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Die Elektrifikation
der Schweizerischen Bundesbahnen.

Vortrag von Generaldirektor A. Schrafl an der XIV. sffent-
lichen Diskussionsversammlung des Schweizerischen Wasser-
wirtschaftsverbandes vom 24. Méarz 1923 in Ziirich.

Sie wissen, dafl ich weder Spezialist im Bau
hydraulischer Kraftanlagen, noch Elektrotechniker
bin. Wenn ich es trotzdem wage, in Threm Kreise
iiber eine Frage zu sprechen, die Sie hauptséch-
lich vom Standpunkt der Gewinnung und Verwer-
tung elektrischer Energie interessiert, so geschieht
dies einmal, weil Ihr Vorstand mich schon vor
langerer Zeit um ein Referat iiber die Elektrifi-
zierung der Bundesbahnen ersucht hat, und dann
aber auch, weil es mir bei der grofien Verant-
wortung, die ich zusammen mit dem Leiter unserer
Elektrifikation, Herrn Oberingenieur Huber-
Stockar, in dieser Frage meiner Verwaltung und
dem ganzen Lande gegeniiber zu tragen habe, sehr
erwiinscht ist, meine Anschauungen iiber den elek-
trischen Bahnbetrieb vor Ihnen darzulegen, um
allfillige Einwendungen, die dagegen erhoben wer-

den konnten, entgegenzunehmen und nutzbrin-
gend zu verwerten. Ich bin daher auch Threm
Vorstande dankbar, daf} er mir diese wertvolle
Gelegenheit zu einer Aussprache in Threm Kreise
verschafft hat.

Als ich im Friihjahr des letzten Jahres mein
Amt als Generaldirektor antrat, war die Begeiste-
rung fiir die Elektrifikation der Bundesbahnen
deutlich spiirbar ins Wanken geraten. Der elek-
trische Betrieb am Gotthard befriedigte zwar all-
gemein, die Zahl der Storungen war infolge der
soliden Ausfiihrung der Fahrleitung, der reich-
lichen Anzahl elektrischer Lokomotiven, sowie der
gewissenhaften und bereitwilligen Titigkeit des
Personals sehr gering. Sowohl Reisende wie Per-
sonal freuten sich iiber die schone, nicht mehr
durch Rauch und Ruf} gestérte Fahrt iiber den
Gotthard. Der starke Riickgang der Kohlenpreise
— der Kohlenpreis war von einem Hochststand
wihrend des Krieges von Fr. 220.— wieder auf
Fr. 55—60.— pro Tonne franko Schweizergrenze
gesunken — und die grofien Aufwendungen, die
fiir die Gotthard - Elektrifikation infolge ihrer
Durchfithrung wihrend der teuersten Zeit notwen-
dig geworden waren, liefen fiir Manchen die
Zweckmifigkeit einer Fortsetzung der Elektrifi-
zierung als fraglich erscheinen. Dazu kam der
starke, trotz der Beendigung des Krieges immer
noch anhaltende Verkehrsriickgang, die mifiliche
finanzielle Lage der Bundesbahnen, deren Rech-
nungen jihrlich mit groflen Defiziten abschlossen,
und die im Lande allgemein herrschende Krisis.
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Dies alles wirkte sehr entmutigend und es lag auf
der Hand, daf} unter diesen Umstéinden einer Fort-
setzung der Elektrifizierung, und der Bewilligung
weiterer Kredite fiir diesen Zweck, eine einldfi-
liche Untersuchung iiber die Wirtschaftlichkeit des
elektrischen Betriebes vorauszugehen hatte.

Das Ergebnis der Studien iiber diese Frage
wurde in einem Berichte niedergelegt, der dem
Verwaltungsrat im September 1922 erstattet wor-
den ist. Der Inhalt jenes Berichtes wird Thnen in
seinen Hauptziigen aus der Presse bekannt sein.
Er erinnerte zunichst daran, dafl die Elektrifizie-
rung der Gotthardlinie mit dem Bau der beiden
Kraftwerke Ritom und Amsteg wihrend des Krie-
ges und zur Zeit der grofiten Teuerung durchge-
fiihrt wurde und infolgedessen bedeutend mehr
kostete, als sie heute kosten wiirde. Diese Mehr-
kosten, die sich auf rund Fr. 60 Millionen belau-
fen, werden den elektrischen Betrieb unseres Ei-
senbahnnetzes auch weiterhin belasten, wenn es
nicht gelingt, eine Tilgung dieser Ueberkapitali-
sierung in der einen oder andern Form vorzu-
nehmen. Bei der Beurteilung der Wirtschaftlich-
keit der kiinftigen Elektrifizierung darf nicht auf
die bisherigen Ausgaben abgestellt werden, son-
dern es sind diesen Untersuchungen die heutigen
Baukosten zugrunde zu legen, wenn Trugschliisse
vermieden werden wollen. Der erwihnte Bericht
konnte denn auch feststellen, dafy der elektrische
Betrieb der Bundesbahnen, wenn man von jener
voriibergehenden Teuerung absieht, von dem Zeit-
punkte an, in welchem der Verkehr 90 % des Ver-
kehrs vom Jahre 1913 erreicht haben wird, nicht
teurer zu stehen kommt, als der Dampfbetrieb bei
einem Kohlenpreis von Fr. 60.— pro Tonne franko
Schweizergrenze und daf3 er umso vorteilhafter
werde, je grofer der Verkehr sein wird. Beim Ver-
kehr des Jahres 1913, zuziiglich 80 %, wiirde der
elektrische Betrieb nicht mehr kosten als der
Dampfbetrieb, bei einem Kohlenpreis von Fr. 34.—
pro Tonne franko Schweizergrenze. Bei der Er-
mittlung dieser Parititskohlenpreise wurde mit
einer 5 %igen Verzinsung des Anlagekapitals ge-
rechnet. Sind die ndtigen Geldmittel fiir 4, statt
tiir 5 9 erhiltlich, so ermifiigen sich die erwihn-
ten Paritdtskohlenpreise um ungefihr 13 %, d. h.
auf 52 beziehungsweise Fr. 30.—.

Zur Zeit, als jener Bericht dem Verwaltungs-
rate vorgelegt wurde, bezahlte man fiir die Kohle
franko Schweizergrenze ungefihr Fr. 55.— per
Tonne. Heute ist der Preis infolge der Ruhrbe-
setzung wieder auf etwa Fr. 65—70.— gestiegen
und droht noch weiter in die Héhe zu gehen. An-
derseits ist der Geldmarkt giinstiger geworden.
Das Geld wird aller Wahrscheinlichkeit nach zu
einem Zinsfufy erhiltlich sein, der niedriger als
5 9% ist.

Ferner ist nicht zu iibersehen, daffi man bei
Ermittlung des Paritiitspreises der Kohle nicht von
Voraussetzungen ausging, die dem elektrischen
Betrieb besonders giinstig sind. Man wollte vor-
sichtig und keinesfalls zu optimistisch rechnen. Tm
Parititspreis der Kohle kommen auch alle diejeni-
gen Vorteile des elektrischen Betriebes nicht zum
Ausdruck, die sich iiberhaupt nicht oder wenig-
stens heute noch nicht in Zahlen angeben lassen.
Ich erwiihne hier in erster Linie die grofiere Ge-
schwindigkeit auf den Steigungen und die raschere
Beschleunigung, die sich namentlich im Motor-
wagenbetrieb und bei den leichten Ziigen, sei es
withrend der Fahrt oder beim Anfahren, erreichen
1aBt.

Von Ziirich bis Chiasso braucht im nichsten
Fahrplan der schnellste fahrplanmiilige Zug 4 Std.
37 Min., gegeniiber 5 Std. 19 Min. beim Dampi-
betrieb. Ein Personenzug legte beim Dampfbe-
trieb die Strecke Chiasso-Ziirich in 8 Std. 30 Min.
zuriick. Heute braucht er fiir die gleiche Strecke
7 Std. 14 Min. Auf der Strecke Ziirich-Bern kann
durch den elektrischen Betrieb die Schnellzugs-
Fahrzeit um 15—20 Min. gekiirzt werden. Des-
gleichen zwischen Ziirich und St. Gallen, Ziirich-
Romanshorn und Ziirich-Schaffhausen. Besonders
giinstig auf den Betrieb wirkt auch die Beschleu-
nigung der Giiterziige, die wesentlich grofier sein
kann, als bei den Personen- und Schnellziigen.
Durch die Verkiirzung der Arbeitszeit und die
Steigerung der Kosten der Lebenshaltung kommt
derartigen Zeitgewinnen mehr denn je Bedeu-
tung zu.

Um Fahrzeitverkiirzungen von wenigen Minuten
zu erzielen, und auf diesem Wege konkurrenz-
fihiger zu werden, hat man schon vor dem Kriege
Abkiirzungslinien gebaut und projektiert, deren
Kosten in viele Millionen gingen. Ich erinnere zum
Beispiel an die linksufrige Vierwaldstitterseebahn,
die als einspurige Bahn schon vor dem Kriege auf
25 Millionen veranschlagt war und durch die man
fiir die Linie Basel-Chiasso eine Fahrzeitverkiir-
zung von 15 Min. erreichen wollte. Durch die Elek-
trifizierung wird, wie ich Thnen vorhin sagte, bei-
nahe das Dreifache dieser Zeit gewonnen. Fiir
die Beschleunigung der Zugsgeschwindigkeit, sei
es wihrend der Fahrt oder beim Anfahren, bedarf
es beim elektrischen Motorwagenbetrieb weniger
als die Hilfte der Zeit, die hiefiir beim Dampf-
betrieb nétig ist. Dies bewirkt, dafl auch auf der
Talbahn die Fahrzeiten der leichteren Ziige nicht
unerheblich gekiirzt werden konnen.

Die grofiere Leistungsfihigkeit der elektrischen
Lokomotiven ermdglicht die Fithrung grofierer
Ziige. Auf den Rampen der Gotthardlinie befor-
derte die stirkste Dampflokomotive Ziige von 300
Tonnen. Die elektrischen Giiterzugslokomotiven
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ziehen 430 Tonnen oder fast 50 % mehr den Berg
hinauf. Das gleiche Transportquantum kann daher
mit weniger Ziigen und Lokomotiven befordert
werden.

Die raschere Fahrt und die grofere Zugkraft
der Lokomotiven erhdht auch die Leistungsfihig-
keit der Strecke. Dies hat zur Folge, dal die Not-
wendigkeit der Erstellung zweiter Geleise beim
elektrischen Betrieb erst spiter eintritt als beim
Dampfbetrieb. Diese, das Anlagekapital einer
Bahn giinstig beeinflulende Eigenschaft des elek-
trischen Betriebes wird allerdings dadurch etwas
beeintrichtigt werden, dafy man beim elektrischen
Betrieb viel leichter als beim Dampfbetrieb dazu
gelangen wird, zur Verbesserung des Fahrplanes
die Zugszahl zu vermehren. Ist einmal die elek-
trische Ausriistung einer Linie vorhanden, so
kostet die Fiihrung weiterer Ziige weniger als
beim Dampfbetrieb. Der elektrische Betrieb kann
daher auch eine sehr willkommene Verbesserung
des Fahrplanes zur Folge haben.

Als weiterer Vorteil des elektrischen Betriebes
wird auch der Umstand angesehen, daf} bei dieser
Betriebsart jeglicher, die Geleiseanlagen belasten-
der und damit den iibrigen Verkehr hemmender
Eigentransport von Kraftstoffen, d. h. von Kohle,
entfillt. Man ist jedoch versucht, die Bedeutung
dieses Vorteiles zu iiberschiitzen. Bei den Bundes-
bahnen machen die Kohlentransporte fiir den Ei-
genbedarf nur etwa 1% % des Gesamtverkehrs
aus.
Grofy sind selbstverstindlich die Vorteile, die
darin liegen, daf3 die elektrische Lokomotive kei-
ner Speisung mit Kohle und Wasser bedarf und
daf} sie infolgedessen rascher und ohne lange Vor-
arbeiten zur Verfiigung steht und auch ohne Zeit-
verlust die groBiten Strecken durchfahren kann.

Daf} der Wegfall des Rauches, die ruhige, an-
genehme Fahrt, sowie die grofiere Reinlichkeit,
sowohl von den Reisenden, vom Personal, wie von
den Anstéflern der Bahn, sehr geschitzt wird, ist
geniigend bekannt. Der Wegfall des Rauches er-
leichtert die Arbeit in den Tunneln, vermindert
die Abniitzung der zahlreichen im Bereich der
Bahn gelegenen Eisenteile und erhoht infolge der
besseren Sichtbarkeit der Signale auch die Be-
triebssicherheit.

Dies alles zusammengenommen berechtigt zu
der heute wohl in allen kultivierten Staaten un-
bestrittenen Folgerung, dafl die Einfiihrung des
elektrischen Betriebes fiir den Eisenbahnverkehr
einen grofien Fortschritt bedeutet. In dem er-
wihnten Berichte an den Verwaltungsrat wurde
auch der Ansicht Ausdruck gegeben, daf} die Eisen-
bahnen dieses Fortschrittes bediirfen, wenn sie
nicht im Laufe der Zeit ihren wirtschaftlichen und
kulturellen Wert einbiilen sollen, und ferner dar-

auf hingewiesen, wie man gegenwiirtig in allen
uns umgebenden Staaten, auch den finanziell
schwiichsten, grofie Anstrengungen macht, um die
Elektrifizierung der Bahnen zu beschleunigen.

Nachdem die leitenden Bundesbahnbehérden
iibereinstimmend zu dieser Erkenntnis gelangt
waren und auch alle Kreise der Bevolkerung, auf
deren Mitwirkung wir als Staatsbahn angewiesen
sind, dem Gedanken einer raschen Einfiihrung des
elektrischen Betriebes zustimmten, war weiter zu
iiberlegen, welche Wege zur Erreichung des an-
gestrebten Zieles einzuschlagen seien. Daneben
schien es aber auch angezeigt, vor einer weiteren
Ausdehnung der Elektrifizierung sich nochmals
Rechenschaft zu geben iiber das bisher Ge-
schehene. Damit komme ich ganz kurz nochmals
auf die Systemfrage zu sprechen, die seinerzeit so
viel von sich reden machte und auch heute noch
in manchen Kreisen diskutiert wird.

Als in den Jahren 1913—1916, im Anschluff an
die beziiglichen Berichte der Studienkommission
und der Generaldirektion der Kampf um das fiir
die Elektrifizierung unserer Bundesbahnen zu
wihlende System am lebhaftesten hin und herging,
gehorte ich zu denjenigen, die sich nach mancher-
lei Ueberlegungen und Zweifeln, schliefilich der
Ansicht anschlossen, daf} weniger das System als
vielmehr die Art und Giite der Ausfiihrung fiir den
Erfolg bestimmend sei und dafl man infolgedessen,
wenn man mit der Elektrifizierung wirklich be-
ginnen wolle, dasjenige System wihlen miisse, das
man auf Grund der vorhandenen Erfahrungen am
besten durchzufiihren imstande sei.

Im Jahre 1916 waren unsere schweizerischen
Konstruktionsfirmen nur fiir die Elektrifikationen
nach dem Dreiphasen- oder nach dem Einphasen-
system vorbereitet. Im Jahre 1913 war tiberhaupt
noch keine, fiir Vollbahnelektrifikationen vom Um-
fang der Gotthardlinie brauchbare Gleichstrom-
16sung vorhanden und 1916 liefen erst zwei kurze
Vollbahnstiicke dieser Art in Amerika mit Gleich-
strom. Dafiir verfiigte man bei uns iiber die sehr
wertvollen, guten und schlechten Erfahrungen, die
am Lotschberg gemacht worden waren. Ein Ent-
schluf}, nach dem Gleichstromsystem zu elektrifi-
zieren, wire damals gleichbedeutend gewesen mit
einer mehrjihrigen Verschiebung der Elektrifi-
kation.

Das Einphasensystem hat iibrigens die ihm
seinerzeit nachgeriihmten Vorziige wirklich gezeigt
und wir haben keinen Grund, die damals getroffene
Wahl zu bereuen. Unsere Fachleute erkldren
heute auf Grund der inzwischen gemachten Er-
fahrungen, dafl die Elektrifikation nach dem
Gleichstromsystem bedeutend teurer zu stehen
kime und zwar auch dann, wenn man die der
Wirklichkeit nicht entsprechende Annahme mache,
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man brauche bei Gleichstrom an den Schwach-
stromanlagen nichts zu &ndern. Auch der Energie-
verbrauch wire um ca. 14 gréfier als beim Ein-
phasenstromsystem.

Interessant ist es auch zu verfolgen, welche
Wandlung sich auf internationalem Boden in der
Systemfrage vollzogen hat. Beim internationalen
Eisenbahnkongrefl in Bern, im Jahre 1910, war
man der Auffassung, man miisse wenn irgend mog-
lich eine internationale Regelung der Systemfrage
herbeizufiihren suchen. Nur ein System konne das
richtige sein. Am letzten internationalen Eisen-
bahnkongrel in Rom wurde die Frage von den
hervorragendsten Spezialisten auf diesem Gebiete
neuerdings sehr einléifllich besprochen. Das Ergeb-
nis war eine iibereinstimmende Kundgebung aller
beteiligten Fachleute, dahingehend, dafl es nicht
moglich sei, ein System als das fiir alle Fille allein
zweckméfBige zu bezeichnen. Die Wahl des Sy-
stems miisse sich vielmehr nach den besonderen
Verhéltnissen, die in den verschiedenen Landern
und fiir die einzelnen Eisenbahnnetze verschieden
seien, richten.

Etwas beunruhigend hat es bei uns gewirkt,
als man sich inFrankreich dazu entschlof,die Elek-
trifizierung der Hauptbahnen nach dem Gleich-
stromsystem durchzufiihren. Ich habe aber schon
erwithnt, dafy das, was in dieser Hinsicht fiir das
eine Land paft, nicht ohne weiteres auch fiir das
andere angezeigt ist. Besondere Verhdltnisse des
Landes, des Bahnnetzes und der Energieversor-
gung waren hier mitbestimmend.

Einphasen-Linder sind heute Norwegen, Schwe-
den, Deutschland, Oesterreich, die Schweiz, teil-
weise die Vereinigten Staaten von Amerika und
England (beziiglich der London Breighton & 8. C.-
Bahn).

Gleichstrom-Linder sind Frankreich, Belgien,
Holland wund teilweise England, Amerika, Chile,
Neuseeland und Viktoria. Frankreich hat mit der
Elektrifizierung nach dem Gleichstromsystem be-
gonnen. Die drei andern Linder haben bis jetzt
nur das System gewihlt.

Dreiphasen - Land ist einzig Italien, wo man
aber dem bisherigen System mit 1624 Perioden
gegeniiber schwankend geworden ist, und gegen-
wirtig fiir Mittel-Italien zwischen Rom und Tivoli
mit 45-periodigem Dreiphasenstrom Versuche
macht.

Die Systemfrage steht bekanntlich in sehr en-
gem Zusammenhang mit der Frage der Energie-
beschaffung und da Sie diese Seite der Bundes-
bahnelektrifikation wohl ganz besonders inter-
essiert, kann ich sie hier nicht unberiihrt lassen.
Es besteht kein Zweifel dariiber, dafl es ein tech-
nischer und wirtschaftlicher Unsinn wére, wenn
man die Einphasenelektrifizierung eines 3000 km

umfassenden Normalbahnnetzes ausschlieBlich an
50-periodige Dreiphasenwerke anschlieBen wollte.
Hiétte man eine derartige Energieversorgung fiir
zweckmiiflig erachtet, so hitle man seinerzeit das
Gleichstromsystem wihlen und infolgedessen die
Elektrifizierung der Bundesbahnen noch um einige
Jahre verschieben miissen.

Es hat heute fiir uns in der Schweiz eigentlich
nur noch akademischen Wert, die Systemfrage zu
diskutieren, denn es ist schon viel zu viel elektri-
fiziert oder in der Elektrifizierung begriffen, als
daf man an einen Systemwechsel oder eine Sy-
stemmischung, wenn dies iiberhaupt wiinschens-
wert wiire, denken konnte. Trotzdem ist aber nicht
ganz uninteressant, sich dariiber Rechenschaft zu
geben, ob der Anschluff der Bundesbahn-Elektri-
fikation an. das im Lande vorhandene Dreiphasen-
Netz fiir die Bundesbahnen vorteilhaft und dem
Gedeihen der industriellen Elektrizititswerke for-
derlich gewesen wire. Die Generaldirektion hat
diese Frage in einem im August 1913 erstatteten
Bericht verneint und der Verwaltungsrat hat dieser
Auffassung zugestimmt. Die Verhiltnisse haben
sich seither nur insofern geéndert, als gegenwiirtig
infolge der Krisis in der Industrie, der nieder-
schlagsreichen Witterung und der etwas zu raschen
Vermehrung der Kraftwerke mehr iiberschiissige
Energie im Lande vorhanden ist als frither, Die
Frage, um die es sich hier handelt, darf aber nicht
nach den heute auf dem Energiemarkt herrschen-
den Verhédltnissen beurteilt werden. Niemand
konnte diesen ausnahmsweisen Zustand voraus-
sehen, der iibrigens, wie wir alle hoffen, nicht von
langer Dauer sein wird.

Die Griinde, die dafiir sprechen, dafl die Bun-
desbahnen ihren Energiebedarf in der Hauptsache
durch besondere Einphasenwerke decken, liegen
einerseits in der Grofie ihres Energiebedarfes und
anderseits in der Struktur der schweizerischen
Elektrizititsindustrie. Die Bundesbahnen brau-
chen ausschliefllich Jahreskraft und zwar im Win-
ter wahrscheinlich etwas mehr als im Sommer,
da die Ziige, die keine ausldndischen Personen-
wagen mit sich fithren, elektrisch geheizt werden
sollen. Fiir die elektrische Heizung der Ziige wer-
den im Winter je nach der Witterung 5—10 %
der Traktionsenergie nétig sein. Anderseits sind
die Kraftwerke unseres Landes, beziehungsweise
deren Wasserkriifte einzeln nicht so grofi und der
Energiebedarf ist in der Regel nicht so gering,
da} es sich lohnen wiirde, grofie finanzielle und
technische Opfer zu bringen, um moglichst rasch
eine geniigende Belastung der neuen Kraftwerke
herbeizufiihren. Man kann infolgedessen ohne
nennenswerte Beeintrichtigung des kommerziellen
Nutzens ebensogut statt eine Reihe gemischt-pha-
siger Werke zu haben, die einen Werke rein ein-
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phasig und die andern rein dreiphasig ausriisten.
Daf} die nicht gemisch-phasigen Werke aus tech-
nischen und organisatorischen Erwigungen vor-
zuziehen sind, bedarf keiner weitern Begriindung.

Die einzelnen Elektrizititswerke unseres Lan-
des haben auch verhilmismifiig enge territoriale
Interessengrenzen, die beim Bahnbetrieb unmog-
lich eingehalten werden konnten. Uebergriffe in
Interessengebiete anderer Kraftwerke und die da-
mit zusammenhiingenden Konflikte wiren kaum
zu vermeiden. Damit soll aber nicht etwa gesagt
werden, dafl wir es von vornherein ablehnen,
Energie von bahnfremden Kraftwerken zu be-
ziehen, Wir werden im Gegenteil stets gerne prii-
fen, ob ein derariger Vorschlag fiir uns annehm-
bar ist oder nicht. Es kann fiir unsere Verwaltung
unter Umstinden auch von Interesse sein, durch
eine Beteiligung an einem industriellen Elektrizi-
titswerke voriibergehend die Anlagekosten fiir
ein neues Kraftwerk zu ersparen. Wir gedenken
aber den Bau neuer industrieller Kraftwerke nicht
zu begiinstigen, solange nach den Disponibilititen
der vorhandenen Kraftwerke ein Bediirfnis fiir den
Bau neuer Werke nicht besteht.

Eine Gruppe, oder die Gesamtheit der Werke
eines Landes wird immer entweder zu viel oder
zu wenig Energie zu erzeugen imstande sein. Die
Dauer dieses Zustandes wird bestimmt durch das
Tempo im Neubau von Kraftwerken, beziehungs-
weise durch die Bedarfssteigerung. Um in dieser
Hinsicht nach Moglichkeit ausgleichend wirken zu
konnen, haben wir die Absicht, ein bis zwei alter-
nierende Umformergruppen von etwa 10,000 kW
Leistung aufzustellen, die uns gestatten, in Zeiten,
in denen die industriellen Kraftwerke iiberschiis-
sige Kraft besitzen, diese zu beziehen und damit
den Bau eines eigenen Kraftwerkes zu verschieben,
oder umgekehrt, wenn wir Ueberfluf und die in-
dustriellen Kraftwerke Mangel an Energie haben,
unsere Energie zur Verfiigung zu stellen.

Und nun komme ich zur beabsichtigten Be-
schleunigung der Elektrifizierung, mit der sich die
Presse vor einiger Zeit ziemlich ausgiebig befaf3t
hat.

Der Verwaltungsrat der Bundesbahnen hatte
im August 1918 ein Programm genehmigt, das die
Durchfithrung der Elektrifizierungsarbeiten in
einem Zeitraum von 30 Jahren vorsah. In den
ersten zehn Jahren sollten jéhrlich etwa 100—110
km elektrifiziert werden und in den spitern Jah-
ren etwas weniger.

AnldBlich der Behandlung des Voranschlages
der Bundesbahnen fiir das Jahr 1919 hat sich Herr
Stinderat Wettstein in richtiger Voraussicht der
kommenden Entwicklung im Parlament dafiir ver-
wendet, dafl die Elektrifizierung der Bundesbah-
nen beschleunigt, d. h. in 10—15 Jahren, statt in

30 Jahren durchgefiihrt werde. Bei der Beratung
dieses Postulates im Stinderat war man dariiber
einig, daf} eine beschleunigte Einfiihrung des elek-
trischen Betriebes zwar erwiinscht wire, hielt aber
damals eine derartige EntschlieBung fiir verfriiht.
Die Lohne und Materialpreise waren in jener Zeit
noch im Steigen begriffen und die Aufnahme der
erforderlichen Anleihen wiire nur zu hohem Zins-
fufl moglich gewesen. Auflerdem fehlte es damals
noch an ausreichenden Erfahrungen iiber die neue
Betriebsart.

Seit jener Zeit haben sich die Verhiltnisse in
verschiedener Hinsicht wesentlich geéindert. Die
mit der elektrischen Zugférderung gemachten Er-
fahrungen sind, wie ich Thnen bereits ausfiihrte,
sehr befriedigend und auch in wirtschaftlicher Be-
ziehung sind die Voraussetzungen fiir eine raschere
Durchfithrung der Elektrifizierungsarbeiten nun-
mehr vorhanden. Die Elektrifikationskosten sind
heute noch etwa 70—80 % hdher, als sie im Jahre
1913 gewesen wiren. Die Kohlen kosten aber
heute mehr als doppelt so viel wie 1913.

Dazu kommt, dafy unsere Industrie und unser
Baugewerbe immer noch unter der Unsicherheit
der allgemeinen Lage, den Valutaverhiltnissen
und der fast in allen Staaten zum Schutze der ei-
genen Produzenten getroffenen Mafinahmen zu
leiden haben und dringend der Arbeit bediirfen.

Um der Industrie und dem Gewerbe zu Hiilfe
zu kommen und die Zahl der Arbeitslosen zu ver-
ringern, wurde schon bisher die Elektrifizierung
ohne Riicksicht auf die Teuerung durchgefiihrt.
Man erstellt bei den Bundesbahnen auch heute
noch in allen Teilen des Landes zum gleichen
Zwecke auch andere Notstandsarbeiten aller Art.
Das Ende der Krisis und des damit im Zusammen-
hang stehenden Arbeitsmangels ist noch nicht ab-
zusehen. Miissen neue Notstandsarbeiten ausge-
fithrt werden, so ist darnach zu trachten, dafi die
hiefiir aufgewendeten Mittel dem Lande auch mog-
lichst grofien Nutzen bringen. Es lag daher nahe,
als neue und wirksame Notstandsarbeit eine Be-
schleunigung der Elektrifizierung in Aussicht zu
nehmen, weil damit nicht nur voriibergehend Ar-
beit beschafft, sondern gleichzeitig der nationalen
Volkswirtschaft ein dauernder Dienst geleistet
werden kann. Die Schwierigkeiten, denen die
Kohlenversorgung gerade in der letzten Zeit wie-
der begegnet, sprechen ebenfalls fiir die Zweck-
méfigkeit dieses Vorgehens.

Zurzeit werden 412 km des Bundesbahnnetzes
elektrisch betrieben. Nach dem erwihnten, vom
Verwaltungsrat im Jahre 1918 genehmigten Pro-
gramme wiirde der elektrisch betriebene Teil des
Bundesbahnnetzes bis Ende 1933 auf 1530 km
anwachsen.
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Fiir die Elektrifizierung dieser 1530 km werden
ohne dieVerstirkung oder den Umbau der Briicken
im ganzen 760 Millionen nétig sein. Davon entfal-
len 520 Millionen auf die Kraftwerke, die Unter-
werke, die Uebertragungsleitungen und die elek-
trische Ausriistung der Bahn wund 240 Millionen
auf das Rollmaterial. Von diesen Summen waren
bis Ende 1922 bereits 310 Millionen ausgegeben
(wovon 85 Millionen fiir Rollmaterial). Das in den
Jahren 1923—1933 noch erforderliche Kapital
wiirde demnach 450 Millionen (wovon fiir Roll-
material 155 Millionen) oder im Durchschnitt pro
Jahr 41 Millionen betragen (wovon fiir Rollmate-
rial 14,100,000 Franken). Dazu kommen fiir den
Umbau und die Verstirkung der Briicken noch
rund 23 Millionen oder 2,100,000 Franken pro Jahr.

Es ist nun in Aussicht genommen, und wie Sie
wissen, hat der Bundesrat dieser Absicht grund-
sitzlich zugestimmt, die Elektrifikation derart zu
beschleunigen, dafy das Netz von 1530 km statt erst
im Jahre 1933 schon im Jahre 1928, also fiinf Jahre
frither als urspriinglich vorgesehen, elektrisch be-
trieben werden kann. Die beziigliche Botschaft
wird den eidgendssischen Riten in néchster Zeit
vorgelegt und voraussichtlich in der September-
Session behandelt werden konnen. Vorher wird
auch der Verwaltungsrat der Bundesbahnen iiber
die Frage Beschlufy zu fassen haben. Voraussetz-
ung fiir diese Beschleunigung der Elektrifikation
soll allerdings sein, daf} der Bund den Bundes-
bahnen im Interesse der Arbeitsbeschaffung einen
Beitrag leistet, worauf ich spéter noch zu sprechen
komme.

Die einzelnen Linien, deren Elektrifizierung
nach dem neuesten Programm erfolgen soll, und
die dafiir in Aussicht genommenen Bauzeiten sind
Thnen schon aus der Presse bekannt. Da es sich
hier nur um das Ganze und nicht um die Wahrung
regionaler Interessen handelt, brauche ich auf
diesen Punkt nicht ndher einzutreten. Es geniigt,
darauf hinzuweisen, dafy nach Durchfithrung dieses
Programms im Jahre 1928 die verkehrsreichsten
Eisenbahnlinien unseres Landes elektrifiziert sein
werden und das Energieverteilungsnetz eine der-
artige Ausdehnung gewonnen haben wird, daff die
in einer zweiten Etappe vorzunehmende Vollen-
dung der Elektrifizierung unseres Eisenbahnnetzes
sehr stark vereinfacht und erleichtert ist.

Nach dem mneuen Programm wiirden jdhrlich
statt 100 ca. 190 km elektrifiziert. Die Baukosten
verteilen sich in diesem Falle auf eine um fiinf
Jahre kiirzere Zeit und wiirden im Jahresdurch-
schnitt den Betrag von 75 Millionen (wovon fiir
Rollmaterial 26,000,000 Franken) erreichen. Hie-
zu kommen fiir den Umbau und die Verstirkung
der Briicken noch weitere 3,800,000 Franken im
Jahr.

Nach dem bisherigen Elektrifizierungsprogramm
war vorgesehen, schon in néchster Zeit, sowohl in
der Ostschweiz wie in der Westschweiz ein neues
Kraftwerk zu bauen. Jenes Programm stiitzte sich
aber beziiglich der zu erwartenden Verkehrszu-
nahme auf Voraussetzungen, die sich leider in-
folge des Krieges und seiner Nachwirkungen nicht
verwirklicht haben, Fiir den gegenwértigen und
den voraussichtlich in den n#chsten Jahren zu be-
wiltigenden Verkehr braucht es kein neues Kraft-
werk in der Ostschweiz. Wir wiren auch gar nicht
in der Lage, heute ein solches Werk zu bauen, da
es uns bis jetzt nicht gelungen ist, die Konzession
fiir das Etzelwerk zu erhalten und das Aarewerk
bei Rupperswil, fiir das wir die Konzession be-
sitzen, als FluBkraftwerk ohne den Ausgleich
durch ein Akkumulierwerk nur ungeniigend aus-
geniitzt werden konnte.

Anderseits verfiigen wir im Wallis an der
Barberine iiber eine sehr vorteilhafte und ausbau-
reife Energiequelle. Die grofie Staumauer an der
Barberine, durch die ein Akkumulierbecken von
41 Millionen m® geschaffen wird, kann bis in drei
Jahren vollendet sein. Die obere Gefillstufe von
763 m mit dem Kraftwerk Chatelard wird schon
im kommenden Herbst die Energie fiir die Strecke
Sitten-Lausanne liefern. Der Stausee kann aber
erst dann vollstindig ausgeniitzt werden, wenn
auch die untere Gefillsstufe von 640 m mit dem
Kraftwerk bei Vernayaz ausgebaut sein wird. Das
Kraftwerk Chatelard kostet rund 43 Millionen und
vermag jihrlich hochstens 60 Millionen kWh zu
erzeugen. Beide Kraftwerke, Chatelard und Ver-
nayaz zusammen kosten 85 Millionen und erzeu-
gen 230 Millionen kWh. Durch die Verdopplung
des Anlagekapitals wird demnach eine beinahe
vierfache Steigerung der Leistung erreicht.

Die Kraftwerke Vernayaz und Chatelard wer-
den zusammen mit unsern Kraftwerken am Gott-
hard annihernd ausreichen, um den Energiebe-
darf fiir die bis zum Jahre 1928 auszufiithrenden
Elektrifizierungen zu decken. Was noch fehlt, soll
aus nicht der Bahn gehorenden Kraftwerken be-
zogen werden, entweder direkt als Einphasen-
strom oder durch Umformung. Wie Sie wissen,
liefern uns schon heute die Berner Kraftwerke
die Energie fiir den elekirischen Betrieb der
Strecke Bern-Thun und es ist wahrscheinlich, daf3
diese Energielieferung eine weitere Ausdehnung
erfihrt. Ferner ist vorgesehen, bei Olten-Gésgen
oder Tof} eine Umformergruppe aufzustellen, fiir
die uns die SK die Energie vermitteln soll und
schliefflich stehen wir in Unterhandlung iiber den
Bezug von Energie aus dem Kanton Graubiinden.

Die Energie unserer Walliser-Kraftwerke soll,
soweit sie nicht fiir den Bahnbetrieb in der West-
schweiz erforderlich ist, mittelst einer Uebertra-
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gungsleitung in einer Spannung von 130,000 Volt
bis in die Ndhe von Brugg verbracht werden,
Diese Uebertragsleistung dient gleichzeitig auch
zur Verbindung der Walliserkraftwerke mit den
Kraftwerken am Gotthard und schafft so die sehr
willkommene Mdoglichkeit einer gegenseitigen
Unterstiitzung dieser Kraftwerkgruppen.

Die Tatsache, dal das Vernayaz-Werk an sich
eine vorteilhafte Kraftquelle ist und dafi dessen
Bau auch giinstig auf den Strompreis des Chate-
lard-Werkes einwirkt, bringt es mit sich, daf} die
Energie unserer Walliser - Kraftwerkgruppe trotz
derUebertragung nach der Zentral-und Ostschweiz
nicht teurer zu stehen kommt, als irgend ein an-
deres Kraftwerk diese Energie zu liefern vermag.
Wir koénnen daher, auch ganz abgesehen davon,
daB} das Vernayaz-Werk fiir die elektrische Zug-
férderung in der Westschweiz ohnehin gebaut wer-
den miifite, auf diese Kraftiibertragung nicht ver-
zichten.

Ich habe Ihnen vorhin schon angedeutet, da
die Bundesbahnen an die Beschleunigung der
Elektrifikation die bestimmte Erwartung kniipfen,
daf} der Bund an die diesbeziiglichen Kosten einen
Beitrag von 60 Millionen leiste. Das neue Bun-
desgesetz betreffend die Organisation und Ver-
waltung der Bundesbahnen schreibt in Artikel 1
vor, daf} die vom Bunde erworbenen und die von
ihm gebauten Eisenbahnen unter Wahrung der
Interessen der mnationalen Volkswirtschaft nach
kaufmidnnischen Grundsitzen verwaltet und
betrieben werden sollen. Ueber die Richtigkeit
dieser programmatischen Gesetzesbestimmung,
wonach bei den Bundesbahnen mehr als bisher
kaufménnische Richtlinien wegleitend sein sollen,
ist man im ganzen Lande einig. Man halte sich
nun aber auch an dieses Programm und setze
sich nicht dem Vorwurf aus, daf} die erwihnte
Gesetzesbestimmung nur eine schone Geste und
leere Phrase sei. Die Bundesbahnen haben in den
letzten Jahren im Interesse des Landes sehr viele
Opfer zu bringen gehabt, die in keinem notwen-
digen Zusammenhange zum Eisenbahnbetrieb
standen. Ich erinnere an die im Interesse der
Arbeitsbeschaffung ohne Riicksicht auf die Teue-
rung durchgefiihrten Elektrifikationen, sowie an
die andern =zahlreichen Notstandsarbeiten, die
heute den Zinsendienst der Bundesbahnen sehr
stark belasten, ohne ihnen einen #quivalenten
Nutzen zu bringen, ferner an die Hiilfe, die die
Bundesbahnen der Kohlengenossenschaft durch
die Uebernahme der um viele Millionen zu teueren
Kohlenvorrite zu bringen gendtigt wurden, und
die bis vor kurzem unsere Betriebsrechnung sehr
ungiinstig beeinflufit hat. Die Beschleunigung der
Elektrifizierung ist auch wieder dazu bestimmt,
die Arbeitslosigkeit im Lande zu vermindern und

seine Abhéngigkeit vom auslindischen Kohlen-
markte einzuschrinken. Wenn man die Bundes-
bahnen wirklich kaufménnisch verwaltet wissen
will, mufl man sich hiiten, ihnen derartige Not-
standsaktionen ohne entsprechende Gegenleistung
zu iiberbinden.

Im Oktober 1919 wurde ein Bundesgesetz er-
lassen, das den Bundesrat ermiichtigte, denjenigen
privaten Eisenbahnen, die den elektrischen Be-
trieb einfithren wollten, in Verbindung mit den
Kantonen und Gemeinden die hiefiir nétigen Mit-
tel zu einem ermifligten Zinstufle vorzustrecken,
Der Bund nahm damit einen Teil der Verzinsung
dieser Elektrifizierungskapitalien zu seinen Lasten
und was er auf diese Weise den privaten Eisen-
bahnen des Landes zuwendete, wird er seiner
eigenen Bahn, seiner Staatsbahn, und sei es auch
in anderer Form, nicht verweigern wollen.

Die 60 Millionen, die die Bundesbahnen glau-
ben beanspruchen zu miissen, machen nicht ganz
8 % der Gesamtkosten aus, die fiir die Elektrifi-
zierung der Hauptlinien wunseres Landes notig
sind. Sie vermdgen knapp die Ueberkapitalisie-
rung auszumerzen, die heute am Gotthard infolge
der Ausfithrung jener Bauarbeiten wihrend der
teuersten Zeit besteht und von der ich Thnen
schon gesprochen habe.

Von der Gesamtausgabe von 450 Millionen,
die die Durchfithrung der beschleunigten Elektri-
fizierung in den nichsten sechs Jahren erfordern
wird, entfallen ca. 25 % auf die Beschaffung von
Materialien aus dem Auslande; der Rest von 75 %
bleibt als Lohne, Gehalte, Mieten, allgemeine Un-
kosten, Gewinnanteile und dergleichen im eigenen
Lande. Es handelt sich daher um ein nationales
Werk, das allen Bevélkerungskreisen Nutzen brin-
gen wird und dem infolgedessen unbedenklich die
Hiilfe des Bundes in reichlichem Mafie zugewendet
werden darf, Ich bin daher auch iiberzeugt, keine
Fehlbitte zu tun, wenn ich Sie, am Schlusse meiner
Austfithrungen angelangt, ersuche, unsern Vor-
schlag, wonach die Elektrifizierung der Bundes-
bahnen durch Leistung eines Bundesbeitrages
unterstiitzt werden soll, wohlwollend aufzuneh-
men und nach Moglichkeit zu unterstiitzen. Mit
dieser Bitte verbinde ich aber auch meinen wirm-
sten Dank fiir die grofie Aufmerksamkeit, die Sie
meinen Darlegungen geschenkt haben.

[
| |
Die Kraftwerke der Schweizerischen
Bundesbahnen.

Die Schweizerischen Bundesbahnen besitzen
gegenwiirtig folgende im Betrieb befindliche
Kraftwerke: Massaboden, Ritom, Goschenen, Am-
steg. Im Bau begriffen ist das Kraftwerk Bar-
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