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rohe Stein, entweder als Geschiebestein oder als Steinsplitter,
noch ohne jede verfeinernde Bearbeitung durch den Menschen.
Im Wesentlichen ein Schlagwerkzeug, und noch ohne Stiel als
sogenannter «Hand- oder Faust-Stein» gefiihrt. So verwendet
der Mensch auf dieser primitivsten Stufe auch fiir den Schutz
gegen Kilte und Nésse wunverarbeitete Naturprodukte: Hohle,
Baum, Blatt und Fell. Und ebenso als Nahrung: wilde Tiere,
wilde Friichte und wilde Pflanzen.

Nach der Art der Nahrungsbeschaffung nennt die prihi-
storische Wissenschaft diese primitivste Stufe der menschlichen
Kultur «Jagdnomadentum». Gleich dem Tiere selber ist der
Mensch stidndig unterwegs auf der Nahrungssuche durch Wél-
der und Steppen. Diese Form der Nahrungsbeschaffung bestimmt
die Form des Wohnens, bzw. des Schlafens (in Hohlen, unter
Felsvorspriingen, unter Bidumen, unter Blittern, unter Fellen, in
Zelten), und bestimmt auch die Form des Werkzeugs: das Stein-
werkzeug des Jdgernomaden dient noch vorzugsweise als Waffe,
wobei Jagdwaffe und Kriegswaffe, d. h. die Waffe gegen Tiere
und die Waffe gegen Menschen, noch nicht unterschieden sind.
Anlass, die Waffe auch gegen Menschen zu gebrauchen, ist der
Kampf um Jagdgriinde.

Die Sorge um die Nahrungsbeschaffung ist die elementarste,
tiefste Sorge des Menschen. Nicht umsonst ist in allen Religionen
das jeweilige Hauptnahrungsmittel besonders geheiligt. Und
nicht umsonst sind die frithesten Gottheiten Gottheiten des
Jagdgliicks.

Der erste Schritt zur Verbesserung des Werkzeugs ist das
Schleifen der Handsteine, um sie zum Schlagen und Spalten
wirksamer zu machen. Der zweite Schritt ist die Erfindung des
Stiels, d. h. die Verldngerung des Schlagwerkzeugs durch ein
Stiick Holz, das deutlich dem menschlichen Arm nachgebildet
ist. Der Stein ist eine kiinstliche Faust, der Stiel ein kiinstlicher
Arm. Diese Erfindung steigert die Wirksamkeit des Schlag-
werkzeugs ganz wesentlich. Das Ergebnis ist die Axt, das cha-
rakteristischste Werkzeug der Steinzeit. Auch die Axt ist zuerst
noch zugleich Werkzeug und Waffe. Als Werkzeug dient sie der
Enthéutung und der Zerkleinerung des erlegten Wildes und der
Holzbearbeitung. Der Stein als Wurfwaffe gestielt ergibt die
Lanze und den Pfeil: ungleich wirksamere, weittragendere und
zielsicherere Waffen. Die Erfindung des Stils fithrt zur Diffe-
renzierung in das gestielte Schlagwerkzeug und das ungestielte
Schneid- und Schabwerkzeug. Immer noch handelt es sich um

reines Steinwerkzeug und immer noch um Waffe und Werk-
zeug in der Hand von Jidgernomaden.

Als Nomade kann der Mensch noch gar nicht viele Gerite
brauchen. Zum Schutz gegen Kilte, Nisse, Wind noch kein
festes Haus, sondern bestenfalls ein Zelt. Als Sitzmobel besten-
falls einen Faltstuhl (stabile Hocker sind schon zu schwer
transportierbar). Als Aufbewahrmobel Taschen aus Leder oder
Geflecht (die primitive, schwere Einbaumtruhe liegt noch in
weiter Zukunft). Der Besitz des Menschen an beweglicher Habe
ist also noch sehr gering — und unbewegliche Habe, d. h. Land-
besitz gibt es noch nicht, hochstens ein mit der Waffe er-
kédmpftes Anrecht auf einen bestimmten Jagdgrund, das aber
nur so lange beansprucht wird, als die Jagd ergiebig ist.

Und alle diese Geréte, samt den zu ihrer Herstellung bend-
tigten Werkzeugen, kann noch jeder Mensch selber herstellen.
Jeder Mensch ist noch Jiger und Handwerker zugleich, ist sein
eigener Jiger und sein eigener Handwerker. Dem noch sehr
wenig differenzierten Werkzeug entspricht eine noch sehr wenig
differenzierte Arbeitsweise.

Allerdings, schon auf dieser Stufe der Entwicklung voll-
zieht sich eine erste Arbeitsteilung, und zwar innerhalb des eng-
sten gesellschaftlichen Verbandes, innerhalb der Horde. Die
Ménner gehen auf die Jagd, die Frauen und Kinder sammeln
Friichte und Krduter. AuBerdem verrichten die Frauen das
leichtere Handwerk: Flechten, Weben, Nihen, Topfen. Auf der
Jagd oder im Krieg verwundete Minner verrichten das schwe-
rere Handwerk: die Holzbearbeitung und die Herstellung der
Waffen und des Werkzeugs. Diese Arbeitsteilung geschieht zur
Steigerung der Produktionsquantitit und der Produktionsquali-
tdat. Die Arbeitsteilung, d. h. die Verbesserung der Arbeits-
methode, hat also die gleiche Folge wie die Verbesserung des
Werkzeugs. Die Verbesserung des Werkzeugs und die Verbes-
serung der Arbeitsmethode — das sind die beiden Mittel, die
der Mensch in allen Zeiten zur Verbesserung seiner Lebenshal-
tung besitzt.

Alles, was die Horde an Nahrungsmitteln und an Ge-
brauchsgiitern erzeugt, dient noch ausschliesslich dem eigenen
und gemeinsamen Gebrauch, und wird nur dann erzeugt, wenn
ein Bediirfnis da ist. Darum nennt man diese primitivste Wirt-
schaftsform «Bedarfswirtschaft». Die nomadische Horde bildet
eine in sich wvollkommen geschlossene Produktions- und Kon-
sumgemeinschaft. Fortsetzung folgt.

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

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

8. Vergleich der Anlagekosten der SBB mit denen anderer
Bahnen.

Fir den Vergleich des Anlagekapitals der SBB mit dem
anderer, insbesondere ausldndischer Bahnen, beniitzen wir die
Angaben der «Statistique Internationale des Chemins de Fer»,
Année 1933, herausgegeben vom Internationalen Eisenbahnen-
verband (U.I.C.).

Tabelle VI. Vergleich der buchmissigen Anlagewerte der SBB
mit denen anderer Bahnen.

1 2 3 4 5 6
t Anlagekosten pro Ende 1?33 § S
Bahnen Linge in Landeswihrung Goldr. | £ EQ
km | tot. Millionen | pro km | pro km | =

Belgien, Société Nationale . 4847 1818 Belga 375077 54049 | 0,1441
Deutsche Reichsbahngesellsch. 53817 | 26394 RM 490443 | 602068 1,2276
7 Franzos. Gesellschaften . 41982 | 59545 fr. Fr. | 1418350 287 641 0,2028
4 Gross-Britannien 31009 1150 £ 37083 | 635343 | 17,1330
Italien. Staatseisenbahnen 16955 | 39333 Lire 2319853 | 624736 0,2693
Oesterreichische Bundesbahnen 3967 3241 Sch. 816944 527 501 0,6457
Schweizer. Bundesbahnen 2932 | 2720 Fr. 927797 | 925199 | 10,9972
% » Dampf 2932 | 2066 Fr. 704836 702862 | 0,9972
Berner Alpenbahn-Ges. . . . 237 240 Fr. 1013800 | 1010961 0,9972

In Kolonne 4 der Tabelle VI sind in den betreffenden Lan-
deswdhrungen die kilometrischen Anlagekosten aufgefiihrt, die
in dieser Statistik ausgewiesen sind oder sich aus deren An-
gaben berechnen lassen. Verwandelt man diese zu den damals
gilltigen, in Kolonne 6 eingesetzten Umrechnungskursen in
Goldfranken, so erhélt man die Betrdge der Kolonne 5. Trotz
der einheitlichen Goldbasis sind aber diese Zahlen zu Ver-
gleichszwecken ungeeignet und ergeben ein unzutreffendes
Bild. Denn durch Inflation, ZerreiRung der Bahnnetze durch die
neue Grenzziehung bei Friedensschluss 1919 usw. sind derartige
Verschiebungen eingetreten, dass ein einigermassen zuverlis-
siger Vergleich heute sehr schwierig ist. In den Anlagekosten

(Schluss von Seite 130.)

der franzosischen Bahnen z. B. sind enthalten die Ausgaben bis
zum Kriegsausbruch in Goldfranken, sowie die seitherigen Aus-
gaben in den verschiedensten Wahrungswerten. Aehnlich liegen
die Verhéltnisse in allen anderen Léndern, die eine Inflation
durchgemacht haben; auch die im Versailler-Vertrag fiir die
Deutsche Reichsbahngesellschaft festgesetzte «Schuldsumme»
stiitzt sich nicht auf den Anlagewert, sondern stellt lediglich
die fiir die Reparationsleistungen als tragbar betrachtete Basis
dar. Auch in den Bemerkungen zu den statistischen Tabellen
des Internationalen Eisenbahnverbandes (U.I.C.) ist deshalb
gesagt: «Le Comité de Gérance de 1'U.I.C., en approuvant le
modeéle de ces tableaux, a décidé que l'attention des adminis-
trations serait attirée sur le fait que les renseignements fournis
seraient de par leur nature, tout au moins au début, difficile-
ment comparables.»

Am ehesten kann noch ein Vergleich mit den englischen
Bahnen angestellt werden. Da die Pfundabwertung erst im
September 1931 erfolgte, begeht man keinen groBen Fehler,
wenn man das Anlagekapital pro Ende 1933 zum vollen Pfund-
wert umrechnet, weil nur die Ausgaben von 214 Jahren in ab-
gewerteter Wéhrung erfolgten. Rechnet man, weil ein genaues
Resultat doch nicht zu erreichen ist, das Pfund ndherungsweise
zu 25 Fr., so erhédlt man als Anlagewert der — mit Dampf be-
triebenen — englischen Bahnen auf Ende 1933 den Betrag von
927 025 Fr.km, der ungefdhr dem der elektrifizierten SBB
entspricht und wesentlich héher liegt, als der Anlagewert, der
sich fiir diese bei einem angenommenen Dampfbetrieb er-
rechnet.

Aber auch dieser Vergleich ergibt noch kein richtiges Bild,
denn es ldsst den Umfang der Doppelspuren, die Dichtigkeit
der Stationen, den Zustand der Bahn im allgemeinen, die topo-
graphischen Verhéltnisse usw. unberiicksichtigt. Auch die Ver-
rechnungsweise, d. h. die Verteilung der Ausgaben auf Bau-
und Betriebskonto weist bei den verschiedenen Bahnen Unter-
schiede auf. Auf einen zuverlidssigen Vergleich des Anlage-
kapitals der verschiedenen Bahnen muss man daher verzichten.
Immerhin darf man soviel sagen, dass die SBB sehr hohe,
wenn auch nicht die hochsten Anlagekosten aufweisen. Dies
geht auch aus den in der Tabelle ebenfalls aufgenommenen
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Stations- Sicherungsanlagen der SBB
Zustand 1934

Legende:
Stationen mit vollstandigen Sicherungsanlagen R
fir die jetzt geltenden Hochstgeschwindigkeiten 77 px

Stationen mit unvolisténdigen
Signal-und Sicherungsanlagen

Stationen ohne oder mit sehr unvollsténdigen
Sicherungsanlagen

Einspur 52

——— Doppelspur

100 km

Jnterlaken v

Linthal

Jselle e,
A, B

S8Z

Abb. 9. Ausbau der Stations-Sicherungsanlagen des SBB-Netzes. — Masstab 1 : 1500000.

Aufwendungen fiir die B.L.S. hervor, die noch etwas iber
jene der SBB hinausgehen, trotzdem dieses Bahnnetz, wie
schon erwihnt, hauptséichlich einspurige Haupt- und Nebenbah-
nen und keine grossen Bahnhofe umfasst.

9. Vergleich des heutigen Zustandes und der Ausriistung der
SBB mit andern Bahnen.

Nachdem die grossen Anstrengungen und Ausgaben der
SBB zur Verbesserung und zum Ausbau ihres Netzes ein-
gehend dargestellt worden sind, soll noch versucht werden, den
Erfolg festzustellen. Diesem Zwecke dient am besten ein Ver-
gleich mit ausldndischen Bahnen; soweil ein solcher zahlen-
missig moglich ist, ist er in Tabelle VII durchgefiihrt.

Daraus geht hervor, dass hinsichtlich Ausbau auf Dop -
pelspur die SBB immer noch am Schluss der wichtigsten
Industrie- und Verkehrsldnder Belgien, Deutschland, Frankreich,
Grossbritannien und Holland marschieren. Der Abstand ist aber
bedeutend geringer geworden. Leider befinden sich unter den
einspurigen Linien immer noch Teilstrecken der grossen Durch-
gangslinien, was bei der Aufstellung der Fahrpldne recht un-
angenehm fithlbar und auch der Durchfiihrung eines Leicht-
Schnellbetriebes hinderlich ist. Es handelt sich meist um Strek-
ken, deren zweispuriger Ausbau ausserordentlich grossen

Tabelle VIII.

Schwierigkeiten begegnet, wie z. B. Brunnen-Fliielen und die
Walenseelinie. Bei der heutigen Finanzlage ist es leider wenig
wahrscheinlich, dass diese Liicken bald geschlossen werden
konnen (vergl. Abb. 8). Die Vermehrung der Doppelspuren
kommt auch zum Ausdruck in der Geleiselinge pro km Bahn-
linge. Daneben ist diese Zahl ein Gradmesser fiir die vermehrte
Ausriistung der Stationen mit Kreuzungs-, Ueberholungs- und
Nebengeleisen.

An der Spitze stehen die SBB hinsichtlich Elektrifi-
kation: 651% 9% ihres ganzen Netzes und 95 ¢, aller zwei-
spurigen Linien sind elektrisch betrieben (Abb. 8). Die auslidn-
dischen Bahnen folgen erst in grossem Abstand. Die grossen
Vorteile des elektrischen Betriebes werden sich in Zukunft noch
in vermehrtem Masse zeigen als bisher, da es bei dieser Be-
triebsart erfahrungsgeméiss viel leichter ist, die heute in allen
Lindern angestrebte Erhohung der Zugsgeschwindigkeiten zu
erreichen als beim Dampfbetrieb und selbst als beim Betrieb

. mit Diesel- oder Explosionsmotoren.

Die Zahl der Wegkreuzungen in Schienenhohe ist seit dem
Riickkauf pro 100 km von 202 auf 153 gefallen, die der Ueber-
und Unterfithrungen von 60,3 auf 94 gestiegen. Im Vergleich
mit dem Ausland sind die Niveau-Uebergéinge immer noch sehr

Normalspur-Rollmaterial auslédndischer Hauptbahnen und der SBB.

U. 1. C.-Statisti Lokomotiven Triebwagen Personenwagen Gepickwagen Giiterwagen
2l Cpotatistik Achsen | Sitzplitze Achsen
1933 5 pro 100 km | Pro 100 km |Aqzani| pro 100 km P Anzahl pro 100 km |Anzahi| pro 100 km | Ladegew.
Verwaltung ampf | elektr.| Total 5 g Betr./Linge . pro pro ]09 km pro R N
etr.-Linge Total | Betr.-Linge | wagen |Betr.-Linge Total | wagen Betr.-Liinge | Total | Betr.-Léinge [ pro Achse
Kolonne 1 2 3 4 ) 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Belgien. . . . .| 3725 — 3725 yiif 0,5 8133 167 31 9300 3663 24 75 111578 2296 8,1
Deutsche Reichs-B. | 19780 438 | 20218 38 2,8 63277 124 2,9 7000 20603 2,4 40 602184 1145 8,2
7 Franzds. Bahnen 19194 565 | 19759 48 1,2 34749 84 2,9 4800 21447 2;3 52 513779 1240 —
4 Englische Bahnen | 20796 13 | 20809 67 5 44027 143 3,8 8200 18161 2,6 59 620562 2040 —
Italien. Staatsbahn 5006 896 5902 37 0,6 7764 48 3,8 3000 4626 2,3 29 136171 844 9,1
Oesterreich. B.-B. . | 2036 204 2240 42 152 5795 109 2.3 5500 1792 2,2 34 32860 618 75
Schweiz S.B.B. . 507 500 1007 33 1,5 3440 117 3,2 7000 680 2,5 23 16364 555 7,1
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SBB-Ausbau auf Elektrifizierung und automat. Zugsicherung,
Doppelspur und Streckenblock
Stand 1934/36
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Abb. 8. Ausbau des SBB-Netzes auf Doppelspur, Elektrifikation mit automatischer Zugsicherung und Streckenblock (vergl. Legende). — 1 :1500000.

zahlreich. Nur bei den Norweg. Staatseisenbahnen und bei den
Oesterreich. Bundesbahnen sind deren noch mehr vorhanden.
Die Bemiihungen, sie zu vermindern, zeigen sich in der Zahl
der Ueber- und Unterfiithrungen der SBB, die von
keiner anderen Bahn auch nur anndhernd erreicht wird. Die
Héufigkeit der Wegkreuzungen aller Art sind ein deutliches
Merkmal unserer dichten Besiedelung und der Enge des Stras-
sennetzes und damit der Schwierigkeiten und der Mehrkosten,
die dem Bahnbau daraus erwachsen. — Die Geleiselinge auf
Briicken ist nur bei der Deutschen Reichsbahn mit ihren
zahlreichen, sehr langen Stromiibersetzungen etwas grosser als
bei uns. Gegeniiber allen iibrigen Lindern ist der Unterschied
bedeutend.

Durch den Bau des Simplontunnels, der Rickenbahn und
der Hauenstein-Basislinie ist die Lénge der Strecken, die in
Tunnels und Galerien verlaufen, auf 566 % gestiegen.
An zweiter Stelle folgen die Oesterreich. Bundesbahnen mit nur
noch 1,51 9, und nachher die Deutsche Reichsbahn mit 0,42 9.
Da die Tunnels bei weitem die kostspieligsten Anlagen einer
Eisenbahn sind, erkldren diese Zahlen am augenfilligsten die
hoheren Anlagekosten unserer Bahnen.

Schliesslich zeigt die Tabelle noch, dass die Schweiz zu-

Tabelle VII.

sammen mit Oesterreich auch in bezug auf die Zahl der eben-
falls sehr kostspieligen Stationen die Spitze hilt.

Statistisch nicht erfasst sind die Sicherungsanla-
gen. Dass auf diesem Gebiet die zurlickgekauften Bahnen sehr
im Riickstand waren, wurde schon ausgefiihrt. Vieles ist seit-
her zur Verbesserung getan worden. Trotzdem wurde der Vor-
sprung des Auslandes nicht eingeholt. Ein Blick auf die Karte
Abb. 9 zeigt, wie viele Stationen, selbst auf den Hauptlinien,
noch keine oder nur ungeniigende Signal- und Sicherungsanla-
gen besitzen, und Abb. 8 zeigt, wie groRe Strecken der Haupt-
linien, z. T. aus diesem Grund, nicht mit dem Strecken-
block ausgeriistet sind. Wenn trotz der hohen Fahrgeschwin-
digkeiten sich dieser Mangel nicht in vermehrten Unfallziffern
bemerkbar macht, ist dies auch der Zuverldssigkeit und der
guten Auswahl des allerdings hochbezahlten Personals zu ver-
danken. Uebrigens sei darauf hingewiesen, dass die SBB
wesentlich im Vorsprung sein diirften hinsichtlich der auto -
matischen Zugsicherung?®), mit der bis Ende 1936
alle elektrifizierten Strecken ausgeriistet sein werden.

Ueber den Bestand des Rollmaterials gibt Ta-
belle VIIT Auskunft.

%) Nach System Signum, beschr. in «<SBZ», Bd. 103, Nr. 24 u. 25% (1934).

Bauliche Verhiltnisse ausldndischer Hauptbahnen und der SBB.

U. I. C.-Statistik Bahnlénge Geleiseldnge Neigungsverhiltnisse Kriimmungsverh.| Wegkreuzungen | Geleiselinge | Tunnel und Bahnhofe
1933 davon in 9/, in 9/, der Bahnlinge in%yd Bahnlinge|pro 100 km Bahnlg,| auf Briicken Galerien und Stationen
Verwaltung Total |2u.mehr-| elektr. | Total |pro km |geneigt| bis | iiber 10| iiber Total|R <500 m in Schie-| schie- | Total |in°/,v.| Total |in?/,v. Total| P
km | geleisig | betricb.| km | Bahnlg. | Total | 109/4, 'bis259/g0| 25 /gy ™= nenhdhe | nenfrei km |Kol.5| km |Kol. 1 1 100 km
Kolonne | 1 2 ‘ 3 4 5 | 6 7 8 } 9 10 ’ 1 12 l 13 14 15 16 17 | 18 ( 19
Belgien. . . . 4847 62 — 13938 2,9 78,6 61,4 17,0 0,2 | 351 10,4 — — — — — —- - —
Deutsche Reichs-B. |53817 42 3,5 |121580 2,3 70,8 59,0 11,3 0,5 | 31,4 10,5 136 47 1257,5| 103 | 224,6| 0,42 | 12113] 22
7 Franzos. Bahnen (42625 49 4,9 88708 21 77,0 — — — : 37,5 — — — — - — — — —_
4 Englische Bahnen |31009 63 2,8 81585 2,6 =y —_ — L s e = == = — — — — —_ —_
Italien. Staatsbahn (16955 25 12,4 29235 157 77,0 55,8 18,2 3,0 ‘ 31,9 135 = — — — — — — —_
Oesterreich, B.-B. . | 5846 25 14,9 10392 1,8 81,0 59,2 18,7 31 37,6 24,5 200 40 — — 88,5| 1,51 1636 28
Schweiz. B.B. . 2876 38 65,5 5979 2,1 74,6 51,4 20,1 3,1 36,1 15,8 153 94 rd. 50 | rd. 0,8 162,7 | 5,60 797| 28
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Auch sie ist aber zu Vergleichszwecken nur beschriankt
geeignet. Der Bedarf an Triebfahrzeugen und Wagen ist stark
bedingt durch die wirtschaftliche Struktur der Linder und die
Betriebsweise der Bahnen. Elektrischen Lokomotiven kénnen
groBere Fahrleistungen zugemutet werden, weil bei ihnen die
hiufigen Entschlackungen und Kesselauswaschungen und auch
die Zeit zum Anheizen wegfallen; ihre Anzahl kann also gerin-
ger sein. Jedenfalls hat sich der heutige Fahrpark der SBB
allen Anforderungen des Verkehrs gewachsen gezeigt. Dass bei
starkem Andrang auch alte Wagen wieder verwendet werden
miissen, ist eine Erscheinung, die bei allen Bahnen auftritt.
Was Bequemlichkeit und Ausstattung anbetrifft, sind unsere
Personenwagen denen der anderen kontinentalen Bahnen eben-
biirtig; die Heizung erfolgt durchwegs elektrisch oder mit
Dampf, die Beleuchtung elektrisch. Ziemlich gross ist noch die
Zahl der dreiachsigen Personenwagen, die wegen ihres unru-
higen Laufes nicht beliebt sind; sie werden aber mehr und mehr
durch die schweren vierachsigen Drehgestellwagen ersetzt, die,
mit der technischen Entwicklung Schritt haltend, in neuerer
Zeit als Ganzmetallwagen ausgefiihrt werden.

Da die nichste Entwicklung wohl hauptséichlich in der
Richtung des Schnell- und Leichtverkehrs erfolgen wird, ist
eine Anpassung des Rollmaterials an diese neue Betriebsform
nicht zu umgehen und die Bahnverwaltungen sehen sich aus
diesem Grunde nicht nur vor neue Probleme, sondern auch vor
neue Ausgaben gestellt.

Es mag interessieren, der baulichen Entwicklung der SBB
einige Zahlen iiber das Anwachsendes Verkehrs gegen-
iberzustellen. Im Jahre 1903 wurden pro Bahnkilometer 431 000
Personenkilometer und 272 000 Tonnenkilometer geleistet. Bis
1913 erhohten sich diese Zahlen auf 828 000 und 495 000. Dieses
starke und stetige Anwachsen des Verkehrs wurde durch den
Weltkrieg jih unterbrochen. Die Verkehrsziffern von 1913 wur-
den fiir den Personenverkehr 1927 und fiir den Giiterverkehr
1924 zum estenmal wieder erreicht und iibertroffen. Sie stiegen
bis 1933 auf 976 000 Personenkilometer und 535000 Tonnen-
- kilometer pro Bahnkilometer. Als Masstab der Verkehrsleistung
seit dem Weltkrieg und zur Veranschaulichung der seitherigen
Verénderungen in der bis 1913 normalen Verkehrsentwicklung
dient in Verbindung mit Abb. 5 die Abb. 10. Beim Vergleich des
Gotthardverkehrs 1933 mit dem von 1913 in Abb. 5 (Seite 100)
ist zu beachten, dass inzwischen die Lotschbergbahn gebaut
worden ist, iiber die nunmehr ein Teil des Nord-Siid-Verkehrs
geleitet wird. Aus diesem Grunde ist in Abb. 10 auch die
Lotschbergstrecke eingezeichnet, obwohl sie, wie Spiez-Inter-
laken und Miinster-Lenenau, nicht zum Netz der SBB gehort.
Wenn auch die Zugsdichte seit 1913 viel weniger stark gewach-
sen ist als die Aufwendungen fiir Bau und Betrieb, so ist zu
beachten, dass dank der elektr. Traktion die heutigen Zugs-
gewichte, und damit die Transportmengen bedeutend grossere
sind als damals (vgl. Abb. 11). Sodann haben die Verbesserun-
gen des Netzes der bereits eingeleiteten Einfithrung des Leicht-
verkehrs mit dichterer Zugsfolge den Boden geebnet.

Uebersicht und Schlussfolgerungen.

Ueberblicken wir unsere Untersuchungen und Betrachtun-
gen, so erkennen wir, dass die ersten Ursachen der schlechten
Finanzlage der SBB recht weit zuriickliegen und dass die
Keime zu den heutigen Schwierigkeiten bereits in der Ge-
schéftsgebarung der ehemaligen Privatbahnen und im Riick-
kauf enthalten sind. Die zum Schaden einer soliden Entwick-
lung der Unternehmen und der allgemeinen Verkehrsinteressen
und zum personlichen und momentanen Nutzen der Grossaktio-
nére verfolgte Finanz- und Dividendenpolitik liess wohl den
Gedanken an eine Verstaatlichung iiberhaupt erst zur Reife
kommen; sie legte aber auch den Grund fiir die starke Ueber-
zahlung beim Riickkauf, die sich in der gegenwirtigen Krise
nun doppelt verhingnisvoll auswirkt. Die vom Bundesrat im
Hinblick auf den Riickkauf erlassenen Rechnungsgesetze hatten
nur einen beschrinkten Erfolg; denn auch nach der Bereini-
gung der Bilanzen blieben die Baukonti mit erheblichen Un-
werten belastet und die von den Bahnverwaltungen kiinstlich
in die Hohe getriebenen Ertridgnisse wurden durch die Ab-
ziige fiir quantitativen Minderwert nur ungeniigend ausgegli-
chen. In den vorigen Kapiteln ermittelten wir folgende

Ueberzahlungen beim Riiclkauf:
Ueberschuss des Riickkaufspreises iiber die
Anlagekosten
Belastung der Baukonti mit Unwerten
Nachlass auf den Abziigen fiir Minderwerte
und nicht beriicksichtigte Minderwerte 70 > >
Zusammen rund 281,7 Mill. Fr.
Zu dieser Ueberzahlung der Privatbah-
nen-Anlagekosten sind noch hinzuzufiigen die

113,9 Mill. Fr.
97,8 » »

F'ehlbetréige der Pensions- und Hilfskassen 13,7 Mill. Fr.
und der Fehlbetrag des Eisenbahnfonds, den
die SBB ohne reellen Gegenwert {iiber-

nehmen mussten, mit 9,8 » »

im ganzen  305,2 Mill. Fr.

Die aus der Kiickkaufsaktion sich ergebende Ueberlastung
betrdgt also iiber 300 Mill. Fr. Fiir 49%ige Verzinsung dieser
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Abb. 11. Entwicklung der Verkehrs-Leistungen der SBB bis 1934.

Summe, der ein Gegenwert nicht gegeniibersteht, miissen also
von vornherein jihrlich rd. 12 Mill. Fr. ausgegeben werden.

Aber noch andere Bleigewichte wurden dem jungen Unter-
nehmen schon beim Riickkauf angehiingt. Das Gesetz be-
stimmte, dass die SBB von den bei den Privatbahnen im
Gebrauch stehenden wungleichen Tarifen durchgehend die
niedrigsten anzuwenden hatten, dass dagegen die Ent-
16hnung des Personals nach den h6chsten Ansitzen er-
folgen miisse! Diese Verschmilerung der kommerziellen Basis
bezw. gewaltsame Storung des Gleichgewichtes zwischen Ein-
nahmen und Ausgaben konnte natiirlich nicht ohne schwerwie-
gende finanzielle Folgen bleiben. Leider kam die gleiche Ueber-
schitzung der Tragfdhigkeit der Bahnen auch spiter wieder
zum Ausdruck, als man die ausserordentlichen Leistungen der
SBB in der Kriegs- und Nachkriegszeit in der Ho6he von
459 Mill., die dem Fiskus hitten belastet werden miissen, mit
ganzen 35 Mill. Fr. geniigend entschiédigt zu haben glaubte!
Diese Belastungen durch Befriedigung bahnfremder Zwecke sind
im Rahmen dieser Arbeit nicht weiter zu untersuchen, sie sollen
aber doch zur Vervollstdndigung des Bildes pro memoria er-
wahnt werden.

Der Optimismus, mit dem man beim Riickkauf und noch
spiter den SBB alle diese Lasten aufbiirdete, war umso weni-
ger gerechtfertigt, als das ihnen iibergebene Netz keineswegs
auf der Hohe der Zeit stand. Die Méngel, die ihm anhafteten,
sind weiter oben ausfiihrlich beschrieben; ihre Behebung, zu-
sammen mit der bei der Verstaatlichung iibernommenen Ver-
pflichtung zum Bau des Simplontunnels und der Rickenbahn
verursachte die grossen Ausgaben, zu denen sich die SBB
von Anfang an gezwungen sahen und die heute so stark kriti-
siert werden. Dass sie aber nicht fiir unnétige Anlagen aufge-
wendet wurden, erkennen wir am besten aus dem Vergleich des
Zustandes der SBB mit ausldndischen Bahnen fiir das Jahr
1933. Er zeigt uns, dass der frithere Vorsprung des Auslandes
wohl zu einem grossen Teil, aber doch nicht véllig, eingeholt
ist, indem wir gegeniiber den hauptsichlichsten Industrielin-
dern immer noch im Riickstand sind, namentlich - hinsichtlich
Ausbau auf Doppelspur. Man nimmt auch weniger Anstoss an
den ausgefiihrten Bauten selbst, als an ihren hohen Kosten.
Aus unseren Ausfithrungen geht aber hervor, dass diese keines-
wegs auf iiberfliissigen «Luxus» zuriickzufithren sind und dass
z. B. bei den grossen Aufnahmegebduden, die der Kritik des
Publikums am meisten ausgesetzt sind, nur verhidltnisméissig
geringfiigige Einsparungen hitten erzielt werden kénnen. Was
die Ausstattung der Nebenlinien anbetrifft, ist zu sagen, dass
man auch hier an gesetzliche Vorschriften gebunden war und
dass die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit auch hier einen
Ausbau erfordert, der dem der Hauptlinien nicht mehr so stark
nachstehen kann. Aehnlich sind die Verhiltnisse auch im Aus-
land und deshalb miissen fiir die relative Hohe unserer Anlage-
kosten neben der Ueberzahlung beim Riickkauf noch andere
Griinde ausschlaggebend sein. Dies kurz rekapitulierend, er-
wéhnen wir den verhidltnisméssig spdten Ausbau unseres Net-
zes, zu einer Zeit, als die Kaufkraft des Geldes schon bedeu-
tend gesunken war. Sehr viel gekostet hat die Elektrifizierung.
Thre mannigfaltigen Vorteile anzufiihren, kann an dieser Stelle
unterbleiben. Sie wurde zum Teil in der teuersten Zeit durch-
gefiihrt, hat aber gerade dadurch in den fritheren Krisenjahren
ausserordentlich zur Entlastung des Arbeitsmarktes beigetra-
gen. Die Dienste, die damit die SBB der allgemeinen Volks-
wirtschaft geleistet haben, diirfen nicht vergessen werden.
Aehnlich ist es mit allen iibrigen Bestellungen der SBB, die
trotz wesentlich hoherer Preise soweit immer mdoglich im In-
land erfolgten. Im Bericht des Verwaltungsrates und der Gene-
raldirektion vom 7. Februar 1933 iiber die Finanzlage der
SBB werden die Mehrkosten, die allein aus der ausschliess-
lichen Beschaffung des Rollmaterials im Inland entstanden
sind, mit rd. 90 Mill. Fr. angegeben. Niemand wird den SBB
aus dieser Bevorzugung der einheimischen Industrie einen Vor-
wurf machen wollen, gerechterweise sollte man sich aber auch
nicht iiber die daraus entstandenen hoheren Anlagekosten auf-
halten. Als die Hauptursache der ausserordentlichen Hohe des
Baukontos sind aber die Schwierigkeiten zu betrachten, die die
Topographie und die dichte Besiedelung der schweiz. Hochebene
der Anlage der Eisenbahnen entgegenstellen. Diese geben den
Ausschlag. Sie haben die vielen langen und so kostspieligen
Tunnels notig gemacht, die vielen und grossen Briicken und Via-
dukte, die tiefen Einschnitte und hohen Dimme, die zahlreichen
Stationen und Bahnhofe und die Héufung von Strassen-Ueber-
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Abb. 10. Zugsdichte und Doppelspuren der SBB im Jahr 1933 (Verkehrsleistung pro Bahn-km: 976000 Personen-km und 535000 Tonnen-km).

und Unterfithrungen. In keinem anderen Lande verlaufen die
Bahnlinien so auf einer fast ununterbrochenen Kette von teuren
Kunsthauten wie bei uns. Deshalb miissen notgedrungen die
Anlagekosten ganz bedeutend hoher sein als anderswo.

Die Liicken, die im Ausbau des Netzes noch vorhanden sind,
werden, so wiinschenswert ihre Beseitigung auch wire, wohl nur
sehr langsam geschlossen werden konnen; denn die Finanzlage
zwingt zu &dusserster Zuriickhaltung in der Bewilligung neuer
Ausgaben. Eine voéllige Drosselung ist allerdings nicht méglich,
denn Stillstand bedeutet Riickschritt, ganz besonders im Ver-
kehrswesen, das in sténdiger Entwicklung begriffen ist. Wenn
die Eisenbahnen ihre Stellung halten wollen, miissen sie sich
den Fortschritten der Technik anpassen. Der Wille dazu ist
vorhanden. Es ist auch bestimmt zu erwarten, dass nach
Durchfithrung der unvermeidbaren Sanierung und Befreiung
von den driickenden und z. T. fremden Lasten unsere Bundes-
bahnen ihr Gleichgewicht wieder finden und im Stande sein
werden, der schweiz. Volkswirtschaft die ihr zum Leben not-
wendigen Dienste zu leisten.
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Die Lehre von der Zerspanung.
Von Dr. Ing. HANS FREUND, Mailand.

1. Problem. Die stédndige Verbesserung der Legierungen fiir
Werkzeuge hat zu einer etwas einseitigen Einstellung der Praxis
auf die Zerspanungsprobleme gefiihrt: Die Werkstatt strebt all-
gemein grosstmogliche Schnittgeschwindigkeiten an und beachtet
meist nicht, dass wirtschaftliche Zerspanung noch von andern
Einfliissen weitgehend abhéngig sein kann. Diese Tatsache geht
auch daraus hervor, dass die meisten Taschenbiicher Richtwerte
fiir Schnittgeschwindigkeiten enthalten, ohne die zugehérigen zu-
ldssigen Spanquerschnitte anzugeben. Es wird hierdurch der Aus-
nutzung des Werkzeuges auf Kosten der Leistungsausnutzung
der Maschine zu grosse Beachtung geschenkt. Wirtschaftliche
Zerspanung verlangt jedoch auch moglichst gute Ausnutzung
der maschinellen Anlagen. Wird eine Werkzeugmaschine, die
normal fiir 4 PS bestimmt ist, mit nur 2 PS belastet, so wird sie
eben, auch wenn sie vollschichtig arbeitet, nur halb verwertet.

Die einseitige Beurteilung der Zerspanung von der Werk-
zeug-Seite her muss also ersetzt werden durch eine Beurteilung,
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