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Abb. 12 u. 13. Grosser Hérsaal der neuen Chirurg. Universititsklinik Bern.

Der Direktor der Klinik, Prof. de Quervain, sagt am
Schlusse eines Berichtes: ,Es gibt kein Bauen nach einem
Schema. Der Bau muss sich vielmehr den besondern o&rt-
lichen Verbaltnissen anpassen, ohne dabei die vorauszu-
sehenden Bediirfnisse der Zukunft aus dem Auge zu lassen.
Nur das Zusammenschweissen des Architekten und seiner
Gehilfen, des Klinikleiters und seines Personals, der Werk-
filhrer und ihrer Arbeiter zu einer Arbeitsgemeinschaft
kann zum Ziele fiihren. Die moderne Bauweise, nicht als
gedankenlose Schablone, sondern mit Sinn und Ueber-
legung angewendet, erleichtert die Arbeit und gibt den
Anreiz zum Suchen nach neuen Moglichkeiten. Das waren
die Ueberlegungen, die uns leiteten, als wir an die Arbeit
gingen, um mit den Architekten auf Grund eigener und
fremder Erfahrungen fiir das Ganze und fiir jedes Einzel-
problem die beste, im Rahmen des Kredites durchfiihrbare
Losung zu suchen. Ob das Werk gelungen ist, das muss
sich aus der tédglichen Erfahrung ergeben. Die seit der
Aufnahme des Betriecbes gemachten Erfahrungen lassen
indessen schon jetzt erwarten, dass es unsern Patienten
zum Heil und dem Unterricht und der Wissenschaft
zur Foérderung dienen wird“. —

Die schweizerischen Eisenbahnen
im Jahre 1931.  (Schluss von Seite 135).

IV. Bahnunterhalt.

Inspektion und Kontrolle der Bahnen.

Die mit der Kontrolle der Privatbahnen
betrauten Beamten haben ausser den allge-
meinen Inspektionen und den periodischen
Briickenproben zahlreiche Lokalbesichtigungen
und Untersuchungen bei besondern Anlidssen
vorgenommen. Der Unterhalt der Bahnen und
ihrer Betriebsmittel ist im allgemeinen ein be-
friedigender.

Weichen- und Sicherungsanlagen.

Zur Erhéhung der Betriebsicherheit und
zur  Ermoglichung grosserer Durchfahrge-
schwindigkeiten wurden auf dem Netze der
S.B.B. 19 Bahnhofe und Stationen mit mo-
dernen Signal- und Sicherheitseinrichtungen
ausgeriistet. Der elektrische Streckenblock
wurde auf zwolf weitere Doppelspurstrecken
ausgedehnt.

Mechanische Einrichtungen der

Drahtseilbahnen.

Zwecks Erhohung der Fahrgeschwindigkeit
wurden bei drei Bahnen grossere Umbauten
durchgefiihrt und bei diesem Anlasse bei
zweien derselben auch die Fernsteuerung ein-
gerichtet. Vier Drahtseile gelangten zur Auswechslung.
Bei einer Bahn wurde das Seil durch Steinschlag leicht
beschadigt.

Bahnbewachung.

Die Vorlagen iiber den Dienst der Streckenwirter
gaben im allgemeinen zu Bemerkungen nicht Anlass.
In drei Fillen konnten durch die Kontrollen vor dem
ersten Morgenzug auf Bergbahnen Beschadigungen der
Bahnanlage rechtzeitig entdeckt werden.

Auf dem S. B. B.-Netz sind entsprechend der
bundesritlichen Verordnung vom 7. Mai 1929 die un-
bewachten Niveauiiberginge mit einheitlichen Warn-
kreuzen ausgeriistet worden. Auf den Linien der Privat-
bahnen sind wiederum eine Anzahl Barriéren im Ein-
verstindnis der zustindigen Kantonsbehdrde durch Blink-
licht-Signalanlagen ersetzt worden, die sich durchwegs
bewihren; sie befriedigen sowohl hinsichtlich der Zuver-
ldssigkeit als auch ihrer Wirkung.

Elektrische Anlagen.

Der Ersatz rotierender Umformer fiir die Um-
wandlung von Dreh- in Gleichstrom durch automatisch
arbeitende Quecksilberdampfgleichrichter ist im Be-
richtjahre bei weitern Bahnen vorgenommen worden.
Dank ihrer Vorziige fiberwiegt die Zahl dieser Einrichtungen
immer mebr.

Besondere Ereignisse.

Starke Schneefille, Lawinen und Unwetterkatastrophen haben
im Berichtjahr den Bahnbetrieb Ofters erschwert und die Bahnlinie
an mehreren Stellen zeitweise unterbrochen. Der S.B.B.-Bericht
teilt dariiber folgendes mit: Am 19. Januar iiberschiittete eine La-
wine zwischen den Stationen Ebligen und Oberried der Brienzersee-
bahn das Geleise auf 12 m Linge bis 70 cm hoch; in der Nacht
vom 4./5. Mirz riss eine Lawine auf der gleichen Strecke eine
Briicke und zwolf Tage spiter eine weitere Lawine die Ersatzbriicke
weg; am 5. Mirz deckte zwischen Giswil und Kaiserstuhl eine La-
wine die Bahnlinie auf rund 100 m Linge bis 8 m hoch zu, und
schliesslich ging am 11. Mdrz zwischen Le Bouveret und St-Gin-
golphe eine Lawine nieder, die die Bahnlinie auf eine Linge von
80 m bis 80 cm hoch zudeckte. Ausserordentlich starker Schneefall
im Oberwallis verhinderte Ende Februar im Bahnhof Brig das
Mangver auf den Abstellgeleisen, sodass die Annahme der Giiter-
ziige zeitweilig unterbrochen werden musste. Erhebliche Storungen
im Bahnbetrieb brachten sodann die ganz aussergewdhnlichen
Schneefille vom 8. bis 10. Mirz. In der West-, Zentral- und Ost-
schweiz waren Neuschneehdhen von 50 bis 150 cm zu verzeichnen.
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Durch Tag und Nacht verkehrende Schneepflugfahrten konnten die
Strecken mit ganz vereinzelten Ausnahmen stindig offengehalten
werden. Schwierig gestaltete sich das Riumen des Schnees auf
den Bahnhéfen und Stationen und das Reinigen der Weichen sowie
die Abfuhr der gewaltigen Schneemassen aus den Bahnhofen. Trotz-
dem die Schneeriumungsarbeiten Tag und Nacht ohne Unterbruch
andauerten, konnten erhebliche Zugverspitungen nicht vermieden
werden. — In der Nacht vom 29./30. Mai fiel iiber dem Bezirk
Zurzach wihrend vier Stunden ununterbrochen ein wolkenbruch-
artiger Regen, der auf den Strecken Rekingen - Koblenz - Waldshut
und Koblenz-Siggenthal an mehreren Orten den Bahnkérper entweder
durch Ueberschiittung des Geleises mit Gerdlle und Schlamm
oder durch Wegspiilen des Unterbaues so beschidigte, dass der
Betrieb vollstindig eingestellt werden musste. — Am 24, Juni trat
nach einem heftigen Gewitter die Grosse Schlieren zwischen Alp-
nachdorf und Kerns beidseitig iiber die Ufer und unterspiilte beim
Briickenkopf, Seite Alpnachdorf, das Geleise; das gleiche Wild-
wasser schwoll am 5. August wegen eines heftigen Gewitters fiber
dessen Einzugsgebiet hoch an und fiihrte Geschiebe und viel Holz
mit sich. Die Durchflussoffnung der Briicke wurde verstopft und
diese seitlich verschoben, im weitern wurde der Bahndamm an
mehreren Stellen unterspiilt und zum Teil weggerissen. Der Unter-
bruch dauerte neun Tage. — Sehr starke Gewitter verursachten in der
Nacht vom 12./13. Juni den Niedergang eines Murganges in der
zwischen Diesbach und Riiti liegenden Erlenrunse, wodurch das
Bahngeleise auf eine Linge von 80 m mit einer Schlamm- und
Steinmasse bis 2,80 m hoch iiberdeckt wurde.

Auch auf den Privatbahnen sind verschiedentlich Stérungen
und Unterbrechungen durch Naturereignisse eingetreten. So wurden
in den Monaten Januar, Februar und Mirz zahlreiche Bahnen durch
Schneerutschungen und Lawinen, teilweise fiir mehrere Tage,
unterbrochen, insbesondere brachten die ausserordentlichen Schnee-
fille des Monats Mirz zahlreiche und erhebliche Betriebserschwe-
rungen; Ende Mai erlitt die Burgdorf-Thun-Bahn eine Unterbrechung
durch Hochwasser; die Furka-Oberalp-Bahn war vom 12. bis 15.
April, die Rhitische Bahn vom 28. Juli bis 9. August infolge
Rutschungen unterbrochen. Am 3. August ereignete sich bei der
Rhitischen Bahn ein Felssturz, durch den die Lokomotive eines
Personenzuges zertriimmert?) und der Lokomotivfiihrer getotet wurde.

Neben den durch diese Ereignisse bedingten Wiederherstel-
lungs- und Erginzungsarbeiten gelangten zum Zwecke einer Ver-
besserung der Betriebsverhiltnisse verschiedenenorts Linienver-
legungen und Sicherheitsbauten zur Ausfiihrung. Zur Sicherung
eines regelmissigen Winterbetriebes wurden von der Visp-Zermatt-
Bahn grdssere Schutzbauten in Angriff genommen.

V. Rollmaterial.

Bei den Schweizerischen Bundesbahnen wurde im Laufe des
Berichtjahres an Triebfahrzeugen in Dienst gestellt: 38 Einphasen-
strom-Lokomotiven Aec?/;, eine Einphasenstrom-Lokomotive Ae®/y,
zehn Einphasenstrom-Rangierlokomotiven E¢?%/;, drei Traktoren Te,
sieben Dampf-Rangierlokomotiven E */,, umgebaut aus Lokomotiven
C*/;. Damit standen auf Ende des Berichtjahres an elektrischen Fahr-
zeugen zur Verfiigung: 403 Streckenlokomotiven, 38 Rangierloko-
motiven, 46 Motorwagen, 16 Akkumulatorenfahrzeuge und 12 Trak-
toren, insgesamt 515 elektrische Triebfahrzeuge, gegeniiber 472 am
Ende des Vorjahres.

Es sind weitere elektrische Lokomotiven mit der Sicherheits-
einrichtung fiir einminnige Bedienung ausgeriistet worden. Seit
dem 15. Mai stehen 220 und seit Ende des Jahres 245 mit dieser
Sicherheitseinrichtung ausgeriistete Lokomotiven im Dienste, die in
der Regel nur von einem Manne bedient werden. Einschliesslich
der einminnig bedienten elektrischen Rangierlokomotiven standen
auf Ende des Jahres gegen 460 Lokomotivfiihrer oder 28°/, im
Einmanndienst. Auf Ende des Jahres wurden rund 43°/, der kilo-
metrischen Leistungen der elektr. Lokomotiven einminnig gefahren.

Bei andern Bahnen sind Anschaffungen an neuem Rollmate-
rial in erster Linie im Zusammenhang mit der Elektrifizierung von
Dampfbahnen erfolgt. Daneben hat das allgemeine Bestreben, den
modernen Verkehrsanforderungen zu entsprechen, bei zahlreichen
Bahnen zu Neuanschaffungen von Rollmaterial und Verbesserungen
an den vorhandenen Fahrzeugen gefiihrt. So hat die Berner Alpen-
bahn-Gesellschaft zwei weitere Lokomotiven ihres letzten Types
Bef/, in Dienst gestellt; bei der Freiburg-Murten-Ins-Bahn ist die
Trﬂt:?hrcibung ihrer Bergung vergl. ,S.B.Z.“ vom 16. Juli d. .

Die Auswechslung des 160 m langen kontinuierlichen
Balkens der Eisenbahnbriicke bei Mellingen.

Abb. 2. Neuer Triger cingeschoben, ummantelter alter eiserner Pfeiler.

Anschatfung eines Motorwagens mit Mitteleingang zu erwihnen.
Die Montreux - Berner Oberland - Bahn hat in Verbindung mit der
Internationalen Schlafwagengesellschaft vier Pullman-Salonwagen
in Dienst gestellt und zwei neue Motorwagen von besonders hoher
Leistungsfihigkeit in Auftrag gegeben. Ferner wurden bei den
stidtischen Strassenbahnen von Ziirich, Basel, Lausanne und Winter-
thur grossere Anschaffungen an modernen Motor- und Anhinge-
wagen gemacht und weitgehende Verbesserungen durch Ersatz ver-
alteter Wagenkasten, Einbau leistungsfihigerer Motoren, verbesserter
Kontroller, Stromabnehmer, Schienenbremsen und dergleichen durch-
gefiinrt. Auf Ende des Berichtjahres waren 1087 Fahrzeuge mit
Schienenbremsen ausgeriistet (Ende 1930: 980), selbsttitig wirkende
Kupplungen waren an 987 Fahrzeugen von Schmalspur- und Tram-
bahnen vorhanden (Ende 1930 an 915).

An Wagen wurden von den S.B.B. im Berichtjahr u. a.
87 neue vierachsige Personenwagen, ferner vier Gepickwagen,
20 gedeckte und 305 offene Giiterwagen, ein Tiefladewagen von
60 t Tragfihigkeit, 19 Schotterkippwagen, 40 Schotterwagen und
27 Dienstwagen gebaut, die beiden letzten Wagenarten umgebaut aus
alten Wagen. Ferner nahm die Briinigbahn vier neue vierachsige
Personenwagen in Dienst.

Der Einbau der durchgehenden Giiterzugbremse, System
Drolshammer, in die Giiterwagen wurde fortgesetzt. Auf Ende des
Jahres waren 3248 Wagen mit der Drolshammer-Giiterzugbremse
und 2571 Wagen mit der Bremsleitung ausgeriistet. Damit sind
29°/, der Gesamtzahl der Giiterwagen, die die durchgehende Bremse
erhalten und 93°/, der Giiterwagen, die nur die Bremsleitung er-
halten, mit ihrer Apparatur ausgeriistet.

VI. Bahnbetrieb.

Im Jahre 1931 sind auf den Linien der Schweizerischen Bundes-
bahnen und der wichtigeren privaten Normal- und Schmalspurbahnen
im ganzen 18560 oder 2 °/, Personenziige und Giiterziige mit
Personenbeforderung mehr gefahren worden als im Jahre 1930. Die
Anzahl der auf einer gesamten Betriebslirge von 4222 km gefiihrten
regelmissigen Personenziige belief sich auf 927735 gegeniiber
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Abb. 1. Gesamtbild der Eisenbahnbriicke iiber die Reuss bei Mellingen, aus Siiden.

Abb. 3. Draufsicht des neuen, cingeschobenen Vollwandtrigers, gegen Osten.

904763 im Vorjahr, die der regelmissigen Giiterziige mit Personen-
beforderung auf 30385 (im Vorjahr 34887).

Bei den S.B.B. (Betriebslinge 2936 km) betrugen die Fahr-
leistungen in Lokomotivkilometern:

Dampf- Elektr. u. and. Total
Jahr Lokomotiven Triebfahrzeuge Lok.-km
1924 29576 683 9 692 887 39 269 741
1925 27 243 379 13 398 159 40 641 538
1926 24 370 629 17993 779 42 364 408
1927 21443167 22483783 43926 950
1928 17 103 419 29 290 502 46 393 921
1929 16 312 077 32885336 49 197 413
1930 16 209 631 34 380 121 50589 752
1931 15 269 226 34 847 977 50 117 203

Gegeniiber dem Vorjahr weist das Jahr 1931 eine Minder-
leistung von 0,93 °/, auf. Die im Voranschlag vorgesehenen Leistungen
sind damit um 2482797 Lok.-km oder 4,72°/, geringer. Der Anteil der
elektrisch betriebenen Fahrzeuge an der gesamten Zugfdrderung
betrigt 69,5°/, gegeniiber 68 °/, im Vorjahr. Auf das finanzielle Be-
triebsergebnis der S.B.B. werden wir zuriickkommen.

Einen Vergleich zwischen den Betriebskosten der elektrischen
und der Dampflokomotiven bei den S.B.B. gibt nach den »Statisti-
schen Tabellen der S.B.B.“ die nachfolgende Zusammenstellung.

Kohlenverbrauch Energie- Verbrauch an Schmiermaterial
der Dampflokom. kosten der pro Lokomotiv-Kilometer
Jahr pro Bruttotonnen- elektr. Lok.
Kilometer pro br.-tkm Dampflok. elektr. Lok.
Rp. Rp. g g
1924 0,420 0,387 26,40 22,96
1925 0,383 0,325 27,90 19,17
1926 0,295 0,251 28,93 17,21
1927 0,372 0,225 29,96 17,07
1928 0,433 0,198 31,80 17,26
1929 0,432 0,188 34,31 17,96
1930 0,455 0,191 35,26 19,02
1931 0,464 0,194 33.39 1777

Dazu ist zu bemerken, dass der Kohlen-
preis durchschnittlich 33,96 Fr./t betrug gegeniiber
34,23 Fr./t im Vorjahr, der durchschnittliche Preis
des Schmiermaterials 19,5 Rp. pro kg gegeniiber
23,1 Rp. im Vorjahr.

An Unfillen im Eisenbahnbetrieb auf dem .
gesamten schweizerischen Netz wurden im
Berichtjahr gemeldet: 66 Entgleisungen in
Stationen (Vorjahr 63), 49 (36) Entgleisungen
auf offener Bahn, 37 (35) ZusammenstGsse in
Stationen, 11 (11) Zusammenstdsse auf offener
Bahn, und 647 (670) andere Unfille, darunter
587 (587), von denen Personen betroffen wurden.
Von den 115 (99) Eatgleisungen fanden 67 (64)
bei Personen- und Giiterziigen, 8 (8) im Ver-
schiebedienst, 40 (27) bei Tram- und Ueberland-
strassenbahnen statt; von den 48 (46) Zusammen-
stossen ereigneten sich 24 (19) bei fahrenden
Ziigen, 14 (13) im Verschiebedienst und 10(14)
bei Tram- und Ueberlandstrassenbahnen. Samt-
liche Unfille hatten 85 (88) Totungen, davon
10 (13) Reisende, 29 (35) Bahnbedienstete und
46 (40) Drittpersonen, sowie 563 (566) Verletzungen von Personen
zur Folge, wovon 76 (84) Reisende, 321 (345) Bahnbedienstete und
166 (137) Drittpersonen.

VII. Bauausgaben.

Die im Laufe des Berichtjahres durchgefiihrte Priifung der
Baurechnung fiir das Vorjahr 1930 ergab einen Zuwachs an Bau-
wert von 86,03 Mill. Fr. gegeniiber 40,89 Mill. Fr. im Jahr 1929,
47,3 Mill. Fr. im Jahr 1928, 77,7 Mill. Fr. im Jahr 1927, 101,2 Mill. Fr.
im Jahr 1926 und 57,8 Mill. Fr. im Jahr 1925. Von den 86,03 Mill.
Fr. enfallen 67,72 Mill. Fr. auf die Bundesbahnen, 6,55 Mill. Fr. auf
die iibrigen Normalspurbahnen, 3,94 Mill. Fr. auf Schmalspurbahnen,
1,26 Mill. Fr. auf Zahnradbahnen, 8,06 Mill. Fr. auf Trambahnen und
0,49 Mill. Fr. auf Drahtseilbahnen. Die Zunahme der Bauverwen-
dungen iibersteigt jene der Vorjahre um ein betrdchtliches. Bei den
Bundesbahnen enfillt der Hauptanteil auf die Weiterfiihrung der
Elektrifikation und die Beschaffung der notigen Fahrzeuge, ferner
auf eine Reihe von Bahnhoferweiterungen und auf die Erstellung
von Doppelspuren. Zu dem ebenfalls wesentlichen Zuwachs bei den
iibrigen Bahnen trugen namentlich bei die Elektrifizierung der Linie
St. Gallen-Gais-Appenzell, der Bau der Strecke Brig-Visp, die Roll-
materialanschaffungen der Rhitischen Bahn und die Erstellung
neuer Trambahnstrecken. i

Als gesamte, bis Ende 1929 fiir das schweizerische Eisenbahn-
netz gemachte Ausgaben werden angegeben: fiir die Bundesbahnen
2556 Mill. Fr., fiir die iibrigen Normalspurbahnen 373 Mill. Fr., fiir
Schmalspurbahnen 337 Mill. Fr., fiir Zahnradbahnen 59 Mill. Fr.,
fiir Trambahnen 144 Mill. Fr. und fiir Drahtseilbahnen 34 Mill. Fr.,
zusammen 3503 Mill. Fr. gegeniiber 3417 Mill. Fr. zu Ende 1929.

MITTEILUNGEN.

Der Dieselmotor als Eisenbahnmotor. Das November-
Dezember-Bulletin 1931 der ,Société des Ingénieurs civils de France®
bringt eine 251 Seiten fiillende Monographie von M. Delanghe iiber
den Dieselmotor als Eisenbahnmotor, in der in besonders klarer
und vollstindiger Darstellung die Entwicklung der Eisenbahnfahr-
zeuge mit Dieselmotoren, nebst der Riickwirkung auf diese, gezeigt
wird. Wird der zum Selbstanlauf ungeeignete Dieselmotor unmittel-
bar iiber ein Rider- oder ein Stangengetriebe mit den Lokomotiv-
triebachsen verbunden, so bedarf die Anlage eines weitern und
ausgiebigen Energiespeichers, wie Druckluft oder Druckdl; der nicht
unmittelbar mit den Triebachsen verbundene Dieselmotor verlangt
zwar auch noch eine besondere, seinen Anlauf deckende Energie-
quelle, deren Kapazitit klein sein kann, wobei dann aber die Ge-
samtmaschinerie meist umstindlicher und schwerer wird. So hat
sich eine Anzahl von Antriebsanordnungen entwickeln lassen, die
man als unmittelbare Antriebe, als Antriebe {iber Zahnradwechsel-
getriebe, mit Fliissigkeitsiibertragung, mit Druckluftiibertragung, als
dieselelektrische und als gemischte Antriebe bezeichnen kann. Ihre
eisenbahntechnische Brauchbarkeit ldsst sich beurteilen durch Ver-
gleich der erreichten Zugkraftgeschwindigkeits-Kurve am Lokomotiv-
Radumfang mit der bei Dampflokomotiven erhiltlichen und als
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