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Rechts: Die seit 1935 im Betrieb
stehenden «Roten Pfeile» werden
heute vor allem fiir Gesellschafts-
i t reisen verwendet.

Ci-dessous: Locomotive pour trains v
de marchandises du Nord-Est (type cygdrofte;
Haswell).

Unten: Glterzugslokomotive der
Nordostbahn vom Typ Haswell.

Les «fleches rouges»
mises en service en 1935 sont utili-
sées aujourd'hui surtout pour les
voyages de société.
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DER AUSBAU DER DOPPELSPUREN o I’AMENAGEMENT DES DOUBLES VOIES

Einspur vor 1902 bestehend.

|

Doppelspur vor 1902 bestehend.

Doppelspur gegenwartig im Bau. unnmun

Doppelspur 1927-1951 fertiggestellt. o e

Einspur- o
Anlagen 1902-1927 erstellt.

Doppelspur- e
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Karte von Heinz Bahler

Rechts Mitte oben: Die neuesten
DrittklaB-Leichtstahlwagen enthal-
ten Sitze- mit Lederpolsterung.

A droite, en dessus: Les plus ré-
cents wagons de troisieme classe
en métal Iéger sont munis de siéges
de cuir.
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Rechts oben: Die Schweizer Boden-
see-Schiffahrt wird durch die SBB
betrieben. Ausfahrt von drei der vier
Oben: Die neueste Personenwagen- schmucken Dampf- und Diesel-
konstruktion der SBB: Versuchs- boote. (Photo: Kopieczek) — Darunter
wagen |ll. Klasse auf Pneuradern. rechts: Wagen auf Pneuréddern.
Ci-dessus: Une des plus récentes A droite, en haut: La navigation
Innovations des CFF: voiture d'essai suisse sur le lac de Constance est
de lli* classe roulant sur pneus. assurée par les CFF. Voici trois des
quatre coquets bateaux a vapeur
ou a moteur Diesel. — Ci-contre:

Voiture roulant sur pneus.




ten Strecke wird die Doppelspur bis 1954 fertig-
gestellt sein. Dann bleibt noch die Einspur-
strecke Ziegelbriicke — Murg, deren Ausbau
wegen der Bahnhoffrage Weesen und der
kostspieligen Wallenseestrecke zu den dornen-
vollen Aufgaben gehort. Im Hinblick auf den
starken Ferienreise- und Ausflugsverkehr nach
Graubtinden ist auch die Fortsetzung der
Doppelspur auf der Strecke Sargans-Chur
wichtig.

GroBe Aufgaben erwachsen den SBB im
Kreis Ill vor allem auch aus der Entwicklung des
Zircher Vorortverkehrs. Im Zeitraum 1920
bis 1950 hat die Bevolkerung Zirichs und der
im Umkreis von 12 km liegenden Siedlungen
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(Vgl. Bilderseiten 8-9)

Im ersten Halbjahrhundert ihres Bestehens ha-
ben sich die SBB bemiht, ihren Wagenpark
fir Reiseziige den jeweiligen Zeitumstanden
und dem Fortschritt der Technik anzupassen.
Die groBen Weltereignisse haben sie aber in
diesen Anstrengungen stark behindert, so daB
es bis heute noch nicht moglich war, allen Rei-
senden den letzten Komfort zu bieten. Zur Zeit
der Betriebsaufnahme der SBB besaBen die
imJahr 1902 und spéter verstaatlichten Bahnen,
ohne Briiniglinie, 2322 Personenwagen, meist
Zwei- und Dreiachser sowie alte Vierachser.
Nur die Gotthardbahn hatte schon damals eine
Anzahl Vierachser mit Wiege und doppelter
Abfederung sowie mit geschlossenen Platt-
formen und Faltenbélgen von einer Bauart und
Ausstattung, wie sie wéhrend langer Zeit nicht
Uberboten werden konnten. Etwa 10% der
Wagen besaBen keine oder nur Ofenheizung,
59 % Ol- oder Gasbeleuchtung und der Rest
nur eine schwache elektrische Beleuchtung
mittels Batterien.

Von 1902-1913 stieg die Zahl der Reisenden von
49 auf'92 Millionen pro Jahr. Die SBB muBten in
dieser Zeit ihren veralteten Wagenpark nicht
nur verbessern oder erneuern, sondern auch
wesentlich vermehren. Sie beschafften von
1902 bis 1924 1758 Zwei- und Dreiachser, die
flir den damaligen Dampfbetrieb die wirtschaft-
lichsten Wagen waren und in bezug auf Reise-
komfort dem im Ausland Gebotenen nicht
nachstanden. 1904 begannen sie resp. die
schweizerische Wagonindustrie auch mit dem
Bau von Vierachsern mit doppelter Federung,
deren bis 1928 444 Stick erstellt wurden. Alle
Wagen erhielten eine dem Stand der Technik
und dem Zeitgeist angepaBte &uBere Form,
lichte und freundliche Innenrdaume, gute Sitze
und reichliche Gepacktrager, Wasserklosett,
zum Teil mit Toilette, bequeme Schiehefenster
in angemessener GroBe, Rollvorhdange, eine
gute Dampfheizung und eine elektrische Be-
leuchtung mit Dynamo.

Der durch den ersten Weltkrieg bewirkten be-
deutenden Verénderung in der Klassenbeniit-
zung und dem starken Riickgang der beforder-
ten Reisenden paBte man sich teils durch Aus-
rangierungen und teils durch den Umbau aller
zwei- und dreiachsigen Wagen sowie einer
Anzahl Vierachser mit 1. oder 1./2. Klasse in
Wagen 3. Klasse an. — Das Eisenbahnungliick
in Bellinzona von 1924 sowie ahnliche Vorkomm-
nisse im Ausland gaben wenig spater AnlaB
zum Bau von Wagen mit Stahlkasten; von 1926
bis 1943 entstanden ihrer in sog. schwerer
Bauart 521, wovon 229 mit Seitengang fiir den
Auslandverkehr.

Die Elektrifizierung des Bundesbahnnetzes be-
deutete auch fir den Wagenbau sehr viel,
konnte doch die fur die Reisenden unange-
nehme Dampfheizung ersetzt werden. Bis 1932

von 307 486 auf 503 614 zugenommen. Die Be-
triebsanlagen im Bereich des Vorortverkehrs
sind bis an die Grenzen ihrer Leistungsfahig-
keit ausgenttzt. Besonders nachteilig erweist
sich die fehlende Doppelspur auf dem rechten
Zirichseeufer; auch die Strecken Wallisellen—
Uster und Oerlikon-Bilach sollten wegen der
Entwicklung des Vorortverkehrs doppelspurig
sein. Dazu kommt das groBe Bauvorhaben der
Erweiterung des Zlrcher Hauptbahnhofes.
Hier liegt das Schwergewicht nicht - wie oft
irrtimlich angenommen wird — auf dem Aus-
bau des Aufnahmegeb&udes, sondern auf der
Erweiterung und Verbesserung der Geleise-
anlagen. Die Leistungsfahigkeit des Zircher
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waren alle bestehenden Wagen mit der elek-
trischen Heizung versehen. — Einen eigentli-
chen Wendepunkt bildete aber die Inbetrieb-
nahme der ersten Stahlwagen von leichter
Bauart — kurz Leichtstahlwagen -, die im Som-
mer 1937 in die ein Jahr zuvor eingefihrten
Stédteziige eingesetzt wurden und sich seit-
her steter Beliebtheit bei den Reisenden er-
freuen. Schon 1935 hatte man den «Roten
Pfeil» auf die Reise geschickt, als Wegbereiter
flr schnelleres Fahren und zur Kirzung der
Stationsaufenthalte. Es wurden erstmals auf
dem Netz der SBB, wo 90 km/h damals als
Hochstgrenze galt, Geschwindigkeiten bis
125 km/h und auf Probefahrten gar 150 km/h
gefahren. Die Stationsaufenthalte konnten
auf Bruchteile einer Minute gekirzt werden.
So wie der Leichtstahlwagen eine neue
Epoche im Wagenbau einleitete, so tat es der
«Rote Pfeil» im Triebfahrzeugbau. Mit beiden
Fahrzeugen wurden eine wesentliche Be-
schleunigung und eine Erhéhung des Komforts
des Reisens erreicht.

Entsprechend dem in der Schweiz von Anbe-
ginn Ublichen Dreiklassensystem erstellte man
Leichtstahlwagen der Serien AB4U, B4l, BCA4U
und C4l, wobei die Buchstaben die Klassen-
zahl, «4» die Achsenzahl und «i» den ge-
schlossenen Ubergang bedeuten. Als Richt-
linien beim Bau galten bessere &uBere Form,
gute Ein- und Ausstiegmoglichkeiten, moderne
Innenausstattung, mehr Platz pro Reisender,
geringes Gewicht und gute Laufeigenschaften
auch bei hohen Geschwindigkeiten in Geraden
und namentlich in Kurven, ferner mdoglichst
vielseitige Verwendbarkeit. In Anpassung an
die Leichtstahlwagen wurden schlieBlich Buf-
fet- und Speisewagen sowie Gepack- und
Postwagen in Auftrag gegeben. Ende 1951 wa-
ren 442 Personen-, 5 Buffet-, 20 Speise- und
148 Gepdck- und Postwagen dieser Bauart im
Betrieb. - Es wurden ferner Triebfahrzeuge fir
hohe Geschwindigkeiten und von passender
Form angeschafft, die das Maximum an Reise-
beschleunigung und Fahrplanverdichtung her-
auszuholen erlaubten. Heute freilich setzen
der Mangel an Doppelspuren und ungeniigende
Bahnhofanlagen der weiteren Verbesserung
des Fahrplanes Grenzen.

Ein weiterer Komfort wird den DrittklaBreisen-
den, die bis zu 94 % aller Reisenden aus-
machen, durch Polsterung der Sitze in einer
Anzahl Leichtstahlwagen geboten; auch wird
eine neue Bestuhlung fur DrittklaBwagen im
Vorortverkehr ausprobiert. Endlich ist ein Teil
der B4, C40 und der Dré4i-Speisewagen mit
Lautsprechern ausgertstet worden. -

Die Bundesbahnen sind nicht bei dem Erreich-
ten stehen geblieben, sondern haben sich an
der im Ausland einsetzenden Entwicklung von
Fahrzeugen mit Pneurddern beteiligt. Die 1950

Hauptbahnhofes zu steigern ist notwendig so-
wohl wegen des Vorortverkehrs als auch we-
gen des Fernverkehrs. Diese Bahnhoffrage be-
rihrt daher nicht ausschlieBlich die Zircher
Verkehrsinteressen. Es ist nicht zu Ubersehen,
daB das Ungenligen eines wichtigen Bahn-
hofes sich auf groBe Teile des gesamten Ei-
senbahnnetzes nachteilig auswirkt.

In technischer Beziehung ist die Vorbereitung
der groBen Bauprojekte schon weit fortge-
schritten. Noch nicht iberwunden sind dagegen
die finanziellen Schwierigkeiten, die sich der
raschen Verwirklichung entgegenstellen.

W. Fischer, Kreisdirektor Ill
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in Betrieb genommenen beiden Pneuwagen
zweiter und dritter Klasse mit der Bezeichnung
Bp4l und Cp4l stellen einen bedeutenden
Fortschritt hinsichtlich Gewichts- und Ge-
rauschverminderung dar.

Der Bericht Uber die Leistungen der SBB auf
dem Gebiet des Wagenbaues im ersten Halb-
jahrhundert ihres Bestehens ware nicht voll-
standig, wenn man nicht auch der Briinighahn
gedenken wirde, deren Wagenmaterial seit
der Elektrifizierung im Jahr 1942 zugunsten der
Reisenden weitgehend erneuert und moder-
nisiert worden ist.

Und was wird nun wohl die Zukunft Neues
bringen ? Jedenfalls wird die nachste Zeit eine
Vermehrung der Zahl der Leichtstahlwagen,
voraussichtlich in etwas einfacherer Ausflh-
rung, notwendig machen, um auch die Per-
sonenziige auf den Haupt- und Nebenlinien
sowie im Vorortverkehr mit besserem Wagen-
material ausrlisten zu koénnen. Zu diesem
Zwecke sind bereits den Leichtstahlwagen an-
gepaBte Trieb- und Steuerwagen im Bau, so
daB mit diesen und mit Leichtstahlwagen
Pendelzlige gebildet werden kénnen.

Eine epochemachende Neuerung fiir die Eisen-
bahn wird aber nur das Pneurad zu bringen
vermogen, allerdings nicht auf den jetzigen
Schienen von nur 65 mm Kopfbreite, sondern
auf solchen mit ungefahr 100 mm Breite, wobei
die Verbreiterung nach auBen verlegt werden
muB, damit die bisherigen Fahrzeuge auch
noch fahren kénnen. Eine Fahrbahn mit solchen
Schienen wird Radbelastungen zulassen, die
auch den Bau von Triebfahrzeugen und gar
Glterwagen auf Pneurddern in wirtschaft-
lichem Rahmen erlauben, kann doch erwartet
werden, daB ein Pneurad auf 100 mm breiten
Schienen eine im Verhéltnis zum StraBen-
fahrzeug sehr hohe Lebensdauer erreichen
wird. Dem Fahren mit Pneus auf Schienen wird
entgegengehalten, daB der Ersatz der Schienen
und alles was drum und dran hangt, eine sehr
kostspielige Sache sei. Wenn man aber be-
denkt, was der StraBenbau alles aufgewendet
hat und noch aufwendet, um dem Auto die
Grundlage seiner Entwicklung zu schaffen, so
ist der Aufwand fir die Auswechslung der
Schienen, die"bei den SBB jetzt schon jahrlich
auf 130 km Streckenlange vorgenommen wer-
den muB, nicht von ausschlaggebender Be-
deutung. Fahrbahn und Fahrzeug sind beim
Landtransport, sei es auf der StraBe oder auf
der Schiene, voneinander abhangig. Der Fort-
schritt des einen Teiles zwingt zum Fortschritt
des andern.

Vielleicht wird das zweite Halbjahrhundert der
SBB im Zeichen des Pneurades stehen.

F. Halm
|. Sektionschef, Generaldirektion
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