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Spezielle Fahrplanprobleme der Schweiz. Bundesbahnen

Von Emilio Figgini, Sektionschef der Betriebsabteilung der Generaldirektion SBB, Bern

Auf dem Netz der SBB verkehren heute téglich rund
2600 Reiseziige, darunter 430 Schnell- und Eilziige. Sie legen
pro Tag rund 150 000 km zuriick. Dazu kommen noch tiiber
60 000 Reisezugskilometer auf dem Netz der schweizerischen
Privatbahnen.

Das engmaschige schweizerische Schienennetz

Das schweizerische Schienennetz ist sehr dicht und eng-
maschig. Durch die Vielzahl von Linien ergeben sich darin
anndhernd 200 Knotenbahnhofe. Sie erlauben eine grosse Zahl
von Beziehungen zwischen den einzelnen Verkehrsstromen
und bieten dem verstdndlichen Verlangen, moglichst viele
umsteigfreie Verbindungen zu bekommen, theoretisch zahl-
reiche Moglichkeiten. In Wirklichkeit aber miissen diese sehr
eng begrenzt werden, wenn der Betrieb nicht schwerfillig
und unwirtschaftlich und der Aufbau eines guten und zuver-
ldssigen Fahrplanes nicht durch zu viele Bindungen ernst-
haft gefdhrdet werden soll.

Die internationalen Kurswagen

Diese Wagenldufe miissen heute — im Zeichen des
Schnellverkehrs — anders beurteilt werden als noch vor
10 oder 20 Jahren. Alle europdischen Eisenbahnverwaltungen
unternehmen grosse Anstrengungen, um die internationalen
Ziige zu beschleunigen, Zu diesem Zwecke werden die bis-
herigen, langen Grenzaufenthalte durch Verlegung der Zoll-
und Passkontrolle in die fahrenden Ziige auf das betrieblich
unumgingliche Mass herabgesetzt. Wenn jedoch in den
Knotenbahnhéfen nach wie vor eine grosse Zahl von inter-
nationalen Kurswagen in zeitraubenden Mandvern umgestellt
werden muss, gehen die gewonnenen Vorteile zum grossten
Teil wieder verloren, und es wichst dadurch auch die Ge-
fahr, dass diese Bahhofe immer mehr verstopft werden. Die
Folge davon sind steil ansteigende Rangierkosten, aber auch
betriebliche Schwierigkeiten aller Art, die sich oft in gros-
sen Verspadtungen auswirken.

Diese Verhiltnisse haben die europdischen Bahnen zur
zwingenden Erkenntnis gebracht, dass die internationalen
Kurswagen auf die grossten Verkehrsstrome beschrankt wer-
den miissen, um so einer iiberméissigen Zersplitterung ent-
gegenwirken zu konnen. Dabei diirfen selbstversténdlich die
schwicheren Verkehrsheziehungen nicht vernachlidssigt wer-
den. Soweit die internationalen Kurswagen entfallen, sind
sie durch schlanke Ueberginge an die direkten Ziige anzu-
schliessen, um auch ihnen den Vorteil rascher Verbindungen
zu gewidhren, Das Umsteigen ist durch bahnseitigen Gepéck-
umlad und Platzreservierung nach Moglichkeit zu erleichtern.

Eine erste Voraussetzung fiir die schrittweise Verwirk-
lichung dieses Konzeptes war die genaue Kenntnis von Rich-
tung und Stédrke der verschiedenen Verkehrsstrome. Aus
diesem Grunde werden seit einigen Jahren auf internatio-
naler Basis periodische Verkehrsstromzihlungen durchge-
fiihrt. Die vorliegenden Ergebnisse erlauben eine sichere Be-
urteilung der Verhiltnisse.

Das Problem der direkten internationalen Kurswagen
beriihrt die SBB in ganz besonderem Masse im Grenzbahn-
hof Basel. Die zahlreichen Verkehrsstrome vom Norden und
Westen nach der Schweiz teilen sich in Basel in der Regel
nach folgenden Hauptrichtungen: 1. Zentralschweiz - Gott-
hard, 2. Ziirich - Chur, 3. Bern - Interlaken/Brig, 4. West-
schweiz, Es ist aber praktisch ausgeschlossen, innerhalb
niitzlicher Frist von einem aus Deutschland oder Frankreich
in Basel eintreffenden Schnellzug nach allen diesen vier Rich-
tungen Kurswagen umzusetzen. Die Betriebsanlagen des
Bahnhofes Basel sind mit téglich rund 500 Ziigen und 300
Kurswagen-Umstellungen wihrend der Hauptreisezeit schon
heute ausserordentlich stark belastet. Umzustellende Kurs-
wagen miissen daher im wesentlichen auf die jeweils am
stdrksten beniitzten Ueberginge beschrinkt werden.

Es darf ferner nicht ausser acht gelassen werden, dass
gich nicht alle Schnellziige fiir das Mitfiihren von direkten
internationalen Kurswagen eignen. Insbesondere mochten
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wir die Stidteziige, die zum Teil mit Pendelkompositionen
ausgeriistet sind, grundsitzlich nicht mit internationalen
Kurswagen belasten, weil dadurch die Qualitdt der inner-
schweizerischen Verbindungen verschlechtert wiirde.

Zweck und Charakter der Stddteziige

Im Fahrplanverfahren haben die SBB immer wieder zu
Begehren um Halte von Stédteziigen Stellung zu nehmen.
Nun soll aber der Stddtezug eine sehr schnelle Verbindung
zwischen den grossten Stédten des Landes herstellen und in
erster Linie den Verkehrsbediirfnissen der wichtigsten Ge-
schifts- und Wirtschaftszentren dienen. Diese Aufgabe kann
er nur erfiillen, wenn er wenig und kurze Unterwegshalte
aufweist und von allen Nebenaufgaben (Expressgut, Post
usw.) befreit ist. Dieser ausgesprochene Schnellverkehrs-Zug
kann daher die zwischen diesen Zentren liegenden Unterwegs-
bahnhofe nicht direkt bedienen., Die bedeutenderen unter
ihnen miissen deshalb durch andere, aber ebenfalls rasch
fahrende Schnellziige moglichst gut an das Netz der Stéadte-
ziige angeschlossen werden. Dieses Konzept wirkt sich nicht
nur zu Gunsten der grossen Zentren aus, auch die Kleineren
Stidte und vor allem die peripheren Landesteile erhalten da-
mit in vielen Fillen schnellere Fernverbindungen als mit ge-
wohnlichen direkten Schnellziigen.

Dass es den SBB durch die Schaffung neuer und schneller
Verbindungen zwischen den grossen Staddten tatsédchlich ge-
lungen ist, ihren Fernverkehr trotz zunehmender Motorisie-
rung zu steigern, darf als Beweis fiir die Richtigkeit ihrer
Fahrplanpolitik betrachtet werden.

Die systematische Festlegung der Zugshalte setzt die
genaue Kenntnis der Verkehrsstrome auf den Hauptlinien
unseres Netzes voraus. Zu diesem Zwecke werden Verkehrs-
stromkarten erstellt, die iiber die Grdssenordnung des in-
ternen Reiseverkehrs zwischen den grossen Zentren der
Schweiz Aufschluss geben. In diesen Karten tritt eindeutig
Ziirich als Schwerpunkt hervor und es ist somit erkldrlich,
dass die Stadteschnellziige nach Basel, nach Bern - Lausanne -
Genf und nach Luzern von Ziirich ausgehen und hier wieder
enden. Es kommt auch deutlich zum Ausdruck, dass die Ost-
West-Transversale Ziirich - Genf den stirksten Fernver-
kehrsstrom aufweist, wihrend der Strom iiber die Jura-
fusslinie in Neuchatel praktisch auslduft.

Der Berufsverkehr

Die Bewiltigung des Berufsverkehrs bringt den Hisen-
bahnen wegen seiner Zusammenballung auf wenige Tages-
stunden und wegen der sehr niedrigen Taxen eine schwere
finanzielle Belastung. Nun ist aber mit der schrittweisen
Arbeitszeitverkiirzung eine weitere, bedeutende Erschwerung
hinzugekommen. Die bisher feststehenden und einheitlichen
Zeiten fiir Beginn und Ende der Arbeit sind seit zwei Jahren
stdndigen und zunehmenden Schwankungen unterworfen. Sie
sind zudem von Branche zu Branche verschieden, so dass
fiir den gleichen Ort ganz verschiedene und immer wieder
andere Wiinsche vorgetragen werden. Sie alle und jedes Jahr
zu beriicksichtigen ist unméglich, Die Fiihrung zusétzlicher
Ziige, welche den unterschiedlichen Arbeitszeiten verschie-
dener Branchen angepasst wéren, verbietet sich oft aus wirt-
schaftlichen Griinden. Sie ist aber in vielen Féllen auch des-
halb nicht moglich, weil die vorhandenen Anlagen eine zu-
sitzliche Belastung nicht erlauben oder weil das notwendige
Personal und Rollmaterial in diesen Spitzenzeiten nicht frei
sind. Dazu kommt, dass auch der Lauf der meisten Berufs-
ziige an den iibrigen Fahrplan gebunden ist.

Wihrend der Uebergangszeit, d.h. bis in der gesamten
Wirtschaft wieder eine Anndherung der Arbeitszeitregelung
stattgefunden hat, ist eine fiir beide Teile tragbare und be-
friedigende Losung nur dann denkbar, wenn die verschie-
denen Branchen angehdrenden Firmen im Einzusgebiet eines
Berufszuges ihren Arbeitsrhythmus moglichst gut aufein-
ander abstimmen. Die SBB behandeln diesen Fragenkomplex
im engen Kontakt mit den Verkehrsdepartementen der in-
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teressierten Kantone, um in gemeinsamer Anstrengung die
verschiedensten Wiinsche unter einen Hut bringen zu kénnen.

Zugsverspdtungen

Es muss leider zugegeben werden, dass die Piinktlichkeit
des Fahrplanees auf einzelnen Linien nachgelassen hat. Die
SBB bedauern diesen Uebelstand ausserordentlich und tun
alles in ihrer Macht Stehende, um den ausgezeichneten Ruf,
den sie bisher besassen, wieder zurilickzugewinnen.

Welches sind die Ursachen dieser Verspatungsanfillig-
keit ?

a) Die chronischen Verspidtungen verschiedener Ziige
treten vorwiegend wahrend der Hauptreisezeit in den Som-
mermonaten und in besonders grossem Masse auf der Gott-
hardlinie auf. Sie beeinflussen auf den grossen Knotenpunkten
wie Ziirich, Luzern, Olten und Basel auch den Schnellzugs-
verkehr der West-Ost-Transversale und damit eines grossen
Teils unseres Reisezugsverkehrsplanes tiiberhaupt. Saison-
spitzen im Reise- und Giiterverkehr gab es friiher allerdings
auch. Sie konnten jedoch in einem verh&ltnisméssig locker
aufgebauten Fahrplan aufgefangen und «verdaut» werden.
Durch den unerwartet raschen Anstieg des Giitervekehrs
sind jedoch die Anlagen sehr stark belastet worden. Auf der
Gotthardlinie entwickelte sich beispielsweise die gesamte
Zugsdichte seit 1939 wie folgt:

Jahr 1939 1952 1958 1959
Ziige pro Tag 86 117 149 157
Index 100 138 173 182

An den Wochenenden des vergangenen Sommers sind auf
der Nord- und Siidrampe binnen 24 Stunden bis zu 200 Ziige
gefahren worden, somit in jeder Richtung rund alle 16 Minu-
ten ein Zug.

b) Da die Zahl der Ziige auf dem librigen Netz ebenfalls
grosser geworden ist, wuchs auch die Belastung der Knoten-
bahnhéfe. Dadurch ist der Spielraum in den Fahrpldnen so
klein geworden, dass schon geringe Stérungen und Verkehrs-
spitzen zu Verspétungen fiihren konnen.

c¢) Auch die zu einem grossen Teil unsere Reiseziige be-
lastenden Nebenaufgabenverkehre, wie Gepédck- und EX-
pressgut, Milch, Vieh und Post, beeinflussen die planméssige
Abwicklung des Zugsverkehrs in grossem Masse. Das Vo-
lumen dieser Verkehre, das grossen tédglichen und saisonalen
Schwankungen unterworfen ist, hat in den letzten zehn Jah-
ren enorm zugenommen. Es betrug beispielsweise im Jahre
1950 im Gepéck- und Expressgutverkehr noch 200 000 t, im
Jahre 1958 jedoch bereits 250 000 t, eine Zunahme also von
25 9,. Der Postverkehr erreichte im Jahre 1950 233 000 t,
im Jahre 1958 jedoch 350 000 t, die Zunahme betridgt somit
genau 50 %.

d) Zu bedenken ist ferner auch, dass wegen der grossen
Zugsdichte der Verschleiss der Gleisanlagen grosser ge-
worden ist, so dass, um die Sicherheit des Bahnbetriebes
aufrecht zu erhalten, in grosserem Masse Unterhalts- und
Erneuerungsarbeiten ausgefiihrt werden miissen. Dazu kom-
men die vielen Baustellen, welche mit der Erweiterung von
Anlagen und mit der Beseitigung von Kreuzungsstellen zu-
sammenhédngen. All diese Punkte diirfen nur mit reduzierter
Geschwindigkeit befahren werden, und auf Doppelspurstrek-
ken muss oft eines der beiden Gleise ausser Betrieb gesetzt
werden.

Wenn auch die Griinde fiir die in den letzten Jahren
aufgetretenen Verspdtungen bekannt sind, so ist es doch
nicht leicht, sie rasch zu beseitigen. Die Reisenden und Giiter
miissen beférdert werden, den organisatorischen Massnah-
men und dem Personaleinsatz sind bestimmte Grenzen ge-
setzt und die notwendigen baulichen Massnahmen koénnen
nicht kurzfristig verwirklicht werden.

Die genaue Beobachtung des Zugsverkehrs und die sy-
stematische Untersuchung aller Verspdtungsquellen werden
aber den SBB eine noch sorgféltigere Fahrplanbildung er-
lauben. Schon im laufenden Fahrplan konnten auf einzelnen
Linien betrédchtliche Erfolge erzielt werden und wir er-
warten, dass der neue, im Mai 1961 in Kraft tretende
Fahrplan weitere Fortschritte bringen wird.

Beton-Bohr-Pfiahle, Ausfiihrungsart Brunner

Von A, Steiner, Bauingenieur S. . A, in Firma Brunner & Co., Ziirich 1)

In allen Kulturldndern gibt es eine grosse Anzahl von
Ortspfahl-Systemen, -Patenten und -Ausfiihrungsarten. Kein
Pfahl stellt aber fiir alle Fundationsprobleme den besten
oder einzig richtigen Typ dar, weil die Manigfaltigkeit der
Probleme Standardisierung ausschliesst. Fiir jedes Baupro-
blem ist aus erdbaumechanischen, ingenieurméissigen, aus-
fiihrungstechnischen und wirtschaftlichen Ueberlegungen der
jeweils giinstigste Typ zu wihlen.

Bohren

Bekanntlich wird bei der Herstellung der Beton-Bohr-
Pfihle das Bodenmaterial ausgehoben, im Gegensatz zum
gerammten Orts-Beton-Pfahl, bei dem es verdrdngt wird.
Klappsonde, Kiespumpe (Bild 1), Greifer oder Spiihlmeissel-
bohrung lésen den Boden, wobei in den meistens nicht stand-
festen Schichten zu deren Stiitzung ein Bohrrohr durch
leichte Rammschlédge, durch Drehen oder Belasten gleichzei-
tig oder in Intervallen nachgetrieben wird. Bei Antreffen von
Bohrhindernissen wie Holz, Blocken, versinterten Schichten,
Fels usw. ist ein Flach-, Kreuz- oder Rundmeissel einzuset-
zen oder es konnen, sofern die Umstédnde es gestatten, auch
Sprengungen im Bohrloch vorgenommen werden. Beim Bohr-
pfahl sind somit — im Gegensatz zum gerammten Pfahl —
die Mittel zur Beseitigung dieser Hindernisse vorhanden.

Durch das Wegfallen einer eigentlichen Rammarbeit
werden die Erschiitterungen auf ein Minimum herabgesetzt.
Seismische Messungen, durchgefiihrt von Dr. Bendel in 10 m
Distanz vom Pfahl, ergaben bei sehr schwer bohrbarem Bo-

1) Referat, gehalten an der Herbsttagung der Schweiz, Gesell-

schaft fiir Bodenmechanik und Fundationstechnik vom 11, Nov, 1960
in Solothurn,
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den in verschwemmter, mit Blécken durchsetzter Grundmo-
rdne max. Beschleunigungen von 35 mm/s2 bei 1726 Hz bzw.
mittlere von 20 mm/s2 entsprechend der Erdbebenskala nach
Mercallo-Sieberg von Klasse III bis max. Klasse V. Diese
Erschiitterungen werden subjektiv als méssig bis gut spiir-
bar festgestellt, ohne jeglichen Einfluss auf normale Bau-
werke.

Zur Vermeidung hydraulischer Grundbriiche bleibt das
Bohrrohr bis zum Rande mit Wasser gefiillt; in besonders
gefdhrdeten Boden und bei Vorhandensein von gespannten
Grundwassertriagern kann das Wasser mit Tonsuspensionen
mit grésserem Raumgewicht versehen werden.

Betonieren

Um eine moglichst gute Verdichtung des Betons mit gu-
tem Kontakt mit den Bodenschichten herzustellen und um
jede Einschniirung durch hydraulischen Grundbruch zu ver-
meiden, wird der Beton (P 300 + 350) unter Wasser einge-
bracht. Dazu verwenden wir einen Spezial-Apparat mit Alli-
gatorschnauze, «Betonbenne» genannt (Bilder 2 u. 3). Er
durchfiahrt die Wassersédule, ohne dass Beton und Wasser sich
beriihren. Die Schnauze 6ffnet sich automatisch, sobald die
Spitze in den bereits vorher eingebrachten Beton eingedrun-
gen ist. Das Entleeren erfolgt wie beim Kontraktor-Verfah-
ren, d.h. der neue Beton wird in den vorhandenen Beton ge-
schiittet, wobei immer die gleiche Schicht nach oben ge-
driickt wird und mit dem Wasser in Beriihrung bleibt. Letz-
tere ist nach dem Betonieren auszuschopfen oder nachtrég-
lich abzuspitzen. Das Bohrrohr wird sukzessive gezogen, wo-
bei durch stédndige Auf- und Abbewegung ein guter An-
schluss des Betons an das Bodenmaterial bewirkt wird. Beim
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