Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 77 (1959)

Heft: 48

Artikel: Die Bedeutung des Oberbaues im Bauwesen der Schweiz.
Bundesbahnen

Autor: Portmann, Max

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-84358

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 01.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-84358
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

71. Jahrgang  Heft 48

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

26. November 1959

ORGAN DES SCHWEIZERISCHEN INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINS 8.1.A. UND DER GESELLSCHAFT EHEMALIGER STUDIERENDER DER EIDGENOSSISCHEN TECHNISCHEN HOCHSCHULE 6.E.P.

Die Bedeutung des Oberbaues im Bauwesen der Schweiz. Bundesbahnen

Von Max Portmann, dipl. Ing., Oberingenieur der SBB, Bern
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C. Bedeutung der Oberbauwerkstitte

A. Der Oberbau als Bestandteil der festen Bahnanlagen

Unter den festen Anlagen werden in der folgenden Be-
trachtung alle ortsgebundenen Anlagen und Einrichtungen
der Bahn auf der Strecke und in den Stationen verstanden
mit Ausnahme der Werkstitten fiir das Rollmaterial sowie
der Kraft- und Unterwerke einschliesslich der Uebertra-
gungsleitungen, die als «iibrige Betriebe» auch in der Rech-
nungsfiihrung von den eigentlichen Bahnanlagen getrennt
sind. Diese festen Anlagen sind ein Bestandteil des Produk-
tionsapparates des Verkehrunternehmens Eisenbahn, das
Personen- und Giitertonnenkilometer produziert. Sie bestim-
men zu einem ganz wesentlichen Teil direkt die Leistungs-
fihigkeit und Wirtschaftlichkeit des TUnternehmens. So
hingt die mogliche Transportleistung eines Eisenbahnsy-
stems unmittelbar ab von den Kurvenradien, Steigungen und
Gefillen der Strecken, von deren Ein- und Mehrspurigkeit,
von der sicherungstechnischen Unterteilung in Blockab-
schnitte und der Gestaltung der Stationsanlagen und deren
Sicherungseinrichtungen sowie auch von den zur Verfligung
stehenden Fernmeldeanlagen. Der Gestaltung der Geleise-
anlagen, dem Konzept der Sicherungsanlagen liegt von An-
fang an eine ganz bestimmte Idee der Betriebsfiihrung zu
Grunde, die nachtriglich nicht mehr oder nur noch in klei-
nen Grenzen geidndert werden kann. Dieses Betriebskonzept
bestimmt zu einem grossen Teil die Produktivitit der tédg-
lichen Transportarbeit und ihre Wirtschaftlichkeit in jeder
einzelnen Anlage und insgesamt fiir das ganze Unternehmen.

Hinen raschen Ueberblick iiber die in Frage stehenden
Grossenordnungen geben die Zahlen der Amnlagenrechnung
der SBB. Der gesamte Anlagewert (Kosten im Zeitpunkt
der Erstellung) belief sich Ende 1958 auf 4105 Mio Franken.

Davon entfallen auf die Anlagen der Bahn 2515 Mio Fr.
der iibrigen Betriebe (Kraftwerke, Unter-

werke, Werkstédtten) 354 Mio Fr.
und auf die Fahrzeuge 1236 Mio F'r.

Rechnet man innerhalb der Anlagen und Einrichtungen
der Bahn die Grundstiickwerte, die gesondert ausgewiesenen
Allgemeinen Kosten (Projektierung, Bauleitung, Bauzinsen)
sowie die Aufwendungen fiir Mobiliar und Gerite ab, erhilt
man den Anlagewert der eigentlichen Festen Anlagen mit

2046 Mio Fr.

Er setzt sich zusammen aus den Werten der folgenden
Gruppen:
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Unterbau (Bahnkorper, Mauern, Tunnel,

Briicken, Beschotterung) 793 Mio Fr.
Oberbau (Geleise und Weichenanlagen) 510 Mio Fr.
Hochbau und feste Einrichtungen 323 Mio Fr.
Fahrleitungsanlagen 175 Mio Fr.
Fernmelde- und Sicherungsanlagen 245 Mio Fr.

Aus dieser Zusammenstellung geht hervor, dass der
Oberbau wertmissig die zweitgrosste Gruppe der festen

Anlagen darstellt. In Wirklichkeit ist sein Wert aber noch
grosser, einerseits, weil die Beschotterung technisch zum
Oberbau und nicht zum Unterbau gehort, so dass sich eine
beidseitige Verschiebung um 53 Mio Fr. rechtfertigen wiirde,
anderseits, weil bis zum Jahre 1948 nach der friiher giiltigen
Rechnungsvorschrift die laufende Erneuerung des Ober-
baues im Anlagewert nicht beriicksichtigt wurde. Die jahr-
lichen Aufwendungen fiir diese Erneuerung sind aber sehr
gross. Sie werden der Baurechnung belastet und zeigen im
Verhiltnis zu den iibrigen Bauausgaben auch ihrerseits wie-
der die Bedeutung des Oberbaus im Rahmen der festen An-
lagen. Im Durchschnitt der letzten Jahre sind pro Jahr
rund 210 km Geleise und 600 Weicheneinheiten samt Schot-
terbett erneuert worden. Die Aufwendungen dafiir betragen
etwas iiber 40 Mio Fr. im Jahr oder rund 40 9% der fiir die
Erneuerung und laufende Verbesserung sdmtlicher fester
Anlagen sowie fiir eigentliche Neubauten ordentlicherweise
zur Verfiigung stehenden Baumittel. Von den restlichen
60 %), die u. a. fiir die Erweiterung von Bahnhofen, den Bau
neuer Bahnhofe und Linien sowie von Doppelspuren {ibrig
bleiben, werden nochmals rund 10 9 fiir die Geleiseanlagen
innerhalb dieser Bauobjekte aufgewendet. Es ist also festzu-
stellen, dass nahezu die Hilfte der jahrlichen Bauaufwen-
dungen der SBB den Oberbau betreffen.

Diese rein wertmissige Bedeutung des Oberbaus wird
bestitigt durch die technische, ist er doch als die «eiserne
Bahn» fiir das gesamte Verkehrsmittel charakteristisch und
hat ihm auch den Namen gegeben. Die extremen Bean-
spruchungen, denen Geleise und Weichen ausgesetzt sind,
fiihren weiter dazu, dass dem Unterhalt eine weit {iber den
bei Bauwerken sonst iiblichen Rahmen hinausgehende Be-
deutung zukommt. So betrug der Aufwand fiir den Unter-
halt der Geleise und Weichen samt Schotterbett im Jahre
1958 28,2 Mio Fr. oder 5 9 des Anlagewertes. Demgegen-
iiber beanspruchten alle andern festen Anlagen 48 Mio Fr.
oder 3,2 9% des entsprechenden Anlagewertes. Von den jihr-
lichen gesamten Ausgaben fiir den Anlagenunterhalt der
festen Anlagen, die sich im Jahre 1958 auf 76,2 Mio Fr. be-
laufen, sind also fiir den Oberbau 37 9, beansprucht worden.
Daraus erkldrt sich auch, dass das Personal, das sich vor-
wiegend dieser Aufgabe zu widmen hat, die weitaus zahl-
reichste Gruppe innerhalb des Baudienstes darstellt. So ent-
fallen von total 6689 Kopfen dusseren Baudienstpersonals
im Jahresdurchschnitt 1958 3955 Kopfe auf den Bahndienst,
der zu rund 75 9 mit Bau und Unterhalt von Geleiseanlagen
beschiftigt ist. Im Barrierendienst sind demgegeniiber 1247
Personen, beim Unterhalt der elektrischen Anlagen 955, der
Sicherungsanlagen 481 und der Briicken 51 eingesetzt.

Das Ergebnis dieser vergleichenden Uebersicht diirfte
fiir die meisten Nichtfachleute eine grosse Ueberraschung
sein, betrachtet man doch wohl allgemein die Geleiseanlagen
als etwas Hergebrachtes und Gegebenes, das, einmal vor-
handen, ohne besondere Sorgen zu bereiten, seinen Zweck
erfiillt und keines besondern Aufwandes mehr bedarf. Das
Gegenteil ist der Fall. Man konnte vor diesem KErgebnis
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auch leicht dem TUrteil verfallen, das Geleise sei deshalb
offenbar eine technisch riickstdndige Bauform und hitte
wahrscheinlich schon ldngst verbessert werden kénnen, wenn
sich die Eisenbahntechniker mit etwas mehr Geist und Kraft
daflir eingesetzt hétten. Im folgenden soll gezeigt werden,
dass auch das ein Fehlurteil wédre. Die Eisenbahnen aller
Léander bemiihen sich intensiv um eine Verbesserung des
Oberbaus und eine Senkung der oberbaubedingten Aufwen-
dungen. Dieses Bemiihen hat bereits grosse Friichte getra-
gen. Dass aber auf einem so weiten Gebiet noch viel Még-
lichkeiten der Verbesserung in technischer, organisatorischer
und wirtschaftlicher Hinsicht vorhanden sein miissen, ist
einleuchtend; sie zu finden und zu verwirklichen, ist eine
Aufgabe, an der beim Baudienst der SBB in Verbindung mit
der Union Internationale des Chemins de fer (UIC) und mit
gewissen Spezialfirmen intensiv gearbeitet wird.

B. Ueberblick tiber den Stand der neuzeitlichen Oberbau-
technik

I. Anforderungen an den Oberbau

Man kann den Oberbau nicht mit den im Bauwesen
ublichen Masstdben messen. Es handelt sich um ein Trag-
werk, das — selbst nur etwa 200 kg/m’ wiegend — Fahr-
zeuglasten von 7,5 t/m’ bei Geschwindigkeiten von {iber
100 km/h aufzunehmen hat. Dazu kommt ihm noch weiter
die Aufgabe der Fahrzeugfiihrung zu. Die Lagesicherheit
muss auch bei schwierigsten Trasseverhiltnissen gewihr-
leistet sein, und an die Lagegenauigkeit werden Anforderun-
gen auf den Millimeter gestellt. Die Beanspruchungen im
Geleiserahmen sind ausserordentlich verwickelt. Die sta-
tischen Radlasten kénnen durch die dynamischen Einfliisse
nahezu verdoppelt werden. Die horizontalen Fiihrungskrifte
erreichen je nach Bauart der Lokomotiven bis 80 9, der Rad-
driicke. Stosswirkungen, die durch Unstetigkeiten der Bahn
und insbesondere durch unrunde Ridder (beim Bremsen ent-
standene Schleifstellen) bewirkt werden, kénnen die Bean-
spruchungen auf ein Mehrfaches derjenigen aus der rein
statischen Belastung anwachsen lassen. Unter den Betriebs-
lasten wird das Geleise auch in Schwingungen versetzt, die
sehr hohe Frequenzen erreichen koénnen und das Gefiige
des Geleiserahmens lockern. Durch Temperaturschwankun-
gen werden — insbesondere auf liickenlos geschweissten Ge-
leisen — sehr grosse Druck- und Zugkrifte in Schienen-
langsrichtung in das Geleise hineingebracht, und schliess-
lich spielen auch die unterschiedlichen Auflagerbedingungen
der Schwellen im Schotterbett eine ausschlaggebende Rolle
bei der wirklich auftretenden Beanspruchung. Aus all diesen
Griinden muss sich eine Festigkeitsberechnung des Geleises
auf die vergleichsweise Ermittlung von Beanspruchungen
beschrdnken und kann, wenn man sich der Grenzen der rech-
nerischen Moglichkeiten bewusst bleibt, sehr wertvolle Hin-
weise z.B. in bezug auf ein zu wihlendes Schienengewicht
oder den gilinstigsten Schwellenabstand geben. Eine Geleise-
berechnung im gleichen Sinne wie man sie z. B. fiir ein
Briickentragwerk durchfiihrt, mit dem Ziel, die einzelnen
Geleisebestandteile zu bemessen, ist jedoch unméglich. Ent-
schliisse liber Einfiihrung neuer oder Aenderung bestehen-
der Geleisebestandteile oder sogar iiber einen vollstindig
neuen Oberbau konnen daher nur auf Grund sorgfiltigster
Auswertung der praktischen Erfahrungen im Betrieb unter
Heranziehung von Rechnungsergebnissen und Beanspru-
chungsmessungen gefasst werden. Dazu gehéren aber auch
eingehende Studien wirtschaftlicher Art, die sich von der
Materialherstellung {iber -die Beschaffung, den Transport,
den Einbau, den Unterhalt bis zur Verwertung des Alt-
materials erstrecken.

Die Anforderungen, die an den Oberbau gestellt werden,
sind in quantitativer wie auch in qualitativer Hinsicht stén-
dig im Steigen begriffen. So sind die Zugkilometer auf dem
Netz der SBB von 23,0 Mio im Jahre 1920 auf 74,5 Mio im
Jahre 1958 gestiegen. Auf den km der Betriebslinge ent-
fallen 1920 7650, 1958 rund 25 000 Ziige im Jahr. Die Brutto-
tonnenkilometer stiegen im gleichen Zeitraum von 6078 Mio
auf 21470 Mio bzw. pro Netz-km von 2,014 Mio auf 7,180
Mio. Gleichzeitig erhohte sich die maximale Geschwindig-
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keit der Reiseziige von 75 km/h auf 125 km/h, diejenige der
Gliterzlige von 45 km/h auf 90 km/h. Um diese stdndig
wachsenden Anforderungen auf wirtschaftliche Weise er-
fiillen zu konnen, war und ist weiterhin eine Fiille von Pro-
blemen auf dem Gebiet des Oberbaumaterials, der Geleise-
und Weichenbauarten und der Arbeit am Oberbau zu ldsen.

II. Oberbaumaterial und Geleisebauarten

Die Materialqualitdt der Schienen, Schwellen, Befesti-
gungsmittel und Weichenbestandteile sowie deren Form und
Zusammenbau haben auf die Lebensdauer und die Unter-
haltskosten einen ausschlaggebenden Einfluss. Es soll daher
im folgenden auf einige besonders interessante Aspekte
kurz eingetreten werden.

1. Schienen

In bezug auf die Materialqualitdt und die Lieferbedin-
gungen sind in der letzten Zeit bei der Union Internationale
des Chemins de fer (UIC) grosse Anstrengungen fiir eine
europdische Vereinheitlichung gemacht worden. Am 1.Ja-
nuar 1957 sind UIC-Liefervorschriften fiir Schienen normaler
Qualitéit bei den meisten Mitgliedverwaltungen obligatorisch
in Kraft gesetzt worden. Es handelt sich dabei um einen
Kohlenstoffstahl mit einer Zugfestigkeit von min. 70
kg/mm?2. Liefervorschriften fiir Schienen verschleissfester
Qualitét stehen in Bearbeitung. Aber auch die Frage des
Schienenprofils ist im Rahmen der UIC eingehend behandelt
worden und hat zur Festlegung je eines neuen UIC-Profils
von 54 kg/m und 60 kg/m gefiihrt. Die SBB haben an den
Arbeiten zur Bestimmung des 54 kg-Profils massgebend
mitgearbeitet und dieses Profil im Rahmen eines stirkeren
Oberbaus mit der Bezeichnung SBB III iibernommen. Der
Schritt zu einem stdrkeren Oberbau wurde notwendig, weil
seit dem Jahre 1902, in dem der Oberbau SBB I mit der
Schiene von 45,9 kg/m’ geschaffen worden war, sich die
Beanspruchung ungefédhr verdreifacht hat. Das neue Schie-
nenprofil weist folgende Merkmale auf, die sowohl den walz-
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technischen Erkenntnissen als auch spannungsoptischen Un-
tersuchungen iiber den Verlauf der Querspannungen sowie
auch den Abniitzungserscheinungen im Betrieb Rechnung
tragen: breiterer Schienenkopf, der Abniitzung Rechnung
tragende Kopfwolbung, Neigung der Kopfseitenfliche 1:20,
Neigung der Laschenanliegeflichen 1:2,75 zum Zwecke des
Abniitzungsausgleichs, milde Uebergénge vom Steg in den
Fuss und in den Kopf, stdrkerer Schienensteg, Fussbreite
140 mm, Neigung der Schienenfussenden 1:10. Das Gewicht
wurde auf Grund umfangreicher Studien festgelegt, die er-
geben haben, dass mit einem Schienengewicht von rd. 52
kg/m’ theoretisch ein technisch-wirtschaftliches Optimum
erreichbar ist (Bilder 1 und 2).

Die Beanspruchungen des Oberbaus erreichen ihr Maxi-
mum auf der Gotthardlinie von Arth-Goldau bis Chiasso, wo
Linienfiihrung, Steigungsverhéltnisse und klimatische Be-
dingungen die Einfliisse durch die Zuglasten noch erheblich
erhohen. Hier muss zudem noch mit einer weitern Steige-
rung der Beanspruchung gerechnet werden, weil mit den
neuen Lokomotiven Ae6/6 die Fahrgeschwindigkeiten der
Giiterziige gegeniiber der bisherigen Traktion nahezu ver-
doppelt werden. Daher riihrt der Entschluss, vorderhand
auf der Gotthardstrecke sowie in den langen Tunneln Sim-
plon, Hauenstein und Ricken bei allen notwendigen Erneue-
rungen den neuen Oberbau SBB III einzufiihren (Bild 3).

2. Schwellen

Der Entscheid, welche Schwellenart auf einzelnen Strek-
ken einzubauen ist, hingt von vielen technischen und wirt-
schaftlichen Ueberlegungen ab. Es ist falsch, dabei lediglich
vom Anschaffungspreis der nackten Schwelle auszugehen.
Die Befestigungsart der Schienen auf den Schwellen spielt
sowohl fiir die Giite und Lebensdauer des Geleises wie auch
in bezug auf die Wirtschaftlichkeit eine ausschlaggebende
Rolle. So sind heute z.B. die Stahl- und die Holzschwellen
in der Anschaffung ungefdhr gleich teuer. Die auf Grund
langer Erfahrungen beiden Schwellenarten entsprechenden
Befestigungsmittel sind jedoch auf den Holzschwellen drei
bis vier mal teurer als auf den Stahlschwellen. Ausserdem
liegt die totale Lebensdauer der Stahlschwellen in unserem
Klima, abgesehen von einigen Industriegebieten, etwa dop-
pelt so hoch wie die der Holzschwellen. Wenn Stahlschwel-
len auf den Hauptlinien vor Erreichung der Altersgrenze
wegen Abniitzungserscheinungen an der Kontaktfliche mit
den Schienen ausgebaut werden, kann ein grosser Teil durch
einfache Reparaturen wieder gebrauchsfdhig gemacht und
in weniger stark belasteten Geleisen verlegt werden. Aber
auch die Ausschuss-Schwellen repridsentieren einen ansehn-
lichen Schrottwert. Die Stahlschwelle ist daher nach wie
vor fiir unsere Verhiltnisse wirtschaftlich interessanter als
die Holzschwelle und wird deshalb auch in Zukunft die
eigentliche Standard-Schwelle der SBB bleiben.

Die Holzschwellen werden verwendet, wo besondere Um-
stinde dies rechtfertigen, so z.B. in Tunneln und einge-
deckten Geleisen, wo die Stahlschwellen einer raschen Kor-
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rosion ausgesetzt wiren, sowie fiir isolierte Geleise im Zu-
sammenhang mit Sicherungsanlagen (automatischer Strek-
kenblock in komplizierten Anlagen gridsserer Knotenpunkte,
Geleisebelegungskontrolle auf den Stationen). Auch die
meisten Ausweichungen werden auf Holzschwellen verlegt,
weil bei den vielen Schligen, die beim Befahren der Weichen
entstehen, die Elastizitit des Holzes von grossem Vorteil ist.

Die SBB haben auch die Entwicklung der Stahlbeton-
schwellen aufmerksam verfolgt und zwar vor allem im Aus-
land, wo insbesondere in Deutschland die vorgespannten
Monoblockschwellen und in Frankreich die nicht vorge-
spannten Zweiblockschwellen in grossem Ausmass einge-
baut worden sind. Schon vor einigen Jahren haben die SBB
Versuchsstrecken von mehreren Kilometern Lénge mit die-
sen zwei Schwellenarten ausgeriistet, um selber einige Er-
fahrungen sammeln zu koénnen. Im Jahre 1944 sind zudem
vorgespannte Betonschwellen schweizerischen TUrsprungs
nach System Riiegg in kleinerem Ausmass eingebaut wor-
den. Diese haben sich technisch sehr gut bewéhrt, aber ihre
Herstellungskosten sind so hoch, dass sie weder mit den erst-
genannten Betonschwellen noch erst mit den Stahlschwel-
len in wirtschaftliche Konkurrenz treten koénnen (Bild 4,
S. 4). Auf Grund der in- und ausldndischen Erfahrungen
kann gesagt werden, dass sowohl die vorgespannten Mono-
block- als auch die nicht vorgespannten Zweiblock-Schwel-
len technisch einen Entwicklungsstand erreicht haben, der
ihren Einbau in Geleise, die nicht extrem stark belastet
sind, interessant erscheinen ldsst. Wenn auch iiber die zu
erwartende Lebensdauer noch keine sicher giiltigen Progno-
sen gestellt werden konnen, darf man diese doch wohl min-
destens gleich hoch ansetzen wie bei den Holzschwellen. Aus-
schlaggebend fiir die Verwendung wird daher der Anschaf-
fungspreis. Dieser ist heute unter Einrechnung der entspre-
chenden Befestigungsmittel fiir die Zweiblockschwelle tiefer
als fiir die Monoblockschwelle. Aus diesem Grund haben sich
die SBB vor kurzem entschlossen, auf gewissen Strecken
solche Schwellen einzubauen. Es sind vorderhand 100 000
Stiick vorgesehen. Wahrscheinlich wird aber noch auf wei-
tern Strecken auf den Betonschwellenoberbau iibergegangen
werden. Die dafiir vorgesehenen Strecken werden Kkeine
extrem starken Belastungen aufweisen und miissen sich in
der Linienfiihrung zur Herstellung liickenlos geschweisster
Schienen eignen. Zur objektiven Abkldrung der besondern
Eigenschaften verschiedener Betonschwellensysteme haben
die SBB im Auftrag des Office de Recherches et d’Essais
der UIC zwischen Aarau und Rupperswil eine Versuchs-
strecke von 2 km Léinge mit deutschen, englischen und
franzosischen Betonschwellen gebaut (Bild 5). Die Ergeb-
nisse dieses Versuchs werden die weitere Politik auf diesem
Gebiet bei den SBB massgebend beeinflussen. In Berlick-

Bild 5.
zwischen Aarau und Rupperswil

Versuchsstrecke mit Betonschwellen verschiedener Herkunft
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Bild 4.

sichtigung der heutigen Erfahrungen und in Voraussicht auf
die zukiinftige Entwicklung sind in den neuen Richtlinien
der SBB liber die Verwendung des Oberbaumaterials gros-
sere Strecken fiir den Einbau von Betonschwellen vorge-
sehen.

3. Befestigungsmittel

Die Einfiihrung eines neuen Schienenprofils, die Ver-
legung von liickenlos geschweissten Geleisen, der Bau neuer
Weichentypen, aber auch die Tendenz der Verkleinerung der
Unterhaltskosten und der Verlidngerung der Lebensdauer des
Oberbaumaterials zwingen dazu, nach immer wirkungsvol-
leren Verbindungsmitteln zwischen Schiene und Schwelle
zu suchen. Die grundlegenden Prinzipien, die bei der Wahl
des Befestigungssystems zu berilicksichtigen sind, koénnen
wie folgt kurz zusammengefasst werden:

a) Dem bereits vorhandenen Material muss Rechnung
getragen werden aus Griinden der Werkzeugverwendung,
der Personalinstruktion, der Vorratshaltung und der Forde-
rungen des Unterhalts. Ein vorhandenes Material darf erst
verlassen werden, wenn ein neues grosse Vorteile bietet. Die
Bewédhrung wird erst nach langjéhriger Betriebserfahrung
ersichtlich.

b) Ein Befestigungssystem soll unter moglichst vielen
im Netz vorkommenden Bedingungen verwendet werden
konnen. Insbesondere muss eine Anpassung an verschiedene
Bedingungen durch Zufiligung oder Unterdriickung einzelner
Teile moglich sein ohne dass man das System im Prin-
zip wechseln muss.

c) Ein Befestigungssystem soll eine geniigend starke
und moglichst gleichbleibende Anpresskraft ausiiben. Es soll
leicht und billig unterhalten werden konnen und eine be-
queme Spurregulierung des Geleises ermdglichen.

Die Befestigungssysteme konnen geméss Office de
Recherches et d’Essais der UIC in folgende Klassen einge-
teilt werden:
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Versuchs-Betonschwellen, drei verschiedene Typen, Masstab 1:17

Schnitk A-A
Beispiel
Direkte starr direkte Nigel, Schwellenschrauben.
Auflagerung Befestigung {Klemmplatten
der Schiene
auf der
Schwelle elastisch  direkte Federnédgel, Klemmplatten
(ohne Platte) Befestigung {mit Federringen
direkte Nigel, Schrauben
3 Befestigung
Inginelie ST indirekte  Ougrée-Keilbefestigung,
Auflage‘rung Befestigung Rippenplattenbefestigung
der Schiene
auf der direkte Federnigel,
Schwelle Befestigung Federplatten
(mit Platte) elastisch < indirekte Rippenplatten mit Feder-
Befestigung ringen und elastischen
Zwischenlagen

Die starre Befestigung kann die im Betrieb eintretende
Abniitzung nicht ausgleichen, wihrend die elastischen Be-
festigungen eine gewisse Selbstkompensation der durch die
Abniitzung der Befestigung, der Schwelle und der Schiene
auftretenden Spiele erlaubt. Bei den elastischen Systemen
unterscheidet man einfache (nach oben) und doppelte (nach
oben und nach unten) Elastizitdt. Solche Systeme konnen
einen Teil der im Geleise auftretenden starken Schwingun-
gen absorbieren, wodurch das Material vor Abniitzung ge-
schiitzt und die Unterhaltsarbeiten erst in grossern Zeit-
intervallen fillig werden. Die indirekte Auflagerung verteilt
den Auflagerdruck der Schienen auf eine grossere Fliche,
was insbesondere bei Holzschwellen von Bedeutung ist. An-
derseits benotigen indirekte Auflagerung und elastische Be-
festigung mehr Material und sind daher teuer. Thre Wirt-
schaftlichkeit ist deshalb nicht unter allen Umstdnden ge-
geben. Es kann somit auch nicht eine einheitliche Befesti-
gung fiir alle Bedingungen, denen die Geleise unterworfen
sind, angewendet werden.

Um das Verhalten von verschiedenen Befestigungs-
systemen innert kurzer Zeit kennen zu lernen, haben die
SBB mit einer von den franzodsischen Staatsbahnen eigens
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fiir diesen Zweck entwickelten Maschine, Vibrogir genannt,
eingehende Versuche durchgefiihrt. Die Maschine erzeugt
durch Schwingungen eine der Wirklichkeit nahekommende
Beanspruchung der Schwelle mit der zu priifenden Befesti-
gung. Dabei werden widhrend 300 bis 500 Stunden Ver-
suchszeit die gleichen Abniitzungserscheinungen erzeugt wie
bei einer normalen Liegedauer. Diese Versuche haben die
giinstige Auswirkung einer elastischen Befestigung ein-
deutig bestétigt.

4. Schotterbett

Das Schotterbett hat die Aufgabe, die von den Fahr-
zeugen auf den Oberbau ausgeiibten Kréfte auf den Unter-
grund zu iibertragen, das Geleise in Hohe und Richtung zu
halten, die Behebung eingetretener Lagefehler in einfacher
Weise zu ermoglichen sowie die Fahrbahn einwandfrei zu
entwissern. Die Beanspruchung des Schotters unter den Be-
triebslasten und vor allem durch die maschinelle oder ma-
nuelle Verdichtung unter den Schwellen (Krampen) ist
sehr gross und verlangt ausgezeichnete Gesteinseigenschaf-
ten. Die Forderung nach fester Haltung des Geleises in
Hohen- und Seitenlage und geniigender Elastizitdt wird am
besten durch Schlagschotter erfiillt. Dabei spielen aber auch
Kornform und Korngrosse eine bedeutende Rolle. Die SBB
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Bild 6. Korngrosse der verschiedenen Schotterarten

haben daher vor kurzem in Zusammenarbeit mit dem petro-
graphischen Institut an der ETH und im engen Einverneh-
men mit dem Verband Schweiz. Hartschotterwerke neue
Lieferbedingungen fiir Bahnschotter aufgestellt, welche die
Gesteinsqualitit, die Korngrdsse und -form mit praktisch
wirklich einhaltbaren und kontrollierbaren Toleranzen fest-
legen (Bild 6).

5. Liickenlos geschweisste Geleise

Wiahrend man frither 12 m wihrend langer Zeit als
oberste Grenzlinge der Schienen betrachtete, sind seither die
Schienen auf Grund der praktischen Erfahrung immer ldn-
ger geworden. Die Schritte fiihrten liber 18 und 24 m zur
heute bei den SBB gebriduchlichen Normallinge von 36 m.
Damit allein sind gegeniiber frither 24 aller Schienenstosse
ausgemerzt worden, was einen sehr grossen wirtschaft-
lichen Erfolg bedeutet, weil der Schienenstoss die schwache
Stelle des Geleises ist. Von ihm aus schleichen sich die Un-
regelmissigkeiten in das Geleise hinein, so dass ein sehr
grosser Teil der Unterhaltsarbeiten auf das Konto der
Schienenstdsse zu buchen ist. Aber auch der Bahnbeniitzer
sowie das Rollmaterial «spiiren» die Stosse in unangenehmer
Weise. Es sind daher seit Bestehen der Eisenbahn unzihlige
Verbesserungsvorschlige ausgearbeitet worden. Die Erfah-
rung zeigt jedoch, dass der normal verlaschte Schienenstoss
immer noch die wirtschaftlichste Losung fiir eine ge-
schraubte Schienenverbindung darstellt.

Wenn sich auch der verlaschte Schienenstoss niemals
ganz verdringen lassen wird, so ist seine weitgehende Aus-
merzung unter den Gesichtswinkeln von Bau, Betrieb und
Reisekomfort erwiinscht. Die eleganteste Losung dafiir bietet
das Geleise mit lickenlos geschweissten Schienen. Die theo-
retischen Untersuchungen zur Beurteilung des Verhaltens
durchgehend verschweisster Geleise, die ausser den iiblichen
betrieblichen Beanspruchungen bedeutenden, durch Tempe-
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raturdnderungen hervorgerufenen Kriften unterworfen sind,
reichen bereits Jahrzehnte weit zuriick. Thr Wert liegt weni-
ger darin, dass damit die Grenzen der Lagesicherheit der
verschiedenen Oberbauarten bei unterschiedlichen geometri-
schen und temperaturméssigen Voraussetzungen genau zu
erfassen wiren; diese Aufgabe scheint bei der Vielfalt der
Parameter, mitunter auch der Streuungen der Ausgangs-
werte, kaum losbar. Die theoretischen Studien filihrten aber
zu einer Analyse der vorherrschenden Einfliisse, ihrer Be-
ziehungen untereinander und ihrer Auswirkungen auf die
Lagesicherheit des Geleises und erlaubten einen Ueberblick
iiber die besondern zu treffenden Massnahmen.

Wenn man auch den Bau liickenloser Geleise zunéchst
nur zégernd vorantrieb, um neben der Erbringung des Be-
weises fiir die Richtigkeit der rechnerischen Ueberlegungen
vor allem die sich in der Praxis stellenden Fragen hinsicht-
lich der notwendigen Aenderungen in der Verlegungs- und
Unterhaltstechnik zu beantworten, hat seit Ende des zweiten
Weltkrieges eine geradezu stiirmische Entwicklung einge-
setzt. Von massgebender Bedeutung fiir die «Mechanik» des
liickenlosen Geleises ist dabei die bereits vom verlaschten
Geleise her bekannte Tatsache, dass infolge der Reibung der
Schwellen im Schotterbett und der Reibung der Schienen
auf den Schwellen in Geleiseldngsrichtung bei Léngenénde-
rungen der Schienen durch thermische oder mechanische
Einfliisse beachtenswerte Lingsverschiebewiderstdnde des
gesamten Geleiserahmens auftreten. Dieser Erfahrung wurde
bereits beim verlaschten Geleise in der Weise Rechnung ge-
tragen, dass man, ohne zu grosse Schienenstossbeanspru-
chungen in Léingsrichtung beflirchten zu miissen, verhélt-
nismissig kleine Liickenweiten anordnete. Die grosstmog-
liche Stossliicke entspricht niemals mehr dem Wert, der sich
bei freier Bewegung der Schiene unter Berlicksichtigung
der Schienenlidnge und der minimalen in Rechnung gesetzten
Temperatur ergeben wiirde. Beim liickenlosen Geleiseab-
schnitt summieren sich die Lidngsverschiebewiderstdnde vom
Stossiibergang an je nach Oberbauart und Spannungszu-
stand nach etwa 80 bis 120 m zu so hohen Werten auf, dass
abgesehen von der sogenannten Atmungslédnge an den beiden
Enden des liickenlosen Abschnitts der gesamte Mittelteil,
der beliebig lang sein kann, unbeweglich bleibt. Alle durch
Wirme- oder Kilteeinwirkung zu- oder abgefiihrte Energie
setzt sich somit, abgesehen von den verh#ltnisméssig kurzen
beweglichen Abschnittsenden, nur noch in Druck- oder Zug-
krifte um. Die Verlegetemperatur, bei der das Geleise in
Lingsrichtung spannungslos sein muss, ist so zu wiéhlen,
dass bei den iiblichen Temperaturspitzen weder zu hohe
Druckkrifte noch zu ausgepridgte Zugkrifte auftreten.
Druckkrifte beeinflussen die Lagesicherheit, d.h. den Si-
cherheitsabstand vom labilen Gleichgewichtszustand, bei dem
die Moglichkeit eines seitlichen Ausknickens oder eines Ab-
hebens des Geleises bestiinde. Zu grosse Zugkrifte konnen
im Zusammenwirken mit den Betriebsbeanspruchungen zu
Schienenbriichen fiihren. Dem seitlichen Ausknicken wirkt
die Steifigkeit des Geleiserahmens und vor allem der Seiten-
verschiebewiderstand der Schwellen im Schotterbett ent-
gegen, dem Abheben im wesentlichen das Geleisegewicht und
die Schienensteifigkeit.

Im Hinblick auf die krimmungs- und steigungsreiche
Linienfiihrung kann auf dem Netz der SBB kein so grosser
Streckenanteil mit liickenlos geschweissten Geleisen ausge-
riistet werden wie z. B. in Deutschland und Frankreich. Ende
1958 waren, ohne Beriicksichtigung der Tunnelgeleise, rund
100 km Hauptgeleise liickenlos verlegt. Die jadhrliche Zu-
nahme wird etwa 50 km betragen. Nach den heutigen Vor-
schriften der SBB soll der Minimalradius fiir liickenlose Ver-
legung in der Regel 800 m nicht unterschreiten und die Ver-
legetemperatur ist auf 25+ 7° C festgelegt. Eine Herab-
setzung des Minimalradius scheint auf Grund der bisherigen
Erfahrungen moglich zu sein.

6. Neue Weichenbauarten

Das bisherige Weichensystem entspricht weder geo-
metrisch noch baulich den heutigen betrieblichen Anforde-
rungen und kann durch Verbesserungen einzelner Teile nicht
in befriedigender Weise modernisiert werden. Es wurde da-
her unter Abwigung aller Konsequenzen, die mit der Ein-
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flihrung einer vollstdndig neuen Weichengeometrie und zahl-
reicher konstruktiver Neuerungen verbunden sind, der Ent-
schluss gefasst, das gesamte Weichenkonzept auf eine neue
Basis zu stellen. Um den Anschluss zu diesem neuen Wei-
chenystem zu finden, sind zunéchst fiinf Typen als «Ueber-
gangsweichen» geschaffen worden, die in den Husseren Ab-
steckungsmassen mit den bisherigen gebriuchlichsten Wei-
chentypen libereinstimmen, in konstruktiver Hinsicht jedoch
bereits alle Merkmale der neuen Bauarten aufweisen. Als
wichtigste Verbesserungen gegeniiber den bisherigen Kon-
struktionen sind zu erwédhnen (Bild 7):

indirekte, von der Plattenbefestigung auf den Schwel-
len getrennte Schienenbefestigung;

Federzungen, die durch entsprechende Durchbildung mit
einseitiger fester Einspannung den Wegfall der bisherigen
Zungengelenke erlauben;

neue, von der Fahrschiene getrennte Radlenkeranord-
nung;

neue Verbund- und Blockherzstiickbauarten.

Das Entwicklungsprogramm der eigentlichen neuen
Weichen umfasst 17 Typen von «Einheitsweichen», die aus-
ser den konstruktiven Verbesserungen auch in ihrem geo-
metrischen Aufbau von den bisherigen Weichen vollstindig
verschieden sind und in gewissen Grenzen zu Bogenweichen,
die sich einer gekriimmten Linienfiihrung anpassen lassen,
verformt werden konnen. Entsprechend ihrer Geometrie sind
deshalb die Uebergangsweichen fiir den Einzelersatz be-
stehender Weichen in Bah'nhofanlagen gedacht, wihrend die
Einheitsweichen in erster Linie fiir Neubauten, zu denen
fallweise auch TUmbauten ganzer Weichengruppen oder
-Zonen in bestehenden Anlagen zu zihlen sind, in Frage kom-
men. Auf den ersten Blick mag die hohe Zahl von insge-
samt 22 neuen Weichentypen tiiberraschen. Sie ist jedoch
bedingt durch die notwendige Leistungssteigerung der Bahn-
hofanlagen, die bei engen Platzverhiltnissen eine Vielfalt von
Geleiseverbindungen unter Wahrung moglichst grosser nutz-
barer Geleiseldngen sowie entsprechender Fahrgeschwindig-
keiten bei angemessenem Fahrkomfort erfordert.

III. Arbeit am Oberbau

1. Allgemeiner Ueberblick

Der Anteil der Arbeit an den Gesamtkosten der Ober-
bauerneuerung tritt gegeniiber den Materialkosten wohl
etwas zurlick, ist aber absolut doch sehr gross. Von den
jéhrlichen Aufwendungen fiir die Erneuerung des Oberbaus
im Betrage von rund 42 Mio Fr. entfallen rund 12 Mio Fr.
auf die Bauarbeiten, die Materialmanipulation und die Trans-
porte auf den Baustellen. Beim Unterhaltsaufwand entf#llt
der Lowenanteil auf die Arbeit. Im Jahre 1958 wurden bei-
spielsweise im Oberbauunterhalt fiir Material und Verschie-
denes 4,2 Mio Fr. und fiir die Arbeitsleistung 24 Mio Fr.
aufgewendet.

Bild 7. Neue einfache Weiche mit Rippenplattenbefestigung und Fe-
derzungen
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Es wiirde zu weit filhren, wenn wir hier auf die Arbeiten
in allen Einzelheiten eintreten wollten. Immerhin miissen vor-
erst in groben Ziigen die verschiedenen Arbeitsleistungen
aufgeflihrt werden, um anschliessend auf gewisse besonders
interessante neuzeitliche Methoden etwas n#her eingehen zu
konnen.

Das Netz der SBB weist eine Streckenlinge von 2910
Kilometer auf, Auf diesem Netz sind rund 6400 km Geleise
verlegt. Davon entfallen rund 4200 km auf die ein- und
mehrspurigen Hauptgeleise auf der Strecke und in den Bahn-
hofen. Die Zahl der in den Stationen und Bahnhéfen ver-
legten Weichen belduft sich auf 19 100 Einheiten. Die Haupt-
geleise und die in ihnen liegenden Weichen werden von den
Zigen mit grossen Geschwindigkeiten befahren und daher
viel stdrker beansprucht als die in den Bahnhofen liegenden
Nebengeleise. An jene miissen daher viel gréssere Anforde-
rungen in bezug auf Materialzustand und Geleiselage ge-
stellt werden als an diese. Die Hauptgeleise auf den ver-
schiedenen Strecken sind aber selbst auch wieder unter-
schiedlichen Beanspruchungen ausgesetzt, wie die Bela-
stungskarte des Netzes1) es eindriicklich zeigt. Der weit-
aus grosste Teil an Erneuerungs- und Unterhaltsarbeit kon-
zentriert sich daher auf die Hauptgeleise, und unter diesen
ist den Geleisen der stark belasteten Hauptlinien eine Vor-
zugsstellung einzurdumen. Da auf den kurven- und stei-
gungsreichen Strecken und bei den grossen Belastungsunter-
schieden sich das Material nicht gleichmé#ssig abnutzt, unter-
scheidet man bei der Erneuerung der Geleise verschiedene
Umbauarten:

Totalumbau, wobei das bestehende Geleise abgebrochen
und durch ein solches aus neuem oder aufgearbeitetem Ma-
terial ersetzt wird;

Schienenumbau, bestehend in der Auswechslung der
Schienen und Laschen sowie meistens auch der Befestigungs-
mittel;

Schwellenumbau mit Einbau neuer, eventuell aufgear-
beiteter Schwellen;

Weichenumbau, bestehend aus dem Abbrechen der alten
Weiche und Einbau einer neuen Weiche;

Schottererneuerung, normalerweise gleichzeitig mit
einem Total-, Schwellen- oder -Weichenumbau, ausnahms-
weise aber auch allein ausgefiihrt.

Jéhrlich werden auf dem ganzen Netz der SBB rund
160 km Geleise mit neuem, 50 km mit gebrauchtem, aufge-
arbeitetem Material (Schienen- und Schwellenumbauten mit
halber Lénge gez#hlt) und 600 Weichen zu 2 mit neuem
und zu 4 mit gebrauchtem, aufgearbeitetem Material umge-
baut. Charakteristisch filir diese Bauten ist, dass sie unter
dem Betrieb vor sich gehen miissen, wobei oft auf stark be-
lasteten Linien nur wenige unzusammenhingende und kurze
Zugspausen zur Verfiigung gestellt werden kénnen. Die Ge-
leise- und Weichenumbauten werden ein Jahr zum voraus
auf Grund genauer Untersuchungen durch die Leitung des
Bahndienstes festgelegt. Jede Arbeit wird projektiert und
veranschlagt. Die Ausfiihrung der Weichenumbauten ist
Sache des Bahndienstpersonals; die Geleiseumbauten werden
zum grosseren Teil im Akkord an spezialisierte Unterneh-
mungen vergeben. Kleinere Umbauten werden mit eigenem
Personal ausgefiihrt.

Bei den Unterhaltsarbeiten unterscheidet man den
Kleinunterhalt und den planméssigen Unterhalt. Im Klein-
unterhalt sind alle einzelnen Arbeiten zusammengefasst, die
sich im Laufe des Jahres als notwendig erweisen, ohne dass
sie zum voraus in einem Arbeitsprogramm festgelegt werden
konnten. Es handelt sich um die Behebung von Einzelschi-
den in der Hohenlage und in der Richtung, um die Aus-
wechslung einzelner schadhaft gewordener Geleiseteile, das
Nachziehen lose gewordener Befestigungen usw. Dieser
Kleinunterhalt wird auf Grund von Kontrollen und Beob-
achtungen durch die Bahnmeister und Vorarbeiter ange-
ordnet und ausschliesslich durch Bahndienstpersonal durch-
gefiihrt.

1) Siehe Bild 2 im Aufsatz von Prof. D. Genton «Atelier-magasin
central de la voie», welcher am 3, Dezember 1959 hier erscheinen wird.
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Der planméissige Unterhalt umfasst die Nachregulierun-
gen der im Vorjahr umgebauten Geleise und Weichen sowie
die planmissige Durcharbeitung in einem bestimmten Tur-
nus eines Teils der Geleise und Weichen. Dieser Turnus hingt
ab von der Beanspruchung und vom Zustand und betrigt
im Durchschnitt fiir die Hauptgeleise etwa 3 bis 4 Jahre, so
dass pro Jahr ungefdhr 1200 km zu behandeln sind. In
jedem Bahningenieurbezirk wird dafiir ein genaues Pro-
gramm mit Veranschlagung der einzelnen Arbeiten aufge-
stellt. Der planmissige Unterhalt wird zum grossern Teil
durch das Bahndienstpersonal, teilweise mit Verstirkung
durch Unternehmerarbeiter, zum kleineren Teil durch spe-
zialisierte Unternehmungen im Akkord ausgefiihrt.

Nach diesem allgemeinen Ueberblick soll im folgenden
auf einige besonders interessante Erscheinungen der mo-
dernen Geleisebautechnik hingewiesen werden.

2. Geleiseabsteckung und -Versicherung

Eine Geleiselage, an deren Genauigkeit Anforderun-
gen von der Grossenordnung des mm gestellt werden, kann
vom Bahndienstpersonal ohne eine einwandfreie vermes-
sungstechnische Grundlage in Form von versicherten Richt-
punkten nicht erreicht werden. Erst vor etwa 30 Jahren hat
man begonnen, systematisch hinter die Schaffung dieser
Grundlagen zu gehen. Ein bestehendes Geleise in der Kurve
auf einem Trasse, das oft genug unverschiebliche Festpunkte
aufweist, dessen Tangentenschnittpunkte in vielen Féllen
nicht zuginglich sind, das in kurzen Intervallen von Ziligen
befahren wird, mit einem verniinftigen Zeitaufwand und vor
allem so abzustecken, dass ein Minimum an teurer Ver-
schiebungsarbeit geleistet werden muss, ist kein einfaches
Problem. Erst das von verschiedenen Autoren, wie Hofer,
Nalenz, Schramm und Hallade entwickelte sogenannte Win-
kelbildverfahren erlaubt eine optimale Losung. Dabei wird
die Fahrkante des fiihrenden Geleisestranges als Standlinie
benutzt, deren Kriimmung durch Pfeilhthen-Messungen iiber
gleich langen Sehnen bestimmt wird. Die Summierung der
gemessenen Pfeilhdhenwerte ergibt das Winkelbild, das als
Grundlage fiir die Festlegung des korrigierten Bogens dient,
wobei die + und — Abweichungen von der Standlinie sich
gegenseitig aufheben miissen. Die notwendigen Verschiebun-
gen gegeniiber der Standlinie kénnen an beliebigen Punkten
festgestellt werden und bilden die Grundlage fiir die Fest-
punkte, die meist in Form einbetonierter Schienenabschnitte
als Kontrollbasis fiir die Herstellung der genauen Geleise-
lage dienen (Bild 8). Die Uebergangshogen als Parabeln
dritter oder sogar vierter Ordnung lassen sich bei diesem
Verfahren in einfachster Weise einlegen.

Die meisten Hauptgeleise sind heute abgesteckt und ver-
sichert, Die Versicherungspunkte, die zugleich auch die ge-
naue Nivellettenhohe wiedergeben, erlauben den Vorarbei-
tern eine einwandfreie Geleiseregulierung. Vor jedem Ge-

Bild 8 (links). Festpunkt
einer Geleiseversicherung
in Form einer einbeto-
nierten Schiene mit Mass-
angaben

Bild 9 (rechts). Souf-
flagegruppe an der Ar-
beit
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leiseumbau wird die Versicherung verifiziert und wenn notig
berichtigt.

3. Die Soufflagemethode

Bis vor wenigen Jahren war bei den SBB das manuelle
und maschinelle Krampen die einzige Methode zur Regulie-
rung der Hoéhenlage der Geleise. Dabei wird das Geleise mit
Hilfe von Winden auf die Sollhéhe angehoben, und nachher
wird der Schotter unter den Schwellen im Bereiche der
Schienen mit der Kramphaue oder durch Maschinen so lange
gestopft, bis sich ein fester Satz gebildet hat. Bei Geleise-
umbauten und insbesondere wenn neuer Schotter eingebracht
werden muss, ist diese Methode nach wie vor die normale.
Beim laufenden Unterhalt der GeleisehShenlage aber hat das
Krampen den grossen Nachteil, dass der oberste Teil der
bestehenden Schottersitze zerschlagen und wieder neu auf-
gebaut werden muss, weil das Geleise nicht sténdig und tiber
die Sollage hinaus gehoben werden darf. Dadurch geht im-
mer wieder ein Teil der friiheren Aufbauarbeit verloren. Es
liegt daher nahe, nach einer Methode zu suchen, welche die
gebildeten Schottersitze intakt ldsst und nur dort, wo die
Schwellen hohl liegen, das fehlende Material zwischen
Schottersatz und Schwelle aufbringt. Diese Ueberlegungen
haben schon vor Jahrzehnten in England und spiter vor
allem in Frankreich zur Entwicklung der sogenannten
«Soufflage mesuré» gefiihrt. Die SBB haben gegeniiber die-
ser Methode lange Zeit eine starke Zuriickhaltung an den
Tag gelegt, und zwar vor allem deshalb, weil auf ihren Linien
ungefihr 24 Stahlschwellen liegen, die wegen ihres Trog-
querschnittes einer einwandfreien Soufflage viel grossere
Schwierigkeiten bieten als die Holzschwellen. Eingehende
Studien und Versuche haben jedoch gezeigt, dass diese
Schwierigkeiten nicht uniiberwindlich sind, so dass im Hin-
blick auf die bedeutenden wirtschaftlichen Vorteile die
Soufflagemethode ab 1950 vorerst im Grossversuch und
einige Jahre nachher allgemein eingefiihrt worden ist. Diese
Methode umfasst die genaue Bestimmung der Hohlmasse
zwischen Schottersidtzen und Schwellen und — von den be-
stehenden Hochpunkten des Geleises ausgehend — die Mes-
sung der Hohenlagefehler. Die Korrektur dieser Fehler ge-
schieht durch Einbringen der notigen Mengen von Splitt
zwischen Schwellen und Schottersatz. Die Geleiseregulie-
rung durch Soufflage umfasst fiinf hauptsichlichste Arbeits-
gattungen:

das Messen der Hohlmasse und der Hohenlagefehler;

das Ausschottern des Geleises;

die eigentliche Soufflage, d.h. Anheben des Geleises
und, ausgehend von den Fehlern, bei jeder Schwelle dosiertes
Unterschaufeln mit Splitt sowie Absenken des Geleises auf
die korrigierten Sitze (Bild 9);

das Richten des Geleises;

das Einschottern des Geleises.
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Bild 10.

Die Erfahrungen mit der neuen Reguliermethode sind
auch bei Stahlschwellengeleisen sehr gute. Die Kosten des
planméssigen Unterhalts konnten gegeniiber friiher stark
gesenkt werden. Immerhin kann die Soufflage nicht beliebig
zur Anwendung gelangen. Die fiir die Durchfiihrung des
Unterschaufelns notigen Geleisehebungen, welche bei Stahl-
schwellen 15 cm betragen, bringen eine ernste Gefahr von
Geleiseverwerfungen bei hoheren Temperaturen mit sich.
Das Soufflieren ist daher verboten, wenn die Schienenstoss-
liicken geschlossen sind. Auch hat der Splitt eine geringere
Reibung zwischen Schottersatz und Schwelle zur Folge, so
dass dadurch der Seitenverschiebewiderstand des Geleises
herabgesetzt wird. Aus Griinden der Sicherheit ist deshalb
die Soufflagemethode bei liickenlos geschweissten Geleisen
bei den SBB nicht zugelassen.

4. Mechanisierung der Arbeit

Bei der Betrachtung der Ausriistung der heutigen Ge-
leisebaurotten dréngt sich ein Vergleich mit der Infanterie
in der Armee auf. Wahrend noch vor 30 Jahren dem Bahn-
arbeiter kaum mehr als das personliche allgemein gebriuch-
liche Handwerkzeug zur Verfligung stand, sehen wir ihn
dhnlich wie den modernen Infanteristen heute mit einer gan-
zen Reihe von mechanisierten schweren und leichten «Waf-
fen» ausgeriistet, die seine persdnliche Arbeitsleistung ver-
vielfachen.

a) Transportmittel

Die Grosszahl der Vorarbeiterbezirke ist heute mit lei-
stungsfdhigen schweren Dieselschienentraktoren hoher Zug-
kraft ausgeriistet, welche die Rotten und die auf ihren
Strecken tdtigen Unternehmungen von teuren und schwer-

Bild 12. Selbstfahrende Krampmaschine
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Normalisierter Schienentraktor des Baudienstes mit 95-PS-Dieselmotor

Bild 11. Schotteraushub- und Reinigungsmaschine
félligen Lokomotivfahrten nahezu vollstdndig unabhingig
machen (Bild 10). Fir den Oberbaumaterialtransport, ins-
besondere den Schienentransport, stehen Spezialwagen mit
kleinen Auslegekranen bereit. Zum Transport der in der
Oberbauwerkstéitte zu 216 m langen Stridngen geschweissten
Schienen fiir liickenlose Geleise sind besondere Zugkompo-
sitionen von 18 Schienentransportwagen in Gebrauch. Fiir
kleine Transporte stehen leichte und vielfiltig verwendbare
Lorrys und Rollwagen zur Verfiigung. Der Transport von
neuem Schotter von den Schotterwerken auf die Baustellen,
der pro Jahr im Durchschnitt etwa 300 000 Tonnen erreicht,
wird mit besonderen Bodenschieber- und Kippwagen grosser
Tragfihigkeit durchgefiihrt, die zum grossten Teil nach zum
voraus fiir die einzelnen Baustellen festgelegten Transport-
pldnen verkehren.

b) Arbeitsmaschinen

Fiir den Aushub der Schotterbettung stehen mehrere
Maschinen verschiedener Konstruktion zur Verfiigung, die
alle als selbstfahrende, mit Dieselmotor als Kraftquelle aus-
geriistete Schienenfahrzeuge durchgebildet sind. Die Aus-
hubtiefe kann je nach den o6rtlichen Verhiltnissen verschie-
den gross gewéhlt werden. Der verschmutzte Altschotter
wird in der Maschine in Siebtrommeln sortiert, wobei das
feine und das zu grobe Material entweder direkt auf vor
oder hinter der Maschine mitlaufende Bahnwagen verladen
oder auf die Seite ausgeworfen wird. Der gereinigte Normal-
schotter wird von der Maschine gleichmissig in das Geleise
verteilt, Die durchschnittliche Stundenleistung der Maschine
bei normaler Aushubtiefe betrdgt 50 m Geleiseldnge
(Bild 11).

Das Verdichten des Schotters unter den
Schwellen, das sogenannte Krampen, wird
heute ebenfalls in sehr grossem Umfang
durch Maschinen ausgefiihrt. Fiir die Kram-
pung der Geleise sind selbstfahrende, mit
Dieselmotoren ausgeriistete Krampmaschi-
nen vorhanden. Das Arbeitsprinzip besteht
darin, dass auf beiden Seiten jeder Schiene
je ein schaufelférmiges Werkzeugpaar
ruckartig in den Schotter gestossen, vibriert
und gleichzeitig gegen die zu stopfende
Schwelle zusammengedriickt wird, Die
Stundenleistungen dieser Maschinen sind bei
gleichem Personalaufwand rund 3 bis 5 mal
grosser als bei Handarbeit. Voraussetzung
flir den wirtschaftlichen Einsatz sind aller-
dings geniligend grosse Zugpausen, die im
Minimum nicht unter 20 bis 30 Minuten
sinken diirfen. Kramp- und Aushubmaschi-
nen sind Eigentum von Privatunternehmun-
gen, welche die Arbeiten im Akkord iiber-
nehmen (Bild 12).
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Bild 13.

Motorisierte Handstopfgerite

Die als Schienenfahrzeuge ausgebildeten Krampmaschi-
nen koénnen fiir die Krampung der Weichen nicht verwen-
det werden. Die SBB haben nach langdauernden Versuchen
in den letzten zwei Jahren fiir den Weichenunterhalt motori-
sierte Handstopfgerdte in grosser Zahl angeschafft. An ein
Benzinaggregat sind normalerweise vier stark vibrierende
sdgeblattformige Werkzeuge angeschlossen, die von je einem
Mann gefiihrt werden. Die Qualitdt der Krampung ist bei
einiger Uebung des Personals ausgezeichnet und die Leistung
rund 30 9 grosser als bei reiner Handkrampung (Bild 13).

Maschinen von hoher Wirtschaftlichkeit sind die soge-
nannten Schraubmaschinen, die zum Ein- und Ausdrehen der
Schwellenschrauben und Hakenbolzenmuttern bei Geleise-
umbauten sowie auch beim planméssigen Unterhalt einge-
setzt werden. Ein Mann erreicht mit einer solchen Maschine
die gleiche Leistung wie eine Gruppe von vier Mann bei Hand-
arbeit. Als Kraftquelle dienen kleine Benzinmotoren. Die
Maschine wird auf einer auf der Schiene fahrenden Rolle be-
wegt (Bild 14). Als kleine Geréte stehen den Bahndienst-
rotten im weitern noch verschiedene elektrische und mit Ex-
plosionsmotoren betriebene Bohr-, Sdge- und Schleifma-
schinen zur Verfligung (Bilder 15 und 16). Auch eine neu
in Dienst gestellte Schwellenauflademaschine sei noch er-
wahnt (Bild 17).

Zum Schluss soll noch auf ein soeben neu entwickeltes
Schienen-Warmegeridt hingewiesen werden, das beim Bau
liickenloser Geleise Verwendung findet. Mit diesem fahr-
baren Gasbrenner kann die vorgeschriebene Montagetem-
peratur der Schienen genau herbeigefiihrt werden. Dadurch
wird der Bau von liickenlosen Geleisen auch in den kélteren
Jahreszeiten ermoglicht (Bild 18).

Fasst man alle, auch die Privatunternehmungen geho-
renden, dem Bahndienst heute zur Verfiigung stehenden
Traktoren und Maschinen zusammen, so ergibt sich ein An-
schaffungswert von rd. 16 Mio Fr. oder 4000 Fr. pro Kopf
des Personals. Einem. Arbeiter stehen damit im Durchschnitt
5 PS Maschinenleistung zur Verfiigung.

c) Spezialfahrzeuge

Unter den neuesten Spezialfahrzeugen des Bahndienstes
mogen noch zwei besonders erwidhnt werden, die von grosser
wirtschaftlicher Bedeutung sind:

Seit Jahrzehnten sind Praxis und Forschung bemiiht,
der Riffel- und Wellenbildung der Schienenoberfliche Herr
zu werden. Bis jetzt ist es den Stahlwerken noch nicht ge-
lungen, Schienen zu erzeugen, die keine Riffelanfilligkeit
mehr aufweisen. Die Riffel und Wellen bewirken beim Be-
fahren durch die Ziige starke Schwingungen des gesamten
Geleises, die sich durch lautes Rauschen und in Kkrassen
Fillen sogar durch ein charakteristisches Heulen bemerk-
bar machen und mit einem raschen Verschleiss der Geleise-
bauteile und einer entsprechenden Verschlechterung der Ge-
leiselage verbunden sind. Als wirksamste Sofortmassnahme
hat sich das Schienenschleifen erwiesen. Die SBB haben sich
deshalb nach ldngeren Vorstudien im Jahre 1954 entschlos-
sen, Schienenschleifwagen fiir den Arbeitseinsatz auf der
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Strecke in Dienst zu stellen. Die Riffel mit Wellenldngen
von rd. 5 cm und Vertiefungen von einigen Zehntels-Milli-
metern werden bei einer Fahrgeschwindigkeit von rd. 50 km
pro Stunde in 40 bis 60 Durchfahrten abgeschliffen. Die Wel-
len mit einer Linge von 80 bis 100 cm und Tiefen von 0,8
bis 2 mm bendtigen zum Abschleifen 100 bis 150 Durchfahr-
ten. Mit diesen Schleifwagen, die durch Lokomotiven be-
wegt werden, ist es gelungen, praktisch das ganze Netz
riffelfrei zu machen. Die Resultate sind eine um ein Mehr-
faches gesteigerte Lebensdauer der riffelanfilligen Schienen
und ein auf das Normalmass zuriickgegangener Unterhalts-
aufwand auf diesen Strecken. Beide Ergebnisse konnen in
wirtschaftlicher Hinsicht gar nicht hoch genug eingeschétzt
werden (Bild 19).

Schliesslich sind noch die neuen, 1957 und 1958 in Dienst
gestellten Unkrautvertilgungswagen zu erwidhnen, welche
die bisher gebrauchten alten zum Besprengen der Geleise
eingerichteten Lokomotivtender ersetzt haben. Die Wagen
sind mit Kesseln von 37 m3 Inhalt ausgeriistet und erlauben
das Besprengen der Geleise unter einem Druck von 2,5 + 3
atli mit besonderen Sprengdiisen. Damit wird eine viel bes-
sere und feinere Verteilung des Unkrautvertilgungsmittels
erreicht, und die Fahrgeschwindigkeit des Zuges kann 2 bis
3 mal grosser gewidhlt werden als bisher, was einen ent-
sprechend giinstigen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit der
Unkrautvertilgung ausiibt (Bild 20).

5. Ueberpriifung der Arbeitsqualitit

Mit einem entsprechend grossen Arbeitsaufwand kann
heute eine ideale Geleiseanlage erreicht werden. Dieser Auf-
wand ist jedoch wirtschaftlich untragbar. Das Ziel aller An-

Bild 14. Schraubmaschine

Bild 15.

Schmirgelmaschine mit biegsamer Welle
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Bild 16. Schienensidgemaschine

strengungen im Geleisebau und -unterhalt muss darin beste-
hen, mit einem moglichst geringen Aufwand eine filir den
Betrieb einwandfreie Geleiselage zu schaffen, also ein
technisch-wirtschaftliches Optimum herbeizufiihren. Das
ldsst sich nur durch eine stédndige Kontrolle der Arbeitsqua-
litdt und der dafiir aufgewendeten Mittel erreichen.

Fir die Kontrolle des geometrischen Geleisezustandes
steht der Leitung des Bahndienstes der Oberbaumesswagen
zur Verfligung. Mit ihm wird der Geleisezustand auf den
wichtigsten Hauptgeleisen des Netzes jedes Jahr, auf den
Ubrigen je nach Streckenbelegung jedes zweite oder dritte
Jahr aufgenommen. Zusammen mit der Ueberpriifung des
Materialzustandes an Ort und Stelle geben die in den Mess-
diagrammen aufgezeichneten Feststellungen ein genaues
Bild iiber die Geleise. Die Auswertung der Diagramme und
der Vergleich mit den fiir bestimmte Arbeiten aufgewende-
ten Kosten erlaubt den Bahndienststellen aller Stufen ent-
sprechende Anordnungen {iber die Unterhaltsarbeiten zu

Bild 17.

Schwellenauflademaschine
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Bild 18. Fahrbares Schienenwidrmegerit

treffen und auch Schliisse iiber die Erneuerungswiirdigkeit
bestimmter Strecken zu ziehen (Bild 21).

Seit einem Jahr stehen den Leitern der Bahningenieur-
bezirke auch kleine leichte Messroller als Kontrollgeréte
zur Aufnahme der Geleiselage zur Verfligung, die vor allem
bei der Abnahme umfangreicher Geleisearbeiten eingesetzt
werden (Bild 22).

6. Einige Ergebnisse

Es ist ausserordentlich schwierig, die Produktivitdt des
Bahndienstes zu erfassen. Wenn in der folgenden Tabelle
einige Zahlenangaben die Entwicklung zwischen 1938 und
1958 zur Darstellung bringen, so muss man bei ihrer Inter-
pretation &usserst vorsichtig sein, Genaue Werte koénnen
nur fiir einzelne charakteristische Strecken festgestellt wer-
den. Die nebenstehenden Vergleichszahlen (S.795) sind als
Grossenordnung und allgemeiner Ueberblick aufzufassen.

Bei der Beurteilung des Arbeitsaufwandes ist zu be-
riicksichtigen, dass die Zunahme der Beanspruchung der Ge-
leise und Weichen, die sich durch Erhchung der Achslasten
und der mittleren Geschwindigkeit der Ziige, insbesondere
der Giiterziige, einstellt, nicht direkt und allgemein erfass-
bar ist. Auch kann das Verhiltnis zwischen Geleisebelastung
in Bruttotonnen und der dadurch verursachten Beanspru-
chung der Geleise nicht allgemein giiltig festgelegt werden,
denn es #dndert bei gleicher Belastung von Strecke zu
Strecke.

Im weitern ist es nicht moglich, der Erschwernis der
Arbeiten durch die Verkehrszunahme eindeutig gerecht zu
werden; und vor allem ist es unmoglich, die Verbesserung
des Geleisezustandes, die im Laufe der letzten Jahre einge-
treten ist, zahlenméssig zu erfassen. Es kann sich somit
beim nachfolgenden Vergleich zwischen den Jahren 1938
und 1958 nur um eine grobe Anndherung an die Wirklichkeit
handeln, deren Interpretation mit den oben angedeuteten
und weitern Schwierigkeiten behaftet ist. Trotz all dieser
Vorbehalte gelangt man auf Grund der in der Tabelle aufge-
fiihrten Zahlen zur erfreulichen Feststellung, dass die jahr-
liche Produktivitdtssteigerung beim Bahndienst in den letz-
ten 20 Jahren auf ungefidhr 114 9, eingeschitzt werden
kann. Es ist zu erwarten, dass die Produktivitat sich auf
Grund der hier beschriebenen Massnahmen und weiterer
Anstrengungen auch in den néchsten Jahren noch verbes-
sern wird.

C. Bedeutung der Oberbauwerkstitte

Die vorangegangenen Ausflihrungen haben gezeigt, dass
in den letzten Jahren auf dem Gebiete des Geleisebaues und
-unterhalts vor allem durch neue Entwicklungen, vermehrte
Systematik, Maschineneinsatz, Einflihrung der Soufflage-
methode, verbesserte Personalinstruktion und -fiihrung ganz
beachtliche Fortschritte erzielt worden sind. Angesichts der
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Bild 19.

Schleifwagen zum Abschleifen von Riffeln und Wellen

Produktivitadtssteigerung des Bahndienstes von 1938 bis 1958

Diffe-
1938 1958 renz
in 9%

Geleiseldngen
a) Streckenhauptgeleise 4022 346 m 4185 948 m + 3,6
b) Nebengeleisei. Stationen 2105194 m 2237727 m + 6,3
c) Total Geleiseléinge 6127 540 m 6423675 m + 4.8
Weichen
Anzahl Weicheneinheiten 17 180 Einheiten 19 092 Einheiten + 11,1
Jéahrlicher Gesamtverkehr auf Hauptgeleisen
Anhédngelast in
Bruttotonnenkilometer 11756 Mio Brt.km 21464 Mio Brt.km + 82,6
(ohne Triebfahrzeuge)
Durchschnittliche Belastung der Hauptgeleise
(gewogene Werte ohne a) 2922670 Brt/Jahr 5127632 Brt/Jahr + 75,4
Triebfahrzeuge) b) 8010 Brt/Tag 14 048 Brt/Tag
Max. Zuggeschwindigkeit in km/h
a) Personenziige 125 km/h 125 km/h —
b) Giiterziige 60 km/h 90 km/h + 50
Linge der umgebauten Geleise
a) mit neuem Material 97,5 km 156,6 km + 60,6
b) m. gebrauchtem Material 28,3 km 44,4 km + 56,9
c) Gesamtlinge 125,8 km 201,0 km + 59,8
Umgebaute Weicheneinheiten
a) mit neuem Material 335 Einheiten 544 Einheiten + 62,4
b) m. gebrauchtem Material~ 150 Einheiten 155 Einheiten + 3.3
¢) Total Weicheneinheiten 485 Einheiten 699 Einheiten + 44,1

Gesamttotal der Arbeitsstunden
(SBB-Personal + 4733800 Stunden
Unternehmerpersonal) (ohne

f. Unterhalt u. Erneuerung Umschotterung)
von Geleisen und Weichen

6 638 000 Stunden + 40,2
(mit
Umschotterung)

Anzahl Arbeitsstunden 0,77 h/m 1,03 h/m + 33,7
pro m Geleise

Anzahl Arbeitsstunden pro

1000 Brt.km Verkehrs- 0,40 h/1000 Brt.km 0,31 h/1000 Brt.km —22,5

belastung
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Bild 20. Unkrautvertilgungswagen

grossen jahrlich im Rahmen von Neubauten, Erneuerungen
und Unterhaltsarbeiten auf dem Gebiete des Oberbaus auf-
zuwendenden Mittel von rund 86 Mio Fr. wird auch die Be-
deutung der Bewirtschaftung des Oberbaumaterials klar,
denn der Materialwert stellt rund 50 9% der in Frage stehen-
den Summen dar. Nebst dem gilinstigen Einkauf des neuen
Materials spielen fiir das Unternehmen die Grosse der Lager
und die Art der Lagerung sowie die Verwendung des bei Um-
bauten ausgebauten Oberbaumaterials eine grosse wirt-
schaftliche Rolle.

Betrachtet man den durch die jahrlichen Erneuerungen
ausgelosten Materialfluss, so ist festzustellen, dass jedem
Meter eingebautem neuem Geleise und jeder neuen einge-
legten Weiche ein entsprechender Anfall von zuriickgewon-
nenem altem Material gegeniiber steht. Dieses Material ist
von sehr unterschiedlicher Giite. Ein bestimmter Anteil des
Stahlmaterials ist nicht mehr brauchbar und wird als

Schrott verkauft. Ein grosserer Teil der Holzschwellen ldsst
sich nur noch als Brennholz verwenden. Der Rest aber eignet
sich fiir eine Weiterverwendung im Geleise. Ein sehr kleiner
Teil des ausgebauten Materials kann ohne jede Aufarbeitung
wieder verwendet werden, wiahrend der Grossteil erst nach

Bild 21.

Aufnahmetisch des Oberbaumesswagens. Im Vordergrund
das in Aufnahme begriffene Diagramm, dahinter das mitlaufende
Diagramm der letzten Aufnahme zum Vergleich.
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Bild 22.

Leichter Messroller fiir Abnahme grosserer Geleisearbeiten

Durchfiihrung verschiedener Instandstellungsarbeiten wieder
einbauwlirdig wird. Die Wiederverwendung erfolgt in tiefer
eingereihten Geleisekategorien, an die weniger hohe Anfor-
derungen gestellt werden.

Diese Stufenwirtschaft auf dem Gebiet des Oberbau-
materials setzt eine einheitliche Klassierung, Sortierung und
Aufarbeitung des ausgebauten Geleise- und Weichenma-
terials in einer gut ausgeriisteten Oberbauwerkstédtte vor-
aus. Die Organisation des Materialwesens beeinflusst aber
auch sehr weitgehend die Arbeit der rund 4000 Mann z&h-
lenden Personalgruppe des Bahndienstes und der im Ge-
leisebau beschiftigten zahlreichen privaten Unternehmun-
gen, weil die Gestaltung und Einhaltung der Arbeitspro-
gramme mehrerer 100 Baustellen vom Rhythmus und den
Terminen der Materiallieferungen, Glite und Dauerhaftigkeit
der Arbeit — und damit auch die Sicherheit des Betriebes —
vom Zustand des gelieferten Materials abhingig sind.

Bis heute verfiigten die SBB iiber keine zweckmaéssig
eingerichtete Oberbauwerkstdtte. Die ehemaligen Privat-
bahnen nahmen bis zu ihrer Uebernahme durch die Bundes-

bahnen die Reparaturen der Ausweichungen in ihren Roll-
materialwerkstitten vor. Noch mehrere Jahre nach der
Verstaatlichung wurden diese Arbeiten in den Werkstitten
der fiinf Kreise ausgefiihrt. Anldsslich der Reorganisation
von 1924 behielten nur die Werkstédtten Olten und Zirich
je eine mit der Reparatur von Ausweichungen betraute Ab-
teilung bei. Eine Aufarbeitung der auf den Strecken aus-
gebauten Schienen und Schwellen wurde iiberhaupt nicht
vorgenommen. Die starke Ueberalterung der Einrichtungen
und die engen Platzverhiltnisse dieser beiden Werkstdtten
veranlassten die Leitung des Baudienstes, bei mehreren Ge-
legenheiten nach Verbesserungen zu suchen. Verschiedene
Projekte, die hauptsédchlich die Erstellung von Hallen fiir
Reparatur und Vormontierung von Ausweichungen umfass-
ten, wurden studiert. Diese Projekte, die nur eine sehr be-
schrinkte Verbesserung ermoglicht hétten, wurden in der
Folge wegen ihrer offensichtlichen Unzuldnglichkeit aufge-
geben.

Seit 1952 wurden unter Mitwirkung des Betriebswissen-
schaftlichen Institutes der ETH systematische Studien
durchgefiihrt. Sie bestanden aus einer eingehenden Unter-
suchung der gegenwirtigen Situation der Anlagen, der zu-
kiinftigen Bediirfnisse und der Aufstellung eines allgemeinen
Reorganisationsprogramms fiir die Bewirtschaftung des
Oberbaumaterials.

Aus diesen Studien ging schliesslich das Projekt einer
neuen Oberbauwerkstédtte mit zentralisierten Oberbauma-
teriallagern in Higendorf bei Olten hervor. Im OKktober 1954
genehmigte der Verwaltungsrat der SBB das Projekt der
ersten Bauetappe und bewilligte den dafiir nétigen Kredit
von 12,5 Mio Fr. Der Umfang des Landerwerbs trigt nicht
nur dem vollen Ausbau der Oberbauwerkstédtten und -lager-
plidtze Rechnung, sondern ldsst in einem spiteren Zeitpunkt
auch die Zentralisierung weiterer Werkstidtten des Bau-
dienstes am selben Ort zu. Die allgemeine Planung, Stand-
ortbestimmung, Bauprojektierung und Bauausfiihrung so-
wie die Organisation und Ausriistung der Werkstidtten wer-
den in den folgenden Beitrdgen durch die leitenden Fach-
leute beschrieben.

Schweizerisches Institut fiir Agyptische Bauforschung und Altertumskunde in Kairo

Auf der grossen Nilinsel vor Kairo liegt in einem Garten
am Nil an der «Strasse des Schweizerischen Instituts» das
von Ludwig und Mimi Borchardt gegriindete «Schweize-
rische Institut fiir d4gyptische Bauforschung und Altertums-
kunde in Kairo». Es wird von einer in Schaffhausen errich-
teten Stiftung unterhalten, nach dem Willen der Stifter als
reine Forschungsstétte filir dgyptische Baugeschichte und
Archéologie.

Der 1938 verstorbene deutsche Aegyptologe Ludwig
Borchardt gehorte zu den Pionieren der Aegyptologie. Und
da er ausser Aegyptologie auch Architektur studiert hatte,
wurde er zum Begriinder der Bauforschung in Aegypten.
Seine grossen Ausgrabungen, die er als Direktor des Deut-
schen Archéologischen Instituts Kairo fiir die Deutsche
Orient-Gesellschaft durchfiihrte, und deren Verdffentlichung
waren richtunggebend fiir seine Zeit., Borchardt war von
seiner speziellen Aufgabe so erfiillt, dass er nach seinem
Ausscheiden aus dem Staatsdienst sein eigenes Institut er-
richtete und es der Bauforschung widmete. Als stdndige Mit-
arbeiter bestimmte er ausschliesslich Architekten, gleich
welcher Staatszugehorigkeit.

Dieses private Institut, das wunter schweizerischem
Schutz steht, hat Nachwuchssorgen. Das ist nicht verwun-
derlich in einer Zeit, in der junge angehende Architekten
nach wenigen Semestern der Technischen Hochschule ent-
laufen, um nur nicht zu spét zu kommen zum Errichten von
international genormten Rasterfassaden und zum wirtschaft-
lichen Ertrag einer iibersteigerten Baukonjunktur. Ausser-
dem sehen ja die Technischen Hochschulen die Baugeschichte
mit scheelen Augen an, weil ein bequemer Denkfehler die
Schuld fiir den Eklektizismus der zweiten Hilfte des 19.
Jahrhunderts eben den Baugeschichtlern zuschiebt, statt
dem Unvermogen jener Zeit, auf dem Gebiet der Baukunst
schopferisch zu sein — man fliichtete damals in die Maske-

796

DK 061.1:7.032.2
rade historischer Bauformen, wie man heute in die Kon-

struktion fliichtet.

Aber gerade die Baugeschichte lehrt das wahre Wesen
einer gesunden Baukunst erkennen, sie deckt alle die Krifte
auf, die zusammenwirken miissen, um echte Architektur ent-
stehen zu lassen. Und deshalb wird am Schweizerischen In-
stitut in Kairo dgyptische Baugeschichte erforscht. Diese
bietet die einzigartige Gelegenheit, Entstehung, Wandel und
Verloschen einer Baukunst aus dem unteilbaren Leben eines
ganzen Volkes heraus zu verstehen, dem Wesen echter Form-
bildung nachzuspiiren. Die Mitarbeiter am Institut fiihlen
sich deshalb auch durchaus als Mitstreiter im Kampf um die
Klarung brennender Anliegen der Gegenwart. Sie sind dafiir
ausgeriistet, da sie als Voraussetzung fiir diese Mitarbeit
ein abgeschlossenes Architekturstudium vorweisen miissen.
Sollte es in der Schweiz wirklich keine von einer solchen
Mission erfiillte Kandidaten geben?

Es kommt dem Institut zugute, dass die Schweiz nicht
in die politischen Komplikationen der Suezkrise verwickelt
war, so dass das beste Einvernehmen mit den dgyptischen
Behorden besteht, wie anderseits auch mit den Instituten der
anderen Lé&nder.

Aegyptologische Vorkenntnisse sind nicht erforderlich,
sie konnen an Ort und Stelle erarbeitet werden unter An-
leitung des wissenschaftlichen Leiters, der noch Mitarbeiter
des Griinders war. Falls sich kein Schweizer finden sollte,
denken wir in erster Linie an Kandidaten aus Lindern, die
in Aegypten kein eigenes Institut unterhalten. Interessenten
wollen sich um n#éhere Auskunft wenden an Prof. Dr. Peter
Meyer, Freie-Str. 20, Zirich 7 (Tel. 24 35 45).

Dr. Herbert Ricke, wissenschaftlicher Leiter des
Schweiz. Instituts flir dgyptische Bauforschung
und Altertumskunde in Kairo.
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