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Anlagen und

(5

Fahrzeuge o

Das Stellwerk des neuen Rangierbahnhofes Buchs SG

I. Feste Anlagen
1. Baupolitik

Im Berichtsjahr hat der Verkehr Spitzenwerte erreicht, die auch die kithnsten Erwartungen bei weitem tber-
treffen und deren Vorhersage noch vor kurzem nur ungléubiges Kopfschiitteln ausgeldst hatte. Mégen auch
im Jahre 1960 verschiedene einmalige Umsténde zu diesem Resultat beigetragen haben, so ist doch, ab-
gesehen von gewissen Schwankungen, seit Jahren eine ganz eindeutige, sténdige Verkehrszunahme fest-
zustellen (vgl. Diagramme auf den Seiten 2 und 3). Mit dieser Entwicklung haben natiirlich auch die Betriebs-
leistungen Schritt halten miissen. Die von den Ziigen erbrachten Bruttotonnenkilometer haben von 17,7 Mia
im Jahre 1951 um 409 auf rund 25 Mia im Berichtsjahr zugenommen. Daraus ergibt sich fiir das Jahr 1960
eine durchschnittliche Belastung von rund 8,4 Mio Bruttotonnen pro Kilometer Netzlange. Auf den Tag um-
gerechnet erhélt man eine Belastung von 23 300 Bruttotonnen und eine Zugsdichte von 75 Ziigen im Netz-
durchschnitt.

Wohl sind die Eisenbahnanlagen unter Ausniitzung aller personellen und finanziellen Mittel im letzten
Dezennium intensiv erneuert, verbessert und in vielen Engpéassen auch erweitert worden. So ist das Netz
heute praktisch vollstéandig elektrifiziert, die doppelspurigen Strecken haben um 150 km zugenommen und
eine grosse Zahl von Stations- und Bahnhofanlagen ist ausgebaut worden. Aber trotzdem miissen die
heutigen, um 409 grésseren Leistungen auf einem Netz erbracht werden, das in grossen Knotenpunkten
noch das gleiche Aussehen hat wie vor 25 Jahren. Wohl sind in Genf, Lausanne, Bern, Basel, Chiasso,
Zirich und Buchs - teilweise schon seit Jahren — umfangreiche Bauarbeiten im Gang. Es wird jedoch noch
gewaltiger Anstrengungen bediirfen, bis diese Arbeiten beendet sind, bis weitere Knotenpunkte — wie Brig,
Biel, Olten, Winterthur und Schaffhausen — mit modernen Rangieranlagen ausgeristet sind und bis auch die
wichtigen Unterwegsbahnhé6fe wie z.B. Sierre, Langenthal, Aarburg, Aarau, Rupperswil, Lugano, Ziegelbriicke
und Landquart die Anforderungen auf wirtschaftliche Weise erfiillen konnen. Grosse Aufgaben harren der
SBB ferner auf dem Gebiete der Sicherungsanlagen, wobei ausser kleinen und mittleren auch grosse An-
lagen — wie zum Beispiel in Luzern — zu erstellen sind. Dank dem Bau moderner Sicherungsanlagen, auto-
matischer Blocks, Fernsteuerungen und weiterer Doppelspuren kénnen die Streckenleistung gesteigert und
der Betrieb vermehrt automatisiert werden. :
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Eine aktive und zielbewusste Baupolitik ist angesichts der Verkehrsentwicklung eine eigentliche Existenz-
frage fiir die Bundeshahnen und von allergrosster Bedeutung fiir die schweizerische Wirtschaft. Seit Jahren
ausgerichtet nach den drei Hauptzielen

— Substanzerhaltung durch Erneuerung und laufende Verbesserung,

— Hebung der betrieblichen Leistungsféhigkeit durch den Ausbau und Neubau bestimmter fester Anlagen,
— Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Betriebes,

wird die Baupolitik auch in Zukunft auf einer sorgféltigen Planung basieren.

Das Erreichen der drei Ziele innert niitzlicher Frist ist an verschiedene Voraussetzungen gebunden. In
erster Linie bediirfen die Bundesbahnen der dafiir nétigen finanziellen Mittel, und zwar auf lange Sicht. Die
grosszligige Losung der Baufinanzierung ist ein Problem, auf das an anderer Stelle (Seite 56) ndher einge-
treten wird. Eine weitere Voraussetzung ist, dass die gegenwaértigen ausserordentlich grossen Schwierig-
keiten in der Rekrutierung eines tlichtigen Nachwuchses, insbesondere beim technischen Personal, iber-
wunden werden kdnnen. Schliesslich ist auch notwendig, dass die zahlreichen grossen und kleinen
Bauten planméssig und kontinuierlich durchgefiihrt werden. Das verlangt eine gewisse Unabhé&ngigkeit des
Bauprogrammes von den Schwankungen des Verkehrsaufkommens und der Konjunktur.

Personelle und finanzielle Mittel sowie Ricksichten auf den Betriebsablauf legen imperative Beschrén-
kungen auf, so dass auf Grund eines wohlabgewogenen Planes vorzugehen ist und nicht tGberall gleich-
zeitig gebaut werden kann. Die Baupolitik der Bundesbahnen hat sich nach gesamtschweizerischen Ge-
sichtspunkten zu richten und hat dem Gesamtunternehmen zu dienen. Eine rein ortliche und regionale
Betrachtungsweise muss dagegen zurlicktreten.

Die Steuerung der technischen Entwicklung wirft immer wieder grundsétzliche Probleme auf, deren Lésung
fiir die Erreichung der baupolitischen Ziele von wesentlicher Bedeutung ist. Einige Beispiele mdgen dies
zeigen:

Auf dem Gebiete des Briickenbaues sind Untersuchungen und Versuche vor allem in internationaler Zu-
sammenarbeit durchgefiihrt worden. Es handelt sich hauptsédchlich um den Vergleich und die Vereinheit-
lichung der Berechnungsmethoden, die Ausarbeitung international giiltiger Bedingungen fir die Bestellung
und Abnahme von Baustdhlen sowie um die Bestimmung der dynamischen Kréafteeinwirkungen in Bahn-
briicken.

In Anbetracht des zunehmenden Bauvolumens gewinnt die Prifung und Entwicklung neuer, rationellerer
Baumethoden immer mehr an Bedeutung. Durch Versuche und Messungen soll beispielsweise ermdéglicht
werden, das Tragsystem zu erfassen und dadurch die erforderliche Sicherheit zu gew&hrleisten. So wurde
u. a. beim Bau der Kabelstollen fiir die neue Stellwerkanlage im Bahnhof Ziirich die Schildbaumethode an-
gewendet (Bild Seite 34). Durch ausfiihrliche Messungen wurde gepriift, ob die Beanspruchungen und
Sicherheiten des Bauwerkes den gestellten Anforderungen geniigen.

Auf dem Gebiete des Sicherungswesens konzentrierten sich die Anstrengungen des eigenen Dienstes und
der Industrie auf die Vervollkommnung der Apparaturen hinsichtlich ihrer Sicherheit und Raschheit sowie
ihrer Vereinfachung fiir den Unterhalt. In diesem Zusammenhang sei auf die Fernsteuerung, die Zugs-
nummernmeldung und die Technik der Geleisestrome hingewiesen.

Die technische Entwicklung, soll sie von Erfolg gekront sein, verlangt aber auch eine vermehrte Instruktion
des Personals. Jedes Jahr wird eine Reihe von Kursen veranstaltet. Besondere Erwédhnung verdient, dass
im Berichtsjahr in der neuen Oberbauschule der Werkstéatte Hagendorf erstmals ein auf véllig neuer Basis
aufgebauter, fiinf Monate dauernder Fachkurs stattgefunden hat.

2. Die wichtigsten Bauobjekte
Bahnhofbauten

Die Arbeiten fiir den Umbau und die Erweiterung des Bahnhofes Bern, mit welchen im Friihling 1957 be-
gonnen wurde, sind mit grosser Energie weitergefiihrt worden. Auf den ausgedehnten ober- und unter-
irdischen Baustellen arbeiteten im Sommer nicht weniger als zw6lf Bauunternehmungen mit 500 Arbeits-
kraften. Bereits sind zwei bedeutende Bauwerke erstellt: der 400 m lange, doppelspurige Donnerbiihltunnel
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mit seinen beidseitigen Rampen sowie die 107 m lange und 22 m breite Schanzenstrassenbriicke in vor-
gespanntem Beton (Bild unten). Das gesamte Aushubvolumen erreicht 600 000 m® Die Lédnge der aus-
gebrochenen Tunnel des unterirdischen Verbindungsnetzes fiir Bahn und Post betrdgt 2 km. Die Uber-
deckung des neuen Teils der Perronanlage als Bestandteil der zukiinftigen Autoeinstellhalle ist zu einem
Drittel im Rohbau fertig und zu einem Drittel zum Betonieren bereit. Die beiden Stellwerkgeb&ude sind im
Rohbau beendet.

Die neue Schanzenstrassen-Briicke in vorgespanntem Beton stellt eines der représentativsten Bauwerke dar, die bisherim
Rahmen des Umbaus des Bahnhofes Bern erstellt wurden

Die Arbeiten im neuen Giter- und Rangierbahnhof Genf-La Praille beschrankten sich — da die Geleise
bereits verlegt waren — auf die Montage der Sicherungseinrichtungen und der Geleisebremsanlage, die
restliche Elektrifikation der Geleise im Ortsgiiterbahnhof sowie auf den Bau der Beleuchtungstiirme fiir die
umfangreichen Geleisefelder. Die Projektierung der Stiickgliteranlage wurde weiter gefordert.

In Lausanne ist mit der Erweiterung des Lokomotivdepots begonnen worden. Der Bau eines neuen elek-
trischen Stellwerkes steht bevor. Die Studien fiir den im Raume Denges-Lonay geplanten neuen Rangier-
bahnhof von Lausanne sind im Berichtsjahr so weit geférdert worden, dass das Projekt fir die erste Bau-
etappe zur Ausfiihrung bereit ist.

In Montreux gehen die Arbeiten fir die Verbesserung der Geleise- und Verkehrsanlage sowie der Bau des
elektrischen Stellwerkes ihrem Ende entgegen.

Die Erweiterung des Bahnhofes Sitten konnte zum grossen Teil abgeschlossen werden. Am 20.Dezember
wurden das neue Aufnahmegebdude (Bilder Seite 32/33) unter grosser Anteilnahme von Behorden und Be-
volkerung eingeweiht und gleichzeitig die elektrische Stellwerkanlage in Betrieb genommen.

Auf der Ostseite des Personenbahnhofes Basel konnten im Mai, nachdem die Geleiseanlage verbessert
worden war, neue elektrische Sicherungseinrichtungen mit einem zentralen Geleisebildstellwerk und neuen,
modernen Fernmeldeanlagen in Betrieb genommen werden (Bild Seite 77). Erstmals auf dem Netz der SBB
wurde hier eine Zugsnummern-Meldeanlage erstellt, womit eine umfassende und prézise Orientierung des
Fahrdienstleiters erzielt wird.
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Das im Jahre 1873 erbaute Bahnhofgebaude von Sitten ...

Der Landerwerb und die Bearbeitung des Bauprojektes fiir die Erweiterung der bestehenden einseitigen
Anlage des Rangierbahnhofes auf dem Muttenzerfeld in eine zweiseitige konnten so geférdert werden, dass
im Jahre 1961 mit dem Ausbhau begonnen werden kann. Mit dem Kanton Basel-Land ist eine Vereinbarung
tber die Fiihrung der Nationalstrasse N 2 in einem Galeriebauwerk unter den zukiinftigen Geleiseanlagen
auf einer Ldnge von 1 km getroffen worden. Mit den Strassenbauarbeiten, welche der Bahnhoferweiterung
vorangehen miissen, wurde im Laufe des Sommers begonnen.

In Chiasso konnten im Berichtsjahr die Korrektion und die Absenkung der Béche Faloppia und Raggio,
welche das Baugelédnde des in Ausfiihrung stehenden neuen Rangierbahnhofes durchfliessen, befriedigend
gefordert werden. Die Arbeiten waren allerdings durch haufige und intensive Regenfélle sowie durch die
schwierigen Baugrundverhéltnisse erschwert. Vom neuen Rangierbahnhof stehen bereits 21 km Geleise im
Betrieb. In der Zollgeleisegruppe wurden zwei gedeckte Zollrampen von zusammen 700 m Lénge sowie eine
neue Giterhalle von 5500 m? Grundrissfliche samt den Geleise- und Strassenzufahrten gebaut (Bild Seite 76).
Fiir die neue Zufahrtslinie von Italien nach der Einfahrgruppe des Rangierbahnhofes wurde der Damm - ein-
schliesslich Strassen- und Bachdurchldssen — auf einer Ldnge von 1600 m erstellt. Auf der neuen Zufahrt
von Norden wird seit Frithjahr an der Erstellung des 550 m langen, einspurigen Tunnels unter dem Dorfhiigel
von Balerna gearbeitet.

Im Zuge der Erweiterung des Bahnhofes Géschenen konnten auf Ostern das neue Geleisebildstellwerk und
die 240 m lange Autoverladerampe in Betrieb genommen werden. Die Autoziige fahren dabei durch das neu-
erstellte Tunnelstlick ein und aus. Ferner wurde der Bau des neuen Zwischenperrons vollendet.

In Olten wurden das vollstdndig neuerstellte Buffet 1.Klasse und die Séle im Obergeschoss dem Betrieb
tibergeben.

In Buchs SG konnten die Bauarbeiten mit der Inbetriebnahme des neuen Nordfliigels des Aufnahmegebau-
des und des am Ablaufberg liegenden Stellwerkgebdudes (Bild Seite 29) bheendet werden. Das neue elek-
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. und das neue Gebaude aus dem Jahre 1960

trische Stellwerk wird im Frithjahr 1961 dem Betrieb iibergeben. Die Umgestaltung des Bahnhofplatzes und
der Bau des Verbindungsgeleises zur neuen Grenzsanitdtsanstalt wurden zu Ende gefiihrt.

Mit dem Inkrafttreten des Sommerfahrplanes konnten das im Rahmen der Bahnhoferweiterung Horgen vor-
gesehene neue elektrische Geleisebildstellwerk und der Zwischenperron in Betrieb genommen werden.
Ende des Jahres waren die librigen Arbeiten nahezu abgeschlossen.

In Wil SG ist das neue Aufnahmegebdude, dessen Erstellung der Verwaltungsrat im Herbst 1957 beschloss,
dem Betrieb tibergeben worden. Der sehr zweckméssig eingerichtete Neubau prasentiert gut (Bild Seite 1).
Er ersetzt das im Jahre 1855 gebaute und in den Jahren 1902 und 1915 erweiterte Aufnahmegebéude.

In Effretikon wurden auf dem ganzen Bahnhofareal Arbeiten fiir die Verbreiterung des Bahnkdrpers durch-
gefiihrt. Der Haupttrakt des neuen Aufnahmegebdudes ist im Rohbau beendet.

Im Zuge des Ausbaues der Bahnanlagen im Raume Ziirich genehmigte der Verwaltungsratan seiner Sitzung
vom 17.Oktober das Ausbauprojekt fiir den Bahnhof Thalwil. Mit dessen Verwirklichung wird im Anschluss
an den Doppelspurausbau des Streckenabschnittes Thalwil-Horgen Oberdorf im Jahre 1961 begonnen.

Vom Programm fur den Ausbhau der Anlagen des Bahnhofes Ziirich ist im Berichtsjahr die erste Bauetappe
in Angriff genommen worden. Sie umfasst die Erstellung einer neuen elektrischen Stellwerkanlage und den
Ausbau der Fernmeldeanlagen im Hauptbahnhof Ziirich. Unmittelbar nach der Projektgenehmigung und
Krediterteilung durch den Verwaltungsrat Ende April 1960 wurde mit den Bauarbeiten begonnen. Mitden neuen
Sicherungs- und Verstdndigungseinrichtungen wird eine weitere Steigerung der betrieblichen Leistungs-
fahigkeit des Hauptbahnhofes angestrebt. Diese Anlagen bilden aber auch die Voraussetzung zur Errich-
tung des automatischen Blocks und der Fernsteuerung auf den Zufahrtsstrecken.

Das bereits im Jahre 1955 eingeleitete Plangenehmigungsverfahren fiir den neuen Rangierbahnhof im
Limmattal konnte noch nicht abgeschlossen werden. Nachdem nun aber die lange Zeit strittige Standort-
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frage des Rangierbahnhofes mit den Behdrden des Kantons Aargau bereinigt werden konnte, war es még-
lich, die Detailprojekte fiir die Zufahrtsstrecken zum Rangierbahnhof weiter zu bearbeiten. Fiir den Bau der
Strecke Zirich Oerlikon-Altstetten—Schlieren, die Erstellung des neuen Kéferbergtunnels sowie fiir die An-
passung und Erweiterung der Zwischenbahnhofe sind die Plane fertig ausgearbeitet und zur Genehmigung
aufgelegt worden. Die Vernehmlassung der Ziircher Behérden wird demnéchst erwartet.

Bau von neuen Linien und zweiten Geleisen

Auf der neuen Verbindungslinie von Vernier-Meyrin nach La Praille wurden die Sicherungseinrichtungen
fertiggestellt. Die durch die kiinftige Fernsteuerung des Geleisedreiecks Cornavin-Vernier-Meyrin-La Praille
bedingten Arbeiten gehen ihrem Abschluss entgegen.

Die Herrichtung des Bahnkdrpers fiir den Bau eines dritten Geleises von Lausanne nach Renens ist im
Gang. Im Zuge des Doppelspuraushaues der Linie Busswil-Biel/Personenbahnhof wurde die Erweiterung
der Station Busswil nahezu beendet, und das neue Aufnahmegeb&dude konnte bezogen werden. Nebst
anderen Kunstbauten wurde eine neue Briicke liber die alte Aare erstellt. Die Verhandlungen tber die Er-
stellung der Doppelspur auf der Strecke Biel-Tiischerz sind im Gange.

b

Messung der Beanspruchungen im Kabelstollen fiir die neue Stellwerkanlage des Hauptbahnhofes Ziirich

Im Doppelspurabschnitt Thalwil-Horgen Oberdorf konnten ein Viadukt und eine Strassenunterfiihrung
fertiggestellt und der Bau einer weiteren Briicke in Angriff genommen werden. Der Ausbau der Station
Horgen Oberdorf wurde soweit gefordert, dass die neue Anlage voraussichtlich Mitte 1961 in Betrieb ge-
nommen werden kann. Die Bauarbeiten fiir die Erweiterung der Station Sihlbrugg wurden praktisch ab-
geschlossen. Die Inbetriebnahme des neuen Geleisebildstellwerkes erfolgt Ende Januar 1961. Die neuen
Aufnahmegebéude in Horgen Oberdorf und Sihlbrugg konnten bereits hezogen werden.

Der Verwaltungsrat genehmigte in seiner Sitzung vom 17.Oktober das Projekt fiir den Bau eines zweiten
Geleises auf der Strecke Rotkreuz-Immensee. Das Plangenehmigungsverfahren wurde eingeleitet. Mit den
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umfangreichen Erdbewegungen fiir das Geleiseplanum der zweiten Spur kann im Frihjahr 1961 begonnen
werden.

Die Projektierung der beiden Doppelspur-Teilstrecken Kiisnacht-Herrliberg-Feldmeilen und Stafa-Uerikon
der rechtsufrigen Ziirichseelinie wurde weitergefiihrt. Die Verhandlungen iiber die finanziellen Beitrdge des
Kantons Ziirich und der Anliegergemeinden stehen vor dem Abschluss.

Die Bauarbeiten fiir die neue Doppelspur zwischen Weesen/Gési und Mihlehorn mit dem 4 km langen
Kerenzerbergtunnel waren im Friihjahr soweit abgeschlossen, dass am 28. April der einspurige Betrieb auf
der neuen Linie aufgenommen werden konnte. Das alte Bahntrasse ldngs des Walensees wurde in zwei
Etappen im Juni dem Kanton Glarus abgetreten. Der Bau der Lehnenbriicke eingangs der Station Mihle-
horn konnte zufolge verschiedener Schwierigkeiten erst Mitte Dezember beendet werden, so dass die Auf-
nahme des Doppelspurbetriebes auf dem ganzen Abschnitt erst im Anschluss daran mdglich war.

Sicherungs- und Fernmeldeanlagen

Im Berichtsjahr wurde wiederum eine Anzahl Bahnhofe und Stationen — u. a. Sitten, Montreux, Couvet CFF,
Boveresse, Basel, Balerna, Goschenen, Dielsdorf, Steinmaur und Niederweningen — mit modernen Siche-
rungsanlagen ausgeriistet. Insgesamt wurden 19 elektrische Sicherungsanlagen mit 22 elektrischen Stell-
werkapparaten erstellt. Damit konnten 22 alte mechanische Stellwerkapparate sowie zwei alte elektrische
Schalterwerke ersetzt werden, worunter das erste elektrische Stellwerk auf dem Netz der SBB (G6schenen,
im Jahre 1922 erstellt). Im vergangenen Jahre wurden ferner 527 neue Lichtsignale (Vor-, Haupt- und Neben-
signale) in Betrieb genommen, so dass Ende 1960 nehen 6507 Lichtsignalen (73%) noch 2405 Formsignale
(27%) vorhanden waren.

Mit der Erstellung des Streckenblocks auf weiteren 72 Streckenkilometern (19 Abschnitte) waren Ende 1960
von den einspurigen Linien 1217 km (73%) und von den doppelspurigen Linien 1160 km (92,8 %) mit Strecken-
block ausgeriistet. Der automatische Streckenblock mit Achszdhlung oder Geleiseisolierung wurde auf
weiteren 49 Streckenkilometern (15 Abschnitte) eingefiihrt. Es sind nunmehr von 2377 km mit Strecken-
block ausgertsteten Linien 233 km (109%) mit dem automatischen Streckenblock versehen.

Der im Jahre 1951 begonnene Ausbau des automatischen Telephonnetzes konnte abgeschlossen werden.
Die erwartete Erleichterung in der Abwicklung des telephonischen Verkehrs tiber die Hauptamter und ihre
Verbindungsleitungen ist nun eingetreten. Trotzdem bleiben die Leitungsverhéltnisse im Fernmeldekabel-
netz angespannt. Mit dem Ausbau des Telephonnetzes sind gleichzeitig die Grundlagen fiir die Errichtung
eines modernen und leistungsféhigen Fernschreibnetzes geschaffen worden. Die Arbeiten hiefiir sind im
Gange. Im Berichtsjahr wurden sechs Mehrfachtelephonieanlagen erstellt und dem Betrieb tibergeben. Die
Bahnhofe Zirich Altstetten, Basel, Chiasso und Sitten haben zur Erleichterung des Rangierdienstes Funk-
apparate erhalten.

Briicken

Im Berichtsjahr ist die bereits Ende 1959 fertiggestellte doppelspurige Stahlbriicke tiber die Linth zwischen
Weesen und Miihlehorn dem Betrieb tibergeben worden. Im Zuge des Ersatzes der alten Eisenbriicken
der Gotthardlinie wird gegenwartig die Briicke tibher den Brenno bei Biasca durch ein Bauwerk aus Spann-
beton ersetzt, wobei die eine der beiden Briicken im September in Betrieb genommen werden konnte. Zwei
weitere Bahnbriicken in Spannbeton wurden im Zusammenhang mit dem Ausbau von Einspurlinien auf
Doppelspur in Sihlbrugg und Miihlehorn gebaut. Die Arbeiten fiir den Ersatz der alten einspurigen Briicke
tiber den Rhein zwischen den Bahnhtfen Basel SBB und Basel DB wurden weitergefiihrt. Im Zusam-
menhang mit dem Ausbau des schweizerischen Strassennetzes wurde eine Reihe von kleineren und mittel-
grossen Briickenbauwerken erstellt.

Niveaulibergédnge

Die Aufhebung von Niveautibergdngen wurde in intensiver Zusammenarbeit mit den Strasseneigentiimern
weiter gefordert. Im Berichtsjahr ist die beachtliche Zahl von 58 Niveauiibergédngen aufgehoben, und es sind
20 neue Unter- oder Uberfiihrungen fertiggestellt worden (Bild Seite 50). Dariiber hinaus sind 24 Ersatz-
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bauwerke in Ausfiihrung begriffen, und fir 67 Ersatzbauwerke werden gegenwértig die Detailplédne aus-
gearbeitet. Die Gesamtsumme der von der Generaldirektion im Berichtsjahr bewilligten Kredite belduft sich
auf rund 6 Mio Franken. Die Bundesbahnen begriissen es sehr, dass der Bundesrat eine Kommission mit
der Aufgabe betraut hat, einen Gesamtplan fir die Sanierung von Niveauiibergédngen samt Kostenschétzung
und Finanzierungsplan vorzulegen, und werden in den Arbeitsgruppen tatkréaftig mitwirken.

Zur Erhohung der Sicherheit an Niveautibergdangen wurden im Berichtsjahr an weiteren 15 Barrierenposten
Zugsmeldeanlagen in Verbindung mit dem Streckenblock eingebaut, so dass Ende 1960 insgesamt 131
Barrierenposten, von denen aus 245 Barrieren bedient werden, mit dieser zusétzlichen Einrichtung aus-
geriistet sind. Ferner sind fiinf Barrierenanlagen mit Verkehrssignalen (rotes ruhendes Licht) versehen
worden, womit sich der Bestand an Barrierenanlagen mit Verkehrssignalen auf 69 erhéht.

3. Erneuerung und Unterhalt der Geleise

Die Entwicklungsarbeiten — inshesondere auf dem Gebiete der Weichen — wurden auf Grund langfristiger
Programme planméssig weitergefiihrt. So konnten je zwei Regelbauarten fiir einfache und doppelte Kreu-
zungsweichen mit Federzungen sowie eine Regelausfiihrung fiir Geleisedurchschneidungen zum konstruk-
tiven Abschluss gebracht werden. Die fiir den Einbau in die Geleiseanlagen freigegebenen neuen Weichen-
typen umfassen damit auf Ende des Berichtsjahres 16 Einheiten. Die bereits im Vorjahre begonnenen tech-
nologischen Untersuchungen —vor allem auf dem Gebiete der Reparatur-, Stoss- und Auftragschweissung -
wurden intensiv fortgesetzt aus der Erkenntnis heraus, dass kiinftige Fortschritte im Geleise- und Weichen-
bau weitgehend von der Schweissfrage (lickenlos geschweisste Geleise) abhéngig sein werden.

Dank dem nunmehr normalen Arbeitsablauf in der Oberbauwerkstétte Hagendorf konnte das Weichenliefer-
programm trotz erhohtem Bedarf erfullt werden. So wurden insgesamt 662 Weicheneinheiten erneuert,
wobei 124 Stiick der neuen Federzungenbauart zur Verlegung kamen. Die Geleiseerneuerung wurde im Aus-
mass der vergangenen Jahre weitergefiihrt. Insgesamt wurden 223 km Geleise umgebaut. Der Anteil der
Umbauten mit neuem Material bel&duft sich auf total 161 km; dabei wurden 62 km Geleise liickenlos verlegt,
auf 16 km der schwere Oberbau SBB Il eingebaut und 20 km mit Betonschwellen ausgeriistet.

Die neue Oberbauwerkstédtte Hagendorf hat bereits in ihrem ersten vollen Betriebsjahr zusammen mit der
Schienenschweissanlage in Olten den unerwartet hohen Materialumsatz von 127 800 t bewaéltigt, d. h. Gber
30 000 t mehr als die maximale jéhrliche Leistung der alten Oberbauwerkstatten in Olten und Zirich zu-
sammen. Die Schienenschweissanlage erreichte mit 223,5 km geschweissten Schienen die bisher hochste
Jahresproduktion.

Wie schon in den Vorjahren, widmeten die Bundesbahnen den Geleiseunterhaltsarbeiten auch im Berichts-
jahr grosse Aufmerksamkeit. Das Programm konnte erfiillt werden. Die Kontrolle von 3700 km Hauptgeleise
mit dem Messwagen ergab, dass sich der Geleisezustand im allgemeinen auf der gleichen Hohe wie in den
vorhergehenden Jahren gehalten hat. Aus den Messdiagrammen kann der Schluss gezogen werden, dass
die heutige Geleiseanlage im Durchschnitt als ein Optimum betrachtet werden muss. Eine weitere Ver-
besserung ware technisch wohl maoglich, wirtschaftlich aber nicht tragbar.

Zum Abschluss der Elektrifikation

(Die Arbeiten an der Strecke Cadenazzo-Luino)

1 Die einbetonierten hohen Differdingermasten fiir Hilfsleitung und Fahrleitung verkiinden den Beginn der Arbeiten zur
Elektrifikation der Strecke

2 Ein Traktor zieht die neue Hilfsleitung tiber die Spitze der Stangen

3/4 Der Vorarbeiter auf dem Traktor und der Streckenwarter geben sich die Meldungen (ber das Vorriicken auf dem
Sprechfunk

5 Die Hilfsleitung ist montiert. An einem eleganten Kran schweben die Ausleger in die Hohe, um fest am Mast verschraubt
zu werden

6 Unterdessen wird an den Schaltposten emsig gearbeitet
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4. Elektrifikation

Am 29.Mai wurde der elektrische Betrieb auf der 16,39 km langen Strecke Cadenazzo-Ranzo (Grenze) und
auf der 12,04 km langen Strecke Oberglatt-Niederweningen aufgenommen. Die 1906 begonnene Elektrifika-
tion des SBB-Netzes kann damit praktisch als abgeschlossen angesehen werden. Ausser der Strecke Etz-
wilen-Singen, deren Schicksal noch unbestimmtist, den kurzen, grenziiberschreitenden Strecken Koblenz-
Waldshut und Kreuzlingen—-Konstanz und der Linie Nyon-Crassier, die dem Kanton Waadt gehort, sind
jetzt alle den SBB gehorenden und durch sie betriebenen Streckengeleise elektrifiziert.

Bei einer totalen Geleiseldange des bundeshahneigenen Netzes von 6483 km sind 6096 km (94 %) elektrifiziert,
und zwar 4167 km Hauptgeleise und 1929 km Nebengeleise. Wenn man die Streckenlédngen betrachtet, sind es
1262 km Doppelspur und 1643 km Einspur. Es verbleiben aber 358 km nicht elektrifizierte Nebengeleise, wovon
ein grosser Teil noch mit Fahrleitungen ausgeriistet werden soll, um die elektrische Traktion moglichst
weitgehend auch fur den Rangierdienst nutzbar zu machen. Beispielsweise wurde die Projektierung der
Elektrifikation von Nebengeleisen des Bahnhofes Chiasso sowie des Rangierbahnhofes Basel in Angriff
genommen. Die Realisierung dieser beiden Projekte wird Kosten in der Héhe von rund 3 Mio Franken ver-
ursachen.

Kaum ist die Elektrifikation zu Ende gefiihrt, muss bereits vermehrt an die Erneuerung der zum Teil ver-
alteten Fahrleitungen gedacht werden. Durch den stets ansteigenden Verkehr wird besonders der Fahr-
draht abgeniitzt. Ferner miissen die 10 000 Holzmasten, die in den Jahren 1942-1947 wegen Materialmangels
an Stelle der tblichen Differdingermasten auf tiber 500 km Nebenlinien aufgestellt werden mussten, durch
Stahlmasten ersetzt werden. Hiefiir werden im gesamten Aufwendungen in der Gréssenordnung von 9 Mio
Franken notwendig sein.

Il. Fahrzeugpark, Zugforderung und Werkstatten
1. Allgemeines

Das im Jahre 1955 aufgestellte Zehnjahresprogramm fiir die Erneuerung des Fahrzeugparkes sieht gegen-
wartig die Umstellung des Dampfrangierbetriebes auf elektrischen Betrieb und Dieseltraktion vor. Auf
mehreren grésseren Rangierbahnhdfen wie Genf-La Praille, Basel, Chiasso und Ziirich wurden an Stelle
von Dampflokomotiven elektrische Triebfahrzeuge und Diesellokomotiven eingesetzt. Weitere Umstellungen
sind fiir die ndchste Zukunft geplant. Dank dem damit verbundenen Freiwerden von Heizern sowie weiteren
Massnahmen zur Steigerung der Produktivitdt (z. B. Ausdehnung des sog. Einmanndienstes auf elek-
trischen Triebfahrzeugen) ist es trotz grésseren Verkehrsleistungen und Verkiirzung der Arbeitszeit ge-
lungen, den Personalbestand der Abteilungen fiir Zugférderung bei den Kreisdirektionen gegentiber dem
Vorjahr um etwa 1% zu senken. Dieser Erfolg wirkt sich besonders auch deshalb gtinstig aus, weil die Re-
krutierung des Personals auf immer grosser werdende Schwierigkeiten stosst.

7 Tragseil und Fahrdraht werden montiert. Wahrend ein Traktor mit dem Bobinenwagen vorausfahrt, befestigen die Mon-
teure auf den Rolleitern provisorisch den langsam abrollenden Fahrdraht

8 Kritisch verfolgt ihr Kollege diesen Vorgang vom Bobinenwagen aus und kontrolliert die sich drehende Drahtrolle

9 Die richtige Endmontage erfordert Schwindelfreiheit und viel berufliches Kénnen

10 Das Werk ist vollendet und der letzte Dampfzug verlasst Luino in Richtung Schweizergrenze

11 Viele Arbeitsstunden waren noétig, bis das Werk unter froher Anteilnahme der Bevilkerung dem elektrischen Betrieb
tibergeben werden konnte

12 Der italienische Unterstaatssekretar On. Volpe und Bundesrat Dr. W.Spihler lauschen aufmerksam dem Eroffnungs-
prolog eines kleinen Madchens
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Mio
km

Rickgang der kilometrischen
Leistungen
der Dampflokomotiven

Gesamt- /
leistung % Leistung auf
} elektrifizierten

Linien

1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960

Aus obiger Tabelle geht hervor, dass die von den Dampflokomotiven erbrachten kilometrischen Leistungen
in den vergangenen Jahren ganz allgemein stark abgenommen haben. Auch die Fahrleistungen der Dampf-
lokomotiven auf elektrifizierten Linien verzeichnen einen wesentlichen Riickgang. Die im Berichtsjahr voll-
zogene Elektrifikation der Strecken Cadenazzo-Luino und Oberglatt-Niederweningen sowie die Umstel-
lungen im Rangierdienst haben im Vergleich zum Jahre 1959 zu einem weiteren Riickgang des Dampf-
betriebes gefiihrt. In den néchsten Jahren sind jedoch noch erhebliche Anstrengungen nétig, um das Pro-
gramm fiir die Ausrangierung der Dampflokomotiven verwirklichen zu kénnen.

2. Fahrzeugpark und Zugfoérderung
Triebfahrzeuge

Die Modernisierung des Triebfahrzeugparkes ist planméssig weitergefiihrt worden. Von den im Jahre 1957
bestellten zehn Diesellokomotiven der Bauart Bm6/6 sind fiinf abgeliefert worden. Die tbrigen fiinf werden
in der ersten Hélfte des Jahres 1961 zum Einsatz kommen. Ferner sind im verflossenen Jahre drei von den
1957 bestellten sechs Dieselrangierlokomotiven des Typs Bm4/4 in Dienst genommen worden. Diese mittel-
schwere Rangierlokomotive (Bild nebenan) ist mit einem Dieselmotor von 1200 PS ausgeriistet und wiegt 72t.
Grosse Sorgfalt wurde auf eine gute Schallisolation des Dieselmotors gelegt. Anldsslich von Messver-
suchen, die im Auftrag des Internationalen Forschungs- und Versuchsamtes (ORE) durchgefiihrt worden
sind, hat sich gezeigt, dass die getroffenen Massnahmen zur Larmbekédmpfung sehr wirksam sind.

Als Ersatz von Dampflokomotiven im leichten Rangierdienst sind bis jetzt neun von den bestellten zwolf
Zweikrafttraktoren der Serie Tem 350/175 PS in Betrieb genommen worden. Die restlichen drei Traktoren
sowie zehn spéter bestellte, gleichgebaute Fahrzeuge gelangen im Laufe des Jahres 1961 zur Ablieferung.

In den ersten Monaten des Berichtsjahres wurden die letzten vier Lokomotiven des Typs Ae 6/6 der Bestel-
lung 1957 abgeliefert, so dass nunmehr 50 dieser modernen, leistungsfdhigen Triebfahrzeuge im Dienst
stehen. Um den stark ansteigenden Giiterverkehr — vor allem auf der Gotthardstrecke — bewéltigen zu kénnen,
sind weitere 24 Lokomotiven in Auftrag gegeben worden; sie sollen in den Jahren 1962/63 abgeliefert werden.
Wie stark diese modernen Lokomotiven die Traktion am Gotthard schon jetzt beeinflusst haben, geht aus
der Darstellung auf Seite 42 hervor.
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Fiir die Fiihrung schwerer Schnellziige und rascher Giterziige im Flachland und als Vorspann- oder
Zwischenlokomotiven am Gotthard wurden im Berichtsjahr sechs Prototypen einer vierachsigen Loko-
motive bestellt. Diese 80 t schwere Lokomotive entwickelt eine Leistung von 5600 PS.

Personenwagen

Die Erneuerung des Personenwagenparkes wurde planméssig fortgesetzt. Es konnten total 142 neue Ein-
heits-Personenwagen fiir den internen Verkehr in Dienst gestellt werden, wovon neun Wagen 1.Klasse und
133 2.Klasse. Im Jahre 1960 wurden weitere 275 Einheits-Personenwagen 2.Klasse in Auftrag gegeben. Nach
Ablieferung aller bestellten Wagen werden 180 Einheitswagen 1.Klasse und 645 Wagen 2.Klasse zur Ver-
fligung stehen.

Von den Diesellokomotiven Bm 4/4 Nr. 18401-06 sind im Berichtsjahr drei abgeliefert worden. Sie weisen eine Nennleistung
von 1200 PS auf und sind mit einer wirksamen Schallisolation ausgeristet

Von den 30 bestellten Liegewagen 2. Klasse wurden im Berichtsjahr 29 abgeliefert. Die in den Nachtschnell-
ziigen nach Wien, Rom, Ventimiglia, Paris, Calais, Amsterdam, Kopenhagen und Dortmund verkehrenden
Wagen haben beim Reisepublikum guten Anklang gefunden.

Im Jahre 1960 wurden 197 alte zwei- und dreiachsige Personenwagen mit Holzkasten aus dem Betrieb
zurlickgezogen. Damit ist der Bestand an solchen Wagen seit Ende 1956 von 1479 auf 761 Einheiten ge-
sunken, was einer Abnahme um rund 509% gleichkommt.

Giiterwagen

Dem stédndig steigenden Bedarf an Normalgtiterwagen konnte durch Indienstnahme von 379 gedeckten
Wagen der Serie K 4, 208 offenen Wagen der Serie L 7 und 142 Flachwagen der Serie M 5 entsprochen

werden. Ausrangiert wurden nur 79 Wagen élterer Bauart, so dass sich der effektive Zuwachs auf 650 Ein-
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heiten bel&duft. Ferner sind im Berichtsjahr u. a. 98 zweiachsige Flachwagen abgeliefert worden, die vor
allem fiir den Transport fabrikneuer Automobile gebaut sind und ein rasches Verladen ermdglichen.
Uber die Oster- und Pfingstfeiertage ist ein Teil dieser Wagen am Gotthard und Simplon in Autoziigen ein-
gesetzt worden.

Die Nachfrage nach Getreidetransportwagen ist stark gestiegen. Im Herbst wurden die letzten der im Jahre
1959 bestellten 100 Wagen abgeliefert, und weitere 100 Wagen sind in Auftrag gegeben worden, so dass ab
Frithjahr 1961 rund 300 Getreidewagen zur Verfligung stehen werden. Der Verwaltungsrat stimmte der An-
schaffung weiterer 100 Zementsilowagen zu. S@mtliche im Jahre 1958 bestellten 200 Hubkippwagen be-

Anzahl
Ziige / Zahl der Zuge, bei

300 /. welchen eine zweite

: Lokomotive (Vorspann-
p lokomotive) eingesetzt
werden musste

Anzahl Ae 6/6
Lokomotiven

- 50

L 40

N

N

1958 1959 1960

1957
I Schnellziige, bei welchen eine zweite Lokomotive eingesetzt werden musste, weil noch nicht geniigend Lokomo-
tiven des Types Ae 6/6 zur Verfiigung standen

AN Schnellziige mit mehr als 600 bzw. 630 t Anhéngelast, welche nebst der Lokomotive Ae 6/6 noch eine Vorspann-
lokomotive bendtigten

@ Anzahl Lokomotiven des Types Ae 6/6

finden sich im Einsatz. Der Bedarf an Spezialwagen, welche einen raschen Entlad von Schiittgiitern er-
lauben, ist noch nicht gedeckt. Im Berichtsjahr wurden vorerst sechs Musterwagen fiir Schwerkraftentlad
von Schiittgtitern gebaut. Diese Wagen haben ein Fassungsvermdgen von 44 m® und sind fiir schiittbares
Ladegut wie Kohle und Koks bestimmt. Die Zahl der Kesselwagen steigt weiterhin rasch an. In letzter Zeit
haben verschiedene Importeure vierachsige Kesselwagen beschafft (Bild Seite 45).
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Die wichtigsten Giiterwagen der Schweizerischen Bundesbahnen
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Spezialgliterwagen
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Kleinmotor- und Strassenfahrzeuge

Das Bestreben, die Arbeit soweit wie méglich zu mechanisieren und die neuen technischen Hilfsmittel
noch besser auszuniitzen, kommt auch in einer Vermehrung der Kleinmotor- und Strassenfahrzeuge zum
Ausdruck.

Anzahl 4
Fahrzeuge

800 |

700 |

600

500 |
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300 |

200 |

100 |

Entwicklung des Parkes
an Kleinmotor-
und Strassenfahrzeugen

1940 1945 1950 1955 1960

Bei den Kleinmotorfahrzeugen handelt es sich vor allem um Traktoren, die im Rangierdienst auf kleineren
Stationen und fiir Materialtransporte zu den Baustellen eingesetzt sind. Zu den Strassenfahrzeugen
gehoren vorwiegend Elektroschlepper und Hubtraktoren sowie Nutzfahrzeuge der Baudienste, der Loko-
motivdepots und der Hauptwerkstdtten. Um eine griindliche Ausbildung und eine systematische Uber-
wachung der {iber 5000 auf das ganze Netz verteilten Fahrzeugfiihrer zu gewéahrleisten, wurden einheitliche
Grundlagen geschaffen.

Fahrdienst

Auf den Fahrplanwechsel im Sommer wurden auf der Gotthardlinie, auf der Strecke Bern-Luzern, im Zir-
cher Vorortsverkehr sowie auf den neu elektrifizierten Strecken Cadenazzo-Luino und Oberglatt-
Niederweningen weitere Pendelziige eingesetzt. Damit ist deren.Zahl auf 52 gestiegen. Um die Aufenthalts-
zeiten der zwischen der Schweiz und Miinchen verkehrenden Ziige zu kiirzen, werden seit dem Friihjahr
zwei Zugspaare auf der Strecke St.Margrethen-Lindau mit SBB-Triebfahrzeugen gefiihrt. Zu diesem Zweck
wurden einige Lokomotiven mit einem Stromabnehmer der von den Osterreichischen Bundesbahnen
verwendeten Bauart ausgeriistet.
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Bild rechts: Die Kesselwagen
fur flissige Treib- und Brenn-
stoffe werden immer grésser.
Das Bild zeigt einen vierachsi-
gen Wagen, der durch eine Pri-
vatfirma in den Park der SBB
eingestellt wurde. Der Wagen
weist ein Fassungsvermodgen
von 77m? auf

Bild links: Eine abgenitzte
Bremsklotzsohle wird ausge-
wechselt. Die Fahrzeugkon-
trollgrube erleichtert die Arbeit

3.Werkstatten

Zufolge Verkiirzung der Arbeitszeit musste fiir den planméssigen Unterhalt des Fahrzeugparkes die Privat-
industrie vermehrt zugezogen werden. Die im Jahre 1956 eingefiihrten Vorschriften iber den Unterhalt der
Triebfahrzeuge, die auf eine Reduktion des Aufwandes hinzielen, haben sich bewé&hrt. Wie die nach-
stehende Zusammenstellung zeigt, konnten die Kosten fiir den Unterhalt pro gefahrenen Kilometer trotz
hoheren Lohnen leicht gesenkt werden.

Jahr 1948 1956 1957 1958 1959

Rp./km 29,6 27,2 27,2 26,8 26,3

Der weitere Riickgang des Dampfbetriebes bewirkte eine Abnahme der Unterhaltsarbeiten an den Dampf-
lokomotiven in der Werkstétte Biel. Sie war deshalb in der Lage, von der Werkstétte Yverdon einen Teil der
Unterhaltsarbeiten an elektrischen Rangierlokomotiven zu tibernehmen. Neu ist der Werkstétte Biel der
Unterhalt der Diesellokomotiven zugeteilt worden.

Die Hauptrevisionen an den ersten 60 Leichtstahlwagen 1.Klasse, die seit rund 20 Jahren im Betrieb stehen,
konnten in den Werkstédtten Olten und Ziirich abgeschlossen werden. Gegenwdrtig werden die dltesten
Leichtstahlwagen 2.Klasse einer Hauptrevision unterzogen. Dank dem weiteren Einbau von Achsbiichskilo-
meterzahlern an den Leichtstahlwagen konnte die Zahl der Revisionen herabgesetzt werden, so dass einer-
seits weniger Wagen aus dem Betrieb genommen werden miissen und anderseits vermehrt Hauptrevisions-
arbeiten durchgefiihrt werden kénnen.

In der Werkstéatte Biel wurde eine elektrische Raddruckmessanlage in Dienst genommen, die es ermdglicht,
den einzelnen Raddruck mit grosser Genauigkeit zu ermitteln. Ubereinstimmender Raddruck ist besonders
bei leeren Kesselwagen notig, weil diese Wagen zufolge ihrer verwindungssteifen Bauart sonst zu wenig
entgleisungssicher sind. In der Werkstéatte Ziirich wurde mit der Erweiterung der Wagenreparaturabteilung
begonnen. In der Werkstétte Bellinzona ist die Aufstockung des stidlichen Teils des Dienstgeb&udes be-
endet worden. Damit konnte vor allem das technische Bureau zeitgeméss eingerichtet werden.
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I11. Schiffsbetrieb auf dem Bodensee

Zu Beginn der Sommersaison ist das Motorschiff «Ziirich» nach beendigtem Umbau wieder in Betrieb ge-
nommen worden. Das im Jahre 1933 in Dienst gestellte Schiff wurde mit zwei neuen Dieselmotoren mit
einer Leistung von je 300 PS, neuen Wendegetrieben und einer elektrohydraulischen Ruderanlage aus-
gerustet. Die Aufbauten sind weitgehend umgestaltet und modernisiert worden. Durch den Umbau des
Schiffes konnten die zul&ssige Zahl der Passagiere von 450 auf 500 erhéht und die Besatzung von 6 auf
4 Mann herabgesetzt werden. Mit der Inbetriebnahme des Motorschiffes «Zirich» ist das Erneuerungs- und
Umbauprogramm der Bodenseeflotte, welches den Neubau der Schiffe «S&ntis» und «Romanshorn»
sowie den Umbau der beiden Schiffe « Thurgau» und «Zirich» umfasste, einen grossen Schritt vorange-
kommen. Das Dampfschiff «St.Gallen» (Baujahr 1905) hat am 4.September seine letzte Fahrt durchgefiihrt
und ist anschliessend in der Werft Romanshorn abgebrochen worden.

Die gemeinsam mit der Deutschen Bundesbahn betriebene Autofdhre zwischen Romanshorn und Friedrichs-
hafen verkehrte im Berichtsjahr wéhrend 181 Tagen. Wie im Vorjahr wurde mit dem SBB-Mehrzweckschiff
«Romanshorn» und dem deutschen Féhrschiff «Schussen» ein einstiindiger, starrer Fahrplan aufrecht-
erhalten. Befordert wurden total 23 500 Fahrzeuge oder pro Kurs im Durchschnitt5,14 Fahrzeuge (Vorjahr4,87).

Im Gutertrajektverkehr wurden rund 3300 Wagen mehr als im Vorjahr befordert. Mit insgesamt 43 700 Wagen
ist seit der Wiederaufnahme des Trajektverkehrs im Jahre 1945 die hdochste je erreichte Zahl trajektierter
Wagen zu verzeichnen.

Die Fahrleistungen der eigenen und der von der Deutschen Bundeshahn (DB) gemieteten Schiffe weisen
in den letzten drei Jahren folgende Entwicklung auf:

1958 1959 1960
Personenverkehr und Autoféhrbetrieb . . . . . . . . . . . km 81 023 85 739 82 021
Giitertrajekivernke hps e ein e s i km 66 298 73 740 81942
Totalast s ais R aahe e e Sl eV e il km 147 321 159 479 163 963
Anteilider'eigenen:Schiffe i e SiE n km 126 286 152 943 157 617
Anteil der gemieteten SchiffeDB . . . . . . . . . . . .. km 21 035 6 536 6 346

Auf dem Fé&hrschiff «Romanshorn» wurden drei fiir westschweizerische Schiffahrtsgesellschaften be-
stimmte Schiffsschalen von Kressbronn an das schweizerische Ufer transportiert.
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Abzweigmast der neu erstellten Gemeinschafts-Ubertragungsleitung CKW/SBB von Géschenen nach Immensee. Blick
vom Zentrum des Fundamentes zur Spitze des 62 m hohen Mastes

I1V. Energiewirtschaft
1.Wasserverhaltnisse und Energieumsatz

Die Energieversorgungslage war anfangs 1960 infolge der Trockenperiode in der zweiten Hélfte des
Jahres 1959 sowie der stetigen Verbrauchszunahme sehr angespannt. Bei einem nutzbaren Speicherver-
maogen von 282 Mio kWh enthielten die Speicherbecken zu Beginn des Winterhalbjahres (1.Oktober 1959)
nur 215 Mio kWh (Vorjahr 265 Mio kWh), was einem Fillungsgrad von 76% entspricht. Am 1.Januar 1960
betrug die Energiemenge noch 146 Mio kWh (Vorjahr 194 Mio kWh) oder 52% des nutzbaren Speicherver-
mogens. Der bereits im vierten Quartal 1959 ausserhalb der verschiedenen Energielieferungsvertrage auf-
genommene Ankauf von Sonderenergie wurde anfangs 1960 zunédchst unter Ausntitzung aller zur Erzeugung
von Einphasenenergie 16%/s Hz im In- und Ausland zur Verfligung stehenden Maschinen in vollem Umfang
weitergefiihrt. Das Fehlen langer anhaltender Kélteperioden sowie der zuséatzliche Energieankauf bewirkten,

46



dass sich der ungedeckte Bedarf an Traktionsenergie im Laufe des ersten Quartals immer mehr verminderte
und schliesslich zum Verschwinden gebracht werden konnte. Dadurch wurde es mdglich, die verschiedenen
Anké&ufe von Sonderenergie sukzessive abzubauen und sich auf den normalen Bezug von Fremdenergie zu
beschréanken.

Der Speichervorrat in den Staubecken erreichte am 10.Mai den tiefsten diesjahrigen Stand. Die anschlies-
sende Fillperiode wurde durch den niederschlagsreichen Sommer giinstig beeinflusst. Um einen zu raschen
Anstieg und damit den Uberlauf von Wasser in den Stauseen zu vermeiden, wurden gréssere Mengen von
Uberschussenergie an die Deutsche Bundesbahn, die SA I'Energie de I'Ouest-Suisse (EOS) sowie an
verschiedene Werkstatten und Bahnhofbuffets abgegeben.

Zu Beginn der Winterperiode 1960/61 waren in den Stauseen insgesamt 280 Mio kWh aufgespeichert (Fil-
lungsgrad 99%). Die ergiebigen Niederschlédge in den Monaten Oktober und November bewirkten den fast
vollstédndigen Ausgleich des am 1.Oktober vorhandenen Fehlbetrages im Laufe des letzten Quartals.
Auf den Ankauf von Sonderenergie konnte daher, im Gegensatz zum Vorjahr, fast génzlich verzichtet wer-
den. Am Jahresende belief sich der Vorrat in den Speicherbecken auf 215 Mio kWh oder 76% des nutzbaren
Stauvolumens. In diesen Zahlen ist der Energieanteil der SBB im Etzelwerk enthalten, nicht aber jener im
Kraftwerk Géschenen.

Auf Grund einer vom Eidgendssischen Departement des Innern erhaltenen Bewilligung darf der Ritomsee
in Zukunft um 0,40 m héher gestaut werden. Das nutzbare Volumen dieses Staubeckens erfédhrt dadurch eine
Erh6hung um 0,6 Mio m?, von der im Laufe des dritten Quartals erstmals Gebrauch gemacht werden konnte.

Im Jahre 1960 haben der Verkehr und damit auch der Bedarf an Einphasenenergie weiter zugenommen. Die
Produktion der bahneigenen Werke und der Gemeinschaftswerke sowie der Bezug von Fremdenergie er-
gaben zusammen den bisherigen Hochstwert von 1417 Mio kWh. Die Zunahme gegeniiber dem Vorjahr
belauft sich auf 103 Mio kWh oder 7,8%. Der Energieverbrauch fiir die eigene Zugforderung hat um 47 Mio
kWh (4,4%) zugenommen und betrug 1119 Mio kWh.

Die nachstehende Tabelle gibt Auskunft tiber die Beschaffung und Verwendung der Energie. Wahrend in
den fritheren Geschéftsherichten auf das hydrographische Jahr (Oktober bis September) abgestellt wurde,
beziehen sich die folgenden Zahlen nun auf das Kalenderjahr.

Beschaffung der Energie 1959 1960
Energieproduktion der eigenen Kraftwerke (Amsteg, Ritom, Vernayaz, kWh kWh
Barberine und Massaboden; Nebenkraftwerke G6schenen und Trient) . 737 070 000 772 794 000
Energieproduktion der Gemeinschaftskraftwerke (Etzel und Rupperswil-

Atenstein)irAnteillSBB i i e e 179 492 000 257 175 000

Energiebeziige von fremden Kraftwerken (Miéville, Miihleberg, Spiez,
Gosgen, Lungernsee, Seebach, Kiblis, Laufenburg) und von der
DeutschenBundeshahniie s s e e e 397 240 000 386 647 000

Total der von den SBB erzeugten und der bezogenen fremden Energie. 1 313 802 000 1416 616 000

Verwendung der Energie

Energieverbrauch fiir die eigene Zugférderung . . . . . . . . . . .. 1071 747 000 1118 855 000
Energieverbrauch fiir andere eigene Zwecke . . . . . . . . . el 6 201 000 24 719 000
Energieabgabe an Privatbahnen und andere Dritte (Servitute) . . . . . 44 612 000 46 384 000
Abgabelvonillberschussenergie. . - ol i m e i o 16 749 000 47 052 000
Eigenverbrauch (Kraftwerke, Unterwerke) und Ubertragungsverluste . . 174 493 000 179 606 000
Gesamter Energieverbrauch. . . . . . . . . .. .. .. .. SN 1313 802 000 1416 616 000

2. Anlagen fiir die Energieversorgung

Der Bau des Grosskraftwerkes Gdschenen, einer Gemeinschaftsanlage mit den Centralschweizerischen
Kraftwerken, war am Ende des Berichtsjahres nahezu vollendet. Der Staudamm auf der Géscheneralp - der
hochste Erddamm Europas - hat ein Gesamtvolumen von 9 Mio m® und bildet den Abschluss eines Stau-
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sees mit einem nutzbaren Speichervermdgen von 75 Mio m* Die Werkstufe Géscheneralp-Gdschenen mit
einem mittleren Nutzgefélle von 666,2 m wird nach Durchfiihrung der Abpressversuche am Druckstollen
in Betrieb genommen. Nach Fertigstellung des Erddammes wurden am 27. August die Schiitzen der Stau-
anlage geschlossen, und es konnte mit dem Aufstau des Sees begonnen werden. Am Jahresende lag das
Niveau des im Entstehen begriffenen Géscheneralpsees 51 m iiber dem tiefsten Betriebsspiegel (maximale
Differenz 92 m). Die aufgespeicherte Nutzwassermenge betrug 30 Mio m?, was einem Anteil der SBB an elek-
trischer Energie von 20 Mio kWh entspricht. Die Arbeiten an den total 7200 m langen Stollen fiir die Zuleitung
der Furkareuss und des Lochbaches nach dem Stausee Gdscheneralp sind wegen der schlechten Fels-
beschaffenheit und des grossen Wasserandranges verzégert worden und diirften im Herbst 1961 beendigt
sein. Der erste Einphasengenerator von 50 MV A Leistung mit der dazugehdrenden Schalt- und Trans-
formatorenanlage konnte wéahrend der aussergewdhnlich hohen Netzbelastungen am 23. und 24. Dezember
erstmals behelfsméssig fiir die Erzeugung von Blindleistung in Betrieb genommen werden. Die Inbetrieb-
nahme des zweiten Bahngenerators 50 MV A ist auf August 1961 vorgesehen. Die spéter in Angriff ge-
nommenen Arbeiten fiir die Werkstufe Andermatt-Géschenen mit einem mittleren Nutzgefélle von 336,7 m
sind im wesentlichen ebenfalls abgeschlossen. Nach Beendigung der Montage des Einphasen- und des
Dreiphasengenerators von je 20 MV A werden die Anlagen voraussichtlich im April 1961 betriebshereit sein.

Einphasengenerator Nr. 2 von 50 MV A Leistung im Kraftwerk G6schenen. Einbau des Rotors von 170t Gewicht in den Stator
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Die Zufiihrung der im Kraftwerk Goschenen anfallenden Bahnenergie nach den Verbrauchszentren in der
Zentral- und Nordostschweiz erforderte die Erstellung einer neuen, leistungsfahigen, 98 km langen Uber-
tragungsleitung von Goéschenen bis Hendschiken. Die Tragwerke des anschliessenden 8,7 km langen Teil-
stiickes von Hendschiken bis Rupperswil sind bereits fiir die doppelte Betriebsspannung bemessen. Die
Leitung konnte — abgesehen von einigen kleineren Arbeiten — durchgehend fertiggestellt und wahrend der
grossen Netzbelastungen am 23./24. Dezember 1960 erstmals fiir den Abtransport der im Kraftwerk Gésche-
nen erzeugten Energie eingesetzt werden. Mit der Inbetriebnahme dieser Ubertragungsanlage wurde eine
durchgehende, meist zweischleifige 132 kV-Leitung von Vernayaz tiber Puidoux, Kerzers, Rupperswil, Rot-
kreuz, Amsteg bis Géschenen von 310 km Lange geschaffen, an die sé@émtliche wichtigen Bahnkraftwerke
direkt oder tiber kiirzere 66 kV-Leitungen angeschlossen sind. Die Stabilitdt des Verbundbetriebes zwischen
den beiden Kraftwerkgruppen im Wallis und am Gotthard wird dadurch wesentlich erh6ht. Die Einfiihrung
der erwahnten 132 kV-Leitung in die Schaltanlagen erfordert in Rotkreuz den Bau eines 132/66 kV-Schalt-
postens und im Unterwerk Rupperwil den Ausbau der bestehenden 132 kV-Freiluftschaltanlage.

Der direkte Zusammenschluss der beiden Kraftwerkgruppen im Wallis und am Gotthard tber die durch-
gehende 132 kV-Stammleitung Vernayaz—Rupperswil-Géschenen hat eine beachtliche Erh6hung der Kurz-
schlussleistung zur Folge. Durch den schrittweisen Ersatz der alten 132 und 66 kV-Olkesselschalter durch
schnellwirkende Hochleistungsschalter mit grésserer Ausschaltleistung soll die Betriebssicherheit der an
dieser Stammleitung gelegenen Hauptunterwerke erh6ht werden. Im Unterwerk Kerzers wurde der Einbau
der neuen Apparate weitergefiihrt und in Rupperswil in Angriff genommen.

V. Materialbeschaffung

Fur die Materialbeschaffung fiel erschwerend ins Gewicht, dass infolge Ausschopfung der Kapazitét vieler
Industriezweige eine merkliche Verldngerung der Lieferfristen eintrat. So stiegen diese beispielsweise fiir
blank gezogene Stahlrohre auf ein Jahr und fiir Walzprodukte aus Nichteisenmetallen, wie Aluminium und
Kupfer, sogar auf 14 Monate. Fiir den Einkauf wirken sich derart lange Lieferfristen deshalb nachteilig aus,
weil die so frithzeitige Ermittlung des Bedarfes kaum maglich ist und weil selten notwendige Artikel nicht
auf Lager gehalten werden kdnnen.

Erfreulicherweise ist das Preisniveau das ganze Jahr hindurch praktisch stabil geblieben. Selbst Holz-
schwellen konnten zu denselben Preisen wie im Vorjahr bestellt werden. Die ausreichende Lagerhaltung an
Bahnschienen ermdglichte es — nach einem rund zweijahrigen Unterbruch —, im Herbst 1960 Schienen zu
Preisen zu kaufen, die nur rund 3% tiber jenen im Herbst 1958 lagen. In diesem zweijahrigen Intervall kam es
in der Entwicklung der Schienenpreise zu einem Kulminationspunkt, der 10% liber den Preisen lag, zu
welchen die Bundeshahnen Kaufe téatigten.

Infolge Riickganges des Dampfbetriebes mussten im Berichtsjahr keine Lokomotivkohlen eingekauft wer-
den. Die vorhandenen Kohlenlager vermochten den Bedarf zu decken. Zur Ergédnzung der Lagerméglich-
keiten flir Dieseltreibstoff wurde an vier Orten mit dem Bau neuer Reservelager mit 120 000 Liter fassenden
Stahltanks begonnen. Da sie auch als Kriegsreservelager dienen, werden sie unterirdisch angelegt.

Weil im Berichtsjahr nur kleine Mengen an Schienen aus fritheren Bestellungen abgeliefert wurden, redu-
zierte sich der von der Materialverwaltung fiir Materialbeschaffungen aufgewendete Betrag im Vergleich zum
Vorjahr um rund 20 Mio Franken auf 93 Mio Franken. Aus dem Verkauf von Altmaterial konnten infolge der
wesentlich hoheren Schrottpreise Einnahmen in der Héhe von 11,3 Mio Franken — 2,5 Mio Franken mehr als
im Vorjahr - erzielt werden.
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Die drei neuen Strassentiberfiihrungen zur Aufhebung der Niveautibergange im Bereich des Bahnhofes Effretikon — ein
Beispiel einer erfolgreichen Zusammenarbeit von Bahn und Strasse
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