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INHALT: Die Aufwendungen der Schweiz. Bundesbahnen fiir ihre
Anlagen und Ausriistung. — Ideenwettbewerb fiir eine soloth. Beobach-
tungs- und Durchgangsstation fiir Heilerziehung. — Internationale Ver-
einigung fiir Briickenbau und Hochbau; Kongress in Berlin. — Bekdmpfung
der schiddlichen Zwingungsspannungen in Bogentrigern und Gewdlben, —
III. Weltkraftkonferenz, Washington, September 1936. — Mitteilungen : Das
Magnetophon. Die Baumesse Basel. Rahmentafeln fiir Wasser und Wasser-

dampf. Probleme des Fernsehens. «Ideal Home Exhibitiony, London,
24. Mérz bis 18. April. Die kantonale Gewerbebibliothek Bern. Das Kunst-
gewerbemuseum Ziirich. Die Courbet-Ausstellung im Ziircher Kunsthaus.
— Wettbewerbe : Gestaltung der Hochbauten auf dem Theater- und Kasino-
platz Bern. Alters- und Fiirsorgeheim in Olten. Zur Bauausschreibung der
SBB fiir die Lorrainehaldelinie mit Aareilibergang in Bern. — Nekrologe :
Alfred Mori. Karl Moser. — Literatur. — Mitteilungen der Vereine.
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Nr. 10

Die Aufwendungen der Schweiz. Bundesbahnen fiir ihre Anlagen und Ausriistung,.

Von WALTER WACHS. Ingenieur bei der Generaldirektion der SBB, Bern.

Einleitung.

Je dringlicher die Finanzlage unserer Schweiz. Bundesbah-
nen eine baldige Sanierung erheischt, umsomehr beschiftigt
sich die Oeffentlichkeit auch mit den mannigfachen Ursachen
der Bahnkrise.

Dass zu teurer Riickkauf, Kriegslasten, Automobilkonkur-
renz und allgemeine Wirtschaftskrise den Eisenbahnen schwe-
ren Schaden zugefiigt haben, wird von keiner Seite bestritten.
Aber hédufig begegnet man doch der Auffassung, dass als Haupt-
ursache der grossen Ueberschuldung der «zu iippige» Ausbau der
Anlagen zu betrachten sei. Man wirft der Bahnverwaltung vor,
sie habe in Bahnhofbauten Luxus getrieben und, wenn vielleicht
auch in 16blicher Absicht, doch in zu kostspieliger Weise fiir
Komfort und Bequemlichkeit gesorgt. Auch den Nebenlinien sei
zu grosse Aufmerksamkeit geschenkt worden, indem diese fiir
einen viel schwécheren Verkehr fast ebenso gut ausgebaut wor-
den seien wie die Hauptlinien. Zur Begriindung dieses Stand-
punktes wird etwa angefiihrt, dass dem maéichtigen Ansteigen
der Anlagekosten seit dem Riickkauf nur eine sehr bescheidene
VergroBerung des Netzes gegeniiberstehe und dass in keinem
anderen Lande die Verschuldung pro Bahnkilometer so gross sei
wie bei den SBB.

Dass diese Betrachtungsweise sehr oberfldchlich ist und nur
ein recht verzerrtes Bild geben kann, erkennt man schon daraus,
dass sie weder der Elektrifikation noch dem Ausbau des Netzes
auf Doppelspur Rechnung tridgt. Sie verschweigt auch, dass die
zurickgekauften Privatbahnen zum Teil in einem, selbst fiir da-
malige Verhdltnisse sehr diirftigen Zustand waren und sie ldsst
ferner vollig unberiicksichtigt, dass die Anforderungen an die
Eisenbahnen in den letzten 30 Jahren gewaltig gestiegen sind
und dass zur Anpassung des Netzes an den modernen, schnellen
Verkehr grosse Anstrengungen notig waren. Der Vergleich mit
den Anlagekosten auslédndischer Bahnen kann schon darum
nicht zutreffend sein, weil diese nicht nur ihre Kriegsdefizite
vom Staat zuriickerstattet erhielten, sondern weiterhin durch
Inflation oder andere Massnahmen eine starke Entlastung er-
fuhren. Die SBB dagegen sind nicht nur seit Anbeginn mit der
Ueberzahlung der ehemaligen Privatbahnen belastet, sondern sie
haben ausserdem alle ausserordentlichen Leistungen und Lasten
zu tragen, die ihnen in der Kriegs- und Nachkriegszeit im all-
gemeinen Landesinteresse aufgebiirdet wurden. Schuldkapital
und Anlagekosten sind also bei den SBB sehr verschiedene
Grossen. Weil aber der Vorwurf verschwenderischen Bauens
immer wiederkehrt, erscheint es angezeigt, die Ausgaben der

SBB und ihre Verwendung einmal einer etwas genauern
Priifung zu unterziehen und den Zustand der Bahn, ihre Aus-
riistung und ihr Anlagekapital, so gut dies iiberhaupt moglich
ist, mit den auslédndischen Verhiltnissen zu vergleichen. Da mit
der Finanzlage der Bundesbahnen das Wohl und Wehe unseref
ganzen Volkswirtschaft eng verkniipft ist, ist eine solche bessere
Aufkliarung zweifellos erwliinscht.

1. Entwicklung und Grosse des Netzes.

Am 1.Januar 1901 gingen die Centralbahn (S.C.B.), die
Nordostbahn (N.O.B.) und die Vereinigten Schweizerbahnen
(V.S.B.) in das Eigentum des Bundes iiber. Im ersten Jahr
wurden sie noch von den bisherigen Verwaltungen, aber auf
Rechnung des Bundes, weiter betrieben. Nach Durchfiihrung
der Organisation der Bundesbahnverwaltung iibernahm diese am
1. Januar 1902 den Betrieb selbst. Mit diesem Datum wurde auch
die Toggenburgerbahn Eigentum des Bundes. Am 1. Januar 1903
gesellte sich zu diesen Bahnen die Jura-Simplonbahn (J.-S.), so
dass in diesem Zeitpunkt das Netz eine Bahnlidnge von 2395 km
aufwies. Durch die am 1.Juni 1906 eroffnete Simplonstrecke
Brig - Iselle (22 km) und durch den Riickkauf der Gotthard-
bahn (G.B.) auf 1.Mai 1909 und kleinere Aenderungen ver-
mehrte sich die Bauldnge auf 2682 km. Seither wurden weite#
zuriickgekauft im Jahre 1913 die Linie Genf - La Plaine mit
17 km und die Neuenburg-Jurabahn mit 38 km Lénge. 1918 folg-
ten die TOsstalbahn und die Strecke Wald - Riiti mit zusammen
45 km und endlich 1922 die Seetalbahn mit 55 km Lénge. An
neuen Linien erstellten die SBB ausser der schon erwidhnten
Simplonstrecke die 14 km lange Rickenbahn von Wattwil nach
Uznach, erdffnet im Jahre 1910, die 18 km lange neue Hauen-
steinlinie mit dem 8,15 km langen Basistunnel und die 16 km
lange Brienzerseebahn, beide erdffnet im Jahre 1916. Mit diesen
Linien und unter Beriicksichtigung der Aenderungen infolge von
Stationsumbauten, Linienverlegungen und Vermessungsberichti-
gungen erreichte das Bundesbahnnetz im Jahre 1931 die seither
gleichgebliebene Bauldnge von 2876 km. In Abb. 1 bis 4 sind
Entstehung und Entwicklung der Netze der ehemaligen Privat-
bahnen und der SBB, des schweizerischen Einsenbahnnetzes bis
zum Ausbruch des Weltkrieges 1914 graphisch dargestellt. Die
damalige Bedeutung der einzelnen Strecken erhellt aus der Dar-
stellung der Zugsdichte in Abb. 5, und Abb. 6 und 7 veranschau-
lichen den Umfang der Doppelspuren zur Zeit des Riickkaufs, so-
wie deren seitherige Vermehrung.
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Tabelle I. Die Betriebsldnge, die sich zusammensetzt aus den von

Zunahme des Verkehrs und der verfigbaren Sitzplitze Mitte zu Mitte Aufnahmegebiude gemessenen Lingen der ein-

o A der T raft der. .Gt zelnen Strecken, betrug im Jahr 1933 fiir das eigene Netz
Y Fes e e eE - ragra Seebiliterwagen; 2916 km und mit Einschluss der gepachteten Linien Vevey - Pui-

- doux - Chexbres und Nyon - Crassier La Rippe (Grenze) 2932 km.
EE Sitzpld gk Cdosen.d. ; Bl Dazu kommen die von den SBB betriebenen fremden Linien
== itzplitze ZE Giiterwagen | Lokomotiven| =23 | &

Jahr 25 o[ _E%-. @Eﬂ Crassier La Rippe (Grenze) - Divonne, Pont - Brassus, Les
29 | total | prokm| £% | total |prokm| total |prokm| B2 | 5= Verriéres de Joux (Grenze) - Pontarlier, Delle (Grenze) - Delle
oS i A=A Bahnhof, Miinster - Lengnau, Bulle - Romont, Iselle (Grenze) -

S.C.B.J) t t km km Do.modossola, Basel D. R. B. G. -AKleinhﬁnin‘gen, Pino (Grenze) -
W 26752813163 | 33,5 | 260095 |18362 | 47,5 105 | 0,27 35508 | 393 o -und K‘:)blen.z (Grenze) - WalCeRas zusa:mmen 99. k.m.

1000 | 513050 | 18888 471 o | 390412243475 6 1: 5 el e e Abzuziehen sﬂmd.dle von ande:rn Verwaltungen betriebenen Linien
e | Gorreh o | T 0'7 der SBB, ndmlich: La Plaine - Grenze, Le Locle - Col-des-
im Jahr | 9,20, 4 o’o/ 500 3 6 » 3’7 o Roches - Grenze, Vallorbe Jougne - Grenze, Bouvgret - Grenze,

- Gt el ol &b Basel SBB - Basel D.R.B.G. (?/; Betriebsanteil D.R.B.G.)
N.O.B.| von zusammen 11 km. Im ganzen werden somit gegenwértig von

1890 | 26323321272 | 30,9 | 206448 |27706%)[40,24) | 144 |0,21 | 37131 | 6897 den SBB 3020 km betrieben.

1900 | 388075 (31201 | 38,3 | 246024 [30755448,14)y| 237 |0,28,5| 36712 | 805%) ] . N : : = 1
Zunatme | 124842 7.4 | 39576 70 | 0,T7,5 K _D1e Bau- ul.‘ld Betriebslingen verteilen sich auf die drei
; : . reise wie folgt:

im Jahr | 4,7 9/, 2,49, 1,99, 2,0 9/, 3,69/, ) ) J Betriehslinge -
V.S.B. Bauliinge Betriebslinge Belriehena Thn s

1890 |292374| 8885| 32 | 142604 | 9875 (356 | 63 |0,226 | 54729 | 278 Kreis T 924 941 1024

1900 | 421869 11175 | 40 | 185669 |14400 |51,7 | 85 |0,305 | 57654 | 279 »oo I 962 976,4 993
Zunabms | 129495 8 | 43065 16,1 0,079 n I _ 990 1001,4 1003
im Jahr | 4,49/, 2,59, 3,009, 4,50, 3,59, Zusammen 2876 2919 3020
]. S.F)

1890 | 221500 (21490 | 22,1 | 150678 [27 146 | 27,8 187 | 0,192 | 36198 | 974 2. Die Bauaufwendungen der Privatbahnen im Jahrzehnt vor

1900 | 32411630931 [ 30,9 | 212552 |44426 (44,3 | 254 |0,250 | 38360 |1002 dem Riickkauf.

Tumahme | 102616 88 | 61874 16,5 0,058 (1016) Infolge der Eisenbahnkrise in der zweiten Hilfte der 1870er
im Jahr | 4,6 9, 4,0 % | 4,19, 5,9 %, 3,09, Jahre hatte sich das Schweizerkapital von den Bahnunterneh-

G. B. mungen zuriickgezogen. Der Aktienbesitz war zum grossten Teil
T 1000 | 502178 | 10145 | 36,7 | 505069 [22037 |79,0 | 138 |05 | 34873 | 276 in die Hédnde auslédndischer Grosskapitalisten iibergegangen. An

1908 | 678479 | 13063 | 47,3 | 872801 [22715,5] 82,3 160 | 0613 | 41888 | 276 Stelle der festen Eigentiimer trat die Spekulation, die nicht mehr
Tunahme | 176301 10,6 | 367732 24 0,113 eine solide Entwicklung der Bahnen auf lange Sicht im Auge
im Jahr | 4,4 9, 3,69 9,19, 0,49, 2,89, hatte, sondern ohne Riicksicht auf die Landes- und Verkehrs-

interessen nur auf momentane Ausbeutung cht war. m
1) Einschliesslich Aargauische Siidbahn und Wohlen-Bremgarten (vergl. Abb. 3). t 3 a i & heda . g
) Einischlicsslich Zfirich-Zug-Luzern. und Botzberg (vergl, Abb, 4) Dividenden und Boérsenkurse hoch zu halten, wurden die Aus-
%) Einschliesslich Bétzberg. %) Gepiick- und Giiterwagen. : gaben fiir den Unterhalt und die Erneuerung der Bahnanlagen
%) Ohne die schmalspurige Briinigbahn Luzern-Meiringen-Brienz, und fiir jhre Ergénzung und Verbesserung moglichst tief gehal-
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Abb. 3. Die Entstehung des Netzes der Schweizer. Bundesbahnen, West- und Zentralschweiz. — Ordinaten = kilometrische Liéngen.

Tabelle II. Bauaufwendungen der Privatbahnen in der 1ojihrigen Rechnungsperiode vor dem Riickkauf (1890 bis 1900).

1A 1B fgsignginr:fi%mu:;gn Rollmaterial G[via?glt]slcarrlalfl:ei I Zusammen volllé:aete Kol. 8410 Batll(linge
Total | pro km Total | pro km Total | pro km | Kol.2+4+6| pro km Bauten
3 4 5 (4 7 8 9 10 11 12
M|II Er. B3 Mill. Fr. i Mill. Fr. Fr. Mill. Fr. Fr. Mill. Fr. Mill Fr. km
S.C.B.4+N.0.B.+ 1890 566,1 250 903 75,36 33 404 6,73 2981 648,15 287 288 7,96 656,12 2256,1
V.S.B.+].8.4 Zuwachs bis 1900 110,12 34 027 37,98 14 357 3,39 1279 151,47 49 663 36,16 187,63 117,0
Gemeinschaftslinien') pro Jahr 1,90/, 1,49/, 5,09/, 4,39, 5,09/, 4,39, 2,39, 1,7, — 2,869/, —
G B. 1890 211,5 879 923 11,0 45 925 1,6 6691 224,2 932 539 5,9 230,1 240,4
Zuwachs bis 1900 39,1 39 887 9,1 28 093 1,2 3616 49,4 71 596 —0,9 48,5 32,1
pro Jahr 1,8 9/ 0,49y 8,3 % 6,19/, 7,5 %, 5,49, 2,29, 0,8 9/, — 2,19, —
S. B. B. ohne G. B. 1903 702,5 293 338 122,6 51 197 11,5 4786 836,06 349 321 79,0 915,6 2395,0
Zuwachs bis 1908 104,7 41 467 57,0 23 310 48 1980 166,5 66 757 — 6,4 160,1 16
pro Jahr 3,09, 2,80, 9,3 9, 9,19, 8,5 %, 8,3 % 4,0 /g 3,89y — 3,59, —
G. B 1903 257,7 045 815 23,7 86 946 2,9 10 734 284,4 1043 495 2,9 287,3 272,5
Zuwachs bis 1908 7,9 29016 3,9 14 372 0,5 1823 12,3 45 211 — 2,6 9,8 —
pro Jahr 0,6 °/p 0,6 °lo 3,3 % 3,3 % 0,3% 0,3% 0.9°% 0,9 % = 0,7 %% =
S.B.B. + G.B. 1903 960,3 359 992 146,3 54 849 14,4 5394 1121,0 420 235 81,9 1202,9 2667,5
Zuwachs bis 1908 112,6 39 806 60,9 22 381 53 1960 178,9 64 147 —9,0 169,9 16,0
pro Jahr 2,3°% 2,29, 8,3 8,29, 7,4, 7,3% 3,20 3,0 = 2,8 =

1) Aargauische Siidbahn, Wohlen-Bremgarten, Bdtzberg und Koblenz-Stein (vergl. die Darstellung in Abb. 4, Scite 103).

ten; Anlagen und Material wurden bis zur dussersten Grenze
ausgeniitzt. Diese Tendenz verschirfte sich in den Jahren vor
dem Riickkauf. Durch dusserste Einschrankung der Bauausgaben
wollte man nicht nur hohe Dividenden herauswirtschaften, son-
dern auch den Ertragswert der Bahn und den davon abhéngigen
Riickkaufspreis in die Hohe schrauben. Ausserdem waren natur-
gemiss die Bahngesellschaften wenig geneigt, Geld auszugeben
fiir Verbesserungen, deren Friichte sie nicht mehr geniessen
konnten. So versidumten sie nicht nur, die Bahnanlagen der zu
erwartenden kiinftigen Verkehrsvermehrung anzupassen, sondern
sie unterliessen es, selbst mit der schon eingetretenen Verkehrs-
entwicklung Schritt zu halten. Durch intensivste Beanspruchung,
ja Ueberlastung, bewiltigte man einen Verkehr, dem -Anlagen
und Material bereits nicht mehr geniigten.

In der Tabelle I sind fiir den Zeitraum von 1890 bis 1900
der Verkehrszunahme im Personen- und Giiterverkehr gegeniiber-
gestellt die Zunahme der Sitzpldtze der Personenwagen und die
Tragkraft der Giiterwagen. Die oben geschilderte Tendenz

kommt in diesen Zahlen deutlich zum Ausdruck, auch wenn man
beriicksichtigt, dass infolge verschiedener Umstédnde wie z. B.
beschleunigtem Wagenumlauf, die Transportmittel nicht im
gleichen Mass anzusteigen brauchen wie der Verkehr.

Nicht besser standen die Verhiltnisse hinsichtlich Ausbau
der Strecken auf Doppelspur, Ausbau und Anpassung der Sta-
tionen und Verladeeinrichtungen an die gesteigerten Anspriiche.
Auch hier wurde dusserste Zuriickhaltung beobachtet. Die mei-
sten grossen Bahnhofanlagen, z.B. Basel, Bern, Olten, waren
schon seit Jahren an der Grenze ihrer Leistungsfidhigkeit ange-
langt. Thr Um- und Ausbau wurde immer wieder hinausgescho-
ben und musste schliesslich von den Bundesbahnen durchgefiihrt
oder zum mindesten vollendet werden.

Tabelle II gibt Aufschluss uber das ziffernméssige und pro-
zentuelle Anwachsen des Baukontos der fiinf Hauptbhahnen von
1890 bis 1900, also unmittelbar vor dem Riickkauf. Dass die
aufgewendeten Betrdge viel zu klein waren, um mit der Ent-
wicklung Schritt zu halten, wird sich bei der Behandlung der
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Tabelle III. Vergleich der baulichen Verhiltnisse der zuriickgekauften schweizer.
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1890‘23“55

I12310567

R SR
1900 1910 1913

- kilometrische Lingen.

Privatbahnen mit ausldndischen.

Kolonne [ 1+ ] 2 | 3 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10 | 11 12 | 13 | 14 15 16 | 17 | 18
. g‘ Steigungsverhiltnisse | Kriimmungsverhiltnisse Wegkreuzungen -] 2 Rollmaterial pro
Bie e[ S s e Geneigte Strecken | Gekrimmte | 2 5 e 22 km Bahnlinge
Bahnen £S |E35| £ | €5 | 5 Strecken Sg | 2 g E£|55% :
2% a2 95 | B2 » 0L -8 | .2 S §|2E% Sitzpl. | Trag-
28 | 223 52 | 8% | vis ubl:irslo iiber = Es | S2 | 5 ;;‘E Es2 der krixft
5D =l o s 0 250, | &= a <= ] gk = S's = ol [RdE -
$0.[BEa| S8 | 81|V In| 2y, | Bt | Tetal| g Total IR<SM) 3BT 22 | SEE Sas] | B
%% %o km %o %% % %o %l o %lo %l %lo Anzahl pro 100 km t
Zuriickgekaufte Privatbahnen?) 80,4 | 19,6 1,61 | 27 52,8 | 18,5 1,7 | 73 | 63,9 36,1 15,7 3,48 | 202 60,3 25 0,319 | 38 52,8
Deutsche Staatsbahnen 61,8 | 36,2 1,87 | 31,2 | 59,7 8,9 0,2 | 68,38 } 70,5 29,5 7,9 0,40 156 31,9 20 0,4 35,8 107,8
4 Holldndische Eisenbahnen?) 58,75 | 41,25| 2,42 | 65,6 | 34,1 0,3 — 34,4 | 83,7 16,3 1,4 — 314 12,5 21 0,328 38,9 58,7
Warschau-Wiener-Eisenbahn 36,8 | 63,2 265 | 23,19 76,77 | 0,04 — 76,81 | 85 15 0,012 — 80,5 4,3 12 0,646 | 34,6 250
K. K. Oesterreichische Staats- 1 1
bahnen 90,7 9,3 1,33 | 21,7 | 538 | 23,0 1,5 | 78,3 | 61,6 38.4 24,9 0,44 187 38,4 21 0,24 21,2 49,3
Kgl. ungarische Staatsbahnen 88,9 11,1 1,42 | 33,63 | 61,28| 5,07 0,02 66,37 | 79,7 20,3 7,6 0,32 101 9,0 15 — — -

1) 8.C.B., Aargauische Siidbahn, Wohlen-Bremgarten, N. O. B., Botzberg, V.S. B., Toggenburgerbahn, J.-S, einschliesslich Briinig und G. B.
) Holldnd. Eisenbahn, Niederldnd. Centralbahn, Niederldnd. Staatseisenbahn, Nordbrabant-Deutsche-Eisenbahn.

folgenden Kapitel erweisen und findet namentlich eine Bestéti-
gung in den beim Riickkauf vom Bundesrat verlangten Abziigen
fiir quantitativen und qualitativen Minderwert der Anlagen und
auch darin, dass die SBB in den Jahren nach dem Riickkauf
gezwungen war, ein Mehrfaches dieser Betridge aufzuwenden,
um das Netz den Anforderungen der Zeit anzupassen und die

Siinden der Vergangenheit gut zu machen.

3. Der Zustand der schweizerischen Bahnen vor dem Riickkauf
und Vergleich mit dem damaligen Zustand auslindischer
Bahnen.

Die wichtigsten baulichen Daten der zuriickgekauften
Schweizerbahnen zur Zeit des Riickkaufs sind in der Tabelle III
zusammengestellt und, soweit es der Aufbau der Statistik zu-
ldasst, mit denen ausldndischer Bahnen in Vergleich gesetzt.

Vor allem f&llt der geringe Anteil an doppelspurigen
Strecken bei den Schweizerbahnen auf. Er betrdgt nur 19,6 %
gegeniiber 36,2 7 bei den damaligen deutschen staatlichen Bah-
nen und 41,25 7, bei den vier hauptséchlichsten hollindischen
Bahnen. Der Vergleich mit den franzosischen, englischen und
belgischen Bahnen, die in der Tabelle nicht aufgenommen sind,
weil fiir die damalige Zeit eine einheitliche, zusammenfassende
Statistik fehlt, wiirde fiir die Schweiz ebenso ungiinstig oder
noch ungiinstiger ausfallen. Schlechter als die Schweiz stehen

lediglich die Osterreichisch-ungarischen Bahnen da und die in der
Tabelle ebenfalls nicht aufgefiihrten italienischen Bahnen. Diese
Lénder haben aber eine ganz andere wirtschaftliche Struktur
und verkehrspolitische Lage. Fiir ein Land, das wie die Schweiz
so stark am grossen, internationalen Verkehr beteiligt ist und
das sich mit Stolz die «Drehscheibe Europas» nennt, war ein
Bestand von nur 19,6 % Doppelspuren ein ausserordentlich ge-
ringer. Von allen unser Land durchziehenden internationalen
Verkehrsadern war keine einzige durchgehend zweispurig, sogar
weit entfernt davon! Ein Blick auf die Karte, Abb. 6, zeigt den
grossen Anteil an einspurigen Strecken sowohl bei den Nord-
Siidlinien Basel- und Schaffhausen-Gotthard als auch bei den
Ost-Westlinien Ostschweiz-Genf und Buchs-Basel. Dass ein
solcher Zustand auf die Dauer unhaitbar war, liegt auf der Hand
und die SBB mussten daher gleich von Beginn ihres Be-
stehens an durch den Bau von zweiten Geleisen ihr Netz den
Anforderungen des Verkehrs anpassen. Sie mussten die friiheren
Unterlassungen nachholen zu einer Zeit, als durch die Geldent-
wertung die Baukosten bereits auf ein Mehrfaches gestiegen
waren. Es ist dies mit ein Grund, warum die kilometrischen An-
lagekosten unseres heutigen Netzes hoher sein miissen, als jene
anderer, ausldndischer Bahnen, die vorausschauend schon von
Anfang an dem Ausbau auf Doppelspur ihre Aufmerksamkeit
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geschenkt hatten. Dazu kommen die kostenerhéhenden Schwie-
rigkeiten unseres Geldndes und der Umstand, dass die Privat-
bahnen naturgemiss mit dem Bau der zweiten Geleise gerade
dort aufgehort hatten, wo er anfing besonders schwierig und
kostspielig zu werden. Als gutes Beispiel dafiir kann auf der
Gotthardbahn die Cenerilinie und die noch heute einspurige
Strecke Brunnen - Fliielen angefiihrt werden.

Die Hindernisse, die die Topographie unseres Landes dem
Bahnbau entgegenstellt, kommen in den Kolonnen 4 bis 12 der
Tabelle III zum Ausdruck. Fiir die Schweizerbahnen charakte-
ristisch ist vor allem die Lénge der Tunnels und Galerien. Da-
neben sind auch die Strecken mit Steigungen iiber 109/, und
mit kleinen Kriimmungshalbmessern unter 500 m nicht nur
ein Gradmesser fiir die Schwierigkeiten der Trassierung, sondern
auch fiir die Hohe der Baukosten.

Die dichte Besiedelung der schweizerischen Hochebene mit
ihrem engmaschigen Strassennetz, in der die meisten Bahnlinien
verlaufen, hat zur Folge, dass die Schweiz auch hinsichtlich der
Zahl der Wegkreuzungen und der Stationen an der Spitze steht.
Dass trotz den vielen Stationen mit ihren Ausweich- und Neben-
geleisen (Kol. 15) die gesamte Geleiseldnge pro Kilometer Bahn-
lange eine relativ geringe war (Kol. 3), riihrt in erster Linie her
vom spérlichen Vorhandensein von Doppelspuren. Weiterhin geht
aus dieser Zahl aber auch hervor, dass der Ausbau der Stationen
im Riickstand und ihre Ausstattung mit Nebengeleisen unge-
niigend war. Leistungsfdhige Rangierbahnhéfe fehlten iiberhaupt.

Beim Rollmaterial ist zu bemerken, dass vor allem der Be-
stand an Lokomotiven zu klein war. Das zerrissene Bahnnetz mit
den hiufigen Lokomotivwechseln beim Uebergang auf Strecken
anderer Verwaltungen war an sich einer rationellen Verwendung
der Lokomotiven hinderlich; ferner erforderten die langen und
krédftigen Steigungen umfangreichen Vorspann- und Schiebe-
dienst. Im Vergleich zu den reinen Talbahnen hitte also unser
Gelédnde eine grossere Zahl von Lokomotiven notig gemacht.
Man begniigte sich aber mit intensivster Ausniitzung des zum
Teil dazu noch sehr veralteten Materials, mit einer Ausniitzung,
die betrédchtlich {iber das hinausging, was in damaliger Zeit
und fiir die damaligen Maschinen als wirtschaftlicher Mittelwert
betrachtet wurde. Die Folge davon war ein erhdhter Reparatur-
bestand und ein grosser Brennmaterial- und Schmiermittelver-
brauch und fiir die SBB ergab sich die Notwendigkeit, sofort
an eine umfassende Erneuerung und Vermehrung des Loko-
motivparkes heranzutreten.

Auch der Bestand der Personen- und Giiterwagen war
knapp. Ganz besonders gross aber war der Riickstand in quali-
tativer Hinsicht. Der Wagenpark der bis 1903 zuriickgekauften
Bahnen war zum grossten Teil veraltet, teilweise umgebaut; die
Konstruktionen waren unwirtschaftlich und unzweckmissig;
Neuerungen wurden nur langsam eingefiihrt. Hinsichtlich Hei-
zung und Beleuchtung der dem Bund von der S.C.B., N.O.B,
V. S.B. und J.-S. iibergebenen 1943 Personenwagen sei erwihnt,
dass nur 91,2 % mit Dampfheizung ausgeriistet waren, wihrend
zur Beleuchtung von 48,7 % noch Oel oder Petroleum diente. Gas-
beleuchtung hatten 12,5 9. Elektrische Beleuchtung hatte erst
die J.-S. eingefiihrt (bei 94,7 9 ihrer 604 Wagen) und die S. C. B.
bei 46,8 9, (von 387 Wagen); die andern hatten iiberhaupt keine
elektrische Wagenbeleuchtung, dafiir hielten die V.S.B. mit
83,5 9% Gaslicht und die N. O.B. mit 96,6 % Oelbeleuchtung die
betreffenden «Licht-Rekorde» in der damaligen Personenwagen-
Beleuchtung. Etwa 1000 Personenwagen, bezw. mehr als die
Hilfte, besassen keinen Abort. Der Zustand der Wagen war ver-
nachldssigt, zum Teil geradezu verwahrlost. Die Amortisation
und die Reserven waren ungeniigend. HKine Ausnahme machte
die Jura-Simplonbahn, deren Wagenpark im allgemeinen in be-
friedigendem Zustand iibergehen wurde. Wagen mit geschlosse-
nen Plattformen und Faltenbidlgen waren auch fiir den durch-
gehenden Schnellzugsverkehr bei keiner dieser Bahnen vorhan-
den. Einzig die Gotthardbahn, von Anfang an als internationale
Linie gebaut, verfiigte iiber einen modernen Wagenpark, der den
Anspriichen des grossen Reiseverkehrs geniigte.

Die Abziige vom Riickkaufspreis fiir quantitativen und
qualitativen Minderwert des Rollmaterials waren, wie wir spiter
sehen werden, durchaus ungeniigend und die Belastung, die den
SBB aus der dringend notwendigen Modernisierung und Ver-
mehrung des Wagenparks erwuchs, daher ausserordentlich gross.

Der Oberbau war noch von den Privatgesellschaften, die in
grossem Umfang die alten eisernen Schienen durch solche aus
Stahl ersetzt hatten, wesentlich verbessert worden und konnte
einen Vergleich mit dem Ausland aushalten. Sehr gering waren
aber die Riicklagen fiir seine Erneuerung. Die Hochbauten
waren zum Teil sehr mangelhaft unterhalten.

Die Ausriistung der Bahn mit Telegraph, Telephon, Signalen
und Sicherungsanlagen ist zahlenmissig mit dem Ausland wegen
verschiedenem Aufbau der Statistik nicht vergleichbar. Die
schweizerischen Bahnen waren aber auf diesem Gebiet stark im
Riickstand. Der Streckenblock z. B. war nur auf ganz vereinzel-
ten Strecken eingerichtet. Die SBB waren seit ihrem Bestehen
gezwungen, fiir Modernisierung und Ausbau der Signal- und
Sicherungsanlagen, der Telephonlinien u. dgl. grosse Betréige
auszuwerfen, um die vom Verkehr erforderte Sicherheit zu er-
langen.
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Grundrisse und Schnitte. — Masstab 1: 500.

Zusammenfassend muss also gesagt werden, dass die Privat-
bahnen im Zeitpunkt des Riickkaufes in vielen Beziehungen sehr
stark im Riickstand waren und dass namentlich die grossen
Durchgangslinien — mit Ausnahme der Gotthardbahn — auch
flir die damalige Zeit keineswegs den Anforderungen geniigten,
die an solche gestellt werden mussten. Es bedurfte seitens der
SBB grosser Anstrengungen, um diese Riickstdnde aufzuholen
und um das Netz einigermassen auf die Hohe der auslidndischen
Bahnen zu bringen. (Fortsetzung folgt.)
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