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Allgemeines

. Feste Anlagen

Vor und wahrend des Zweiten Weltkrieges war die Bautatigkeit der SBB dusserst beschrankt — zuerst
wegen Mangels an finanziellen Mitteln und nachher wegen Materialknappheit — und erreichte wah-
rend Jahren bei weitem nicht einmal den zur Substanzerhaltung nétigen Umfang. Immerhin hatten die
elektrisch betriebenen Bahnen wahrend des Krieges ihre Leistungsfahigkeit unter Beweis gestellt und
das Transportwesen des Landes beinahe allein aufrechterhalten. Die Erkenntnis der hohen Bedeutung
der SBB flir die schweizerische Volkswirtschaft fliihrte 1944 zum neuen Bundesbahngesetz, das zu-
sammen mit spater getroffenen Massnahmen der Staatsbahn die Anpassung an die Erfordernisse des
Verkehrs und an die Fortschritte der Technik ermdéglichte und zugleich zur Pflicht machte. Der nach
Kriegsende einsetzende Verkehrsanstieg loste zusammen mit dem grossen Nachholbedarf eine stark
gesteigerte Bautatigkeit aus. Sie hat dazu gefuihrt, dass die festen Anlagen mit der technischen Ent-
wicklung auf allen Gebieten Schritt zu halten vermochten, und die daraus hervorgegangene Erhohung
der Leistungsfahigkeit der Anlagen war eine wesentliche Voraussetzung zur Bewaltigung des seither
auf das Doppelte angewachsenen Verkehrsvolumens.

Die Ubersichtskarte Seite 35 zeigt die grosseren Bahnhotbauten, die neu verlegten Doppelspuren
und die letzten Etappen der Elektrifikation. Eine ausserordentlich grosse Zahl weiterer Erneuerungen
und laufender Verbesserungen von festen Anlagen ist darin nicht enthalten. Einige runde Zahlen
mogen das Bauvolumen seit 1946 verdeutlichen:

200 km neu verlegte Doppelspuren
700 neue Bahnbriicken
18 km neue Bahntunnel
350 neue elektrische Stellwerke
1300 km neuer Streckenblock
350 km Neuelektrifikation
800 aufgehobene Niveaulibergange

Das sind bemerkenswerte und erfreuliche Resultate. Diese Zahlen sind aber lediglich eine Art Zwi-
schenbilanz, denn die Bundesbahnen stehen auch heute mitten in einer regen Bautatigkeit. Eine Reihe
von Bauten ist im Werden begriffen, und neue grosse Aufgaben stehen bevor. Langfristig aufgestellte
Programme bieten Gewahr fiir den bestmoglichen Einsatz der zur Verfligung stehenden personellen,
technischen und finanziellen Mittel.

Die festen Anlagen umfassen ausser dem Bahnkorper vor allem auch Tunnel, Bricken, Geleise und
Weichen, Hochbauten, Sicherungsanlagen, Fahrleitungen sowie Niederspannungs- und Fernmelde-
anlagen. Unterhalt, Erneuerung, Umbau, Neubau und stindige Uberwachung dieser Anlagen sind
Aufgabe des Baudienstes. Dieser libt einerseits die Funktionen einer Ingenieurunternehmung in Pla-
nung, Projektierung, Bauleitung und Koordination aus. Anderseits befasst er sich aber auch mit den
Problemen einer Bauunternehmung, vor allem dann, wenn es sich um die Ausflihrung von Unterhalts-
arbeiten handelt, die spezifisch bahntechnischer Art sind und somit nicht an die private Bauwirtschaft
vergeben werden konnen.

Wahrend sich das Bau- und Unterhaltsvolumen seit 1950 mehr als verdoppelt hat, ist der Aufwand an
Arbeitsstunden des Baudienstpersonals um 15 % zurtickgegangen. Dieses erfreuliche Ergebnis ist auf
verschiedene Grunde zurtuckzufthren. In erster Linie gelang es, den Personalbestand in den Bereichen
Bau und Unterhalt der Geleise sowie Bahnbewachung um mehrere hundert Personen zu verringern,
und zwar dank zielbewusster, systematischer Mechanisierung der Arbeiten, der Verbesserung des
Materials und der Einfuhrung ltickenlos geschweisster Schienen. Vorteilhaft wirkte sich auch der Er-
satz zahlreicher Niveautibergange durch Unter- oder Uberfiihrungen aus, weil damit die Bewa-
chungsaufgabe dahinfiel.
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Neubauten der Periode 1946-1968

4 Nach mehrjahrigen Bauarbeiten wurde der neue Giiter- und Rangierbahnhof Genf-La Praille am 8.0Oktober 1968 an

einer kleinen Feier offiziell dem Betrieb tibergeben. Links neben den gerdumigen Giiterhallen die Freiverladegeleise, im
Vordergrund das Verwaltungsgebaude und rechts die mit zwei Stromsystemen elektrifizierte grossziigige Rangieranlage.

Ausbau
der Bahnhofe und
des Schienennetzes

Unvermeidliche Personalvermehrungen im Sicherungs- sowie im Niederspannungs- und Fernmelde-
dienst konnten auf diese Weise ausgeglichen werden. Aber auch in diesen Sektoren blieb die Perso-
nalzunahme weit unterhalb der stark ansteigenden Vermehrung der Anlagen. Zu verdanken ist das
namentlich der Anwendung verbesserter Konstruktionen, die sowohl beim Bau als auch beim Unter-
halt weniger arbeitsaufwendig sind. Positiv wirkten sich ferner die organisatorischen Anpassungen
sowie die Modernisierung der eingesetzten Mittel aus. Hier wie in allen tbrigen Téatigkeitsgebieten
werden die Anstrengungen zur Erhohung der Produktivitat zielbewusst weitergefiihrt.

Der neue Rangierbahnhof Chiasso, dessen umfangreiche Anlageteile im Frihjahr 1967 nach dem
neuen Rangierkonzept in Betrieb genommen werden konnten, hat seine Bewahrungsprobe gut be-
standen. Zur Zeit wird noch am Bau neuer Giiterhallen fiir den Siid-Nord-Verkehr mit dazugehoriger
Geleisegruppe gearbeitet. Drei neue Glterhallen stehen den Spediteuren bereits zur Verfligung, die
vierte und letzte wird im Frihjahr 1969 fertiggestellt sein. Mit der neuen Sicherungsanlage des Ran-
gierbahnhofes und mit der Ergdnzung des Stellwerkes im Personenbahnhof Chiasso sind die Voraus-
setzungen geschaffen worden, um die Station Balerna — nach erfolgtem Bau eines Zwischenperrons
und schienenfreiem Zugang — am 27. Dezember 1968 fir die Fernbedienung einzurichten.

Sowohl auf der Gotthardstidrampe als auch auf der Nordrampe wird zur Zeit auf den beiden langsten
Streckenabschnitten — es sind die Abschnitte Lavorgo—Bodio und Amsteg—Gurtnellen — an der Ver-
wirklichung des automatischen Blocks sowie am Einbau von je zwei Spurwechselstellen auf offener
Strecke gearbeitet. Obschon die Ausflihrung dieser Aufgabe vor allem zufolge der sehr hohen Zugsfre-
quenzen auf Schwierigkeiten stosst, sind die Fortschritte zufriedenstellend.

Die Arbeiten fiir den Ausbau der aargauischen Stidbahn (Wohlen—Immensee) auf Doppelspur schrei-
ten gut voran. Am 4. November konnte der Doppelspurbetrieb zwischen Benzenschwil und Muhlau
aufgenommen werden. Auf dem Abschnitt Oberriiti-Rotkreuz sind die Tiefbauarbeiten in vollem
Gang. Im Zuge des Ausbaues der Stidbahnlinie stimmte der Verwaltungsrat am 20. Dezember dem
Projekt fiir den Um- und Ausbau des wichtigen Bahnknotenpunktes Rotkreuz zu. Dabei soll die Kreu-
zung der Stidbahnlinie mit der Linie Luzern—Zug—Zirich durch Erstellung eines Uberwerfungsbauwer-
kes so gestaltet werden, dass sich die beiden Verkehrsstrome in keiner Weise mehr betrieblich behin-
dern werden.

Im Bereich der kiinftigen Direktverbindung Basel-Bozberg—Stuidbahn—Gotthard sind die Arbeiten fiir
den Ausbau der Station Othmarsingen und der Verbindungslinie Schinznach Dorf—Birrfeld so weit
fortgeschritten, dass die Giterziige Basel-Gotthard ab Fahrplanwechsel vom 1.Juni 1969 auch {iber
diese Linie geleitet werden kénnen.

Im Rangierbahnhof Schaffhausen wurden am 2. Dezember die Richtungsgruppe und ein Teil der Ein-
fahrgruppe in Betrieb genommen. Weil wesentliche technische Einrichtungen noch fehlen, kann die
Anlage wohl nach der neuen Konzeption funktionieren, die volle Leistungsfahigkeit wird aber noch
nicht erreicht. Der Bau der neuen Giiterhallen ist seit dem Herbst im Gange.

Im Bahnhot Stein-Séckingen sind die beidseitigen Weichenkopfe der Hauptgeleise, die Perrons mit
der Personenunterfiihrung sowie die Hochbauten fiir den Stations- und Baudienst fertiggestellt.

Bei den Bauarbeiten im Grenzbahnhof Basel stand die Erstellung und Inbetriebnahme der Wagenre-
paraturhalle des neuen Rangierbahnhofes Basel-Muttenz Il im Vordergrund. Damit konnten die vorher
im Freien ausgefiihrten Reparaturarbeiten an den taglich anfallenden 100—120 Wagen in die gedeckte
Halle verlegt werden. Dank der Einfiihrung des Fliessbandbetriebes auf vier Geleisen ist auch ein be-
deutend rationelleres Arbeiten mdglich. In dem unmittelbar neben der grossen Werkhalle stehenden
viergeschossigen Gebaude sind namentlich das Ersatzteillager, das Holzlager, die Schreinerei, die
Schmiede, Aufenthaltsrdume, eine moderne Kantine sowie mehrere Dienstwohnungen untergebracht.

Im neuen Rangierbahnhof Lausanne bei Denges liessen sich die Tiefbauarbeiten nahezu zu Ende fiih-
ren. Im Berichtsjahr wurden in der Richtungsgruppe die Geleise-, Fahrleitungs- und Kabelarbeiten
vorangetrieben, wahrend im Dienstgebédude die Montagearbeiten an der Sicherungsanlage einsetzten.
In Kirze wird auch mit dem Umbau der an den Linien nach Yverdon und Vallorbe liegenden Abzweig-
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Die projektierte direkte Verbindungslinie von Killwangen—Spreitenbach durch den Heitersberg nach Magenwil ist von
grosser Bedeutung flir den Fernverkehr auf der West—Ost-Transversale. Die Distanz zwischen Rupperswil und Kill-
wangen, die gegenwartig uber die Strecke Baden—Brugg 27,4 km betragt, wird durch die neue Linie auf 19,5 km ver-
ringert, was eine merkliche Fahrzeitverkiirzung im direkten Stadteverkehr Bern—Zurich ermdglicht. Die Abzweigung nach
Birrfeld—Basel fiihrt zu einer weiteren Entlastung der Stammlinie Killwangen—Brugg. Die neue Verbindungslinie, mit
deren Bau anfangs 1969 begonnen wird, ist auch wichtig als Zufahrtslinie zum Rangierbahnhof Limmattal fir den
Guterverkehr aus Richtung Wohlen—Gotthard.

Kartenabschnitte auf den Seiten 37 und 40 reproduziert mit Bewilligung der Eidg. Landestopographie vom 15. April 1969.

station Bussigny begonnen werden konnen, hat doch der Verwaltungsrat dem Projekt in seiner Sit-
zung vom 20. Dezember zugestimmt.

InAusfuhrung derdritten Etappe flirden Ausbau des Lokomotivdepots Lausanne wurden weitere 300 m
Geleise erstellt und eine Waschanlage fir Triebfahrzeuge in Betrieb genommen. Die Erweiterung der
Triebfahrzeughalle ist abgeschlossen.

Im Rahmen des Ausbaues der Simplonlinie auf Doppelspur konnte die Strecke zwischen Sitten und
St-Léonard vollendet und am 29.September dem Betrieb tlibergeben werden. Auf dem anschliessen-
den Abschnitt bis Granges-Lens sind der Unterbau und die Fahrleitungsanlagen schon weitgehend
vorbereitet. Hand in Hand mit den Arbeiten fiir den Ausbau der Simplonlinie auf Doppelspur gehen die
Bestrebungen, diese wichtige Linie auf den modernsten Stand der Technik zu bringen und die Lei-
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stungsfahigkeit auch auf diese Weise zu steigern. Dass dank systematischer Planung auf dem Gebiete
der Automation des Eisenbahnbetriebes besonders auf der Linie Lausanne—Brig beachtliche Fort-
schritte erzielt worden sind, geht aus dem Abschnitt « Sicherungs- und Fernmeldeanlagen» hervor.
Aufden Zeitpunkt der Hundertjahrfeier der Ankunft des ersten Zuges in Siders konnte der Ausbau die-
ses Bahnhofes in allen Teilen abgeschlossen werden. Der Ausbau der Station Salgesch wurde durch
Schwierigkeiten beim Landerwerb etwas verzogert.

Die jahrelangen Arbeiten fiir den Bau des neuen Giiterbahnhofes Genf-La Praille fanden ihre Kronung
am 8.0ktober 1968, als die grosszligige, moderne Anlage offiziell in Betrieb genommen und feierlich
eingeweiht wurde. Auch die etappenweise Umlegung des Gliterverkehrs vom alten, den Anforderun-
gen langst nicht mehr genligenden Giiterbahnhof Genf-Cornavin war damit beendet. Auf einem Ge-
lande von rund 43 000 m? wurde mit einem Kostenaufwand von rund 131 Mio Franken, wovon aller-
dings nur rund ein Drittel zulasten der SBB geht, ein Bauvorhaben verwirklicht, das neben den beiden
Zufahrtslinien von Chatelaine und Saint-Jean her vor allem folgende Anlagen umfasst: einen mit zwei
Stromsystemen elektrifizierten Rangierbahnhof mit vier Einfahr-, zwei Zirkulations- und zwolf Aus-
fahrgeleisen, einen auf das Modernste eingerichteten Guiterbahnhof mit insgesamt 2620 m Verladege-
leisen fiir Wagenladungen und sechs Giiterhallen mit total 25 500 m? Nutzflache sowie zwei grosse
und einige kleinere Dienstgebaude.

Im Bahnhof Bern, dessen erweiterte Geleise- und Perronanlagen sich langst bewahrt haben, verliefen
die Bauarbeiten flir die neuen Dienstgebaude und das Aufnahmegebaude programmgemass. Das
Dienstgebaude Bollwerk Sud und die erste Bauetappe des Empfangsgebaudes sind im November im
Rohbau vollendet worden. Noch im Laufe des Jahres 1969 wird mit dem Abbruch weiterer verbliebe-
ner Teile des alten Bahnhofgebaudes begonnen werden konnen.

Im Rahmen des Konzeptes fiir die Schaffung eines Schnellgutnetzes, worliber an anderer Stelle einge-
hend berichtet wird (S.16), genehmigte der Verwaltungsrat an seiner Sitzung vom 29. April das Pro-
jekt fur den Bau eines Schnellgut-Stammbahnhofes in Bern-Wilerfeld. Die eigentlichen Bauarbeiten
werden 1969 einsetzen.

Mit dem Ausbau des Bahnhofes Langenthal entsteht eine weitere moderne Bahnanlage an der wichti-
gen Linie Genf—Bern—Zurich. Im Berichtsjahr konnten die am Zwischenperron liegenden Hauptgeleise
sowie die neue Perronanlage der Oberaargau-Jura-Bahnen in Betrieb genommen werden. Mit dem
Bau des neuen Aufnahmegebaudes wurde begonnen.

Auf der Jurafusslinie sind die Bauarbeiten fiir die Doppelspur Tischerz—Biel mit teilweiser Verlegung
der Linie in einem Tunnel so weit fortgeschritten, dass der doppelspurige Betrieb auf den Fahrplan-
wechsel vom 1.Juni 1969 aufgenommen werden kann. Das bisher bentitzte Trasse langs des Bieler-
sees wird fur den Bau der Nationalstrasse N 5 dem Kanton Bern abgetreten (vgl. Skizze).

Das Projekt fur die Schaffung einer direkten Verbindungslinie von Killwangen-Spreitenbach im Lim-
mattal durch den Heitersberg nach Magenwil mit direkter Fortsetzung nach Othmarsingen—Lenz-
burg—Rupperswil-Olten ist tatkraftig gefordert worden. Diese Linie wird von besonderer Bedeutung
fiir den Fernverkehr auf der Ost-West-Transversale sein, bringt sie doch eine wesentliche Verkiirzung
der Distanz zwischen Killwangen und Rupperswil (vgl. Kartenskizze). Die neue Verbindungslinie mit
ihren wichtigen Abzweiglinien Birrfeld—Basel und Wohlen—Gotthard wird ferner eine namhafte Entla-
stung der Stammlinie Killwangen—Brugg ermoglichen. Wahrend die Projektierungsarbeiten flir den
Ausbau des Bahnhofes Lenzburg und der anschliessenden Strecke bis zur Reuss noch im Gange sind,
wurde das Projekt flir den Streckenabschnitt von der Reussbricke bei Mellingen bis Killwangen-
Spreitenbach vom Verwaltungsrat an seiner Sitzung vom 6. September bereits genehmigt. Mit dem Bau
dieses Abschnittes, der zur Hauptsache den 4,9 km langen Tunnel durch den Heitersberg umfasst,
wird anfangs 1969 begonnen. Die Erweiterung des Bahnhofes Killwangen-Spreitenbach, dem nach

Gesamtlbersicht tiber den Rangierbahnhof Muttenz | und die im Werden begriffene Anlage Muttenz il. Im Vordergrund
die Uberwerfungsbauwerke der Ein- und Ausfahrten Richtung Pratteln. Von links nach rechts die Stammlinie nach dem
Personenbahnhof Basel SBB, das Rangiersystem | fiir den Gilterverkehr Ausland—Schweiz und das Planum fiir das
Rangiersystem Il, welches dem Giiterverkehr Schweiz—Ausland dienen wird. Ganz im Hintergrund die bereits verlegten
Geleise der kiinftigen Ausfahrgruppe des Systems Il.
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Der neue, 2431 m lange doppelspurige Tunnel zwischen Tiischerz und Biel ist praktisch vollendet und kann seit dem
14.Marz 1969 einspurig und ab Fahrplanwechsel am 1.Juni 1969 doppelspurig befahren werden. Auf dem Bild nebenan
istlinks die alte einspurige Linie ersichtlich, die abgebrochen und deren Trasse dem Kanton Bern fiirden Bau der National -
strasse N 5 abgetreten wird.

der Fertigstellung der Heitersberglinie und des Rangierbahnhofes Limmattal die Bedeutung eines
eigentlichen Eisenbahnknotenpunktes zukommen wird, wurde mit der Inangriffnahme einer ganzen
Reihe von Kunstbauten sowie Strassen- und Leitungsverlegungen eingeleitet.

Die Verlegung des Rangierbahnhofes Ziirich aus dem Stadtgebiet nach Spreitenbach nimmt nun nach
jahrelangen administrativen Vorarbeiten konkrete Formen an. Die erste Bauetappe flir den neuen Ran-
gierbahnhof Limmattal ist so weit fortgeschritten, dass dem Betrieb ab 1.Juni 1969 eine Geleise-
gruppe zur Verfligung gestellt werden kann. Die Detailprojektierung der zweiten Bauetappe, welche
die Erdarbeiten und Kunstbauten fiir den Vollausbau umfasst, konnte abgeschlossen werden. Das Pro-
jekt erhielt am 20.Dezember die Genehmigung des Verwaltungsrates. Leider konnte das Plangeneh-
migungsverfahren auch im Berichtsjahr nicht vollig abgeschlossen werden. Immerhin dtirfte der Ab-
schluss nun in absehbarer Zeit Realitdat werden, so dass dem Beginn des Vollausbaues im Friihjahr
1969 voraussichtlich nichts mehr entgegensteht. .

Nachdem in den letzten Jahren flir die neue Verbindungslinie Zirich Altstetten—Ztrich Oerlikon
namentlich der 2118 m lange Tunnel durch den Kaferberg und der 1100 m lange Hardturmviadukt fer-
tiggestellt worden waren, wurde im Berichtsjahr mit der VVerlegung der Geleise und der Montage von
Fahrleitungen und Sicherungsanlagen begonnen. Die Arbeiten sind nunmehr so weit gediehen, dass
diese neue Verbindungslinie auf den Fahrplanwechsel vom 1.Juni 1969 in Betrieb genommen wer-
den kann. Damit wird eine wesentliche Entlastung des Personen- und Rangierbahnhofes Ztrich er-
zielt.

Das Projekt fiir den Ausbau des Bahnhofes Kloten, das namentlich eine Erweiterung der Geleiseanla-
gen, die Schaffung eines Inselperrons und den Bau eines Gleisbildstellwerkes vorsieht, wurde vom
Verwaltungsrat am 6.September genehmigt.

Im Rahmen des Ausbaues der Linie Ziirich—Chur kann in Kirze erneut ein wichtiger Fortschritt ver-
zeichnet werden. Die Bauarbeiten fur den doppelspurigen Streckenabschnitt Ziegelbriicke—\Weesen-
Gasi mit neuer Linienflihrung stehen vor dem Abschluss, so dass die alte einspurige Linie auf den
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Fahrplanwechsel vom 1.Juni 1969 aufgegeben und der Zugverkehr Giber die neue Linie geleitet wer-
den kann (Photo Seite 43). Weesen erhalt auf diesen Zeitpunkt auch eine vollig neue Stationsanlage.
Auf dem Streckenabschnitt Murg—Tiefenwinkel ist das zweite Geleise fertigerstellt, so dass auf den-
selben Zeitpunkt auch hier der doppelspurige Betrieb aufgenommen werden kann. Was den Bau des
zweiten Geleises auf der Strecke Landquart—Chur anbelangt, so konnten die Plangenehmigungsver-
fahren abgeschlossen und die Unterbauarbeiten in Angriff genommen werden.

Der Ausbau der Linie Ztirich—Meilen—Rapperswil zur ersten schweizerischen Schnellbahn ist mit Aus-
nahme der Station Kitisnacht praktisch vollendet. Auf den Fahrplanwechsel vom 26.Mai 1968 waren
die beiden Doppelspurabschnitte Kiisnacht—Herrliberg—Feldmeilen und Stafa—Uerikon fertiggestellt
und die neuen Triebwagenziige betriebsbereit, so dass auf diesen Zeitpunkt der starre Fahrplan mit
halbstiindiger Zugfolge und verkirzten Fahrzeiten eingefiihrt werden konnte.

Der Ausbau der Sicherungs- und Fernmeldeanlagen wird nach wie vor zielbewusst vorangetrieben,
denn moderne Anlagen bieten nicht nur hohere Sicherheit, sondern tragen auch wesentlich zu einer
grosseren Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen bei. Allein im Berichtsjahr sind 18 elektrische
Sicherungsanlagen mit 24 Stellwerkapparaten erstellt worden. Die Zahl der aufgehobenen mechani-
schen Stellwerkapparate betragt 22, womitden 525 elektrischen Stellwerkapparaten noch440 mecha-
nische gegentberstehen. Nicht weniger als 545 Lichtsignale wurden als Vor-, Haupt- oder Nebensi-
gnalein Betriebgenommen, so dass nun neben 11435 Lichtsignalen (89 %) nur noch 1409 Formsignale
(11 %) vorhanden sind und ein beachtlicher Modernisierungsgrad erreicht worden ist.

Mit der Erstellung von weiteren 19 Blockabschnitten waren Ende 1968 von den einspurigen Linien
1361 km (83%) und von den doppelspurigen Linien 1216 km (93 %) mit Streckenblock ausgertstet.
Der automatische Streckenblock mit Achszahlung oder Schienenstromkreisen wurde im Jahre 1968
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durch Neu- oder Umbau auf 25 Abschnitten von zusammen 62 km Lange eingeftihrt. Damit sind von
den total 2582 km mit Streckenblock ausgertisteten Linien bereits 645 km (25 %) mit automatischem
Streckenblock versehen.

Es wiirde im Rahmen dieses Berichtes zu weit fiihren, auch nur die im Jahre 1968 ausgefiihrten Arbei-
ten auf dem Gebiet der Sicherungs- und Fernmeldeanlagen einzeln aufzufiihren. Im Sinne einiger kon-
kreter Beispiele sei indessen auf die auf der Simplonlinie durchgefiihrten Arbeiten hingewiesen.

Am 1.Juni wurde zwischen Brig und Visp der automatische Block mit den zwei neuen Blockstellen
Gamsen und Gliser Grund in Betrieb genommen. Auf der Strecke Ardon—Sitten ist seit dem 29. Sep-
tember der Wechselbetrieb moglich, was die Bedienung des Industrieanschlusses in Chateauneuf er-
leichtert. Am 13. November konnten der automatische Block zwischen St-Maurice und Martigny mit
elektrischen Stellwerkanlagen in Evionnaz und Vernayaz sowie die automatische Blockstelle « Bois
Noiry in Betrieb genommen werden. Diese Anlagen lassen sich von St-Maurice aus iberwachen.
Arbeiten fir die Einflihrung des automatischen Blockes sind gegenwartig auf folgenden Streckenab-
schnitten im Gang: Brig—Iselle (mit engerer Blockunterteilung), Cossonay—Daillens—Vallorbe und
Daillens—Chavornay sowie Lausanne—Vevey mit neuen elektrischen Stellwerken in Lutry, Cully und
Rivaz.

Die Projektierung fiir ahnliche Anlagen auf den Strecken Vevey—Roche (VD) mit Fernsteuerung von|
Vevey aus und Roche (VD)—St-Maurice(—Monthey) mit Fernsteuerung von St-Maurice aus ist so weit
fortgeschritten, dass die Anlagen anfangs 1969 bestellt werden konnen. Nach Fertigstellung dieser
Bauvorhaben werden 155,5 km oder 81 % der 192 km langen Strecke Vallorbe—Brig mit dem automati- |
schen Block und zum Teil mit der Fernsteuerung versehen sein, womit die Leistungsfahigkeit wesent-
lich verbessert wird.

Die intensive Tatigkeit aut dem Gebiet des Briickenbaues hielt auch wahrend des Jahres 1968 an. Die
grosste Zahl der zu erstellenden neuen Briicken ist auf den Ersatz von Niveaulibergangen durch Unter-
und Uberfiihrungen sowie auf die im Gange befindlichen Doppelspurbauten zuriickzufithren. Als be-
deutendstes Bauwerk ist die neue, 480 m lange Briicke der Verbindungslinie Schinznach Dorf—Birrfeld
in Brugg zu nennen. Fertiggestellt wurde auch die Stahlbriicke (iber den Linthkanal beim Biberlikopf
als Bestandteil der neuen Linie Ziegelbriicke—\WWeesen-Gasi. Diese Briicke weist mit einer Spannweite
von 76 m die viertgrosste Stutzweite aller Bricken auf dem Normalspurnetz der SBB auf. In Angriff
genommen wurde ferner die zweite Bauetappe des Hardturmviaduktes in Zirich mit der vorzeitigen
Erstellung eines 230 m langen doppelspurigen Teilstlickes der kiinftigen Zufahrt zum Bahnhof
Zirich HB.

Der systematische Brickenumbau auf der Gotthardlinie, der einen kurzen Unterbruch erfuhr, wird
weitergefuhrt. Wahrend die Gruaresciobrucke bei Faido fertiggestellt und dem Betrieb ubergeben
werden konnte, waren die Bauarbeiten fir die 90 m lange Zgraggentalbriicke oberhalb Amsteg und fur
die Calanchinibriicke bei Bellinzona am Jahresende noch in vollem Gange. Bei allen drei Objekten
werden die alten eisernen Uberbauten durch solche aus Spannbeton ersetzt.

Ein seinerzeit aufsehenerregendes und durch unzahlige Bildpublikationen bekannt gewordenes Bruk-
kenbauwerk hat im Berichtsjahr ausgedient und ist abgebrochen worden: Das Reiterstellwerk vor der
Perronhalle von Zirich HB, wahrend Uber dreissig Jahren ein Wahrzeichen der Zlircher Eisenbahnan-
lagen.

4

Auf den Fahrplanwechsel am 1.Juni 1969 kann die neue doppelspurige Linie Ziegelbriicke—Weesen-Gasi in Betrieb
genommen werden. Sie istrund 600 m kirzer als die in einer engen S-Kurve liegende alte Einspur. Die gestreckte Linien-
fihrung erlaubt, die Maximalgeschwindigkeit von 75 auf 125 km/h zu erhohen.
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Niveauuibergange

Erneuerung
und Unterhalt
der Geleise

Fahrzeugpark
Triebfahrzeuge

Dank den intensiven Bestrebungen, die Zahl der Niveautibergange in Zusammenarbeit mit den Stras-
seneigenttimern zu verringern und die Gefahrenherde durch Trennung von Schiene und Strasse zu be-
seitigen, sind beachtliche Fortschritte erzielt worden. Allein im Berichtsjahr konnten 72 Niveauliber-
gange, namlich 34 bewachte und 38 unbewachte, aufgehoben werden. Deren Ersatz erforderte den
Bau von 32 Strassenuiber- und -unterfiihrungen. Weitere 32 Ersatzobjekte waren am Jahresende im
Bau begriffen, wahrend fiir 72 Objekte die Detailprojekte bearbeitet wurden. Den Strasseneigentiimern
wurden im Berichtsjahr Beitrage an die Aufhebung oder Sicherung von Niveautibergangen im Ge-
samtbetrag von Uber 12,5 Mio Franken zugesichert. Der effektive Bauaufwand der SBB stellte sich im
Jahre 1968 auf 9,4 Mio Franken. Von den bedeutenderen Ersatzbauwerken seien lediglich die 443 m
lange Strassenuberfihrung Croix de Plan in Bussigny, die UnterfUhrung der Aarwangerstrasse in
Langenthal und die zentrale Strassenunterfuhrung in Kiisnacht ZH genannt.

Zur Erhohung der Sicherheit an Niveauiibergangen wurden im Berichtsjahr fiinf automatische Vollbar-
rierenanlagen und drei Zugmeldeeinrichtungen an Barrierenposten in Verbindung mit dem Strecken-
block in Betrieb genommen.

Mit einem Gesamtaufwand von 59,4 Mio Franken wurden im Berichtsjahr 212,4 km Geleise und 704
Weicheneinheiten erneuert. Der Umfang der Unterhaltsarbeiten hielt sich im Rahmen der in den letz-
ten Jahren Ublichen Programme. Studien Utber das fiir die Substanzerhaltung der Oberbauanlagen auf
lange Sicht und die Gewahrleistung einer guten Fahrbahn erforderliche Ausmass an Geleise- und
Weichenerneuerungen in den kommenden Jahren sind im Gange. Auf Strecken mit Tagesbelastungen
von mehr als 30 000 Brt werden schwere Schienenprofile mit einem Gewicht von 54 kg/m verwen-
det. Die Gesamtlange der damit ausgertisteten Geleise betrug amJahresende 335 km, was einem Anteil
von 8% am Gesamtnetz entspricht. Erstmals wurden im Nordkopf des Bahnhofes Airolo auch Weichen
mit dem international vereinheitlichten schweren Schienenprofil UIC 54 E verlegt. Lickenlos ver-
schweisstwaren am Jahresende insgesamt 2897 km Geleise oder 43 % der gesamten Geleiselange. Der
Anteil der verschweissten Hauptgeleise liegt bei 56 %. Die Mechanisierung der Oberbauarbeiten
wurde einerseits durch vermehrte Verwendung von Portalkranen bei Geleiseerneuerungen und ander-
seits durch den probeweisen Einsatz neuer, leistungsfahigerer Oberbaumaschinen gefordert. Die
Uberwachung der geometrischen Geleiselage und die Uberpriifung der Schienen mit Ultraschall hiel-
ten sich im (blichen Rahmen. Der Materialumsatz der mit den modernsten Mitteln ausgertsteten
zentralen Oberbauwerkstétte in Hagendorf erreichte 164 000 Tonnen. Insgesamt wurden den Aussen-
diensten 712 Weichen verschiedenster Bauarten geliefert. Im weitern fiihrte die Werkstatte 19 075
Schienenstossschweissungen aus, die einer gesamten Schienenlange von 566 km entsprechen.

Il. Fahrzeugpark, Zugforderung und Werkstatten

Im Jahre 1964 wurden sechs Prototypen der Lokomotivserie Re 4/4 Il in Betrieb genommen. Diese
Lokomotivgattung, welche die verhaltnismassig grosse Leistung von 6320 PS aufweist und eine
Hoéchstgeschwindigkeit von 140 km/h erreichen kann, ist in erster Linie fiir die Fihrung schwerer und
schneller Reisezlige und mittlerer Ferngtiterziige bestimmt. Sie soll namentlich die 127 Lokomotiven
der Bauart Ae 4/7 ersetzen, die mitihrer Hochstgeschwindigkeit von nur 100 km/h fiir die Fiihrung von
Schnellziigen nicht mehr geeignet sind. Da die Prototypen die in sie gesetzten Erwartungen erfullten,
wurde im Jahre 1964 eine Serie von 50 Einheiten bestellt — eine dieser Lokomotiven ging nachtraglich
an die Sudostbahn tiber—und im Jahre 1966 wurde eine weitere Serie von 60 Einheiten in Auftrag ge-
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Entwicklung der zuldssigen Anhdngelast am Gotthard mit Riicksicht auf die Fahrzeugkupplungen

Die zuldssige Anhéngelast (Bruttogewicht der Wagen) auf der Gotthardlinie mit einer Maximalsteigung von 26 °/00
konnte dank stets starkeren Fahrzeugkupplungen im Laufe der Zeit wiederholt erhoht werden.

geben. Im Oktober 1968 genehmigte der Verwaltungsrat eine auf weitere 52 Einheiten lautende Be-
stellung, die an der ersten Sitzung des Jahres 1969 auf 59 Einheiten erhoht wurde. Nach Ablieferung
aller Fahrzeuge wird mitinsgesamt 174 Einheiten die grosste je von den SBB beschaffte Streckenloko-
motivserie im Einsatz stehen. Im Berichtsjahr selber wurden 19 Lokomotiven dieses Typs abgeliefert,
was die Ausrangierung von 23 élteren elektrischen Triebfahrzeugen einschliesslich dreier « Roter
Pfeiley» erlaubte.

Zur Verbesserung der Situation im Sektor der thermischen Triebfahrzeuge wurden im Jahre 1966 zu
den schon vorhandenen 26 Diesellokomotiven vom Typ Bm 4/4 weitere 20 Einheiten gleicher Bauart
bestellt, wobei hier eine finanzielle Beteiligung seitens des Eidgenossischen Volkswirtschaftsdeparte-
mentes und des Eidgenossischen Militardepartementes vorgesehen ist. Bereits konnten acht Einheiten
dieser starken Diesellokomotiven in Betrieb genommen werden. Dies ermoglichte die Ausrangierung
der letzten sechs Dampflokomotiven, womit die « Dampfepoche» bei den SBB ihren Abschluss fand.
Lokomotiven der wichtigsten Bauarten sind sorgfaltig instandgestellt worden, um spater im Verkehrs-
haus der Schweiz oder bei Jubilaumsfahrten an die vergangene Dampfromantik zu erinnern.
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Personen- und
Gepackwagen

Entwicklung des Leistungsgewichts der Lokomotiven

Dank dem technischen Fortschritt konnte das Triebfahrzeuggewicht je Leistungseinheit im Laufe der Jahre erheblich
reduziert werden. Dies gestattet den Bau immer leistungsféhigerer Triebfahrzeuge und hilft mit, den Verkehr zu be-
schleunigen.

\

Von den vorwiegend in den Stadteschnellzigen eingesetzten neuesten Einheitswagen (Typ I1), die
sich gegenuiber dem Wagentyp | vor allem durch noch komfortablere Sitze, Fenster mit Doppelvergla-
sung und Fluoreszenzleuchten auszeichnen, konnten im Berichtsjahr weitere 70 Einheiten dem Be- |
trieb libergeben werden. Es handelt sich um drei Erstklass- und 51 Zweitklasswagen sowie um die er-
sten 16 der im Jahre 1967 bestellten 50 Einheitswagen mit Abteilen erster und zweiter Klasse. Erfreu-
lich ist auch die Tatsache, dass die letzten 39 Personenwagen mit Holzkasten ausrangiert werden
konnten, gewahrleisten doch Wagen mit Metallkasten den Reisenden besseren Schutz. Im Berichts- |
jahr wurden auch die letzten 40 der im Jahre 1965 in Auftrag gegebenen Serie von 100 Wagen
2. Klasse fur den grenziiberschreitenden Verkehr geliefert.
Nachdem sich Bahnreisen in der Nacht steigender Beliebtheit erfreuen und die Nachfrage nach Liege- |
platzen stets gross ist, wurden weitere 20 Liegewagen bestellt. Abgesehen von gewissen Verbesse-
rungen an den Liegeeinrichtungen blieb die Bauart der Wagen unverandert. Zur Gewahrleistung eines |
angemessenen Komforts im Schlafwagenverkehr wurden fiir die Deutsche Schlafwagengesellschaft
fiinf neue Schlafwagen beschafft und diesem Unternehmen mietweise zum Betrieb und Unterhalt
Uberlassen, mit der Verpflichtung, die Wagen nur im Verkehr Deutschland—Schweiz einzusetzen. Eine
ahnliche Vereinbarung wurde seinerzeit auch mit der Internationalen Schlafwagengesellschaft getrof-
fen.
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Gliterwagen

Privatgliterwagen

Kleinmotor- und
Strassenfahrzeuge

Die Ablieferung des ersten der im Jahre 1967 bestellten 60 vierachsigen Gepackwagen bildet einen
wichtigen Markstein, kann doch damit sukzessive die Hebung der Hochstgeschwindigkeit einer gros-
seren Anzahl von Personenzugen auf 125 km/h einsetzen. Die alten zwei- und dreiachsigen Gepack-
wagen waren nur fir Geschwindigkeiten bis 100 oder 110 km/h zugelassen.

Die Gesamterneuerung des Wagenparkes der schmalspurigen Briniglinie schritt im Berichtsjahr mit
der Ablieferung von 32 Zweitklasswagen und flinf Gepackwagen planmassig fort. Im Berichtsjahr
wurden sechs Wagen 1. Klasse und zwolf Wagen mit Abteilen erster und zweiter Klasse in Auftrag ge-
geben. Nach ihrer Ablieferung kénnen auch auf der Briiniglinie alle alten Wagen mit Holzkasten durch
geraumige Wagen moderner Bauart ersetzt werden.

Die Bestrebungen fur die Modernisierung des Guterwagenparkes zeitigten auch im Berichtsjahr ihre
Frichte, konnten doch insgesamt nicht weniger als 793 neue Wagen in Betrieb genommen werden,
namlich 115 gedeckte Grossraumwagen (Gbs), 250 zweiachsige und 229 vierachsige Flachwagen
(Ks bzw. Rs), 190 Wagen mit Schiebedach und Schiebewand (This) und neun Autotransportwagen
(Sl-tv) fir den Gotthard. Fir den Transport schwerer Strassenkrane des Bahn- und des Fahrleitungs-
dienstes stehen sechs neue Tragwagen (X) zur Verfigung. Dieser Einstellung neuer Wagen steht
ein Abgang von 971 alten Gliterwagen gegentiber.

Zur Verbesserung des Angebotes an Spezialgliterwagen und zur Erhohung der Transportkapazitat
wurden im Rahmen des neuen dreijahrigen Beschaffungsprogrammes 120 gedeckte Wagen (Hbis)
mit Schiebewanden sowie 200 zweiachsige und 250 vierachsige Flachwagen (Ks bzw. Rs) bestellt.
Die gedeckten Wagen werden mit aufblasbaren Schutzvorrichtungen fir das Transportgut ausgerustet
sein. Die im Jahre 1967 in Dienst genommenen neun Leichtkranwagen, welche den Einbau von Wei-
chen sowie den Auf- und Ablad von schwerem Oberbaumaterial erleichtern, haben sich bewahrt. Der
Verwaltungsrat stimmte daher dem Antrag auf Bestellung weiterer 29 Wagen in gleicher Bauweise zu.

Auch der Park der bei den SBB eingestellten Privatgtiterwagen konnte im Berichtsjahr in erfreulicher
Weise erneuert und modernisiert werden. Im Hinblick auf die Einflihrung der automatischen Kupplung
wurden die Untergestelle von insgesamt 550 Wagen fiir die Aufnahme der anders verteilten Krafte her-
gerichtet. Dank der vermehrten Einstellung von vierachsigen Wagen ist ihr Anteil auf 17 % des Ge-
samtbestandes angewachsen. Da auch die Kapazitat der neuen und der modernisierten zweiachsigen
Wagen auf optimale Ausniitzung der zulassigen Achslasten ausgerichtet wurde, hat sich die gesamte
Transportkapazitat beachtlich vergrossert, obwohl der Bestand an Privatglterwagen um nur 14 Ein-
heiten auf total 6750 Einheiten angewachsen ist.

Fuir den Huckepackverkehr — und zwar insbesondere fiir den Transport von Motorfahrzeug-Sattelauf-
liegern — stehen sieben zweiachsige Niederflurwagenpaare der Bauart Talbot zur Verfigung. Lasten-
zlige, also Motorlastwagen und Anhanger, welche sehr grosse Abmessungen aufweisen, werden zur
Zeit versuchsweise mit einem achtachsigen Spezialwagen der Osterreichischen Bundesbahnen trans-
portiert. Die Besonderheit dieses Wagens liegt darin, dass seine Ladeflache dank den kleinen Radern
von nur 320 mm Durchmesser ausserordentlich tief liegt, namlich nur 380 mm tber Schienenoberkante,
was eine optimale Ausnltzung des Ladeprofils ermoglicht.

Mit der Ablieferung von vier Dieseltraktoren Tm Il im Januar 1968 hat die Beschaffung dieser fur den
Baudienst bestimmten Fahrzeuge, die sich insgesamt liber 18 Jahre erstreckte und 253 Einheiten um-
fasst, ihren Abschluss gefunden. Die 37 im Jahre 1965 bestellten elektrischen Traktoren Te Il mit
175 PS, die vor allem den Rangierdienst auf den Stationen zu besorgen haben, standen Ende 1968 bis
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Werkstatten

auf zwei Einheiten im Einsatz. Fur die Bewaltigung besonders schwerer Rangieraufgaben auf vorwie-
gend nicht elektrifizierten Geleisen wurden 16 Traktoren Tm |V in Auftrag gegeben. Es handelt sich um
ein zweiachsiges Fahrzeug mit einem Dienstgewicht von 30 Tonnen, 380 PS Motorleistung und diesel-
hydraulischem Antrieb. Fir die Schneeraumung auf den Geleisen wurde der Prototyp einer kleinen,
selbstfahrenden Schienenschneeschleuder mit vertikal- und seitlich verstellbarem Schleuderaggregat
entwickelt, und dank einer neuen Blrstenschneeschleuder konnen nunmehr auch Weichen maschi-
nell gereinigt werden. Der Ersatz veralteter, wenig leistungsfahiger Motordraisinen durch schienen-
und strassengangige Kombiwagen ist nach positiv verlaufenen Versuchen mit einer Vorserie durch die
Ablieferung von 20 derartigen Fahrzeugen angelaufen. Die systematischen Bestrebungen, personalin-
tensive Arbeiten auf den ausseren Dienststellen nach Maglichkeit zu mechanisieren, kommen auch in
der Beschaffung neuer Umschlagshilfsmittel, von Bodenreinigungsmaschinen und von Schneerau-
mungsgeraten zum Ausdruck.

Bei der in den letzten Jahren stark geforderten Erneuerung des Rollmaterials werden laufend neue
Konstruktionselemente verwendet. Fiir den Unterhalt dieser Teile missen die Arbeitsplatze in den
Werkstatten angepasst und neue Arbeitsverfahren angewendet werden. Auch sind die Wagen langer
geworden. Die seit der Griindung der Eisenbahn notwendigen Aufarbeitungsstellen fiir Gleitlager sind
dank den nun verwendeten Rollenlagern beinahe verschwunden. Die elektrischen Apparate der Trieb-
fahrzeuge und Reisezugwagen werden mit elektronischen Bauelementen gesteuert. Die Polsterung
aller Reisezugwagensitze bedingt einen grosseren Aufwand an Sattlerarbeiten. Anstelle von Holz wer-

Rationelles Uberdrehen
der Rader

Das Lokomotivdepot Zurich erhielt
eine Unterflur-Radsatzdreh-
maschine.Die sehr genau und weit-
gehend automatisch arbeitende
Maschine ermdglicht es, schad-
hafte Laufflachen sowie fehlerhafte
Spurkranze an Randern von Trieb-
fahrzeug\en und Wagen ohne Aus-
bau der Radsatze zu Uberdrehen.
Damit verringern sich die Arbeits-
stunden und die Fahrzeugstand-
zeiten fur Radprofilberichtigungen
erheblich.

(1) Zu bearbeitende Rader »
(2) Antriebsrollen

(3 Zentriervorrichtung

(@ Werkzeughalter

(® Kopierschablone

(&) Durchmesseranzeige
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den Kunststoffe verwendet, wodurch der Umfang der Schreinerarbeiten zuriickgegangen ist. Neue
Glterwagentypen, wie Hubkipper, sind mit anspruchsvollen mechanischen Systemen und Elektro-
motoren ausgeristet. Schweisskonstruktionen verdrangen die friiher genieteten und geschmiedeten
Teile.

Trotz diesen Umstellungen und Neuerungen fallen die Reinigungsarbeiten an den mit Bremsstaub, O,
Fett usw. verschmutzten Teilen unverandert stark an. Weil die Rekrutierung von Personal fiir diese un-
angenehmen Arbeiten Schwierigkeiten bereitet, werden mehr und mehr mechanische Einrichtungen
zu Hilfe genommen.

Die laufende Anpassung und Erneuerung der Anlagen und der Maschinen, die Anwendung neuer
Arbeitsmethoden und der gezielte Personaleinsatz haben im Berichtsjahr nicht nur die reibungslose
Bewaltigung des immer grosser werdenden Arbeitsvolumens erlaubt, sondern sogar eine leichte Her-
absetzung des Personalbestandes ermaoglicht.

Von den im Berichtsjahr vollendeten Neuerungen konnen lediglich einige Beispiele herausgegriffen
werden: In der Werkstatte Zurich wurde eine 110 m lange, fiir finf Geleise angelegte Halle fertigge-
stellt, um den Unterhalt der Trans-Europ-Expressziige, der Vorortstriebziige sowie der Triebwagen
zweckmassig durchfiihren zu konnen. In der Werkstatte Chur ist die aus dem Jahre 1860 stammende
Wagenhalle durch einen Neubau ersetzt worden. Dank der Inbetriebnahme einer neuen lochbandge-
steuerten Karusselldrehbank in der Werkstatte Olten gelang es, die Bearbeitungszeit flir das Ausdrehen
eines Radreifens von 36 auf 21 Minuten zu senken.

Grosse zusatzliche Arbeiten werden in den nachsten Jahren durch die Vorbereitung der Fahrzeuge fur
den Einbau der automatischen Kupplung anfallen. Bei verschiedenen Glterwagenserien wurde mit
den Anpassungsarbeiten begonnen.
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Die erste Trajektfahre aus dem Jahre 1869 mit einer Tragkraft von 200 t.

I1l. Schiffsbetrieb auf dem Bodensee

Die Eisenbahnwagen-Trajektschiffahrt auf dem Bodensee kann bereits auf 100 Jahre ihres Bestehens
zurtickblicken. Am 22. Februar 1869 nahm die Nordostbahn fur den Guterverkehr zwischen Romans-
horn und Friedrichshafen das erste zur Aufnahme von Eisenbahnwagen eingerichtete Schiff in Betrieb.
Es wurde nach Planen der englischen Ingenieure Robinson und Russel in der Werft von Friedrichs-
hafen erbaut und vermochte 14-16 Guterwagen mit einem Gesamtladegewicht von 200 t zu
befordern. Dies war ein wichtiger Markstein in der Geschichte der Bodenseeschiffahrt, mussten die
Guter doch vorher in zeitraubender Arbeit auf die kursmassigen Dampfschiffe oder auf die von ihnen
ins Schlepptau genommenen Giiterboote verladen und nach dem Schifftransport wiederum umgela-
den werden. Heute wird auf dieser Strecke, deren Einzugsgebiet weit Giber die engere Region nordlich
und stidlich des Bodensees hinausgeht, mit gegen 40000 Eisenbahnwagen pro Jahr ein recht bedeu-
tender Guterverkehr abgewickelt. Hieflr stellen die Schweizerischen Bundesbahnen zwei moderne,
leistungsfahige Mehrzweck-Fahrschiffe zur Verfligung: Das 1958 gebaute Fahrschiff M/F « Romans-
horn» mit seinen Deckaufbauten vermag bei einer zulassigen Belastung von 322 Tonnen 560 Perso-
nen sowie etwa zehn Guterwagen oder 30—35 Personenautos zu befordern. Das 1966 erstellte Fahr-
schiff M/F « Rorschach» weist bei einer zuldssigen Belastung von 333 Tonnen eine Beforderungska-
pazitat von 170 Personen sowie von etwa zehn Gliterwagen oder 30—35 Personenautos auf. Zeitweise
wird auch das der Deutschen Bundesbahn gehorende Schiff « Schusseny» im Gitertrajekt eingesetzt.

Die Erneuerung der Bodenseeflotte der SBB ist im Mai 1967 mit der Inbetriebnahme des Personen-
schiffes M/S «St. Gallen» abgeschlossen worden. Im Berichtsjahr wurden in der Werft Romanshorn
die Hellingbahn tiefergelegt und verlangert sowie der Werfthafen ausgebaggert. Damit konnen nun
auch die grossten Schiffe — die Fahren « Romanshorn» und « Rorschach» — ohne vorherige Demonta-
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Kraftwerke und
Umformeranlagen

Trajektverkehr heute: Fahrschiff « Rorschach» mit einer Tragkraft von 333 t.

gearbeiten an den Aufbauten aufgezogen und zur Vornahme von Unterhaltsarbeiten vollstandig in der
Halle untergebracht werden. Ferner wurde die seeseits bisher offen gewesene Werfthalle mit zwei
elektrisch angetriebenen, an Rollen aufgehangten Schiebetoren versehen, so dass das Personal nun
auch vor Wind und Kalte besser geschiitzt ist.

Mit den Schiffen der SBB wurden im Jahre 1968 total 251 756 Personen (1967, 224 771) und 35 800
Glterwagen (1967 34930) befordert. Der wetterbedingten Schwankungen unterworfene Ausflugs-
verkehr erreichte eine Zahl von 83 917 Reisenden gegentiber 92634 im Vorjahr (— 9,4 %).

1V. Kraftwerkanlagen und Energiewirtschaft

Die schweizerische Elektrizitatswirtschaft steht vor einer Anderung der Struktur ihres Produktions-
systems. Uber Jahrzehnte der Entwicklung vermochte der fortschreitende Ausbau der landeseigenen
Wasserkrafte den Bedarf an elektrischer Energie zu decken. Heute ist der grosste Teil der ausbauwdirdi-
gen Wasserkrafte erschlossen, und schon in absehbarer Zeit wird der weitere Energiebedarf vorwie-
gend in nuklearen Anlagen erzeugt werden miissen.

Thermische und insbesondere nukleare Werkanlagen weisen um so glinstigere Energiegestehungs-
kosten auf, je grosser die Maschinensatze und ihre Benltzungsdauer sind und je weniger die hinsicht-
lich Belastungsanderungen tragen Aggregate fur Reglierungsaufgaben herangezogen werden. Die
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Werke der allgemeinen Landesversorgung rechnen derzeit mit Maschinenleistungen von 150 bis etwa
350 MW. Im Ausland stehen in den stark ausgebauten Verbundnetzen aber bereits Turboaggregate
von 600 bis 900 MW im Einsatz. Im autonomen Stromversorgungsnetz der SBB mit einer installierten
Maschinenleistung von lediglich 480 MW konnen aus betrieblichen und wirtschaftlichen Griinden
jedoch keine derart grossen Generatoreinheiten eingesetzt werden. Beim heutigen Ausbau des eher
bescheidenen Netzes mit entsprechend kleiner Leistungsreserve stellen Maschineneinheiten von 30
bis hochstens 40 MW die wirtschaftlichste Losung dar.

Diese Tatsache fiihrte in der Bahnstromversorgung zu einem weiteren Wendepunkt. Die bisherige Pra-
xis der unmittelbaren Erzeugung von Einphasenenergie in bahneigenen Zentralen musste wegen des
erwahnten Strukturwandels in der Elektrizitatswirtschaft aufgegeben werden. Die SBB miissen sich
deshalb mit bestimmten Leistungs- und Energiequoten an kiinftigen Grosskraftwerken der allgemei-
nen Landesversorgung beteiligen und die ihnen zustehenden Drehstrom-Energiemengen mit lei-
stungsfahigen Frequenz-Umformergruppen in Traktionsenergie von 162/ Hz Frequenz umsetzen.

Die in thermischen Zentralen und insbesondere Kernkraftwerken erzeugte Bandenergie von durchge-
hend konstanter Leistung kann vom Versorgungsnetz der Eisenbahn mit seinen starken Belastungs-
schwankungen nicht zu allen Jahres- und Tageszeiten aufgenommen werden. Die wahrend der
Schwachlastzeiten anfallende Uberschussenergie soll in Zukunft durch leistungsfahige Pumpein-
richtungen in Verbindung mit hydraulischen Speicherwerken gehortet und zur Zeit der Spitzenbela-
stungen wieder ins Bahnstromnetz abgegeben werden. Durch den Einbau neuer Maschinengruppen
mit Speicherpumpen fiir die Umsetzung von Nachtenergie in konsumangepasste Tagesenergie erfolgt
gleichzeitig auch eine Anpassung der installierten Maschinenleistung an die stets steigenden Spitzen-
belastungen, die vom vermehrten Einsatz der neuen Hochleistungstriebfahrzeuge des Typs Re 4/4 |l
verursacht werden.

Seit dem Abschluss der Elektrifikation im Juni 1960 weist der Energie- und Leistungsbedarf fiir die
elektrische Zugforderung weiterhin eine eindeutig steigende Entwicklung auf. Dieser Trend dtrfte sich
auch im kommenden Jahrzehnt noch fortsetzen. Der jahrliche Mehrbedarf an Traktionsenergie, bezo-
gen auf den Bedarf im Stichjahr 1960, betrug im Durchschnitt 2,9% und ist vor allem auf die erhohten
Transportleistungen zurtickzufiihren. Die an Grossverkehrstagen aufgetretenen Spitzenbelastungen
sind seit dem Einsatz der Hochleistungstriebfahrzeuge im Friihjahr 1967 mehr als im tiblichen Masse
angestiegen und erreichten wahrend der letzten Winterperiode kurzzeitige Spitzenwerte bis zu 425 MW
oderrund 88% der total installierten Maschinenleistung. Beim kiinftigen Einsatz aller 174 bestellten
Lokomotiven vom Typ Re 4/4 |l anstelle alter Triebfahrzeuge sowie bei Annahme einer geringen Zu-
nahme der Zugsdichte an Grossverkehrstagen wird in den Kraft- und Umformerwerken eine Erhohung
der Leistungsabgabe um 26 bis 31 % oder 100 bis 120 MW erforderlich sein. Auf verschiedenen
Ubertragungsleitungen und namentlich in den Unterwerken fiir die Speisung der Simplonlinie und
der West-Ost-Transversale wird die Zunahme der Belastungen noch wesentlich starker in Erschei-
nung treten. Die im Berichtsjahr ausgeflihrten Bauvorhaben umfassten daher alle Bereiche der
Energieversorgungsanlagen.

Die dem éltesten Bahnkraftwerk Massaboden angegliederte Frequenz-Umformeranlage 30 MW mit
der hiezu gehorenden Freiluftschaltanlage 66/16/11 kV ist nach einer Bauzeit von 23/, Jahren im
Oktober 1968 fur den durchgehenden Betrieb freigegeben worden. Damit steht auch im oberen Wallis
fir die eigene Energieversorgung und die Speisung der von Brig aus wegfuhrenden Privatbahnen ein
ergiebiger Leistungsstltzpunkt zur Verfigung. Unmittelbar vor den Grossverkehrstagen im Dezember |
1968 konnten auch die Montagearbeiten auf der einschleifigen 132 kV-Ubertragungsleitung zwi-
schen der Umformeranlage Massaboden und dem geplanten fahrbaren Unterwerk Varzo fiir die Spei-
sung der Simplon-Siidrampe abgeschlossen werden. Bis zur Inbetriebnahme der mobilen Speisean-
lage Varzo — voraussichtlich Ende Mai 1969 — wird der neu erstellte Ubertragungskanal als 15 kV-
Speiseleitung verwendet. Die erforderliche Betriebssicherheit in der Energieversorgung des Strek-
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kenabschnittes Sitten—Brig—Domodossola wird jedoch erst durch den Bau der schon vor Jahren pro-
jektierten Ubertragungsleitung Granges—Massaboden erreicht. Leider konnte dieses wichtige Bauvor-
haben auch im vergangenen Jahr wegen Schwierigkeiten beim Erwerb der Durchleitungsrechte nicht
in Angriff genommen werden.

Nach mehr als sechsjahrigen Verhandlungen tiber den Erwerb der Durchleitungsrechte und einer Bau-
zeit von lediglich sieben Monaten konnte die neue zweischleifige 132 kV-Ubertragungsleitung zwi-
schen dem Kraftwerk Ritom und dem Unterwerk Giornico Mitte Dezember 1968 in Betrieb gesetzt
werden. Dank dem Ersatz der storungsanfalligen und hinsichtlich Transitvermdgen zu klein bemesse-
nen Kabelleitung durch die wesentlich leistungsfahigere Freileitung ist nun im Tessin der letzte Eng-
pass in der Versorgung der Fahrleitungen mit Energie beseitigt.

Im Bereich der Unterwerke wurden der Ausbau des Werkes Seebach weitergefiihrt und die neuen
fernbedienten Anlagen Zirich und Rapperswil auf den Zeitpunkt der Einfihrung des starren Fahrpla-
nes auf der rechtsufrigen Zurichseelinie fertiggestellt. Die in den drei Anlagen eingebaute Transfor-
matorleistung von je 40 MVA genugt auf weite Sicht fur die Energieversorgung aller Streckenab-
schnitte im Raume Zirich. Ferner wurden umfangreiche Projektierungsarbeiten flir den Ausbau der an
der West-Ost-Transversale gelegenen Unterwerke Bussigny, Olten und Brugg durchgeftihrt.

Die schon seit mehr als vierJahrzehnten in Betrieb stehenden Kraftwerke miissen erneuert und den ge-
steigerten Anforderungen angepasst werden. In den letzten Jahren sind zur Schonung der Maschi-
nenfundamente alle Einphasen-Generatoren mit elastischen Statorfiissen ausgertstet und mit Aus-
nahme der fuinf alten Einheiten im Kraftwerk Amsteg durch den Einbau neuer Blechkorper und Stator-
wicklungen umfassend Ulberholt worden. Metallurgische Untersuchungen an den Peltonturbinen
zeigten an den in feuchter Atmosphare rotierenden Maschinenelementen Ermudungserscheinungen
in Form von unsichtbaren Haarrissen. Dies erfordert den schrittweisen Ersatz der Wellen und Schaufel-
rader mit mehr als 150000 Betriebsstunden. In den altesten Bahnkraftwerken — Amsteg und Ritom —
ist die Auswechslung dieser gefahrdeten Konstruktionsteile bereits eingeleitet. Bei dieser Gelegenheit
sollen auch die ausgedienten Turbinenregler durch rascher wirkende elektronische Regelapparaturen
tur die zentrale Leistungs- und Frequenzregulierung mittels Netzregler ersetzt werden.

Beim Kraftwerk Barberine wurde mit dem Bau des neuen Druckschachtes begonnen, der die beste-
henden Druckleitungen ersetzen und die Verbindung zum Wasserschloss und zum Druckstollen des
neuen Kraftwerkes Emosson der « Usines Hydro-Electriques d’Emosson SA» herstellen soll. Bis zum
Jahresende konnte der horizontale Teil von der Zentrale bis zum Beginn des Schragschachtes (zirka
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400 m) ausgehoben werden. Dabei gelangte eine neue, auch fur den Granit geeignete Stollenfrase
zum Einsatz. Am Druckleitungsstrang | des Kraftwerkes Ritom wurden Rostschutzarbeiten im Innern
des Rohres ausgefiihrt. Der Ersatz der obersten Abschnitte beider Druckleitungen ist fiir das Jahr 1969
vorgesehen. Die Vorarbeiten fur den geplanten Weiterausbau des Gemeinschaftskraftwerkes Etzel —
Einbau einer zusatzlichen Turbinen-Pumpeinheit als Sonderanlage SBB — wurden im Berichtsjahr ab-
geschlossen.

Die hydrologischen Verhaltnisse waren erneut tberdurchschnittlich glinstig. Die mittlere Abfluss-
menge des Rheins, die ein Mass fuir die Produktionsmoglichkeit der schweizerischen Laufwerke dar-
stellt, war grosser als im Jahr 1967. Trotzdem ging die Produktion der eigenen Werke um 88,318 Mio
kWh oder 11,1 % zurtick, da wegen dringender Erneuerungsarbeiten an den Peltonturbinen des Kraft-
werkes Amsteg stets eine der vorhandenen sechs Einphasengruppen ausser Betrieb stand. Bei den
Partnerwerken ist ein Mehrbezug von 88,213 Mio kWh oder 16 % zu verzeichnen, der sich auf die bei-
den hydraulischen Kraftwerke Goschenen und Bitsch (Elektra-Massa) sowie auf die thermische An-
lage Vouvry verteilt. Der Fremdenergiebezug hat sich um 22,871 Mio kWh oder 6,4 % vermindert. Am
1.Januar 1968 betrug der Energievorrat aller Stauseen 270 Mio kWh oder 70,6 % des nutzbaren Spei-
chervermogens (Vorjahr 271 Mio kWh). Er sank bis Mitte April auf 73 Mio kWh, stieg dann aber tiber
den Sommer und bis zu Beginn der Winterperiode auf 376 Mio kWh (Vorjahr 374 Mio kWh) oder
97,8 %. Bis zum 31. Dezember trat ein Riickgang auf 270 Mio kWh ein.

Der Energieumsatz erreichte folgende Werte:

1967 1968
Beschaffung der Energie Mio kWh Mio kWh
Energieproduktion der eigenen Kraftwerke (Amsteg, Ritom, Vernayaz,
Barberine, Massaboden und Nebenkraftwerk Trient) 797,322 709,004
Energiebeziige von den Gemeinschaftswerken (Etzel, Rupperswil-Auen-
stein, Goschenen, Electra-Massa und Vouvry) 552,223 640,436
Energiebeziige von fremden Kraftwerken 357,706 334,835

Total der von den SBB erzeugten und der bezogenen fremden Energie 1 707,251 1 684,275

Verwendung der Energie

Energieverbrauch fiir die eigene Zugforderung ab Unterwerk 1 330,214 1 377,061
Energieverbrauch flir andere eigene Zwecke 22,088 21,541
Energieabgabe an Privatbahnen und andere Dritte (Servitute) 72,047 69,194
Abgabe von Uberschussenergie 95,280 34,905
Eigenverbrauch der Kraftwerke/Unterwerke und Ubertragungsverluste 187,622 181,574
Gesamter Energieverbrauch 1 707,251 1 684,275

Der gesamte Energieverbrauch ist gegentiber dem Vorjahr um 22,976 Mio kWh oder 1,3 % zurtickge-
gangen. Wahrend sich der Energieverbrauch fiir die eigene Zugforderung um 46,847 Mio kWh oder
3,5% erhohte, war die Abgabe an Privatbahnen und andere Dritte leicht ricklaufig (2,853 Mio kWh
oder 4%). Die starke Abnahme bei der Abgabe von Uberschussenergie ist eine Folge der Stillegung von
Einphasengruppen im Kraftwerk Amsteg. Der hochste Energiebedarf pro Tag wurde mit 5,7 Mio kWh
am 20. Dezember festgestellt.
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