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sammenarbeit mit der Oberbauleitung des Tunnels, Ing.
H. Felber, Monthey, projektiert wurde und von dieser Firma
auch ausgeführt wird, ist für einen Spitzenverkehr von rd.
500 Personenfahrzeugen pro Stunde bemessen, der an
Wochenenden und während der Ferienzeit zu erwarten ist. Die
durchschnittliche Verkehrsdichte wird erheblich kleiner sein.

Durch die aus dem Längenprofil ersichtlichen Vertikalschächte

wird der Tunnel in drei Abschnitte unterteilt, was
die Auslegung der Ventilationsanlagen wesentlich erleichtert
hat. Es sind insgesamt fünf Stationen vorgesehen, die sich
wie folgt verteilen:

zwmtion 1 beim Südportdl. Vier Gebläse fördern insgesamt
150 m'/s Frischluft in den Tunnel hinein.
Station 2 in Tunnelmitte. Vier Gebläse saugen insgesamt
150 ms/s Abluft aus dem Südteil des Tunnels ab.
Station S in lkmnelmitte. Vier Gebläse saugen insgesamt
75 ms/s Abluft aus dem Tunnelstück zwischen den beiden
Vertikalschächten ab. Die Abluft beider Stationen (225 ms/s)
gelangt durch den rd. 360 m hohen Schacht ins Freie.
Station 4 in der Mitte des Nordteiles des Tunnels. Vier fgf&i
blase saugen durch dta zweiten Vertikalschacht von rd. 200 m
Höhe insgesamt 150 m3/s Frischluft von aussen ab und
fördern jeweilen die Hälfte (75 m3/s) in die anschliessenden,
nach Süden und nach NordeHSjHihrenden Tunnelstücke.
Station 5 beim Nordportal. Vier Gebläse saugelg insgesamt
75 m3/s Abluft aus dem nördlichen Teilstück des Tunnels und
stossen sie ins Freie aus.

Insgesamt sind 600 m3/s Luft zu fördern, wofür eine
Gesamtleistung der Antriebsmotoren von 1650 PS erforderlich

ist. Die Energie soll normalerweise vot8 einem eigenen
Wasserkraftwerk erzeugt werden, das sich über dem Verti¬
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Bild 2. Normalquerschnitt durch den Tunnel auf der
schweizerischen Seite; unter der Fahrbahnplatte die Oelleitung und
der Unterwasserkanal, über der Decke der Abluftkanal und
beidseitig die beiden Frischluftkanäle

kalschacht in Tunnelmitte befindet, das Wasser der Drance
und der umgeleiteten Dröne ausnützt und mit einer zweidü-
sigen Peltonturbine von 2000 PS ausgerüstet ist. Weiter ist
ein Anschluss an das Netz der Kraftwerke Grosser St. Bernhard

sowie ein weiterer an das italienische Stromnetz vorgesehen.

Mit den Montagearbeiten der Ventilationsanlagen wird
in den nächsten Monaten begonnen.

Die Sicherungsanlage der Kreuzungsstation St. Leonard der Schweizerischen
Bundesbahnen
Von E.Kuhn, dipl. Ing., Wallisellen DK 656.257

1. Einleitung
Durch den Ausbau und die Modernisierung der teils

doppel- teils einspurigen Simplonstrecke Lausanne — Brig
sahen sich die Schweizerischen Bundesbahnen und vorab
deren Bauabteilung vor mannigfaltige Probleme gestellt.
Nachdem die Strecke auf Grund ihrer grossen Zugsdichte
bereits 1954 vollständig mit elektrischem Streckenblock
ausgerüstet war, begann man kurze Zelt später mit dem Ausbau

von einzelnen Stationsanlagen (Gampel-Steg, Sion,
Montreux). Besondere Aufmerksamkeit erheischten dabei
die Uebergangsstellen Doppelspur-Einspur. Nachdem bereits
als erster dieser Punkte der Bahnhof Visp durch
eine neue Sicherungsanlage modernisiert worden war, konnte
in der Folge und im Zusammenhang mit der neuen Anlage
Sion die Strecke nach Sierre mit den Zwischenstationen St.
Leonard und Oranges-Lens in Angriff genommen werden.

Die beiden letztgenannten Anlagen sind mit Gleisbild-
Stellwerken, Bauart Integra, ausgerüstet. Zwecks
Erreichung eines minimalen Personalaufwandes weisen beide
Objekte, wie dies heute allgemein üblich ist, die Möglichkeit
des Durchgangsbetriebes auf. Das bedeutet, dass sich die
Züge mit ihrer Anmeldung durch den Streckenblock Ihre
Fahrstrassen über ein vorbestimmtes Stationsgleis selber

ansteuern und sie nach dem Verlassen der letzten Weiche
wieder automatisch auflösen.

Von den beiden erwähnten Anlagen entspricht Granges-
Lens in den wesentlichen Punkten dem vor Jahresfrist
erstellten Visp. Diejenige von St. Leonard weicht in wesentlichen

Punkten von Granges-Lens ab und dürfte dank ihres
Aufbaues von besonderem Interesse sein.

St. Leonard liegt im einspurigen Abschnitt, der von der
Walliser Kapitale Sion nach Granges-Lens führt. Zur
Entlastung der Bahnhofanlage Sion werden täglich eine Anzahl
Zugskreuzungen in der genannten Station ausgeführt.
Obwohl die Anlage für automatischen Durchgangsbetrieb
gebaut wurde, stellte sich deshalb das Problem, bei unbedienter
Station Zugskreuzungen durchzuführen. Als weitere
Forderung kam hinzu, bei diesem Betriebszustand in beiden
möglichen Fahrrichtungen Ueberholungen zu bewerkstelligen.

Die entsprechenden Befehle müssen vom Fahrdienstleiter

in Sion erteilt werden können, der zu diesem Zweck
die erforderlichen Rückmeldungen über den Betriebszustand
der Kreuzungsstation und die notwendigen Bedienungselemente

in seinem Stellpult zur Verfügung hat. Zur
Uebertragung der Befehle und Meldungen dient eine
Fernsteuereinrichtung, Bauart Albiswerk ZUrich.
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Bild 1. Ueb. rsichtsskizze der Stationsanlage St. Leonard

Schweiz. Bauzeitung • 79. Jahrgang Haft 16 • 13. April 1961 241



5TELLWERK

Gleisrelaisftegulierwidersland

Bö»»'
riene

Mere .rromlaurJete
60»

jleisabschn tt frei Gleisrelais erreg!

zv«

STELLWERK

SleisrelaisRegulierwiderstand

btosa
ISO»«1

riet«=ne5cW äeteSee'Dl«

Gleisabschnitt bele Gleisrelais abgefallen

Bild 2. Funktionsskizze eines Gleisstromkreises

» »

e_ J_ * F#

Bild 4. Oertliches Stellpult in St. Leonard. Das Bild enthält sämtlich
Bedienungselemente dieser Anlage

2. Disposition der Anlage St. Leonard (Bild 1)
Die Gleisanlage dieser Kreuzungsstation umfasst zwei

Gleise, über welche Zugsfahrten erfolgen können, nämlich
das durchgehende Hauptgleis und ein Kreuzungsgleis. Das
ausserdem vorhandene. Gütergleis ist nicht in die
Fernsteuerung einbezogen und braucht deshalb nicht näher
betrachtet zu werden. Die zu diesem Gleis gehörigen
Anschlussweichen 2 und 3 sind demzufolge im Zustand der
Fernüberwachung und des Durchgangsbetriebes in gerader
Stellung verschlossen.

Die beiden Durchgangsgleise sind
beidseitig durch Gleis-Ausfahrsignale
abgeschlossen, wobei jedem Gleis ein
besonderes Signal zugeordnet ist.
Dies ist notwendig, um gleichzeitig
auf das eine Gleis einfahren und ab
dem anderen Gleis in der selben
Fahrrichtung ausfahren zu können. Bei
Anordnung nur eines Signals,
welches für beide Stationsgleise Gültigkeit

haben musste, wären diese
gleichzeitigen Fahrten untersagt. Der
Grund hierfür ist darin zu suchen,
dass in diesem Falle über die
Zugehörigkeit des gezeigten Fahrbegriffs
zu einem bestimmten Gleis
Missverständnisse auftreten könnten. Es mag
ausserdem erstaunen, dass der Standort

der Ausfahrsignale ungewöhnlich
weit von der Einfahrweiche entfernt
ist. Diese Distanz ist eine weitere
Voraussetzung für die Freigabe der
gleichzeitigen, an sich feindlichen
Fahrten. Der Durchrutschweg, wie
diese Schutzstrecke genannt wird, ist
in seiner Grösse von der
hochstzulässigen Fahrgeschwindigkeit
abhängig. Die genannten Signale, von
denen das eine Paar freistehend, das
andere Paar an einem Fahrleitungsjoch

montiert ist, wurden mit
beidseitig signalisierenden Abfahr-
befehlsignalen ausgerüstet, welche
das Abfertigen der Züge mit dem
althergebrachten Befehlstab
überflüssig machen. Die Einfiahrsignale
mit ihren angebauten Ausfahrvorsignalen

sowie die Ausrüstungen der
elektrisch gesteuerten Weichen
entsprechen der auf Anlagen mit
elektrischen Stellwerken üblichen
Ausrüstung.

Der Zustand der Belegung sämtlicher

Gleisabschnitte, welche bei
Zugsfahrten signahnässig befahren
werden können, ist durch Gleisstromkreise

überwacht, um zu verhindern,
dass ein einfahrender Zug mit
abgestellten Fahrzeugen zusammenstossen
kann (Bild 2). Für die beiden
anliegenden Strecken nach Sion und
Granges-Lens, welche durch
Gleichstrom-Streckenblock gesichert sind,
musste auf eine Ueberwachung durch
Gleisstromkreise verzichtet werden,
weil die Voraussetzungen dafür nicht
gegeben waren. An deren Stelle weisen

beide Strecken induktive
Achszählung auf. Die dafür erforderliche
Ausrüstung besteht pro Streckenabschnitt

aus zwei Paar
Impulsmagneten, die hinter den betreffenden
Einfahrsignalen angeordnet sind, und
aus einem Register zur Speicherung
der ermittelten Achsenzahlen. Im
vorliegenden Fall sind die beiden

Register auf den beiden Nachbarstationen untergebracht. Die
Wirkungswelse der Achszählung ist kurz die folgende:

Bei der Einfahrt eines Zuges in die kontrollierte Strecke
befährt er das erste Impulsgeberpaar (Bild 3). Die
Radkränze der Fahrzeuge bewirken eine Aenderung des
vorhandenen Luftspaltes und dadurch des durch einen
Permanentmagneten erzeugten magnetischen Feldes. In der im
Impulsgeber eingebauten Wicklung wird dadurch eine
elektrische Spannung induziert, die zum Ansprechen eines
empfindlichen Relais führt. Dieser Impuls wird im ersten

e Rückmeldungen und
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Teil des oben erwähnten Registers gespeichert. Nach der
Durchfahrt des ganzen Zuges sind sämtliche Achsen, die die
Zählstelle passiert haben, registriert. Das Gleiche geschieht
bei der Ausfahrt des Zuges aus dem betrachteten Streckenabschnitt,

wobei die Zählung im zweiten Teil des Registers
aufgenommen wird. Sofern nach erfolgter Zugsfahrt die
beiden Teilregister die gleiche Achsenzahl aufweisen, besteht
die Gewähr, dass gleichviel Achsen ein- wie ausgefahren
sind; mit anderen Worten, es ist kein Wagen verloren
gegangen. In diesem Moment kann di«gßtrecke freigeblockt
und die Erlaubnis für eine weitere Zugsfahrt erteilt werden.
Die Uebertragung der Achszähl-Impulse von der Station,
welche kein Register aufweist nach der Gegenstation, erfolgt
über die normalen Blockadern. Es ist demzufolge für die
Sicherung eines Streckengleises lediglich ein Aderpaar im
Streckenkabel zu reservieren. Um die Störungen in der
Achszähleinrichtung auf ein Minimum zu beschränken, wird
die Zählung erst beim Oeffnen des betreffenden Signals und
bei der Belegung eines bestimmten isolierten Gleisabschnittes
angeschaltet. Sie bleibt also bei Transporten (Draisinen,
Baufahrzeuge usw.), welche nicht signalmässig veÄehren,
oder bei Arbeiten im Bereich des Impulsgebers ohne
Beeinflussung.

Der Stand des Registers ist im Bedienungsapparat
rückgemeldet. Aus der angezeigten Achsenzahl kann der
Fahrdienstleiter also auch auf die Länge des zu erwartenden
Zuges schliessen. Es muss nicht besonders betont werden,
dass die Register aus diesem Grunde mit Vorteil auf den
bedienten Stationen, in diesem Falle in Sion und Granges-
Lens, untergebracht werden.

3. Die Fernsteuerung
In der verwendeten Fernsteuerungsanlage werden

gesamthaft 16 Befehle von Sion nach St. Leonard und 93 Zu-
standsmeldungen von St. Leonard nach Sion verarbeitet.
Sie teilen sich wie folgt auf:

Befehle
3 Nothaltstellung der Signale und Fahrstrassen-Not-

auflösung
3 Umsteuerung der beiden Endweichen in besonderen

Fällen
4 Bedienung des Streckenblocks und Not-Rückstellung

der Achszählung im Falle von Fehlzählungen
2 Umschaltung der Bedienung der Anlage St. Leonard
4 Anordnung von Zugskreuzungen und -Ueberholungen

Zustandsmeldungen
12 Ueberwachung der Weichen (Stellung und Störung)

6 Weichenverschlüsse
26 Ueberwachung der Signale (Halt, Fahrt und Stö¬

rung)
10 Belegung von Gleisabschnitten
10 Streckenblock und Achszählung

4 Umschaltung der Bedienung der Anlage St. L6onard
8 Zugskreuzungen und -Ueberholungen

Bild 3 (links). Anordnung

eines Paares
von Impulsgebern am
Gleis. Zwischen den
beiden Schienen sind
die in Serie geschalteten

Impulsgeber er-
sichUich, links aussen

lassen sich die
Anschlusskasten
erkennen

Bild 5 (rechts).
Grundrissplan 1:80 des
Relaisraumes St.
Leonard. An den Wänden

sind die Gestelle
der Stromlieferung u.
der Kabelendver-
schlüsse montiert.
Sämtliche Apparategestelle

für die Steuerung

der Signale,
Weichen und den
Streckenblock, sowie
für die Fernsteuerung sind

Kabelendverschlüsse

LH
Strecken- Fernblock

Steuerung

Heiais- Weichen und
sätze ..^Signale)

nrnmum
cinzBlrelais und
Sicherungen

Srromljeferung

Batterien

frei im Raum aufgestellt

8 Speicherung der eingefahrenen Züge (Herkunftsmeldung)

4 Stromversorgung (Stromausfall usw.)
5 Meldungen über die Spurwechselweiche in Granges-

Lens für den Fall, dass auch diese Anlage im
automatischen Durchgangsbetrieb steht

4. Die Betriebszustände
Der Lokalbetrieb ist dadurch charakterisiert, dass die

vollständige Bedienung der Sicherungsanlage in den Händen
des lokalen Beamten liegt. Die Einstellung der Fahrstrassen
wie auch sämtliche übrigen Operationen von sicherungstechnischer

Bedeutung erfolgen durch das gleichzeitige
Betätigen zweier korrespondierender Tasten. Durch dieses
Prinzip wird verhindert, dass durch unbeabsichtigtes Drük-
ken eines Bedienungselementes ein ungewollter Vorgang wie
beispielsweise das Umsteuern einer nicht verschlossenen
Weiche oder die Fahrtstellung eines Signals ausgelöst wird.
Alle die betreffende Anlage überwachenden Zustandsmeldungen

erscheinen sowohl auf dem örtlichen Stellpult (Bild 4)
wie auch auf dem Fernstelltisch in Sion.

Der automatische Durchgangsbetrieb wird eingeführt,
bevor das örtlich anwesende Personal seinen Dienst beendet.
Zu diesem Zweck hat sowohl der die Bedienung abtretende
Beamte wie auch der die Ueberwachung antretende
Fahrdienstleiter in Sion seine Umschalttaste zu betätigen. Sobald
die beiden Befehle in der Relaisapparatur eingetroffen und
verarbeitet worden sind, ist eine Bedienung vom lokalen
Stelltisch aus verunmöglicht. Lediglich die Zustandsmeldungen

können noch angeschaltet werden. Dies ist beispielsweise
dann erwünscht, wenn die Station weiterhin besetzt bleibt,
deren Beamte jedoch keine fahrdienstlichen Funktionen
mehr ausüben. Die Einführung dieses Betriebszustandes ist
an bestimmte Voraussetzungen gebunden um zu verhindern,
dass sich in der Folge betriebshemmende Verzögerungen
einstellen können. Von besonderer Bedeutung ist dabei die
Ueberprüfung des freien Zustandes der Gleisanlage. Würde
die Ausführung dieser Kontrolle unterlassen, musste dem
nächsten Zug, der einen bereits belegten Gleisabschnitt zu
befahren hätte, die Erlaubnis zur Einfahrt verweigert werden.

Die daraus resultierenden Verspätungen wirken sich
besonders auf einer einspurigen Strecke nachteilig aus, weil
dadurch auch der Zugslauf der Gegenrichtung in Mitleidenschaft

gezogen wird.
Der Betrieb im Zustand des automatischen Durchgangsbetriebes

gestaltet sich wie folgt:

1. Normale Durchfahrt mit oder ohne Halt
Das Oeffnen eines Ausfahrsignals auf einer der beiden

Nachbarstationen bewirkt über den elektrischen Strecken-

Schweiz. Bauzeitung • 79. Jahrgang Heft 16 ¦ 13. April 1961 243



block die Fahrtstellung des Einfahrsignals in St. Lionard
auf das Durchgangsgleis 2. Bei der Ausfahrt des Zuges aus
der Nachbarstation wird dessen Ausfahrsignal automatisch
auf Halt gestellt. Dadurch entsteht, wiederum durch die
Blockapparatur ausgelöst, das Kriterium zur Ansteuerung
des betreffenden eigenen Ausfahrsignals aus dem gleichen
Gleis. Der Zug findet also bei seinem Eintreffen in St.
Leonard sämtliche Signale für eine nicht ablenkende Durchfahrt
geöffnet. Allfällige fahrplanmässige Zugshalte sind gemäss
Vermerk im Dienstfahrplan zu beachten. Die Haltstellung
der Signale sowie die Auflösung der Fahrstrassen erfolgen
durch den Zug beim Befahren von dazu bestimmten isolierten

piilisabschnitten. Sobald der Streckenabschnitt zwischen der
Herkunftstation des Zuges und St. Leonard frei ist, kann
ein weiterer Zug nachfolgen.

2. Automatische Ueberholung
Soll der auf der Nachbarstation ausgefahrene Zug in

St. Lßonard durch einen Folgezug überholt werden, muss der
entsprechende Befehl «Ueberholung in St. L-onard» vom
Fernstellwerk Sion aus erteilt werden. Dies bewirkt, dass
der erstgenannte Zug auf das Ueberholungsgleis 1 geleitet

gwirjä, von wo aus ihm die Weiterfahrt vorläufig gesperrt ist.
Der überholende Folgezug befährt normal das Durchgangsgleis

2. Nach dessen Eintreffen auf der Gegenstation und
erfolgter Freiblockung der Strecke kann der überholte Zug
seine Fahrt fortsetzen, wobei der Umlauf der in Frage
kommenden Endweiche und die Fahrstellung des ent-
sprechönden Gleis-Ausfahrsignals auf Grund der vorhandenen

Speicherung ohne weiteres Dazutun automatisch erfolgt.

S. Kreuzung
Die Einleitung einer auszuführenden Kreuzung erfolgt

grundsätzlich gleich wie die einer Ueberholung, nämlich
durch Erteilung eines entsprechenden Befehls am Fernstelltisch.

Ein wesentlicher Unterschied besteht jedoch darin,
dass für die Anordnung der Kreuzung die Möglichkeit einer
Gleiswahl besteht. Bei der Ueberholung war es richtig, dass
der zu überholsnäe»Zu_, derjenige also, der ohnehin
anzuhalten hat, auf Ablenkung (demzufolge mit verminderter
Geschwindigkeit) einfährt, während der überholende Zug
mit grosser Geschwindigkeit über das direkte GleiaMurch-
fahren kann. Von den an der Kreuzung teilnehmenden Zügen
hat möglicherweise einer oder gar beide außder Kreuzungsstation

zwecks Vermittlung des Personenverkehrs
anzuhalten. Um jegliche GeffB&dung der ein- und aussteigenden
Personen durch einfahrende Züge auszuschliessen, schreibt
das Fahrdienstreglement vor, dass der erste einfahrende Zug
das dem Aufnahmegebäude nähergelegene Gleis befahren
muss, falls geeignete Perronanlagen fehlen. Je nach Zugslage

hat also wahlweise einer der eintreffenden Züge das
erste Gleis zu benützen. Aus dieser Erkenntnis sind für die
Anordnung der Kreuzungen drei Kriterien geschaffen worden:

«Kreuzung in St. Lednard, der erste der angemeldeten
Züge fährt auf Gleis 1»

«Kreuzung in St. Leonard, der Zug von Sion fährt auf
Gleis 1»

«Kreuzung in St. Leonard, der Zug von Granges-Lens
fährt auf Gleis 1»

Damit sind dem Fahrdienstleiter die Möglichkeiten in
die Hand gegeben worden, bei der Bildung der erforderlichen
Fahrstrassen einzugreifen, wo dies nötig istis|i_usserdem
besitzt er, wie aus der generellen Tabelle der Fernsteuerbefehle

ersichtlich ist, gewisse Eingriffsmöglichkeiten, die
nur in besonderen Fällen beansprucht werden müssen. Es
betrifft dies vor allem die Befehle für die Nothaltstellung
der Signale und die Notauflösung der Fahrstrassen sowie
die Einzelbedienung der Endweichen.

5. Schlussbemerkungen
Die Aufzeichnungen des technischen Ausbaues der

vorliegenden Anlage wäre unvollständig, würden nicht
abschliessend noch einige Gesichtspunkte allgemeiner Art
angeführt, die beim Bau der modernen Sicherungsanlagen
in erster Linie massgebend sind. Wie die Bezeichnung der

Anlage sagt, steht an erster Linie die Forderung nach
absoluter Sicherheit. Nie darf sich eine Störung an der
Anlage im Sinne einer unerlaubten Freigabe äussern. Gleichzeitig

ist aber im Hinblick auf die Betriebssicherheit dafür
zu sorgen, dass die Störungsanfälligkeit der Anlagen auf ein
Minimum beschränkt bleibt. Durch die Verwendung von
Bauelementen, die auf Grund eines strengen Pflichtenheftes
konstruiert wurden und daher im allgemeinen nicht handels-
üblich sind, und durch die Anwendung besonderer Schemata
konnte dieses Ziel erreicht werden.

Aus den vorliegenden Beschreibungen kann entnommen
werden, dass sich ein weiterer Faktor zu den konventionellen
Problemen der Sicherheit gesellt hat; das der Wirtschaftlichkeit

und der Rationalisierung. Durch ihre heutige Gestaltung

sind die Sicherungsanlagen zu unentbehrlichen Betriebsmitteln

geworden, indem sie nicht nur die erforderlichen
Bedienungszeiten abzukürzen helfen, sondern auch
Personaleinsparungen ermöglichen. Die neuesten Bauformen, welche
auf reinen Relaisschaltungen beruhen, bieten dazu die
erforderlichen Voraussetzungen, weil, wie im vorliegenden
Fall, die Sicherungsanlage in geeigneter Weise mit
Einrichtungen zur Fernsteuerung und -Ueberwachung ergänzt
werden kann.

Die in solche Anlagen gesetzten Erwartungen können
indessen nur erfüllt werden durch grosse Sorgfalt sowohl
bei der Planung durch die Organe der Bahnverwaltung als

fSplh bei der Einzelprojektierung und der Fabrikation durch
die Lieferfirmen. Mit der vorliegenden Anlage, die
gegenwärtig eingehend geprüft wird und sich unmittelbar vor der
Inbetriebsetzung befindet, wird ein weiterer Schritt im
Ausbau der Simplonstrecke getan, deren Betrieb dadurch
auf dem betreffenden Abschnitt eine fühlbare Entlastung
erfahren wird, bis der Ausbau auf Doppelspur weitergeführt
werden kann.

Die schweizerische Lack- und
Farbenindustrie im Jahre 1960 DK 6<"

In Uebereinstimmung mit der allgemeinen Konjunkturlage
sind die Umsätze der schweizerischen Lack-, Farbehund

Druckfarben-Industrie gegenüber 1959 um 11 %
angestiegen. An der Spitze dieser Entwicklung steht wiederum

der industrielle Kundensektor, der heute bereits die
Hälfte der gesamten Anstrichstoff-Produktion aufnimmt.
Sehr hohe Zuwachsraten weisen auch die Umsätze mit dem
Handel auf. Knapp auf der Höhe des gesamten Durchschnitts
liegen die Bezüge des Baumalergewerbes sowie auf dem
Druckfarbensektor jene des graphischen Gewerbes. Die
niedrigste Bezugssteigerung trat im Verkehrssektor ein.

Diesen an sich erfreulichen Ergebnissen stehen indessen
Erfahrungen gegenüber, die Sorge bereiten. Der Import
ausländischer Lacke, Farben und Druckfarben blieb hinter
der Entwicklung der schweizerischen Produktionszahlen
keineswegs zurück, im Gegenteil. Die zu Beginn des Berichtsjahres

eingetretene bescheidene Zollerhöhung, ja selbst die
erheblichen Voreindeckungen des Jahres 1959 Hessen keine
Wirkung erkennen. Es kann deshalb auch nicht erstaunen,
dass die EFTA-Zollsenkung vom 1. Juli 1960 ohne Folge für
die Bezugsquellen geblieben ist. Leider kann nun Aehnliches
vom entgegengesetzten Warenstrom nicht berichtet werden.
Die schweizerische Lack-, Farben- und Druckfarben-Industrie

war bisher sozusagen ausschliesslich nach dem Inlandmarkt

orientiert. Vermehrte Exportbemühungen, wie sie die
Anpassung an die durch die Wirtschaftsintegration geschaffenen

neuen Verhältnisse erheischt, bedürfen deshalb eines
besonderen Einsatzes mit langer Anlaufzeit. Entsprechende
Anstrengungen werden jedoch durch die anhaltende
Integrationskrise in zunehmendem Masse durchkreuzt.

Auch in anderer Hinsicht waren die Erfahrungen des
Berichtsjahres weniger angenehm. Die Kosten der schweizerischen

Lack-, Farben- und Druckfarben-Industrie haben
nämlich, zwar in keinem Zeitpunkt spektakulär, jedoch umso
hartnäckiger angezogen. Ein wesentliches Moment dieser
Entwicklung bildeten die Personalkosten. Die durchgehenden

Erhöhungen der vertraglichen und ausservertraglichen
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