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Industrie, Gewerbe und Haushalt., Darum wird es auf lange
Sicht fiir die Elektrizititserzeugung in grossen Dampfkraft-
werken immer mehr nur zu den Schwachlastzeiten der Gas-
versorgung zu preislich interessanten Bedingungen geliefert
werden konnen; dies ist z. B. in den USA der Fall.

Die Wahl des giinstigsten Standortes der Dampfkraft-
werke fiir die wahlweise Belieferung mit verschiedenen Roh-
energiequellen ist also von grisster Bedeutung.

v

Die Losung der weitschichtigen Probleme, die zur Ge-
staltung der anbrechenden Entwicklungsstufe der schweize-
rischen Elektrizitdtswirtschaft zu erortern sind, stellt sehr
hohe Anforderungen. Sie wird je nach dem Blickfeld des Ein-
zelnen — ob Elektrizitdtsproduzent oder -wiederverkéufer,
Konsument oder Maschinenindustrieller, Finanz- oder Ver-
waltungsfachmann —- anders beurteilt. Das Fiir und Wider
der einzelnen technisch-wirtschaftlichen Moglichkeiten ist
weitgehend eine Ermessenssache.

Die Schwierigkeiten liegen nicht auf technischem Ge-
biet, sondern vielmehr darin, dass im allgemeinen die Kon-
zeption der regionalen (hier als dritte Stufe bzeichneten)
Elektrizitdtsversorgung vorherrscht. Zur Gestaltung der zu-
kiinftigen 5. HEtappe ist also eine Umstellung der heutigen
Denkweise notwendig, ohne die es kaum moglich sein wird,
weitblickende Dispositionen zu treffen.

Fir die langfristigen Massnahmen wird allgemein der
weitere Ausbau der noch verfiigharen Wasserkriafte und fiir
die Zukunft die Eingliederung der Kernenergie als weitere
Rohenergiequelle flir unsere Elektrizitdtsversorgung als im
Interesse des Landes liegend anerkannt.

Umstritten sind also nur die zur Ueberbriickung der
Uebergangszeit zu treffenden Massnahmen. Hier sollten nun
Sinn fiir Mass und Wirklichkeit sowie grosste Unvoreinge-
nommenheit wegleitend sein, um eine gesamtschweizerische
Konzeption anzustreben, die den nachfolgenden Gegeben-
heiten Rechnung tragt:

Vom Standpunkt der Elektrizititsversorgung aus be-
trachtet, ist die Erstellung von Wéirmekraftwerken er-

Ausbau des Bahnhofes Thalwil und der Strecke nach Sihlbrugg

Im Bahnhof Thalwil zweigt die Linie Ziirich - Zug - Gott-
hard/Luzern aus der linksufrigen Seelinie Ziirich - Sargans -
Chur/Buchs ab. Die Strecke Ziirich - Thalwil gehdrt zu den
am stdrksten belasteten Doppelspurstrecken des SBB-Netzes.
Die durchschnittliche Streckenbelastung hat 1961 240 Ziige
pro Tag erreicht und weist seit dem letzten Vorkriegsjahr
1938 eine Zunahme von 77 ¢, auf. Infolge der Konzentration
des Schnellzugverkehrs der drei Richtungen Sargans, Gott-
hard und Luzern auf gemeinsame Anschlussgruppen im
Bahnhof Ziirich und wegen des intensiven Berufsverkehrs aus
den Ortschaften des linken Seeufers ist der Tagesablauf des
Zugverkehrs durch ausgeprédgte Spitzen gekennzeichnet, die
bis zu 17 regelmissige Ein- und Ausfahrten im Bahnhof
Thalwil pro halbe Stunde erreichen. Wiahrend der Reisesaison
vergrosserte sich diese Zahl noch wegen der doppelt oder
mehrfach gefiihrten Schnellziige.

Flr diesen dichten Zugverkehr bedeutet die Ueberkreu-
zung der Fahrstrassen Sargans - Zilirich und Ziirich - Zug den
am meisten hemmenden Engpass. Die wirkungsvollste Mass-
nahme zur Steigerung der Leistungsfdhigkeit des Bahnhofes
Thalwil und der anschliessenden Gemeinschaftsstrecke nach
Zirich war deshalb der Bau einer Ueberwerfung. Diese
wurde — kaum glaublich, aber wahr: als erste des ganzen
SBB-Netzes! — am 7.Dez.1962 dem Verkehr {iibergeben
(siehe Gleisschema Seite 458).

Die in ihrer heutigen Lage verbleibenden Perrongleise
werden jetzt wie folgt beniitzt: Perron 2: Gleis 3 von Ziirich
nach Sargans und Gleis 4 von Ziirich nach Zug - Gotthard/
Luzern; Perron 3: Gleis 5 von Gotthard/Luzern - Zug nach
Ziirich und Gleis 6 von Sargans nach Ziirich. Um bei kurz-
fristigen Anschliissen des HEckverkehrs Gotthard/Luzern -
Zug - Sargans und umgekehrt das Umsteigen und den Ge-
packumlad zu erleichtern und zu beschleunigen, erlaubt die
Gleisanlage die Annahme Kkorrespondierender Ziige am
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wiinscht und, sofern alle Interessenten zum Bau einer
Griosstanlage mit Maschinensédtzen von mindestens 300 MW
Einheitsleistung zusammenspannen, auch wirtschaftlich ge-
rechtfertigt; denn es ist mit Sicherheit vorauszusehen, dass
schon in einigen Jahren Einheitsleistungen von weniger als
300 MW auch in unserem Lande als wirtschaftlich iiberholt
gelten werden.

Vom Standpunkt der Versorgungssicherheit ist ein im
Inland aufzustellendes thermisches Grosskraftwerk zu be-
griissen, sofern es hinsichtlich Energiekosten und Roh-
energiezufuhr gilinstigste Bedingungen aufweist und der
Standort so gewéhlt wird, dass mit Riicksicht auf die An-
lieferungsmoglichkeiten wahlweise feste oder fliissige Brenn-
stoffe verfeuert werden konnen.

Vom Standpunkt des Maschinenbauers ist die Leistungs-
konzentration in Einheiten von lber 250 MW interessant,
weil mit der Entwicklung des Verbundbetriebes die wirt-
schaftlichen Vorteile grosserer Leistungseinheiten die Nach-
teile iiberwiegen, die infolge von Ausfédllen entstehen kon-
nen; darum das wachsende Interesse an Grossmaschinen in
den industriell entwickelten Léndern.

Sollen im hoheren Landesinteresse Elektrizititswerke
und Maschinenindustrie zusammenarbeiten und sofort nach
der Verwirklichung des Kernkraftwerkes Lucens auf Grund
der hier gewonnenen Erfahrungen den Bau eines leistungsfa-
higen Grossreaktors an die Hand nehmen, so diirfte es sich
empfehlen, auf die Erstellung von Wiarmekraftwerken im
Inland zu verzichten und die Beteiligungen an ausldndischen
Wéiarmegrosskraftwerken zu vermehren; denn die Erstellung
von Wiarmekraftwerken der herkommlichen Art im Inland
wird unfehlbar den Bau von Kernkraftwerken mit Reaktoren
hoher Leistung verzogern. Dadurch verschidrft sich die Ge-
fahr, dass sich unsere Maschinenindustrie nicht rechtzeitig
auf die Herstellung von Maschinen und Apparaten zur Kern-
energieerzeugung umstellen kann. — Hier liegt der Kern
des Problems.

Adresse des Verfassers: Eugéne Etienne, El.-Ing., Petite Gran-
gette, LLa Conversion VD.
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gleichen Perron durch den Wechsel der Fahrrichtungen auf
den beiden mittleren Perrongleisen der Zugerlinie (Gleise 4
und 5), ohne dass die Fahrstrassen der Sarganserlinie iiber-
kreuzt werden miissen.

Als weitere betriebliche Verbesserung bringt der Umbau
eine Erhohung der Durchfahrgeschwindigkeiten. Wéahrend in
der alten Anlage auf der Sarganserlinie 60 km/h und auf der
Zugerlinie nur 40 km/h zugelassen waren, ldsst die Neuan-
lage bei Fahrt iiber die normalen Perrongleise im Nordkopf
90 km/h und im Siidkopf 80 km/h zu. Durch diese Geschwin-
digkeitserhohung wird nicht nur eine Kiirzung der Reise-
zeiten, sondern auch eine Steigerung der Leistungsfdhigkeit
infolge kiirzerer Fahrstrassenbelegung erreicht.

Die heutigen Perronanlagen bleiben weitgehend erhalten
und erfahren eine Verldngerung auf je 370 m. Die bestehende
Ueberdachung wird erneuert und auf 110 m Lé&nge ausge-
dehnt. Die bestehende Personenunterfiihrung wird baulich
saniert, die beiden Passerellen werden neu gebaut. Das aus
dem Jahr 1870 stammende Aufnahmegebdude wird durch
einen Neubau ersetzt indem die Gemeinde Thalwil bereit ist,
die Mehrkosten gegeniiber einem Umbau zu iibernehmen.

Mit dem Umbau der gesamten Weichenanlage wird auch
die Sicherungsanlage neu gebaut und in einem zentralen
Gleisbildstellwerk zusammengefasst. Damit kann die heute
bestehende Aufteilung in ein Freigabewerk und zwei Warter-
stellwerke aufgegeben werden. Zur Abwicklung des Rangier-
verkehrs werden Zwergsignale in Abhéngigkeit mit den Ran-
gierfahrstrassen aufgestellt. Zur Leitung des Rangierbe-
triebes wird eine Funkanlage gebaut.

An die Kosten des Neubaues des Aufnahmegebédudes,
der zwei Perrondécher, der nordlichen und der siidlichen Pas-
serelle leistet die Gemeinde Thalwil einen Beitrag von Fr.
622 000.— das sind rund 43 % der gesamten, fiir diese Anlage-
teile vorgesehenen Aufwendungen. Die totalen Baukosten
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fiir die Erweiterung des Bahnhofes Thalwil betragen Fr.
9 603 000.—.

Die im Jahr 1961 begonnenen Bauarbeiten werden durch
den dichten Zugverkehr stark behindert. Es muss deshalb
mit einer Bauzeit von vier Jahren gerechnet werden.

FY

Die 17 km lange Linie Thalwil - Zug bildet eine wichtige
Zufahrt zum Gotthard und in den Raum Luzern. Sie wird
tdglich von 100 Ziigen mit ausgepréigten Verkehrsspitzen be-
fahren. Diese starke Streckenbelegung sowie die lebhafte in-
dustrielle Entwicklung im Raume Cham - Zug - Baar und die
Ausdehnung des Vorortsverkehrs von Ziirich bis Zug mach-
ten es notwendig, die Leistungsfidhigkeit der einspurigen
Linie Thalwil - Baar durch bauliche Massnahmen wesentlich
zu verbessern. In den Jahren 1958 bis 1962 wurde deshalh die
4,7 km lange Teilstrecke Thalwil - Horgen/Oberdorf mit dem
zweiten Gleis versehen und die zwischen dem Horgener- und
Albistunnel gelegene Station Sihlbrugg grossziigig ausge-
baut.

Der doppelspurige Ausbau der landschaftlich freund-
lichen Strecke am Hang des Zimmerberges mit den vielen
Querstrassen erforderte eine grosse Zahl von Kunstbauten.
Nicht weniger als 10 Unterfiihrungen waren zu verlidngern,
die Biirgertobel- und Grenzbach-Viadukte zu verbreitern, eine
Ueber- und drei Unterfiihrungen zu ersetzen und zahlreiche
Stiitzmauern zu erstellen. Die Unterbauarbeiten umfassten
ferner ansehnliche Dammschiittungen.

Der Giiterverkehr der Station Oberrieden Dorf wird
kiinftig von der Station Oberrieden der Strecke Thalwil - Wi-
denswil libernommen so dass auf der erstern nur noch die
zwei durchgehenden Streckengleise notwendig sind. Auf der
Seeseite des Gleises Thalwil - Horgen/Oberdorf wurde ein
Aussenperron mit Wartehallen erstellt, welcher durch eine
Personenunterfiihrung mit dem verbleibenden Stationsge-
bdude und dem unteren Dorfteil verbunden ist. Die Station
Horgen/Oberdorf erfuhr den fiir die Durchfiihrung des Dop-
pelspurbetriebes erforderlichen Ausbau der Gleisanlagen und
erhielt einen schienenfrei zugénglichen Zwischenperron. Die-
ser Verbreiterung der Station mussten die alten Hochbauten
weichen. Aufnahmegebdude, Nebengebdude und Giiterschup-
pen sind neu erstellt. Sie fligen sich als moderne Bauten sehr
gut in die industrialisierte Umgebung dieses Bahnhofes.

Eine ganz besondere Bedeutung kam der Neugestaltung
der Stationsanlage Sihlbrugg zu. Diese war so auszubauen,
dass auf den beidseits anschliessenden einspurigen Tunnel-
strecken auch wihrend der Betriebsspitzen eine fliissige Ver-
kehrsabwicklung gewéhrleistet ist. Signalhalte in diesen
Einspurabschnitten miissen vermieden werden, wozu die Sta-
tion Sihlbrugg fiir sdmtliche notwendigen Kreuzungen und
Ueberholungen {iiber geniligend Platz verfiigen muss. Die
Losung wurde gefunden im Rahmen einer Anlage mit drei
Hauptgleisen fiir die SBB-Zlige
und einem vierten Gleis fiir die
in ‘Sihlbrugg einmiindende Sihl-
talbahn. Damit die Hauptgleise
mit der erforderlichen Nutz-
linge verlegt werden konnten,
war der Bau einer zweiten,
70 m langen Briicke iliber die
Sihl notwendig. Dieser neue
Bau wurde als hohler, vorge-
spannter Betonkasten System
Dywidag, ausgebildet; er lber-
spannt den Fluss in gerader
Linie und steht in wohltuen-
dem Gegensatz zum Fach-
werk der alten Briicke. Zwi-
schen den dussern Hauptgleisen
liegt ein schienenfrei zugéng-
licher Zwischenperron. Fiir den
Uebergang dieser zwei Haupt-
gleise auf die anschliessenden
Einspuren wurden schlanke Bo-
genweichen eingelegt, die auch
auf Ablenkung mit Strecken-
geschwindigkeit befahren wer-
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den konnen. Die Neugestaltung der Gleisanlagen verlangte
die Verschiebung des Giiterschuppens. Das alte Stations-
gebdude wurde durch ein einfach gehaltenes neues ersetzt.

Die mechanischen Stellwerke der Stationen Horgen/Ober-
dorf und Sihlbrugg aus dem Jahre 1897 sind modernen elek-
trischen Sicherungsanlagen mit Gleisbildstellwerken gewi-
chen, und fiir die Strecke Thalwil - Sihlbrugg ist der Gleich-
stromblock mit automatischer Zugschlusskontrolle eingerich-
tet worden.

Die Abrechnung fiir den Ausbau Thalwil - Horgen/Ober-
dorf und Station Sihlbrugg wird den Betrag des Kostenvor-
anschlages von 12,5 Mio Franken erreichen.

Lagerhaus der Eisenhandlung
Pestalozzi & Co in Dietikon

Das Unternehmen der Familie Pestalozzi hat sich, als
eine der «historischen» Handelsfirmen Ziirichs aus einem
kleinen Lager samt Kontor am Limmatufer (oberhalb des
ehemaligen Kaufhauses) seit etwa 1790 zum heutigen Gross-
betrieb des Eisenhandels entwickelt. Die wichtigsten dabei
zurlickgelegten Etappen werden markiert durch den Bau des
ersten Lagers in Wollishofen, 1891, und weitere Neubauten
auf diesem Areal in den Jahren 1930 bis 1934 1). Um einem
weiteren Bedarf zu geniligen, hat die Firma Pestalozzi & Co.
in Dietikon Landreserven erworben. Auf Grund einer Gesamt-
planung durch Arch. 4 E.F. Burckhardt wurde 1957/58 die
Abbiegerei flir Armierungseisen erstellt.

DK 725.35:624.014.2

Es folgte der Bau eines grossen Lagerhallenkomplexes
nach dem Projekt der Architekten Debrunner & Blankart
(Mitarbeiter M. Farner), der vor kurzem vollendet worden
ist. Von den geschlossenen sechs Hallen dienen deren vier
flir die Einlagerung von Profiltrigern, Stabeisen, Rohren
und Grobblechen. In zwei Hallen sind Feinbleche und Klein-
material (Schrauben, Fittings usw.) untergebracht. Der
interne Materialfluss erfolgt quer zu den Offentlichen Ver-
kehrswegen (Anlieferung durch die Bahn, Auslieferung an
die Kunden mit Lastwagen). Die Hallenbauten werden er-
gédnzt durch verschiedene Betriebsrdume und Einrichtungen,
wie Bliros, Warenausgabe, Spedition, Waschrdume, Garde-
roben, Rohrpostanlage. Eine direkte Telexverbindung besteht
mit dem Geschéftssitz in Ziirich. Dem Lastwagenbetrieb
dient eine Reparaturwerkstidtte mit Waschraum.

Als maximale, konstruktiv noch wirtschaftliche Hallen-
breite ergaben sich 27,50 m mit 10 m S&ulenabstand. Der
Vollausbau der gesamten Anlage wird acht Hallen umfassen.
Technische Merkmale: Stahlkonstruktion; einfache Be-

1) Vgl. SBZ Bd. 102, S. 244 (11. Nov. 1933)

Die neuen Lagerhallen in Dietikon der Eisenhandlung Pestalozzi & Co., Ziirich. Ansicht aus Westen
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