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Allgemeines

Die wichtigsten
Bauobjekte

Gotthardlinie und ihre
Zufahrtsstrecken

l. Feste Anlagen

Der Ausbau der Bahnanlagen und die Unterhaltsarbeiten stiitzen sich auf Programme, in denen die
betrieblichen und technischen Anforderungen sowie die personellen und finanziellen Maoglichkeiten
berlicksichtigt werden. Im Berichtsjahr ist das 1956 aufgestellte Mehrjahresprogramm der grossen
Neubauten bereinigt und den Bediirfnissen der verkehrlichen und betrieblichen Entwicklung ange-
passt worden. Neben dem Bau neuer Doppelspurstrecken und Bahnhoferweiterungen enthalt es als
neue Grossbauten namentlich die drei Schnellgutstammbahnhofe Bern, Olten und Zirich, die Ran-
gierbahnhofe Limmattal und Olten und die neuen Verbindungen von Killwangen-Spreitenbach nach
Othmarsingen (Heitersberglinie) und von Olten nach Rothrist. Besondere Programme bestehen fiir die
Erneuerung der Geleise, Weichen und Fahrleitungen, den Ersatz alter Stellwerke, die Ausdehnung und
Automatisierung des Streckenblockes, den Ausbau der Fernmeldeanlagen, den Bau von Weichenhei-
zungen sowie fiir verschiedene weitere Anlagen. Diese langfristig konzipierten Programme bieten
Gewahr fiir den bestmaoglichen Einsatz der verfligbaren personellen, technischen und finanziellen Mit-
tel und bilden die Grundlage des jahrlich aufzustellenden Bauvoranschlages.

Auf den stark belasteten Hauptlinien, auf denen auch die meisten Bau- und Unterhaltsarbeiten durch-
zufihren sind, missen die Bauprogramme dusserst sorgfaltig koordiniert werden, damit die
Behinderung des Bahnbetriebes in ertraglichem Rahmen bleibt. Der standig aufrechtzuerhaltende
Betrieb hindert seinerseits die Bau- und Unterhaltsarbeiten. Dies erklart, dass zahlreiche Bauarbeiten
unter, neben und tiber der Bahn in der Regel mehr Zeit beanspruchen und teurer sind als Arbeiten auf
unbehinderten Baustellen.

Trotz Personalknappheit und hoher Zugsdichte auf den grossen Linien ist es gelungen, die vorgesehe-
nen Arbeiten weitgehend programmgemass durchzufuhren.

Zur Erweiterung des Rangierbahnhofes Chiasso wurden im Laufe der letzten Jahre mehrere Geleise-
gruppen gebaut und schrittweise an die bestehende Bahnhofanlage angeschlossen. Im Friihjahr 1967
war der Ausbau so weit fortgeschritten, dass die Gesamtheit der neuen Anlageteile auf den Fahrplan-
wechsel nach dem neuen Rangierkonzept in Betrieb genommen werden konnte. Am 31. Dezember
wurde auch eine der neuen Guterhallen flr den Stid-Nord-Verkehr termingemass den Spediteuren zur
Verfligung gestellt. Eine weitere Gliterhalle ist bereits eingedeckt, und fiir die letzte sind die Funda-
mente fertiggestellt.

Auf der stidlichen Zufahrt zum Gotthard wurden die Arbeiten fiir den Ausbau der Station Melide und
der Doppelspur Melide—Bissone abgeschlossen, wahrend auf der Station Lavorgo die neue Siche-
rungsanlage mit dem Uberholungsgeleise fiir die Fahrrichtung Stid—Nord in Betrieb genommen wer-
den konnte.

Im Rahmen des Programmes fiir den beschleunigten Ausbau der aargauischen Siidbahn (Immensee—
Wohlen), uber welche der iberwiegende Teil des Glitertransitverkehrs tUber den Gotthard geleitet
wird, wurde termingemass am 20. November zwischen Muhlau und Sins der Doppelspurbetrieb auf-
genommen. Im Abschnitt Benzenschwil-M{hlau, der als nachster ausgebaut wird, sind die Tiefbauar-
beiten abgeschlossen. :
Im Bereich der kunftigen Direktverbindung zwischen Studbahn und Bozberglinie schritten die Arbeiten
fur die Erweiterung der Station Othmarsingen und den Bau der Verbindungslinie Schinznach Dorf—
Birrfeld (Bild Seite 26) planmaéssig voran. Die umfangreichen und schwierigen Rekonstruktionsarbei-
ten im Bozbergtunnel fanden auf den 1. Oktober ihren Abschluss. Im Bahnhof Stein-Sackingen ist die
erste Bauetappe, umfassend die Erdarbeiten, den Umbau des westlichen Geleisekopfes sowie den
Rohbau der zentralen Personenunterfihrung und der Hochbauten, beendet.

In Schaffhausen wurde mit der Verlegung der nach Singen fiihrenden Linie an den nordwestlichen
Talrand und der Inbetriebnahme des neuen Stellwerkes im Personenbahnhof die erste Bauetappe ftir
die Erweiterung dieses wichtigen Grenzbahnhofes abgeschlossen.
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Die neue doppelspurige Verbindungslinie Schinznach Dorf-Birrfeld bei Brugg mit der 480 m langen Spannbetonbriicke
bringt eine Entflechtung der Verkehrsstrome im Mittelland. Ab Fahrplanwechsel 1969 werden zahlreiche Ziige Basel—
Sudbahn—Gotthard nicht mehr Uber die stark belastete, hauptsachlich fiir den Ost-West-Verkehr bestimmte Strecke
Olten—Rupperswil, sondern tiber den Bozberg und die neue Verbindungslinie geleitet.

Auch im Grenzbahnhof Basel, der im besonderen Masse den beiden Alpentransversalen Gotthard und
Simplon dient, wurden die Arbeiten im Berichtsjahr stark vorangetrieben. So konnten im neuen Ran-
gierbahnhotf Basel Muttenz |l — nach umfangreichen Anpassungsarbeiten an den Geleise-, Fahrlei-
tungs- und Sicherungsanlagen des Bahnhofes Pratteln sowie des Rangierbahnhofes Basel Muttenz |
—gegen Ende des Jahres die neuen Geleiseliberwerfungen der ostlichen Zufahrten dem Verkehr tiber-
geben werden. Die Bauarbeiten flir die Wagenreparaturhalle und das Nebengebaude sind so weit
gediehen, dass die Betriebsaufnahme im Friihjahr 1968 maglich sein diirfte. Die zur Wagenreparatur-
anlage gehorenden Geleise sind verlegt, und das Geleisefeld der neuen Ausfahrgruppe ist um weitere
2500 m Geleise erweitert. Im Rahmen der projektierten neuen Giterhallen im Giiterbahnhof Basel
konnte im Dezember des Berichtsjahres ein erstes Teilstiick der sogenannten kleinen Importhalle
(etwa 2000 m? Hallenflache) verwirklicht und dem Verkehr freigegeben werden.

Die Entflechtung der Verkehrsstrome im Raume Lausanne wurde durch die Inbetriebnahme einer
kreuzungsfreien Zufahrtslinie fiir Gliterztige von Renens in den neuen Rangierbahnhof Lausanne bei
Denges weiter vorangetrieben. Im neuen Rangierbahnhof, dessen Einfahrgruppe schon seit 1966 fiir
die Bildung direkter Gliterziige Verwendung findet, konnten die Erd- und Kunstbauten grdsstenteils
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fertiggestellt und rund 10 km Geleise der Richtungsgruppe verlegt werden. Auch das neue Dienst-
gebaude, welches u.a. das Stellwerk aufnehmen wird, ist unter Dach. Die Arbeiten der dritten Erweite-
rungsetappe des Lokomotivdepots Lausanne schreiten programmgemass voran. Diese neuen Anlagen
dienen nebst der Simplonlinie auch den West-Ost-Linien.

Zwischen dem erweiterten Bahnhof Sierre und der noch im Ausbau befindlichen Station Salgesch
konnte der Doppelspurbetrieb auf den Fahrplanwechsel im Frihling 1967 aufgenommen werden. Auf
der Strecke Sion—Saint-Léonard—Granges-Lens sind die Arbeiten so weit fortgeschritten, dass mit der
Inbetriebnahme der Doppelspurauf dem Abschnitt Sion—Saint-Léonard auf den Herbst 1968 zu rech-
nen ist.

Die Zufahrt von Biel/Olten liber den Lotschberg zum Simplon wurde durch Inbetriebnahme der neuen,
doppelspurigen Verbindungslinie Zollikofen—Ostermundigen im Mai 1967 wesentlich verbessert (Bild
Seite 32). Der Bahnhof Gliimligen erhielt im Berichtsjahr eine Personenunterfiihrung und einen schie-
nenfrei zuganglichen Zwischenperron.

Die grosseren Lasten und hoheren Geschwindigkeiten erfordern im Simplontunnel eine neue Fahrlei-
tung. Dieser Umbau im engen Raum der beiden einspurigen Tunnelrohren unter Aufrechterhaltung
des Betriebes stellt besondere Probleme. Studien und Versuche hieriber sind im Gange.

Im neuen Guterbahnhof Genf-La Praille wurden die Beeisungsrampe fiir Kiihlwagen, die Dienstge-
baude 2 und 3, die Fernheizzentrale, die Lagerraume des offiziellen Camionneurs SBB unter den
Guterhallen 3 und 4, die Hallengeleise, der nordliche Teil des Bahnhofplatzes sowie die Aussenbe-
leuchtung fertiggestellt und in Betrieb genommen. Bei den Gbrigen Gebauden geht der Innenausbau
weiter.

Auf der Linie Lausanne—Bern konnte das neue Aufnahmegebaude der Station Flamatt bezogen wer-
den.

Der Bau der neuen Dienstgebdude und des Aufnahmegebaudes im Bahnhof Bern verlauft programm-
gemass. Wahrend in dem fiir einige Dienste der Generaldirektion bestimmten Biirohaus Bollwerk Nord
die Obergeschosse Ende 1967 bezugsbereit waren, erreichte der Rohbau fur das Bahnhof-Dienstge-
bdude Bollwerk Stid die Hohe des ersten Obergeschosses. Im Bereich des alten Aufnahmegebaudes
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wurde nach Errichtung verschiedener Provisorien mit den ersten Abbrucharbeiten begonnen. Der
Baubeginn fiir das neue Aufnahmegebaude steht damit unmittelbar bevor.

Im Personenbahnhof Langenthal wurde vor Weihnachten der neue Zwischenperron an den beiden
Durchfahrtsgeleisen in Betrieb genommen. Die im Bau befindliche Unterflihrung der Aarwangen-
strasse soll den letzten auf Bahnhofgebiet liegenden Niveaulibergang ersetzen.

Auf der Jurafusslinie Lausanne—Biel—Olten ist der Ausbau der Strecke Tilischerz—Biel auf Doppelspur
in vollem Gang. Der Unterbau sowie einige Kunstbauten langs des Seeufers sind praktisch fertig-
gestellt, und beim 2,4 km langen neuen Vingelztunnel war der Vollausbruch im November beendet.
Verschiedene zwischen der Bahnlinie und der kiinftigen Nationalstrasse N 5 gelegene grosse Stiitz-
mauern sind im Bau begriffen.

Auf der Linie Olten—Zlrich konnte der Ausbau des Bahnhofes Dulliken mit der Inbetriebnahme der
neuen Sicherungsanlage am 17. November abgeschlossen werden.

Im Rahmen der ersten Etappe fur den Bau des Rangierbahnhofes Limmattal wurden die Erdarbeiten
praktisch beendet. Die neue Briicke liber die Reppisch fiir die Zufahrt von Dietikon her istim Bau, und
mitdem Verlegen der Geleise und Weichen ist begonnen worden. Das Stellwerkgebaude beim Ablauf-
berg ist im Rohbau fertiggestellt. Parallel zur Verwirklichung der ersten Bauetappe erfolgte die Detail-
planung der Unterbauarbeiten fur den Vollausbau des Rangierbahnhofes und der gemeinsam mit dem
Nationalstrassenbau auszufiihrenden Strassenuberquerungen. Mit dem Abschluss des im Jahre 1955
eingeleiteten Enteignungsverfahrens konnte im Berichtsjahr auch der Landerwerb fiir die Gesamtan-
lage stark gefordert werden.

Im Zusammenhang mit der Erweiterung der Bahnhofanlagen von Zirich Altstetten wurde das im Jahre
1963 als Abstellgeleise fur « Expo-Ziige» gebaute zweite Doppelspurstlick bis Schlieren verlangert
und der dortigen Bahnhofanlage provisorisch angeschlossen. Die Detailprojektierung flir die Erweite-
rung des Bahnhofes Schlieren wurde in Angriff genommen. Im erweiterten Bahnhof Zurich Altstetten
konnte die Verlegung der Geleise und Weichen im wesentlichen abgeschlossen werden. Das im fertig-
gestellten neuen Aufnahmegebaude untergebrachte Gleisbildstellwerk wurde im November in Betrieb
genommen. Auf der neuen Verbindungslinie Ziirich Altstetten—Zrich Oerlikon (Bild Seite 14) lag das
Schwergewicht der Arbeiten auf der Fertigstellung des tiber 1100 m langen Hardturmviaduktes, der
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Ubrige Linien

langsten Bahnbriicke Europas in vorgespanntem Beton, und des daran anschliessenden 2118 m langen
Kaferbergtunnels. Der Ausbau beider Objekte ist nunmehr bis auf die Fahrleitungs-, Kabel- und Siche-
rungsanlagen beendet.

Das neue Zentralstellwerk in Zirich HB ist dank weiteren Erganzungen nun auch in der Lage, die
sicherungstechnischen Anlagen des Bahnhofes Zurich Wiedikon fernzusteuern.

Im Zuge des Ausbaues der Strecke Zurich—Chur konnte die erweiterte Bahnhofanlage in Ziegelbriicke
nach einer Bauzeit von dreieinhalb Jahren im Mai 1967 vollumfénglich in Betrieb genommen werden.
Die Bauarbeiten fiir die Linienverlegung Ziegelbricke—Weesen/Géasi wurden programmgemass
vorangetrieben, so dass mit deren Abschluss auf den Fahrplanwechsel im Mai 1969 gerechnet werden
darf. Zum gleichen Zeitpunkt soll auch das zweite Geleise Murg—Tiefenwinkel betriebsbereit sein. An
seiner Sitzung vom 19. Dezember genehmigte der Verwaltungsrat das Projekt fiir das zweite Geleise
zwischen Landquart und Chur mit gleichzeitiger Aufhebung der Station Zizers SBB.

Der Ausbau der Vorortslinie Ziirich—Meilen—Rapperswil geht der Vollendung entgegen. Der obere
Doppelspurabschnitt Stafa—Uerikon steht in Betrieb, und der untere Abschnitt Kiisnacht—Herrliberg-
Feldmeilen ist mit Ausnahme der beiden Stationen weitgehend fertiggestellt (vgl. Darstellung Seite
28).

Im Herbst wurde das Plangenehmigungsverfahren fiir die im Rahmen der Erweiterung der Eisenbahn-
anlagen im Raume Zurich vorgesehene Verbindung Killwangen—Othmarsingen eingeleitet. Am Jah-
resende war die Projektierung des 4903 m langen Tunnels durch den Heitersberg bereits weit fort-
geschritten.

Modernes Domino-Stellpult der neuen Stellwerkanlage des Bahnhofs Ziegelbriicke...

30



Sicherungs- und
Fernmeldeanlagen

Ausbau und Modernisierung der Sicherungs- und Fernmeldeanlagen wurden planmassig fortgesetzt.
So sind im Berichtsjahre 15 elektrische Sicherungsanlagen mit 27 Stellwerkapparaten erstellt worden.
Die Zahl der aufgehobenen mechanischen Stellwerkapparate betragt 23, womit den 506 elektrischen
noch 462 mechanische Stellwerkapparate gegentiberstehen. Ferner wurden 1166 neue Lichtsignale
(Vor-, Haupt- und Nebensignale) in Betrieb genommen, so dass neben 10890 Lichtsignalen heute
nur noch 1558 Formsignale (12,5%) vorhanden sind.

Besonders erwahnt sei, dass im Rahmen des Baues neuer ferngesteuerter Sicherungsanlagen auf den
Zufahrten zum Bahnhof Luzern das Dienstgebaude Giitsch im Rohbau vollendet und in Fluhmihle die
neuen Weichenverbindungen eingebaut wurden. Die Anpassung der Sicherungsanlage Luzernist so
weit fortgeschritten, dass anfangs 1968 als erste Etappe die Blockunterteilung der Strecke Luzern—
Sentimatt in Betrieb genommen werden kann. In Altstatten (SG) wurden die neue elektrische Siche-
rungsanlage und der Gleichstromblock auf der Strecke Altstatten—Rebstein-Marbach in Betrieb ge-
nommen; die Strecke Sargans—St. Margrethen ist damit durchgehend mit dem Streckenblock gesi-
chert.

Ende 1967 waren von den einspurigen Linien insgesamt 1335 km (83 %) und von den doppelspurigen
Linien total 1212 km (93%) mit dem Streckenblock ausgeristet. Der automatische Streckenblock mit
Achszahlung oder Schienenstromkreisen wurde durch Neu- oder Umbau auf 18 Abschnitten von zu-
sammen 45 km Lange eingefuhrt. Damit sind von 2547 km mit dem Streckenblock ausgerusteten
Linien 583 km (23 %) automatisiert.

Die Bahnhofe Solothurn und Sursee erhielten moderne automatische Telephonzentralen. In den
Bahnhofen Chiasso, Olten, Winterthur, Romanshorn und Zirich Altstetten sind grossere kombinierte

.. und unterirdischer Raum mit den vielen Relais fiir die Sicherungs- und Fernmeldeanlage.
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Briicken- und Tiefbau
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Die Inbetriebnahme der neuen doppelspurigen Verbindungslinie Zollikofen—Ostermundigen im Mai 1967 ermoglicht die
Umfahrung des Bahnhofes Bern ohne Spitzkehre und schafft damit eine wesentliche Verbesserung der Zufahrt tran-
sitierender Ztige von Olten und Biel tiber den Lotschberg zum Simplon.

Fernmeldenetze mit Funk- und Wechselsprechanlagen in Betrieb genommen worden. Sie tragen dazu
bei, die zentrale Betriebsfliihrung zu erleichtern.

Auf dem Netz der SBB sind im Jahre 1967 66 Bahnbriicken und 16 Uberfiihrungsbauwerke fertig-
gestellt worden. Darunter befinden sich neben dem bereits erwahnten Hardturmviadukt der neuen Ver-
bindungslinie Zurich Altstetten—Zurich Oerlikon die liber das Rutschgebiet von Tenero flihrende 89 m
lange Brlicke von Rocca Bella sowie drei dusserst schiefe und damit sehr lange, konstruktiv schwierige
Uberwerfungsbauwerke am Ostkopf des Rangierbahnhofes Muttenz. Bei den iibrigen Objekten han-
delt es sich grosstenteils um Strassenuberfihrungen oder -unterfuhrungen, die anlasslich der Auf-
hebung von Niveaulibergangen erstellt wurden, sowie um neue Personenunterfiihrungen und Ersatz-
bauten fiir tiberalterte Briicken.

Besondere Anstrengungen gingen wiederum dahin, die mit den Brickenumbauten verbundene
Behinderung des Zugverkehrs auf ein Minimum zu reduzieren. So ist beispielsweise in Didingen eine
ausserhalb der Geleise vorfabrizierte Personenunterfihrung in wenigen Tagen unter den Stations-
geleisen hindurchgestossen und damit die Langsamfahrt liber die Baustelle auf drei Wochen beschrankt
worden. Bei Giubiasco wurde gar eine ganze Strassenunterfihrung von 12 m lichter Weite in einer
Nachtpause von neun Stunden unter die beiden Geleise der Gotthardlinie eingeschoben. Mit allen er-
forderlichen Vor- und Nacharbeiten konnte hier die Zeit der Langsamfahrt, die bei konventionellem
Bauvorgang rund acht Monate gedauert hatte, auf acht Wochen reduziert werden.
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Niveaulbergange

Die SBB betrachten es nach wie vor als dringende Aufgabe, die Zahl der Niveauiibergédnge durch
Trennung der Verkehrswege gemeinsam mit den Strasseneigentiimern zu verringern und damit diese
Unfallherde definitiv zu beseitigen. Allein im Berichtsjahr wurden 64 Niveaulibergange — 30 bewachte
und 34 unbewachte — aufgehoben, woflir 38 Ersatzbauwerke zu erstellen waren. Gegenwartig sind 29
Kreuzungsbauwerke Schiene/Strasse im Bau, und fur 76 weitere sind Projekte in Arbeit. Im Berichts-
jahr wurden fiir 12,6 Mio Franken Beitrage an die Aufhebung oder Sicherung von Niveaulbergangen
zugesichert. Der effektive Bauaufwand stellte sich auf 10,3 Mio Franken. Von den grosseren Ersatz-
bauwerken seien lediglich die Kantonsstrassentberfiihrung in Didingen, die Unterfiihrung der Route
de Blonay in Vevey sowie die Strassenunterfiihrung in Sulgen erwahnt. Zur Erhohung der Sicherheit
an Niveauubergangen wurden im Berichtsjahr ferner zwei automatische Vollbarrierenanlagen und
sechs Zugmeldeeinrichtungen an Barrierenposten in Verbindung mit dem Streckenblock in Betrieb

genommen.

oo

400

Erneuerung und
Unterhalt
der Geleise

Die zur Gewadhrleistung einer guten Fahrbahn nétigen Unterhalts- und Erneuerungsarbeiten wurden
gemass langfristiger Planung weitergefiihrt. Auf Grund der in den letzten Jahren gemachten Erfahrun-
gen gelangte der schwerste Schienentyp mit einem Gewicht von 54 kg pro Laufmeter, dessen Ver-
wendung bisher auf die Gotthardstrecke beschrankt blieb, allgemein auf Linien mit einer taglichen
Geleisebelastung von mehr als 30000 t zum Einbau. Auf einer Reihe von Baustellen wurden zur Er-
leichterung der Materialauswechslung mit Erfolg Portalkrane eingesetzt. Die Uberwachung der geo-
metrischen Geleiselage, die Ultraschallpriifung der Schienen sowie die Unkrautvertilgung hielten sich
im Ublichen Rahmen.

Mit einem Gesamtaufwand von 64,1 Mio Franken wurden im Berichtsjahr 211,4 km Geleise und 761
Weicheneinheiten erneuert. Dabei erhdhte sich die Lange der lickenlosen Geleise auf insgesamt 2504
km, entsprechend einem Anteil von 38%. Der Materialumsatz der Oberbauwerkstatte Hagendorf er-
reichte 171 794 t. Den Aussendiensten wurden 732 Weichen verschiedenster Bauart geliefert. Ferner
flhrte die Werkstatte 13 464 Schienenstoss-Schweissungen aus, was einer gesamten Schienenlange

von 440 km entspricht.
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Fahrzeugpark
Triebfahrzeuge

Il. Fahrzeugpark, Zugforderung und Werkstatten

Nachdem die neu abgelieferten Triebfahrzeuge bis vor einigen Jahren hauptsachlich beschafft wur-
den, um den ungentgenden Bestand zu vergrossern, erlauben die Ablieferungen jetzt in vermehrtem
Masse eine gezielte Erneuerung. In erster Dringlichkeit werden dabei die storungsanfalligen und im
Unterhalt teuren Lokomotiven mit Stangenantrieb ersetzt. Das Erneuerungsprogramm sieht ferner vor,
die Zahl der Typen durch zweckmadssige Standardisierung erheblich zu reduzieren. Dabei handelt es
sich um eine Massnahme, die sich nicht nur auf den Einsatz dieser Fahrzeuge, sondern auch auf die
Instruktion des Lokomotiv- und Unterhaltspersonals sowie auf die Lagerhaltung von Ersatzteilen posi-
tiv auswirken wird.
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Neuer dreiteiliger Triebwagenzug fiir den Vorortsverkehr Ziirich—Meilen—Rapperswil mit Antrieb aller Achsen, elektro-
nischer Steuerautomatik und automatischer Kupplung zur Bildung von maximal zwolfteiligen Triebwagenkomposi-
tionen.

Zur Zeit ist eine grossere Zahl von Lokomotiven des Standardtyps Re 4/4 |l im Bau. Im Berichtsjahr
gelangten 30 Einheiten zur Ablieferung, was die Moglichkeit schaffte, 21 alte elektrische Strecken-
triebfahrzeuge ausser Betrieb zu setzen. Die neue Lokomotive, welche die verhaltnismassig grosse
Leistung von 6330 PS aufweist und flir eine Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h gebaut ist, dientin
erster Linie der Flihrung rascher Reisezlige sowie schneller Ferngtterziige im Flachland.

Von den zur Beschleunigung des Vorortsverkehrs auf der Strecke Ziirich—Meilen—Rapperswil im Jahre
1963 bestellten 20 Triebztigen RABDe 12/12 wurden die letzten flinf Einheiten abgeliefert.

Die knappe Reserve an TEE-Zligen fir vier Stromarten (TEE II) konnte durch Ablieferung einer flinften
Einheit verbessert werden. Dies erleichtert die Dispositionen im Falle von Doppelfiihrungen sowie bei
Revisionen und Reparaturen. Der Vierstromzug fahrt zu Beginn seines dreitagigen Umlaufes als « Got-
tardo» von Basel liber Zurich nach Mailand und als « Cisalpin» von Mailand tiber Lausanne nach Paris,
am zweiten Tag wiederum als « Cisalpiny zuriick nach Mailand und am dritten Tag als «Ticino» Mai-
land—Zurich—Mailand und schliesslich als « Gottardo» an den Ausgangspunkt Basel zurlick. Fur die
drei in diesem Turnus eingesetzten Ziige ergibt sich damit eine mittlere Tagesleistung von je 1056 km.
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Steuerwagen

Personen- und
Gepackwagen

Guterwagen

Von den 1964 bestellten, mit einem Gepéack- und Postabteil versehenen 20 Steuerwagen vom Typ DZt
wurden im Berichtsjahr die letzten zwolf abgeliefert. Damit stehen gegenwartig fiir die Flihrung von
Pendelztigen 98 Steuerwagen verschiedener Bauarten zur Verfigung.

Die Wagenbauunternehmen lieferten im Rahmen der in den Jahren 1964 und 1965 erfolgten Bestel-
lungen 106 Einheitswagen ab, namlich 34 Wagen 1. Klasse und 72 Wagen 2. Klasse. Bei den Einheits-
wagen 2. Klasse handeltes sich um die letzten neun des Typs | und um 63 der im Jahre 1965 erstmals
bestellten 100 Einheiten des Typs Il. Insgesamt stehen nun 1208 Einheitswagen des Typs | im Betrieb.
Fur den internationalen Verkehr ibernahmen die Bundesbahnen weitere 38 Personenwagen 2. Klasse
mit Seitengang sowie zehn Speisewagen. Der Speisewagen weist eine neue Bauart auf und ist mit
Klimaanlage und elektrischen Kiicheneinrichtungen ausgeristet, die mit allen im internationalen Ver-
kehr vorkommenden Spannungen und Stromarten betrieben werden kénnen. Der Wagenkasten ist
vollstandig aus Profilen und Blechen in Leichtmetall gebaut, wodurch sich das Gewicht des Wagens
auf 38 t beschranken liess.

Zur planmassigen Erneuerung des Reisewagenparkes wurden im Berichtsjahr 200 Wagen in Auf-
trag gegeben: 100 Einheitswagen 2. und 1./2. Klasse des Typs |l, 40 Wagen 1. Klasse mit Seitengang
fur den grenzuberschreitenden Verkehr sowie 60 Gepackwagen. Diese Bestellung umfasst erstmals 50
Einheitswagen der Serie AB, d. h. Wagen mit Abteilen 1.Klasse (24 Sitzplatze) und 2. Klasse (39 Sitz-
platze). Diese Fahrzeuge werden flir den spateren Einbau der automatischen Zentralkupplung vor-
bereitet.

Dank dem Ersatz der noch vorhandenen zwei- und dreiachsigen Gepackwagen mit Holzkasten durch
moderne Vierachser kann auch die Hochstgeschwindigkeit vieler Personenziige auf 125 km/h erhoht
werden. Die erteilte Bestellung von 60 neuen Gepackwagen bildet eine erste Etappe im Rahmen dieser
Erneuerung. Der Ersatz der alten vierachsigen Personenwagen mit Holzkasten steht vor dem Ab-
schluss. Ende Jahr standen noch 39 solche Wagen im Betrieb, die im Laufe des Jahres 1968 ab-
gebrochen werden.

Die Wagenfabriken lieferten im Berichtsjahr 821 Giiterwagen ab. Diese Zahl setzt sich zusammen aus
491 gedeckten Grossraumwagen (Gbs), 10 gedeckten Wagen mit Schiebewanden und Transport-
schutzeinrichtung (Hbis), 59 hochwandigen, offenen Wagen (Es), 129 zweiachsigen Flachwagen
(Ks), 32 vierachsigen Flachwagen (Rs) und 100 Getreidewagen (Udgs). Damit ist ein weiterer Schritt
in der Modernisierung des Giiterwagenparkes und in der Rationalisierung des Giiterumschlages ge-
macht. Diesen Anschaffungen stehen 746 alte oder reparaturbedurftige Guiterwagen gegenuber, die
aus dem Verkehr genommen wurden.

Fur den Einbau von Weichen sowie fiir den Auf- und Ablad von Weichenbauteilen im Lager oder auf
der Baustelle wurden im Berichtsjahr neun Leichtkranwagen mit einer Tragfahigkeitvon 4,5 tbzw. 1,1t
bei einer Ausladung von 3 m bzw. 10,6 m geliefert.

Als Abschluss des Beschaffungsprogrammes 1964 fiir Guiterwagen bewilligte der Verwaltungsrat die
Kredite flir 700 Wagen, namlich 200 Grossraumwagen (Gbs), 300 Flachwagen (Ks und Rs), 10
Schiebewandwagen (Hbis) und 190 Schiebedach-/Schiebewandwagen (Tbis). Auf Grund der erziel-
ten guten Ergebnisse beim Probebetrieb mit drei neuen Schotterkippwagen fiir seitlichen Entlad
konnte eine Serie von 150 Einheiten in Auftrag gegeben werden.

An Spezialgtiterwagen wurden ferner neun Autotransportwagen zur Erganzung der bestehenden
Autozlige am Gotthard sowie sechs Tragwagen fur den Transport von schweren Strassenkranen be-
stellt.

Die fiir den Guterverkehr verantwortlichen Abteilungen der Generaldirektion befassen sich zur Zeit mit
der Aufstellung eines neuen, langfristigen Beschaffungsprogrammes fiir Gliterwagen. Dabei wird
auch der vorgesehenen Einfiihrung der automatischen Kupplung Rechnung getragen.
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Privat-Gliterwagen

Kleinmotor- und
Strassenfahrzeuge

Neuer Messwagen des Zugforderungs- und Werkstattedienstes fiir Untersuchungen aller Art wie beispielsweise Mes-
sung von Zugkraft, Geschwindigkeit, Leistung, Energieverbrauch und der Krafte zwischen Rad und Schiene.

Die Zahl der privaten Unternehmungen gehorenden, bei den SBB eingestellten Gliterwagen ist im
Berichtsjahr um weitere 38 Einheiten auf 6739 angestiegen. Der bestehende Park konnte durch den
Ersatz von 172 alten Wagen und die Modernisierung von 61 Wagen in normalem Ausmasse erneuert
werden. Dabei zeigte sich ganz allgemein ein verstarkter Trend nach grosserem Transportvolumen.
Von den im Berichtsjahr neu eingestellten Wagen sind mehr als die Halfte vierachsige Drehgestell-
wagen.

Im Berichtsjahr konnten 23 Zweikrafttraktoren Tem Il (175/115 PS) in Betrieb genommen werden.
Die Ausristung dieser Rangierfahrzeuge fiir den wahlweisen Betrieb mit Fahrleitungsstrom oder
Strom aus einer Diesel-Generatorgruppe ermoglicht den Einsatz auf Stationsanlagen, die nicht voll
elektrifiziert sind.

Ausserdem ist die Ablieferung der im Jahre 1965 bestellten neuen elektrischen Traktoren Te Il (175
PS) angelaufen. Die Ausrlstung dieser Fahrzeuge entspricht — unter Wegfall der Diesel-Generator-
gruppe — weitgehend derjenigen der Tem II.

Das Erneuerungsprogramm fur die fahrdrahtunabhangigen Traktoren des Baudienstes wurde mit der
Ablieferung von 19 der 23 im Jahre 1966 in Auftrag gegebenen Tm |l nahezu abgeschlossen. Als
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Der Dieselmotor einer Lokomotive Em 3/3 ist mit angebautem Haupt-
generator auf dem Montagerahmen aufgebaut und wird fiir den Probelauf
vorbereitet. Links sind Erreger- und Hilfsgenerator auf einem Zusatz-
rahmen montiert. Die Anlagen fiir die Abkihlung des Kiihlwassers und
des Schmierdls befinden sich in einem Untergeschoss.

Monteur bei der Kontrolle der Einspritzpumpe eines Dieselmotors von
1200 PS fiir die Lokomotiven Bm 4/4. Die Messkabel und Druckleitungen
fihren vom Dieselmotor in den Kommandoraum (Bild rechts) und ge-
statten die laufende Kontrolle der in den einzelnen Zylindern auftretenden
Temperaturen sowie der Druckverhaltnisse im Schmierélkreislauf und im
Aufladegeblase.

Einbau einer kompletten Dieselmotor-Generatorgruppe in eine Lokomo-
tive Em 3/3 nach abgeschlossenem Probelauf. Anschliessend wird das
fertig montierte Dieseltriebfahrzeug in einem gedeckten Aussenprtfstand
einer letzten Kontrolle unterzogen.
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Kommandoraum des Priifstandes fur Dieselmotoren der Werkstatte Biel.

Der Werkstatte Biel sind Gber 80 Diesellokomotiven und etwa 70 Traktoren mit Dieselmotoren zum Unterhalt zugeteilt.
Nach jeder Revision missen die Dieselmotoren, die Leistungen von 100 bis 1200 PS aufweisen, auf einwandfreien
Lauf und Leistungsabgabe gepriift werden. Dabei lduft der Dieselmotor mit angekuppeltem Hauptgenerator, dessen
Leistung auf einen Belastungswiderstand gefuhrt wird. Kolben, Getriebe und Gleitlager bendtigen eine Einlaufzeit. Die
vielen Hilfsapparate, wie Regler, Kiihlwasser- und Schmierdlpumpen sowie Aufladegeblase, miissen zusammen mit
dem Dieselmotor richtig funktionieren, nachdem sie vorher schon einzeln geprtift worden sind.

nachste grosse Aufgabe flir die Bedlirfnisse des Baudienstes stellt sich der Ersatz der wenig leistungs-
fahigen Motordraisinen alter Bauart durch schienen- und strassengangige Kombiwagen.

Durch systematische Mechanisierung verschiedener Arbeiten auf den ausseren Dienststellen werden
die manuellen Arbeiten eingeschrankt, um den Personalbestand zu senken. So wurden verschiedene
Bahnhofe mit Hubtraktoren, Bodenreinigungsmaschinen und Schneeschleudern ausgertistet. Da-
neben wurde auch der Ersatz alter, storungsanfalliger Strassenfahrzeuge durch moglichst vielseitig ver-
wendbare Standardtypen gefordert. Fur die Abwicklung von Transporten mit Strassenrollschemeln
stehen acht neue, luftbereifte Tragwagen zur Verfigung. Ferner wurden drei leistungsfahige Zugfahr-
zeuge bestellt.
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Werkstatten

Kraftwerke und
Umformeranlagen

Der Unterhalt der Schienenfahrzeuge in den Werkstatten wickelte sich planmassig ab. Fiir die Repara-
tur und Prufung der elektronischen Apparate der Triebfahrzeuge und Reisezugwagen wurden neue
Arbeitsplatze geschaffen und das Personal durch Kurse in dieses neue Arbeitsgebiet eingeftihrt. Bei
den Reisezugwagen verlangen die erhohten Komfortansprtiche in bezug auf Laufeigenschaften, Hei-
zung und Luftung vermehrte Unterhaltsarbeiten. Wegen der Polsterung aller Sitzplatze nimmt der
Umfang der Schreinerarbeiten ab, wahrenddem die Sattlerarbeiten immer gréssere Bedeutung erhal-
ten. Bei den Spezialgliterwagen werden anstelle der einfachen Wagenkasten komplizierte Einrichtun-
gen gebaut. Die Schiebedacher und die Antriebe fir die Hubkippwagen stellen an den Unterhalt neue
Anforderungen. Durch Ausrangierung der altesten elektrischen Triebfahrzeuge und Wagen werden
Arbeitskrafte fur die neuen Aufgaben frei.

Die Anlagen der Werkstatten werden laufend angepasst und modernisiert. Dabei steht die weitere
Rationalisierung der Reparatur- und Unterhaltsarbeiten im Vordergrund. Auch wird der Unfallverhi-
tung sowie der Gesunderhaltung des Personals gebiihrende Aufmerksamkeit geschenkt.

Die Werkstatte Yverdon verfiigt nun uber eine neue Malerei und eine neue Abspritzanlage flir Loko-
motiven. Dank starker Ventilation braucht der Maler beim Aufspritzen der Farbe keine Gesichtsmaske
mehr zu tragen. Die Farbnebel werden mit Hilfe von Wasser ausgeschieden.

In der Werkstatte Biel, welcher tber 80 Diesellokomotiven und etwa 70 Dieseltraktoren zum Unterhalt
zugeteilt sind, wurde ein Prifstand flir Dieselmotoren mit Leistungen bis zu 1200 PS in Betrieb ge-
nommen. Die Dieselmotoren mit den dazugehorenden Generatoren werden nach erfolgter Revision in
zwei Prifraumen getestet. Vor dem Verlassen der Werkstatte und dem Antritt zur Probefahrt wird das
fertig Uiberholte und montierte Dieseltriebfahrzeug in einem gedeckten Aussenpriifstand einer letzten
Kontrolle unterzogen (Bilder Seite 38). Besondere bautechnische Probleme waren zu losen, um eine
Ausbreitung der Erschiitterung zu vermeiden.

Fur die Reparatur aller Tauschpaletten steht in der Werkstatte Olten eine neue Anlage im Betrieb, mit
der pro Tag 250 Paletten behandelt werden konnen. Ferner werden jahrlich etwa 140000 Bretter auf
einer neuen Spezialhobelmaschine vorbereitet.

lll. Kraftwerkanlagen und Energiewirtschaft

Im abgelaufenen Jahr durchgefiihrte Untersuchungen ergaben, dass der maximale Leistungsbedarf
des gesamten Netzes durch den bevorstehenden Einsatz von 115 modernen Hochleistungs-Trieb-
fahrzeugen Re 4/4 11 um 14-15% oder rund 57 MW grosser sein wird als die Spitzenbelastung von
385 MW am 22. Dezember 1966. Der hochste Leistungsbedarf des Jahres 1967 von 403 MW trat
am 21.Dezember auf, als 36 dieser neuen Lokomotiven im Einsatz waren, und zeigte gegentber dem
entsprechenden Wert des Vorjahres einen Zuwachs von rund 18 MW oder 4,7 %. Diese beiden Spit-
zenwerte belegen erstmals in groben Ziigen die Richtigkeit der erwahnten Prognose. Daher ist
mit der Ablieferung der noch ausstehenden Lokomotiven Re 4/4 Il in den Kraftwerken und Umformer-
anlagen fir die kommenden zwei Jahre wiederum mit einem Zuwachs von 4-5% zu rechnen.
In verschiedenen Unterwerken, die vorwiegend der Speisung der West-Ost-Transversale und der
Simplonlinie dienen, wird die Jahreszuwachsrate an Leistung noch wesentlich grosser sein. Aus
diesem Grunde lag das Schwergewicht wie schon in den Vorjahren auf dem Ausbau der Umformer-
anlagen und Unterwerke.
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Seit Inbetriebnahme des hydraulischen Kraftwerkes Goschenen in den Jahren 1960/61 erfolgte die
Anpassung der installierten Generatorleistung an die sprunghaft angestiegenen Netzbelastungen aus-
schliesslich durch den Bau von Frequenz-Umformern. Diese ermoglichen den Austausch von Energie-
mengen und -leistungen mit den Werken der allgemeinen Landesversorgung. Die erste Gross-
anlage dieser Art mit zwei Maschinensatzen von je 30 MW wurde 1965/66 in der Energieverteilstelle
Rupperswil fertiggestellt und dient hier als wichtiger Energiestiitzpunkt.

Die zweite Anlage mit einer Maschinenleistung von 25 MW steht seit anfangs Dezember 1966 in
Giubiasco in Betrieb und versorgt vorwiegend die Fahrleitungen im unteren Tessin mit Traktionsener-
gie (Bild unten). Ein weiterer Umformer mit einer Leistung von 30 MW wird dem altesten, oberhalb
Brig gelegenen Bahnkraftwerk Massaboden angegliedert. Diese Anlage wird die Dreiphasenenergie
50 Hz zur Sommerzeit aus dem hydraulischen Kraftwerk Electra-Massa und wahrend der Winter-
periode aus der thermischen Zentrale Vouvry beziehen. Die vom Umformer abgegebene Einphasen-
energie 162/5 Hz dient insbesondere der Sicherstellung des Betriebes auf der Strecke Sitten—Brig—
Domodossola der Simplonlinie. Nach Inbetriebnahme der Anlage Massaboden betragt die in den
Kraftwerken und Umformeranlagen installierte Bahngeneratorleistung 480 MW. Dabei erhoht sich
der Anteil der Umformeranlagen unter Einschluss der alteren Maschinengruppen im Unterwerk See-
bach und im Kraftwerk Lungernsee auf 125 MW oder rund 26 %.

Das neue Frequenzumformerwerk Giubiasco mit der Freiluftschaltanlage.
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Energiewirtschaft

Ausser diesen Neubauten werden auch die nun uber 40 Jahre im Betrieb stehenden hydraulischen
Werkanlagen laufend den gesteigerten Anforderungen angepasst. Im Kraftwerk Vernayaz wird der
letzte der vier Bahngeneratoren durch den Einbau eines verbesserten Blechkorpers, neuer Wicklungen
und elastischer Statorabstutzungen umgebaut. Die gleichen umfassenden Erneuerungen sind an den
Einphasenmaschinen der Kraftwerke Barberine und Ritom bereits vollendet und mussen anschliessend
noch an den fiinf alten Generatoren des Kraftwerkes Amsteg durchgefiihrt werden.

Im Kraftwerk Amsteg sind zwei stérungsanfallige Zweiwicklungs-Transformatoren mit starren Uber-
setzungen durch Dreiwicklungs- Reguliereinheiten ersetzt worden, deren dritte Wicklung fur die Spei-
sung von Fahrleitungen ausgebildet ist. Die installierte Transformatorleistung fiir die Energieversor-
gung der Fahrleitungsanlagen im Punkte Amsteg liess sich damit verdoppeln und auf insgesamt 34
MVA erhohen.

Die neue einschleifige 132 kV-Ubertragungsleitung zwischen dem Kraftwerk Massaboden und dem
geplanten fahrbaren Unterwerk Varzo flir die Speisung der Simplon-Sidrampe wird im November
1968 fertiggestellt und bis zur Aufstellung des mobilen Unterwerkes im Friihjahr 1969 voriibergehend
als 15 kV-Speiseleitung in Betrieb genommen. Nach mehr als sechsjahrigen Verhandlungen konnten
die Bauarbeiten fiir die neue 132 kV-Ubertragungsleitung Ritom—Giornico nunmehr in Angriff ge-
nommen werden. Mit der Fertigstellung dieser wichtigen Freileitung, die voraussichtlich auf den Spat-
herbst 1968 zu erwarten ist, erlangt die Energieversorgung auf den Strecken im Tessin die erforderliche
Betriebssicherheit. Die kurze, fiir 132 kV bemessene Ubertragungsleitung vom Hauptunterwerk See-
bach nach der ferngesteuerten Speisestation Zurich wird termingerecht — auf den Zeitpunkt der Ein-
fihrung des starren Fahrplanes auf der Vorortslinie Zurich—Meilen—Rapperswil — fertiggestellt. Ferner
sind umfangreiche Projektierungsarbeiten fiir den Ausbau weiterer Freileitungen im Wallis und in der
Nordostschweiz durchgefiihrt worden.

Bei den Unterwerken wurden insbesondere der Ausbau des Werkes Seebach sowie die Erstellung der
neuen Anlagen in Zirich und Rapperswil, die vom kiinftigen Steuerzentrum Seebach aus fernbedient
werden, gefordert. Damit wird die Energieversorgung auf allen Streckenabschnitten im Raume Ztirich
entscheidend verbessert.

Im Frihjahr beschloss der Verwaltungsrat der « Usines Hydro-Electriques d’'Emosson SA» (ESA), das
Projekt fiir das im schweizerisch-franzésischen Grenzgebiet ostlich des Mont Blanc vorgesehene
Speicherkraftwerk zu verwirklichen, nachdem auch die schweizerisch-franzosischen Abkommen von
den Parlamenten beider Lander ratifiziert worden waren. Die bestehende Staumauer des Kraftwerkes
Barberine der SBB wird durch die neue Anlage lberflutet. Da die vorhandene Druckleitung ohnehin
bald der Erneuerung bedarf und eine Erhohung der installierten Maschinenleistung der Zentrale Bar-
berine winschbar ist, stimmte der Verwaltungsrat der SBB dem Antrag der Generaldirektion zu, vom
neuen Wasserschloss der ESA zur Zentrale einen gepanzerten Druckschacht fiir eine Wassermenge von
16 m® pro Sekunde zu erstellen. Das Programm der Arbeiten, durch welche der Betrieb des Kraftwerkes
Barberine nicht beeinflusst wird, sieht eine Bauzeit von vier Jahren vor. Der Baubeginn ist auf Sommer
1968 vorgesehen.

Beim Kraftwerk Electra-Massa, an welchem die SBB mit 10% beteiligt sind, wurden die Arbeiten im
wesentlichen beendet. Die Zentrale Bitsch hat die Energieproduktion im Laufe des Sommers aufge-
nommen.

Die Witterung war im Berichtsjahr fiir die hydraulische Energieerzeugung wiederum gunstig. Die Zu-
flisse lagen deutlich tiber dem langjahrigen Mittel, ohne jedoch die ungewohnlich hohen Werte des
sehr wasserreichen Jahres 1966 zu erreichen. Infolgedessen blieb die Energieproduktion der eigenen
Kraftwerke und der Gemeinschaftsanlagen gegeniiber dem Vorjahr um 75,859 Mio kWh oder 5,3%
zurlick. Beim Fremdenergiebezug ist dagegen ein Anstieg um 68,402 Mio kWh oder 23,6 % eingetre-
ten. Das im Dezember 1966 in Betrieb genommene Frequenzumformerwerk Giubiasco stand erstmals
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ganzjahrig zur Verfigung. Am 1.Januar 1967 betrug der Energievorrat aller Stauseen 271 Mio kWh
oder 72,8% des nutzbaren Speichervermogens (Vorjahr 267 Mio kWh). Er sank bis Anfang Mai auf
71 Mio kWh und erreichte zu Beginn der Winterperiode 374 Mio kWh (Vorjahr 346 Mio kWh) oder

99,1 %. Biszum 31. Dezember trat ein Riickgang auf 270 Mio kWh ein.

Der Energieumsatz erreichte folgende Werte:

1966 1967
Beschaffung der Energie Mio kWh Mio kWh
Energieproduktion der eigenen Kraftwerke (Amsteg, Ritom, Vernayaz,
Barberine, Massaboden und Nebenkraftwerk Trient) 874,410 797,322
Energiebezuge von den Gemeinschaftswerken (Etzel, Rupperswil-Auen-
stein, Goschenen, Electra-Massa und Vouvry) 550,994 552,223
Energiebeziige von fremden Kraftwerken 289,304 357,706
Total der von den SBB erzeugten und der bezogenen fremden Energie 1 714,708 1 707,251
Verwendung der Energie
Energieverbrauch flir die eigene Zugforderung ab Unterwerk 1 302,714 1 330,214
Energieverbrauch fiir andere eigene Zwecke 23,221 22,088
Energieabgabe an Privatbahnen und andere Dritte (Servitute) 58,501 72,047
Abgabe von Uberschussenergie 145,249 95,280
Eigenverbrauch der Kraftwerke/Unterwerke und Ubertragungsverluste 185,023 187,622
Gesamter Energieverbrauch 1 714,708 1 707,251

Der gesamte Energieumsatz hat sich gegentiber dem Vorjahr nur wenig verandert (Abnahme 7,457
Mio kWh oder 0,4 %). Der Zunahme beim Energieverbrauch fir die eigene Zugforderung ab Unterwerk
von 27,500 MiokWh (2,1 %) und von 13,546 Mio kWh (23,2%) beider Energieabgabe an Privatbahnen
und andere Dritte steht eine durch die Wasserverhéltnisse bedingte verminderte Abgabe von Uber-
schussenergie gegentiber. Der bisher hochste Tagesbedarf wurde mit 6,2 Mio kWh am 21. Dezember

festgestellt (bisheriges Maximum 5,7 Mio kWh am 22. Dezember 1966).
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Jungfernfahrt des neuesten Personenschiffes der Bodenseeflotte, der « M /S St. Gallen» (Bildmitte), am 11. Mai 1967,

1V. Schiffsbetrieb auf dem Bodensee

Das im Mai in Betrieb genommene neue, 650 Platze zahlende Personenschiff « M/S St. Gallen» tritt an
die Stelle des im Oktober 1966 zur letzten Fahrt ausgelaufenen letzten schweizerischen Bodensee-
Raddampfers « Rhein». Damit ist die Erneuerung des Schiffsparkes der SBB abgeschlossen. Das neue

Schiff weist eine Lange von 51,2 m, in beladenem Zustand eine Wasserverdrangung von 294 t und

eine Geschwindigkeit von 28 km/h auf.

Die Bodenseeflotte der Schweizerischen Bundesbahnen verfligt damit tiber vier moderne Motor-Per-
sonenschiffe mit Platzen fiir insgesamt 1970 Personen sowie liber zwei Fahrschiffe, die nebst 20-24
Gulterwagen zusammen 730 Personen befordern konnen.

Mit den Schiffen der SBB wurden im Jahre 1967 total 224 771 Personen (1966 228 638) und 34 930
Gulterwagen (1966 39306) befordert. Dabei bewirkte die ausgesprochen gute und bestandige Witte-
rung wahrend der Vor- und Hauptsaison eine Zunahme der Reisenden im Ausflugsverkehr auf 92 634
gegentliber 84705 im Jahre 1966 ( + 9,3%).
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nach Abschluss des Erneuerungsprogramms

Schiffsbenennung Baujahr Fassungsvermogen

M/S «St. Gallen», Personenschiff 1967 650 Personen
170 Personen
30-35 Personen-
automobile
oder etwa

M/F «Rorschachy», Personen- und Fahrschiff 1966 10 Giiterwagen

(MO0 0 f llﬂl ][] [N
7@[:1]:1] B (==Y (
ENERIEN e O EmyeN e e 560 Defebnen

e e SN e sas i O I O RN O 355 OV O SeE 0 £0'1 OX O L0V 0 MRS O W0 18 O 39 O 1 O B A 30_35 Personen‘
automobile
oder etwa

M/F « Romanshorny, Personen- und Fahrschiff 1958 10 Guterwagen

M/S «Santis», Personenschiff 1956 320 Personen
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Schiffsbenennung Baujahr Fassungsvermogen
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1933
M/S «Ziirich», Personenschiff (umgebaut 1960) 500 Personen
o o i
#Q OOOO O O O OOO0O0o0o0)l oL
T 7
1932
M/S «Thurgau», Personenschiff (umgebaut 1959) 500 Personen
M/B «Hechty, Dienstschiff 1914
1884
(umgebaut 1934
Motortrajektkahn Nr.3. Dienstschiff und 1958)
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V. Zentrale Materialbeschaffung

Die zentrale Einkaufsstelle der SBB, die sich mit der Beschaffung aller Verbrauchs- und Betriebs-
materialien —von der Schiene bis zum Bleistift — flir samtliche Dienststellen befasst, kaufte im Berichts-
jahr Waren fiir insgesamt 154,8 Mio Franken; aus dem Verkauf von Altmaterial, vor allem Eisen-
schrott, ergab sich ein Erlos von 6,3 Mio Franken.

Eine wichtige Aufgabe liegt auch in der laufenden Uberwachung der Preis- und Marktentwicklung.
Mit Ausnahme der Mineralole, von denen diesmal eingehend zu sprechen sein wird, hat das Berichts-
jahr auf den Weltmarkten keine nennenswerten Anderungen gebracht. Das nach wie vor bestehende
Uberangebot der gesamten Montanindustrie und der dadurch verursachte scharfe Konkurrenz-
kampf flir Montanprodukte auf dem Schweizer Markt liessen die schon sehr tiefen Preise fir die
handelstblichen Stahl-Walzprofile noch etwas weiter sinken. Die Preise der eisenverarbeitenden
Industrien sind parallel mit den Arbeitslohnen um durchschnittlich 1-2% gestiegen, obschon der
Konkurrenzkampf auch auf diesem Sektor als Folge des Konjunkturriickgangs sehr scharf ist.

Die Preise des schweizerischen Rundholzes sind vor allem unter dem Zwang des EFTA-Abkommens
leicht gefallen und gleichen sich damit immer eindeutiger den Preisen der umliegenden Lander an.
Der Kupferpreis ist immer noch ausserordentlich hoch, wenn auch die Spitzenwerte des Jahres 1966
nicht mehr erreicht wurden. Die Textilpreise erfuhren bei schwacher Beschéaftigungslage der
Industrie keine Anderung.

Die Sperrung der nahostlichen Erdolquellen und zugleich des Suezkanals hat die Krisenanfalligkeit
des Erdols jedermann deutlich vor Augen gefiihrt und hat die Erdolindustrie der ganzen westlichen
Welt zu einer sofortigen Neuorientierung gezwungen. Mit bewundernswerter Schnelligkeit wurden
die Schwierigkeiten gemeistert. In der Schweiz zeigte sich die Wirkung der Krise nur in den Preisen,
die sprunghaft um 20—30% hinaufschnellten. Fiir den Eigenbedarf der SBB spielt das Erdol seit etwa
10 Jahren eine bedeutende Rolle, und zwar mit der Umstellung der Gebaudeheizungen von Kohle
auf Ol und im besonderen mit verstarktem Einsatz von Diesellokomotiven. Auch wuchs der Bestand
an Kleinfahrzeugen mit Dieselmotoren sowohl auf der Schiene wie auf der Strasse. Um die Versor-
gung mit Treibstoffol sicherzustellen und um die gunstigeren Sommerpreise auszuntitzen, wur-
den Tankanlagen gebaut. Der Verbrauch an Dieselol ist in den letzten Jahren stets angestiegen
und hat 1967 rund 10 Mio Liter erreicht. Heute besitzen die SBB ausser einer unterirdischen Kriegs-
reserve Grosstankanlagen in Brugg, Schwarzenbach und St-Maurice mit einem Fassungsvermogen
von total rund 10 Mio Litern und rund 30 lber das ganze Netz verteilte Betriebstanks. Die Heizol-
tanks werden nach Maglichkeit so bemessen, dass sie einen Jahresverbrauch fassen. Dank diesen
Tankanlagen, die beim Ausbruch der Nahostkrise noch zu gunstigen Preisen aufgefullt wurden,
konnte die Zeit der hochsten Olpreise tiberbriickt werden.

Die Umstellung von Kohle auf Ol war mit einer Zunahme der administrativen Arbeiten verbunden.
Bildete fiir die Lagerhaltung von Kohle die Bereitstellung eines geniligenden Lagerplatzes im Freien
das einzige Problem, so verlangt die Lagerhaltung von Ol auch die Erstellung und den Unterhalt von
Tankanlagen sowie die Erfassung jedes einzelnen Liters Ol, weil die Zollbelastung je nach Verwen-
dungszweck verschieden hoch ist. Auch sind die strengen Vorschriften tber den Gewasserschutz zu
beachten.

Ursprunglich wurden die Kleinverbraucher von Dieselol von der Grosstankanlage Brugg aus mit Fas-
sern versorgt. Der Verbrauch und damit auch der Fassverschleiss nahmen so zu, dass sich eine
Rationalisierung aufdrangte. Seit 1957 wurden bei etwa 370 Kleinverbrauchsstellen Fasser zu 1500
Liter aufgestellt. Diese werden in periodischen Servicetouren mit Spezialkesselwagen aufgefllt.
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