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Allgemeines

Die wichtigsten
Bauobjekte

Gotthardlinie und ihre
Zufahrtsstrecken

Alllagcll urid rdrirZeuyc

l. Feste Anlagen

Die Bauarbeiten wickelten sich im Rahmen der langfristigen Planung nach den fir die einzelnen
Objektgruppen aufgestellten Programmen ab. Die Gesamtaufwendungen blieben leicht unter den
veranschlagten Betrdagen. Die etwas abgeschwachte Konjunktur wirkte sich auf Arbeitsablauf und
Preisgestaltung gunstig aus. Der Mangel an Personal fur den Geleise-Unterhaltsdienst besteht nach
wie vor. Durch die grosse Zahl von Baustellen, zu deren Bewachung die Bahndienstsektionen Auf-
sichtspersonal stellen miissen, das fir die Sicherheit der Arbeiter und des Zugverkehrs zu sorgen hat,
wird der Personalmangel weiter verscharft. Auch der vermehrte Beizug privater Unternehmen ver-
mochte diese unerfreuliche Lage nur teilweise zu verbessern. Die Personalknappheit, zusammen mit
der starken Belastung der Anlagen durch den Zugsverkehr, setzt somit der baulichen Erneuerung und
dem Ausbau — ganz abgesehen von der finanziellen Seite — Grenzen, die mit dem heutigen Bau-
volumen weitgehend erreicht sind.

Auch im vergangenen Jahr hat sich der erfreulich intensive Verkehr nicht gleichmassig auf das ganze
Netz der Schweizerischen Bundesbahnen verteilt. Vielmehr konzentrierten sich das Transportauf-
kommen im allgemeinen und der Verkehrszuwachs im besonderen auf die Hauptlinien. Dabei stehen
die Verkehrsachsen Nord—Sud und West—Ost im Vordergrund. Aus diesem Grunde ist es verstand-
lich, dass sich die verschiedenen grossen Bauvorhaben vor allem an den Strecken mit starken Ver-
kehrsstromen finden. Das Schwergewicht liegt bei den Ausgangs- und Endpunkten — den Grenz-
bahnhofen — und bei jenen Orten, wo sich die Verkehrsachsen kreuzen.

Zwischen den Grenztibergangen im Norden und im Siiden unseres Landes sind vier grosse Erweite-
rungsbauten erwahnenswert. Auf dem Seedamm von Melide steht seit vergangenem Oktober die
Doppelspur in Betrieb. Damit gehort dieser letzte einspurige Engpass zwischen Arth-Goldau und
Chiasso der Vergangenheit an. Der Ausbau der Station Lavorgo, wo gegenwartig der neue Aussen-
perron und die Unterfuhrung entstehen, dient ebenfalls der weiteren Leistungssteigerung. Die vor-
gesehenen Uberholungsgeleise — fiir jede Richtung ein 700 m langes Geleise — werden fiir den Ab-
schnitt Airolo—Biasca eine wesentlich fllissigere Betriebsabwicklung bringen.

Der Ausbau der Strecke Immensee—Wohlen, der sogenannten Sudbahn, ist im Hinblick darauf, dass
tuber 70% des Gotthard-Transitverkehrs den Weg iiber Basel nehmen, besonders wichtig. Am
4.April 1966 konnte das zweite Geleise zwischen Wohlen und Boswil-Biinzen und am 28. No-
vember jenes zwischen Sins und Oberrtiti in Betrieb genommen werden. Am Abschnitt Mihlau—
Sins wird gegenwartig gearbeitet; die Tiefbauarbeiten sind bereits abgeschlossen. Nach Inbetrieb-
nahme der Verbindungslinie Birrfeld—Schinznach Dorf (iber die 480 m lange Brlicke in vor-
gespanntem Beton beim Bahnhof Brugg (AG) wird die Bozberglinie nebst den Ztigen Basel—Ztrich
(—Buchs/Chur) auch einen Teil des Gotthardverkehrs aufnehmen. Dies war fir den Verwaltungsrat
ein Grund mehr, rund 14 Mio Franken fir den Ausbau des Knotenpunktes Stein-Sackingen zu
bewilligen. Die Arbeiten der ersten Etappe — die den Ersatz der Hochbauten umfasst — wurden be-
gonnen. Auch die umfangreichen Rekonstruktionsarbeiten im Bozbergtunnel nehmen ihren Fort-
gang; das Tunnelgewolbe konnte auf der Seite des Geleises Effingen—Schinznach Dorf auf der
ganzen Lange unterfangen werden. Anschliessend wurde mit der Sicherung der anderen Seite be-
gonnen.

Der Ausbau beschrankt sich jedoch nicht auf die schwachen Punkte auf der Strecke; auch in den
Grenzbahnhofen werden grosse Investitionen vorgenommen. In Chiasso steht das moderne Gleis-
bildstellwerk zur Inbetriebnahme auf den Fahrplanwechsel im Mai 1967 bereit. Die erste der drei
Guterhallen fur den Nord—Stid-Verkehrist unter Dach, fiir die beiden anderen sind die Aushubarbeiten
vollendet. Die in den Ausbau dieses wichtigen Grenzbahnhofes gesetzten Hoffnungen haben sich
voll erfillt, werden doch schon heute bedeutend grossere Mengen Gliter reibungslos tiber Chiasso
geleitet als noch vor einigen Jahren.

Auch in Basel durfen sich die im Berichtsjahr erzielten Baufortschritte sehen lassen. In der Ausfahr-
gruppe des neuen Rangierbahnhofes Muttenz Il wurden nicht weniger als 6700 m Geleise und
28 Weichen verlegt. Ferner sind nun die Zufahrtsrampen zu den Uberwerfungsbauwerken Seite
Pratteln aufgeschtttet und planiert.

<« Seedamm von Melide — kurz vor Schliessung der letzten Doppelspurliicke auf der Gotthardlinie. 23



Simplonlinie

Die West-Ost-Linien
der SBB

Beim anderen wichtigen Grenziibergang im Norden, in Schaffhausen, sind nach der Kanalisierung
der Fulach auf einer Lange von 2 km der Weg flir die Verlegung der Linie Schaffhausen—Singen und
der Platz fur das zukunftige Rangierfeld frei. Die elegante Fulachstrassenbriicke, die sich tber die
gesamten Rangieranlagen schwingt, konnte dem Verkehr tbergeben werden.

Wie auf der Gotthard-Transitlinie, arbeiten die SBB auch im Westen des Landes an der Entflechtung
der Verkehrsstrome und an der Steigerung der Leistung dieser wichtigen Verbindung zwischen den
EWG-Partnern Frankreich und Italien. Im Raume Lausanne behindern sich die Zige Lausanne—
Vallorbe/Neuenburg und Genf—Lausanne (—Bern—Zirich) dank dem fertigerstellten Uberwerfungs-
bauwerk im Bois d’Ecublens bei Renens nicht mehr. Diese Bahnbriicke wurde im Zusammenhang
mit dem Bau des neuen Rangierbahnhofes Lausanne-Denges geschaffen. Die Einfahrgruppe dieses
Rangierzentrums steht bereits seit dem Mai 1966 fiir die Bildung direkter Glterztige zur Verfligung.
Zwischen Sierre und Salgesch verlaufen die Arbeiten am zweiten Geleise plangemass. Der doppel-
spurige Betrieb kann auf den Fahrplanwechsel im Mai 1967 aufgenommen werden. Auf diesen Zeit-
punkt werden auch die letzten Verbesserungen an der Bahnhofanlage in Sierre vollendet. Nach der
Unterteilung der beiden Tunnelstrecken Brig—Iselle in 6 bzw. 7 Blockabschnitte, flir die die Vorar-
beiten laufen, werden durch den Simplon gleichzeitig 6 Zlige verkehren konnen. Zusammen mit der
im Mai 1967 verfligbaren Verbindungslinie Zollikofen—Ostermundigen, die eine direkte Verbindung
zwischen der Linie Biel/Olten—Bern und der Lotschberglinie bildet, wird eine spurbare Verkiirzung
der Fahrzeiten moglich sein. Damit ist wieder ein Projekt Wirklichkeit geworden, das sowohl mit
Riicksicht auf den Stadteverkehr Zirich—Bern—Genf als auch auf den Transitverkehr Nord/Sud ge-
fordert wurde.

Im neuen Giliterbahnhof Genf-La Praille wurden alle sechs Gliterhallen sowie die sogenannte Fisch-
rampe unter Dach gebracht. Auch der Bau der Dienstgebaude und der Rampe flir die Beeisung der
Kihlwagen sowie der weitere Ausbau der Sicherungsanlagen machten gute Fortschritte. Wie er-
wahnt fallen in Renens die hohengleichen Kreuzungen mit den Ziigen Simplon—Lausanne—Vallorbe
seit einiger Zeit weg. Der Bahnhof Bern verfiigt nun tber die fertig erweiterten Geleise- und Perron-
anlagen, was zu einer doppelt so grossen betrieblichen Leistungsfahigkeit flihrt. Auch die Errichtung
der Aufnahme- und Dienstgebaude geht programmgemass weiter; das Burohaus Bollwerk-Nord
mit sechs Obergeschossen ist im Rohbau fertig. Beim Ausbau der Bahnhofe Langenthal, Dulliken
und Schonenwerd konnten die erwarteten Fortschritte erzielt werden; so lasst sich der Zugverkehr
im neuen Glterbahnhof Langenthal seit mehreren Monaten mittels der neuzeitlichen Sicherungs-
anlage regeln, und auch die Unterfiihrung der Butzbergstrasse steht dem Verkehr offen.

Die Stellwerkanlage Zirich, die seit dem 15.Mai ihre Funktion zur vollen Zufriedenheit versieht,
wirkt sich glinstig auf den Betriebsablauf in diesem Knotenpunkt und auf den Zufahrtsstrecken aus.
Es handelt sich um die grosste Anlage der Schweiz und eine der bedeutendsten Sicherungsanlagen
des europaischen Schienennetzes. Sowohl das Sicherungssystem als auch die drahtlosen Ubermitt-
lungseinrichtungen stellten technisches Neuland dar. Der Ubergang auf die neue Anlage vollzog
sich reibungslos.

Fir die Verlegung des Rangierbahnhofes Zirich aus dem Stadtgebiet nach Killwangen haben letzten
Herbst die Erdarbeiten fur die erste Etappe begonnen. Im Zusammenhang damit stehen der Bau der
Verbindungslinie Oerlikon—Altstetten und die Verlegung einer zweiten Doppelspur zwischen Alt-
stetten und Schlieren. Der Firststollen des Kaferbergtunnels konnte im Marz durchschlagen werden.
Alle Arbeiten, wie auch die Verbreiterung des Voreinschnittes Seite Zirich Oerlikon, die Stellwerk-
und Geleiseanpassungen auf diesem Bahnhof und die Betonierung des 1125 m langen Hardturm-
viaduktes Uber die Limmat verzeichnen gute Fortschritte.

Auf der Strecke Zirich—Sargans sind jetzt auch in Ziegelbriicke — nach dem vorzlglichen Ausbhau
des Abzweigbahnhofes Thalwil — die Verhaltnisse stark verbessert. Im Zuge der Arbeiten fir die ge-
streckte Linienfiihrung zwischen Ziegelbriicke und Miihlehorn konnte der Biberlikopftunnel bei Zie-
gelbriicke dem Betrieb tibergeben werden. Nach Wegfall der Schleife tiber Weesen wird sich fiir den
Verkehr nach dem Biindnerland und nach Osterreich eine spiirbare Beschleunigung ergeben.
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Ubrige Linien

Bahnhof Ziegelbriicke mit den erweiterten Geleiseanlagen kurz vor der Vollendung.

Bedingt durch den Nationalstrassenbau entsteht zwischen Biel und Tischerz der doppelspurige
Vingelz-Tunnel. Das einspurige Bahntrasse langs des Sees wird nach Verlegung der Bahnlinie in
den Berg fur den Bau der Strasse zur Verfigung stehen. Der Durchschlag des 2,4 km langen Richt-
stollens erfolgte am 4. November; hierauf begann die Ausweitung auf das volle Tunnelprofil. Eben-
falls im Raume von Biel liess sich die kurze Einspurllicke tiber den Aarekanal bei Briigg schliessen.
Seit dem Herbst steht die zweite Eisenbruicke tber diesen Kanal zur Verfugung. Von der Strecke
Bern—Biel ist nunmehr nur noch der rund 13 km lange Abschnitt Lyss—Minchenbuchsee einspurig.
Nicht nur die Linien mit internationalem Transitverkehr werden ausgebaut. Die Schweizerischen
Bundesbahnen vernachlassigen auch den Vorortsverkehr nicht, obwohl die personellen und mate-
riellen Mittel in erster Linie flir Aufgaben von gesamtschweizerischer Bedeutung einzusetzen sind.
Diese Probleme konnen jedoch nur unter namhafter finanzieller Beteiligung der Gemeinden und
Kantone gelost werden. Ein Beispiel des Ausbaus einer Vorortslinie stellt die Strecke Ziirich—Meilen—
Rapperswil dar. Der Doppelspurabschnitt Stafa—Uerikon ist mit Ausnahme der Station Stafa voll-
endet. Auf der anderen Doppelspurinsel Kisnacht—Herrliberg sind die Arbeiten fir die Erweiterung
der Station Erlenbach und flir den Streckenabschnitt Erlenbach—Herrliberg ebenfalls weitgehend ab-
geschlossen.
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Sicherungs- und
Fernmeldeanlagen

In Cornaux stand die neue Ubergabe- und Rangiergruppe am 1.Juli, dem Zeitpunkt der Inbetrieb-
nahme der Raffinerie « Shell», zur Verfligung. Allein in den sechs Monaten des Jahres 1966 wurden
uber 100 geschlossene Ziige gebildet.

Die Verbindung zwischen den Ziigen auf der Strecke und den Stationen erfolgt vorlaufig noch tber
die Signale. Nach wie vor legen die SBB deshalb grosses Gewicht auf den Ersatz der alten mecha-
nischen Signale, die meistens noch tber storungsanfallige Gestange und Drahtzlige zu bedienen
sind. Am Ende des vergangenen Jahres waren 11 471 (85%) Lichtsignale in Betrieb. Die Zahl der
elektrischen Stellwerkapparate (485) hat die der alten mechanischen Stellwerkeinrichtungen (486)
nahezu erreicht. Der Sicherung des Fahrweges der Ziige dient ferner der Streckenblock, der jetzt
auf 2531 Kilometern (86 % des gesamten Netzes) eingefiihrt ist.
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Alte und neue Sicherungsanlagen in Ziirich. Das aus dem Jahre 1936 stammende Befehlsstellwerk in Reiter-Bauweise
steht vor dem Abbruch. Im Sommer 1966 wurde es samt verschiedenen Nebenstellwerken durch ein grosses Zentral-
stellwerk abgelost. Kommandopulte in moderner Gleisbildform, die zugehoérigen Relaisanlagen und modernste Verbin-
dungsmittel Gber Draht und Funk gewahrleisten eine hochstmogliche Sicherheit.
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Brucken- und Tiefbau

Voraussetzung fiir einen reibungslosen Verkehrsablauf sind auch einwandfrei arbeitende Fernmelde-
einrichtungen. Der Ubertragung einer Vielzahl dienstlicher Mitteilungen und Anordnungen dient das
bahneigene automatische Telefonnetz. Allein fiir den Ausbau der Telefonzentralen in Sierre, Thun,
Solothurn und Sursee war Uber eine Million Franken notig. Als letzte Strecke konnte die Seetallinie
Lenzburg—Emmenbrticke (—Luzern) dem automatischen Telefonnetz angeschlossen werden. In Bern-
Weiermannshaus, Langenthal, Olten Rangierbahnhof und Zirich sind die bahnhofinternen Fern-
meldeanlagen grosszligig ausgebaut worden. Neben Lautsprech- und Wechselsprecheinrichtungen
stehen auch Funkverbindungen zur Verfiigung. Die grosste dieser Anlagen konnte in Zirich im Zu-
sammenhang mit dem neuen Stellwerk vom Betriebsdienst ibernommen werden.

Eine der neuen Bahnbriicken tiber die Venoge im Bereich des Rangierbahnhofes Lausanne/Denges.

Auch im Briickenbau stand die Entwicklung nicht still. Neue Mittel und Wege wurden gesucht, um
die Betriebsbehinderungen beim Bau von Eisenbahnbriicken fiir Strassenunterflihrungen zu ver-
mindern. In diesem Sinne ist ein neuartiger Versuch in Gland an der stark befahrenen Strecke Lau-
sanne—Genf zu verstehen. Erstmals wurden nicht nur die Briickenplatten der reuen, 13 m breiten
Unterfuhrung ausserhalb der Geleise bereitgestellt und nachtraglich eingeschoben, sondern auch
die ganzen Brickenwiderlager aus vorfabrizierten Hohlkorper-Elementen von der Seite aus unter
den Geleiseanlagen durchgestossen. Die Dauer der Langsamfahrt liess sich auf diese Weise um
einige Monate verklrzen. Die grosse Bedeutung, die einem rationellen Bauvorgang zukommt, geht
auch daraus hervor, dass im Jahr 1966 flinfzig Briicken — vor allem im Zusammenhang mit der Auf-
hebung von Niveauubergangen — erstellt wurden.

28



Niveaulbergange

Erneuerung und
Unterhalt
der Geleise

Fahrzeugpark
Triebfahrzeuge

Steuerwagen

Erfreulicherweise konnte letztes Jahr die Rekordzahl von 83 Niveaulibergangen (36 bewachte und
47 unbewachte) aufgehoben werden. Dafir waren 36 Ersatzbauwerke erforderlich. Gegenwartig
sind 33 Kreuzungsbauwerke Schiene/Strasse im Bau, und fur 71 weitere sind die Projekte in Arbeit.
Damit besteht Gewahr, dass auch in Zukunft nichts unterlassen wird, um die Zahl der schienenglei-
chen Kreuzungen zu vermindern. Der den SBB zufallende Kostenanteil dieser Sanierungen im Be-
trag von rund 8,4 Mio Franken wurde der Rucklage zur Verbesserung von Verkehrsanlagen Schiene/
Strasse entnommen. Zur Erhohung der Sicherheit auf den verbleibenden Niveaulibergangen wurden
einige mit automatischen Voll- und Halbbarrieren versehen. Ferner erhielten funf Barrierenposten
Zugmeldeeinrichtungen in Verbindung mit dem Streckenblock.

Das langfristige Programm zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit im Bau und Unterhalt der Fahr-
bahn wurde im Berichtsjahr systematisch weitergefuihrt. Die Schwerpunkte dieser Entwicklung lagen
vor allem auf der Intensivierung des Baues liickenloser Geleise und Weichen sowie der Mechanisie-
rung der Oberbauarbeiten. Die in den letzten Jahren erzielten Resultate konnten weiter verbessert
werden. Dank dem sorgfaltig geplanten und tberwachten Maschineneinsatz war es moglich, das
Jahresprogramm zu erfillen.

Fur die Erneuerung der Geleise und Weichen wurden 64,2 Mio Franken aufgewendet. Im besondern
liess sich die Lange der lickenlosen Geleise um 394 km erhohen, so dass die Gesamtlange nun
2145km (32 % aller Geleise) erreicht. Der Anteil der lickenlosen Hauptgeleise betragt 41%. Ferner wur-
den weitere 1552 Weicheneinheiten verschweisst, deren Gesamtzahl nunmehr 4847 Einheiten (23 %)
umfasst. Der Materialumsatz der Oberbauwerkstatte Hagendorf stieg auf tiber 190 000 t pro Jahr.
Insgesamt lieferte sie an die Aussendienste 834 Weichen verschiedenster Bauart. Ferner wurden
8600 Schienenstoss-Schweissungen — entsprechend einer geschweissten Schienenlange von rund
330 km — ausgefihrt.

Il. Fahrzeugpark, Zugforderung und Werkstatten

Dank der laufenden Erneuerung und Vermehrung des Triebfahrzeugparkes standen auch in den
grossten Verkehrsspitzen genligend Lokomotiven zur Verfligung. Dies ist nicht zuletzt dem Umstand
zuzuschreiben, dass im vergangenen Jahr die Ablieferung der schweren Lokomotiven des Typs
Ae 6/6 und der leistungsfahigen Triebwagen RBe 4/4 abgeschlossen werden konnte. Somit stehen
heute 120 neue Maschinen mit einer Stundenleistung von rund 6000 PS fir den schweren Guter-
zugdienst und 82 moderne Triebwagen flir Reiseztige zur Verfigung. Diese beiden Typen bilden —
zusammen mit den 115 bestellten Hochleistungs-Lokomotiven Re 4/4 |l fir den Verkehr im Flach-
land — den Grundstock fur die Modernisierung des Triebfahrzeugparkes. Gegenwartig wird alle
12 Tage eine Lokomotive Re 4/4 |l fertiggestellt, so dass auf den kommenden Fahrplanwechsel
bereits deren 18 im fahrplanméassigen Einsatz stehen. Hand in Hand mit der Einstellung neuer Trieb-
fahrzeuge geht die Ausmusterung alter und ausgedienter Fahrzeuge; im Berichtsjahr wurden 15 Ein-
heiten abgebrochen.

Die fur die Strecke Zurich—Meilen—Rapperswil angeschafften Vorortstriebzige RABDe 12/12 — all-
achsgetriebene Dreiwageneinheiten mit grossem Beschleunigungs- und Verzogerungsvermogen —
haben sich gut bewahrt. Bis Ende des Jahres waren 15 der 20 bestellten Triebzlige dieser Art abge-
liefert.

Ein weiteres Glied in der Kette der Neuablieferungen bildet eine Serie von 20 elektrischen Rangier-
lokomotiven Ee 3/3 mit elektronischer Steuerung. Diese werden in Bahnhofen eingesetzt, wo die im
Stationsdienst ublichen Rangiertraktoren der Verkehrszunahme nicht mehr gewachsen sind.

Zur Bildung neuer Pendelzlige bestellten die SBB im Jahre 1964 20 Steuerwagen vom Typ DZt, von
welchen im Berichtsjahre die ersten 8 Einheiten libernommen wurden. Sie weisen gegentiber den
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Personenwagen

im Jahre 1959 gelieferten, in den Stadtependelziigen verwendeten sechs Prototypen einige Ver-
besserungen auf; so wurden die vergrosserten Post- und Gepackabteile mit breiteren Tiren fir den
Verlad palettierter Guter ausgerustet.

Neuer Steuerwagen fiir Pendelztige. Die Innenausstattung erlaubt die wahlweise Verwendung als Postwagen, Gepack-
wagen oder als Gepackwagen mit Postabteil.

Die Erneuerung des Personenwagenparks schreitet planmassig fort. Aus den Bestellungen der
Jahre 1962 und 1964 wurden weitere 74 Einheitswagen 2.Klasse des Typs | Ubernommen. Damit
ist die Ablieferung dieser Serie bis auf neun Wagen abgeschlossen. Zusammen mit den Einheits-
wagen 1. Klasse des gleichen Typs stehen nun tber 1200 Wagen dieser Bauart im Betrieb. Von den
dem neuesten Stand der Wagenbautechnik angepassten Einheitswagen Typ |l sind im Berichtsjahr
die ersten 12 Wagen 1. Klasse abgeliefert worden; die ersten der im Jahre 1965 bestellten 100 Wagen
2. Klasse werden den Reisenden bereits im Verlaufe des Jahres 1967 zur Verfigung stehen.

Um der wachsenden Platznachfrage in den elektrischen Trans-Europ-Ziigen der SBB geniigen zu
kénnen, wurden im Jahre 1966 vier zusatzliche Zwischenwagen angeschafft. Dadurch erhohte sich
das Sitzplatzangebot in den nun sechsteiligen Ziigen von 126 auf 168 Sitzplatze. Darliber hinaus weist
der Speisewagen noch 54 Stihle auf.

Die Bundesbahnen vernachlassigen aber auch den Komfort in den Ubrigen internationalen Zigen
keineswegs. Von den 100 bestellten Personenwagen 2.Klasse mit Seitengang fir den grenziber-
schreitenden Verkehr rollten am Ende des Jahres bereits 22 Einheiten. Eine bemerkenswerte Neuerung
weisen diese Wagen in bezug auf die Anordnung der Sitzplatze auf, sind doch pro Abteil nur noch
sechs und entsprechend bequemere Platze angeordnet. Die Fluoreszenzbeleuchtung und die dop-
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Glterwagen

Kleinmotorfahrzeuge

pelverglasten Fenster tragen ein weiteres dazu bei, das Reisen mit der Eisenbahn genussreich zu ge-
stalten. In betrieblicher Hinsicht wirken sich das glinstige Gewicht des Wagens, das ca. 5t unter
dem Gewicht eines vergleichbaren auslandischen Wagens liegt, und die Gummiwaulste an Stelle der
Faltenbalge vorteilhaft aus.

Auch auf der einzigen Schmalspurlinie der SBB, der Briinigstrecke, drédngt sich eine Erneuerung des
Personenwagenparkes auf. Nach den befriedigenden Erfahrungen mit dem im Berichtsjahr abge-
lieferten Musterwagen 2.Klasse, der 64 Sitzplatze aufweist und dank der Leicht-Bauweise eine
Tara von nur 12 t hat, wurde eine Serie von 54 solcher Wagen in Auftrag gegeben. Diese werden
alle alten Zweitklasswagen ersetzen, die teilweise aus dem Jahre 1916 stammen und deren Wagen-
kasten noch aus Holz bestehen. Der Ersatz der Wagen 1.Klasse und 1./2.Klasse ist anschliessend
vorgesehen.

Die Waggonfabriken lieferten im Berichtsjahr 1082 neue Giiterwagen ab. Diese Zahl setzt sich aus
409 gedeckten Grossraumwagen (Hbs), 182 gedeckten Wagen (Gs), 141 hochwandigen, offenen
Wagen (Es), 300 Schiebedach-/Schiebewandwagen (Tbis) und 50 Kohlesilowagen (Eds) zusam-
men. Diese Wagen haben zusammen eine Ladekapazitat von nahezu 30 000 t. Damit ist ein weiterer
Schritt in der Modernisierung des Giiterwagenparks und in der Rationalisierung des Gliterumschlages
gemacht. Zudem ubernahmen die SBB 23 Wagen (11 Schiittgutwagen Eds und 12 gedeckte Giiter-
wagen Gs) von Privatbesitzern und von der Schweizerischen Stidostbahn. Diesen Anschaffungen
stehen 366 alte oder reparaturbediirftige Glterwagen gegenulber, die aus dem Verkehr genommen
wurden.

Fur den Transport langer Eisenbahnschienen konnten weitere 71 Schienentransportwagen der
Serie X 94001-80 lbernommen werden, womit die im Jahre 1964 bestellte Serie von 80 Wagen
abgeschlossen ist.

Im Rahmen der langfristigen Planung erméachtigte der Verwaltungsrat die Geschéftsleitung, 750 G-
terwagen zu bestellen, namlich 250 Grossraumwagen (Hbs), 100 Getreidewagen (Udgs) und 400
Flachwagen (Rs und Ks). Zur Rationalisierung des Geleiseunterhaltes wurden nebst 3 neuartigen
Kippwagen fur den seitlichen Schotterentlad auch 9 Leichtkranwagen — vor allem fiir den Einbau von
Weichen bestimmt — in Auftrag gegeben.

Der Anfall an Reparaturwagen ist in den Grenzbahnhofen wegen der strengen technischen Zug-
untersuchungen gross. Bisher konnten in Luino nur kleinere Reparaturen unter freiem Himmel aus-
gefihrt werden; Wagen mit grosseren Schaden mussten der Werkstatte Bellinzona zugestellt wer-
den, was unwirtschaftliche Uberfiihrungen zur Folge hatte. Dieser Missstand liess sich durch den
Umbau der aus dem Jahre 1882 stammenden ehemaligen Lokomotivremise der Gotthardbahn in eine
helle, gut eingerichtete Wagenreparatur-Werkstatte beheben. Die monatliche Durchschnittszahl
reparierter Gliterwagen stieg in der Folge von 50 auf 440.

Die Rangiertraktoren des Stationsdienstes stellen bei der Abwicklung des Betriebes ein wichtiges
Glied dar. Diese kleinen Triebfahrzeuge dienen der Zustellung der Wagen in die verschiedenen Ver-
ladeanlagen; sie ermoglichen aber auch das Rangieren der abgehenden und ankommenden Wagen-
gruppen ohne Benttzung der Zugslokomotive. Damit lassen sich die Aufenthaltszeiten der Giiter-
zuge wesentlich verkurzen, was sich auf den Einsatz von Personal und Lokomotiven glinstig aus-
wirkt. Im vergangenen Jahr wurden die restlichen, im Jahre 1963 bestellten 40 elektrischen Trak-
toren des Typs Te Ill (350 PS) abgeliefert. Auch die Serie von 20 thermischen Traktoren, die vor
allem fur den Rangierdienst in den Werkstatten und grosseren Lokomotivdepots eingesetzt werden,
konnte vollstandig in den Dienst genommen werden. Im Gbrigen stehen nun auch auf der Briinig-
strecke vier neue thermische Traktoren zur Verfligung.

Fir die Bedurfnisse des Baudienstes bestellten die Bundesbahnen 23 weitere fahrdrahtunabhangige
Traktoren des bewahrten Einheitstyps. Nach Ausfihrung dieses Auftrages wird der Baudienst 243
Fahrzeuge dieser Bauart zahlen. Fiir die rasche Behebung von Storungen an den Fahrleitungen ist
der Fahrleitungsdienst darauf angewiesen — je nach Lage der Unfallstelle —, auch auf der Strasse zum
Einsatzort gelangen zu kénnen. Diesen besonderen Verhaltnissen wird der neue Kombiwagen fur
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Werkstatten

den wahlweisen Betrieb auf Schiene und Strasse gerecht. Beim Strassenrollschemelbetrieb, der die
Zustellung von Wagenladungen an Betriebe ohne Geleiseanschluss ermoglicht, werden die rest-
lichen vollgummibereiften Rollschemel binnen Kiirze durch luftbereifte Tragwagen ersetzt. Im ver-
gangenen Jahre wurden acht solcher Anhanger bestellt.

Obwohl die Reparatur-Werkstatten nach wie vor unter Personalmangel leiden, konnte der Unterhalt
der Triebfahrzeuge plangemass durchgefuhrt werden. Dies ist nicht zuletzt dem Umstand zuzuschrei-
ben, dass sich die in den letzten Jahren beschafften neuen Triebfahrzeuge gut bewahrt haben. Sie
belasten die Werkstatten weniger, obschon die mittleren Fahrleistungen zwischen zwei Revisionen
bedeutend grosser sind als bei den alten Lokomotiven. Uber den normalen Unterhalt hinaus liessen
sich an den Triebfahrzeugen Verbesserungen vornehmen, die zur Verminderung der Storungsan-
falligkeit beitragen werden. Gute Erfolge brachten die Anderungen am elektrischen Teil der Trieb-
ziige TEE Il und die neu eingebauten Dusenliftungsgitter in die Ventilationsoffnungen der Lokomo-
tiven Re 4/4 |. Winterschaden, die vor allem durch eintretenden Flugschnee entstanden sind, sollen
dadurch weitgehend vermieden werden.

Rationalisierungsmassnahmen in allen Bereichen des Werkstattebetriebes flihrten zum Resultat, dass
der Arbeitsaufwand und damit die Kosten fur die Totalrevisionen sanken. Interessant ist in diesem
Zusammenhang ein Vergleich zwischen den mittleren Kilometer-Leistungen einer alten und einer
neuen Lokomotive. Wahrend beispielsweise eine Lokomotive Be 6/8 von Hauptrevision zu Haupt-
revision rund 400 000 km zurticklegte, erreicht eine des Typs Ae 6/6 bis 2,4 Mio km.

Spezialwagen erlauben einen raschen Verlad von Giitern aller Art. Beim Schiebedach-Schiebewandwagen lassen sich
sowohl die Seitenwénde als auch das Dach je zur Hélfte Gibereinanderschieben. Er vereinigt die Vorteile des offenen
mit jenen des geschlossenen Wagens.
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Untersuchungen haben gezeigt, dass sich der Umbau eines Teils der aus den Jahren 1927/28 stam-
menden Gepacktriebwagen durchaus verantworten lasst. So erhalten elf Einheiten dieses Typs einen
Wagenkasten aus Stahl und geanderte elektrische Anlagen. Diese Fahrzeuge werden auf Neben-
strecken mit starken Steigungen noch viele Jahre gute Dienste leisten.

Wahrend der Grossunterhalt der Einheits-Personenwagen auch im vergangenen Jahr teilweise von
der Privatindustrie besorgt wurde, vollzog sich der Unterhalt der Gliterwagen vollstandig in den
Werkstatten der SBB. Mit Ausnahme der Wagen des Typs K2, die in den nachsten Jahren ausrangiert
werden, besitzen nun praktisch alle SBB-Glterwagen Rollenachslager. Der Umbau der Privatguter-
wagen ist ebenfalls in vollem Gange. Ende 1966 waren 88,5% aller Gliterwagen mit Rollenachs-
lagern ausgerustet.

Ill. Schiffsbetrieb auf dem Bodensee

Mit den schmucken Schiffen der Bodenseeflotte SBB wurden im Jahre 1966 total 218 881 Per-
sonen (1965 193 850) und 39 306 Giterwagen (1965 38 762) befordert. Trotz der unglinstigen
Witterungsverhaltnisse wahrend der Hauptreisesaison stieg die Zahl der Reisenden im Ausflugsver-
kehr auf 84 705 gegentiber 60 447 im Jahre 1965 (+ 40%).

Die jlingste Einheit der SBB-Flotte auf dem Bodensee: Fahrschiff « Rorschach» mit einer Tragfahigkeit von 320 t
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Kraftwerkanlagen

Im Rahmen des Ersatzes der alten Schiffseinheiten wurde im Mai der nahezu 80 Jahre alte Guter-
trajektkahn MTr. 3 aus dem Kursdienst genommen. Als Ersatz konnte im Marz das neue Fahrschiff
«M/F Rorschachy in Betrieb gesetzt werden. Dieses weist bei einer Lange von 55,560 m und einer
Wasserverdrangung von 720 t eine Tragfahigkeit von 320 t auf. Im Oktober lief das letzte schwei-
zerische Bodensee-Dampfschiff «kRhein» nach 60jahriger Betriebszeit letztmals aus. Die zahlreichen
Freunde der Dampfschiffahrt hatten Gelegenheit, den Veteranen auf Abschiedsfahrten zu begleiten.
Der Ersatz fur die «kRhein», ein neues, 600 Personen fassendes Motor-Personenschiff, wurde im Juni
in der Bodan-Werft in Kressbronn auf Kiel gelegt; es wird im Friihjahr 1967 fertiggestellt sein.

IV. Kraftwerkanlagen und Energiewirtschaft

Es genugt nicht allein, fur eine schnellere Zugfolge auf den Strecken zu sorgen und moderne Hoch-
leistungs-Triebfahrzeuge anzuschaffen, auch die Anlagen fiir die Energieversorgung miissen laufend
den veranderten Verhaltnissen angepasst werden. Die neue Lokomotive Re 4/4 |l benotigt beispiels-
weise bei Volleistung dreimal mehr elektrische Energie als ein Triebfahrzeug, das vor rund 30 Jahren
gebaut wurde. So werden beim gleichzeitigen Anfahren von Ziigen immer grossere Leistungsspitzen
auftreten. Deshalb lag auch im Berichtsjahr das Schwergewicht auf dem Ausbau der Umformer- und
Unterwerke.

Dem Kraftwerk Massaboden oberhalb Brig wird eine Umformergruppe 30 MW/40 MVA angeglie-
dert: die Rohbauarbeiten konnten im vergangenen Friihjahr begonnen werden. In Rupperswil steht
nun auch der zweite Maschinensatz der gleichen Leistung im Betrieb. Wahrend dieses Umformerwerk
dank seinem glinstigen Standort die Energieversorgung im Mittelland sicherstellt, dienen die Ein-
richtungen in Massaboden der einwandfreien Belieferung der Simplonlinie. Seit anfangs Dezember
steht auch in Giubiasco ein Frequenzumformer von 25 MW/33 MVA fiir die Speisung der Gotthard-
linie zur Verfigung. Er bezieht die Drehstromenergie 50 Hz von den Maggia-Kraftwerken. Die Mon-
tage neuer Leistungsschalter im Unterwerk Melide sowie die Totalerneuerung der 66-kV-Anlage im
Unterwerk Giornico fiihrten zu einer zeitgemassen Anpassung aller 66-kV-Apparate-Ausriistungen
in der Stdschweiz. Eine vollstandige Sicherstellung der Energieversorgung auf den Strecken im
Tessin wird jedoch erst der Bau der seit Jahren projektierten Ubertragungsleitung zwischen dem
Kraftwerk Ritom und dem Unterwerk Giornico bringen. Leider konnte dieses wichtige Bauvorhaben
auch im vergangenen Jahr wegen Schwierigkeiten beim Erwerb der Durchleitungsrechte nicht be-
gonnen werden.

Neben diesen Bauten werden auch die Kraftwerke laufend dem neuesten Stand der Technik ange-
passt. Im Kraftwerk Barberine erhielt der letzte der vier Einphasen-Generatoren nebst neuen Wick-
lungen und elastischen Statorflissen einen verbesserten Blechkorper, so dass die Betriebssicherheit
dieser Gber 40 Jahre alten Maschine wieder weitgehend dem Neuzustand entspricht. Ahnliche An-
passungsarbeiten sind auch in den Kraftwerken Ritom und Vernayaz im Gange.

Parallel zu diesem Umbau sind die noch aus der Bauzeit des Kraftwerkes stammenden 66-kV-0l-
kesselschalter durch olarme Hochleistungsschalter ersetzt und ausserdem moderne 15-kV-Druck-
luftschalter eingebaut worden. An den wasserfihrenden Anlagen der Kraftwerke Amsteg (Aus-
gleichsbecken Pfaffensprung), Ritom (Garegnastollen) und Vernayaz (Ausgleichsbecken Maré-
cottes) mussten umfangreiche Konsolidierungsarbeiten vorgenommen werden.

Das Unterwerk Olten entspricht nach dem Einbau von vier leistungsfahigen Reguliertransformatoren
10 MVA in Verbindung mit der neuen 66-kV-Freiluftschaltanlage ebenfalls den heutigen Belastungs-
verhéaltnissen. Zwei der in Olten freigewordenen Transformatoren von je 3 MVA Leistung dienten der
Verstarkung des Unterwerkes Sihlbrugg. Die installierte Leistung des Unterwerkes Muttenz wurde
durch Aufstellen eines funften Reguliertransformators zur Speisung der neuen Geleisebremsen und
Beidriickanlagen im Rangierbahnhof Muttenz | um 5 MVA erhoht.
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Energiewirtschaft
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Verlauf der Energiebelastung an einem verkehrsstarken Tag (Donnerstag, 22. Dezember 1966) und an einem verkehrs-
schwachen Tag (Sonntag, 6. November 1966). Bei geringem Bedarf wird ein Teil der anfallenden Energie dazu ver-
wendet, um Wasser in das Speicherbecken Sihlsee zurtickzupumpen (schraffierte Flache).

Die Berichtsperiode stellt eines der wasserreichsten Jahre dar, welches flr die Bahnstromerzeugung
je zu verzeichnen war. Dank ausgiebiger und ausgeglichener Niederschlage wahrend des ganzen
Jahres sowie der grossen, im Friihling noch vorhandenen Schneemengen erhohte sich die Produk-
tion der Kraftwerke gegentiber dem Vorjahr — das schon eine liberdurchschnittliche Wasserflihrung
aufwies — um 191,6 Mio kWh (15,5%) auf 1425,4 Mio kWh. Als Folge dieser ausserordentlich
gunstigen Versorgungslage sank der Fremdstrombedarf um 83,3 Mio kWh oder 22,4%, wahrend die
Abgabe von Uberschussenergie um 80,6 Mio kWh oder 125% gesteigert werden konnte.
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Am 1.Januar 1966 betrug der Energievorrat aller Stauseen 267 Mio kWh oder 75% des nutzbaren
Speichervermégens (Vorjahr 253 Mio kWh). Er sank bis Ende April auf 80 Mio kWh und erreichte
zu Beginn der Winterperiode 346 Mio kWh (Vorjahr 352 Mio kWh) oder 96%. Bis zum 31.Dezember
trat ein Rickgang aut 271 Mio kWh ein.

Der Energieumsatz erreichte folgende Werte:

1965 1966
Beschaffung der Energie Mio kWh Mio kWh
Energieproduktion der eigenen Kraftwerke (Amsteg, Ritom, Vernayaz,
Barberine, Massaboden und Nebenkraftwerk Trient) 769,333 874,410
Energiebeziige von den Gemeinschaftswerken (Etzel, Rupperswil-Auen-
stein, Goschenen und Vouvry) 464,440 550,994
Energiebeziige von fremden Kraftwerken 372,606 289,304

Total der von den SBB erzeugten und der bezogenen fremden Energie 1 606,379 1 714,708

Verwendung der Energie

Energieverbrauch fir die eigene Zugforderung ab Unterwerk 1280,713 1302,714
Energieverbrauch fiir andere eigene Zwecke 22,453 23,221
Energieabgabe an Privatbahnen und andere Dritte (Servitute) 64,032 58,501
Abgabe von Uberschussenergie 64,666 145,249
Eigenverbrauch der Kraftwerke/Unterwerke und Ubertragungsverluste 174,515 185,023
Gesamter Energieverbrauch 1 606,379 1714,708

Der gesamte Energieumsatz stieg im Vergleich zum Vorjahr um 108,3 Mio kWh oder 6,7% an. Der
Zuwachs ist zur Hauptsache auf die stark erhohte Abgabe von Uberschussenergie wéhrend der
Sommermonate sowie auf die Verkehrszunahme zurtickzufiihren. Demgegentiber hat die Energie-
abgabe an Privatbahnen und andere Dritte um 5,5 Mio kWh abgenommen. Dies ist vor allem auf die
verminderte Abgabe von Spitzenenergie an die Deutsche Bundesbahn zuriickzufiihren. Der bisher
hochste Tagesbedarf wurde mit 5,7 Mio kWh am 22.Dezember festgestellt (bisheriges Maximum
5,6 Mio kWh am 23.Dezember 1965). Der Energieverbrauch ab Unterwerk fiir die eigene Zugforde-
rung nahm um 22 Mio kWh oder 1,7% zu (Vorjahr 16,6 Mio kWh oder 1,3%).
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