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besteht auch keinerlei Gefahr fiir den Sprechen-
den. Auch im Fahrdraht storen sich die beiden
Strome gegenseitig nicht, denn der Fahrstrom hat
eine niedrige Frequenz von 162/, Hertz, der
Sprechstrom dagegen hat eine hohe Frequenz von
etwa 200 000 Hertz. Diese beiden Strome konnen
in der Empfangsanlage ohne weiteres wieder von
einander geschieden werden, dhnlich wie Steine
und Sand in einem Sieb. Im Radioapparat wer-
den ja noch viel feinere Trennungen von elek-
trischen Stromen vorgenommen. Auf die gleiche
Weise haben die schweizerischen Kraftwerke ja
schon in den vierziger Jahren eine eigene tele-
phonische Verbindung unter einander hergestellt.
Undhierbei ,reitet’ der Sprechstrom aufLeitungs-
drihten mit 100 000 und 200 000 Volt Spannung!
Auch Steuerimpulse fiir Regler-Anlagen werden
schon lange auf diese Weise iibertragen.»

«Das ist aber sehr niichtern», sagte der Direk-
tor. «Ich dachte, ich hitte soeben etwas ganz
Neues und Wunderbares kennengelernt.»

«Das ist es auch, trotzdem», antwortete der
Fremde. «Was bei den Kraftwerken schon lange
moglich ist, das geht nicht ohne weiteres auch bei
den Eisenbahnen. Funken am Stromabnehmer
und an Kollektoren der Motoren sind zum Beispiel

sehr ldstige Storungsquellen. Auch andere Um-
stinde komplizieren hier die Losung. Trotzdem
ist durch die Zusammenarbeit von SBB und PTT
erreicht worden, daf} ein stérungsfreier Sprech-
verkehr méglich wurde. Bei den Eisenbahnen mit
den Dampflokomotiven war diese Aufgabe tech-
nisch viel einfacher. In Kanada und Deutschland
haben daher die ersten Anlagen dieser Art bereits
im Jahre 1930 zufriedenstellend gearbeitet.
Frankreich machte Versuche mit direkter Radio-
ﬂbertragung schon im Jahre 1937 und hatte da-
mit, rein technisch gesehen, ebenfalls Erfolg.»

«Und warum ist dies trotzdem fiir uns heute
etwas Neues und GroBartiges ?»

«Hieran ist nicht die Technik schuld, sondern
das hochwerte Publikum, das von den vorhan-
denen FEinrichtungen dieser Art zu wenig Ge-
brauch macht. In kommerzieller Hinsicht ist das
Telephon im Eisenbahnzug ginzlich uninteres-
sant. Wenn aber Post und Eisenbahn diese Ein-
richtung als eine Aufgabe des ,Dienstes am Kun-
den‘ ansehen, dann liBt sie sich trotzdem ver-
antworten. Es hat keineswegs lange gedauert, bis
die Aufgabe sich durchsetzte, aber es braucht
lange, bis das Publikum schétzen lernt, was ihm
geboten wird.»

TORIGH-BERD 00 45 MINOTEN

Von Max Schuler

Der Schnellzug, der heute eine der am meisten
beniitzten Fahrverbindung in der Schweiz her-
stellt, ndmlich diejenige von Bern nach Ziirich
und umgekehrt, benétigt fiir die 130 Kilometer
lange Schienenstrecke die Zeit von rund andert-
halb Stunden. Die Luftlinie Ziirich - Bern betrigt
nur 95 Kilometer, was also heif3t, daf} der Zug auf
iitber 35 Kilometer in Kurven und auf Umwegen
fihrt, die iiberfliissig sind. Anders ausgedriickt:
der Zug durcheilt eine um 37 Prozent groBere
Strecke als dies theoretisch notwendig wire.

Wenn die Bahn in Zukunft mit den Autos als
Personen- oder Lastentransportmittel oder — was
auf diese’ Streckenlinge absolut méglich ist — so-
gar mit dem Flugzeug als Schnellverkehrsmittel
konkurrieren will, so muf} sie darnach trachten,
die Fahrzeit herabzusetzen. Dies wiirde nicht
etwa nur eine Bequemlichkeit fiir die Reisenden
bedeuten, sondern auch eine groflere Zugsdichte

erlauben und deshalb in betriebstechnischer Hin-
sicht viele Vorteile bieten.

Wenn wir hofften, dafl mit der Verbesserung der
Triebfahrzeuge — stirkere Lokomotiven, Strom-
linienziige, Tieferlegung des Schwerpunktes in
der gesamten Zugskomposition — die Fahrzeit
wesentlich herabgesetzt werden konnte, so befin-
den wir uns im Irrtum. Die Strecke lift, so wie
sie jetzt aussieht, ein schnelleres Fahren ganz ein-
fach nicht zu.

Die Linie Ziirich - Bern umfaf3t heute 30 Zwi-
schenstationen (sieche Karte 1), was eine mittlere
Stationendistanz von nur 4,2 Kilometer ergibt.
Im Mittel durchfahren also die Schnellziige alle
2,9 Minuten einen Bahnhof.Daf} die Geschwindig-
keit auf den Stationen nicht so hoch sein kann,
wie auf offener Strecke, ist jedermann klar. Eine
weit groffere Hemmung fiir schnellfahrende Ziige
sind aber die Kurven. Nach eingehenden Be-

107



‘apinm uagobie Jejuniep pun
UB)NUIN G UOA }19Z1yR4 dule 8)0a.G 9bue| Jojewojiy
§'001 Yoou nu.a1p iny sep ‘paloid-uyeq|euyds seq

‘apiNM USZ}aSRIBY UBINUI €9 N J19zZIyed Alp pun
uabulq J9jeWoy 6'8LL jne 9¥o0eng 1ep Bunzinyiap
sula sep ‘«paloig-uyegjeuoneN» ajuueusbos seq

“ajuuoy
uopIam Ua1yejag usINUI 68 eM}8 Ul aBuebiegnneaniN
Jop Bunbijlesag pun usaIny 9P «UBYIBIISH YoBU
a1p ‘siur afue| J1938WOJNY 081 IpUaYalsaq ainay aig

youNZ pun uidg uayIsimz
ayaysaasbng uasajjauyds uaule ing Bunue|d a1q




rechnungen sind laut Fahrdienstreglement fol-
gende Maximalgeschwindigkeiten in Kurven zu-
lassig:

Kurven von 320 Meter Radius ..... 85 km/h
Kurven von 465 Meter Radius ..... 100 km/h
Kurven von 650 Meter Radius ..... 115 km/h
Kurven von 830 Meter Radius ..... 125 km/h

Auf unserer Strecke messen aber nahezu zwei
Dutzend Kurven weniger als 300 Meter, einige
davon sogar nur 240 Meter. Dies bedeutet prak-
tisch, da} die Hochstgeschwindigkeit iiberhaupt
nur auf ganz wenigen Streckenteilen erreicht
werden kann, und daf3 danach sofort wieder vor
einer Kurve abgebremst werden muf}. Eine Stei-
gerung der Spitzengeschwindigkeit hitte also
ohne ein «Strecken der Kurven» praktisch keinen
Wert. Der VergroBerung simtlicher Kurven-
radien auf 830 Meter (Projekt 1) stellt sich aber
neben den Gelidndeschwierigkeiten noch ein be-
deutendes Hindernis entgegen. Die meisten Kur-
ven mit zu kleinen Radien liegen in den Stationen
oder an deren Ende. Das wiirde also nicht nur
eine Geleiseverlegung, sondern auch einen Um-
bau der Stationen und der Bahnhéfe bedingen.
Zudem wiirde ein Kurvenradius von 830 Meter
auch in den Stationen eine Schieneniiberhghung
von 150 Millimeter verlangen, was ein Abzweigen
oder Ausweichen aus der Kurve der Doppelspur
unméglich machen wiirde. Die Ubergangskurven
miifliten wesentlich verlingert werden. Da die
Niveauiiberginge bei schnellerem Fahren der
Ziige noch wesentlich stérender als jetzt schon
sein wiirden, miilten sie verschwinden. Alle diese
Verbesserungen wiirden riesige Summen ver-
schlingen.

Das «Nationalbahn»- Projekt

Die Bundesbahn hat sich trotz diesen Schwie-
rigkeiten nach allen Moglichkeiten umgesehen,
um die Fahrzeit zwischen Ziirich und Bern zu
verkiirzen und ist dabei zu einem Projekt gelangt,
das wir das Nationalbahn- Projekt (sieche Karte 2)
nennen mochten. Es sieht vor, daf3 ein Teil der
vielen Hindernisse auf der Linie Ziirich - Bern
durch Beniitzung der ehemaligen Nationalbahn
umfahren wird. Auch dieses Projekt will also in
der Hauptsache bestehende Linien verbessern.
Der von Bern kommende Zug wiirde die be-
stehende Linie zwischen Rothrist und Aarburg
verlassen, um bei der scharfen Kurve zwischen
Zofingen und Safenwil die Nationalbahn zu er-
reichen, die er dann iiber Subr und Lenzburg bis
kurz vor Dittwil beniitzt. Dort verliBit er die
Nationalbahn, um bei Killwangen wieder in die
bestehende Linie Baden - Ziirich einzumiinden.

Um dieses Projekt zu verwirklichen, wiren zwei
Verbindungsstrecken von je 3,5 Kilometer Linge
zu bauen. Die eine zwischen Rothrist und Safen-
wil wiirde die Linie Olten und Luzern iiberfahren,
die andere Strecke zwischen Dittwil und Kill-
wangen wiirde zum griBeren Teil in einem Tunnel
liegen. Damit wiirde die gesamte Strecke Ziirich-
Bern von 130 auf 119 Kilometer verkiirzt. Die
Radien der Kurven miiten zum groBeren Teil
auf 830 Meter, sonst aber auf 730 Meter vergrofert
werden. Auf der Strecke Bern - Aarburg miilten
die Kurven trotzdem gestreckt werden, vor allem
die Strecke zwischen Zollikofen und Schénbiihl,
sowie die Strecke vom Burgdorfer Tunnel bis zu
einem Punkt ein Kilometer nérdlich der Station
Wynigen, sowie die Strecke zwischen Roggwil
und Murgenthal.

Auch dieses Projekt wiirde die Beseitigung der
Niveauiiberginge verlangen. Die Strecke Aar-
burg - Killwangen konnte vorlidufig einspurig be-
trieben werden, da ja die heutige Strecke fiir den
Verkehr der Giiter-, Bummel- und Personenziige
noch bestehen bleiben wiirde. Hingegen miifite
die Strecke Killwangen - Ziirich dreispurig vor-
gesehen werden, weil die heutige Belastung der
Linie eine wesentliche Steigerung durch hiufige,
schnellfahrende Ziige nicht mehr ertrigt, oder
das vorher genannte Projekt wiirde eine Ent-
lastung bringen. Das mittlere Geleise wire dem
durchfahrenden Schnellzug reserviert, so daf}
an den Zwischenstationen keine Perrons beriihrt
wiirden. Die Fahrzeit fiir die durchgehend um-
gebaute Linie — wobei die bereits geplante Ver-
besserung beim Umbau des Hauptbahnhofes Zii-
rich und der Kurve éstlich des Bahnhofes Dieti-
kon bereits eingerechnet sind —, wiirde im Mittel
ungefihr 63 Minuten betragen.

Die Kosten dieses Um- und Neubaues werden
auf rund hundert Millionen Franken geschiitzt,
was pro Minute Fahrzeitgewinn 3,8 Millionen
Franken ausmacht. Allerdings ist diese Rechnung
nicht ganz richtig, da die umgebaute Linie, wie
bereits eingangs erwihnt, auch die Fiithrung einer
grofleren Anzahl von durchfahrenden Schnell-
ziigen erlaubt, als dies heute moglich ist. Die Ver-
besserung der Linie kommt dem ganzen iibrigen
Verkehr zugute. \

Das «Schnellbahn»- Projekt

Es besteht aber noch eine dritte Moglichkeit
zur Verminderung der Fahrzeit auf der Strecke
Ziirich - Bern, und das ist die direkte Linie Bern-
Huttwil - Sursee - Ziirich. Wir mochten dieses
Projekt, das eine vollkommen neue Anlage der
Strecke bedingt, das Schnellbahn-Projekt (siehe
Karte 3) nennen. Der Grund, warum dieses Pro-
jekt aufgestellt und eingehend berechnet worden
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ist, liegt vor allem darin, dal bei der Verbesse-
rung der bestehenden Linien (Projekt 1 und 2)
noch Nachteile mit in Kauf genommen werden
miilten, die sich nur durch den Bau einer ganz
neuen Linie beseitigen lassen. Einmal 146t sich
nur durch Verbesserungen die bis heute erreichte
Maximalgeschwindigkeit (120 Kilometer pro
Stunde) nicht mehr nennenswert steigern; denn
eine groflere Streckung der Kurvenradien als bis
auf 830 Meter ist nur in Ausnahmefillen moglich
und bei 830 Meter ist die Maximalgeschwindigkeit
mit 125 Kilometer pro Stunde gegeben. Die an-
dern Nachteile sind die Gefahren, die den zahl-
reichen Stationen auch nach deren Umbau noch
anhaften wiirden.

Eine Streckenfithrung, die wesentlich héhere
Geschwindigkeiten erlaubt — wie sie in Zukunft
ganz einfach zu erwarten sein werden — darf aber
weder durch Niveauiiberginge, noch durch Sta-
tionen oder durch zu kleine Kurvenradien be-
hindert sein. Diese Uberlegungen haben zum
Schnellbahn-Projekt gefithrt. Der Verlauf der
Linie ist auf der Karte 3 ersichtlich. Sie zweigt bei
Bern aullerhalb des Wylerfeldes ab und miindet
in Ziirich in die Linie von Thalwil ein. Die Lange
der Strecke mift 100,5 Kilometer gegeniiber 130
Kilometer der heutigen Linie, oder 119 der Na-
tionalbahnlinie und 95 Kilometer Luftlinie. Von
den 100,5 Kilometer entfallen 5,5 auf die be-
stehende unverinderte Linie bei Bern und Ziirich,
95 Kilometer wiren also neu zu erstellen. Von
diesen 95 Kilometern bestinden 53,5 aus Tun-
nels, von denen der lingste 12,4 Kilometer mift,
41,5 Kilometer wiirden auf die offene Strecke
fallen. Die Maximalgeschwindigkeit auf der
Strecke konnte 200 Kilometer pro Stunde und
dariiber betragen, die Kurvenradien miifiten
durchwegs auf 1250 Meter erhsht werden, was bei
normalen Geleisen miglich wire. Da eine Er-
fahrungstatsache bewiesen hat, daf} fiir die Rei-
senden bei schwach gekriimmten Strecken die
Fahrt ruhiger ist als auf geraden, wiirde die ganze
Strecke in schwachen Kriimmungen angelegt
werden, was trotz der leichten Verlingerung der
Strecke wesentlich zum Komfort fiir den Reisen-
den beitragen wiirde. Auf der ganzen Strecke
zwischen Bern - Ziirich wiren keine Stationen zu
finden und selbstverstindlich auch keine Niveau-
iiberginge, da das Trasse dort, wo es nicht im
Tunnel gefithrt wird, auf einen Damm gelegt
werden miilte. Die Linie wire zuerst einspurig
gedacht, wobei in der Mitte eine tunnelfreie
Kreuzungsstelle ohne weiteres gebaut werden
kénnte. Auf dieser Strecke wire mit einer wenig
stiarkeren Maschine, als sie heute im Betrieb sind,
und fiinf Stromlinienwagen, eingerechnet die Ge-
schwindigkeitsverminderungen an den Kreu-
zungsstellen, eine Fahrzeit von 45 Minuten még-
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lich. Die Kosten wiirden sich auf rund 200 Mil-
lionen Franken stellen oder es miif3ten als Kosten
pro Minute Fahrzeitgewinn 4,1 Millionen Franken
angenommen werden.

Alle Projekte weisen Vor- und Nachteile auf,
wobei bei dem zuletzt erwihnten die Nachteile
einzig in den Kosten zu suchen sind. Die Projekte
1 und 2 — Verbesserungen der bestehenden Linie
und Nationalbahnprojekt — haben den Vorteil,

daB ihr Ausbau dem iibrigen Zugsverkehr auch

zugute kommen wiirde, zudem kénnte der Umbau
sukzessive verwirklicht werden. Es konnten zu-
erst die interessantesten Strecken ausgebaut wer-
den, und es wiirden weniger und auf lingere Zeit-
abschnitte verteilte Geldmittel benétigt werden.
Zudem wire ein Vergleich der Baukosten von
100 Millionen und 200 Millionen allein nicht rich-
tig; denn beim Bau der direkten Linie wird man
zu einem Teil die Verbesserung der ‘bestehenden
Linien doch: durchfithren miissen.

Der enorme Vorteil der Schnellbahn liegt vor
allem in der Zukunftsmoglichkeit, die von uns
aus gesehen beinahe unbeschriankt ist. Man kann
sich natiirlich fragen, ob bei einer Verbindung,
die ohne weiteres die Konkurrenz mit dem Flug-
zeug aushilt und welche die Geschwindigkeit
eines Autos auch bei einer neuen Stralenfithrung
Ziirich - Bern iibertreffen wird, nicht schon an
eine Hochbahn (siehe Titelbild) oder an die Wie-
singersche Schnellbahn gedacht werden kann
(siehe «Prismax»-Heft Nr. 9, Seite 17), wobei noch
ganz andere Geschwindigkeiten als die hier an-
gegebenen herausgeholt werden kénnten.

Wenn man bedenkt, dafl die Bahn auch in Zu-
kunft das Transport- und Beforderungsmittel der
weitaus groBten Mehrheit des Schweizervolkes
sein und bleiben wird, so wird sich eine grof3-
ziigige Planung, die frei ist von allen Vorurteilen
und wirklich in die Zukunft blickt, nicht ver-
meiden lassen. Es hat sich lingst herausgestellt,
daf} gerade dort, wo groflziigig geplant wurde —
denken wir an den Gotthardtunnel oder an die
Elektrifikation — die Kosten auf die Dauer keine
Rolle mehr spielen. Flickarbeit und kleinliche,
von Vorurteilen bestimmte Projektierungen ha-
ben sich nie gelohnt. Wir méchten dies durch ein
Beispiel, das jeder Schweizer selbst sehen und
nachpriifen kann, noch unterstreichen. Herr
Oberingenieur Dr. Biihler fiithrte in einem Re-
ferat vor der «Studienkommission fiir Schienen-
transporte mit hoher Geschwindigkeit» aus:
«Wer unsere Strecken aufmerksam betrachtet,
kann die Ingenieure herausfiihlen, die bei deren
Projektierung mitgewirkt haben. So sehen wir in
der Westschweiz den Franzosen und Englinder,
die den Anlagen ihrer Heimat entsprechend grof3-
ziigig mit Geraden und flachen Kurven gearbeitet
haben. In der Mittel- und Ostschweiz erkennen



wir aber den Siiddeutschen und Osterreicher, die
oft ohne Notwendigkeit sich eng an das Terrain
schmiegten und gewissermaflen an Kurven und
sparsamster Ausfithrung ihre Freude hatten. Sie
konnten nicht ahnen, welche weitgehenden An-
forderungen einst an ihr Werk gestellt wiirden.
Beispiele hierfiir sind einerseits die Linien am
Genfersee und im Wallis, dann andererseits auch
die Béotzberglinie, an die ich eine kleine person-
liche Erinnerung kniipfen méchte. Vor mehr als
vierzig Jahren hat mir der verstorbene Ober-
ingenieur Moser erldutert, daf} er beim Beginn des
Baues der Botzberglinie im Jahre 1873/75 darauf
aufmerksam gemacht habe, die Linie sei un-
richtig projektiert. Durch einen tiefliegenden vier
Kilometer, anstatt wie jetzt 2,5 Kilometer lan-
gen, aber hochgelegenen Tunnel, hitten 30 Meter
Steigung vermieden werden konnen. Diese Linie
hitte von Frick iiber Botzen zum Dorf Effingen

und von da durch einen Tunnel direkt na‘ch Vill-
nachern - Brugg gefiihrt, und zwar ohne die An-

lagekosten zu erhéhen. Seine Vorlage sei aber ab-

gelehnt worden. Der siiddeutsche Ingenieur
Beck, der den Bau der kurvenreichen Schwarz-
waldbahn leitete, schuf aber sein Werk am Botz-
berg, das neben zahlreichen Kurven, grofen Ein-
schnitten und Dimmen das Merkmal hat, die
grofte kilometrische Erdbewegung der Schweize-
rischen Bahnen aufzuweisen. Die Mosersche
Linienfithrung hitte fiir die Ziige Ziirich - Basel
nicht nur eine Senkung der Betriebskosten be-
deutet, sondern sie ermdglichte heute eine Ver-
kiirzung der Fahrzeit um etwa zehn Minuten. Sie
ersehen daraus, wie frithere, uns oft unbekannte

Zukunft und Vergangenheit. Die
Spanischbritlibahn, das Symbol
der Eisenbahn aus der guten,
alten Dampfzeit. Dariiber die mo-
dernste elektrische Lokomotive
der Welt, die von den Bundes-
bahnen in Betrieb genommene
Schnellzugslokomotive Re 4/4.
Uber ihr ein amerikanisches Zu-
kunfisungetiim, wie es vielleicht
in wenigen Jahren auch in der

: Schweiz zu sehen sein wird.

Erwigungen und Entscheidungen zum schlep-
penden Gewicht in der Gegenwart geworden sind.
Vielleicht kénnte die Botzberglinie, Brugg - Frick,
von 20 Kilometer Linge, einst Strallenzwecken
abgetreten und dafiir eine bloB 15 Kilometer
lange Basislinie erstellt werden.»

*

Gewil} ist es heute fiir die Mehrzahl der Reisen-
den nicht von ausschlaggebender Bedeutung, ob
sie Bern von Ziirich aus in anderthalb Stunden
oder in der Hilfte dieser Zeit erreichen. Wenn wir
aber diesen Leuten zumuten wiirden, wie vor 50
Jahren mit der Postkutsche von Ziirich nach
Bern zu reisen und dafiir zwélf Stunden aufzu-
wenden, so wiirde wohl niemand mehr mit-
machen. Genau so wird es aber unsern Séhnen
und Enkeln ergehen, die im Jahre 2000 fiir den
«Gump» von Bern nach Ziirich nie mehr andert-
halb Stunden aufwenden wollen, sondern in einer
halben Stunde oder noch weniger die Strecke be-
wiltigen méochten. Dies verlangt aber von der
heutigen Generation eine Voraussicht in der Pla-
nung,von der wir nur hoffen kénnen, daf} sie bei
den maflgebenden Stellen vorhanden ist.

111



	Zürich-Bern in 45 Minuten

