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Anlagen und

Fahrzeuge

Dieses neue Briickenbauwerk bei Thalwil ermdéglicht die kreuzungsfreie Einfilhrung der Linie
Chur-Zirich unter der Doppelspur von und nach Zug in den Bahnhof Thalwil.

Feste Anlagen

1. Allgemeines

Die festen Anlagen der Bahn - umfassend Bahnko6rper, Tunnel, Briicken, Geleise- und Weichenanlagen,
StraBen und Platze, Perrons, Rampen, Verladeeinrichtungen, Wasserversorgungen, FluBverbauungen,
Gebdude und Einrichtungen im Freien, Fahrleitungen, Sicherungs- und Fernmeldeanlagen, Niederspan-
nungsanlagen in Gebduden und im Freien — stellen heute ohne die Grundstiicke einen Anlagewert von rund
2,6 Mrd. Franken dar. Der Jahresaufwand fiir die Ergdnzung dieser Anlagen durch neue Bauten, fiir die Er-
neuerung als Ersatz alter Anlagen sowie fiir den laufenden Unterhalt samtlicher Bauten und Einrichtungen
erreicht ziemlich genau 10% des Anlagewertes. Reichliche 6% werden fiir Neubau und Erneuerung, knapp
49 fur den Unterhalt benotigt.

Ein Bau- und Unterhaltsvolumen dieser GroBenordnung muB, soll es dem Unternehmen einen optimalen
Nutzen bringen, sorgféltig nach langfristigen Programmen geplant werden. GroBere Bauten ziehen sich
tiber mehrere Jahre hin, und ihr Ausfiihrungstempo kann nicht beliebig gewéhlt oder beschleunigt werden.
Denn mitten durch die Bahnhofumbauten, iiber die zu ersetzenden Geleise und iiber die im Umbau befind-
lichen Briicken hinweg muB sich der Eisenbahnbetrieb sicher abwickeln kénnen. Zu diesen technischen
Schwierigkeiten gesellt sich heute, von Jahr zu Jahr spiirbarer und hinderlicher werdend, der Mangel an
Personal. Nicht nur wird es immer schwieriger, den Bestand an Ingenieuren, Technikern, Handwerkern
und Arbeitern zu ergénzen, es gelingt sogar kaum mehr, das ausscheidende Personal zu ersetzen. Wahrend
sich seitdem Jahre 1938 das effektive Bauvolumen vervierfacht hat, ist der Personalbestand des Baudienstes
nur um 36% angestiegen. Aber auch die Mdglichkeiten, Projekte und technische Studien an private Inge-
nieurbiiros zu vergeben, werden immer mehr eingeschréankt, weil diese Biiros selbst auch tberlastet sind
und ebenfalls mit Rekrutierungsschwierigkeiten zu kdmpfen haben. Die gleiche Lage |aBt sich auch bei den
Bauunternehmungen und bei der Lieferindustrie feststellen. Die bei Submissionen selbst groBer Bau-
arbeiten konkurrierenden Unternehmen werden immer weniger zahlreich, die Bautermine langer und die
Preise hoher. Bei der Industrie sind die Lieferfristen sehr lang geworden.
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Aus allen diesen Griinden miissen die Bundeshahnen feststellen, daB ein gegeniiber heute wesentlich
groBeres Bau- und Unterhaltsvolumen nicht mehr bewaltigt werden kdnnte. In dieser Situation ist es daher
doppelt wichtig, daB nur jene Bauten ausgefiihrt werden, welche zur Steigerung der Leistungsféhigkeit und
zur Rationalisierung des Gesamtunternehmens die groBten Beitrdge liefern. Dies fiihrt notgedrungen zu
einer Dringlichkeitsreihenfolge, die auf rein 6rtliche und regionale Interessen wenig Riicksicht nehmen
kann. Ganz eindeutig miissen dabei die wichtigen Knotenpunkte und die Hauptlinien bevorzugt werden.
Diese Baupolitik liegt nicht allein im Interesse des Unternehmens, sondern auch in jenem des ganzen Lan-
des, weil sie der gesamten Volkswirtschaft am besten dient. Wenn die Bundesbhahnen daher viele Wiinsche,
die an sie herangetragen werden, nicht erfiillen kdnnen, dann geschieht dies nicht aus schlechtem Willen,
sondern aus einer Zwangslage heraus, fiir die sie auch bei der Offentlichkeit sicher ein gewisses Verstindnis
voraussetzen diirfen.

2. Die wichtigsten Bauobjekte
Bahnhofbauten

Mit dem Jahre 1962 begann die zweite und schwierigste Bauphase des Bahnhofumbaues Bern: die Umge-
staltung der Geleise- und Perronanlagen auf einer engen Inselbaustelle zwischen in Betrieb befindlichen
Teilen der alten und neuen Bahnhofanlage. ProgrammgemaR konnte am 30.September der neue Perron 5
in Betrieb genommen werden, der neben den Ziigen in Richtung Biel provisorisch auch diejenigen nach
Luzern aufnimmt. AuBerst kompliziert war die Umgestaltung des gesamten Ostkopfes der Geleiseanlage.
Genau nach Programm und ohne jeden Unfall wurde dieser Umbau in der Zeit von Anfang August bis Mitte
November unter Ausnitzung fast aller Nachte Gber dieWochenenden trotz einschneidender Eingriffe in den
Betriebablauf durchgefiihrt. GroBe Fortschritte waren auch bei den eng mit dem Bahnhofumbau zusammen-
hdngenden Postbauten zu verzeichnen. Diese sind nun in ihrer Gesamtheit in Angriff genommen worden.
Der Rohbau fiir die Parkterrasse GroBe Schanze tiber den neuen Perrons 5 und 6 ist zu 80% vollendet.

Im neuen Giiter- und Rangierbahnhof Genf-La Praille sind die Verladerampe Ill und die neuen Stellwerk-
einrichtungen Ende des Jahres in Betrieb genommen worden. Das Geleisedreieck Cornavin/Vernier-Mey-
rin/La Praille wird seit anfangs August ferngesteuert. Der Verwaltungsrat bewilligte am 29. Juni fiir den Bau
der Giiterhallen und Giterdienstgebaude in Genf-La Praille einen Kredit von 23 Mio Franken. Die Bauarbeiten
sind im Laufe des Spatsommers aufgenommen worden.

Im Bahnhof Lausanne schreiten die Arbeiten an der neuen elektrischen Stellwerkanlage planmé&Big fort.
Die Erweiterung des Lokomotivdepotsistin vollem Gang. Dank der giinstigen Witterung konnten im Berichts-

jahr beim im Bau begriffenen neuen Rangierbahnhof Lausanne im Raume Denges-Lonay fiir den Unterbau
der Zufahrtslinien sowie der Einfahr- und Richtungsgruppe 700 000 m® Erdbewegungen durchgefiihrt werden
(Bild Seite 13). Der neue, 200 m lange, zweispurige Viadukt tiber die Venoge sowie verschiedene mit dem
NationalstraBenbau im Zusammenhang stehende bedeutende Briickenbauten sind in Arbeit. Dabei ver-
ursacht der ungewdhnlich schlechte Baugrund groBe Schwierigkeiten. Die beiden neuen Perrons des pro-
visorischen Bahnhofes fiir die Schweizerische Landesausstellung 1964 sind fertiggestellt.

Im Rahmen der Erweiterung des Bahnhofes Siders, die vom Verwaltungsrat am 26. Oktober genehmigt wurde,
ist mit den Arbeiten fiir das neue Geleiseplanum bereits begonnen worden.

Im Laufe des Frithjahrs konnten die Bauarbeiten am neuen Rangierbahnhof Basel-Muttenz Il in Angriff ge-
nommen werden. Bevor die umfangreichen Planierungsarbeiten ausgefiihrt werden kénnen, sind verschie-
dene Kunstbauten zu erstellen. Gegenwaértig befinden sich acht Briicken fiir Linieniiberwerfungen und Stra-
Benunterfiihrungen sowie der ca. 3 km lange, begehbare Leitungskanal in Ausfiihrung.

In der Sitzung vom 1. Mérz genehmigte der Verwaltungsrat das Projekt fiir die Erweiterung der Freiverlade-
anlage im Guterbahnhof Basel SBB und bewilligte den dafiir nétigen Kredit von Fr. 4 134 000. Es handelt
sich um die 1.Etappe des Ausbaues der Ortsgtliteranlagen. Im Sommer stimmte auch die Société nationale
des chemins de fer francais als Partner der Basler Bahnhofgemeinschaft diesem Projekt zu. Die Arbeiten
wurden programmgemal begonnen. Mit der Inbetriebnahme eines Teiles der neuen Anlage ist im Jahre
1963 zu rechnen.

In Chiasso sind im Rahmen der ersten Bauetappe die Aushub- und Entwésserungsarbeiten fiir die neue
Einfahrgruppe «L» und fiir das Gebiet beim Ablaufberg nahezu vollendet. An zwei groBen Straen-Uber-
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Die wichtigsten Bauarbeiten
in den letzten fiinf Jahren
(1958 —1962)
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fihrungen wird gegenwartig gebaut. Der neue, rund 550 m lange Balerna-Tunnel weist bereits auf einer
Lange von 385 m fertig betonierte Gewdlbe auf. Die Detailprojektierung der Sicherungsanlagen ist abge-
schlossen, so dal3 die wesentlichen Fabrikationsauftrdge erteilt werden konnten. Die Wagenreparaturhalle
befindet sich im Bau. In seiner Sitzung vom 1. Mérz stimmte der Verwaltungsrat dem Projekt fiir eine weitere
Geleisegruppe (2. Bauetappe) zu und bewilligte daflir einen Kredit von 10,6 Mio Franken. Die Tiefbauarbeiten
sind bereits in Angriff genommen worden. Es wird mit einer Bauzeit von rund zwei Jahren gerechnet.

Im Zusammenhang mit der Einfiihrung der Stansstad-Engelberg-Bahn in die Briiniglinie wird gegenwaértig
die Station Hergiswil erweitert. Das neue Geleiseplanum ist weitgehend erstellt. Die Weichen des Siidkopfes
konnten bereits in Betrieb genommen werden.

Die Arbeiten in Immensee sind soweit fortgeschritten, daB die neue Doppelspur von Rotkreuz her auf den
Fahrplanwechsel 1963 eingefithrt werden kann (Bilder unten).

Am 29.Juni stimmte der Verwaltungsrat dem Projekt fiir die Bahnhoferweiterung Langenthal zu und stellte
hiefiir einen Kredit von 19,376 Mio Franken zur Verfliigung. Die schon friiher begonnenen Schittarbeiten
im neuen Glterbahnhof im AusmaB von rund 100 000 m* konnten abgeschlossen werden. Bereits wurden
auch drei Zugs- und Abstellgeleise sowie das Ausziehgeleise beim Ablaufberg verlegt.

Nachdem der Verwaltungsrat der von der Generaldirektion vorgelegten Eisenbahnplanung in der Region
Olten am 4. September zugestimmt hatte, wurden die Kantons- und Ortshehdrden sowie eine weitere Offent-
lichkeit in verschiedenen Konferenzen und Versammlungen orientiert. Zur Sicherung der wichtigsten Land-
komplexe ist die vorsorgliche Expropriation eingeleitet worden. Die MaBnahmen zur Hebung der Leistungs-
fahigkeit der Anlagen im Raume Olten erstrecken sich von Rothrist bis Rupperswil. In Olten werden in einem
sich tiber rund zwei Jahrzehnte erstreckenden Bauprogramm ein Schnellgutstammbahnhof, ein Ortsgiter-
bahnhof und ein groBer Rangierbahnhof zu bauen sein. SchlieBlich wird als letzte Etappe auch der Personen-
bahnhof umgestaltet werden.

Die provisorische Einfiihrung der Doppelspur von Oberrieden Dorf in den Bahnhof Thalwil erfolgte im Som-
mer, nachdem kurz vorher das Uberwerfungshauwerk iiber die kiinftige Einfahrt von Richterswil im Rohbau
fertiggestellt worden war (Bild Seite 29). Dank der giinstigen Witterung machten die anschlieBenden Bau-
arbeiten im Stdkopf derart gute Fortschritte, daB anfangs Dezember auch die neue Einfahrt der Seelinie
in Betrieb genommen werden konnte.

Die Bauarbeiten in Effretikon wurden im Berichtsjahr stark gefordert. Der neue Geleisekopf Seite Ziirich
und die dem Ortsgiiterverkehr dienenden Geleiseanlagen sind fertiggestellt. Die zentrale Personen-Unter-
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fiihrung konnte im Herbst der Offentlichkeit freigegeben werden. Der neue Giiterschuppen ist seit anfangs
Dezember bezogen.

Fur die Bahnhoferweiterung Schaffhausen liegt ein bahnintern bereinigtes Projekt vor, das die General-
direktion sowohl der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn als auch den Behdrden von Kanton und
Stadt Schaffhausen unterbreitete.

Im Programm fiir den Ausbau der Ziircher Eisenbahnanlagen umfaBt die erste Etappe die Errichtung eines
neuen Zentralstellwerkes und den Ausbau der Fernmeldeanlagen im Hauptbahnhof. Diese Bauten, mit
deren Ausfithrung im Sommer 1960 begonnen wurde, sind im Berichtsjahr programmgemaf weitergefiihrt
worden. Im Gebdude des Zentralstellwerkes wird an der Montage der umfangreichen technischen Einrich-
tungen und auBerhalb des Stellwerkgeb&udes am Verlegen des Kabelnetzes gearheitet. Bei den im Zusam-
menhang mit dem Stellwerk zu bauenden Fernmeldeanlagen sind Entwicklungsarbeiten und Fabrikation
weitergefiihrt worden.

Auf der Strecke
Rotkreuz-Immensee ist das
Planum fiir das zweite Geleise
so weit vorbereitet, dal auf
diesem Abschnitt ab Fahrplan-
wechsel 1963 der doppelspurige
Betrieb eingefiihrt werden kann.

Fiir den neuen Rangierbahnhof im Limmattal konnten auch im Berichtsjahr die bereits im Jahre 1955 ein-
geleiteten Verfahren fiir die Plangenehmigung und die Landenteignung nicht endgtiltiy abgeschlossen
werden. Die im Plangenehmigungsverfahren noch offenen Punkte beziehen sich zur Hauptsache auf tech-
nische Details liber die AusbaugroBe von StraBen im Bereich der neuen Bahnanlagen. Demgegentiber ist
die lange umstritten gewesene Frage des Standortes des Rangierbahnhofes endgiiltig entschieden worden.
Das Enteignungsverfahren kennte soweit geférdert werden, daB die Entscheide der eidgendssischen Schét-
zungskommission auf das Frithjahr 1963 zu erwarten sind.

Bau von neuen Linien und zweiten Geleisen

Das Planum fiir das dritte Geleise zwischen Lausanne und Renens ist erstellt und der Oberbau zur Halfte
verlegt. Dieses Geleise wird aber erst nach Fertigstellung des bedeutenden Briickenobjektes iiber die Avenue
du Chablais in Betrieb 'genommen werden kdnnen. Die Anpassung der Geleise im Ostkopf von Renens
geht der Vollendung entgegen.

Der Ausbau der Strecke BuBwil-Briigg auf Doppelspur wird im Laufe des Jahres 1963 beendet sein. Der
damit in Zusammenhang stehende Umbau der Stationen BuBwil und Briigg konnte bereits abgeschlossen
werden. Fir die Abzweigung in Madretsch wurde die Fernsteuerung eingerichtet.

Nachdem auf dem Teilstiick Thalwil-Oberrieden Dorf im Sommer das zweite Geleise in Betrieb genommen
werden konnte, ist die Strecke Thalwil-Horgen Oberdorf nun durchgehend doppelspurig befahrbar. Zur
Zeit wird die Haltestelle Oberrieden Dorf umgebaut.
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Die projektierten Bahnbauten auf der Strecke Ziegelbriicke-Weesen—(Kerenzerberg)-Miihlehorn

A Bestehende Eisenbahnlinie, einspurig K Kerenzerbergtunnel
D Projektierte Bahnlinie, doppelspurig N Im Jahre 1931 abgebrochene Linie Weesen-Nafels
G Einspurige Linie Ziegelbriicke-Glarus W NationalstraBe N 3 (WalenseestraBe) im Bau

Die durch den Bau der NationalstraBe N 2 zwischen Melide und Bissone ausgelésten umfangreichen Ar-
beiten werden einen Um- und Ausbau der Station Melide zur Folge haben. AnschlieBend wird die Doppel-
spur liber den Melidedamm zu bauen sein.

Die im Friihjahr aufgenommenen Unterbauarbeiten fiir das zweite Geleise der rechtsufrigen Ziirichsee-
linie konnten trotz konjunkturbedingtem Mangel an Arbeitskraften im Bereich der beiden Doppelspurinseln
Kisnacht-Herrliberg-Feldmeilen und Stéfa-Uerikon in befriedigender Weise geférdert werden. Auf der topo-
graphisch schwierigen Teilstrecke Erlenbach-Herrliberg—Feldmeilen sind eine Reihe bedeutender Kunst-
bauten vollendet worden; weitere sind noch im Bau begriffen. In Zusammenarbeit mit dem Kantonalen Tief-
bauamt wurden ferner die groBen Projekte fiir die StraBenanpassungen weiterbearbeitet.

Bei den mit dem Rangierbahnhof Limmattal zu erstellenden Zufahrtslinien wurden die Pléne fiir die neue,
den Ziircher Hauptbahnhof umfahrende Verbindungsstrecke Ziirich Oerlikon-Ziirich Altstetten und die zu-
gehorigen Ausbaupléne der Bahnhofanlagen Ziirich Oerlikon und Ziirich Altstetten in das baureife Stadium
gebracht. In seiner Sitzung vom 26. Oktober stimmte der Verwaltungsrat dem Projekt zu und gab den zur
Austiihrung nétigen Kredit von 86,632 Mio Franken frei. Die neue Strecke wird den Hohenzug des Kéaferber-
ges zwischen Limmat- und Glattal in einem 2,1 km langen Tunnel durchfahren. Die Bauarbeiten fiir diesen
Tunnel wurden vergeben und konnten noch vor Ende des Berichtsjahres in Angriff genommen werden.

Der Verwaltungsrat genehmigte in seiner Oktober-Sitzung auch das Projekt fiir den Bau der Doppelspur
Ziegelbriicke-Weesen-Gési und bewilligte den hiefiir erforderlichen Kredit von 33,7 Mio Franken. Das Pro-
jekt sieht eine Verlegung des ganzen Streckenabschnittes Ziegelbriicke-Weesen-Gisi, den Bau einer neuen
Station Weesen siidlich des Linthkanals sowie die Erweiterung des Bahnhofes Ziegelbriicke vor (Bild oben).
Die Bauarbeiten, die sich auf eine Zeit von sechs bis sieben Jahren erstrecken, sollen im Friithjahr 1963 auf-
genommen werden, wobei als erste Etappe die Erweiterung des Bahnhofes Ziegelbriicke vorgesehen ist.

Sicherungs- und Fernmeldeanlagen

Im Jahre 1962 sind 13 elektrische Sicherungsanlagen mit 15 elektrischen Stellwerkapparaten in Betrieb ge-
nommen worden, wobei drei Anlagen — Chételaine und St-Jean bei Genf sowie Madretsch zwischen Biel
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und Briigg — mit Fernsteuerung ausgeriistet sind. Vierzehn alte mechanische Stellwerkapparate wurden
abgebrochen; damit stehen den 437 (44,5%) elektrischen Stellwerkapparaten noch 546 (55,5% )mechanische
gegeniiber.

Im Berichtsjahre wurden 331 neue Lichtsignale (Vor-, Haupt- und Nebensignale) in Betrieb genommen, so
daB am Jahresende neben 7225 Lichtsignalen (76,2%) noch 2252 Formsignale (23,8%) vorhanden waren.
Nach Ausriistung von weiteren 42 km Bahnstrecke (13 Abschnitte) mit Streckenblock waren Ende 1962
von den einspurigen Linien 1289 km (78 %) und von den doppelspurigen Linien 1170 km (92,5%) mit Strecken-
block versehen. Der automatische Streckenblock mit Achszéhlung oder Schienenstromkreisen wurde im
Berichtsjahre auf weiteren 58 km Bahnstrecke (24 Abschnitte) durch Neu- oder Umbau eingefiihrt. Somit
weisen von 2459 mit Streckenblock ausgeriisteten Linienkilometern deren 333 (13,5%) den automatischen -
Streckenblock auf.

Weichen-
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800

600

400

200

1957 1958 1959 1960 1961 1962

Zunahme der Federweichen

Mit der Inbetriebnahme der Zentrale Bern wurde die erste Bauetappe des Fernschreibnetzes abgeschlossen.

Die Arbeiten fiir den Zusammenschluf3 dieses Netzes fiir direkten Fernschreibverkehr mit den franzésischen
und italienischen Bahnen sind aufgenommen worden.

Die Bedeutung der Funktechnik im Bahnbetrieb nimmt zu. Auf technischer und betrieblicher Ebene muB
ihre Entwicklung und Anpassung an den Eisenbahndienst besonders beachtet werden, da sich durch diese
neue Technik die verschiedensten Betriebsvorgédnge rationalisieren und sichern lassen. In Sion und in
Buchs sind im Laufe des Jahres groBere Funkanlagen fertiggestellt und in Betrieb genommen worden. In
Buchs, einem Bahnhof mit bedeutenden Rangieraufgaben, bedient sich damit — erstmals bei den SBB - die
zentrale Betriebsleitung praktisch ausschlieBlich des Funkes als Verstdndigungsmittel. Eine gréBere Zahl
von Giiterziigen ist fiir die Strecke Erstfeld-Chiasso mit Funkgerédten ausgeriistet worden, um zwischen dem
Lokomotivfiihrer und dem Zugbegleiter auf dem SchluBwagen eine rasche und sichere Verstandigung zu
erzielen.
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Briicken- und Tiefbau

Auf der Strecke Basel SBB-Basel Bad.Bf. wurde die einspurige Briicke iiber den Rhein durch eine neue
doppelspurige Stahlbriicke ersetzt (Bild Seite 19); damit konnten auch die bisher fiir diese Strecke vorge-
schriebenen Lastbeschréankungen aufgehoben werden. Es handelt sich bei dem neuen Bauwerk um die be-
deutendste Stahlbriicke der Bundeshahnen.

Im Rahmen des Programmes fiir den Umbau der alten Eisenbriicken der Gotthardlinie ist die mittlere Briicke
tiber die MeienreuB, unmittelbar oberhalb Wassen, durch eine neue, gewdlbte Betonbriicke mit Naturstein-
verkleidung ersetzt worden.

In der Néhe der Station Gampel-Steg entstand fiir das Verbindungsgeleise des neuen Werkes der Firma
AIAG ein interessantes Briickenbauwerk iiber die Rhone. Es ist dies die bisher grote in Vorspannbeton-
Bauweise erstellte Bahnbriicke der Schweiz (Bild unten).

A S

Die neue Briicke aus vorgespanntem Beton lUber die Rhone in der Nahe der Station Gampel-Steg

Im Zusammenhang mit Bahnhoferweiterungen, dem Bau von Doppelspuren und der Verbesserung des
StraBennetzes bauten die Bundesbahnen zahlreiche weitere Briicken. Die Zusammenarbeit mit anderen
europdischen Staatsbahnen setzte sich vor allem zum Ziel, Berechnungsgrundlagen, Berechnungsverfahren
und Baustoffe fiir Briickenbauten zu vereinheitlichen.

Niveauiibergéange

Im Berichtsjahr konnten insgesamt 82 Niveauiibergdnge aufgehoben werden. Dabei entfallenallerdings 21
Ubergénge auf die Linie Nyon-Crassier, die im Herbst des Berichtsjahres geschlossen wurde. Wéhrend
27 Ersatzbauten bereits erstellt worden sind, befinden sich weitere 24 im Bau und 61 Objekte in der Detail-
planung. Fiir die Aufhebung von Niveauiibergdngen wurden neue Kredite von tiber 4 Mio Franken bewilligt
und im Berichtsjahr rund 5,9 Mio Franken ausgegeben. Besonders erwdahnenswert sind die neuen Kreu-
zungsbauwerke in BuBwil, Briigg, Chiggiogna (zwischen Faido und Lavorgo), Melide, Bissone und in Baden
(neue BruggerstraBe) sowie bei Les Verriéres (Bilder Seiten 4 und 41).
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Die vier Arbeitsgruppen der 1960 vom Bundesrat eingesetzten eidgendssischen Kommission fiir die Sanie-
rung von Niveaulibergdngen konnten ihre Arbeiten nach eingehenden Studien praktisch abschlieBen. Das
nun vorliegende Sanierungsprogramm umfaBt allein flr den Bereich der SBB insgesamt 798 Niveautliber-
génge, von denen sich 112 auf HauptstraBen und 686 auf Gemeinde- und PrivatstraBen befinden. Die Gesamt-
kosten wurden auf rund 380 Mio Franken geschétzt. Aus diesem Gesamtprogramm wird als erste Etappe ein
sog. Dringlichkeitsprogramm ausgeschieden, das 93 Niveaulibergénge enthélt und Kosten von rund 102 Mio
Franken vorsieht.

Um die Sicherheit an Niveaulibergdngen mit Halbbarrieren zu erhéhen, wurden an drei Anlagen (Porte du
Scex und Fenalet im Unterwallis und Leimern zwischen Aarberg und LyB) versuchsweise Streckengeréate
fir die automatische Zugsicherung eingebaut. Wenn der Mechanismus der Halbbarrieren gestdrt oder nicht
eingeschaltet ist, wirken die in Bremswegdistanz angebrachten Geleisemagnete auf die automatische Zug-
sicherung im Triebfahrzeug.

1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962

Zunahme der liickenlos geschwei3ten Geleise

Auf weiteren zehn Barrierenposten wurden Zugmeldeanlagen in Verbindung mit dem Streckenblock er-
stellt, so daB auf Ende des Berichtsjahres 165 Barrierenposten damit ausgeriistet waren; von diesen aus
werden 296 Barrieren bedient.

3. Erneuerung und Unterhalt der Geleise

Um den Aufwand fiir die Erneuerung und den Unterhalt der Geleise und Weichen auch angesichts der weiter
gestiegenen Beanspruchung in vertretbarem Rahmen zu halten, wurden die von der modernen Oberbau-
technik gebotenen Méglichkeiten weitgehend ausgeschopft. So sind insbesondere der Bau liickenloser
Geleise und das Verlegen von Weichen in Federzungenbauart mit Nachdruck gefordert worden (Bilder
Seite 37 und oben). Nachdem das Versuchsprogramm, das die probeweise VerschweiBung der Schienen-
stoBBe von 66 Weicheneinheiten umfalite, glinstige Ergebnisse zeitigte, werden die Federweichen neuerdings
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grundsatzlich verschweif3t. Der weiteren Mechanisierung der Oberbauarbeiten wurde vor allem im Hinblick
auf den Personalmangel beim Bahndienst volle Aufmerksamkeit geschenkt. Mit dem Einsatz einer Nivellier-
Krampmaschine ist eine neue, erfolgversprechende Entwicklung eingeleitet worden.

Die Geleiseerneuerung umfaBte im Berichtsjahr total 258 km. Dabei erreichte der Anteil der Umbauten mit
neuem Material 203 km. Insgesamt wurden 188 km Geleise liickenlos verschweif3t, so daB die Gesamtlénge
dieser Geleise auf Jahresende 810 km erreichte (12,4% des Totals der Geleisekilometer). Der schwere Ober-
bau SBB Il gelangte auf einer Ldénge von 22 km zum Einbau.

Fir Umbauten wurden 401 neue und 123 aufgearbeitete Weicheneinheiten verwendet. EinschlieBlich des Be-
darfes fiir die Neubauten lieferte die Oberbauwerkstéatte Hdgendorf im Berichtsjahr 1074 Einheiten. Der An-
teil der im Geleise liegenden Federweichen betrdgt nunmehr 1062 Einheiten (5,2% des totalen Bestandes).
Versuchsweise wurden in La Chaux-de-Fonds, Géschenen und Zirich HB je zehn Ausriistungen von Infra-
rot-Weichenheizungen mit Propangas montiert. Die bisherigen Ergebnisse sind befriedigend. Der Material-
umsatz der Oberbauwerkstédtte steigerte sich um 27 000 t oder 199% auf 166 000 t. Die Schienenschwei3an-
lage erreichte mit 365 km geschwei3ten Schienen, die nicht weniger als 10 180 SchweiBungen erforderten,
die bisher hochste Jahresproduktion.

Die Geleiseunterhaltsarbeiten, die chemische Unkrautvertilgung, die Entriffelung der Schienen mit den
Schleifwagen sowie die Uberpriifung der Oberbauanlagen mit Ultraschallgeréten verliefen programméBig
Die Aufnahme der geometrischen Lage von ca. 3500 km Hauptgeleisen mit dem MeBwagen ergab ein be-
friedigendes Bild und |&Bt erkennen, daB es trotz starker Beanspruchung des Schienenweges und trotz
Personalmangel im allgemeinen gelungen ist, die Geleise im gleich guten Zustand wie im Vorjahr zu halten.

Il. Fahrzeugpark, Zugforderung und Werkstatten
1. Allgemeines

Von den rund 120 Mio Franken, die pro Jahr fiir den Neubau von Fahrzeugen vorgesehen sind, werden un-
gefahr 409 fir Triebfahrzeuge, 40% fiir Personenwagen und 20% fiir Giiter- und Dienstwagen aufgewendet.
Mit der Beschaffung neuer Triebfahrzeuge wurde bis jetzt vor allem das Ziel verfolgt, den Dampfbetrieb
aufzuheben und die nétigen Traktionsmittel zur Bewéltigung des Mehrverkehrs bereitzustellen. Nun ist
aber der Zeitpunkt gekommen, den Park der elektrischen Triebfahrzeuge zu erneuern.Wie die Darstellung
Seite 46 zeigt, stammt eine groBe Zahl elektrischer Lokomotiven aus den Anfédngen der Elektrifikations-
zeit, weshalb die Uberalterung in den niachsten Jahren sehr rasch zunehmen wird. Bei den Personen- und
Giterwagen hat bereits vor Jahren eine intensive Modernisierung eingesetzt.

2. Fahrzeugpark und Zugforderung
Triebfahrzeuge

Mit dem Beginn des Berichtsjahres hat die Ablieferung der im Jahre 1960 bestellten 24 Lokomotiven des
Types Ae 6/6 eingesetzt. Im Sommer 1963 werden insgesamt 74 solche moderne Lokomotiven im Dienst
stehen. In Anbetracht des starken Verkehrs im allgemeinen und auf der Gotthardlinie im besondern wurde
mit Befriedigung festgestellt, daB die Lieferfirmen die in Auftrag gegebenen Ae 6/6-Lokomotiven piinktlich
und teilweise sogar vorzeitig fertigstellten. Da die alten Giiterzugslokomotiven mit Stangenantrieb dem
schweren Transitgiiterverkehrtechnisch nicht mehr geniigen und da aus betrieblichen Griinden eine Reserve
erforderlich ist, bewilligte der Verwaltungsrat an seiner Sitzung vom 27. April die Anschaffung weiterer 26
Lokomotiven Ae 6/6. Damit wird der Gesamtbestand im Laufe des Jahres 1965 hundert Einheiten er-
reichen.

In Basel sind in den Jahren 1957/1958 sechs Zweistrom-Rangierlokomotiven der Bauart Ee 3/311 (15 kV,162/s Hz
und 25 kV, 50 Hz) eingesetzt worden. Die damit gemachten guten Erfahrungen gaben Veranlassung, zehn
Vierstromsystem-Rangierlokomotiven Ee 3/3 IV (Bild Seite 47) zu bestellen, von denen neun im Laufe des
Berichtsjahres abgeliefert worden sind. Sie sollen in den Grenzbahnhofen Genf und Chiasso eingesetzt
werden und sind deshalb fiir die folgenden vier Stromsysteme verwendbar: 15 kV, 16 ?/sHz (SBB), 25 kV,
50 Hz und 1500 V Gleichstrom (SNCF) sowie 3000 V Gleichstrom (FS). Alle zehn Lokomotiven weisen eine
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Ein von einer Lokomotive Ae6/6 gezogener schwerer Giiterzug in voller Fahrt (iber das neue Briickenbauwerk bei Chig-
giogna. Der GotthardstraBe-Niveauiibergang zwischen Faido und Lavorgo konnte im November 1962 aufgehoben werden.

einheitliche Bauart auf. Bei Wechselstrombetrieb ist ein Quecksilberdampf-Gleichrichter (Excitron) ein-
geschaltet, so daB die Triebmotoren bei allen Stromarten mit Gleichstrom betrieben werden.

Im Bestreben, auch den vorhandenen Triebfahrzeugpark leistungsfihig zu erhalten, wurden verschiedene
Modernisierungen vorgenommen. So sind nun alle 25 Gep&cktriebwagen De 4/4 (bisherige Bezeichnung
Fe 4/4) der Baujahre 1927/1928 mit neuen Fahrmotoren und Antrieben sowie zum Teil auch mit neuen Dreh-
gestellen ausgeriistet worden. Die alten Motoren konnten fiir Zweikrafttraktoren Tem Ill weiterverwendet
werden. Umgebaut wurde auch der aus dem Jahre 1930 stammende Dieseltriebwagen Dm 2/4 1692, der
bisher die Bezeichnung Fm 2/4 trug.

Personenwagen

Im Berichtsjahr lieferten die schweizerischen Wagenbaufabriken 186 neue Einheitswagen 2. Klasse ab, die
14 880 Sitzplatze aufweisen. Dies gestattete, im gleichen Zeitraum 123 alte zwei- und dreiachsige Personen-
wagen vom Betrieb zuriickzuziehen. Damit ergibt sich auf Ende 1962 eine VergréBerung des Sitzplatzange-
botes um liber 7600 Platze.

Die Ablieferung der 275 im Jahre 1960 bestellten Einheits-Personenwagen 2. Klasse hat planméaBig begonnen
und wird im Jahre 1963 abgeschlossen sein. 25 Wagen dieser Serie wurden versuchsweise mit Halbsenk-
fenstern ausgeriistet. Da der untere Fensterteil fest eingebaut ist, wird eine bessere Abdichtung erzielt.
Zur Zeit sind Studien im Gang, um abzukléren, ob sich dasselbe Ziel nicht auch auf eine andere, dsthetisch
besser befriedigende Weise erreichen 1&Bt. Im Berichtsjahr wurden 310 weitere Einheitswagen 2.Klasse
bestellt. Nach beendigter Ablieferung dieser Wagen im Jahre 1965 kénnen die noch vorhandenen zwei- und
dreiachsigen Wagen aus dem Personenzugsdienst zuriickgezogen werden. Im Berichtsjahr stellten die
Bundesbahnen versuchsweise drei Leichtmetallwagen, bei denen der Wagenkasten und gewisse Teile der
Drehgestelle aus Aluminium bestehen, in Betrieb. Diese Wagen entsprechen in der Grundkonzeption und
in den Abmessungen den Einheitswagen 2.Klasse. Dank der Verwendung von Aluminium gelang es, das
Gewicht des Wagens von 28 t auf 19 t herabzusetzen, ohne daB die Festigkeitseigenschaften eine wesent-
liche EinbuBe erfahren hatten.
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Die fahrplanmé&Bigen internationalen Ziige, welche die Schweiz beriihren, sind schon seit Jahren mit den
Einrichtungen fiir die elektrische Zugsheizung ausgeriistet. Bei GroBverkehr, vor allem {iber Weihnachten
und Neujahr, kommtes indessen immer wieder vor, da3 ausldndische Staatsbahnen fiir Extraziige Personen-
wagen einsetzen, die nur mit Dampf geheizt werden kénnen. Fiir diesen Zweck stehen zehn besondere Heiz-
wagen zur Verfligung, von denen bisher acht von Kohlen- auf automatische Olfeuerung umgestellt wurden.
Die gleichen Wagen werden auch fiir das Aufheizen dickfliissiger Teer- und &hnlicher Produkte in Kessel-
wagen nutzbringend verwendet.

Glterwagen

Seit dem Jahre 1955 wurden insgesamt rund 7500 neue Giiterwagen in Dienst gestellt. Im Jahre 1961 lief ein
neues Beschaffungsprogramm an, das den Ersatz der {iberalterten und fiir den heutigen Verkehr zu wenig
leistungsfahigen Wagen bezweckt. In jenem Jahre wurden total 706 Wagen bestellt. Die Ablieferung hat be-
reits eingesetzt. Diese Auftrage umfassen u.a. hundert Selbstentladewagen fiir den Transport von Koks
und Kohle mit einem Laderaum von je 44 m* Die drei Silos dieses Wagentyps konnen mittels Schieber ein-
zeln nach unten odernach dereinen oder andern Seite des Geleises entleert werden. Im Berichtsjahr wurden -
teils im Sinne einer VergroBerung des Wagenparkes und teils als Ersatz alter Fahrzeuge — beinahe 1000 neue
Guterwagen hestellt, und zwar 200 gedeckte Wagen des Types J 4, 400 offene Wagen des Types L 7, 100
Klappdachwagen, 100 Kiessilowagen, 100 Hubkippwagen, 50 Zementsilowagen, 8 Wagen flir Schwerkraft-
entlad des Types Talbot, 20 Dreisilowagen und ein 12-achsiger Schwertransportwagen.

Von den im Park der SBB eingesetzten Giiterwagen weisen nun ca. 60% Rollenachslager auf. Die Zahl der
HeiBldufer ist dank dieser Umstellung wesentlich gesunken. Dem Ersatz der Gleitlager durch Rollenlager
kommt neuerdings eine noch erhohte Bedeutung zu, weil gemé&l einem BeschluB des Internationalen Giter-
wagenverbandes die Revisionsfrist fiir die mit Rollenachslagern ausgeriisteten Giiterwagen von drei auf
vier Jahre erstreckt werden darf, was wesentliche Einsparungen ermdaglicht.

Mit der Indienststellung von 135 Begleitwagen fiir Gliterziige der Serie Db 10 301-435 konnten die Arbeits-
verhéltnisse des Zugspersonals der Fern- und Transitgiiterziige verbessert werden. Die Wagen wurden in
den eigenen Werkstétten aus alten Personenwagen hergerichtet.

Kleinmotor- und StraBenfahrzeuge

Bei der Beschaffung neuer Kleinmotor- und StraBenfahrzeuge ist ein systematischeres Vorgehen von gro3er
Wichtigkeit. Aus diesem Grunde werden u.a. die beiden Kategorien kiinftig im Bauvoranschlag in zwei Posi-
tionen zusammengefaBt. Um den Betriebsunterhalt der Kleinmotor- und StraBenfahrzeuge weiter zu rationa-
lisieren, wurden die Anlagen in den Lokomotivdepots planméaBig verbessert. In Biel ermdglicht die im Jahre
1961 in Betrieb gesetzte moderne Anlage ein bedeutend wirtschaftlicheres Arbeiten. In Olten wurden ein
Wasch- und Servicestand und im Depot F in Ziirich eine neue Werkstétte erstellt. Eine @hnliche Anlage wird
in Bern gebaut.

Fir den Gepéackdienst im Bahnhof Bern wurden sechs Vierrad-Elektroschlepper eines neuartigen, schweren
Types in Betrieb genommen (Bild Seite 26). Die Fahrzeuge weisen eine Héchstgeschwindigkeit von 18 km/h
auf und vermdégen auf den Rampen der Gepécktunnel eine Anhéngelast von 4 t mit einer Geschwindigkeit

Die Entstehung einer Lokomotive Ae 6/6

1. Bevor in den Werkstatten der Lokomotivbaufirmen der erste Hammerschlag fallt, werden in den Konstruktionsbiiros in
monatelanger Arbeit die nétigen Zeichnungen hergestellt. Fiir die Ae 6/6-Lokomotiven sind tber 3000 erforderlich! Die
Sachbearbeiter des Zugforderungs- und Werkstattedienstes geben ihre Wiinsche und Anregungen bekannt und tberpri-
fen die Vorschlage der Lieferfirmen.
2. SchweiBarbeiten sind Vertrauenssache. Das Untergestell der Lokomotive muf3 wahrend der ganzen Lebensdauer die
Zug- und Pufferkréafte tibertragen, die standigen Schwankungen unterworfen sind und bis tiber 30 000 kg erreichen. Durch
Zusammenschweissen von Blechen und technologisch zweckmaBig geformten Hohlkorpern wird eine Tragkonstruktion
hergestellt, welche den Beanspruchungen standhalt.
3. Auch der Lokomotivkasten wird zur Aufnahme von Kraften herangezogen. Er ist mit dem Untergestell verschwei3t und
enthaltalle Absttitzungen und Offnungen, welche fiir den Einbau der mechanischen und elektrischen Ausriistungen nétig
sind. DaB die ganze Konstruktion in MaB und Winkel richtig liegt und die Wande nicht verzogen sind, erfordert viel Geschick
und Erfahrung.
4. Ein Drehgestellrahmen liegt verkehrt auf einem Bohrwerk. Damit spater die Zahnrader richtig eingreifen und alle Federn
sowie Hebel der Aufh&ngung richtig spielen, ist eine Bearbeitung auf einen Hundertstelmillimeter genau nétig. An das
Bohrwerk und auch an den Mann, der es bedient, werden sehr hohe Anforderungen gestellt.
5. Triebrad und Antrieb sind bereit zum Einbau. Dem groBen Zahnrad wird durch das Ritzel des spéater einzubauenden Fahr-
motors das Drehmoment aufgedriickt. Zwischen dem groBen Zahnrad und den Triebradern befindet sich eine Abfederung,
welche wahrend der Fahrt dauernd ein gewisses Federspiel zulaBt.
6. Durch den Transformator wird die verhaltnismaBig hohe Fahrleitungsspannung von 15000 Volt 16%/s Hz in niedrigere
Spannungen, die sich fiir die Fahrmotoren eignen, umgeformt. Der direkt angebaute Hochspannungsstufenschalter er-
moglicht, daB je nach Belastung und Geschwindigkeit des Zuges 28 verschiedene Stufen eingestellt werden kénnen.
Fortsetzung Seite 45
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von 4km/h zu schleppen. Sie sind als Motorkarren fiir den Verkehr auf 6ffentlichen StraBen ausgeriistet und
hesitzen auBer den gesetzlich vorgeschriebenen Bremsen (hydraulische FuBbremse und mechanische
Handbremse) eine elektrische Rekuperationshremse, die beim Befahren der Gefélle das Laden der Batterie
ermoglicht.

Fahrdienst

Zur Fihrung von Reisezligen auf langen Geféllen — wie beispielsweise am Gotthard — war friiher auBer der
automatischen Druckluftbremse eine Regulierbremse noétig, weil bei den Steuerventilen die Gefahr des
Erschopfens der Bremse und damit des « Durchbrennens» des Zuges bestand. Dank den erzielten Fort-
schritten im Bauvon Steuerventilen fiir die automatische Druckluftbremse wurde im Jahre 1956 beschlossen,
die Regulierbremse abzuschaffen. Im Berichtsjahr sind nun die letzten Bestimmungen zur Verwendung
der Regulierbremse fallengelassen worden.

Im Hinblick auf den stark gestiegenen Verkehr sowie zur Hebung der Produktivitdt und der Arbeitsverhalt-
nisse miissen auch die Anlagen des Fahrdienstes modernisiert werden. Ein besonderes Anliegen der letzten
Jahre ist die Verbesserung der Betriebswerkstétten fiir den Unterhalt der Giiterwagen. Auf dem Gebiet des
technischen Wagendienstes drdngen sich systematische Neuerungen vor allem deshalb auf, weil die Ge-
schwindigkeit der Giiterziige gesteigert wird und weil sich die Wagen infolge der intensiveren Ausniitzung
(Wagenpool EUROP) stéarker abniitzen.

AufgroBen Rangierbahnhdfen sind Betriebswerkstétten n6tig, damitdie Giiterwagen kontrolliert und nétigen-
falls ausgesetzt werden kénnen. Aus den erwéhnten Griinden vermégen die Vornahme der Reparaturen im
Freien und traditionelle handwerkliche Methoden nicht mehr zu geniigen.

3. Werkstatten

Der Personalbestand der Werkstatten verminderte sich im Berichtsjahr weiter, weil vermehrte Austritte ver-
zeichnetwurden und weil es infolge der Rekrutierungsschwierigkeiten nicht moglich war, alle frei gewordenen
Stellen neu zu besetzen. Obschon in den Werkstéatten weiter rationalisiert, die Unterhaltsintervalle gestreckt
und Auftrage an die Privatwirtschaft vergeben wurden, konnte das Unterhaltsprogramm nur mit Miihe ein-
gehalten werden. Um hei dem andauernden GroBverkehr iber das Wochenende geniligend Triebfahrzeuge
zur Verfligung stellen zu kdnnen, haben die Werkstétten Yverdon, Bellinzona und Ziirich in der Zeit von
Juni bis Oktober und iiber die Festtage am Jahresende gréBte Anstrengungen unternommen und Uberzeit-
und Schichtarbeit durchgefiihrt. Dank der Mitarbeit der Wagenabteilungen konnten in verschiedenen Féllen
schwer beschéddigte Lokomotivkasten beschleunigt instandgestellt werden.

Die Betreuung der Triebwagen BDe 4/4, die bisher der Werkstétte Yverdon oblag, wurde an die Werkstéatte
Zirich tUbertragen, die fiir den Unterhalt der Personenabteile besser eingerichtet ist und tber giinstigere
Geleiseanlagen fir lange Fahrzeuge verfiigt. Zum Ausgleich tibernahm die Werkstétte Yverdon den Unter-
halt der Re 4/4-Lokomotiven.

In der Werkstétte Ziirich wurde als erster Teil der im Bau befindlichen neuen Wagenhalle die Farbspritz-
anlage in Betrieb genommen (Bild Seite 22). Es handelt sich um eine Anlage modernster Konzeption, bei der
die zu spritzenden Fahrzeuge mechanisch an einem stationédren Spritzstand vorbeigezogen werden. Ein
Spritzdurchgang dauert hier nur 15 Minuten.

7. GroBe Sorgfalt erfordert das Wickeln der Fahrmotoren. Der eigentliche, aus StahlguB3 bestehende Drehkérper wird mit
lamelliertem Blech bestiickt, in dessen Nuten die Kupferleiter eingebettet werden. Nicht zu vergessen ist dabei die Isolation,
deren richtiges Einbringen an das handwerkliche Kénnen der Wickler hohe Anforderungen stellt.

8. Sechstausend Pferdestarken (pro Lokomotive 6 Fahrmotoren) sind bereit zum Einbau. Auf die vorstehenden Achsstum-
mel werden die bei Bild 5 erwahnten Ritzel aufgezogen. Rechts sind die Ventilations6ffnungen sichtbar, denn die durch
den StromfluB erzeugte Warme mufl wahrend der Fahrt standig abgefiihrt werden.

9, Drehgestellrahmen, Triebradsédtze und Fahrmotoren sind zum Triebgestell vereinigt. Links ist das kraftige Bremsgestange
sichtbar. Die vorderste Achse treibt (iber ein Kurbelgestange eine Fettpumpe zum Schmieren der Spurkréanze an. Auf diese
Weise werden nicht nur die Rader, sondern auch die Schienen der kurvenreichen Strecken geschont.

10. Der Kasten wird aufgesetzt. Er stiitzt sich auf Gleitpfannen ab, die durch Federn zwischen der zweiten und dritten Trieb-
achse getragen werden. Die Ubertragung der Zug- und StoBkréfte erfolgt (iber Drehzapfen und durch verschiedene Hebel,
die nach dem Aufsetzen des Kastens montiert werden.

11. Die elektrische Zentrale der Lokomotive wird fertig montiert. Hunderte von Kabeln miissen richtig verlegt und angeschlos-
sen sein. Jeder Fehler verzdgert die Ubernahme der Lokomotive. Rechts auf dem Bild ist der Ventilationsmotor sichtbar,
der kraftige Ventilatoren antreibt.

12. Ae 6/6-Lokomotive Nr.11451, die das Wappen der Stadt Winterthur trégt, ist bereit zur Probefahrt. Fiir den Bau waren
Tausende von Einzelbestandteilen und in den Werkstatten der Lokomotivbaufirmen an die 100 000 Arbeitsstunden noétig.
Die Lokomotive wird sofort nach gelungener Probefahrt in Betrieb genommen, denn an Arbeit besteht kein Mangel ...
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Altersordnung der elektrischen Triebfahrzeuge (Zahl der in den einzelnen Jahren in Betrieb genommenen Triebfahrzeuge)
mm Elektrische Lokomotiven 1 Elektrische Triebwagen

Nach dem Abschluf3 der Hauptrevisionen an den auf der Strecke Genf-Miinchen verkehrenden 20 Personen-
wagen AB4i 2721-40 und den 12 Personenwagen B4ii 5819-30 wurde mit der Hauptrevision von Leichtstahl-
wagen der grofen Serie B4l 5401-5715 begonnen. Dabei werden diese Wagen mit Polstersitzen ausgerii-
stet.

Damit die Werkstédtte Olten den vermehrten Anfall an vierachsigen Personenwagen bewéltigen konnte,
wurden die Wagenabteilung Ill umgebaut, einige Geleise verldngert und mehrere planméBige Hauptrevi-
sionen von Leichtstahl-Gep&ckwagen sowie Reparaturen von beschéadigten Leichtstahl-Personenwagen
an die Werkstéatte Chur abgegeben. Letztere hat ferner eine gréBere Anzahl ausrangierter zwei- und drei-
achsiger Personenwagen in Sortierwagen umgebaut. Da diese Arbeiten nun dem Abschlul3 entgegengehen,
konnte die Hauptrevision der Giliterwagen des Typs L6 beginnen. Diese werden im FlieBverfahren in der
bisherigen Bauweise, jedoch ohne Bremserhaus, neu aufgebaut und erhalten verstérkte Flligeltiiren in
SchweiBBkonstruktion sowie Rollenachslager.

Um die Kesselschmiede der Werkstétte Biel fiir den Unterhalt der Diesellokomotiven bentitzen zu kdnnen,
wird gegenwadrtig die siebzigjahrige Schiebebiihne mit einer Tragkraft von 40 t durch eine solche mit 120 t
ersetzt. Acht neue Hebebdcke und verschiedene weitere Spezialeinrichtungen erleichtern den Unterhalt
dieser Fahrzeuge.

lll. Schiffsbetrieb auf dem Bodensee

Der Personenverkehr war mitinsgesamt 522 000 Passagieren im Vergleich zum Vorjahr nahezu unverandert.
Dabei wies der nicht fahrplanmaBige Touristenverkehr dank dem guten Wetter iiber die Osterfeiertage und
dem anhaltend schonen Nachsommer und Herbst sehr gute Frequenzen auf. Insgesamt gelangten 253 Aus-
flugs- und Sonderrundfahrten — 18 Fahrten mehr als im Jahre 1961 —zur Ausfiihrung. Im Giitertrajektverkehr
ist eine Abnahme des Verkehrsvolumens gegentiber 1961 zu verzeichnen. Es wurden total 31 389 beladene
und 6174 leere Gliterwagen befdrdert; im Vorjahre waren es 33 446 bzw. 6762 Wagen.
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Rangierlokomotive der Serie Ee®/s!V fiir die folgenden vier Stromsysteme: 15 kV 162%/a Hz (SBB), 3 kV Gleichstrom (FS/
Chiasso), 1,5 kV Gleichstrom (SNCF/Genf), 25 kV 50 Hz (SNCF/Basel)

Die Fahrleistungen der eigenen und der von der Deutschen Bundeshahn gemieteten Schiffe entwickelten
sich in den letzten Jahren wie folgt:

1960 1961 1962
Personenverkehr und Autoféhrbetrieb. . . . . . . . . . . km 82 021 74 894 69 131
Glitertrajektverke hNE e K 81 942 69 018 66 654
Tiotal Enars sugni ol S I GEo it i in el S ke e S 2 K ) 163 963 143 912 135 785
AlnteiliderieigenentS chiffell i o e e Km 157 617 134 141 127 797
Anteillder/gemietetentSchiffef era i i el e e km 6 346 93T 7988

Die geringere kilometrische Fahrleistung der eigenen Schiffe ist vor allem darauf zuriickzufiihren, dafl das
Fahrschiff «<Romanshorn» ab 12.November 1962 wegen des zu niedrigen Wasserstandes nicht mehr ein-
gesetzt werden konnte.

Die gemeinschaftlich mit der Deutschen Bundesbahn gefiihrte Autofdhre Romanshorn-Friedrichshafen
stand an 177 Tagen in Betrieb. Mit den beiden Fahrschiffen «Schussen» (DB) und « Romanshorn» (SBB)
wurde wie in den Vorjahren ein starrer Einstunden-Fahrplan durchgefiihrt. Die durchschnittliche Belegung
pro Fahrt ist nur von 5,5 auf 6,1 Fahrzeuge gestiegen. Der Autoféhrbetrieb vermochte daher auch in diesem
Jahr trotz dem angestiegenen Autoverkehr von und nach Deutschland bei weitem nicht eine den Aufwand
deckende Frequenz an sich zu ziehen. Weil auch in Zukunft kaum mit einem ausreichenden Verkehrsvolumen
fiir eine Autofdhre zwischen Romanshorn und Friedrichshafen gerechnet werden kann und die Munizipal-
gemeinde Romanshorn ihre Deckungsgarantie nicht mehr aufrechterhalten wollte, wurde der mit der Deut-
schen Bundesbahn eingegangene Vertrag iiber einen gemeinschaftlichen Bodensee-Querverkehr vorsorg-
lich gekiindigt. Dies war um so notwendiger, als der im Jahre 1884 erbaute Motortrajektkahn 2 nurnochkurze
Zeit im Verkehr bleiben kann, weshalb das Fahrschiff «tRomanshorn» fiir den Giitertrajektverkehr bendtigt
werden wird.
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IV. Energiewirtschaft uﬁd Kraftwerke

1.Wasserverhaltnisse und Energieumsatz

Die Wasserverhéltnisse wahrend der ersten Hélfte des Berichtsjahres erwiesen sich im groBen und ganzen
als ausgeglichen. Im zweiten Halbjahr zeichnete sich jedoch infolge der andauernden Trockenheit eine be-
trachtliche Verschlechterung der Produktionsverhéltnisse ab, die sich vor allem bei den FluB-Kraftwerken
auswirkte, wo im letzten Quartal die auf Grund langjéhriger Beobachtungen ermittelten minimalen Zufliisse
teilweise erheblich unterschritten wurden. In der Folge fiihrte denn auch die ungiinstige hydrologische Ent-
wicklung wahrend der Winterperiode 1962/63 zu dem bisher ausgeprégtesten EngpaB in der Bahnstrom-
versorgung seit Aufnahme des elektrischen Betriebes.

Am 1.Januar 1962 betrug der Energievorrat aller Stauseen (ohne Gdscheneralpsee) 187 Mio kWh (Vorjahr
215 Mio kWh) oder 669% des nutzbaren Speichervermdgens. Durch die am 13.Februar erfolgte Inbetrieb-
nahme der Stufe Gdscheneralp-G&éschenen des Gemeinschaftskraftwerkes Géschenen erfuhr die vorhan-
dene Reserve eine Erhéhung um 52 Mio kWh. Ende April war der Energievorrat auf 46 Mio kWh gesunken.
Bis zum Beginn der Trockenperiode konnte er auf 319 Mio kWh oder 95% des nutzbaren Speichervermdgens
erhoht werden. Schon im Laufe des Monates September wurde zur Schonung der Speicherbecken mit dem
Ankauf zusatzlicher Fremdenergie begonnen, und die bis Ende des Jahres anhaltende Trockenheit gab An-
laB, die Energiekdufe im Rahmen der technischen Mdglichkeiten noch zu intensivieren. Am Jahresende
belief sich der Vorrat in den Stauseen auf 209 Mio kWh oder 62% des nutzbaren Speichervermégens.

Der Energiebedarf ist als Folge der Verkehrszunahme weiter angestiegen und erreichte 1599 Mio kWh, was
gegeniliber dem Vorjahreiner Erh6hung um 9% entspricht. Der Energieverbrauch fiir die eigene Zugférderung
hat um 6,5% zugenommen und betrug 1258 Mio kWh.

Der Energieumsatz wickelte sich wie folgtab: 1961 1962
Mio kWh Mio kWh

Beschaffung der Energie

Energieproduktion der eigenen Kraftwerke (Amsteg, Ritom, Vernayaz,

Barberine, Massaboden und Nebenkraftwerk Trient) . . . . . . . 892,125 797,575
Energiebeziige von den Gemeinschaftswerken (Etzel, Rupperswil- Auen-
steintundiGoschenen) s i i i e s, 267,476 429,312
Energiebeziige von fremden Kraftwerken (Miéville, Muhleberg, Splez
Go6sgen, Lungernsee, Seebach, Kiiblis und Deutsche Bundesbahn). . 307,334 371,935
Total der von den SBB erzeugten und der bezogenen fremden Energie 1 466,935 1 598,822

Verwendung der Energie

Energieverbrauch fiir die eigene Zugforderung ab Unterwerk . . . . . 1181,386 1 258,092
Energieverbrauch fiir andere eigene Zwecke . . . . . . . . . . . .. 23,328 22,205
Energieabgabe an Privatbahnen und andere Dritte (Servitute). . . . . 46,821 61,998
Betrieb der Drehstrompumpe im Etzelwerk. . . . . . . . . . . . .. 20,445 35,922
AbgabeivontberschuBenergiet i imuisies o= s ey S i i = 32,018 48,347
Eigenverbrauch (Kraftwerke, Unterwerke) sowie Ubertragungsverluste 162,937 172,258
Gesamter Energieverbrauch. . . . . . . . . .. .. .. .. T TR 1 466,935 1 598,822

2. Anlagen fiir die Energieversorgung

Beim Kraftwerk Amsteg ist die neue 66/132 kV-Freiluftanlage fiir den AnschluB der Kraftwerke Amsteg und
Ritom an die leistungsfiahige 132 kV-Ubertragungsleitung Géschenen-Amsteg-Rotkreuz-Rupperswil bis
auf den Einbau der zwei Reguliertransformatoren fertiggestellt worden. Die Kuppelstation wird voraussicht-
lich im zweiten Quartal 1963 in Betrieb genommen werden kénnen. AnlaBlich der vollsténdigen AuBerbe-
triebsetzung des Kraftwerkes Amsteg am 23. September war es erstmals nach zwélf Jahren wieder méglich,
die wasserfiihrenden Anlagen einer Kontrolle zu unterziehen. Wéhrend sich der 8 km lange Druckstollen
und die Druckleitungin sehr gutem Zustand befanden, erwiesen sich dasWasserschloB und der Unterwasser-
kanal teilweise als erneuerungshediirftig. Verwitterungserscheinungen an den Staumauern Barberine und
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Der das Kraftwerk Goschenen speisende Gdoscheneralpsee. Blick in Richtung Damm

Pfaffensprung (Ausgleichshecken des Kraftwerkes Amsteg) erforderten eine Konsolidierung durch Injek-
tionen.

Die Generatoren der Kraftwerke Barberine, Vernayaz und Ritom zeigen nach einer Betriebszeit von rund
40 Jahren die tblichen Alterungserscheinungen. Die Betriebssicherheit dieser Maschinen soll durch Neu-
blechung der Statoren, Einbau neuer Statorwicklungen und die Einfiihrung der Mittelpunkterdung gewéahr-
leistet und durch den Ausbau der Schutzeinrichtungen verbessert werden. AuBerdem ist vorgesehen, die
Statorgeh&use tiber erprobte Konstruktionen elastisch aufzustellen, womit die pulsierende Beanspruchung
der Maschinenfundamente auf einen Bruchteil des bisherigen Wertes vermindert und der fortschreitenden
Zerrittung der Fundamente Einhalt geboten werden kann. Die Arbeiten, die sich Giberdrei Jahre erstrecken,
sind im Kraftwerk Barberine bereits begonnen worden.

In den Hauptunterwerken Kerzers und Rupperswil ist die Auswechslung der alten 132 und 66 kV-Olkessel-
schalter durch leistungsfahige Apparate mit kleinen Olfiillungen abgeschlossen. Damit verfiigen alle an
der wichtigen 132 kV-Stammleitung Wallis-Gotthard gelegenen Anlagen tiber neuzeitliche Hochleistungs-
schalter, die den in Zukunftauftretenden Ausschaltleistungengentigenund dieauch beiextremenWitterungs-
einfliissen betriebssicher arbeiten. Die Auswechslungen werden in den wichtigsten Unterwerken abseits
der Stammleitung fortgesetzt.

Der stetig zunehmende Energie- und Leistungshedarf erfordert das ErhGhen der installierten Transfor-
matorenleistungen in den Unterwerken Neuenburg, Biel, GoBau und Sargans. Die alten Transformatoren
mit starren Ubersetzungen und einer Leistung von drei MVA werden durch neue Reguliereinheiten von
fiinf oder zehn MV A ersetzt, die die téglich auftretenden Spannungsvariationen voll ausregulieren kénnen.
Die Arbeiten sind im Gange.
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Die neuen Hochleistungsschalter
der 132 kV-Stammleitung
im Unterwerk Kerzers
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V. Materialbeschaffung

Bei anhaltender Vollbeschaftigung auf allen Sektoren der schweizerischen Wirtschaft brachte das Berichts-
jahr doch teilweise einen gewissen Riickgang der Auftragseingénge. In der Privatwirtschaft hielt die Nach-
frage nach gelernten Arbeitskriaften unvermindert an und hatte einen weiteren Lohnanstieg von 5-7% zur
Folge. Die Auswirkungen dieser Lohnerhéhungen waren aber je nach Industriezweig verschieden, so daR
sich auf den GroBhandelspreisen teilweise widersprechende Tendenzen ergaben.

Bei der eisenschaffenden Industrie der umliegenden Lander machte sich erstmalig die stark ausgeweitete
Kapazitdt der Walzwerke in einem erhdhten Angebot,in verkiirzten Lieferfristen und - trotz den gestiegenen
Gestehungskosten - in verschieden starken Preissenkungen bemerkbar. So fielen die Preise fiir Stab- und
Formeisen um 8 bis 15%, wahrend diejenigen der Bleche, Universaleisen und Trager kaum zuriickgingen.
Buntmetalle blieben auf einem relativ niedrigen Preisniveau. Unveréndert verhielt sich im allgemeinen auch
der Holzpreis; lediglich die Nadelhdlzer verzeichneten eine Preissenkung um ca. 5%.

Bei den Fertigprodukten wirkten sich die Lohnerhéhungen in einem Preisanstieg von rund 5% aus. Speziell
die schweizerische Maschinenindustrie war immer noch auBerordentlich gut beschéaftigt, so daB die Liefer-
fristen kaum kiirzer wurden und in sehr vielen Féllen nicht eingehalten worden sind. Die meisten Sorgen in
dieser Hinsicht bereitete die Beschaffung von Produkten aus Stahl- und TemperguB.

Einige Importschwierigkeiten ergaben sich als Folge des auBergewdhnlich trockenen Spatsommers und
Herbstes und der damit verbundenen ungeniigenden Wasserfiihrung des Rheins. Ab November muBten die
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Kohleneinfuhren aut dem Rhein fast vollstdndig eingestellt werden. Gegen Jahresende waren in den Rhein-
hafen keine fliissigen Brenn- und Treibstoffe mehr erhéltlich. Dank der ausreichenden Lagerhaltung er-
wuchsen den Dienststellen der Bundesbhahnen keine Schwierigkeiten.

Der Gesamtaufwand der Materialverwaltung fiir Eink&ufe erreichte im Berichtsjahr die Summe von rund
149 Mio Franken. Die Mehrausgaben von 30 Mio Franken gegeniiber dem Vorjahr sind vor allem auf die
Vergr6Berung des Bauprogrammes zurtickzufiihren. Aus dem Verkauf von Altmaterial wurden total 6,75 Mio

Franken eingenommen,
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