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LES ARRONDISSEMENTS \/ 4

|

A l'inverse des étres humains dont le cin-
quantenaire marque le sommet de la force de
I'age avant I'inéluctable déclin, le I arrondis-
sement des CFF célebre son jubilé par le ra-
jeunissement de ses vastes installations et le
perfectionnement des services offerts a laclien-
tele. Et encore, souvenons-nous qu'il est né
de compagnies privées a partir de 1855, et
que les progrés réalisés a ce jour ne consti-
tuent qu'une étape sur la voie infinie du pro-
gres.

Possesseur de grandes et belles lignes, celle
du Simplon en particulier, organe de liaison
entre la France, I'ltalie, la Suisse romande et
la Suisse allemande, le I*" arrondissement a su
tirer le meilleur parti de ses ressources. Ainsi,
les trains légers circulent a la vitesse moyenne
de 106 km/h entre Lausanne et Geneve. En
fleche rouge, on y obtient méme 116 km/h. Au
prochain horaire, le train léger Geneéve-Lau-
sanne-Milan-Génes franchira la distance Ge-
néve-Brigue de 206 km a la vitesse commer-
ciale de 91 km/h, y compris les arréts inter-
médiaires de Morges, Lausanne, Vevey, Mon-
treux, Martigny et Sion, cela confortablement
et par tous les temps.

Nous nous plaisons a constater que, d'une
fagon générale, le I arrondissement a ouvert
ses lignes & de plus nombreux trains légers
que ses voisins ne I'ont fait.

Parallelement a l'accélération et l'intensifica-
tion de ses horaires, le I arrondissement pour-
suit I'exécution d'un imposant programme de
doubles voies, la rénovation des ouvrages d'art,
batiment de gares, bureaux et buffets, la mo-
dernisation des installations de sécurité et des
appareils de voie, I'extension de son réseau
téléphonique selon les dernieres découvertes,
etc. Le I arrondissement ne craint pas de
construire de nouvelles gares aux marchan-
dises a Geneve-La Praille, & Lausanne-Sébeil-
lon, et, demain, il s'attaquera a la nouvelle et
indispensable gare de Berne, dont les insuf-
fisances de voies entravent la circulation des
trains.

Bref, cent ans d'age, dont cinquante vécus
sous |'égide des CFF, ont modelé un I arron-
dissement plein d'allant, de foi en sa mission
et d'espoir en I'avenir, et plus désireux que
jamais de servir le public de son mieux.

A.Marguerat, Directeur du 1°" arrondissement
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Der Bau von Eisenbahnen darf in Westeuropa
seit einigen Jahrzehnten als abgeschlossen be-
trachtet werden. Trotzdem sehen sich die
Bahnverwaltungen von Bauaufgaben nicht
befreit; aber diese Aufgaben sind andere ge-
worden. Es gilt heute, die unter viel einfacheren
Verhaltnissen erstellten Anlagen dem moder-
nen Verkehr anzupassen. Der gewaltigen Zu-
nahme des Verkehrsvolumens und dem Ver-
langen der Wirtschaft nach immer schnelleren
und haufigeren Verbindungen vermdgen die

Ing. André Marguerat
1°" arrondissement

bestehenden Anlagen ohne einen Ausbau
nicht mehrzu gentigen, wenn die fiir die Bahnen
sprichwaortliche Sicherheit und Zuverlassigkeit
gewahrt werden soll. Diese Anpassungen an
die neuen Bedurfnisse stellen den Kreis Il der
Schweizerischen Bundesbahnen vor die nach-
stehend aufgezédhlten Aufgaben:

Im Vordergrund steht immer noch der lange
vernachléssigte Ausbau unserer Haupt-
linien auf Doppelspur. Gegenwartig ist er
auf der JurafuBlinie Olten-Solothurn im Gang,
die neben einem starken Personenverkehr den
Hauptgtterverkehr der West-Ostrichtung zu be-
waltigen hat. Ferner wird das zweite Geleise
gelegt auf der Strecke Giubiasco-Cadenazzo,
auf der die beiden Linien nach Locarno und
Luino vereinigt sind und die aus diesem Grunde
einen dichten Verkehr aufzunehmen hat. An-
schlieBend daran wird die einzige Doppelspur-
licke auf der Gotthardlinie zwischen Melide
und Maroggia unter Verbreiterung des Melide-
dammes geschlossen werden. Ein zweites Ge-
leise zwischen Thalwil und Horgen-Oberdorf,
als Beginn der Doppelspur zwischen Thalwil
und Luzern, ist namentlich zur Entlastung der
Strecke Zirich-Thalwil und des Bahnhofes
Thalwil dringlich. Im Programm ist ferner die
Vervollstandigung der Doppelspur auf der so-
genannten aargauischen Siidbahn, die den
gesamten Guterverkehr von Basel nach dem
Gotthard aufzunehmen hat und die zwischen
Wohlen und Immensee noch eingleisig ist.
Auf der Basler Verbindungsbahn steht eine
Ausweichstation «Gellert» als erstes Stiick der
Doppelspur vor der Ausfiihrung.

In einem gewissen Zusammenhang mit den
Doppelspuren steht die Ausristung von
Zwischenstationen mit Zwischenper-
rons und Personenunterfihrungen. Das
Fehlen dieser Anlagen bedeutet betrieblich
einen Unterbruch der Doppelspur, fir die Rei-
senden eine Gefahrdung und verursacht viele
Signalhalte und damit Verspatungen.

Eine weitere wichtige, aber auch kostspielige
Aufgabe besteht im Ausbau und in der Er-
weiterung von Bahnhdfen und Statio-
nen, die den gesteigerten Verkehr nicht mehr
aufnehmen konnen und daher unwirtschaftlich
arbeiten. Notleidend sind im Kreis Il namentlich
die beiden Grenzbahnhofe Basel und Chiasso,
mit ihren mannigfaltigen Aufgaben, ferner der
Bahnhof Luzern und die Giiteranlage Olten.
Die Erweiterung von Burgdorf steht vor der
Vollendung, Langenthal wird folgen.

Die Elektrifikation ist im Kreis Il nahezu
abgeschlossen. Nach der im Bau befindlichen
alten Hauensteinlinie fehlt nur noch die Strecke
Cadenazzo-Luino, die im Zusammenhang mit
den italienischen Zufahrtslinien nach Luino
mit Fahrdraht ausgertstet werden wird.

Die groBere Fahrgeschwindigkeit und dichtere
Streckenbelegung rufen einer vermehrten Si-
cherung des Zugsverkehrs durch den Strek-
kenblock. Unsere Doppelspurstrecken sind
alle damit ausgertistet. Auf den Einspur-
strecken mit starkerem Verkehr wird er nach
einem in Ausfiihrung begriffenen Programm
in wenigen Jahren eingerichtet sein.
Namentlich auf den beiden Gotthardrampen

Ing. Walter Wachs

Dr. Walter Fischer
Kreis Il Kreis llI

bestehen immer noch eine ganze Anzahl
Eisenbriicken aus der Zeit des Bahnbaues,
die, wenn auch inzwischen verstarkt, den er-
hohten Belastungen nicht mehr geniigen. Mit
ihrem Ersatz, der etwa zehn Jahre in Anspruch
nehmen wird, ist begonnen worden.
Im Gang ist ferner der Ausbau des Uber-
lasteten Bahntelephonnetzes und der
Fernschreibeeinrichtungen.
Viele Aufnahme- und Dienstgebédude
sind — nach bald hundert Jahren - Uberaltert
und ungentigend. Bei ihrem Ausbau oder
Ersatz wird darnach getrachtet, sie durch Ne-
benbetriebe oder vermietbare R&ume wirt-
schaftlich zu nutzen. ;
Diese summarische Aufzéhlung, die keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit erhebt, zeigt, vor
welch groBen Bauaufgaben auch der Kreis |l
der Schweizerischen Bundesbahnen steht; sie
1aBt aber auch erkennen, daB sehr groBe Mittel
zur Durchfiihrung notwendig sind und wie
schwierig das finanzielle Problem zu I6sen sein
wird.

W. Wachs, Kreisdirektor Il
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Abgesehen von einigen Bahnen, die einen sehr
geringen Verkehr zu bewaltigen haben und
sich durch Automobillinien ersetzen lassen,
wird unser Schienennetz auch in Zukunft ein
notwendiges Glied des schweizerischen Ver-
kehrsapparates bleiben. Wohl werden in der
Schweiz kaum mehr neue Eisenbahnlinien ge-
baut werden. Es ware aber ein Irrtum, anzuneh-
men, die bestehenden Linien waren durchwegs
gentigend ausgebaut. Die Verkehrstechnik ent-
wickelt sich auch auf dem Gebiet der Eisen-
bahnen weiter. Das Rollmaterial und die Be-
triebsanlagen missen dieser Entwicklung fol-
gen, sonst kann die Eisenbahn die ihr unter den
verschiedenen Verkehrsmitteln zukommende
Aufgabe nicht erfiillen. Auch im Hinblick auf
die zahlreichen Engpéasse, die die Leistungs-
fahigkeit des Netzes vermindern und Quellen
von Zugsverspatungen sind, ware es irrig, an-
zunehmen, die Anlagen der SBB bedrften kei-
nes weiteren Ausbaus.

Zu den Engpéassen gehoren im Kreis Il ver-
schiedene Einspurstrecken. Das Netz des drit-
ten SBB-Kreises, das eine Ausdehnung von
998 km hat, weist erst 304 km Streckenlange mit
Doppelspur auf. Die fehlenden Doppelspuren
wirken sich vor allem auf Zircher Vororts-
strecken und auf der internationalen Linie
Basel-Buchs nachteilig aus. Zu den Engpéssen
gehdren aber auch die Betriebsanlagen des
Zircher Hauptbahnhofes, die den heutigen
Anforderungen nicht mehr gentigen.

Auf unserer West-Ost-Transversale ist der Bau
der fehlenden Doppelspuren seit Jahren im
Gang; finanzielle Schwierigkeiten verlangsam-
ten aber das Tempo sehr. Heute weist die
Strecke Zurich-Sargans noch folgende Doppel-
spurlicken auf: Lachen-Schibelbach und
Ziegelbricke-Unterterzen. Auf der erstgenann-



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

BEQUEMES REISEN

(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

ROLLMATERIAL

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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