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V O R W O R T

M i t  d er  vo r l ieg en d en  A u sg ab e t r i t t  d as Ja h r b u c h  des Eisen b ah n w esen s z u m  10. M a le  sein en  W eg  

in  d ie Ö f f e n t l ic h k e i t  u n d  in sb eso n d ere in  sein en  Leser k r e is  an . D ies  m ag  d az u  A n la ß  g eb en , sich 

m it  d em  z u rü ck g eleg t en  W eg , d en  a u f  ih m  g ep f lo g en en  Ü b er leg u n g en , Le it g ed an k en  d er  Ge g en w ar t  

u n d  so lch en , d ie  in  d ie  n äch ste D ek ad e  des Ersch ein en s h in e in f ü h r en , im  V o r w o r t  z u  b efassen . 

D as G r ü n d u n g s jah r  des Jah r b u ch es, 1 9 50 , uns h eu te d u rch  ein e au f  a l le n  Geb ie t en  d er  T ech n ik  m it  

u n g eh eu rer  G e sch w in d ig k e it  n ich t  n u r  d em  A u sm aß , so n d ern  auch  d er  St r u k t u r  n ach  ab lau f en d e 

En t w ic k lu n g  b ereit s f e r n e  g erü ck t , is t  a ls A u sg an g sk o o r d in a t e  z u sät z lich  b em er k en sw er t .

Z u  d iesem  Z e i t p u n k t  steck ten  d ie Eisen b ah n en  f as t  g an z  Eu r o p as  noch  in  d em  T r ü m m e r f e ld  des 

K r ieg es  u n d  w a r e n  n ich t  f r e i  vo n  d en  b een g en d en  Fesseln  sch ar fer  p o l i t isch er  u n d  w ir t sch a f t l ich e r  

Gren z z ieh u n g . Ein  w esen t l ich er  C h a r ak t e r z u g  des län d er ve r b in d en d en  Sch ien en b an d es lag  d am it  

b rach . A l l  d ies sp ieg elt  d er  erste Ba n d  des Jah r b u ch es d em  h eu t ig en  Leser  d eu t lich  w id e r . D e r  In h a l t  

w a r  n u r  b esch rän k t  a u f  d ie  d eu tsche Eisen b ah n , u n d  d iese k o n n t e  n ich t  e in m al g an z  in  d en  Ber ich t s ­

k r e is  g ezo g en  w erd en . In  ih m  w ar e n  d ie  N ö t e  d er  N ac h k r ieg sz e it  a u f  a l le n  Geb ie t en  vo rh er r sch en d  

u n d  g ab en  m eh r  als g en ü g en d  T h em en  f ü r  Pla n u n g  u n d  au f b au en d e A r b e i t .  A l lm ä h l ic h  erst  w u r d e  

d er  W e g  f r e i  z u r  g eo g rap h isch  u n d  ve r k eh r sm äß ig  au f g ew eit e t en  Bet r ach t u n g  u n d  d am it  f ü r  jen e 

Fü l le  d er  Pr o b lem e, d ie a l le  Bah n en  d er  w e i t e n  W e l t  u n d  im  n äh erg eleg en en  Bet r ach t u n g sk r e is  

Eu r o p a  b ie ten . D iese sin d  d an n  zu m  u m fassen d en  T h em a d er  Ja h r b ü ch e r  d er  le t z t en  Ja h r e  u n d  

d er  G e g e n w a r t  g ew o r d en  in  v ie le n  g r ö ßer en  u n d  k le in e r en  D ar s t e l lu n g e n , aus a l le n  m ö g lich en  

Pe r s p e k t iv e n , im  stat ist isch en  u n d  ch ro n ist isch en  Be r ic h t  u n d  sch ließlich  im  Zu sam m en w ach sen  zu  

jen er  L in ie ,  d ie sich  d arau s f ü r  d en  En t w ick lu n g sw eg  d er  Sch ien e erk en n en  lä ß t .

D a b e i  t r a t en  z w e i  Ged an k en  im m er  m eh r  in  d en  V o r d e r g r u n d  u n d  so llen  in  d em  D ek ad en b an d  

1959 z u m  A u sd r u ck  g eb rach t  w e r d e n :

D ie  Eisen b ah n , d ere in st  m it  ih rem  u n g eh eu ren  G r i f f  in  b is d ah in  f ü r  d ie Be f ö r d e r u n g  ü b er  w e it e  

St r eck en  u n b ek an n t e Gesch w in d ig k e it en  u n d  Las t en , d ie  a l le in ig e  Sch ö p f e r in  u n d  jah r z eh n t e lan g  

u n ve r d r än g b ar e  Beh er r sch er in  des m o d ern en  La n d v e r k e h r s  m u ß sich  in  d iesen  m it  an d er en  V e r ­

k eh r s t r äg er n  t e i len . D ie se r  St r u k t u r w a n d e l ,  z u m  T e i l  a u f  ech ter  tech n isch er  N eu e r u n g  b eru h en d , 

z u m  an d eren  s t a r k  an g efo ch ten  im  M e in u n g ss t r e i t  d er  A u f f assu n g en  u n d  d er  In t eressen , d r än g t  

n ach  e in e r  A b k lä r u n g  d er  A u f g ab en  u n d  e in er  Syn t h ese z u r  m ö g lich st  r ich t ig en  Lö su n g  f ü r  d ie  

Be f r ied ig u n g  des in  d er  W i r t s c h a f t  w ie  im  p ersö n lich en  Leb en  u n g eh eu er  an g ew ach sen en  V e r k e h r s ­

b ed ü r fn isses u n d  Verk eh r san sp r u ch es. A u f  a l le  Fä l le  ab er  b est eh t  d ie  N o t w e n d ig k e i t ,  das Ges am t f e l d  

V e r k e h r  z u  s t u d ie ren  u n d  im  Zu sam m en h an g  z u  seh en . D iese r  u n leu g b ar en  A u f g ab e  w i l l  auch  

d as Ja h r b u ch , u n b esch ad et  seines sp ez ie llen  H au p t t h em as Eisen b ah n , g erech t  w er d en , in d em  Th em en  

aus d em  g esam ten  V e r k eh r sg eb ie t  u n d  aus d em  d er  e in z e ln en  V e r k eh r s t r äg e r  in  u m sp an n en d em  

Rah m en  b eh an d elt  u n d  d em  sp ez ie ll  e isen b ah n in t eressier ten  Leser  n ah eg eb rach t  w er d en . D ie  W e i ­

tu n g  des Gesich tsk reises d ien t  n ich t  z u le t z t  d em  v e r t ie f t e n  Wissen  um  das eig en e Fach g eb ie t  in  

f o r m a t b i ld e n d e r  Fo r m .



Hier weiß der Herausgeber dem Herrn Bundesminister für Verkehr, Dr.- Ing. Hans- Christoph 

Seebohm, besonderen Dank dafür, daß er mit seiner Arbeit „Deutschland im Weltverkehr“ dieses 

Ziel des Jahrbuches in so ausgezeichneter Weise fördert, nachdem bereits in der 8. Folge die Behand­

lung des Themas „Der Behälterverkehr als verbindendes Element aller Verkehrsträger“ dem Gedan­

ken der Verkehrssynthese in fruchtbarer Weise gedient hat. Die Rolle der deutschen Bundesrepublik 

im Welthandel und in der Weltproduktion werden jeden Eisenbahner fesseln und ihm ein Blick feld 

geben für die Aufgaben der Eisenbahn, die diese intern als entscheidender Verkehrsträger für die 

Wirtschaft zu leisten hat, abgestimmt mit Schiffahrt, Straße und Flugzeug. Das in der Schiffahrt 

geltende Gesetz über das Optimum der Größe, der Geschwindigkeit und der Zahl, von dem 

berichtet wird, regt an zu parallelen Betrachtungen im Schienenverkehr. Der Satz „ In  beiden 

Verkehrszweigen (Seefahrt und Lu ft fahrt) herrscht mehr oder weniger die Dynam ik der Technik“ , 

überträgt gleichzeitig seine Aufforderung zu gleicher Verwirklichung auf das technische Verkehrs­

unternehmen der Schiene, ein Ansporn für manche, denen in der weitgespannten Organisation und 

der Verwaltungsgröße des Schienenverkehrs, auch in manchen ihm auferlegten Bindungen, die freie 

Dynam ik der modernen Technik gehemmt erscheint. Das abschließend zitierte Wort  Wilhelm  von 

Humboldts möge, die Absicht des Jahrbuches unterstreichend, in das Vorwort  wegweisend über­

nommen werden:

„Wenn man äußerlich stüdeweise zu wirken scheint, muß 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 Lösungen aufruft, macht, zumindest in dem 

dafür bestehenden Bedürfnis, darin keine Ausnahme. In  der Luft fahrt  t r it t  die Forschung in sich 

geradezu jagenden Neuerungen am deutlichsten und schon bei nur äußerlicher Betrachtung in 

Erscheinung. Aber auch Schiffahrt und Auto hätten ihren hohen Stand nicht ohne die unablässig 

Neuland betretende Arbeit der Ingenieur-  und der wissenschaftlichen Forschung erreicht und wären 

sich ihres weiteren Weges in die Zukunft nicht bewußt ohne diese. Dasselbe gilt  für die Eisenbahn 

völlig  unvermindert. Vielleicht konnte sie infolge ihrer geradezu einzigartigen technischen Ausgangs­

bedingungen manchmal länger zögern; auch ihre Eigenschaft als Massenbeförderungsmittel größten 

Stiles schreibt ihr eine eigene und langsamere Gesetzmäßigkeit in der Entwicklung und in der 

durchschlagenden Verwirklichung vor — aber entbehren kann sie die Forschungsarbeit auf techni­

schem Neuland zu einem systematischen Gebäude gereifter Kenntnisse ihres Wesens und ihrer 

Möglichkeiten nicht. Je größer und bedeutsamer ein Apparat ist, um so stärkerer Impulse bedarf er 

zu einem modernen, Schritt haltenden Fortleben: einer starken und betriebsnahen Forschung.

Diesem Gebot soll in dem Abschnitt „Eisenbahn und wissenschaftliche Forschung“ , in dem über 

wichtige Gebiete neubildender Fundamentalarbeit für die Zukunft laufend und zusammenfassend 

berichtet w ird, gedient werden. Vor zwei Jahren in der 8. Folge neu begonnen, wurde er in der 

9. bereits erweitert und hat in diesem Jah r  seine besondere Pflege gefunden. Eine grundsätzliche 

Arbeit von o. Professor Dr.- Ing. Paul Koeßler gibt den Auftakt. Auch sie wendet sich nicht an die 

Eisenbahn allein, sondern an Schiene und Straße, und meißelt 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 Eingangsthema dieses Bandes. 

In  allen Ländern w ird  Verkehrsforschung getrieben: das große Programm der U IC  für das Jah r 

1958/ 59 und das des ORE- Versuchsamtes geben davon Zeugnis, ebenso wie die auf eine lange 

Tradit ion zurückblickenden wissenschaftlichen Tagungen der Deutschen Bundesbahn mit Hochschul­

professoren, im Berichtsjahr abgehalten in Nürnberg. Die unmittelbare Pflege der Zusammenarbeit 

einer großen Bahnverwaltung mit den Hochschulen w ird  darin deutlich. Sehr eindrucksvoll ist der 

zusammenfassend gegebene Überblick über die seit 1953 von dem Außeninstitut der Technischen 

Hochschule Graz veranstalteten Tagungen „Moderne Schienenfahrzeuge“ (Oberbaurat Dipl.- Ing. 

Breyer), in denen viel Tragfähiges diskutiert wird. Über sie wird weiter laufend berichtet werden. 

Ein  großes Referat (Professor Dr.- Ing. Birm ann) orientiert über die Oberbauforschung der Deut­

schen Bundesbahn, dieses stets wichtige Fundamentalgebiet.

So möge dieser Querschnitt aus eisenbahnwissenschaftlichen Forschungsgebieten die Zukunftsarbeit 

gebührend in das Blick feld rücken und Inform ationen wie Anregung geben.

Eine Reihe größerer Facharbeiten berichten eingehend und gründlich über die verschiedensten 

Gebiete:

Besonderes Interesse mag die Zugförderung der Niederländischen Eisenbahnen finden, als Beispiel 

dafür, wie m it einer konsequent durchgeführten Modernisierung der Betriebsm ittel vor allem mit 

H ilfe der Elektrisierung und der Dieseltechnik ein ausgezeichnetes Verkehrsangebot mit dem finan­

ziellen Erfo lg  sich verbindet. Manche glückliche Maßnahme in der Regelung des Wettbewerbs­

problems mag in diesem Lande vieler Wasserwege, aber auch des Straßenverkehrs nicht übersehen 

werden. Für die Schweiz gilt  dieselbe moderne Technik, und von ihr eine hochbeglückende Neu­

schöpfung im Personenwagenbau vorgeführt zu bekommen, paßt in der praktischen Verwirklichung 

zu dem Berichtsthema aus der Brüsseler Weltausstellung, die sich um Lebensart und Lebenskomfort 

so reichlich bemüht hat. Generaldirektor Koster (Ho lland ), Obermaschineningenieur Dr.- Ing. e. h. 

Gerber (Schweiz) haben die berufene Feder geführt, Dr.- Ing. Wilk e (München) war an der Welt ­

ausstellung selbst m itwirkend beteiligt. Über das nur sehr selten zusammenfassend und systematisch 

behandelte Gebiet der elektrischen Bergbahnen bringt der Altm eister der Bahnelektrisierung, Pro ­

fessor Dr. techn. Kar l Sachs, eine erschöpfende Darstellung. Der Oberbau aus dem Lande der 

schnellen Züge, Frankreich (Chefingenieur Feyrabend), und eine außerordentliche signaltechnische 

Leistung zur konzentrierten zentralen Betriebsführung in dem schwierigen Knotenpunkt Frank­

furt  am Main (Abteilungspräsident Dr.- Ing. Sasse), begeben sich in das Gebiet der Bautechnik, 

der Signaltechnik und der Betriebsführung. Die Standardabschnitte des Buches beschäftigen sich wie­

der wichtige interessante Nachrichten und Zahlen aus aller Welt  zu verm itteln.

So beschließt der vorliegende Band des Jahrbuches die erste Zehnerreihe seines Erscheinens mit dem 

zusammenfassenden Dank an alle, die bislang daran m itgewirkt haben, und mit eifrig betriebenen 

Ideen und Absichten für die zukünftige Gestaltung tätig sind. Dem Verlag, der sich auch hier im 

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

München, Ju n i 1959 D e r  H e r a u s g e b e r
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Bild 1. Grundrißdisposition des 
Triebgestelles der Beh 2/4-Trieb- 
wagen, Serie 1, der Rigi-Bahn 
(Schweiz. Lokom otiv- und Maschi­
nenfabrik, W interthur)

Triebmotor
Erste Zahnradübersetzung
Rutschkupplung 
Zweite Zahnradübersetzung 
Triebzahnrad
Triebzahnradbremse, kombiniert mit 
Klinkenbrem.e
Zentrifugalpendel für automatische 
Betätigung der Getriebebremse

1

Stangenbetr ieb, sinngem äß sind sie aber auch au f  Bah ­
nen f ü r  gemischten Zahnstangen-  und  Adhäsionsbet r ieb  

anwendbar.

I. Tr ieb fah rz eu g e f ü r  reinen Zahnstangenb et r ieb

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

Diese älteste noch normalspurige und mit Riggenbach­
scher Zahnstange ausgerüstete Zahnradbahn der Schweiz 
und erste Zahnradbahn Europas (Eröffnung 1871), die 
Vitznau am Vierwaldstätter See als Ausgangspunkt hat, 
ist erst im Jahre 1937 von Dampfbetrieb auf elektri­
schen Betrieb übergegangen. Der Umweg über 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 Stahlkon­
struktion ausgeführtem Wagenkasten stützen 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. Jeder der Motoren arbeitet über eine doppelte 
Zahnradübersetzung auf das zugehörige Triebzahnrad, 
das je auf einer, die Triebachse lose umschließenden 
Büchse sitzt. Beide Motoren liegen innen im Drehgestell, 
das heißt gegen den Drehzapfen zu. Damit trotzdem 
ein kleiner Radstand möglich ist, wurde die Welle des 
Zwischenvorgeleges 2 verkürzt und das Triebzahnrad 
an ihr vorbeigeführt. Gemäß den schweizerischen Vor­

schriften sind zwei voneinander unabhängige 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 Überschreitung der bei Talfahrt 
höchst zulässigen Geschwindigkeit von 12 km/ h oder 
bei Ansprechen der Totmann- Einrichtung oder willkür­
lich durch Notbremsdruckknopf gelöst wird. Die andere 
Handbremse wirk t als Bandbremse auf die neben den 
Triebzahnrädern angeordneten Bremsscheiben. Diese 
wird bei Bergfahrt fest angezogen, damit ein je mit den 
Triebzahnrädern fest verbundener Kranz federnder 
Klinken an den Bremsscheiben sein Widerlager findet, 
wenn der Triebwagen bei Bergfahrt — etwa bei Aus­
bleiben der Netzspannung — talwärts zu bewegen sich 
anschicken sollte. An die Motorritzel ist je eine Rutsch­
kupplung angebaut, deren Verwendung die schweizeri­
schen Vorschriften bei hochüberlastbaren Reihenschluß­
motoren verlangen, damit zu hohe Momente von den 
Triebzahnrädern ferngehalten werden, die ein Aufsteigen 
derselben auf die Zahnstange zur Folge haben könnten. 
Als Betriebsbremse bei Talfahrt (Gefällebremse) dient 
die elektrische Widerstandsbremse, wobei die Motoren 
in der gleichen Reihenschaltung wie bei Fahrt auf den 
Anfahrwiderstand arbeiten. Dieser wird bei Anfahrt 
in 15 Stufen von einem in jedem Führerstand vorhan­
denen handbedienten Plattformkontroller kurzgeschlos­
sen. Ein Triebwagen vermag einen Vorstellwagen von

Bild 2. Grundrißdisposition des 
Drehgestelles der ABhe 2/4-Trieb- 
wagen, Serie 201, der Bahn M on­
treux —  Glion —  R ochers-de- N aye 
(Schweiz. Lokom otiv- und Maschi­
nenfabrik, W interthur)

1 Triebmotor
2 Rutschkupplung
3 Erste Zahnradübersetzung
4 Getriebebremse mit Hand- und 

automatischer Betätigung durch 
Solenoid und Feder 11

5 Kardanwelle
6 Zweite Zahnradübersetzung 

(Kegel radgetriebe)
7 Zweikränziges Triebzahnrad
8 Triebzahnradbremse, kombiniert mit 

Klinkenbremse
9 Tragachse mit losen Rädern

10 Handbetätigung für Triebzahnrad- 
bremse 8 

12 Beleuchtungsdynamo
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etwa 6,3 t Tara für 60 Personen zu schieben. Das totale 
Zuggewicht beträgt brutto etwa 32,7 t. Die Tara eines 
Zuges, bestehend aus Triebwagen und Vorstellwagen, 
beträgt rund 23 t oder 165 kg pro Reisenden bei voller 
Besetzung. Zur Zeit des Dampfbetriebes war diese Zahl 
beinahe doppelt so groß. Welche Fortschritte sonst im 
elektrischen Betrieb gegenüber dem Dampfbetrieb er­
reicht wurden, lehrt folgende Tabelle:

D am p f elek t r isch

Fah rz ei t en

Vi t z n au — Ri g i  Ku lm 60 m in 35 m in
Ri g i  Ku lm — Vi t z n au 60 m in 45 m in

Fahrgeschw ind igk eit en

b erg w är t s m ax im al 10 km/ h 18 km/ h
t alw är t s m ax im al 9 km/ h 12 km / h

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

Bei diesen Triebwagen, von denen im Jahre 1938 ge­
legentlich des Überganges der Bahn von Dampfbetrieb 
auf elektrischen Betrieb zunächst fünf, später 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 bewährte 
Lösung zurückgegriffen, wobei die beiden je auf ein 
Drehgestell verteilten Motoren, losgelöst von den ein­
engenden Einbaubedingungen der Spurweite, in Rich­

tung der Wagenachse angeordnet und überdies mit dem 
abgefederten Drehgestellrahmen fest verbunden sind. 
Je eine Kardanwelle und Kardangelenke nehmen die 
Relativbewegungen zwischen dem nunmehr gleichfalls 
zum gefederten Wagenteil gehörenden Motor und den 
Radachsen auf. Der am bergseitigen Ende jedes Dreh­
gestells eingebaute Motor (1) arbeitet über eine Rutsch­
kupplung (2) auf ein Stirnradvorgelege (3) und über 
eine Teleskopwelle mit zwei Kardangelenken auf ein 
Kegelradgetriebe (6), dessen großes Zahnrad durch eine 
hier fest auf der Achse (9) sitzende Büchse mit dem 
zweikränzigen Triebzahnrad (7) verbunden ist. Die 
Räder der Achse (9) sind demgemäß als sog. Losräder 
ausgeführt. Dem Stirnradvorgelege (3) ist eine Brems­
scheibe nachgeschaltet für 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 unabhängige 
Handbremse zum Abbremsen des Triebwagens (Halte­
bremse) bei jedem Gefälle. In diese Bremsscheibe ist 
wieder ein Klinkwerk eingebaut, das Talwärtsbewegung 
des Triebwagens bei Bergfahrt (Ausbleiben der Netz­
spannung) momentan verhindert. Als normale Betriebs­
bremse dient die elektrische Widerstandsbremse der Mo-  
roren. Die elektrische Ausrüstung des Hauptstrom­
kreises umfaßt ähnlich wie beim Rigi- Triebwagen je 
einen Plattformkontroller für 13 Anfahr-  und Brems­
stufen, dessen Regulierwalze mit einem großen Steuer­
rad durch den sitzenden Führer bedient werden kann, 
ferner die auf dem Wagendach angeordneten Anfahr-  
und Bremswiderstände, den Pantographen- Stromab-  
nehmer und den Maximalstromautomaten.

Bild 3. BFeb 2/4-Triebwagen, Serie 11, der Arth-Rigi-Bahn (Schweiz. Lokom otiv- und Maschinenfabrik, W interthur —  S.A. des
Ateliers de Secheron)

1 Stromabnehmer
2 Hauptschalter
3 Anfahr- und Bremswiderstände
4 Elektropneumatische Schütze

5 Wende- und Bremsumschalter
6 Motorabschaltwalze
7 Triebmotor
8 Ohmscher Feldschwächungs-Widerstand
9 Induktiver Feldschwächungs-Widerstand

10 Batterie
11 Motorkompressor
12 Heizschütz
13 Steuerkontroller
14 Schalttafeln

Tals ei te Bergseite
Amont

Sécheron L.414985



B ild  7. E in  Triebw agen  
de r Peloponnesbahn 
an de r Küste in  de r N ähe  
vo n  Eleusis

B ild  15. D ie  große 
Talbrücke von  P apadia  
a u f de r Strecke 
A then— Larissa
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B ild  12. S p itzkehre  als p rov iso ­
rischer E rsatz de r ze rs tö rte n T a l- 
briicke vo n  A chladokam bos a u f 
der Strecke M y l i— T rip o lis  der 

Peloponnesbahn

t 7 5 6 m  -------------

A B
I............................... .3 9 9  
1 .393,54 , 9 % o  3«q;9n%o....la 7 —

2,325«
1 ,5 6 9 -

L A N G S S C H N /T T

6 -
0

-22. *373,7 10 %o II %o 

— —

23 ------------ •"*

-»•"""vT H ' lmm- ‘

2 km.

l a n g e n  S t a h l b r ü c k e ,  l ä u f t  d e n  e b e n e n  K ü s t e n s t r e i f e n  e n t ­

l a n g ,  m i t  A u s n a h m e  d e r  V e r b i n d u n g s s t r e c k e  K a l o n e -  

r o n — Z e v g o l a t i o ,  d i e  ü b e r  e i n e n  1 9 1  m  h o h e n  P a ß  f ü h r t ,  

u m  i n  d i e  E b e n e  v o n  M e s s e n i e n  a b z u s t e i g e n ,  w o b e i  s ie  

N e i g u n g e n  v o n  2 2  °/oo u n d  H a l b m e s s e r  v o n  1 4 0  m  

a u f w e i s t .

5 .  K r i o n e r i — M e s s o l o n g i — A g r i n i o n ( 6 2  k m ,  M e t e r s p u r )

I m  s ü d l i c h e n  T e i l  d e s  w e s t g r i e c h i s c h e n  F e s t l a n d e s  b i l d e t  

d i e s e  S t r e c k e  d e n  B e g i n n  e i n e r  F e r n v e r k e h r s s t r e c k e ,  d i e  

d u r c h  A u s d e h n u n g  n a c h  N o r d e n  ( A r t a — P r e v e s a —  

I o a n n i n a )  b i s  A l b a n i e n  m i t  V a l o n a  a l s  Z i e l ,  W e s t ­

g r i e c h e n l a n d  b e d i e n e n  s o l l .

V a l o n a  w ä r e  d i e  g ü n s t i g s t e  S t e l l e  f ü r  e i n e  F ä h r v e r b i n ­

d u n g  m i t  I t a l i e n  m i t  k ü r z e s t e r  M e e r e s ü b e r f a h r t  ( V a l o n a —  

O t r a n t o ) ,  d i e  n a c h s t e h e n d  b e h a n d e l t  w i r d .  D i e s e  S t r e c k e  

i s t  m i t  d e n  P e l o p o n n e s l i n i e n  d u r c h  e i n e  E i s e n b a h n f ä h r e  

( P a t r a s — K r i o n e r i )  s o w i e  d u r c h  e i n e n  P a s s a g i e r s c h i f f s -  

V e r k e h r  v e r b u n d e n .  E i n e  w e i t e r e  F ä h r v e r b i n d u n g ,  

n u r  f ü r  S t r a ß e n f a h r z e u g e ,  i s t  i n  d e r  M e e r e s e n g e  v o n  

R i o n  ( 1 8 0 0  m  b r e i t )  e i n g e r i c h t e t .  M a n  p l a n t  d o r t  a u c h  

e i n e  E i s e n b a h n f ä h r e  e i n z u r i c h t e n ,  n a c h d e m  d e r  g e g e n ­

ü b e r l i e g e n d e  O r t ,  A n t i r i o n ,  p e r  B a h n  m i t  d e r  S t r e c k e  

K r i o n e r i — A g r i n i o n  v e r b u n d e n  w i r d .

6 .  T h e s s a l i s c b e  E i s e n b a h n e n ( 2 0 2  k m ,  M e t e r s p u r ,  2 8  k m ,

0 , 6 0  m  S p u r )

S ie  v e r b i n d e n  d i e  g r o ß e n  S t ä d t e  d e r  f r u c h t b a r e n  t h e s -  

s a l i s c h e n  E b e n e ,  L a r i s s a ,  T r i k a l a ,  K a r d i t s a  m i t  d e m  

H a f e n  v o n  W o l o s .  Z u  i h n e n  g e h ö r t  a u c h  d i e  k l e i n e  

L o k a l b a h n  W o l o s — M i l e a i ,  d i e  z u  ü b e r  d e m  M e e r  g e ­

l e g e n e n ,  m i t  O b s t b ä u m e n  d i c h t  b e p f l a n z t e n  L a n d s c h a f t e n  

v o n  a u ß e r o r d e n t l i c h e r  S c h ö n h e i t  u n d  g r o ß e r  F r u c h t b a r ­

k e i t  f ü h r t .

7 .  P i r ä u s— A t h e n— T h e s s a l o n i k i — I d h o m e n i ( 5 9 7  k m ,  

1 ,4 3 5  m )

D e r  g r ö ß t e  T e i l  d e r  S t r e c k e  l i e g t  i m  B i n n e n l a n d .  D i e  

S t r e c k e  m u ß  q u e r  ü b e r  d r e i  G e b i r g s k e t t e n  k l e t t e r n  

( B i l d  1 4 ) .  D i e  e r s t e  K e t t e  s c h l i e ß t  d a s  B e c k e n  v o n  A t h e n  

( P a ß h ö h e  i n m i t t e n  e i n e s  d i c h t e n  P i n i e n w a l d e s  3 5 0  m )  

a b .  N a c h d e m  d i e  S t r e c k e  h i n t e r  T h e b e n  d a s  P a r n a ß ­

g e b i r g e  u m g e h t  ( s ü d l i c h  v o m  G i p f e l  d e s  P a r n a ß  —  

2 4 5 7  m  —  l i e g t  D e l p h i ,  e i n e  e i n d r u c k s v o l l e  h o c h g e l e g e n e  

L a n d s c h a f t ,  w o  s ic h  d a s  b e r ü h m t e  a l t g r i e c h i s c h e  O r a k e l  

u n d  d a s  T h e a t e r  b e f i n d e n  u n d  w o  d i e  G r ü n d u n g  d e s  

K u l t u r z e n t r u m s  d e s  E u r o p a r a t e s  g e p l a n t  w i r d ) ,  s t e i g t  

s i e  v o r  L a m i a  q u e r  ü b e r  d e n  z w e i t e n  G e b i r g s z u g ,  d e s s e n  

Ü b e r s t i e g  d e n  g r ö ß t e n  T u n n e l  d e r  g r i e c h i s c h e n  E i s e n ­

b a h n l i n i e  ( L ä n g e  2 1 0 7  m ,  H ö h e  4 0 9  m )  i n s  L e b e n  g e ­

r u f e n  h a t .  D a m i t  d i e  L i n i e  a n s c h l i e ß e n d  m i t  e i n e r  N e i ­

g u n g  v o n  2 0  °/oo u n d  m i t  3 0 0  m  H a l b m e s s e r  n a c h  L i a n o -  

k l a d i o n  a b s t e i g t ,  s i n d  d i c h t  a u f e i n a n d e r f o l g e n d e  B r ü k -  

k e n  u n d  T u n n e l s  a u f  s t e i l e m ,  f e l s i g e m  G e l ä n d e  e r ­

f o r d e r l i c h .  D a s  i s t  d e r  w i c h t i g s t e  u n d  t e c h n i s c h  i n t e r ­

e s s a n t e s t e  T e i l  d e s  g r i e c h i s c h e n  E i s e n b a h n n e t z e s .  D o r t  

b e f i n d e t  s i c h  u n t e r  a n d e r e m  a u c h  d i e  g r ö ß t e  T a l b r ü c k e  

G r i e c h e n l a n d s ,  d i e  P a p a d i a - B r ü c k e ,  m i t  e i n e r  L ä n g e  v o n  

3 4 1  m  ( B i l d  1 5 ) ,  d i e  i m  K r i e g e  z e r s t ö r t  u n d  w i e d e r  

a u f g e b a u t  w u r d e .  F e r n e r  b e f a n d  s ic h  d o r t  d i e  A s s o p o s -  

T a l b r ü c k e  ( B i l d e r  1 6 ,  1 6 a ) ,  d i e  j e d o c h  n a c h  d e m  K r i e g e  

d u r c h  e i n e  k l e i n e r e  B r ü c k e  a u f  e i n e r  U m l e i t u n g  d e r  

S t r e c k e  e r s e t z t  w u r d e .  D i e  S t r e c k e  e n t f a l t e t  s i c h  w e i t e r ,  

k l e t t e r t  u n t e r  d e r  g r ö ß t e n  S t e i g u n g  ü b e r  d a s  G e b i r g e  

O t h r y s  m i t  w i e d e r u m  d i c h t  a u f e i n a n d e r f o l g e n d e n  K u r ­

v e n ,  T u n n e l s  u n d  B r ü c h e n ,  u m  d e n  P a ß  i n  e i n e r  H ö h e  

v o n  5 8 0  m  z u  ü b e r s t e i g e n  u n d  i n  d i e  t h e s s a l i s c h e  E b e n e  

( D o m o k o s  1 1 0  m )  h e r a b z u s t e i g e n .  V o n  d a  a b  h a t  d i e

ii
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N o r d -  u n d  M i t t e lam e r ik a  (Fo r t se t z u n g )

Län d e r

Be t r ieb s­
län g e

St reck en -
k m

St rek -  
k en  

k m  je 
100 

q k m

Ele k t r i f iz .
St reck en ­

län g e

k m Ja h r

Perso n en v 

M io  b ef . Pers.

e r k eh r

Ja h r M ia  Pk m Ja h r

Gü t e  

M io  b ef . t

r v e r k e h r  

Ja h r  M ia  t k m

Bet r ieb sz ah l 

Ja h r  j

Co sta R ic a 321 0,62 1351) 1955
1955
1956 
1956

0.6061)
0 ,6977)
0 ,652»)
0 ,7 4 9 7)

1955
1955
1956 
1956

0 ,0 3 0 ')
0 ,03 37)
0 ,0 33*)
0 ,03 07)

1955
1955

1956

0,3 4 4 l )
0 ,2 977)

0 ,2 8 4 7)

1955
1955

1956

0,030*)
0 ,03 3 7)

0 ,0 357)

Cu b a

D o m in ik an .
Re p u b l ik

4 600 

224

4 ,0

0 ,46

127 1956 0,2788) 1956 1,0088) 1956/
1957

1956/
1957

9 7,5*)

85,4»)

Gu atem ala 867 0,8 1954
1955
1956

4,218
4,199
3,913

1954
1955
1956

0,618
0 ,719
0 ,752

1954 0,245
1955
1956

79,9 10) 
80 ,4 10)

H a i t i 180 0 ,65 — 1955
1956

0,015
0,011

1955 0,279

H o n d u r as 159 0,16 — 1951 1,5 1951 1,0

Jam a ik a
(W e st in d ie n )

335 2,9 1955/
1956

1957/
1958

1,088

1 ,254

(1954/
1955

0,0 43) 1955/
1956

1957/
1958

0,733

1,019

(1954/
1955

0,037) 1956 147,9

M e x ik o 19 023 
13 620')

0,97 1031)
242)

1955
1956

34,407
34,695

1955
1956

3,764
3,864

1955
1956

25,290
26,725

1955
1956

10,961
11,988 1956 117,1*)

N ica r ag u a 347 0,24 — 1956 3,387 1956 0,118 1956 0,294 1956 0,026

Pan am a 

Pu e r t o  R ic o

200

74

0,26

0,83

— 1957 0,95 6u ) 1957 0,038**) 1956/
1957

121,0 12)

E l  Sa lv ad o r 623 1,2 — 1955 3,729 1955 0,683

T r in id ad
(W e st in d ie n )

175 3,3 — 1955
1956

3,223
3,415 1956 0,382

1955
1956

0,012
0,011

1955
1956

296.0
335.0

474 971 2 ,29

1 ) St a a t s b a h n e n ;  2 ) P r i v a t b a h n e n ;  3 — 7 ,  9 — 1 2 ) s .  L ä n d e r b e r i c h t ;  8)  E i s e n b a h n e n  d e s  ö f f e n t l i c h e n  V e r k e h r s  m i t  m e h r  a l s  1 M i o  8 E i n n a h m e n  i m  Ja h r e .

Sü d am er ik a

A r g e n t in ie n 43 900 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

Bo l iv ie n 3 460 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)

Br as i l ie n 37 100 0 ,44 1 1851) 1956 366,481 1956 12,712 1956 40,025 1956 10,375 1956 185,0*)
24 9001) 1 0752)

C h ile 8 295 1,1 842) 1956 4,3 5 2 2) 1956 0,0382) 1956 2,2782) 1956 0,1 582)
5 7441) 3651) 1956 28,970*) 1956 1 ,7 8 6 ') 1956 10,174*) 1956 2,331*)

Ecu ad o r 1 120 0,41 — 1955 0,118 1955 0,118

Gu ay an a, B r i t . 250 0 ,12 — 1957 1,3964) 1957 0,048*)
1957 1,127= ) 1957 0,0205) I 1957 163,0

Gu ay an a,N ied er l.
s. Su r in am e

K o lu m b ien 3 050 0 ,268 — 1956 9,613*) 1956 0,5 2 0 ») 1956 4,292*) 1956 0,529*)
2 995') 1956 1,1312) 1956 0,0502) 1956 0,8 4 5 2) 1956 0,10 52)

Parag u ay 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

Per u 3 207 0,26 — 1955 4,2 8 9 7) 1955 0,2 3 4 7) 1955 1,9707) 1955 0,3 4 9 7) 1955 99,47)
725') 1955 0,688*) 1955 0,043*) 1955 0,3 23*) 1955 0,019*) 1955 176,0*)

1955 1,2898) 1955 0,0438) 1955 1,8548) 1955 0.1208) 1955 96,98)
Su r in am e 129 0,09 —

U r u g u a y 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

- St a a t s b a h n e n ;  2 ) P r i v a t b a h n e n ;  3— 8)  s .  L ä n d e r b e r i c h t ;  9 )  Ja n u a r  b i s  Se p t e m b e r .
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D i e  S t r o m s y s t e m e  d e r  e l e k t r i f i z i e r t e n  E i s e n b a h n s t r e c k e n

(vg l. d ie Üb ersich tsk ar te)

St reck en län g e Gle ich st r o m Ein p h asen w ech selst ro m  m it

Lan d

d er  Lä n ­
d er  m it  
e lek t r . 
Z u g ­

b et r ieb

d avo n  elek t r isch  

St r . k m  • / •

1,5 k V  
u n d  

w en ig er 3 k V Su m m e

ver m in d e r t e r  F 

1 6 Vj H z  25 H z

req u en z

Su m m e

Lan d es­
f req u en z  

50 H z insg esam t

D r e h ­
st ro m

So n ­
st ig e

Eu r o p a

Belg ien 6 716 1 993 29,7 15*) 853*) 86 8 — — — — — 1 125»)

D än em ark 4 509 60 1,3 6 0 ') — 60 — — — —

D eu tsch lan d ,
Bu n d esrep u b lik

36 480 3 960 10 ,8 8 0 ') — 80 3 2301) — 3 230 56> ) 3 286 — 594*)

D eu tsch lan d ,
So w jet z o n e

16 121 545 3,4 357 — 357 188 — 188 — 188 — —

Fr an k r e ich 44 962 6 642 14,8 4 7 8 6 ') 4 786 581) 58 1 4 5 11) 1 509 7 1) 340*)

Gr iech en lan d 2 665 18 0,7 18«) — 18 — — — — — —

G r o ß b r i t an n ie n 32 135 2 133 6 ,6 2 034 — 2 034 — — 70 70 — 295)

It a l ie n 22 041 9 034 40,9 1 7 ') 5 9 0 9 ') 5 926 _
— — — — 1 273») 1 835*)

J u g o slaw ien 11 735 183 1 ,6 — 178 178 5 — 5 — 5 — —

Liech t en st e in 9 9 10 0 — — — 9 — 9 9 — —

Lux em burg 392 128 32,6 * — 19 19
-

109 109 — —

Nieder lande 3 223 1 625 50,5 1 625 — 1 625 — — — — — — —

N o rw eg en 4 494 1 626 36,2 — — — 1 602 24*) 1 626 — 1 626 — —

Ö ster re ich 6 6 1 5 2 007 30,3 — — — 1 6 7 4 ') 92») 1 766 — 1 766 — 2 4 12)

Polen 26 997 647 2,4 93 554 647 — — — — —

Portugal 3 589 173 4,8 262) — 26 — — 147*) 147 — —

Sch w ed en 15 945 7 306 45,9 127 — 127 7 179 — 7 179 — 7 179 — —

Sch w eiz 5 227 2 9041) 
2 2172)

56,0
42,4

1 4 ')
1 095*)«)

— 1 1 109
2 890») 
1 0802) — ]  3 970 — 3 970

421)
—

Sp an ien 17 758 2 711 15,3 1 5121)* ) 1 1 5 2 ') 

* )

2 664 — — — — — 4 7 ') —

Tschechoslowakei 13 446 569 4,2 1 10 459 569 — — — — — — —

Ungarn 8 350 416 5,0 1462) — 146 — — — 2701) 270 • — —

Tü rk ei 
europ. Teil

340 28 8,2 — — — — — 28 28 — —

Gesam tst reck en ­
län g e (o h n e 
eu ro p . T e i l  d er  
So w je t u n io n )

308 340 46 934 

10 0 °/ o

15,2 12 115 

25,8 °/ o

9 124 

1 9 °/ «

21 239 

44,8 o/o

17 915 

38,4  °/ o

116 

0,3 °/ o

18 031 

38,7  • /•

2 131 

4 ,6  °/ o

2 0 162 

43,3 »/«

1 369

2,9  °/ o

4 164

9 ,0  o/o

E u r o p a :  1 ) St a a t s b a h n e n  4 ) P r i v a t b a h n  A t h e n — Pi r ä u s

2 ) P r i v a t b a h n e n  5 ) P r i v a t b a h n e n  a u ß e r  L o n d o n  T r a n s p o r t

3 ) C h e m i n s  d e  f e r  V i c i n a u x  6 ) d a v o n  2 7  k m  1 ,7 5  k V ,  27  k m  2 ,2  k V  u n d  9 0  k m  2 ,3  k V .




