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Betriebe prasentiert sich heute Japan als betriebsamer
Konkurrent auf dem Weltmarkt. 1963 erreichte Japan

in der Stahlproduktion nach den USA und UdSSR den
3. Platz vor Deutschland und rickte unter den Chemie-
Produzentenlandern der freien Welt mit einer Quote

von Uber 7 °/o an die zweite Stelle vor die Bundesrepu-
blik, deren Anteil am Weltchemieumsatz nur gerade 7 °/o
betrug.

Charakteristisch fur die japanische Industrie ist einer-
seits der Mangel an Energiequellen, mit wenig Aus-
nahmen auch an Rohstoffen im eigenen Land und ande-
rerseits der Arbeitskraftetiberschul, der immer noch
die Lohne niedrig halt.

Die drei wichtigsten Industrieschwerpunkte befinden sich
auf der Insel Hondo mit den Zentren Tokio—Yoko-
hama, Nagoya und Kobe—Osaka. Rund 40 % der ja-
panischen Bevdlkerung wohnen und arbeiten in diesen
drei Ballungsgebieten, die immer noch Menschen in ihren
Sog ziehen. Selten tritt die Masse Mensch so eindring-
lich in Erscheinung wie beim Besuch dieser Stadte, deren
Zusammenballung an den Verkehr, vor allem an die
Eisenbahn, enorme Anforderungen stellt (Bild 3). Al-
lein im Hbf Tokio, einem der vielen Bahnhodfe im
Stadtbereich der Riesenstadt, werden taglich 2 174 Zuge
mit 760 000 Reisenden abgefertigt. Um auch in der Zu-
kunft dem steigenden Bedarf in diesem einmaligen Bal-
lungsgebiet gewachsen zu sein, reifte bei den maRge-

Bild 3. Tokio platzt aus allen Nahten: Menschengedrange aufhenden Ingenieuren der JNR der EntschluB, zusétzlich

einem Bahnsteig

dem Krieg mit China nach Formosa, 1905 nach dem
Sieg Uber RuRland nach Korea und Sud-Sachalin, 1920
zum Mandat Uber die Karolinen- und Marshall-Inseln.
Alle diese Gebiete gingen aber nach dem letzten Welt-
krieg wieder verloren und das auf 94 Millionen an-
gewachsene japanische Volk ist nun wieder auf die alte
Inselgruppe, die vor hundert Jahren noch mit 24 Mil-
lionen bevdlkert war, zuriickgedrangt (Bild 2). Die Be-
volkerungsdichte betrdgt heute 245 Einwohner/qgkm, auf
die bewohnbaren Bezirke bezogen aber rund 1 500 Ein-
wohner/gkm, sie ist damit erheblich gréRer als die der
alten Staaten Europas. Da wegen der Uberwiegend ge-
birgigen Struktur der Inseln nur 14 % der Gesamtober-
flache fir den Ackerbau in Frage kommen, mif3te 1 gkm
Ackerboden 1600 bis 1700 Personen erndhren. Durch
intensivste Bodenbearbeitung mit modernen Geraten
und Bodenausnutzung sowie Verwendung enormer Diln-
germengen sucht man hochste Hektar-Ertrdge mit meh-
reren Ernten im Jahre zu erzielen und vor allem das
Hauptnahrungsmittel Reis zu produzieren. Um die land-
wirtschaftlich nutzbare Flache zu vergréRern, werden
umfangreiche Urbarmachungs-, Terrassen- und Eindei-
chungsbauten durchgefihrt. Fur Viehzucht ist wenig Land
verfugbar. Der Fleischkonsum betragt deshalb nur Yo
von dem in der Bundesrepublik Deutschland und die
japanische Seefischerei mu3 Ersatz liefern. Der japanische
Fischfang ist achtmal so gro3 wie der der Bundesrepu-
blik Deutschland.

Die Unmadglichkeit, die Bevdlkerung in der Landwirt-
schaft zu beschaftigen, hat wesentlich dazu beigetragen,
daR Japan die grofRe Industriemacht Asiens geworden
ist.

In mé&chtigen GroRunternehmen aller Industriezweige
und Handelsgesellschaften wie in einer Vielzahl kleiner

zu den bisherigen, teilweise Uberbelasteten Transport-
mitteln — die Eisenbahnen haben Kapspur — eine lei-
stungsfédhige, moderne Schnellbahn zu bauen, die im
folgenden auf Grund eigener Anschauung und nach dem
Studium der zahlreichen Vero6ffentlichungen beschrieben
werden soll.

Die Verstandigung bei den Besichtigungen war oft recht
schwierig, weil wir Deutsche uns dabei meist einer drit-
ten Sprache bedienen mufBten. Wéahrend der Besichti-
gungsreise aus Zeitmangel ungeklarte Fragen haben die
japanischen Kollegen mir gerne schriftich beantwortet,

wofur ich besonderen Dank schulde.

2. Die Verkehrsverhaltnisse in Japan

2.1 Derzeitige Verkehrsabwicklung der

Bundesrepublik

im Vergleich mit

2.11 Personenverkehr

Im Personenverkehr nehmen die japanischen Eisenbah-
nen die fihrende Stelle ein. Der Individualverkehr mit

Personenkraftwagen nimmt zwar stédndig zu, der Mo-

torisierungsgrad hat aber, mit Ausnahme des Ballungs-
gebietes um Tokio, noch lange nicht europaische oder
gar amerikanische Verhaltnisse erreicht (1961: 143 Ein-
wohner auf 1 Pkw, fur 1965 rechnet man mit 100 Ein-
wohnern je Pkw).

Hinzu kommt das Fehlen eines gut ausgebauten Stra-
Bennetzes fir den Mittel- und Langstreckenverkehr.
Flugzeug und Schiff stellen keine ernstzunehmende Kon-
kurrenz fir den Personenverkehr der Eisenbahnen dar,
die trotz der unginstigen topographischen Verhéltnisse
Uber ein Netz von insgesamt rund 27 000 Streckenkilo-
metern verfugen.

Die Aufgliederung des Personenverkehrs auf die ver-
schiedenen Verkehrstrager zeigt Tabelle 1. Das typische
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Bild 2. Langenprofil der

Lotschbergbahn und der SBB-

FS-AnschluBstrecke Brig
Domodossola

jetzt fur die zweite Spur eingerichtet werden. Die Ram - gonnen worden, und zwar von einer in Verbindung
pentunnel waren nach erweiterungsfdhigem normalem m it dem erwahnten franzdsischen Bankenkonsortium
Profil, und zwar in hartem wund kompaktem Felsen gegriindeten eigenen Unternehm ergesellschaft der ,Entre-
ohne Ausmauerung, in weniger standfestem Felsen mit prise Générale du chemin de fer des Alpes Bernoises
ausgem auerter zweispuriger Kalotte, wenn notig, mit Berne— Lotschberg— Simplon (EGL)".

einem ausgem auerten Widerlager und bei schlechtem Fel- . . . . .
Abgesehen von einer Anzahl kleinerer Unféalle, wie sie
sen m it ausgem auertem zweispurigem Profil zu erstellen. R . . . X
beim Bau eines Tunnels dieser Lange wohl unverm eid-
Die Erfullung der Bedingungen des Bundes unter Be- . . . . .
lich sind, hatten sich zwei auRRerordentlich schwere Un -
ricksichtigun aller Kosten fuhrte schlieBlich zu einem . . . .
9 9 falle, und zwar beide im Jahre 1908 ereignet, die da-
Gesam taufwand von 17 Millionen Franken. Nach Ab- . .
m als viel von sich reden m achten:

zug des Bundesbeitrages waren also neue Gelder in

Héhe von 11 Millionen Franken aufzubringen. Das Am 29. Februar wurde Goppenstein, beim Sudportal
Bankhaus J. Loste & Cie. in Paris fiihrte diese Nach- des Lotschbergtunnels gelegen, von einem schweren La-
finanzierung durch, indem es 3 Millionen neue Priori-
tatsaktien und 8 Millionen Franken in weiteren Obliga- Fis» - Schafberg
tionen Il. Hypothek Ubernahm. 266"

Der Bahnbau

Inzwischen war im Herbst 1906 zunachst mit dem Tun-

nelbau sowohl in Kandersteg wie in Goppenstein be-

SA.C
Hutte
w
« Einbruch
sudseite 0 .. >\ [BNGRISE™IL * Nordseite
TunnelprojeM . Z ot 9 *e ROMTSTOUEN OES LOTSCHEERGTUNNELS 7%,
________ O Koo GoomiM
i “//mmKn 2,675 km 2l \OKandersteg
«@V%— V >
L K*ITTTT. N - Kalk
Crarkl /. =) EX~- A~ . v — . &8kt

Bild 3. Querschnitt durch das Gasterntal an der Einbruchstelle
(24. Juli 1908) in der urspringlichen Achsrichtung
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Bild 4. Langenprofil und Situation des Lotschbergtunnels (TunnelkilometrierungBaukilometrierung + 15 m); L&ange des
Tunnels zw. den Vertragsportalen 14 535 m

winenunglick heimgesucht. Gegen 8 Uhr abends war Trim m ergestein zu stoBen, da der Tunnel sicher noch
eine Staublawine niedergegangen und hatte durch den von mindestens 100 m kom paktem Fels Uberdeckt sein
Luftdruck ein der Unternehmung gehérendes Hotel werde. Dies hat sich durch die Einbruchkatastrophe
vollstandig zertrimmert, wobei elf Menschen den Tod als falsch erwiesen; denn, verlangert man die beiden
fanden. Noch schlimmer und von nachhaltigem EinfluB Linien, welche durch die mittleren Boschungsneigungen
auf die schlieRliche Ausfihrung des Tunnels war der zum Fisi- Schafberg und zum Balmhorngletscher gebil-
Einbruch unter dem Gasterntal. Beim Vortrieb des det werden, so treffen sie sich unter dem Boden des
Sohlstollens auf der Nordseite war dieser am 24. Juli Gasterntales in etwa 960 m (. M., das heiBt die mut-
etwa um 2.30 Uhr nach einer Sprengung bei km 2,675 m aBlich tiefste Stelle der Talrinne (V- Tal) liegt bedeu-
aus dem Hochgebirgskalk des Fisi-Schafberges direkt tend tiefer als das Tunneltrasse. Nach der Katastrophe
in die grundwasserdurchtrankte Sand- und Kiesfillung konnte im Gasterntal Uber der Einbruchstelle ein Trich-
des Gasterntals eingedrungen (Bild 3). Innerhalb weniger ter von 75— 90 m O und 2— 3 m Tiefe festgestellt
Minuten wurde der Stollen auf etwa 1500 m Léange, werden. Die Vortriebsarbeiten blieben mehr als ein hal-
d. h. bis km 1,1 mit etwa 6 000 m3 Sand und Kies ein- bes Jahr eingestellt, bis man sich auf Grund eines Gut-
geschwemmt. 25 italienische Arbeiter, 2 Pferde und 35 achtens einer siebenkdpfigen Expertenkom mission dafir
Rollwagen wurden verschiittet. Mit Ausnahme von 2 entschied, das vordere Gasterntal links zu um fahren. D a-
Feuerwerkern, die den beim Laden uUbrig gebliebenen durch hat der Ldtschbergtunnel im Grundri jenen zu-
Dynam it in ein etwas weiter zurlickliegendes Magazin nachst merkwirdig wirkenden S-féormigen Verlauf be-
gebracht hatten, sowie eines Brem sers, der sich ebenfalls kommen (Bild 4), was eine Verldangerung um 800 m
zurickbegeben hatte, kam die ganze Mannschaft vor Ort auf schlieBlich 14,605 km bedeutet hat.

ums Leben. Einer der beiden Feuerwerker ist auf der Die von der Létschbergbahn 1907 erworbene Spiez-

Flucht vor dem eingebrochenen Material und dem Was- Frutigen-Bahn war 1910 als Versuchsstrecke fur den
von L. Thormann (Bern) betreuten elektrischen Betrieb

eingerichtet worden. Auf 1. Januar 1913 wurde die

ser im Tunnel ertrunken, der andere, Antonio Regaz-
zoni, lebt heute noch und hat am 50jahrigen Jubilaum
der BLS am 22. Juni 1963 teilgenommen. Sofort nach

Lotschbergbahn Eigentim erin der Thunerseebahn und

der Katastrophe versuchte die Unternehmung den Stol- dam it auch des 1912 an diese ibergegangenen Schiffs-

len auszuraumen und die Leichen zu bergen. Es konnte betriebes auf Thuner- und Brienzersee, und mitbetrie-

jedoch nur ein einziger Toter aufgefunden werden, da ben (vorher von der Thunerseebahn) wurden nun von
der BLS, die in den Jahren 1897— 1907 entstandenen

Bahnen Spiez— Erlenbach, Erlenbach— Zweisimmen (zur
schwerer zu dieser gefahrvollen Arbeit zu bringen waren. SEZ fusioniert 1942), Gurbetal— Belp— Bern Bern —

bei den Sucharbeiten standig Sand nachfloR und auch

die mit der Bergung beauftragten Arbeiter immer

Anfang August wurde die Arbeit ergebnislos aufge- Schwarzenburg (zur GBS fusioniert 1944) und Bern—

geben und der Stollen bei km 1,426— 1,436 m it einer Neuenburg.
10 m starken Mauer abgeschlossen. Die Toten blieben Die Lotschbergbahn, d. h. ihre mit einem Gesam tauf-

dart begraben. wand von rund 130 Millionen Franken (Haupttunnel

Die Unternehmung hatte alle ihre Entscheide, Berech- rund 52 Millionen Franken) geschaffene 60 km lange
nungen und MaBnahmen auf das oben erwahnte geolo- Gebirgsstrecke Frutigen— Brig, konnte am 27. Juni 1913
gische Gutachten aus dem Jahre 1900 gestitzt. Dieses festlich eingeweiht werden. Ab 15. Juli mit noch etwas
auBerte sich unter anderem dahin, daR bei der Unter- eingeschranktem Fahrplan verkehrend, nahm sie den

fahrung des Gasterntals keine Gefahr bestehe auf Vollbetrieb am 18. September 1913 auf.
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Bild 5. Unterbau: Stutzmauernormalien der BLS mit Funda-
menten fur die Doppelspur

1914/15 wurde Thun— Spiez doppelspurig ausgebaut
und elektrifiziert; dam pfbetrieben bis August 1920 blieb

nodi die Strecke Spiez— Interlaken— Bénigen.

Der sehr bedeutende Beitrag, den Bern zur Ausgestal-
tung des schweizerischen Verkehrsnetzes mit dem Bau
der Loétschbergbahn als wesentlicher Bestandteil einer
zw eiten groBen Nord- Siid- Transitlinie geleistet hat, ist

spater noch erganzt worden.

Bild 6. Normalien der Rampentunnel mit
Vorbereitungen fur die Doppelspur

a) Einspurig, ohne Ausmauerung, bei hartem,
kom paktem Fels.

b) Ausgemauertes, zweispuriges Gewodlbe m it
ausgemauerten Widerlagern bei weniger
standfestem Fels.

c) Ausgemauertes, zweispuriges Profil bei
schlechtem Fels.

d) Gendienbergtunnel: Norm alprofil mit Soh-

lengewdlbe.

Schon 1893 hatte Ladame als wichtige Jura-Abkur-
zungslinie eine Durchtunnelung des Grenchenberges vor-
geschlagen. Nachdem dann dem Bau der Linie Moutier—
Grenchen— Lengnau, entgegen den Intentionen der an
der Lotschberg- Simplon- Route lebhaft interessierten
franzésischen Ostbahn, seitens der SBB aus Konkur-
renzgrinden (Gotthard) lange opponiert worden war,
brachte 1909 der Staatsvertrag Schweiz/Frankreich, be-
treffend die Zufahrtslinien zum Sim plon, die Gewahr-
leistung der Linie Moutier— Lengnau als Bestandteil der
Berner Alpenbahn und damit der Transitlinie Delle—
Berne— L6étschberg— Sim plon. Die 1911 bis 1915 m it
einem Aufwand von 25,7 Millionen Franken franzosi-
schen Kapitals erstellte, 1928 elektrifizierte Jura- Ab-
kirzungslinie, rund 13 km, wovon 8 758 m auf den
Grenchenbergtunnel entfallen, hat sich dann gerade fir
die betriebfihrenden SBB als sehr wichtig erwiesen
(Basel— Delem ont— Biel usw.). Allerdings hat dann
nach 1918 m it der Wiederangliederung von Elsaf-Loth-
ringen an Frankreich dessen verkehrspolitisches In -

teresse an dieser Linie wieder m erklich abgenom men.

Kunstbhauten

Die groBzugige Linienanlage der einzelen Strecken sowie
die Topographie des Gebietes, durch das die BLS-
Linien fuhren, brachten es m it sich, daR beim Bahnbau
eine groBe Anzahl von Kunstbauten erstellt werden
mufBten. Vor allem sind dabei die beiden Ram peristrek-
ken auf der Nord- wund Siudseite des Lotschberges be-
m erkenswert. Diese Ram pen sind, wie bereits erwéahnt,

heute noch einspurig. In Erfallung der GUbernommenen



Bild 7. Lonzaviadukt unterhalb Goppenstein (Sidrampe)
(Zug mit Ae 4/4-Lokomotive Serie 251)
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Bild 7. Erste elektrisch&okomotive
der Wiesentalbahn Bauart A

Rundfunkentstérung eingefihrten Kohleschleifsticke. die Umstellung der W iesentalbahn aber noch auf sich
Unter diesen Bedingungen war der Fahrdraht teilweise warten lieR, wurde diese Lokomotive A 11zur Erpro-
bis auf das zulassige MaR von 80 % des Ursprungs- bung voriibergehend auf den Strecken Murnau—Ober-
querschnitts abgenutzt worden. ammergau und Dessau— Bitterfeld eingesetzt. Es wur-

Nachdem sich nach dieser langen Nutzungsdauer von den bei diesen Probefahrten Personen- und Giiterzige

fast 50 Jahren aulRerdem starkere Abzehrungen an denVOn 3301 mit _.95 km/St.d und Zige von ‘1(‘)OOF mit
Stahlseilen und an den Stahlkonstruktionen, sowie starke 30 km/Std beférdert. Diese hohe Geschwindigkeit war

Schaden an den Mastfundamenten zeigten, hat diebeachtlich, nachdem die gekuppelten Achsen den festen
Radstand bildeten und die beiden nach der Bauart
Adams angeordneten Laufradséatze keine Rickstellvor-
richtung besaBen. Im Geschwindigkeitsbereich  von
50 km /Std stellte sich aber bei den Versuchsfahrten und
im spéateren W iesental-Betrieb mit der AL eine Er-
scheinung ein, die den Lokomotivbauern und W erkstatt-
leuten noch zu schaffen machen sollte. In diesem Ge-
schwindigkeitsbereich geriet namlich die ganze Lokomo-
tive in starkes Vibrieren. W ahrend man anfanglich die-
ses Schitteln und StoBen auf ein pulsierendes Dreh-

angewendet werden konnten. Dabei ist eine ganze BNt oment des Wechselstroms zuruckfihrte, erkannte man
wicklungsperiode deutschen Fahrleitungsbaues — die schlieRlich. daR

der Einheitsfahrleitung 1928 der Deutschen Reichsbahn
— auf der Wiesen- und W ehratalbahn ubersprungen
worden. Es wurde, bzw. wird auf diesen Strecken so-
gleich die auf weiteren Erfahrungen und auf Ergebnis-
sen zahlreicher MeR fahrten aufbauende Regelfahrleitung
1950 der Deutschen Bundesbahn errichtet.

Bundesbahndirektion Karlsruhe in den rickliegenden
Jahren die Fahrleitungsanlage der W iesentalbahn un-
ter teilweiser Wiederverwendung der nach Aufarbei-
tung noch brauchbaren Maste erneuert. AnschlieBend
wird auch die gleichaltrige Fahrleitungsanlage der W ehra-
talbahn erneuert werden.

Die auf der Wiesen- und W ehratalbahn gemachten Er-
fahrungen haben mit dazu beigetragen, daRR bei neuen
Elektrisierungen verbesserte Fahrleitungskonstruktionen

es sich dabei um ein Zusammentreffen
von bisher nicht bekannten Schwingungserscheinungen
handelte. Diese wunangenehmen Erscheinungen traten
wie bei dieser Erstlingsbauart A 1 auch bei spater ge-
bauten Lokomotiven auf, die zwei Uber Stangen auf die
gleiche Radsatzgruppe arbeitende Motoren besaBen. In
diesen kritischen Geschwindigkeiten fihrten diese erheb-
lichen StoRe zu haufigen Triebwerkschaden, zum Heil -

Die elektrischen Triebfahrzeuge . "
laufen der Lager und zu Wellenbrichen. Verstarkungen

Im Zuge der in fast allen europédischen Ladndern Anfang der
dieses Jahrhunderts einsetzenden Bemihungen, die elek-J
trische Zugfdérderung in den Dienst des Fernbahnbetrie-
bes zu stellen, wurde neben den Planungen der orts-
festen Anlagen auch die Entwicklung elektrischer Loko-
motiven aufgenommen. Es war naheliegend, auf die be-
wahrten Stangenantriebe der Dampflokomotive zuriick-
zugreifen, zumal sich beim damaligen Stande der Elek-
trotechnik noch keine ausreichenden Motorleistungen
zwischen den Radern oder Lokomotivrahmen unterbrin- €N
gen lieRen. So entschied man sich fiir groBe, hochliegende,9¢liefert worden (Tabelle 2).

vielpolige Motoren, deren Drehmomente mit Hilfe von Die Firmen Siemens und M affei hatten eine Serie von
Stangen und Blindwellen auf die Antriebsrdder Uber- 9 Lokomotiven der Achsfolge 1'C 1' — mit der alten

Triebwerke waren ohne Erfolg. Es dauerte einige
ahre bis man erkannte, daR diese Schittelschwingun-
gen von kleineren Ungenauigkeiten im Triebwerk her-
rihrten, die im Dampfbetrieb bisher nicht beachtet wor-
den waren, weil sie sich durch die elastische Pufferung in
den Dampfzylindern nicht in dieser gefahrlichen W eise
auswirken konnten.

Im Jahre der Eréffnung des elektrischen Betriebes wa-
inzwischen 11 weitere elektrische Lokomotiven an-

tragen werden sollten. badischen Bezeichnung A—— zu liefern (Bild 8). Der
Im Auftrage der Badischen Staatseisenbahnen bauten dieelektrische Teil stammte wie bei der Ellok A lvon Sie-
Firmen Siemens und M affei fir die Wiesen- und W ehra- mens, der mechanische Teil von der Firma Maffei. Auf-
talbahn als erste dieser neu entwickelten Lokomotiv- grund der Erfahrungen mit der Ellok A 1 baute man
bauarten die 1'Cl'-Lokomotive. Diese elektrische Loko- die Lokomotiven der Reihe A mit geadndertem An-
motive mit der badischen Bezeichnung AL besaB zwei trieb. Die beiden Motoren wurden in die Lokomotiv-
Motoren und zwei Blindwellen, die durch Kuppel- mitte verlegt und arbeiteten auf eine gemeinsame Blind-
stangen miteinander verbunden waren (Bild 7). Weil welle. Die geschilderten Schwierigkeiten mit Schuttel-
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Tabelle2: Elektrische Lokomotiven der Badischen Staatseisenbahn

a) Gesamt- a) Treibrad-0
i gewicht . .. in Betrieb
Bezeichnung Achs- Her- Bau- Stick- a) Leistung , Lo-poi samt- b)Laufrad;O Bild Bemer-
folge steller jahr zahl b)el._Te|I lange . Nr. kungen
Badische iReichsbahn b) Vmax c) Reibungs- c) fester von bis
gewichtmm Kadstand
Al rer SSw 1908 a) 725 kw a) 66t 13 160 a) 1200 1912 1921 2 Motoren
(?) in den
Vorbauten
b) 70 km/h b )- b) 850 2 Blind-
wellen
c) — c) 3500
ca. 2 Motoren
AM E 61 rer SSwW 1911/ 9 a) 580 kW a) 71t 12 400 a) 1050 1912 1932 im W a-
1912 genkasten
bis b) 60 km/h b) 33t b) 850 auf eine
A29 c) 421 ¢) 4 000 Blmd.welle
arbeitend
ca. 2 Deri-Re-
A»l E612 [|'CIl' | BBC 1912 a) 590 kW a) 70 t 11 960 a) 1480 1912 1927 ¢ Pulsions-
motoren
bis A32 b) 70 km/h b )- b) 990 auf Drei-
eckskupp-
c) 43,4t c) 3650 lung ar-
beitend

Schwingungen und Stangenbriichen traten auch bei dieser Fiir den Eil- und Personenzugdienst waren die beiden
Bauart auf. Lokomotiven der badischen Bauart A- bestimmt, die

Der elektrischen W erkstatte des Bahnbetriebswerks Ba-von den Firmen Brown, Boveri & Cie im elektrischen

sel war es aber dann gelungen, durch genaue MaRhalTeil und von der Badischen Maschinenfabrik in Karls-

tigkeit des mechanischen Teils und durch die Federungruhe im mechanischen Teil ausgefihrt wurden (Bild 9).
eines der beiden Motorenlaufer die Auswirkungen der Jede dieser Lokomotiven besal 2 hochliegende Ein-
Schuttelschwingungen so einzuddmmen, dall die Laufzeitphasen-Repulsionsmotoren (Deri-Motoren) mit beider-
zwischen zwei Aufarbeitungen der Triebwerke auf ein seitigen Kollektoren und beweglichen Birstenringen. Die

mehrfaches verlangert werden konnte. Steuerung d. h. die Veradnderung des Drehmoments ge-
Die elektrische Ausriistung dieser Lokomotiven weist schah durch reine Burstenverschiebung uber eine Steuer-
schon die wesentlichen Elemente, wie 2 Scheren-Strom-welle vom Fihrerstand aus. Mechanisch wurde das
abnehmer, Dachleitung, Drosselspule, Relais, Olschalter, Motorendrehmoment durch einen Zweistangenantrieb
Lokomotivtransformator, Lufter und Drehtransforma- auf die mittlere Treibachse und lUber Kuppelstangen auf
tor und vor den Motoren die Trennschiutze auf. die Kuppelachse tbertragen. Diese Lokomotive hat sich

Bild 8. Elektrische Lokomotive der
Wiesentalbahn Bauart A 2



Bild 4. Fur die Besichtigung an
einer Ladestrafle bereitgestellte
Eisenbahnfahrzeuge mit Selbst-
ladeeinrichtungen und StralRen-
fahrzeuge

Bild 6. Huckepackverkehr in
moderner Kombination von Schiene
und StraBe mit eleganter Uber-
ladung von 2 Wechselkasten fiur je
10t Nutzlast des Lastzuges
+~Wuppertal* mittels Hydraulik
auf einen Eisenbahnwagen.
Lastzug ,UIm*“ verwendet einen
20 t Wechselkasten und einen
Sattelauflieger



Bild 8. Schwere Giterzug-Loko-
motive i 1623 Hz 13 kV:; Bau-
reihe E50 Co' Co'; V= 100 km/h,
D = 1250 mm; Nh = 4500 kW
hei V = 80 km/h; Gummiring-
federantrieb; Gd = 128t; Tatz-
lagerantrieb; Gd = 125 t; Motoren
2p = 12; Umax — 1630/min

Bild 10. ETA 150; Elektrischer
Speichertriebwagen Baureihe
ETA 150 Bo’ 2’, mit Steuerwagen
ESA; V = 100 km/h;

D = 950 mm, Nk= 200 kw,
Gd = 49 t; Tatzlagerantrieb;
Motoren 2p = 4;

nmax = 3 600/min; Wagenlange
23,4 m; Reichweite der Batterie
300 km; Platzzahlen: ETA 86 Sitz-
platze, ESA 100 Sitzplatze;

5,6 m2 Laderaum,Gd = 23 t.

Elektrische Triebfahrzeuge
der DB | 15000 V
1623 Hz und ETA

Bild 7. El. Lokomotive 162/sHz
15 kV; Baureihe E 10 Bo’ Bo',

V = 150 km/h; D = 1250 mm
N/t = 3700 kW bei V= 120 km/h;
Gi = 84 t; Gummiringfeder-
antrieb; Motoren 2p = 14;

nmax — 1385/min

Bild 9. Dreiteiliger Oberleitungs-
triebwagen ET 30 rl 162h Hz
15 kV; Bo’ 2 '+ 2' Bo' fir Nah-
und Bezirksverkehr V= 120 km/h;
Nh = 4 X 440 kW; Gd = 148t
bm = 0,7 m/se2 (0— 120 km/h);
Sitzplatze 1. KI. 30, 2. KI. 192;
Zuglédnge 80,36 m (2 ET und

1 Mittelwagen).





