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dass dieser nur wenig verschieden ist vom ersten
Eigenwert der gestossenen Wicklung fiir sich allein
(ohne Sekundiarwicklung). Es gilt daher angenéhert
p1 ~ w/2 fir die Wicklung mit offenem Ende und
p1 ~ = fiur die Wicklung mit geerdetem Ende.

Was die Berechnung der Amplituden der Eigen-
funktionen anbelangt, soll auf die Arbeit [4] ver-
wiesen werden.
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‘Unfallverhiitung und 6ffentliche Beleuchtung

Von P. Borel, Bern

Der erste Teil des Aufsatzes befasst sich mit dem Umfang,
der Verteilung und der Schwere der Nachtunfille im Strassen-
verkehr. Es ergeben sich niitzliche Feststellungen iiber die
Notwendigkeit, gewisse Strecken oder Gefahrenstellen zu be-
leuchten. Der zweite Teil zeigt auf Grund wverschiedener
schweizerischer und auslindischer Untersuchungen, dass eine
gute, ortsfeste Beleuchtung eine grossere Sicherheit des Ver-
kehrs schafft.

1. Verkehr und Unfille bei Dunkelheit

Der Strassenverkehr birgt bedeutend mehr Ge-
fahren bei Dunkelheit als bei Tageslicht. Es ist je-
doch schwer festzustellen in welchem Grade die
Unfallgefahr sich bei Dunkelheit erhoht, da die
Verkehrsverhiltnisse bei Tag und bei Nacht sehr
verschieden sind. Ein hollindischer Fachmann [1]
hat nach einem griindlichen Studium der Unfille in
seinem Land festgestellt, dass die Anzahl Unfalle,
bei ungefihr gleicher Verkehrsmenge und Ver-
kehrszusammensetzung bei Dunkelheit zweimal so
hoch ist wie bei Tageslicht.

Dieser Experte hat nachstehende Tabelle I publi-
ziert, welche die Verkehrsverteilung und Anzahl
der Verkehrsunfille entsprechend der Zeit des Ta-
geslichts, der Dimmerung und der Dunkelheit zeigt.

Verkehrsverteilung und Anzahl der schweren Unfille (mit |

Schwerverletzten und Toten) in den Jahren 1950 bis 1953
auf den Hauptstrassen der Niederlande

Tabelle I
Zeit V(‘l;}l/it‘hl‘ Un(fa'lle
/0 /0
Tageslicht . 77,5 75,0
Dimmerung . . . . . 4,5 3,6
Dunkelheit . . . . . 18,0 21,4
Total : + w s = s s 100,0 | 100,0

Es scheint wenig wahrscheinlich, dass die Unter-
schiede zwischen Holland und der Schweiz von Be-
deutung sind. Trotzdem kann der Unterschied der
Arbeitszeiten und der geographischen Breite eine
nicht zu unterschitzende Rolle spielen.

Gemiss Erhebungen des Eidg. Oberbauinspek-
torates betridgt der Verkehr auf unsern Hauptstras-
sen zwischen 21.00 und 07.00 Uhr nur ca. 13 /o des
totalen Verkehrs wihrend 24 Stunden. Unter Ein-
rechnung der kurzen Wintertage wire der Anteil
des Verkehrs, der sich effektiv bei Dunkelheit ab-
wickelt, etwas grosser.

614.8 : 628.971.6

La premiéere partie de Uarticle fait état de recherches sur
les proportions, la répartition et la gravité des accidents noc-
turnes de la circulation routiére. Il en découle d’utiles consta-
tations concernant la nécessité d’éclairer certains trongons ou
points particuliers du réseau routier. Dans la deuxiéme partie
il est démontré, d’aprés des résultats d’enquétes menées en
Suisse et a Uétranger, que linstallation d’'un bon éclairage
public provoque un accroissement de la sécurité du trafic.

‘ Wie steht es mit den Nachtunfillen auf dem
| schweizerischen Strassennetz? Die Priifung von 2500
Polizeirapporten ergab die in Tahelle II enthalte-
nen Resultate. Man sieht daraus, dass etwa ein Drit-
tel der Unfille bei Nacht passieren. Dieses Verhilt-
nis variiert betrichtlich, je nach Art der Unfille.
Bei Dunkelheit vermehren sich speziell die Unfille
durch Kollisionen mit festen Hindernissen, statio-
nierten Fahrzeugen, mit Tieren und Fussgingern.
Auch in Frankreich [2] schitzt man den Anteil
der Nachtunfille auf ca. 30 9.

Verteilung von Unfillen verschiedener Art bei Tageslicht, bei
Dunbkelheit und bei Ddmmerung in der Schweiz

Tabelle II
bei bei bei
Unfallarten Tageslicht | Démmerung |Dunkelheit
% % %o
Total Unfille ca. 63 4 33
Zusammenstiosse von
Fahrzeugen ca. 74 5 21
Anprall an feststehende
Objekte ca. 31 3 66
Anprall an stationierte
Fahrzeuge ca. 43 11 46
Sturz von Fahrzeugen
infolge Schleudern oder
Abweichen von der
Fahrbahn ca. 58 4 38
Anfahren oder Uberfahren
von Fussgidngern ca. 52 5 43
Anfahren oder Uberfahren
von Tieren ca. 38 T 35
Andere ca. 80 | — ! 20

Eine Untersuchung des Eidg. Statistischen Amtes
iiber die todlichen Unfille im Jahre 1956 (994 Un-
fille) gibt ein Bild iiber die Schwere der Tages-
| und Nachtunfille. Die Proportionen sind ahnlich
l denjenigen der Gesamtunfille. Die Verhiliniszah-
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len der tédlichen Unfille sind wie folgt: Bei Tage
61 /o, bei Nacht 32 %o, bei Dammerung 7 %b.

Es scheint, dass die Nachtunfille nicht schwerer
sind als die Tagesunfille.

Die lokalen Verhdlinisse auf gewissen Strassen-
stiicken oder an einzelnen besonderen Stellen des
Strassennetzes konnen einen grossen Einfluss auf
die Nachtunfille haben.

teten Personen bei Nachtunfillen verunfallten. Letz-
tere Zahl ist bedeutend hoher als der gesamtschwei-
zerische Durchschnitt, welcher bekanntlich ca. 32 %
betrdgt. In einem zur Hauptsache lindlichen Kan-
ton hat die Polizei festgestellt, dass 45 %0 der tod-
lichen Unfille im Jahre 1955 sich wahrend der
Nacht ereigneten. In einem Stadtkanton war der

Anteil der todlichen Nachtunfille im Jahre 1956

Prozenisatz der Nachtunfille fiir verschiedene Arten von Unfillen auf bestimmten Strassenstiicken oder bei einzelnen Punkten

Tabelle III

Aus Tabelle IIT sind solche Einzelheiten ersicht-
lich. Man beachte speziell den grossen Prozentsatz
der nachts von hinten angefahrenen Fussginger, die
auf der rechten Strassenseite einer vielbefahrenen
Strasse ohne Trottoir gingen. Auch die Radfahrer
sind nachts auf den Hauptstrassen sehr gefihrdet.
Auf den Bergstrassen dagegen ist der Nachtverkehr
so schwach, dass sich nur 59 der Unfille nachts
ereignen, wihrend auf einer sehr viel befahrenen
Stadte-Verbindungsstrasse im Unterland der Anteil
der Nachtunfille 44 9/ erreicht. Immerhin ist zu
bemerken, dass diese Resultate auf Grund einer
verhiltnismassig kleinen Anzahl Unfille ermittelt
wurden.

Besonders interessant ist die Feststellung in Ta-
belleIII betreffend die Niveauiiberginge. Die Blink-
lichtsignale sind nachts gut sichtbar, so dass der
Anteil der Nachtunfille klein ist. Dagegen ereignen
sich auf Niveauiibergingen mit Barrieren nachts
mehr Unfille als bei Tag. Von 10 Unfillen nachts
auf bewachten Niveauiibergingen sind 9 davon Kol-
lisionen mit den Barrieren; bei Tage sind von 10
Unfillen nur 4 Kollisionen mit den Barrieren.

Die Schwere der Unfille wechselt je nach den
lokalen Verhiltnissen. So hat man z. B. auf einer
fast geraden Strecke einer unserer nicht beleuchte-
ten Hauptstrassen festgestellt, dass im Verlaufe von
7 Jahren 389/ der verletzten und 56 %o der geto-

Anteil der
Straflenstiick oder einzelner Punkt Unfallart Nachtunfille Bemerkungen
%
Hauptstrasse ausserorts. Gerades, ebenes Am Strassenllirfmtd gehendfg E?SS' 90
Teilstiick, bombiert, ohne Trottoir und | SorEet von fnten angetahren. Keine offentliche Beleuchtung
: Radfahrer von hinten ange-
ohne Radfahrerstreifen
fahren 72
Unfille unter Beteiligung von:
Hauptstrasse ausserorts. Gerades Teil- | 1. Stationierten Fahrzeugen 50 I ;
stiick mit unterschiedlicher Breite 2. Landwirtschaftlichen Kyt ifffgniiohs Releathbummg
Fahrzeugen 64
Uberlandstrasse mit grossem Verkehr Unfille jeder Art 44 Teilweise beleuchtet
Bergstrasse (Durchschnitt von ver- T s
ki anen Alpeapmm) Unfille jeder Art 5 Touristenverkehr
Stidt. Hauptverkehrsader mit grossem Minimum (Strasse mit einer
Lokal- oder Durchgangsverkehr (Durch- IR guten Beleuchtung) 169
schnitt von 15 Strassen in 11 mittleren Dnfills jedés Aut %9 Maximum (Strasse mit Lc;mpen
Stiidten) in grossen Abstinden) 329,
Kreuzung (Durchschnitt von 1000 Un-
fillen bei mehr als 100 Kreuzungen inner- | Unfille jeder Art 18 —
orts und ausserorts)
Niveauiibergiinge:
1. Unbewacht (St.-Andreas-Kreuz) Unfille jeder Art 15 Zusammenstdsse mit Barrieren:
2. Mit optischen Signalen (Blinklichter) Unfille jeder Art 6 bei Tageslicht 409, der Unfille,
3. Mit Barrieren Unfille jeder Art 57 bei Dunkelheit 909, der Un-
Zusammenstosse mit geschlos- falle
senen Barrieren 75

nur 22 %. Diese Werte, ohbschon nur auf einer klei-
nen Anzahl Unfille basierend, die nicht ohne wei-
teres verallgemeinert werden diirfen, zeigen doch
den Einfluss der lokalen Verhiltnisse und vielleicht
zum Teil denjenigen der 6ffentlichen Beleuchtung.

2. Einfluss der offentlichen Beleuchtung
auf die Anzahl der Unfille

Die Fachgruppe 5 — Offentliche Beleuchtung —
des Schweizerischen Beleuchtungs-Komitees (SBK)
hat zusammen mit der Schweizerischen Beratungs-
stelle fiir Unfallverhiitung (BfU) eine Studie unter-
nommen zur Erbringung des Beweises, dass die
offentliche Beleuchtung eine betrachtliche Vermin-
derung der Nachtunfille bewirkt. Die Ergebnisse
dieser Untersuchung sind in Tabelle IV enthalten.

Nicht alle Rapporte betr. Neuinstallationen von
offentlichen Beleuchtungen (216 Antworten sind
auf den im Bulletin des SEV erschienenen Aufruf
hin und als Antwort auf Zirkulare eingegangen)
haben eine Verminderung der Unfille gezeigt. Ein
grosser Teil dieser Installationen bezog sich auf
kurze Strassenstiicke zweiter Klasse, auf welchen in
den Jahren vor und nach der Einrichtung der Be-
leuchtung keine Nachtunfille zu verzeichnen waren.
| Ausserdem sind Beleuchtungsanlagen im Zuge von
| Strassenaushau- und Modernisierungsarbeiten er-
' richtet worden, und es ist daher nicht méglich fest-
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Verinderung der Unfiille vor und nach der Modernisierung der éffentlichen Beleuchtung Tabelle IV
Linge Bau der Anzahl V. Rc!ll:iive -
Gemeinde Strasse oder Kreuzung des Teilstiicks Beleuchtungs- der Unfille d SmaCervoE Bemerkungen
$ er Nachtunfille
in km anlage Tag  Nacht %)
0
La Chaux- Av. Léopold Robert 1,5 vorher a 28b 924 a) Zunahme der Tages- und
de-Fond hh : .
e-Fonds nachher 32 Nachtunfille in der ganzen
Stadt wihrend der gleichen
Widenswil Seestrasse 6 vorher 40 18 Zeit: 50 %.
c) 24
nachher 67 23 b) Zusammenstosse bei Fin-
: miindungen nicht inbegriffen.
Chiasso Corso S. Gottardo d) 1 vorher 37 13 30 (Binfithrung von STOP).
nachher 61 15 ¢) Vorher: davon 4 Radfahrer
von hinten angefahren; nach-
Lugano Corso S. Gottardo her: keine Radfahrer ange-
Via Cantonale fahren.
C. Pestalozzi 55 5 d) Die Plitze Elvezia und In-
v. Pretorio =2 MOLDER 52 20 40 dipendenza sind nicht inbe-
V' Franscini nachher 61 14 griffen.
o e) Anzahl der Unfille zu Kklein,
v. Cattanco um Schliisse daraus zu ziehen.
Biel Neuenburgstrasse 1 vorher 22 11 33 *) fPlile .A};“ia‘hm? dir Nac(lllt-
S unfiille ist berechnet von der
Seevorstadt nachher | 27 9 Anzal Unfillle, die sich erelg-
R = net hatten, wenn die Nachtun-
Urtenen/BE | Einmiindung der falle im gleichen Verhiltnis
Strassen von Lyss — vorher ki 2 wie die Tagesunfille zugenom-
und Solothurn in die nachher 6 0 ©) men. hitten.
Strasse Ziirich—Bern Die Dauer der Vergleichsperio-
- den sind von Strasse zu Strasse
tie o verschieden, aber jede Periode
Lyss Hirschenplatz vorher 1 6 e) «vorher» entspricht einer glei-
nachher 9 4 chen Periode «nachher».

zustellen, ob die Unfille infolge des Strassenaus-
baues oder der Errichtung einer Beleuchtung zu-
riickgegangen sind. Die meisten Fille, die im Detail
untersucht wurden, mussten wegen der zu kleinen
Anzahl Unfille aufgegeben werden, da die daraus
entnommenen statistischen Angaben zu ungenau
und zu sehr dem Zufall iiberlassen gewesen wiiren.
Dies war speziell bei Kreuzungen und Einmiindun-
gen der Fall.

Die Zunahme des Verkehrs ist beriicksichtigt
worden, indem der unterschiedliche Verlauf der
Tages- und Nachtunfille verglichen wurde. Eine Er-
hohung der Zahl der Nachtunfille ist dann als rela-
tive Verminderung zu werten, wenn die Zahl der
Tagesunfille in viel grosserem Ausmass zugenom-
men hat.

Gleiche im Ausland vorgenommene Untersuchun-
gen ergaben analoge Resultate. Die in Tabelle V
enthaltenen Beispiele sind den angegebenen inter-
essanten Publikationen entnommen worden. Die
auf der «Autoroute de I'Ouest de Paris» gemachten
Beobachtungen verdienen eine spezielle Erwih-
nung, da die Frage der Beleuchtung der Autobahnen
sich stellen wird.

3. Folgerungen

Nach den Angaben der letzten Tabellen IV und
V kann gesagt werden, dass die Einrichtung einer
guten Strassenbeleuchtung auf geniigend langen
Strassenstiicken, eine Verminderung der Nachtun-
falle um 25 bis 30 °/o bewirkte.

Es kann auch eine giinstige Wirkung der Be-
leuchtung auf die Unfille bei Kreuzungen und Ein-
miindungen festgestellt werden. Eine grossere An-
zahl Beispiele wire jedoch notig, um festzustellen,
in welchem Ausmasse die Unfille zuriickgehen.

Die Tabelle III zeigt deutlich, dass gewisse Stras-
sen oder einzelne Stellen bei Nacht besonders ge-
fahrlich sind. Das Studium der Unfille sollte durch
die Behorden betrieben werden, um festzustellen,
fiir welche Stellen in ihrer Gemeinde oder ihrem
Kanton die Einrichtung einer Beleuchtung am drin-
gendsten ist. Die Notwendigkeit der Beleuchtung
aller Barrieren von Niveauiibergangen ist eindriick-
lich unter Beweis gestellt worden.

Die Erstellung von Beleuchtungsanlagen ist kost-
spielig. Eine eingehende Untersuchung hat jedoch

Festgestellter Riickgang der Unfille im Ausland nach der Verbesserung der iffentlichen Beleuchtung Tabelle V
Verminderung
Stadt oder Land Strassenstiick Unfallarg der Nachtunfiille | Quellenangabe
in 9,
London Ergebnis von 8 Strassen jeder Art 30 3)
Trenton . Ergebnis von 33 Kreuzungen jeder Art 34,5 4)
(New Jersey) Fussgiingerunfille 52,5
Indianapolis 1 Strasse von 1 Meile Linge jeder Art 36 5)
Hartford Das gesamte Strassennetz der Stadt jeder Art 30,6 (6)
(Connecticut) Fussgingerunfille 69,2
USA Diverse Strassenstiicke und Autobahnen todliche Unfille 88 (6)
Frankreich Autoroute de I’Ouest de Paris jeder Art 26 a) (7)
a) Gleichzeitige Zunahme der Nachtunfille auf einem unbeleuchteten darauffolgenden Teilstiick: 209,
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gezeigt, dass die Auslagen fiir die Modernisierung
der Beleuchtung von 205 Meilen der Strassen in
Chicago innert weniger als 5 Jahren durch die Ein-
sparungen der verhiiteten Unfille [8] wettgemacht
wurden.

Die Zahl der neuen Beleuchtungen steigt rasch in
unserem Land. Leider muss man sehr oft feststel-
len, dass die Anlagen zu wenig grossziigig gebaut
werden, und das Ziel einer grésseren Verkehrs-
sicherheit nicht erreicht wird. Die beleuchteten
Strassen weisen zu viele dunkle Stellen auf, in wel-
chen die Fussginger und Radfahrer dem Auge des
Automobilisten entschwinden. Diese Lichtverhilt-
nisse veranlassen die Automobilisten mit Schein-
werferlicht zu fahren, wodurch sie sich gegenseitig
blenden. Dadurch wird die Verkehrssicherheit nicht
erhoht und die Auslagen fiir die Einrichtung und
den Unterhalt der Beleuchtungsanlage . sind ver-
geblich.
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Die Elektrifizierung der Japanischen Staats-

bahnen mit Einphasenwechselstrom von 50 Hz
621.331.3.025.1 : 625.1(52

Die totale Betriebslinge des Japanischen Staatsbahnnetzes
betrigt heute rund 20 000 km, davon werden etwa 2000 km
mit Gleichstrom von 1500 V elektrisch betrieben. Die elektri-
fizierten Strecken der Japanischen Staatsbahnen weisen einen
ziemlich dichten Verkehr auf, der sich auf ungefihr 309/p
desjenigen des gesamten Netzes beliuft. Im Zuge der Mo-
dernisierung des Eisenbahnwesens kommt auch der Umstel-
lung weiterer Strecken auf elektrischen Betrieb eine wichtige
Rolle zu. Die in Japan durchgefiihrten Untersuchungen er-
gaben nun — in Ubereinstimmung mit den Feststellungen in
anderen Lindern —, dass die Ausdehnung des Gleichstrom-
systems mit 1500 V die Aufwendung ganz betrichtlicher Sum-
men fiir die ortsfesten Anlagen der elektrischen Zugforderung
(Unterwerke und Fahrleitungen) erfordern wiirde. Aus wirt-
schaftlichen Uberlegungen heraus wurde deshalb die Verwen-
dung einer hoheren Fahrleitungsspannung (3000 V) ins Auge
gefasst. Um auch unter diesen Verhiltnissen Erfahrungen
sammeln zu konnen, wurde in den Jahren vor dem zweiten
Weltkrieg die Strecke Soul-Wonsan, die vom Gelben Meer
an das Japanische Meer auf der Halbinsel Korea fiihrt, auf
3000 V Gleichstrom umgestellt (Betriebslinge etwa 200 km).
Die Erhohung der Fahrleitungsspannung wirkte sich jedoch
nicht im erwarteten Sinne aus, denn es liess sich keine ein-
deutige Uberlegenheit gegeniiber dem bisherigen System von
1500 V feststellen.

Nach der Beendigung des zweiten Weltkrieges mit dem
Verlust der Halbinsel Korea wurden die Studien fiir einen
eventuellen Ubergang von 1500 V auf 3000 V Gleichstrom als
Fahrleitungsspannung wieder aufgenommen. Es zeigte sich
jedoch bald, dass auf diesem Wege eine technisch und wirt-
schaftlich befriedigende Losung nicht zu erreichen war. Des-
halb wurde das Gleichstromsystem aufgegeben und das Ein-
phasen-Wechselstromsystem mit Industriefrequenz in Betracht
gezogen, das bei der Ausfithrung der ortsfesten Anlagen eine
erhebliche Reduktion des Kapitalaufwandes gestattet.

Im Jahre 1953 wurde eine besondere Kommission zur Be-
handlung des Problems der Einfiihrung des Einphasen-Wech-
selstromsystems mit Industriefrequenz ins Leben gerufen. Sie
liess eine rund 30 km lange Versuchsstrecke mit den erfor-
derlichen Einrichtungen fiir einen Probebetrieb ausriisten,
wobei als Triebfahrzeuge Lokomotiven mit Gleichrichtern
und solche mit Direktmotoren vorgesehen wurden. In wirt-
schaftlicher Hinsicht wurde festgestellt, dass bei den Kapital-
kosten gegeniiber dem Gleichstromsystem eine Einsparung
von rund 35 %o moglich sei.

Im Hinblick auf den geringeren Kapitalbedarf des Ein-
phasensystems mit Industriefrequenz ist ferner ein Umbau
der heute mit Gleichstrom von 1500 V betriebenen Strecken
vorgesehen. Da jedoch dafiir ein ziemlicher Kapitalaufwand
notig ist, wird die Umstellung einige Zeit erfordern und nur
schrittweise erfolgen konnen.

In einer ersten Etappe sollen nach dem von den Japani-
schen Staatsbahnen bekannt gegebenen Plan zunichst 3300
Streckenkilometer auf elektrischen Betrieb umgestellt werden.
Dabei sollen iiber 2600 km mit Einphasen-Wechselstrom
von 50 Hz betrieben werden, wihrend die restlichen 700 km
Strecken betreffen, deren Umstellung auf Gleichstrom bereits
frither in Angriff genommen wurde. In einer spiteren Ausbau-
etappe sollen nochmals 5000 km auf Einphasen-Wechselstrom
von 50 Hz umgebaut werden, so dass dann rund 509, des
Netzes der Japanischen Staatshahnen elektrisch betrieben
werden konnen.

Es ist vorgesehen, die Fahrleitungen von den Unterwerken
aus mit einer Spannung von 20 kV zu speisen. In den Unter-
werken wird die Scottsche Schaltung angewendet, um die Un-
symmetrien im speisenden Drehstromnetz als Folge der ein-
phasigen Belastungen moglichst zu verringern. Die Fahrlei-
tungsspannung von 20 kV wurde aus verschiedenen Uberle-
gungen heraus gewihlt. Einmal ist dieser Wert in Japan fiir
die Allgemeinversorgung normal, so dass sich vorhandenes
Konstruktionsmaterial (Apparate, Schalter usw.) ohne wei-
teres verwenden lassen. Ausserdem besitzen die Japanischen
Staatsbahnen eine grosse Zahl Briicken und Tunnel; ihr Netz
ist schmalspurig gebaut. Im Hinblick auf die Einhaltung der
erforderlichen Abstinde war es deshalb gegeben, wegen des
geringeren Lichtraumprofils gegeniiber der Praxis in Europa
(25 kV bei Normalspur) eine Reduktion der Fahrleitungs-
spannung um 5 kV vorzunehmen. Der gegenseitige Abstand
benachbarter Unterwerke wird ungefihr 50 km betragen.
Diese Distanz wurde im Hinblick auf die Einhaltung bestimm-
ter Spannungsabfille in den Fahrleitungen sowie auf die Mog-
lichkeiten zur Speisung der Unterwerke aus den vorhandenen
Drehstromnetzen gewiahlt.

Bei den Fahrleitungen besitzt das Tragseil einen Quer-
schnitt von 55 mm?2 Kupfer; fiir den Fahrdraht ist ein sol-
cher von 110 mm?2 gewihlt worden. Im Hinblick auf die hohe
Fahrleitungsspannung ist — im Gegensatz zur Gleichstrom-
traktion von 1500 V — kein besonders grosser Aufwand an
Kupfer erforderlich, so dass die Fahrleitungen leicht werden
und konstruktiv eine elegante Losung darstellen. Im Hinblick
auf den grossen Unterwerkabstand von rund 50 km werden an
geeigneten Stellen in den Bahnhéfen Sektionierungen in die
Fahrleitungen eingebaut, damit bei Stérungen oder bei Unter-
halt- und Reparaturarbeiten nur ein moglichst kleines Gebiet
spannungslos gemacht werden muss.
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