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Anlagen und

Fahrzeuge

Die neue Zufahrtsbriicke (iber die Birs zum Rangierbahnhof Basel-Muttenz II.
Links die Stammlinie von Basel nach Muttenz.

I. Feste Anlagen

1. Allgemeines

Die Planung und Ausfiihrung des weitaus gréBten Teiles der Bauarbeiten der Schweizerischen Bundes-
bahnen sind in langfristigen Programmen festgelegt, deren Anpassung an die betrieblichen Bediirfnisse lau-
fend tGberwacht wird. Unter ihnen kommt den zahlreichen Neu- und Umbauten von Personen-, Giiter- und
Rangierbahnhofen, dem Bau von Doppelspuren, von Sicherungs- und Fernmeldeanlagen, die alle der Lei-
stungssteigerung des Netzes, der Verwirklichung neuer Betriebskonzeptionen sowie der Rationalisierung
dienen, besondere Bedeutung zu. Einen wesentlichen Anteil an den jahrlichen Bauausgaben haben auch die
Instandhaltung und Erneuerung von Geleisen, Weichen und bestehenden Anlagen.

Beim heutigen Mangel an Personal im eigenen Baudienst, bei den privaten technischen Biiros sowie im Bau-

gewerbe und bei der starken Belastung der Anlagen durch den Betrieb sind der angestrebten raschen An-
passung der festen Anlagen an die neuen Bedirfnisse leider Grenzen gesetzt.

2. Die wichtigsten Bauobjekte

Bahnhofbauten

Im Bahnhof Bern stand die Bautatigkeit im Berichtsjahre im Zeichen eines auBerst angespannten Pro-
grammes, das praktisch vollumfanglich eingehalten werden konnte. Der extrem kalte Winter verzogerte

den Ablauf der Bauarbeiten nicht, weil in erster Linie Ausbruch- und Schalungsarbeiten vorzunehmen
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waren und weil sich das Personal zur Durchfiihrung wichtiger Arbeiten, wie Einbau von Hilfsbriicken und
Stlitzenmontagen, auch bei groBter Kalte bereitfand. - Gleich nach Inbetriebnahme des neuen Perrons 4
wurde mit dem Abbruch des alten Perrons 3 begonnen. Der neue Perron 3 wird auf Beginn der Landesaus-
stellung 1964 zur Verfliigung stehen. Zusammen mit den Bahnsteigbauten waren ausgedehnte Arbeiten an
den Geleisen, Fahrleitungen sowie den Sicherungs-, Fernmelde- und Beleuchtungsanlagen auszufiihren.
Parallel dazu liefen die Bauarbeiten an der zentralen Personenunterfiihrung und an der Gesamtiiberdachung
des Bahnhofes. - GroBe Fortschritte machten auch die mit dem Bahnhof zusammenh&ngenden neuen Post-
bauten.

Im Giiter- und Rangierbahnhof Genf-La Praille sind die groBen Bauarbeiten an den Giiterhallen und Dienst-
gebéduden in vollem Gange. Sie wurden im September 1962 begonnen und schreiten planméaBig voran.

Im Bahnhof Lausanne konnte am 1. Dezember das neue elektrische Stellwerk in Betrieb genommen werden.
Die Posttunnel und Postgeleise werden im Friihling 1964 betriebsbereit sein. Die Hallenerweiterung im Loko-
motivdepot wurde im Rohbau beendet und die neue groBe Stiitzmauer zur Raumgewinnung fiir Abstellge-
leise errichtet.— Am neuen Rangierbahnhof Lausanne bei Denges-Lonay verursachte die schlechte Witterung
eine Verzogerung der Erdarbeiten. An den Zufahrtslinien und den Geleisen der Einfahrgruppe wurde weiter-
gearbeitet (Bild nebenan). Der Viadukt tiber die Venoge sowie eine Reihe von Kreuzungshauwerken mit der
NationalstraBe N 1 und der Bahnlinie Lausanne-Genf stehen vor ihrer Vollendung.

Im Rahmen der Bahnhoferweiterung Siders wurden gréBere Erdarbeiten ausgefiihrt und eine StraBenunter-
fihrung verléangert.

Die im Jahre 1962 aufgenommenen Arbeiten an den Kunstbauten fiir den neuen Rangierbahnhof Basel-
Muttenz Il schreiten planmé&Big fort. Im Rohbau vollendet sind die Birsbriicke Il (Bild Seite 29), die rund
300 m lange Uberfiihrung der GrenzacherstraBe mit den Rampen, das doppelspurige Uberwerfungsobjekt
Seite Pratteln sowie 1 km des begehbaren Leitungskanals. Das Galeriebauwerk «Schweizerhalle» der Natio-
nalstraBe N 2 wurde fiir die Erstellung der dartiberliegenden Bahnanlagen freigegeben. Die Erdbewegungen
sind in Ausfiihrung begriffen. - Im Giiterbahnhof Basel SBB wurden im Dezember die erweiterten Freiverlade-
anlagen zu zwei Dritteln dem Betrieb Gibergeben. Mit der Fertigstellung der gesamten neuen Einrichtungen
kann im Jahre 1964 gerechnet werden.

In Chiasso konnten nach Inbetriebnahme der StraBeniiberfiihrung «Pobbia» die Geleise der neuen Einfahr-
gruppe verlegt werden. Der Bau von Wasser-, Kanalisations- und Drainageleitungen wurde fortgesetzt. Fiir
das neue Stellwerk-und die Bahndienstgebdude wurden Pfahlfundationen erstellt. Die neue Wagenreparatur-
werkstétte steht in Betrieb, und auf der Zufahrtslinie der FS kam die Montage der Fahrleitungen zum Ab-
schluB. Am 3. Oktober 1963 wurde der neue Balerna-Tunnel durchstoBen, und die Tunnelrdhre ist bereits
ausbetoniert.Im Bereiche der als zweite Bauetappe hezeichneten 15gleisigen Wartegruppe sind die 300000 m?
umfassende Schiittung sowie der Raggio-DurchlaB fertiggestellt. Mit der Verlegung des Oberbaues wurde
bereits begonnen. Die dritte Bauetappe, welche den Bau der neuen Gliterhallen umfaBt, ist in Projektierung
begriffen (Bild Seite 58).

Das Projekt fiir den Ausbau der Station Dulliken ist am 29. April vom Verwaltungsrat genehmigt worden. Im
Verlaufe des Jahres wurden verschiedene Vorbereitungsarbeiten ausgefiihrt.

Am 5.Dezember konnte auf der Station Hergiswil der Zwischenperron mit zwei neuen Stationsgeleisen dem
Betrieb ibergeben werden. Das neue Aufnahmegebdude und der Giiterschuppen befinden sich im Bau.

Der Ausbau der Station Immensee ist bis auf einige Umgebungsarbeiten abgeschlossen. In Langenthal wur-
den die Zugs- und Sortiergeleise des neuen Giiterbahnhofes verlegt sowie die Fundamente fiir die neuen
Guterdienstgebdude ausgefiihrt. Die zur Verbreiterung des Unterbauplanums der Station Melide tiber dem
Seezu bauende Briickenplatte konnte fertiggestellt werden. Im Bahnhof Schonenwerd stehen die Bauarbeiten
fur den AuBBenperron und die Personenunterfiihrung vor dem Abschlul3. Mit der Erstellung des neuen Auf-
nahmegebéudes ist begonnen worden.

Die Verkehrssanierung in Baden ist bahnseits praktisch abgeschlossen, nachdem am 13. Dezember die neue
Bahnbriicke der Linie Wettingen-Baden Oberstadt tiber die stidliche AusfallstraBe Badens dem Verkehr
tibergeben werden konnte. Es verbleiben lediglich noch einige AbschluBarbeiten an der Personenunterfiih-
rung im Stdkopf des Bahnhofes.
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Die Einfahrgruppe des neuen Rangierbahnhofes Lausanne bei Denges-Lonay istin Kiirze fertiggestellt. Diese Geleise werden
wahrend der Schweizerischen Landesausstellung 1964 in Lausanne als Abstellgeleise fiir die zahlreichen Extraziige dienen.

In Effretikon kénnen die Oberbauarbeiten mit der Inbetriebnahme der llinauer Einfahrtim Dezember als abge-
schlossen betrachtet werden. Der Bahnhofplatz ist neu gestaltet, und mit dem Bau des &stlichen Teils des
Zwischenperrons wurde begonnen.

In der Sitzung vom 29. April genehmigte der Verwaltungsrat das Projekt fiir die Erweiterung des Rangier- und
Glterbahnhofes Schaffhausen und bewilligte den erforderlichen Kredit von Fr. 32400000. Bereits sind um-
fangreiche Erdbewegungen im Gange. Kanton und Stadt Schaffhausen vergahen ihrerseits die ersten Bau-
arbeiten fir die ihnen im Rahmen der Bahnhoferweiterung zufallenden Anpassungen am StraBennetz und
fiir die Verlegung der Fulach (Bild Seite 1V).

In Thalwil konnte das neue Bahnhofgebdude fertiggestellt werden. Mit der kreuzungsfreien Einfiihrung der
aufDoppelspurausgebauten Strecke Thalwil-Horgen Oberdorfistdieim Endzustand vorgesehene Bentitzung
der Perrons im Richtungsbetrieb aufgenommen worden. Nach Abschluf3 der Bauarbeiten am stidlichen Ge-
leisekopf wurde im November das neue Stellwerk in Betrieb gesetzt. Kurz vor Jahresende war es auch mog-
lich, die neue Passerelle Stid der Offentlichkeit zu tibergeben (Bild Seite 18).

Im Hauptbahnhof Ziirich ist der bauliche Teil der neuen Stellwerkanlage, die Hochbauten und Kabelkanéle
umfassend, praktisch vollendet. Mitte November konnte das Rangierstellwerk Nord als erster Teil der Gesamt-
anlage in Betrieb genommen werden. Die Montagearbeiten im Zentralstellwerk verlaufen programmgemas.
Fiir den Bahnhof Ziirich Altstetten wurden im Berichtsjahr die Detailprojektierung der Geleiseanlagen abge-
schlossen und die Verhandlungen tber den Landerwerb und verschiedene Unterfiihrungsobjekte mit der
Stadt weitergefiihrt. Die Bauarbeiten fiir das neue Aufnahmegebdude begannen im Sommer. Fiir den pro-
jektierten Schnellgutbahnhof wurde das Enteignungsverfahren eingeleitet. In bezug auf den neuen Rangier-
bahnhof Limmattal konnten leider keine greifbaren Fortschritte erzielt werden, da der bereits vor Jahresfrist
erwartete Entscheid der Eidgendssischen Schatzungskommission im Expropriationsverfahren immer noch
aussteht.
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Bau von neuen Linien und zweiten Geleisen

Die Bauarbeiten am dritten Geleise Lausanne—Renens sind so weit fortgeschritten, daB dieses vor Er6ffnung
der Landesausstellung programmgemd&B in Betrieb genommen werden kann. Die Doppelspur BuBwil-
Briigg der Linie Bern-Biel wird im Friihling 1964 in Betrieb genommen werden, mit Ausnahme der Aarebriicke,
deren Fertigstellung wegen der Juragewéasserkorrektion nicht vor 1966 zu erwarten ist. Das neue zweite Ge-
leise Rotkreuz-Immenseekann seitdem14. Augustbeniitzt werden. Damitist nundie weitaus I&ngste Stations-
distanz der Linie Wohlen-Immensee doppelspurig befahrbar. Bei Bissone erfolgte eine infolge des National-
straBenbaues notwendige Verlegung der Bahnlinie auf einer Ldnge von rund 1 km (Bild unten).

Mitder definitiven Einfiihrung der Doppelspur Thalwil-Horgen Oberdorfin den Bahnhof Thalwil sind die dorti-
gen Arbeiten abgeschlossen. Die Unterbauarbeiten fiir die Erweiterung des Bahnhofes Ziegelbriicke und die
neue Doppelspur Ziegelbriicke-Weesen-Gési samt dem Biberlikopftunnel wurden im Herbst vergeben und
bereits in Angriff genommen. Im Bereiche der beiden Doppelspurinseln der rechtsufrigen Ziirichseelinie
konnten im Abschnitt Erlenbach-Herrliberg-Feldmeilen einige weitere Kunstbauten (Bild Seite 20) fertig-
gestellt werden, wahrend andere, so der zweite Hitzbergtunnel, vor der Vollendung stehen. Beim Abschnitt
Stéafa-Uerikon sind die Projekte fiir die Anpassung des StraBennetzes und die Beseitigung von vier Niveau-
tibergédngen bereinigt. Mit deren Ausfiihrung kann im Frithjahr 1964 begonnen werden. Die Bauarbeiten am
2,2 km langen Kéferbergtunnel der neuen Linie Ziirich Altstetten-Zirich Oerlikon sind in vollem Gange. Die

Im Zusammenhang mit dem Bau der Nationalstrasse Lugano-Chiasso war bei Bissone die Verlegung der Bahnlinie auf einer
Lange von 1 km erforderlich.

Installationen sowie die hdlzerne Dienstbriicke tiber die Limmat sind vollendet, und der Sohlstollen hat bereits
die der Molasse vorgelagerte Moranenschicht durchfahren. Der an den Tunnel anschlieBende doppelspurige
Hardturmviadukt wird gegenwartig im Detail projektiert, und die Bauarbeiten sollen noch im Laufe des
Jahres 1964 in Angriff genommen werden.

Sicherungs- und Fernmeldeanlagen

Im Jahre 1963 wurden 13 elektrische Sicherungsanlagen mit 16 Stellwerkapparaten installiert. Dabei wird die fiir
den Ausstellungsbahnhof «Gare Expo» erstellte Sicherungsanlage von Lausanne aus ferngesteuert. Ferner
konnten fiinf elektrische Rangierstellwerke in Betrieb genommen werden. Die Zahl der aufgehobenen mecha-
nischen Stellwerkapparate betrédgt 20. Damit stehen den 456 elektrischen Stellwerkapparaten (46,4 %) noch
526 mechanische Stellwerkapparate gegeniiber (53,6 %).

32



Die Bestrebungen, mechanische Signale durch moderne Lichtsignale zu ersetzen, haben zum Ergebnis, daB
allein im Berichtsjahre 811 Lichtsignale (Vor-, Haupt- und Nebensignale) in Betrieb genommen werden konn-
ten, so daB Ende des Jahres neben 8036 Lichtsignalen (79,2%) noch 2110 Formsignale (20,8%) vorhanden
waren. Nach Ausriistung von weiteren 23 km Bahnstrecke mit Streckenblock waren Ende 1963 total 1302 km
einspurige Linien und 1180 km doppelspurige Linien mit diesen Einrichtungen versehen. Der automatische
Streckenblock mit Achszéhlung oder Geleiseisolierung wurde auf weiteren 41 km Bahnstrecke eingefiihrt.
Damit weisen von den 2483 km mit Streckenblock ausgeriisteten Linien deren 374 (15%) diese Einrichtung
auf.

Um die Betriebsabwicklung bei starkem Schneefall und groBer Kilte zu erleichtern und Einsparungen bei der
Schneerdumung zu erzielen, wurden im Berichtsjahr auf dem Netz der SBB erstmals in gréBerem MaB-
stabe Infrarot-Weichenheizungen mit Propangas installiert. So sind beispielsweise sédmtliche am elektrischen
Stellwerkin Géschenenangeschlossenen Weichen mitdieser Heizung ausgeriistet, wobei die Gasversorgung
von einem zentralen Tank aus liber ein Kunststoff-Rohrleitungsnetz erfolgt. Die Bahnhofe Brig, Vallorbe,
Airolo, Chur und Sargans weisen insgesamt 180 Infrarot-Weichenheizungen mit Gasversorgung aus Fla-
schenbatterien auf.

Die stdndig zunehmende Bedeutung der Fernmeldeanlagen im Eisenbahnbetrieb fand im vergangenen Jahre
ihren Ausdruckin der Inbetriebnahme zahlreicher neuer und in der Erweiterung und Verbesserung bestehen-

Im Bahnhof Lausanne konnte am 1. Dezember ein modernes elektrisches Gleisbildstellwerk in Betrieb genommen werden.

der Objekte. In Bern konnte die neue Telefonzentrale der Generaldirektion in Betrieb genommen und damit
auch den zahlreichen Begehren um Errichtung weiterer Telefonstationen Rechnung getragen werden. Seit
dem ZusammenschluB des schweizerischen Bahnfernschreibnetzes mit drei Verbindungsleitungen Luzern—
Mailand besteht in Mitteleuropa ein Netz mit gegenseitiger direkter Wahl der Teilnehmer, an welchem die
Dénische, Belgische und ltalienische Staatsbahn, die Deutsche Bundesbhahn sowie die Schweizerischen
Bundesbahnen beteiligt sind. Erstmals wurde die Schweiz auch in bezug auf Fernmeldewesen Transitland,
indem die Fernschreibleitung zwischen den Platzreservierungszentralen Paris und Mailand unter Beniitzung
des Leitungsstranges Basel-Chiasso durchgeschaltet ist. Acht Bahnhéfe wurden mit Lautsprecheranlagen
und drei mit Funkanlagen fiir den Rangierdienst ausgeriistet. Die Erweiterung des Streckenkabelnetzes, das
dringendste und groBte Bauvorhaben im Fernmeldewesen, nahm mit der Verlegung von Kabeln auf der
Strecke Ziirich-Thalwil ihren Anfang.
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Auf der Gotthardlinie:
Eine der neuen Betonbriicken
mit Natursteinverkleidung

Briicken- und Tiefbau

Im Rahmen der Bauarbeiten fiir die Rangierbahnhofe Lausanne-Denges, Basel Muttenz und Chiasso sind 14
zum Teil bedeutende Bahn- und StraBenbriicken zu erstellen. Einige dieser Bauvorhaben wurden —wie schon
im Abschnitt Bahnhofbauten erwéhnt- bereits verwirklicht. Auch der Ausbau des schweizerischen StraBen-
netzes bedingte die Erstellung mehrerer, die Bahn kreuzender Briickenbauwerke. Im Zuge des Ersatzes der
alten eisernen Fachwerkbriicken auf der Gotthardstrecke durch Betonbriicken mit Natursteinverkleidung
wurde mitdem Umbau der oberen MeienreuBbriicke begonnen. Bei den im Rahmen des Internationalen Eisen-
bahn-Verbandes durchgefiihrten Studien fiir die Vereinheitlichung der Briicken-Bautypen und fiir eine wirt-
schaftliche Verwendung der Materialien sind gute Fortschritte zu verzeichnen.

Niveaulibergédnge

Die Bundesbahnen sind nach Kréften bestrebt, die Beseitigung von StraBenniveauiibergédngen und den Er-
satz durch Uber- oder Unterfiihrungen mdglichst zu férdern, und sie arbeiten auf diesem Gebiet mit den
StraBeneigentiimern, denen diese Aufgabe obliegt, eng zusammen. So konnten im Berichtsjahr nach Voll-
endung von 23 Ersatzbauten nicht weniger als 41 Niveauiibergénge aufgehoben werden. Weitere 23 Ersatz-
bauwerke befinden sich im Bau, und fiir 51 Uber- oder Unterfiihrungen werden gegenwdrtig die Detailprojekte
ausgearbeitet. Im Berichtsjahr gaben die Bundesbahnen fiir die Aufhebung von Niveauilibergéngen insge-
samt 7,3 Mio Franken aus; ferner bewilligten sie neue Kredite von tiber 7 Mio Franken. Erwdhnenswert sind
vor allem die neuen Kreuzungsbhauwerke in Lonay und Perroy sowie in Fiesso und Cresciano auf der Siid-
rampe der Gotthardlinie.

Die vom Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement Ende 1960 eingesetzte Kommission
fiir die Sanierung der Niveauiibergédnge erstattete im April 1963 ihren SchluBbericht und legte ein nach der
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Dringlichkeit abgestuftes Rahmenprogramm vor. Die in der Botschaft des Bundesrates vom 29. Oktober 1963
beantragte Leistung von Bundesbeitrégen an die Aufhebung oder Sicherung von Niveaulibergdngen hat
bereits die einstimmige Genehmigung des Nationalrates erhalten.

3. Erneuerung und Unterhalt der Geleise

Angesichts der stets steigenden betrieblichen Belastung der Geleise und Weichen gewinnen alle Konstruk-
tionen, die bautechnischen RationalisierungsmaBnahmen sowie die Fortsetzung der eingeleiteten zentrali-
sierten Bewirtschaftung des Oberbaumateriales erhéhte Bedeutung. So wurden besonders der Bau liicken-
loser Geleise und die Verlegung von Weichen in Federzungenbauart systematisch weiterverfolgt. Nachdem
die Versuche iiber die VerschweiBung der SchienenstéBe in Weichen befriedigende Ergebnisse gezeitigt
haben, ist dieses Verfahren nun als Regel eingefiihrt worden. Die Anstrengungen hinsichtlich der Mechani-
sierung der Oberbauarbeiten fiihrten auf dem Gebiet des systematischen Geleiseunterhaltes zu erfolgver-
sprechenden Losungen (Bild unten).

Die Geleiseerneuerung umfaBte im Berichtsjahr insgesamt 261 km. Der Anteil der Umbauten mit neuem
Material betrégt 213 km. Zu liickenlosen Geleisen wurden 235 km verschweift, so daB deren Gesamtldnge
am dJahresende 1058 km (16 % des Totals der Geleisekilometer) erreichte. Die WeichenverschweiBung wurde
bei 566 Einheiten angewendet. Der schwere Oberbau SBB Il gelangte auf der Gotthardstrecke auf einer Lénge
von 36 km zum Einbau, so daB am Jahresende 30 % der Strecke Arth-Goldau—-Chiasso mit diesem neuen
Schienenmaterial ausgeriistetwaren. Im Rahmen des Weichenerneuerungsprogrammes wurden 453 neue und
115 aus gebrauchtem Material aufgearbeitete Weicheneinheiten eingebaut. EinschlieBlich des Bedarfes fiir
die Bahnhofneubauten lieferte die Oberbauwerkstétte Hégendorf im Berichtsjahr total 1230 Weichenein-
heiten. Die Zahl der verlegten Federweichen konnte um 854 Einheiten vermehrt werden, so dall diese Bauart
nun 10 % des totalen Weichenbestandes umfaBt. Die Oberbauwerkstétte erhdhte ihren Materialumsatz auf
174000 t. Die SchienenschweiBanlage erreichte eine Jahresproduktion von 373 km geschweilten Schienen,
die rund 10000 SchweiBungen erforderten. Die chemische Unkrautvertilgung, die Entriffelung der Schienen
mit Schleifziigen, die Uberpriifung der Schienen mit Ultraschallgerédten sowie die Uberpriifung der geome-
trischen Lage wichtiger Geleise verliefen im tiblichen Rahmen.

Im Geleisebau und -unterhalt werden immer mehr in der Schweiz entwickelte moderne Maschinen eingesetzt. Diese Stopf-
Nivellier-Maschine hebt das Geleise automatisch in die richtige Héhe, reguliert den allfélligen Héhenunterschied zwischen
den beiden Geleisestrangen und vermag pro Stunde die Schwellen von 200 m Geleise zu stopfen.
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Einer der neuen Triebwagen RBe 4/4 in voller Fahrt.

1. Fahrzeugpark, Zugférderung und Werkstatten

1. Allgemeines

Der Triebfahrzeugpark war im vergangenen Jahre auBerordentlich stark beansprucht. Erschwerend wirkten
sich dabei die Schaden an den Triebfahrzeugen aus, welche zufolge der ungew6hnlichen Schneefélle und
der groBen Kiélte entstanden waren und erst im Laufe des Jahres vollstédndig behoben werden konnten. Der
zeitweise iiberbordende Verkehr (massive Importe von Brennstoffen) liberlastete zahlreiche Anlagen und
Knotenpunkte und fiihrte zu einer unrationellen Ausniitzung der Triebfahrzeuge. Daher muBten zeitweise bis
7u 15 Lokomotiven bei der Deutschen Bundesbahn gemietet werden.

Die Leistungsfahigkeit der stark belasteten Strecken kann vor allem durch Steigerung der Geschwindigkeiten
und Erhohung der Anhéngelasten der Giiterziige verbessert werden. Diese traktionstechnischen Forderun-
gen lassen sich aber nur mit Triebfahrzeugen groBer Leistung und neuer Bauart erfiillen. Wéhrend die wirt-
schaftlichste Geschwindigkeit der alten Giiterzuglokomotiven bei 35-45 km/h liegt, so ist sie bei den modernen
Lokomotiven des Typs Ae6/6 bei 75 km/h. Dazu kommt, daB die hochstzuldssige Anhéngelast auf Berg-
strecken von 27°/e Steigung bei den alten Maschinen nur 450-520 t, bei den erwdhnten neuen Lokomotiven
hingegen 650 t betrégt. Die Erneuerung des Triebfahrzeugparkes ist deshalb nicht nur im Hinblick auf die
starke Stérungsanfilligkeit der &lteren Triebfahrzeuge und zur VergroBerung der Reserve notwendig, son-
dern auch wegen der dringlich gewordenen Steigerung der Leistungsfahigkeit der stark belasteten Bahnhofe
und Strecken.

Angesichts dieser Sachlage wurde ein Programm fiir die beschleunigte Beschaffung von Triebfahrzeugen in
die Wege geleitet. Die schweizerische Industrie erklérte sich bereit, die notwendige Lieferungskapazitat zu
reservieren und die Termine gegeniiber den bisherigen Lieferungsprogrammen zu kiirzen.

2. Fahrzeugpark und Zugférderung

Triebfahrzeuge

Im Zehnjahresprogramm fiir die Rollmaterialerneuerung wurde im Jahre 1955 festgelegt, daB fiir den normalen
Streckendienst nur noch drei Bauarten von elektrischen Triebfahrzeugen beschafft werden sollen: Der
schwere sechsachsige Typ Ae6/6, der schwere vierachsige Typ Bo'Bo’ sowie der leichte vierachsige Trieb-
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Beschaffungsprogramm fiir Strecken-Triebfahrzeuge

1962 | 1963 [ 1964 | 1965 | 1966 | 1967 | 1968

26 Ae 66 11451-474  |[TITITTHLLL
26 Ae 6/ 6 11475-500 .."‘l.--n....
20 Ae 6/6 1 501'520 I .."'l---l.._

6 Bo'Bo 11201-206 & P l
50 B6 Bs  11207-256 ™

~~!d

36 RBe 4/4 1407 - 442 ] ‘\‘hnnn.,.s
20 RBe 44 1443-462 |
20 RBe 4/4 1463 -482 |
20 RABDe 12/12 1101-120 | |

= Bestellt
=== 7ur Bestellung vorgesehen

wagentyp RBe4/4. Vom Typ Ae6/6 wurde Mitte des Berichtsjahres die letzte der im Jahre 1960 bestellten 24
Einheiten abgeliefert. Damit standen 74 solche Maschinen im Einsatz, und zwar vorwiegend am Gotthard und.
Simplon. Um auch die Traktionsverhéltnisse im schweren Giiterdienst auf den Flachlandstrecken zu verbes-
sern, wurden im Jahre 1962 vorerst 26 und im Berichtsjahre nochmals 20 Ae6/6-Lokomotiven bestellt. Die
Ablieferung wird sich liber die Jahre 1964-1966 erstrecken.

Von der schweren vierachsigen Lokomotive Bo'Bo' wurden im Jahre 1960 sechs Prototypen bestellt. Mit der
ersten Maschine sind seit Ende des Berichtsjahres systematische Versuche im Gange. DieseTriebfahrzeuge
mit einer Stundenleistung von etwa 6000 PS sollen fiir den schweren Schnellzugdienst, fiir die Fiihrung von
Giterztigen im Flachland sowie fiir den Vorspann- und Zwischenlokomotivdienst am Gotthard und Simplon
verwendet werden. Das Programm fiir die beschleunigte Triebfahrzeugheschaffung sieht im Jahre 1964 die
Bestellung von 50 Einheiten dieser Bauart vor.

Stahlerne Schienen: Grosse Raddriicke, kleine Reibung.
Stéhlerne Rader: Sichere Fihrung ganzer Ziige.
Ergebnis: Eignung zur Beférderung schwerer Lasten.
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Seit dem Jahre 1959 steht eine erste Serie von sechs Prototypen des vierachsigen Triebwagens RBe4/4 im
Betrieb. Zwei dieser Einheiten erreichten im Berichtsjahr bei vorwiegendem Einsatz in Staddtependelziigen
eine Laufleistung von je einer Million Kilometern. Ende 1963 wurden die ersten Einheiten der im Jahre 1961
bestellten Serie von 36 Triebwagen dem Betrieb libergeben. Im Herbst 1964 wird die Ablieferung abgeschlos-
sen sein. Dieser Triebwagentyp soll bei den an die Landesausstellung zu fiihrenden Extraziigen und spéter
bei leichteren Schnellziigen sowie bei Personenziigen eingesetzt werden. Im Berichtsjahr erfolgten zwei wei-
tere Bestellungen von je 20 solchen Triebwagen. Die Ablieferungen werden Ende 1964 beginnen.

Der elektrische Betrieb erspart den Schweizerischen Bundesbahnen im Vergleich zu dem fiir Dampfbetrieb
erforderlichen Aufwand jahrlich Millionen von Franken.

Kosten pro Jahr in Millionen Franken

Vergleich der Kosten der heutigen vollelektrischen Zugférderung der SBB mit den bei gleichem Verkehrsvolumen sich er-
gebenden Kosten eines hypothetischen Diesel- oder Dampfbetriebes. Der Vergleich gilt nur fiir die besonderen topogra-
phischen Verhéltnisse der Schweiz.

Fiir den Einsatz auf der rechtsufrigen Ziirichseestrecke, auf der ein starrer Fahrplan mit verkiirzten Reisezeiten
eingefiihrt wird, wurden im Berichtsjahr 20 dreiteilige Triebziige mit je 56 Sitzpldtzen 1.Klasse und 148 Sitz-
platzen 2. Klasse sowie einem kleinen Gepéckraum bestellt. Bei diesen neuen Vorortstriebziigen werden samt-
liche Achsen angetrieben, und auch bei der elektrischen Bremsung wirken alle Achsen mit. Dank dieser Bau-
weise sowie der verhéltnisméRig groen Stundenleistung von 3400 PS wird es moglich sein, diese Ziige sowohl
sehr rasch zu beschleunigen wie auch rasch zum Stillstand zu bringen.

Die 35 im Jahre 1959 fiir den leichteren Rangierdienst bestellten dreiachsigen Diesellokomotiven der Serie
Em3/3 wurden abgeliefert und stehen im Betrieb. Der Dieselmotor, der eine Nennleistung von 600 PS aufweist,
treibt die drei Radsétze mittels einer elektrischen Ubertragung an. Besonders wertvoll fiir den Rangierdienst
ist die leistungsféhige elektrische Bremse. Diese Triebfahrzeuge, die auf Anlagen eingesetzt sind, welche
nicht oder nur zum Teil elektrifiziert werden konnten, trugen wesentlich dazu bei, daB sich die Zahl der Dampf-
lokomotiven im Berichtsjahr von 101 auf 71 reduzieren lieB3.
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Nachdem die Rangieraufgaben wegen des zunehmenden Giiterverkehrs stark gewachsen sind, gentigt der
vorhandene Bestand von 134 elektrischen Rangierlokomotiven der Bauart Ee3/3 nicht mehr. Fiir neue Einsatz-
orte, zusétzliche Aushilfe und als technische Reserve wurden weitere 20 Einheiten dieser bew#hrten Bauart
bestellt. Die Ablieferung ist von Ende 1965 bis Mitte 1966 vorgesehen.

Die Modernisierung élterer Triebfahrzeuge wurde auf einige wenige, hiefiir geeignete Typen beschrénkt, denn
einerseits sind die Werkstétten, die diese Arbeiten ausfiihren, ohnehin sehr stark beansprucht, und ander-
seits wiirde sich der Aufwand in vielen Fallen weder technisch noch wirtschaftlich lohnen. Als Besonderheit
sei erwahnt, daB acht aus den Jahren 1922-1925 stammende Lokomotiven des Typs Ae3/5 zur Fiihrung von
Autopendelziigen am Gotthard und Simplon eingerichtet werden.

Personenwagen

Im Laufe des Berichtsjahres wurden die letzten der 275 im Jahre 1960 bestellten Einheitspersonenwagen 2.Klas-
se in Verkehr gesetzt. Gleich anschlieBend begann die Ablieferung der im Jahre 1962 aufgegebenen Serie
von 310 Wagen. Insgesamt konnten dem Betrieb 148 neue Wagen iibergeben werden. Unter Beriicksichtigung
der 32 ausrangierten Wagen stellt sich die VergréBerung des Angebotes in der 2. Klasse auf rund 10 000 Sitz-
platze.

Umden SchlafwagendienstderInternationalen Schlafwagen-Gesellschaft (CIWL) den heutigen Bediirfnissen
des Verkehrs anzupassen, beschloB die CIWL, unter Mithilfe der wichtigsten westeuropéaischen Staatsbahnen
insgesamt 90 neue Schlafwagen bauen zu lassen. Die SBB beteiligen sich mit zehn Wagen. Die je zwdlf Ab-
teile enthaltenden Wagen sind nach dem sogenannten Universaltyp gebaut, was bedeutet, daB jedes Abteil
je nach Bedarf als Einbett-, Zweibett- oder Dreibettkabine eingerichtet werden kann. Die Ablieferung setzte
Ende des Berichtsjahres ein.

Die in der Periode 1937-1941 in Dienst gestellten fiinf Buffetwagen wurden umgebaut und modernisiert. Sie
weisen insgesamt 52 Sitzpldtze auf und enthalten eine elektrische Kiiche. Dabei wird der elektrische Strom
durch das Kabel fiir Zugheizung zugefiihrt und tiber einen Transformator von 1000 auf 220 V herabgesetzt.
Damit die Speisen und Getranke auch bei abgestellten Kompositionen vorbereitet werden kénnen, verfiigen
die Wagen tiber eine Kochgelegenheit mit Propangas.

Die Behandlung der Radséatze in den Werkstatten Olten, Bellinzona und Ziirich erfolgt jetzt mit modernen Radsatzdreh-
banken. Jede dieser Hochleistungsmaschinen ersetzt drei bis vier alte Drehbénke.
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Der neue Spezialwagen fir pneumatischen Umlad staubférmiger Giter.

Giiterwagen

Um den planmaBigen Ersatz von rund 3000 auszurangierenden alten offenen und gedeckten Guterwagen zu
ermdglichen, wurden im Jahre 1961 total 675 Wagen, im Jahre 1962 insgesamt 950 Wagen und im Berichts-
jahr weitere 820 Wagen bestellt. Die letzte Bestellung umfaBt 420 gedeckte Wagen K4, 200 gedeckte Wagen
J 4 sowie 200 Kohlesilowagen. Bis Ende Jahr gelangten total 857 Wagen zur Ablieferung.

Die sich seit einigen Jahren abzeichnende Zunahme in der Anschaffung von Kesselwagen durch private
Unternehmungen erfuhr trotzkommenden Pipelines einen weiteren Aufschwung. Zurzeit belduft sich der Be-
stand der Neubauauftrége der schweizerischen Giiterwagenfabriken auf insgesamt 1260 zweiachsige Kessel-
wagen (40 t brutto) und 330 vierachsige Kesselwagen (80 t brutto). Diese Wagen werden bis anfangs 1965
abgeliefert sein, was einem mittleren AusstoB von rund 15 Wagen pro Woche entspricht. Der Totalbestand
an immatrikulierten Privatwagen (P-Wagen) wird sich dadurch auf rund 6500 Einheiten erhéhen. Damit der
Unterhalt auf rationelle Weise durchgefiihrt werden kann, wird groBer Wert auf Normalisierung gelegt.

Nach wie vor besteht fiir Spezialwagen, die ein rasches Beladen und Entladen erlauben, ein sehr reges Inter-
esse. Das Bestreben, auf diesem Gebietnoch weiteren Kunden zu dienen, fiihrte zur Entwicklung einesWagen-
typsfiir den pneumatischen Umlad staubférmiger Giiter mitkleinem spezifischen Gewicht, wie beispielsweise
Soda und Mehl. Bei der Konzipierung dieser Wagen ging man von der bewihrten Bauart der Zementsilo-
wagen mit zwei Behdltern aus; im Gegensatz zu diesen verfiigen sie jedoch (iber drei groBe Behalter mit
zusammen 45 m?® Fassungsvermogen. Von den bestellten 20 Einheiten wurden bis Ende 1963 zehn abgeliefert.

Auch die Beschaffung von GroBbehéltern hat eine Belebung erfahren. Im Berichtsjahr wurden 120 geschlos-
sene Behilter fiir Schiittgiiter, wie Getreide und GieBereisand, bestellt. Die Ablieferung hat bereits eingesetzt.
Die Behilter weisen ein Fassungsvermdgen von 9 m? auf und sind so gebaut, daB sie vom Eisenbahnwagen
leicht auf das StraBenfahrzeug verschoben und beim Kunden ebenso leicht ausgekippt werden kdnnen. Fer-
ner wurden fiir Kohle, Steine und &hnliche Giiter weitere 100 offene Behélter mit 8,5 m® Fassungsvermogen
bestellt. Fiir den Transport der Behlter auf der Stral3e werden gegenwartig zwei Sattelmotorfahrzeuge mo-
derner Bauart — es sind eigentliche Prototypen - erprobt.
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Die wichtigsten Dienstwagen der Schweizerischen Bundesbahnen

Hilfswagen Typl
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X4 90310 ... 90333 Anzahl 13

Lange 22,7 m Gewicht Tara 39t, Ladegewicht 19t
Baujahre 1957-60

MeBwagen (Zugférderung und Bremsen)
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Lange 9,6 m Gewicht 21t
Baujahre 1920-22, umgebaut 1961-63
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Xd4 91101 Lange 17,4 m Gewicht 42t
Baujahr 1913

Instruktionswagen (Wagenreinigung)
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Xd4 91699 Lange 14,9 m Gewicht 25t
Baujahr 1942

Untersuchungswagen (BAD)
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X391121 Lange 13,8 m Gewicht 21t
Baujahr 1911*

Instruktionswagen (Film)
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Xd4 91150 Léange 22,4 m Gewicht 43t Baujahr 1957

Instruktionswagen (Bremsen)
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Xd4 91140 Lange 19,7 m Gewicht 38 t
Baujahr 1906 *

Bauwagen
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Xd4 91203 Lange 19,7 m Gewicht 37t
Baujahr 1906 *

Werkwagen
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X-X4 94001 ...95202 Anzahl 220
Lange 7,2-15,4 m Gewicht 6-27 t
Baujahre 1856-1960*

Materialwagen
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Schotterwagen

X-Xd4i 93108 ...93764 Anzahl 212
Lange 6,8-19,7 m Gewicht 6-48 t
Baujahre 1873-1914*

Unterkunftswagen
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X-Xd4 92002...98056 Anzahl 617
Ldnge 6,0-18,2 m Gewicht 6-31 t
Baujahre 1868-1957* Baujahre 1868-1963

Schneeschleuder
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S-Skt 81001...98593 Anzahl 1148
Lange 6,1-12,0 m Gewicht5-14,51

X-Xd4 95301...95605 Anzahl 158
Lange 10,9-19,7 m Gewicht 12-34.t
Baujahre 1861-1932*

Kranwagen mit Schutzwagen
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X rot.e 99
Lange 7,7 m Gewicht 30t
Baujahr 1948

* die Wagen wurden erst spater fiir den hier erwahnten Zweck hergerichtet

X-X696201...96315 Anzahl 22 X-X496103...96315 Anzahl 31
Lange 5,3-12,1 m Gewicht11-112t Lange 7,1-17,5 m Gewicht6-39 t
Baujahre 1870-1963 Baujahre 1873-1963*
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Nachdem die Arbeiten fiir den Umbau von Geleiseanlagen in den letzten Jahren weitgehend mechanisiert
worden sind, muBlte auch eine Erneuerung des Schotterwagenparkes ins Auge gefalt werden. Immer mehr
wurde nédmlich nach Wagen gefragt, bei denen der Zeitaufwand fiir den Auflad und Abtransport des Ausfall-
schotters sowie fiir die Zufuhr, den Ablad und die Verteilung des Neuschotters méglichst gering ist und bei
denen sich die Manipulationen sehr leicht durchfiihren lassen. Ausgedehnte Versuche fithrten im Jahre
1961 zur Wahl des sogenannten Talbotwagens; bei diesem handelt es sich um eine Sonderbauart mit Mulden,
die den Schwerkraftentlad iiber ein System tiefliegender Austrittséffnungen erlauben. Diese Offnungen er-
méglichen ein Auslaufenlassen des Schotters sowohl seitwérts der Schienenstridnge als auch zwischen den
Schienen. Dabei kann die Menge durch Regulierorgane von der Endplattform aus so dosiert werden, daB die
Verteilung von Hand vollig entféllt. Die im Jahre 1961 bestellten 120 Talbot-Schotterwagen, die eine Trag-
fahigkeit von je 27 t aufweisen, sind im Berichtsjahr abgeliefert worden.

Der neue fahrbare StraBenkran
wird fiir den Unterhalt von

Fahr- und Ubertragungsleitungen
sowie flir den Einbau von Weichen
auf GroBBbaustellen eingesetzt.

Kleinmotor- und StraBenfahrzeuge

Erneuerung und Standardisierung der Kleinmotor- und StraBenfahrzeuge schreiten planméaBig vorwaérts. Fiir
den Baudienst wurden acht Dieseltraktoren Tm'" (95 PS) und fiir den Stationsdienst 22 Tm' (85 PS) abgelie-
fert. Damit sind im Erneuerungsprogramm fir Tm-Traktoren, das auf 1959 zurtickgeht, folgende erfreuliche
Fortschritte erzielt worden: Von den rund 200 Traktoren des Baudienstes stammen nicht weniger als 90%
aus der Periode 1950-1963, und bei den im Betriebsdienst eingesetzten 116 Traktoren sind es auch schon 70%.
Somit stehen nur noch relativ wenige alte Traktoren im Betrieb.

Fur die Bedienung der nicht elektrifizierbaren Reparaturgeleise der Lokomotivdepots und Werkstatten wurden
20 dieselelektrische Traktoren Tm!!! (200 PS) in Auftrag gegeben. Sie werden im Laufe des Jahres 1965 abge-
liefert. — Nachdem sich der Prototyp eines gelédndegangigen StraBenkrans fiir den Unterhalt der Fahr- und
Ubertragungsleitungen bewéhrte, wurden fiinf weitere Fahrzeuge des gleichen Typs bestellt. Sie sollen auch
beim Einbau von Weicheneinheiten auf GroBbaustellen eingesetzt werden (Bild oben).

Fahrdienst

Um die Rekrutierung von Nachwuchspersonal fiir den Dienst des Lokomotivfiihrers zu erleichtern, wurde die
Zahl der zuldssigen Berufe erweitert. Kamen frither nur Elektromechaniker, Maschinenschlosser oder Mecha-
niker als Anwaérter fiir den Fahrdienst auf Streckenlokomotiven in Frage, so steht heute diese Laufbahn
grundsatzlich allen Kandidaten offen, die in der Elektro- oder Maschinenbranche eine vierjéhrige Lehre absol-
vierten. Dieser Schritt konnte verantwortet werden, weil vor einiger Zeit ein neues Ausbildungsprogramm
eingefiihrt wurde, das eine griindliche Schulung von Kandidaten mit allgemeinen Vorkenntnissen gewahr-
leistet. Der Bedarf an Nachwuchspersonal, der sich im Mittel pro Jahr auf 100-120 Mann stellt, konnte dank
zweier Rekrutierungsaktionen knapp gedeckt werden.
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Angesichts der starken Beanspruchung des Triebfahrzeugparkes wurde die traktionstechnische Zusammen-
arbeit mit der Létschbergbahn noch verstérkt, so daB die leistungsféahigen Triebfahrzeuge dieser Privatbahn
oft gleich wie eigene eingesetzt werden. Eine weitere Leistungserhdhung konnte durch Ausnitzung von
Triebfahrzeugstillagern wéhrend der Nacht erzielt werden. Die auf diese Weise gewonnene zusatzliche Trak-
tionsleistung diente der tdglichen Fithrung von vier Leerwagenziigen ab Schlieren, Luterbach und Yverdon
nach Basel sowie von beladenen Giiterziigen ab Basel in die R&ume Olten, Biel, Ziirich und Romanshorn.
Ein weiterer Gewinn an Traktionsleistung entstand durch Erhdhung der maximal zuldssigen Anhéngelasten
der Lokomotiven Ae 6/6, was dank Verbesserung der Adhédsionsverhéltnisse — durch Einbau von Parallel-
schalthiipfern zu den Erregerwicklungen der Fahrmotoren — méglich wurde. So konnte beispielsweise auf den
27°/oo steilen Rampen des Gotthards die Anhdngelast der Ziige von 600 bzw. 630 t auf einheitlich 650 t erhht
werden. Am Simplon wurde eine Erhéhung der Anhéngelast von 625 auf 675 t erzielt.

3. Werkstatten

Im Berichtsjahr haben sich die Rekrutierungsschwierigkeiten der Werkstéatten noch verschéarft und zu einem
weiteren Absinken des Personalbestandes gefiihrt. Am stirksten betroffen ist die Werkstétte Zirich, die
trotz vermehrter Einstellung von Fremdarbeitern im Vergleich zum Jahre 1960 bereits einen Unterbestand an
qualifizierten Fachkraften von tiber 100 Mann aufweist. Um den Schwierigkeiten in der Rekrutierung geeigne-
ten Fachpersonals einigermaBen zu begegnen, wird dem Ausbau der Lehrwerkstétten und der Verbesserung
des Ausbildungsprogrammes im Einvernehmen mit der Personalabteilung besondere Aufmerksamkeit
gewidmet.

Damit sich bei den Personen- und Giiterwagen die Storungsanfalligkeit vermindert und damit der Unterhalt
einfacher durchgefiihrt werden kann, wurde der Einbau von Rollenlagern stark beschleunigt. Im Berichtsjahr
erstreckte sich die Aktion auf mehr als 100 Personen- und weit iber 1000 Giiterwagen. Diese zusétzlichen
Arbeiten konnten ibernommen werden, weil der planméBige Unterhalt der Fahrzeuge zufolge Inbetriebnahme
groBer Serien neuer Wagen die im Arbeitsplan reservierte Zeit jetzt noch nicht beansprucht.

Mit der Umstellung der Lokomotivwerkstatte Biel auf den Unterhalt von Dieseltriebfahrzeugen wurde eine neue Schiebe-
bithne mit 120 t Tragkraft und hydraulischem Antrieb in Betrieb genommen.
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Eine dicke Eisschicht bedeckt den Bodensee — der Schiffverkehr ist lahmgelegt.

I1l. Schiffsbetrieb auf dem Bodensee

Der harte Winter stellte auch den Schiffsbetrieb vor auBerordentliche Probleme. Bereits am 24. Dezember 1962
war der Hafen Romanshorn teilweise zugefroren. Zum Eisbrechen wurden das Motorboot «Hecht» und nach
dem neuen Kélteeinbruch Mitte Januar auch das Motorschiff «Zirich» eingesetzt. Vom 10.Februar bis
24.Méarz war der Schiffsverkehr vollstdndig lahmgelegt. Wegen des niedrigen Wasserstandes konnte das
Féhrschiff «tRomanshorn» schon vorher nicht mehr eingesetzt werden.

Die Fahrleistungen der eigenen und der von der Deutschen Bundesbahn mietweise eingesetzten Schiffe
zeigen folgende Entwicklung:

1961 1962 1963
Personenverkehr und Autofdahrbetrieb ..................... km 74 894 69 131 49 913
Glitertrajektye ke e km 69 018 66 654 56 358
1Ot 8 | e e b o B B D R Bl km 143 912 135 785 106 271
Anteilideneigenen!Schiffe i i s km 134141 127 797 100 437
Anteil'derigemieteten Schiffei .. .o cu oo e ke km 9771 7988 5834

Der neuerliche Riickgang der Fahrleistungen von rund 22% gegeniiber dem Vorjahr ist einmal auf den wéh-
rend der Kélteperiode vollstandig eingestellten Verkehr zurtickzufiihren. Negativ wirkte sich ferner die wéh-
rend der Vor- und Hauptsaison herrschende ungiinstige Witterung aus. Das Fahrschiff «kRomanshorn»
wurde nur noch an 21 Sonntagen - in der Zeit, da der Giitertrajekt ruhte — zur Aufrechterhaltung des Ein-
stundenfahrplanes im Autofdhrdienst der Deutschen Bundesbahn vermietet.

Im Personenverkehr, einschlieBlich Autofdahrbetrieb, wurden im Berichtsjahre total 438 000 Passagiere, im
Vorjahre hingegen tiber 520 000 Fersonen befordert. Im Gitertrajektverkehrist die Verkehrsabnahme geringer.
Wihrend im Berichtsjahre 26 797 beladene und 5165 leere Giiterwagen transportiert wurden, so waren es im
Vorjahr 31 389 beladene und 6174 leere Wagen.

Der 1884 erstellte und 1930 motorisierte Trajektkahn Nr.2 wurde auBer Dienst genommen. Das Schiff soll in
Zukunft nur noch fiir Ramm- und Hafenarbeiten dienen. Der bis jetzt fiir diesen Zweck verwendete, aus dem
Jahre 1868 stammende, nicht motorisierte ehemalige Schleppkahn wurde abgebrochen.
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IV. Energiewirtschaft und Kraftwerke

1. Wasserverhaltnisse und Energieumsatz

Die Energieversorgungslage am Anfang des Berichtsjahres war infolge der seit Beginn des Wintersemesters
1962/1963 (Oktober 1962) herrschenden auBergewdhnlichen meteorologischen Verhéltnisse denkbar ungiin-
stig. Die auch wéhrend des 1. Quartals 1963 andauernde Trockenheit und die anhaltend tiefen Temperaturen
bewirkten eine weitere stetige Verschlechterung der Energieproduktion in den Laufwerken, wobei die auf
Grund langjéhriger Beobachtungen festgestellten Minimalwerte teilweise betréachtlich unterschritten wurden.
Die Speicherwerke muBten infolgedessen schonfriihzeitig und tiber das vorgesehene Maf hinausin Anspruch
genommen werden. Um eine vorzeitige Entleerung der Staubecken zu vermeiden, wurden vorerst ab 28.Fe-
bruar 1963 tagstiber Einschrankungen bei der elektrischen Zugsheizung angeordnet und weitere SparmaB-
nahmen vorbereitet. Dank der Aushilfe aus dem Netz der allgemeinen Energieversorgung und dank demin der
zweiten Mdrzwoche eingetretenen Witterungsumschlag trat in der Energieversorgungslage allméhlich eine
Besserung ein, so dal3 die auf den 17.Mérz vorgesehenen Fahrplaneinschréankungen gliicklicherweise nicht
in Kraft gesetzt werden muten. Am 30. Marz konnte auch die bei der elektrischen Zugsheizung verfiigte Ein-
schrinkung wieder aufgehoben werden. Die weitere hydrologische Entwicklung bis zum Jahresende ent-
sprach im allgemeinen derjenigen eines Normaljahres.

Am 1.Januar 1963 betrug der Energievorrat aller Stauseen 209 Mio kWh oder 62% des nutzbaren Speicher-
vermogens (Vorjahr 239 Mio kWh oder 71%). Er sank bis Mitte April auf 61 Mio kWh und erreichte nach Ab-
schluB der Fiillperiode Mitte August den Jahreshéchstbestand von 332 Mio kWh. Im Hinblick auf das nach-
folgende leichte Absinken der Stauseen und um eine mdglichst giinstige Ausgangslage fiir den Winter
1963/1964 zu schaffen, wurde im Laufe des 3. Quartals der Bezug von Fremdenergie verstarkt. Am Jahresende
belief sich der Vorrat in den Stauseen auf 267 Mio kWh oder 799 des nutzbaren Speichervermégens.

Hochster tiglicher Energiebedarf der SBB (1963): 5,4 Mio KWh

Sevoaaie et

Mittlerer taglicher Energiebedarf der SBB (1963): 4,3 Mio KWh

Energiebedarf eines Giiterzuges Chiasso —Basel : 16 000 KWh = 0,016 Mio KWh

e o

0,016 Mio KWh
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Prototyp eines schienen- und straBengéngigen Montage-Wagens fiir den Fahrleitungsunterhalt. Dieses kombinierte Fahrzeug wird nicht allgemein

Montage-Wagen bereit zum Einsatz.

Der Energieumsatz erreichte folgende Werte:

Beschaffung der Energie

Energieproduktion der eigenen Kraftwerke (Amsteg, Ritom, Vernayaz,
Barberine, Massaboden und Nebenkraftwerk Trient)...................
Energiebeziige von den Gemeinschaftswerken (Etzel, Rupperswil-Auen-
steinundiGoSChenen) s s
Energiebeziige von fremden Kraftwerken (Miéville, Miihleberg, Spiez,
Gosgen, Lungernsee, Seebach, Kiiblis und Deutsche Bundesbahn)

Verwendung der Energie

Energieverbrauch fiir die eigene Zugférderung ab Unterwerk ..........
Energieverbrauch fiir andere eigene Zwecke ............cooiiiiiiiiien
Energieabgabe an Privatbahnen und andere Dritte (Servitute) .........
Betrieb der Drehstrompumpe im Etzelwerk. ...
‘AbgabelvoniUberschuBenergiefis i i i Bl o e
Eigenverbrauch der Kraftwerke und der Unterwerke sowie Ubertragungs-
eTlUs e e e e L L T o e e

Gesamter Energieverbrauch ......c. .ot iiiiiiiiiiiiiiiien,

Der Wagen begibt sich auf das Geleise, um auf die Schienen umgesetzt zu werden.

1962 1963
Mio kWh Mio kWh
797,575 756,855
429,312 433,528
371,935 455,607
1598,822 1645,990
1258,092 1274,812
22,205 21,202
61,998 62,612
35,922 39,954
48,347 70,098
172,258 177,312
1598,822 1645,990

Der Energiebedarf ist als Folge der Verkehrszunahme weiter im Ansteigen begriffen und erreichte im Jahre
1963 insgesamt 1646 Mio kWh, was gegeniiber dem Vorjahr einer Erhéhung um 2,9% entspricht. Dabei nahm
der Energieverbrauch fiir die eigene Zugférderung im Berichtsjahr um 1,4% auf 1275 Mio kWh zu. Wenn die
Zunahme im Vergleich zum Vorjahr (6.5%) geringer ausfiel, so ist dies zur Hauptsache auf die im 1.Quartal
angeordneten Einschrénkungen bei der elektrischen Zugsheizung zurtickzufiihren.
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ANRANEEN

eingefithrt werden. Die Bestrebungen gehen dahin, eine etwas einfachere, aus einem handelsiiblichen Automobil abgeleitete Bauart zu beschaffen.

Die StraBenrader werden gegen Schienenréder ausgewechselt. Montagearbeiten auf der drehbaren Hebebiihne, die hydraulisch betatigt wird.

2. Anlagen fiir die Energieversorgung

Am 10.November konnte nach einer Bauzeit von rund drei Jahren die neue 66/132 kV-Freiluftschaltanlage des
Kraftwerkes Amsteg mit den beiden Kupplungs-Reguliertransformatoren von je 256 MV A Leistung in Betrieb
genommen werden. Damit erhélt das fiir die Bahnstromversorgung wichtigste Kraftwerk den direkten An-
schluB an die 132-kV-Stammleitung Goschenen-Rupperswil-Kerzers-Puidoux—Vernayaz und kann den nach
Rupperswil flieBenden Anteil seiner Energieproduktion mit einer Spannung von 132 kV abgeben. Dieser An-
schluB gestattete gleichzeitig die Umschaltung der zweiten, bisher mit66 kV betriebenen Ubertragungsleitung
Rotkreuz—Rupperswil auf 132 kV.

In den Kraftwerken Ritom und Massaboden sowie in den Unterwerken Biel, Neuenburg, Géschenen, Olten,
Gossau und Sargans sind Arbeiten zum Einbau neuer Reguliertransformatoren zur Speisung der Fahrleitung
im Gange. Diein diesen Anlagen freiwerdenden alten Transformatoren werden in den Unterwerken Fribourg,
Bussigny, Puidoux, Emmenbriicke und Sihlbrugg eingebaut, wo auf eine Spannungsregulierung vorléufig
verzichtet werden kann. Im Unterwerk Neuenburg stehen bereits drei neue Reguliertransformatoren im Be-
trieb, und bis zur Erdffnung der Landesausstellung 1964 in Lausanne sollen auch die zusétzlichen Einheiten
in Biel, Fribourg, Bussigny und Puidoux bereitstehen. Auch an der 33kV-Ubertragungsleitung Bussigny-
Genf sowie am neuen Unterwerk Genf sind die Arbeiten so weitfortgeschritten, daB dieser Speisepunkt eben-
falls vor Beginn der Landesausstellung betriebsbereit sein wird. Ausreichende Leistungen der Transforma-
toren der speisenden Unterwerke, die in den peripher gelegenen Anlagen zudem mit einer Spannungsregu-
lierung ausgeriistet sein sollen, sind fiir eine gute Spannungshaltung in der Fahrleitung und damit fiir eine
gesicherte Betriebsabwicklung unerlaBlich.

Im Unterwerk Rupperswil wurden die Bauarbeiten an den neuen Gebé&ulichkeiten zur Aufnahme der ersten
Frequenzumformergruppe fiir den Energieaustausch zwischen Industrie- und Bahnnetz im Friihjahr in An-
griff genommen. Das Maschinenfundament ist fertig betoniert, so daB3 nach Vollendung der Maschinenhalle
und Einbau des Laufkranes voraussichtlich noch im Laufe des Friihlings 1964 mit der Montage des elektro-
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mechanischen Teils begonnen werden kann. Die Inbetriebsetzung der Anlage ist auf Oktober 1964 vor-
gesehen.

Das stetige Ansteigen des Verkehrsvolumens und derin den ndchsten Jahren geplante Einsatz groBer Serien
neuer Triebfahrzeuge gebieten eine rasche Leistungserhéhung bei den das Bahnstromnetz speisenden Kraft-
werken und Umformeranlagen. Die Anlage Rupperswil wird daher sofortfiir die doppelte Leistung ausgebaut;
die Inbetriebnahme der zweiten Umformergruppe wird ca.14 Monate nach der ersten erfolgen kénnen. Ferner
istdie Erstellung einer weiteren Frequenzumformeranlage als Leistungsstiitzpunkt im Tessin beim Unterwerk
Giubiasco eingeleitet.

Beim Gemeinschaftskraftwerk Goschenen sind mit der Montage der Wehrschiitze im Urnerloch und der Fer-
tigstellung des Berggasthauses beim Staudamm die letzten Bauarbeiten beendet worden, und am 3. Septem-
ber 1963 wurde dieses gro3e Werk im Rahmen einer Feier eingeweiht.

V. Materialbeschaffung

Das Berichtsjahr stand wiederum im Zeichen der Vollbeschéftigung, wenn sich auch die Zuwachsrate der
Industrieproduktion gegentiber dem Vorjahr etwas verringerte. Die Lohne stiegen - unter Einbezug der
Arbeitszeitverklirzungen — um rund 5% und hatten entsprechende Preiserh6hungen der Produkte zur Folge.

Beidereisenschaffenden Industrie der umliegenden Lander machte sich die Uberproduktion bisin das 2. Quar-
tal durch ein weiteres Abgleiten der Preise fiir einzelne Walzstahle bemerkbar. Ab Jahresmitte setzte eine
Gegenbewegung ein, die bis Jahresende die Preise fiir Stabeisen und Grohbleche um 109 ansteigen lieR3.
Schwere Tragerprofile, Stahlschwellen und Eisenbahnschienen wurden von diesen Preisschwankungen
nicht betroffen. Bei den Buntmetallen sind mit Ausnahme von Kupfer starke Preiserhohungen zu verzeichnen.
DieTeuerung machte bis Jahresende beim Zinn 21%, beim Zink 35 % und beim Blei nicht weniger als 38% aus.

Einer &hnlichen Aufwértsbewegung unterlagen die Preise der Rohwolle, die im Berichtsjahr um 309 anstiegen
und damit eine 11prozentige Teuerung der Tiicher herbeiftihrten. Der Grund fiir diese Preiserh6hung soll in
einem unerwarteten Anstieg des Welthedarfes an Wolle liegen.

Zu Beginn des Jahres war die Lage der Landesversorgung mit festen und fliissigen Brenn- und Treibstoffen
recht ungiinstig. Die Olpreise reagierten auf die Mangellage mit einem sofortigen Preisanstieg um 26%. Die
im Méarz erfolgte Wiederaufnahme der Rheinschiffahrt lieB die Olpreise trotz groBem Nachholbedarf um 11%
fallen. Die bis zum Herbst vollzogene Auffiillung der Lagervorréte bewirkte — entgegen der tiblichen Preisent-
wicklung — ein weiteres Absinken der Preise um 9%. Damit lagen die Preise am Jahresende noch um 6%
hoher als im Juni 1962. Die Kohlenpreise stiegen ab April des Berichtsjahres ebenfalls um 6% an. Dagegen
bliecben die Holzpreise stabil.

Der Gesamtaufwand der Materialverwaltung fiir Einkdufe erreichte im Berichtsjahr die Summe von rund

171 Mio Franken. Die Mehrausgabe von rund 22 Mio Franken ist auf die Erweiterung des Bauprogrammes zu-
riickzufiihren. Der Verkauf von Altmaterial ergab einen Erlés von total 6,14 Mio Franken.

48



	Anlagen und Fahrzeuge

