewirkt haben, und mit eifrig betriebenen
Ideen und Absichten fiir die zuklinftige Gestaltung téatig sind. Dem Verlag, der sich auch hier im

guten Dienste der Verkehrswelt fihlen darf, sei der besondere Dank ausgesprochen.

Minchen, Juni 1959 Der Herausgeber
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Bild 1 GrundriRdisposition des
Triebgestelles der Beh 2/4-Trieb-
wagen, Serie 1, der Rigi-Bahn
(Schweiz. Lokomotiv- und Maschi-
nenfabrik Winterthur)

Stangenbetrieb, sinngemaf sind sie aber auch auf Bah-
nen fir gemischten Zahnstangen- und Adhé&sionsbetrieb
anwendbar.

I. Triebfahrzeuge fir reinen Zahnstangenbetrieb

1. Beh2/4-Triebwagen Serie 1 der Rigibahn (1500 V,
Gleichstrom)

Diese é&lteste noch normalspurige und mit Riggenbach-
scher Zahnstange ausgeriistete Zahnradbahn der Schweiz
und erste Zahnradbahn Europas (E6ffnung 1871), die
Vitznau am Vierwaldstatter See als Ausgangspunkt hat,
ist erst im Jhre 1937 von Dampfbetrieb auf elektri-
schen Betrieb Ubergegangen. Der Umweg uber den elek-
trischen Lokomotivzug ist ihr daher erspart geblieben;
sie konnte den Personenverkehr von Anfang an auf
Leichttriebwagen aufbauen. Diese Leichttriebwagen von
je 16,7 t Taragewicht mit als selbsttragende Sahlkon-
struktion ausgefihrtem Wagenkasten stitzen sich auf
zwei Drehgestelle, und zwar auf ein bergseitiges Trieb-
gestell und ein talseitiges Laufgestell (Bild 1). Im Trieb-
gestell sind zwei Motoren als Tatzlagermotoren ein-
gebaut. der der Motoren arbeitet Uber eine doppelte
Zahnradlibersetzung auf das zugehdrige Triebzahnrad,
das je auf einer, die Triebachse lose umschliefenden
Blichse sitzt. Beide Motoren liegen innen im Drehgestell,
das hei3t gegen den Drehzapfen zu. Damit trotzdem
ein kleiner Radstand mdglich ist, wurde die Welle des
Zwischenvorgeleges 2 verkiirzt und das Triebzahnrad
an ihr vorbeigefihrt. GemaR den schweizerischen Vor-

schriften sind zwei voneinander unabhéngige Hand-
bremsen als Haltebremsen vorhanden. Die eine wirkt
als Bandbremse auf die auf den Motorwellen sitzenden
Bremsscheiben 8 und kommt auch automatisch durch
Federkraft zur Wirkung, wenn die Verklinkung ent-
weder durch ein mit einer der Triebachsen verbundenes
Zentrifugalpendel bei Uberschreitung der bei Talfahrt
hochst zuléssigen Geschwindigkeit von 12 km/h oder
bei Ansprechen der Totmann- Enrichtung oder willkir-
lich durch Notbremsdruckknopf gelost wird. Die andere
Handbremse wirkt als Bandbremse auf die neben den
Triebzahnréddern angeordneten Bremsscheiben. Diese
wird bei Bergfahrt fest angezogen, damit ein je mit den
Triebzahnréadern fest verbundener Kranz federnder
Klinken an den Bremsscheiben sein Widerlager findet,
wenn der Triebwagen bei Bergfahrt — etwa bei Aus-
bleiben der Netzspannung — talwérts zu bewegen sich
anschicken sollte. An die Motorritzel ist je eine Rutsch-
kupplung angebaut, deren Verwendung die schweizeri-
schen Vorschriften bei hochuberlastbaren Reihenschlul3-
motoren verlangen, damit zu hohe Momente von den
Triebzahnrédern ferngehalten werden, die ein Aufsteigen
derselben auf die Zahnstange zur Folge haben kdnnten.

Als Betriebsbremse bei Talfahrt (Geféllebremse) dient
die elektrische Widerstandsbremse, wobei die Motoren
in der gleichen Reihenschaltung wie bei Fahrt auf den
Anfahrwiderstand arbeiten. Dieser wird bei Anfahrt
in 15 Sufen von einem in jedem Fihrerstand vorhan-
denen handbedienten Plattformkontroller kurzgeschlos-
sen. BEin Triebwagen vermag einen Vorstellwagen von

Bild 2. GrundriBdisposition des

Drehgestelles der ABhe 2/4-Trieb-
wagen, Serie 201, der Bahn Mon-
treux— Glion — Rochers-de- Naye
(Schweiz. Lokomotiv- und Maschi-
nenfabrik, Winterthur)
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etwa 6,3 t Tara fur 60 Personen zu schieben. Das totale
Zuggewicht betrégt brutto etwa 32,7 t. Die Tara eines
Zuges, bestehend aus Triebwagen und Vorstellwagen,
betragt rund 23 t oder 165 kg pro Reisenden bei voller
Besetzung. Zur Zeit des Dampfbetriebes war diese Zahl
beinahe doppelt so groR. Welche Fortschritte sonst im
elektrischen Betrieb gegeniber dem Dampfbetrieb er-
reicht wurden, lehrt folgende Tabelle:

Dampf elektrisch
Fahrzeiten
Vitznau— Rigi Kulm 60 min 35 min
Rigi Kulm — Vitznau 60 min 45 min
Fahrgeschwindigkeiten
bergwérts maximal 10 km/h 18 km/h
talwarts maximal 9 km/h 12 km/h

2. ABeh 2/4-Triebwagen Serie 201 der Bahn Montreux —
Glion—Rocbers- de- Naye (750 V, Gleichstrom)

Bei diesen Triebwagen, von denen im Jhre 1938 ge-
legentlich des Uberganges der Bahn von Dampfbetrieb
auf elektrischen Betrieb zunéchst funf, spéter weitere
zwei beschafft wurden, handelt es sich um Alleinfahrer
(ohne Vorstellwagen). Die geringe Spurweite von nur
800 mm erlaubte es nicht mehr, die Motoren parallel
zu den Radachsen in Tatzlagerbauart anzuordnen. Es
wurde daher, wie Bild 2 zeigt, auf eine andere bewahrte
Losung zurickgegriffen, wobei die beiden je auf ein
Drehgestell verteilten Motoren, losgeldst von den ein-
engenden Hnbaubedingungen der Spurweite, in Rich-

tung der Wagenachse angeordnet und Uberdies mit dem
abgefederten Drehgestellrahmen fest verbunden sind.
Je eine Kardanwelle und Kardangelenke nehmen die
Relativbewegungen zwischen dem nunmehr gleichfalls
zum gefederten Wagenteil gehdrenden Motor und den
Radachsen auf. Der am bergseitigen Ende jedes Dreh-
gestells eingebaute Motor (1) arbeitet Uiber eine Rutsch-
kupplung (2) auf ein Sirnradvorgelege (3) und uber
eine Teleskopwelle mit zwei Kardangelenken auf ein
Kegelradgetriebe (6), dessen grofles Zahnrad durch eine
hier fest auf der Achse (9) sitzende Biichse mit dem
zweikrénzigen Triebzahnrad (7) verbunden ist. Die
Rader der Achse (9) sind demgemdl als sog. Losréader
ausgefihrt. Dem Sirnradvorgelege (3) ist eine Brems-
scheibe nachgeschaltet fiir eine der zwei vorgeschriebenen
Handbremsen, die durch Federkraft auch automatisch
zur Wirkung kommt in gleicher Weise wie bei den
Rigi- Triebwagen. Auf die neben dem Triebzahnrad (7)
sitzende Bremsscheibe (8) wirkt die zweite unabhangige
Handbremse zum Abbremsen des Triebwagens (Halte-
bremse) bei jedem Gefélle. In diese Bremsscheibe ist
wieder ein Klinkwerk eingebaut, das Talwartsbewegung
des Triebwagens bei Bergfahrt (Ausbleiben der Netz-
spannung) momentan verhindert. Als normale Betriebs-
bremse dient die elektrische Widerstandsbremse der Mo-
roren. Die elektrische Ausriistung des Hauptstrom-
kreises umfaldt ahnlich wie beim Rigi- Triebwagen je
einen Plattformkontroller fur 13 Anfahr- und Brems-
stufen, dessen Regulierwalze mit einem grofen Steuer-
rad durch den sitzenden Fihrer bedient werden kann,
ferner die auf dem Wagendach angeordneten Anfahr-
und Bremswidersténde, den Pantographen- Sromab-
nehmer und den Maximalstromautomaten.

Bild 3. BFeb 2/4-Triebwagen, Serie 11, der Arth-Rigi-Bahn (Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik, WintertBuh. des
Ateliers de Secheron)
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Bild 7. Ein Triebwagen
der Peloponnesbahn

an der Kiste in der Nahe
von Eleusis

Bild 15. Die grof3e
Talbricke von Papadia
auf der Strecke
Athen— Larissa



Die Eisenbahnen Griechenlands

Bild 12. Spitzkehre als proviso-
rischer Ersatz der zerstortenTal-
briicke von Achladokambos auf
der Strecke Myli—Tripolis der

2,325«

1,569-

LANGSSCHNI/TT

Peloponnesbahn 2 km.

langen Stahlbricke, lauft den ebenen Kistenstreifen ent- 7. Piraus— Athen— Thessaloniki— Idhomeni(597 km,
lang, mit Ausnahme der Verbindungsstrecke Kalone- 1,435 m)
ron— Zevgolatio, die Uber einen 191 m hohen Paf fiuhrt,

i X ) . ) .~ Der groBte Teil der Strecke liegt im Binnenland.
um in die Ebene von Messenien abzusteigen, wobei sie

. Strecke muBR quer Uber drei Gebirgsketten klettern
N eigungen von 22°%0 wund Halbmesser von 140 m
aufw eist (Bild 14). Die erste Kette schlieBt das Becken von Athen

(PaBhohe inmitten eines dichten Pinienwaldes 350 m)

5. Krioneri— Messolongi— Agrinion (62 km, Meterspur) ab. Nachdem die Strecke hinter Theben das ParnaR-
Im sidlichen Teil des westgriechischen Festlandes bildet 9ebirge umgeht (studlich vom Gipfel des ParnaRB
diese Strecke den Beginn einer Fernverkehrsstrecke, die 2457 m — liegt Delphi, eine eindrucksvolle hochgelegene
durch Ausdehnung nach Norden (Arta— Prevesa— Landschaft, wo sich das berahmte altgriechische Orakel
loannina) bis Albanien mit Valona als Ziel, West- und das Theater befinden und wo die Grindung
griechenland bedienen soll. Kulturzentrums des Europarates geplant wird), steigt
Valona ware die ginstigste Stelle fur eine Fahrverbin- sie vor Lamia quer Gber den zweiten Gebirgszug, dessen
dung m it Italien mit kirzester M eeresuberfahrt (Valona— Uberstieg den groften Tunnel der griechischen Eisen-
O tranto), die nachstehend behandelt wird. Diese Strecke bahnlinie (Lange 2107 m, Hohe 409 m) ins Leben
ist mit den Peloponneslinien durch eine Eisenbahnfahre rufen hat. Damit die Linie anschlieBend mit einer Nei-

gung von 20°%o und mit 300 m Halbmesser

(Patras— Krioneri) sowie durch einen Passagierschiffs-
Verkehr verbunden. Eine weitere Fahrverbindung, kladion absteigt, sind dicht aufeinanderfolgende Bruk-
nur fur StraBenfahrzeuge, ist in der Meeresenge von ken und Tunnels auf steilem, felsigem Gelande
Rion (1800 m breit) eingerichtet. Man plant dort auch forderlich. Das ist der wichtigste und technisch inter-
eine Eisenbahnfahre einzurichten, nachdem der gegen_essanteste Teil des griechischen Eisenbahnnetzes.
iberliegende Ort, Antirion, per Bahn mit der Strecke befindet sich unter anderem auch die groRte Talbricke
Krioneri— Agrinion verbunden wird. Griechenlands, die Papadia-Bricke, mit einer Lange von
341 m (Bild 15), die im Kriege zerstdrt und wieder
6. Thessaliscbe Eisenbahne§202 km, Meterspur, 28 km, aufgebaut wurde. Ferner befand sich dort die Assopos-
0.60m Spur) Talbricke (Bilder 16, 16a), die jedoch nach dem Kriege
Sie verbinden die groRen Stadte der fruchtbaren thes- durch eine kleinere Briucke auf einer Umleitung
salischen Ebene, Larissa, Trikala, Karditsa mit dem Strecke ersetzt wurde. Die Strecke entfaltet sich weiter,
Hafen von Wolos. Zu ihnen gehért auch die kleine klettert unter der groBten Steigung Uber das Gebirge
Lokalbahn W olos— Mileai, die zu Gber dem Meer ge- Othrys mit wiederum dicht aufeinanderfolgenden Kur-
legenen, mit Obstbdumen dicht bepflanzten Landschaften ven, Tunnels und Brichen, um den PaR in einer Hohe
von auBerordentlicher Schonheit und groRer Fruchtbar- von 580 m zu tbersteigen und in die thessalische Ebene

keit fahrt.

(Domokos 110 m) herabzusteigen. Von da ab hat

nach Liano-



Welt-Eisenbahn-Umschau 219

Nord- und Mittelam erika (Fortsetzung)

Betriebs- Strek- Elektrifiz.

lange ken  Strecken- Personenverkehr Guterverkehr Betriebszahl
Lander km je lange
Strecken- 100
km gkm km Jahr Mio bef.Pers. Jahr Mia Pkm Jahr Mio bef.t Jahr Mia tkm Jahr j
Costa Rica 321 0,62 1351) 1955 0.6061) 1955 0,030 1955 0,3441) 1955 0,030%)
1955 0,6977) 1955 0,0337) 1955 0,2977 1955 0,0337)
1956 0,652») 1956 0,033%)
1956 0,7497) 1956 0,0307) 1956 0,2847) 1956 0,0357
Cuba 4 600 4,0 127 1956 0,2788) 1956 1,0088 1956/ 97,5%)
1957
1956/ 85,4»)
1957
Dom inikan. 224 0,46
Republik
Guatem ala 867 0,8 1954 4,218 1954 0,618 1954 0,245
1955 4,199 1955 0,719 1955 79,910
1956 3,913 1956 0,752 1956 80,410
H aiti 180 0,65 — 1955 0,015 1955 0,279
1956 0,011
Honduras 159 0,16 — 1951 15 1951 1,0
Jam aika 335 2,9 1955/ 1,088 1954/ 0,043) 1955/ 0,733  (1954/ 0,037) 1956 147,9
(Westindien) 1956 1955 1956 1955
1957/ 1,254 1957/ 1,019
1958 1958
Mexiko 19 023 0,97 1031 1955 34,407 1955 3,764 1955 25,290 1955 10,961
13 620" 242) 1956 34,695 1956 3,864 1956 26,725 1956 11,988 1956 117,1%)
Nicaragua 347 0,24 — 1956 3,387 1956 0,118 1956 0,294 1956 0,026
— 0,956u 1957 **
Panam a 200 0,26 1957 ) 0,038**) 12265/7 121,012
Puerto Rico 74 0,83
El Salvador 623 1,2 — 1955 3,729 1955 0,683
Trinidad 175 33 — 1955 3,223 1955 0,012 1955  296.0
(Westindien) 1956 3,415 1956 0,382 1956 0,011 1956 335.0

474 971 2,29

1) Staatsbahnen; 2) Privatbahnen; 3—7, 9— 12) s. Landerbericht; 8) Eisenbahnen des &6ffentlichen Verkehrs mit mehr als 1 Mio 8 Einnahmen im Jahre.

Sidam erika

Argentinien 43900 1,6 201 1956 602,6 1956 15,405 1956 37,816 1956 16,437 1956 166,0
1957 618,6 1957 15,466 1957 34,628 1957 15,436 1957 143,0
Bolivien 3460 0,3 10 1953 1,6202) 1953 0,251 1953 1,4622) 1953 0,294 (1956 89,9»)
1954 2,1812 1954 0,331 1954 1,4182) 1954 0,296 (1957 96,23)
Brasilien 37 100 0,44 11851) 1956 366,481 1956 12,712 1956 40,025 1956 10,375 1956 185,0%)
24 9001 10752
Chile 8 295 11 842 1956 4,3522) 1956 0,0382 1956 2,2782) 1956 0,1582
57441 3651) 1956 28,970*) 1956 1,786") 1956  10,174%) 1956 2,331%)
Ecuador 1120 041 — 1955 0,118 1955 0,118
Guayana, Brit. 250 0,12 - 1957 1,3964) 1957 0,048*) | 1957 163.0
1957 1,127=) 1957 0,0205) '
Guayana,Niederl.
s. Surinam e
Kolum bien 3050 0,268 — 1956 9,613*) 1956 0,520») 1956  4,292%) 1956 0,529%)
2 995" 1956 1,1312) 1956 0,0502 1956 0,8452) 1956 0,1052)
Paraguay 496 0,12 — 1953/ 2,008 1953/ 0,146 1954/ 109,1«)
1954 1954 0,057 1954 1954 0,026 1955
1955 0,048 1955 0,025 1955/ 102,0«)
1956
1956 0,039 1956 0,024 1956/ 97,3«)
1957
Peru 3207 0,26 — 1955 4,2897) 1955 0,2347) 1955 1,9707) 1955 0,3497) 1955 99,47
725" 1955 0,688*) 1955 0,043*) 1955 0,323%) 1955 0,019%) 1955 176,0%)
1955 1,2899) 1955 0,0438) 1955 1,8549 1955 0.12098 1955 96,98)
Surinam e 129 0,09 —
Uruguay 3 000 1,6 16 1953 12,869 1953 1,159
1954 9,532») 1954 0,965»)
Venezuela 380 0,04 — 1954 0,292 1950 0,306

104 387 0,59

- Staatsbahnen; 2) Privatbahnen; 3— 8) s. Landerbericht; 9) Januar bis September



JAHRBUCH DES EISENBAHNWESENS 1959

elektrifizierten

Einphasenwechselstrom m it

verminderter Frequenz

16VjHz 25H:z Summe

32301 — 3230

188 — 188

581) 58

5 — 5

9 — 9

1602 24%) 1626

1674 92) 1766

7 179 7179
2 890»)

10802 — 1 3970

17 915 116 18 031

38,4 70 0,3 90 38,7 /e

220
D ie Strom system e der
(vgl. die Ubersichtskarte)
Streckenlange Gleichstrom
dder Lan- yavon elektrisch
Land er mit
elektr. 15 kV
Zug- und

betrieb Str. km /e weniger 3kvVv Summe
Europa
Belgien 6716 1993 29,7 15%) 853%) 868
Déanem ark 4 509 60 13 60" — 60
Deutschland, 36 480 3 960 10,8 80) — 80
Bundesrepublik
Deutschland, 16 121 545 3.4 357 — 357
Sowjetzone
Frankreich 44 962 6 642 148 4786 4786
Griechenland 2 665 18 0,7 18«) — 18
GroRBbritannien 32 135 2133 6,6 2 034 — 2034
Italien 22 041 9 034 40,9 177 5909 5926
Jugoslawien 11 735 183 16 _ 178 178
Liechtenstein 9 9 100 — — —
Luxemburg 392 128 32,6 * 19 19
Niederlande 3223 1625 50,5 1625 — 1625
Norwegen 4 494 1626 36,2 _ — —
Osterreich 6615 2 007 30,3 _ — —
Polen 26 997 647 2,4 93 554 647
Portugal 3589 173 4.8 262) — 26
Schweden 15 945 7 306 45,9 127 — 127
Schweiz 5227 29041 56,0 147 — 11109

22172) 42,4 1095%)q)
Spanien 17 758 2 711 15,3 15121)*) 1152) 2 664
*)
Tschechoslowakei 13 446 569 4,2 110 459 569
Ungarn 8 350 416 5,0 1462) — 146
Turkei 340 28 8,2 _ — _
europ. Teil
Gesam tstrecken- 308 340 46 934 15,2 12 115 9 124 21 239
lange (ohne
europ. Teil der
Sowjetunion) 100 Y0 258 90 199« 448 do
Europa: 1) Staatsbahnen 4) Privatbahn Athen— Piraus
2) Privatbahnen 5) Privatbahnen auBer London Transport

3) Chemins de fer Vicinaux 6) davon 27 km

1,75 kV, 27 km

2,2 kV und 90 km 2,3 kV.

Eisenbahnstrecken

Landes-
frequenz
50 Hz

56>)

14511

70

109

147%)

2701)

28

2131

4,6 90

insgesamt

3 286

188

1509

70

109

1626

1766

147

7 179

3970

270

28

20 162

43,3

Dreh- Son-

strom stige
— 1125»)
: 5;4*)
_7]) 3:0*)
] :93

1273») 1 835%)

— 2412)

421)

47y —

1369 4 164

29 90 9,0 do





