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»Rollmaterial” : = Y &
Der ¢ Rote Pfeil », wie der Volksmund den schnell popular 5 : \ £ :
Sewordenen Leichttriebwagen der Bundesbahnen getauft \\ ‘ X
hat, verkorpert einen Wendepunkt in der Geschichte des ;
¢rollenden Materials ». Hatte man bis in die jingste Zeit
H hinein beim Bau der Triebfahrzeuge den Hauptwert darauf
| Selegt, moglichst schwere, zugkréftige Maschinen zu schaf-
4 fen, so hat es sich mehr und mehr gezeigt, dass der heutige
Verkehr auch nach solchen verlangt, die leichterer Bauart
und von geringerer Kraft, dafor aber schneller und be-
Weglicher sind. Dem « Roten Pfeil », der eine Maximal-
Geschwindigkeit von 125 km erreicht (Gbrigens sind in den
letzten Jahren die Hoéchstgeschwindigkeiten durchwegs er-
hdht worden: im Normalverkehr von 90 km auf 100, for
die Leichtschnellzige sogar auf 110 km), wird im ndchsten
Frohjahr ein Dreiwagenleichizug folgen, der voraussicht-
lich 150 km schaffen wird und — durch sein grésseres
Fassungsvermdgen — auch wirtschaftlicher sein dirfte als
der im Raum sehr beschrankte « Rote Pfeil ». Im Bau der
Personenwagen herrscht gleichfalls das Bestreben vor, sie
~der Beschleunigung des Verkehrs cnzupassen. Der Lauf
des Wagens ist standig vervollkommnet worden; es wer-
den noch vierachsige mit verbesserten Drehgestellen her-
gestellt, wobei man selbstversténdlich nicht vergis_s’r, dem
Reisenden den Aufenthalt im Wogen selbst in Ausnitzung
technischer Verbesserungen so angenehm als méglich zu
machen. So ist man beispielsweise gerade dabei, die
Heizung zu verbessern, indem der Versuch gemacht wird,
auf elekirischem Wege erzeugte Heissluft in die Wagen
2y pressen.

Der « Rote Pfeil » — La « Fléche rouge »
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Die Bahnen als Pioniere der Technik
Solang die Technik Jahr um Jahr neue Méglichkeiten
der Vervollkommnung erschliesst, darf es fir die
Bahnen weder Stillstand noch Ausruhen geben. Aber
der sténdige Wechsel und die rasche Folge der
Neuerungen triben dem Aussenstehenden den Uber-
blick Uber das Geleistete. Wir haben uns daher an
eine Reihe von Fachleuten der Schweizerischen Bun-
desbahnen mit der Bitte gewandt, uns in knappen
Worten zu schildern, welcher Ait die Fortschritte
des letzten Jahrzehnts auf den einzelnen Spezial-
gebieten gewesen sind. Die Antworten zeigen, dass
die Bundesbahnen die Forderung der Zeit verstan-
standen haben, die das alte Sprichwort «Rast’ ich, so
rost' ich» treffend umschreibt.

Tunnels
Der Tunnelbau hat seine héchsten Triumphe beim
Bau der Gotthardbahn in den Jahren 1872 bis 1882
gefeiert, die nicht nur nach der Grésse der tech-
nischen Konzeption ein technisches Meisterwerk ihrer
Zeit, sondern ein technisches Wunder schlechthin
darstellt. Dieses gewaltige Unternehmen konnte auch
bei fortgeschrittenster Technik nicht mehr Uberfligelt
werden. Was der Tunnelbau im letzten Jahrzehnt
in der Schweiz schuf, musste zwangslaufig hinter
einer solchen grandiosen Lleistung zurickstehen; so-
wohl die beim Umbau der linksufrigen Zirichseebahn
- in den Jahren 1920—1926 erstellten Tunnels, wie auch
die letzte Bergdurchbohrung der Bundesbahnen, der
1690 m lange zweite Monte Ceneri-Tunnel, der im
Jahre 1933 dem Verkehr Gbergeben wurde. Er ist
das jingste Kind der 219 Mitglieder umfassenden
Tunnelfamilie der Bundesbahnen.

Im Ceneretunnel — Tunnel du Monte-Ceneri



Rechts: Schweisser an der Arbeit
— A droite: Soudeur au travail

Links: Automatische Bremsung durch « Signum » — A gauche: Freinage automatique « Signum »

Automatische Zugsicherung

Die automatische Zugsicherung, mit der heute die Hauptstrecken der
Bundesbahnen versehen sind, beruht auf einem Schweizer Patent und ist
in ihrer Art vorléufig einzig dastehend im internationalen Bahnnetz. Wenn

Oberbau |

— ein Fall, der ja selten genug vorkommt — der Zug ein geschlossenes Je kirzer die Schienen, um so hdufiger die Stésse wdhrend der
Vorsignal tberfdhrt, so wird er auf elekfromechanischem Wege, ohne Fahrt, je langer die Schienen, um so seltener die Erschitterungen
Zutun des Fuhrers, zum Stehen gebracht, eine Einrichtung also, durch ynd um so angenehmer das Reisen. Die Bundesbahnen haben
welche die Sicherheit des Verkehrs auf das denkbar héchste Mass herauf-  daher der Frage der Schienenlange besonderes Gewicht bei-
geschraubt wird. gemessen und sind dazu Ubergegangen, den bisherigen Normaltyp

Drolshammer-Giiterzugbremse (Industriegesellschaft Neuhausen) — Frein des wagons de marchandises, systéme Drols-
hammer (Usines de Neuhausen)
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von 18 m durch Schienen von 24 m zu er-
setzen. Jedes Jahr wird jetzt im Netze der
Bundesbahnen eine Strecke von 50—60 Kilo-
metern auf diese neue Schienenlénge umge-
baut. Ein weiteres «Wachstum» der Schienen
im Walzprozess ist vorerst nicht anzunehmen,
da der Transport zu schwierig wirde, aber
auch die Qualitét leiden koénnte. Dagegen
haben sich die Bahnen die Fortschritte der
Schweisstechnik zunutze gemacht und — na-
mentlich auf Strecken, wo keine Gefahr der
Ausdehnung besteht — Schienen in beacht-
licher Lange zusammengeschweisst. (Im Oerli-
koner Tunnel beispielsweise zu einer Einheit von
96 Metern.) Zu den weitern Neuerungenim Ober-
bau gehdrt die starkere Heranziehung von Eisen-
schwellen gegeniber den Hartholzschwellen.
Schliesslich ist man auch in den letzten Jahren
auf dem Gebiet der Beschotterung neue Wege
gegangen: dem friher gebr&uchlichen Rund-
schotter folgte vor etwa 20 Jahren der stabilere
Brechschotter, doch hat man neuerdings ein
noch stérkeres Material gewdhlt, das u. a. im
Rheintal, am Vierwaldstatter-, Walen- und
Thunersee aus Kieselkalk gebrochen wird.

Giiterzugbremse

Zu den bedeutsamsten technischen Neuerun-
gen der letzten Zeit gehért die Luftdruck-Giter-
zugbremse, die seit einigen Jahren in Vollstan-
digkeit das Feld beherrscht. Solang es kein
eigentliches System gegeben hatte, Zige mit
lose aneinandergekuppelten Wagen automa-
tisch zu bremsen, musste die Bremsung auf den
einzelnen Giterwagen nach Pfeifsignalen des
Lokomotivfihrers durch Handbedienung erfol-
gen, wdhrend jetzt durch die Luftdruck-Guter-
zugbremse der Mann am Fohrerstand die
Macht Ober die Wagen in seiner Hand vereint.
Die Folge: Erhéhung der Zugsgeschwindigkeit
und vor allem Ersparnis an menschlicher Ar-
beitskraft, da auf einen grossen Teil des Be-
gleitpersonals verzichtet werden konnte.



Elektrifikation

Das erste Elektrifikationsprogramm der Schweizerischen Bundesbahnen wurde
1928 beendet. Es umfasste nur rund die Hélfte der Bahnstreckenlédnge, aber
nahezu 85 % des Gesamtverkehrs. Das zweite — kleinere — Programm, das
1930 in Angriff genommen wurde, dirfte im ndchsten Jahr abgeschlossen sein.
im gleichen Masse, wie es die Elektrifikation der Strecke verlangte, betrieb die
Bahn den Bau eigener Kraftwerke, um nach Méglichkeit auf dem Wege der
Selbstversorgung ihr Netz mit Strom zu versehen. So enfstanden in den Jahren
1920—1927 die gewaltigen Kraftwerke Ritom - Amsteg an der Gotthardbahn,
Barberine-Vernayaz in der Westschweiz, so reift jetzt das imposante Etzelwerk
seiner Vollendung entgegen, das die Bundesbahnen gemeinsam mit den Nordost-
schweizerischen Elekirizitétswerken errichtet haben und das ihnen pro Jahr 83 Mil-
lionen Kilowattstunden Bahnstrom spenden wird. Zur Zeit, also vor Inbetrieb-
nahme des Etzelwerkes, bezieht die Bahn nur noch 16 % fremden Strom, und
zwar hauptsdchlich aus den Anlagen der Bernischen und Bindner Kraftwerke,
sowie — vermittels einer Frequenz-Umformergruppe im Unterwerk Seebach —
der Nordostschweizerischen Elekirizitdtswerke. Das Bestreben der Bahnen aber
geht dahin, durch eigene Energiequellen die Sicherstellung des Bahnbetriebes
auch im Winter zu erméglichen, zumal durch die Umformung des von den Privat-
werken bezogenen Industriestroms auf die fir die Bahn notwendigen 16% Pe-
rioden eine erhebliche Verteuerung der Strombelieferung erfolgt.

Werkstattenwesen

Im Werkstattenwesen ist als prégnanteste Neuerung des letzten Jahrzehnts die
Einschaltung des Fliessprozesses in die Revisionen zu verzeichnen: sowohl die Loko-
motiven wie die Wagen werden serienweise den Werkstaiten zum Unterhalt zu-
gewiesen, jede Arbeit ist zum vornherein festgelegt und muss nach einem be-
stimmten Plan ausgefUhrt werden. Unnoétige Ueberlegungen und Manipulationen
sind daher ausgeschlossen, und die Spezialisierung der einzelnen Werkstatten
{Olten z. B. revidiert im Fluss Guterwagen, Zurich Personenwagen) garantiert eine
wirtschaftliche Arbeitsgestaltung. Der Ausbau der Werkstatten musste selbst-
verstandlich mit der Elektrifizierung Schritt halten: es entstanden neue Abteilun-
gen zur Behandlung der Motoren und Tansformatoren, auch wurden fir die
Lokomotivreinigung besondere Anlagen geschaffen, die als vorbildlich gelten
dirfen.

SRS, SRS SR R i A AN - : b\
Umgestaltung der Landschaft: Der kiinftige Sihlsee des Etzelwerks — Une
révolution topographique: Le futur lac des Forces électriques de 1'Etzel

Stellwerke

Das automatische Stellwerk, das noch grossere Sicherungs-
moglichkeiten bietet als das mechanische, ist im Vor-
marsch: dort, wo es bisher eingefihrt worden ist, z. B. in

o~ <

Im neuen Stellwerk Zirich — Au nouveau poste d'aiguillage
de Zurich

Chur, Brugg, Winterthur und vor zwei Monaten im Haupt-
bahnhof Zirich, ist es nicht mehr die menschliche Kraft im
Hebeldruck, sondern elektrische, die fernlenkend die Wei-
chen bedient. Auch das Vordringen der Llicht-Tagessignale,
die allméhlich an Stelle der mechanischen Signale treten
sollen, bringt die Ueberlegenheit der Elektrizitét zum Aus-
druck. Diese neuartigen Signale sind unabhéngig von Di-
stanzen, haben den Vorzug der Stérungsfreiheit im Win-
ter und zeichnen sich durch bessere Uebersichtlichkeit aus.




Briickenbau

Die Bruckeningenieure der Bundesbahnen waren in den Jahren nach
der Elektrifikation vollauf damit beschaftigt, die Brocken und Via-
dukte den verénderten Verhdltnissen anzupassen, d. h. sie je nach
Notwendigkeit zu verstdrken. Eines der grossartigsten Beispiele war
der Umbau des Grandfey-Viaduktes bei Freiburg, der, in der Mitte
des vorigen Jahrhundertes erstellt, natirlich Gberaltert war. Es gelang,
unter Einbehaltung der gemauerten Pfeiler und Widerlager und unter
weitgehender Verwendung des vorhandenen Materials diese 80 m
hohe und 380 m lange Bricke tragfahig zu machen, indem man sich
zur grosszigigen Anwendung des Eisenbetonbaus beim Einbau stit-
zender Arkaden entschloss.

Bahnhofe

Es gibt kaum einen Bahnhof oder ein Stationsgebdude in der Schweiz,
an denen die letzten beiden Jahrzehnte, die im Zeichen einer schnell
fortschreitenden Mechanisierung standen, spurlos vorbergegangen
waren. Elektrifizierung, zunehmende Zugdichte, verbesserte Sicherungs-

Die Grandfeybriicke bei Freiburg — Pont de
Grandfey a Fribourg

anlagen erforderten auch eine Mo-
dernisierung der Bahnhoéfe. Manche
Uberalterten mussten verschwinden,
zweckmdssigere traten an ihre Stelle.
Die neuen Bahnhéfe von Chiasso etwa,
Thun, Genf-Cornavin, Freiburg und als
jongster der Bahnhof von Neuchatel
sind sichtbare Wahrzeichen einer Ent-
wicklung, die sich Uber die Pietat vor
der Vergangenheit  hinwegsetzen
musste. Bei den meisten Bahnhéfen
freilich konnte auf solch radikale L&-
sungen verzichtet werden, Umbauten
(bei denen das Prinzip der Konzen-
tration technischer Einrichtungen galt)
genigten, um den Bahnhof den heuti-
gen Verkehrsbedirfnissen anzupassen.

EG:

Der neue Bahnhof Neuenburg wurde soeben vollendet (Favag, Neuenburg, die schon
80 Bahnuhren geschaifen, lieferte die Uhren; Ventilator AG.,, Stafa, richtete die Ventila-
tionsanlagen ein; Dubied & Cie., Neuenburg, die Kihlanlagen) — La nouvelle gare de
Neuchatel (Horloges de Favag, Neuchatel, le grand spécialiste des horloges de gares;
ventilation de Ventilator S. A., a Stifa; refroidissement de Dubied & Cie, Neuchatel)

Die grosse Staumauer des Etzel-Kraftwerkes im Oktober 1936 — Le barrage de 1’Etzel en octobre 1936
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