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Geschaftsbericht

Verkehr und Betrieb

I. Verkehr und Verkehrseinnahmen

Generell gesehen war das Jahr 1956 fiir die schweizerische Wirtschaft wiederum ein Jahr der Hochkon-
junktur. Der Arbeitsmarkt war dauernd sehr angespannt, im schweizerischen Import wurden mit einem Gesamt-
werte von rund 7,6 Milliarden Franken und im Export mit einem solchen von rund 6,2 Milliarden Franken alle
bisherigen Hochstresultate tibertroffen, und mit einer Bausumme von schitzungsweise 4,4 Milliarden Franken
wurde auch im Bauwesen ein neuer Héchststand erreicht. Die im allgemeinen gute Wirtschaftslage wirkte sich
auch auf die Verkehrswirtschaft giinstig aus. Die Bundesbahnen haben im Personenverkehr in bezug auf die

Verkehrseinnahmen und im Giiterverkehr sowohl beziiglich der Transportmenge als auch der Verkehrsein-
nahmen neue Rekorde erzielt.

1. Verkehr

Personenverkehr

Der Personenverkehr hat im Berichtsjahre trotz anhaltender Zunahme des Strassen- und Luftverkehrs und
trotz langandauernder, ungiinstiger Witterungsverhiltnisse eine weitere Belebung erfahren. Im Vergleich zum
Vorjahr erhohte sich die Zahl der beférderten Reisenden um 4,2 Millionen oder 2,09 auf 212,5 Millionen. Das
beste Ergebnis seit Bestehen der SBB, das mit 213,0 Millionen Reisenden im Jahre 1947 erzielt wurde, ist bei-
nahe erreicht worden. Da sich die durchschnittliche Beférderungslinge im Reiseverkehr seit 1947 erheblich
erhoht hat, verzeichnen die geleisteten Personenkilometer den hdchsten je erzielten Stand.



Prozentual weitaus am erfreulichsten hat sich der internationale Verkehr entwickelt. Zum Verkehrsauf-
schwung hat aber auch der mengenmissig stark ins Gewicht fallende einheimische Einzelreiseverkehr bei-
getragen. Der hohe Beschiftigungsgrad unserer Wirtschaft hat sodann dem Streckenabonnementsverkehr
(Berufsverkehr) einen weiteren Impuls verliehen. Eine Folge des stindig zunehmenden individuellen Auto-
verkehrs ist anderseits der seit Jahren anhaltende Riickgang des Generalabonnementsverkehrs. Eine gewisse
Kompensation ergibt sich indessen bei den auf eine weniger intensive Bahnbeniitzung zugeschnittenen Halbtax-
und Netzabonnementen. Die Zunahme des Personenverkehrs fillt hauptsichlich in die zweite Hilfte des Be-
richtsjahres, wahrend die Ergebnisse der ersten sechs Monate eher auf eine Stagnation schliessen liessen.

Entwicklung des Personenverkehrs
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Nach der schweizerischen Fremdenverkehrsstatistik stieg die Zahl der Ankiinfte auslindischer Giste von
3,70 auf 3,82 Millionen und jene der Ubernachtungen von 12,10 auf 12,49 Millionen. Am meisten zugenommen
hat der Fremdenverkehr aus Deutschland; Besuche aus Frankreich, Italien, Holland und den Vereinigten Staaten
waren ebenfalls zahlreicher. Hingegen war der Besuch aus England, Belgien und den Skandinavischen Lindern
riicklaufig. Der einheimische Touristenverkehr verzeichnet eine abermalige Erhdhung der Zahl der Ankiinfte
(von 2,57 auf 2,60 Millionen) und der Ubernachtungen (von 11,53 auf 11,75 Millionen).



An dieser Stelle sei noch auf eine Nebenerscheinung des Reiseverkehrs und seiner Zunahme hingewiesen.
Die Zahl der verlorenen oder liegengelassenen Gegenstinde hat stark zugenommen. Im Berichtsjahre wurden
auf Bahngebiet nicht weniger als 206 000 Sachen gefunden. Dank dem gut organisierten Funddienst der Bundes-
bahnen konnten schitzungsweise 85 %, der Gegenstinde, welchen ein Wert zukommt, den rechtmissigen Eigen-
timern ausgehindigt werden. Der Prozentsatz wire noch héher, wenn bei jedem Verlust auch eine Verlust-
anzeige gemacht wiirde.

Giiterverkehr

Die Entwicklung des Giiterverkehrs im Jahre 1956 ist durch eine stetige und besonders in der zweiten
Jahreshilfte deutlich in Erscheinung tretende Aufwirtsbewegung gekennzeichnet. Im Gesamtgiiterverkehr, um-
fassend den Gepick-, Expressgut-, Post-, Tier- und Giiterverkehr, wurden insgesamt 25,3 Millionen Tonnen

Entwicklung des Giiterverkehrs
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transportiert. Es ist das die héchste von den Bundesbahnen je erzielte Transportmenge. Aus dem Vergleiche
mit dem Verkehr des Vorjahres ergibt sich eine Zunahme von 1,82 Millionen Tonnen oder 7,8%,. Rund vier
Fiinftel dieser Zunahme entfallen auf den Verkehr des zweiten Halbjahres.

Das vergrésserte Transportvolumen ist fast ausschliesslich auf die wihrend des ganzen abgelaufenen Jahres
anhaltende, in der zweiten Jahreshilfte stark ausgeprigte Steigerung der Einfuhr zuriickzufiihren. Aus der Zoll-
statistik geht hervor, dass im Berichtsjahr auf allen Verkehrswegen insgesamt 13 037 800 Tonnen Waren -
1 846 000 Tonnen mehr als im Vorjahre — in die Schweiz eingefiihrt worden sind. Die Ausfuhr stieg um 43 000
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Die umgebaute untere Wattinger-Reussbriicke im Betrieb

Tonnen auf 893 760 Tonnen an. Uber alle Grenzbahnhéfe zusammen sind 809 581 beladene Giiterwagen in die
Schweiz gerollt, und 414 934 beladene Wagen haben die Schweiz verlassen: gegeniiber dem Jahre 1955 ergibt
sich bei der Einfuhr eine Zunahme von 66 000 Wagen und bei der Ausfuhr eine solche von 8000 Wagen. Aber
auch die Strassentransporte iiber die Grenze und ab Grenzbahnhé&fen verzeichnen Zunahmen. Die vermehrten
Importe sind zu einem nicht geringen Teil auf den Ernteausfall beim Inlandgetreide zuriickzufiihren.

Der Transitverkehr wies in den letzten Jahren eine ganz bedeutende Zunahme auf und stieg von 3,66 Millionen
Tonnen im Jahre 1954 auf 4,53 Millionen Tonnen im Jahre 1955 an. Im Berichtsjahre ist nun eine leichte Riick-
bildung eingetreten (um 82000 Tonnen). Bei den im internationalen Verkehr sehr wichtigen Lebensmittel-
transporten wirkten sich die ausserordentlich grossen Kilteschiden nachteilig auf das Transportvolumen aus.
Allein die um drei Wochen verspitete Kartoffelernte hatte zur Folge, dass die Exporte Italiens nach England und
Belgien auf die Hilfte des Ausmasses eines Normaljahres zuriickfielen. Wenn keine Naturkatastrophen ein-
treten, dann darfindessen erwartet werden, dass die Transporte von Friichten und Gemiisen von ltalien nach dem
Norden in den kommenden Jahren noch wesentlich ansteigen werden. Die schweizerischen Transitbahnen
werden ihre technischen Anlagen diesen kommenden Bediirfnissen anpassen.

Der Binnenverkehr hat sich beinahe auf dem hohen Stand des Vorjahres gehalten. Besonders erfreulich hat
sich der Transport von unverpacktem Zement entwickelt. Wurden im Jahre 1955 in Silowagen insgesamt
262 000 Tonnen beférdert, so waren es im Berichtsjahre 522 000 Tonnen (fiir Kraftwerkbauten 205 000 Tonnen
und fiir private Baustellen 317 000 Tonnen). Auf dem Netz der SBB wurden insgesamt 3 036 364 bahneigene,
normalspurige Giiterwagen verladen (1953: 2 810 164). Trotz der im Laufe des Jahres eingetretenen Vergrosse-
rung des Giiterwagenparkes waren in den Friihjahrs- und Herbstmonaten noch kostspielige Wagenaushilfen
auslindischer Bahnverwaltungen notwendig.
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Der Trajektverkehr iiber den Bodensee zwischen Romanshorn und Friedrichshafen verzeichnet — trotz der
Betriebseinstellung vom 10.-28. Februar zufolge Vereisung der Hafenanlagen in Romanshorn — wiederum eine
Zunahme. Insgesamt wurden 30 565 beladene und 8549 leere Giiterwagen, total also 39 114 Wagen trajektiert;
dies sind 3580 Wagen mehr als im Vorjahr.

2. Yerkehrseinnahmen

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben mit 326,6 Millionen Franken den héchsten Stand seit Be-
stehen der SBB erreicht. Der Mehrertrag gegeniiber dem vorjihrigen Rekordergebnis betriagt 11,5 Millionen
Franken oder 3,79%.

Die Einnahmen aus dem Gesamtgiiterverkehr (Gepick-, Expressgut-, Post-, Tier- und Giiterverkehr) be-
ziffern sich auf 486,4 Millionen Franken. Dieser Betrag stellt ebenfalls das bisherige Einnahmenmaximum der
SBB dar. Das Ergebnis des Jahres 1955 wird um 29,1 Millionen Franken oder 6,49 iibertroffen.

Das Total der Verkehrseinnahmen betragt somit 813,0 Millionen Franken, was gegeniiber dem Vorjahr
einer Zunahme um 40,7 Millionen Franken oder 5,39, gleichkommt. Damit ist in der Einnahmenentwicklung
der Bundesbahnen ein neuer Hohepunkt erreicht worden. Vom Total der Verkehrseinnahmen entfallen 40,29,
(1955: 40,89,) auf den Personenverkehr und 59,89, (59,29%) auf den Gesamtgiiterverkehr.

Il. Tarifwesen

1. Personen-, Gepidck- und Expressguttarife

Eines der wichtigsten Ereignisse im Personenverkehr und ein eigentlicher Markstein in der Eisenbahn-
geschichte war der Ubergang vom herkémmlichen Dreiklassen- zum Zweiklassensystem. Diese Neuerung wurde
von den Bundesbahnen gemeinsam mit den anderen europiischen Eisenbahnen am 3.) uni vollzogen. Die friihere
1.Klasse wurde mit der 2.Klasse vereinigt und als «1.Klasse» bezeichnet; die frithere 3.Klasse wurde in
«2.Klasse» umbenannt. Im Gegensatz zu gewissen anderen Staaten erfuhren die Fahrpreise in der Schweiz an-
lisslich dieser Reform keine Erhdhung. Tarifarisch ergab sich keine weitere Anderung, als dass die Fahrpreise
der friiheren 1.Klasse in den verschiedenen Tarifen aufgehoben wurden.

In der Schweiz hat sich der Ubergang reibungslos vollzogen, und in der Beniitzung der verbleibenden
Wagenklassen sind keine nennenswerten Verdnderungen eingetreten. Dagegen musste im internationalen Ver-
kehr eine gewisse Verlagerung auf die untere Wagenklasse festgestellt werden; doch diirfte es sich im wesent-
lichen um eine Ubergangserscheinung handeln, weil in einzelnen Lindern das Publikum und selbst die Reise-
biiros nicht geniigend aufgeklart waren.

Seit dem 3.Juni, dem Zeitpunkt des Uberganges zum Zweiklassensystem, werden die Schlafplitze (Cou-
chettes) auch in der unteren Wagenklasse angeboten.

Binnentarife

Das bestehende Personentarifsystem erfuhr im Berichtsjahr — abgesehen vom soeben erwihnten Ubergang
zum Zweiklassensystem — keine Anderungen. Sonntagsbillette gelangten bis 25.Mirz und wiederum vom
22. Dezember an zur Ausgabe. Die Fahrvergiinstigung «einfach fiir retour» wurde den Ausstellern und Be-
suchern der traditionellen schweizerischen Messen sowie den Teilnehmern an zwei schweizerischen sportlichen
Veranstaltungen eingerdumt. Eine Neuerung bedeutet die am 1.Januar im Generalabonnementsverkehr einge-
fiihrte Angliederung eines sogenannten Trambereiches. Gegen Bezahlung eines Zuschlages erhilt der Abonne-
mentsinhaber das Recht zu einer unbeschrankten Beniitzung der Strassenbahn-, Trolleybus- und Autobuslinien
der stiadtischen Verkehrsbetriebe von sechzehn Schweizer Stidten.

Aus Anlass des Simplon-Jubildaums (vgl. Seite 18) gewihrten die am schweizerischen Tarif fiir Gruppen-
reisen beteiligten Transportunternehmungen sowie die ltalienischen Staatsbahnen eine besondere Fahrver-
glinstigung fiir die Jugend.



Dem Schweizerischen Roten Kreuz wurde fiir die in der Schweiz untergebrachten ungarischen Fliichtlinge
die taxfreie Beférderung von der Schweizer Grenze bis zum ersten Auffanglager zugestanden.

Ein wichtiges Postulat fiir die kiinftige Tarifgestaltung — soweit es die kommerziellen Notwendigkeiten ge-
statten — ist die Vereinfachung des Tarifsystems. Eine solche wiirde die Mdglichkeit geben, die Bestrebungen
zur Rationalisierung des Betriebes und der Abrechnung zu unterstiitzen und Verkauf und Werbung einfacher
und wirkungsvoller zu gestalten. Dabei wird auch an eine Senkung des Defizites gewisser Verkehrsarten ge-
dacht werden miissen.

Internationale Tarife

Am 1.Mirz traten ein neues Internationales Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-Personen- und Gepick-
verkehr (CIV) und neue gemeinsame Abfertigungsvorschriften fiir den internationalen Eisenbahn-Personen- und
Gepickverkehr (PIV) in Kraft. Dies erforderte eine Neuausgabe der Beférderungsbestimmungen und Abferti-
gungsvorschriften zu den internationalen Tarifen.

Ebenfalls auf den 1.Marz fillt die Einfiilhrung eines neuen einheitlichen Reglementes iiber den internatio-
nalen Eisenbahn-Expressqutverkehr (TIEx) sowie neuer Vorschriften fiir den internationalen Expressqutverkehr
(PIEX).

Im Berichtsjahr wurden die Personentarife in Frankreich, ltalien, Belgien, Jugoslawien und Finnland erhoht.
Die Wettbewerbslage der Schweizer Bahnen im Transitverkehr blieb dadurch praktisch unverindert.

Aus der zunehmenden Bedeutung des internationalen Verkehrs einerseits und dem wachsenden Wett-
bewerb der Verkehrsmittel im Auslandgeschift anderseits erwdchst den Bundesbahnen die wichtige Aufgabe,
die kommerzielle Position im Ausland durch eine noch engere Zusammenarbeit mit den Agenturen der Schwei-
zerischen Verkehrszentrale sowie mit den Reisebiiros und Reiseorganisationen zu festigen.

2. Giiter- und Tiertarife

Binnentarife

Auf den 1.Mirz wurde das «Reglement iiber den Transport auf Eisenbahnen und Schiffen» (TR) dem neuen,
auf den gleichen Zeitpunkt in Kraft getretenen Internationalen Ubereinkommen iiber den Eisenbahnfrachtver-
kehr (CIM) angeglichen. Gleichzeitig fand die Anpassung der Zusatzbestimmung betreffend das Postregal
(Art.126 TR) an die neue, seit dem 1. April 1956 geltende Vollziehungsverordnung | zum Postverkehrsgesetz
statt.

Nach lingeren Verhandlungen zwischen Vertretern von «Schiene und Strasse» konnte am 1.Mirz ein
Gemeinschaftstarif fiir Futtermitteltransporte ab den Basler Rheinhidfen in Kraft gesetzt werden. Es ist dies der erste
gemeinsame Tarif Schiene/Strasse. Eindeutige Schliisse liber die Auswirkungen lassen sich noch nicht ziehen.
Immerhin sind die Partner iibereingekommen, den Versuch vorlaufig weiterzufiihren, da die Erfahrungen wert-
volle Hinweise geben fiir die Behandlung der Frage der sogenannten Tarifharmonisierung. Gegenwirtig steht
dieses Problem zwischen den Eisenbahnen und dem Giiterverkehrsverband (GVV) zur Diskussion.

Die Verhandlungen mit dem GVV betreffend die. Entwicklung des Fahrzeugbestandes und der Transport-
kapazitat sowie die Schaffung eines Gesamtarbeitsvertrages sind weitergefiihrt worden.

Im Berichtsjahr konnte die Anwendung pauschalierter Frachten weiter ausgedehnt werden.

Die Bundesbahnen gaben ihre Absicht bekannt, in Grenzbahnhéofen bei Abfuhr von Giitern mit Lastwagen
im Fernverkehr eine sogenannte Bahnhofbeniitzungsgebiihr einzufiihren. Bei derartigen Transporten hat die Bahn
keine oder nur unbedeutende Frachteinnahmen. Sie muss im Gegenteil sogar Nachteile in Kauf nehmen. Weil
Strassenferntransporte ab Grenzbahnhofen stindig zunehmen, erwachsen der Eisenbahn hier nicht nur betrieb-
liche Schwierigkeiten, sondern zufolge der Notwendigkeit besonderer Rangierungen und Extramand&ver auch
zusitzliche Kosten. In Form der Bahnhofbeniitzungsgebiihr wiirden die Beniitzer einen Beitrag an die Kosten
dieser Mehrleistungen erbringen und ferner ein kleines Entgelt fiir die Inanspruchnahme der Bahnanlagen
leisten. Die Kommerzielle Konferenz vom 15.November hat der Erhebung einer solchen Gebiihr im Prinzip
zugestimmt.
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Internationale Tarife

Am 1.Mirz ist das neue Internationale Ubereinkommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr (CIM) in Kraft ge-
treten, das nun — im Gegensatz zu frither — auch fiir den Verkehr mit England gilt.

Die Bestrebungen zur Aufhebung der in der Nachkriegszeit eingefiihrten Einschrankungen zur CIM wurden
im Sinne einer weiteren Liberalisierung fortgesetzt. Im Verkehr mit Danemark und mit Westdeutschland sind
Nachnahmen seit 1.September ohne Einschrinkung zugelassen. Nachnahmen bis zum Betrage von 10 000 Fran-
ken sind gestattet im Verkehr mit England, den Niederlanden, Norwegen und Schweden.

Die Il. Kommission des Internationalen Eisenbahnverbandes, deren Geschiftsfilhrung in den Handen der
SBB (Kommerzieller Dienst fiir den Giiterverkehr) liegt, hat ein Abkommen iiber die Zusammenarbeit im inter-
nationalen Tarifwesen getroffen. Bis jetzt sind diesem Abkommen 20 Eisenbahnverwaltungen beigetreten. Im
weiteren wird an einem gemeinsamen internationalen Transittarif und an der Vereinheitlichung der landes-
internen Giiterklassifikationen gearbeitet.

Die Aufhebung des deutschen Durchfuhrtarifes (nicht Seehafentarif) auf den 31. August 1956 brachte eine
gewisse Unruhe in die internationalen Tarifverbinde. Eine Anzahl direkter Tarife musste der neuen Tariflage
angepasst werden, was mittels Nachtrigen oder Neuausgaben geschah. Weitere Anderungen waren nétig ge-
worden durch die Anpassung der italienischen Binnentarife an die Montantarife, ferner infolge Weiterfiihrung
der italienischen Tarifreform. In diesem Zusammenhang traten fiir italienische Lebensmittel teilweise fiihlbare
Tariferhohungen ein.

Die Verhandlungen mit der Hohen Behédrde und den Mitgliedstaaten der Montanunion iiber die Einfiihrung
direkter internationaler Eisenbahntarife im Verkehr mit Kohle und Stahl im Durchgang durch schweizerisches

Der 18-achsige Schwertransportwagen der SBB mit einem Eigengewicht von 98 Tonnen und einer Tragfihigkeit von 270 Tonnen
ist mit seiner Last auf der ersten Fahrt in einem deutschen Elektrizititswerk eingetroffen.



Gebiet wurden weitergefiihrt. In zwei Tarifkonferenzen und vier Besprechungen auf gouvernementaler Ebene
ist ein Abkommen ausgearbeitet worden, das am 28.Juli'in Luxemburg von den Regierungsvertretern der Mit-
gliedstaaten und dem Delegierten des Bundesrates unter Ratifikationsvorbehalt unterzeichnet wurde. In diesem
Abkommen werden die Eisenbahnen der Mitgliedstaaten verpflichtet, fiir Sendungen von Montangiitern zwischen
Gebieten der Mitgliedstaaten im Durchgang durch die Schweiz fiir den ausserschweizerischen Durchlauf die
gleichen Regeln der Tarifbildung anzuwenden wie im durchgehenden Verkehr zwischen Mitgliedstaaten. Auf
dem schweizerischen Durchlauf werden die normalen Transittarife berechnet, die im Hinblick auf die von der
Montanunion vorgenommene Tarifharmonisierung auf ein 20-Tonnen-Gewichtssystem umgestaltet wurden. Das
Abkommen wurde vom Stinderat und Nationalrat im Dezember genehmigt. Die tariftechnischen Arbeiten
sind soweit fortgeschritten, dass mit dem Inkrafttreten der direkten Tarife auf 1. Mai 1957 gerechnet werden kann.

Iil. Eisenbahn und andere Verkehrsmittel

1. Strassenverkehr

Der Motorfahrzeugbestand ist weiterhin angestiegen. Im Jahre 1956 zirkulierten 606 752 Motorfahrzeuge,
das sind 62 421 mehr als im Vorjahr. Die letztjdhrige Rekordzunahme (60 348 Fahrzeuge) ist somit iiberfliigelt
worden.

Die grosste Vermehrung (37 858) ist bei einem Gesamtbestand von 308 679 wiederum bei den Personen-
wagen festzustellen. Motorrider aller Arten zirkulierten 235 116, das sind 18 675 mehr als im Vorjahr. Die Zahl
der Lieferwagen bis zu einer Tonne Tragkraft stieg um 651 auf 16 534 an, wéhrend 28 075 Lastwagen mit mehr
als einer Tonne Tragkraft (2037 mehr als im Vorjahr) im Verkehr standen. Bei den Cars ist ein Zuwachs um 92
auf 2594 Wagen festzustellen.

Die wachsende Motorisierung des Verkehrs hat unter anderem zur Folge, dass dem Transport von Automo-
bilen durch die Alpentunnel (Bild auf dem Umschlag) immer gréssere Bedeutung zukommt. Auf dem Netze der
Bundesbahnen handelt es sich dabei um die Transporte durch den Gotthard- und den Simplontunnel. Wie
stark die Transporte von Personenautos, Gesellschaftswagen und Lastwagen durch den Gotthardtunnel zu-
genommen haben, mdgen die folgenden wenigen Zahlen veranschaulichen:

Im Jahre 1937 1950 1953 1954 1955 1956
beférderte Autos 10015 32498 46767 57 660 86108 105 868

Auf die Frithlings- und Herbstmonate, wahrend welcher die Gotthardstrasse fiir den Verkehr geschlossen
ist, fallen die hochsten Transportziffern. Interessant ist, dass die Autotransporte wiahrend der Sommermonate
trotz befahrbarer PaBstrasse in der letzten Zeit stark zugenommen haben. In den Wintermonaten Dezember bis
Februar ist der Automobilverkehr durch die Alpen gering. Die bei grossem Andrang in sehr rascher Folge
verkehrenden speziellen Autotransportziige mit den besonderen, gewissermassen eine rollende Strasse bil-
denden Flachwagen gewihrleisten eine schnelle und sichere Beférderung. Der «erste Autotunnel durch die
Alpen» steht somit eigentlich schon seit Jahren in Betrieb und hat sich besonders seit dem zielbewussten betrieb-
lichen und technischen Ausbau durch die Bundesbahnen bewahrt.

Weniger zahlreich, aber ebenfalls von steigender Bedeutung, sind die Autotransporte durch den Simplon-
tunnel. Durch diesen Tunnel sind im Jahre 1956 in beiden Richtungen insgesamt 18 282 Personenautos, Gesell-
schaftswagen und Lastautos beférdert worden. Die Zunahme gegeniiber dem Vorjahr betrigt 4118 Autos
oder 299. Die Verbesserung des Autotransportes durch diesen Tunnel konnte noch nicht in gewiinschtem
Masse geférdert werden, weil die in den internationalen Verhandlungen zutage getretenen Schwierigkeiten
sich noch nicht beseitigen liessen.

Der im Jahre 1955 zusammen mit der Deutschen Bundesbahn eingefiihrte Autofdhrbetrieb zwischen Romans-
horn und Friedrichshafen steht im Zeichen des guten Willens zur Zusammenarbeit zwischen Schiene und
Strasse. Zu einem guten Geschift diirfte er sich nicht so bald entwickeln.

Aufgabe der Verkehrspolitik ist es, dafiir besorgt zu sein, dass die starke Verkehrszunahme der letzten Zeit
wohl zu einer Anpassung an wirkliche Bediirfnisse, nicht aber zu einer Uberdimensionierung des Angebotes
an Transportmitteln fiihrt. Die Erfahrung lehrt, dass die Schaffung einer Verkehrskoordination bei den gegen-
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wirtigen Verhiltnissen sehr schwer hilt. Im Berichtsjahre sind indessen auch keine besonderen Schritte und
Anstrengungen in dieser Richtung unternommen worden. In der Handhabung einer sehr sorgfiltigen Kon-
zessionierungspraxis besteht gegenwirtig wenigstens beim regelmassigen Linienverkehr fiir Personenbefcr-
derung die Mdglichkeit einer gewissen Lenkung des Transportangebotes. Die Konzessionsgesuche nehmen
zwar in beingstigender Weise zu, und es ist nicht immer leicht, eine allen Bediirfnissen entsprechende gerechte
Ldsung zu finden. Namentlich das Problem der Arbeitertransporte wirft immer mehr heikle grundsitzliche
Fragen auf.

Der Giiterverkehrsverband, der sich eine freiwillige Ordnung auf dem Gebiete des Giiterfernverkehrs zum
Ziele gesetzt hat, bestand im Berichtsjahr weiter. Die auf privatrechtlicher Basis angestrebte Verkehrsteilung
wird indessen durch den Umstand erschwert, dass die Zahl der Lastwagen trotz des Bestehens dieses Ver-
bandes fiihlbar angewachsen ist. Der Bestand der in der Schweiz immatrikulierten Motorfahrzeuge mit mehr
als vier Tonnen Nutzlast ist von 7159 im Jahre 1952 (Griindungsjahr des Giiterverkehrsverbandes) auf 10 906

Der im Berichtsjahr eingesetzte neue Gleichstromtriebzug fiir den Vorortsverkehr Genéve-La Plaine.
Triebwagen BFe 4/4 881 und Steuerwagen ABt4ii 981.

im Jahre 1956 angestiegen (Militirfahrzeuge, Zisternenwagen und andere Spezialfahrzeuge ausgenommen).
Die Zunahme verlief sogar von Jahr zu Jahr progressiv: von 1951 auf 1952 wurden 647 schwere Lastwagen
mehr in Verkehr gesetzt, ein Jahr spiter waren es 728, dann 881, von 1954 auf 1955 sogar 978; von 1955 auf
1956 betrug die Zunahme schliesslich 1150 schwere Lastwagen. Allerdings war mehr als die Hilfte aller im
Jahre 1956 im Verkehr stehenden Lastwagen iiber vier Tonnen (5738 Stiick = 52,8%) Kipper. Die Zahl der
Anhanger ist von 20 762 im Jahre 1955 auf 23 083 im Jahre 1956 angestiegen.

Wenn man sich nun vor Augen hilt, dass durch die Bindungen des Giiterverkehrsverbandes hdchstens
159 des gesamten schweizerischen Bestandes von schweren Lastwagen iiber vier Tonnen erfasst werden, so
darf man sich iiber diese Bestandeserweiterungen nicht wundern. Den Bahnen droht immer mehr die Gefahr,
durch diese tarifarischen Bindungen innerhalb des GVV konkurrenzpolitisch in Nachteil zu geraten. Es ist den
Bahnen wegen der stark ansteigenden Lastwagenkonkurrenz nicht gelungen, den ihnen indexmissig zufallenden
Anteil an den durch die wirtschaftliche Expansion ausgeldsten zusitzlichen Transporten an sich zu ziehen; die
inlindischen Giitertransporte auf der Strasse haben, gesamthaft gesehen, stirker zugenommen als der inldandische
Bahnverkehr. Diese Feststellung mahnt zum Aufsehen und zwingt die Bahnen, die tieferen Ursachen dieser
unerfreulichen Entwicklung naher abzuklaren.



2. Luftverkehr

Eine bedeutende Aufwirtsentwicklung weist neben dem Strassenverkehr auch der Luftverkehr auf. Die
Verkehrszunahme auf dem innereuropdischen Flugnetz iibertrifft dabei die durchschnittliche Zunahme des
Weltluftverkehrs. Die SWISSAIR hat ihre Flugleistungen parallel zu dieser Entwicklung stark vergréssern
konnen. Im Jahre 1956 hat sie mit 774 000 Etappenpassagieren fiinfmal mehr Reisende beférdert als im Jahre
1949 und zwanzigmal mehr als im Jahre 1938. Wird in Betracht gezogen, dass die Bundesbahnen im Berichts-
jahre 212 Millionen Passagiere befordert haben, dann erscheint diese Zahl allerdings klein. Da die durchschnitt-
lich zuriickgelegte Distanz im Flugverkehr indessen bedeutend grdsser ist als im Eisenbahnverkehr, ergibt
erst die Beriicksichtigung dieses Momentes einen brauchbaren Vergleich der Transportleistungen. Den rund
500 Millionen Personenkilometern der SWISSAIR stehen rund 6300 Millionen Personenkilometer der SBB

Leistungen der Reiseziige
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gegeniiber. Die Transportleistung der Bundesbahnen ist somit ungefihr zwolfmal so gross als jene der schwei-
zerischen Luftverkehrsgesellschaft. Solange die SWISSAIR keine Binnentransporte iibernimmt, leisten sich
SWISSAIR und SBB gegenseitig grosse Zubringerdienste. Um diese Zusammenarbeit noch besser auszubauen
und die gemeinsamen Probleme laufend einer Lésung entgegenzufiihren, wurde eine Kontaktgruppe SBB/
SWISSAIR geschaffen.

3. Schiffsverkehr

Im Schiffsverkehr spielt der Personenverkehr auf den schweizerischen Seen eine nicht geringe Rolle; es ist
zur Hauptsache Touristenverkehr. In bezug auf den Giiterverkehr steht der Schiffsbetrieb auf dem Bodensee
an der Spitze; iiber diesen sogenannten Trajektverkehr war bereits die Rede (Seite 5). Von sehr viel grosserer
Bedeutung ist indessen die Rheinschiffahrt bis Basel. Das Berichtsjahr hat den Basler Rheinhidfen einen Giiter-
umschlag in der noch nie erreichten Hohe von 5,3 Millionen Tonnen gebracht, was gegeniiber dem Vorjahre
einer Zunahme um beinahe 700 000 Tonnen oder 15,29, gleichkommt. Diese zum Umschlag gekommene
Giitermenge entspricht nicht weniger als 37,69, der gesamten, 14,0 Millionen Tonnen umfassenden schwei-
zerischen Aussenhandelsmenge. Von den in den Basler Rheinhifen umgeschlagenen 5,3 Millionen Tonnen Giiter
entfallen 4,87 Millionen Tonnen auf den sogenannten Bergverkehr, den Importverkehr. Die Bundesbahnen
haben 789, dieser Importmenge zur Weiterbeférderung iibernommen.
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1V. Betrieb

1. Betriebsleistungen

Bei den Reiseziigen sind die zugskilometrischen Leistungen im Berichtsjahr um 900 000 oder 1,79, auf
52,31 Millionen Zugskilometer angewachsen. Demgegeniiber weisen die bruttotonnenkilometrischen Leistungen
in der Héhe von 10,65 Milliarden im Vergleich zum Vorjahr einen Riickgang auf, nimlich um 80,11 Millionen
oder 0,79; es ist dies die Folge der — mit Riicksicht auf die unbefriedigende elekirische Energieversorgung
notwendig gewordenen — zeitweiligen Einschrinkung der Reisezugskompositionen. Die Tagesleistungen der
Reiseziige betrugen wihrend der Periode des Sommerfahrplanes 1956 139 300 km (Vorjahr 138 000) und
wihrend jener des Winterfahrplanes 1956/57 137 650 km (135 600). Bei den Giiterziigen vermehrten sich die
Zugskilometer um 1 Million oder 5,39 auf 19,97 Millionen und die Bruttotonnenkilometer um 900 000 Mil-
lionen oder 9,99 auf 9,58 Milliarden. Im Verlauf der letzten zehn Jahre sind die zugskilometrischen Lei-
stungen der Reiseziige in stetiger Aufwirtsbewegung um fast einen Viertel und jene der Giiterziige um mehr als
einen Drittel angestiegen.

Leistungen der Giiterziige
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2. Betriebsplanung

Die betriebliche Planungsarbeit konzentrierte sich auf die Aufarbeitung und Auswertung der grésstenteils
im Vorjahre durch Erhebungen beschafften Unterlagen. Es liegt im Umfang dieses Materials und in der Natur
der gesteckten Ziele, dass im Laufe eines Jahres noch keine betriebsorganisatorischen Lésungen grundlegender
Bedeutung fertig ausgearbeitet werden konnten.

Die vergleichende Auswertung der auch in diesem Jahr nach dem Programm der Europiischen Fahrplan-
und Wagenbeistellungskonferenz zweimal durchgefiihrten Verkehrsstromerhebungen im internationalen Reise-
verkehr hat in beschrinktem Umfang bereits zu einer besseren Anpassung der Wagenliufe an den Verkehr ge-
fiihrt und vor allem auch wertvolle Erkenntnisse fiir die Werbe- und Tarifpolitik geliefert.

Die Ergebnisse der Verkehrsstromerhebungen im Giiterverkehr wurden im Hinblick auf die Standort-
bestimmung der grossen Rangierbahnhdfe verarbeitet. Gleichzeitig ist ein systematisches Inventar iiber die
heutige Giiterzugsbildung aufgenommen worden. Der Engpass in der maschinellen Aufbereitung erlaubte
indessen die praktische Auswertung der Erhebungen iiber die Wagenumldufe noch nicht im gewiinschten Aus-
masse.
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Ein Blick auf den graphischen Fahrplan zeigt die starke Belastung der Hauptlinien

Um die Struktur des Gepack- und Expressgutverkehrs besser kennenzulernen, wurde eine Analyse dieses
Verkehrs durchgefiihrt. In betrieblicher Hinsicht lieferte diese Erhebung die unerlisslichen Unterlagen fiir die
angestrebte Befreiung der Reiseziige von den Nebenaufgaben (Expressqut, Eilgut, Tiere, Post usw.). Gegen-
wirtig sind praktische Versuche mit neuartigen, grossraumigen Gepacksortierwagen im Gange; sie sollen zeigen,
ob auf diese Weise die Verlade- und Ausladearbeiten am Zuge beschleunigt werden kénnen.

Um die Piinktlichkeit, Fliissigkeit und Wirtschaftlichkeit des gesamten Betriebes zu heben, ist eine Zentrali-
sierung bestimmter fahrdienstlicher Funktionen unerldsslich. Versuchsweise sind deshalb auf der sehr stark be-
lasteten Gotthardstrecke eine zentrale Zugleitung und eine Zugiiberwachung eingerichtet worden. Diese Neuerung
hat sich bis jetzt gut bewdhrt, obwohl noch mit den hergebrachten Verstindigungsmitteln gearbeitet werden
muss. Die Ausdehnung des Versuches auf weitere Strecken ist in Aussicht genommen, und die Planung fiir das
Gesamtnetz ist in die Wege geleitet.

Die fiir die Verbesserung der Betriebsverhdltnisse auf der Strecke Ziirich-Meilen—Rapperswil notwendige neue
Betriebskonzeption liegt bereits in Einzelheiten bearbeitet und bereinigt vor. Die wesentlichen neuen Elemente
sind:

— starrer Fahrplan mit halbstiindiger Zugsfolge

systematische Staffelung der ausserhalb des starren Schemas laufenden Berufsziige

starke Kiirzung der Reisezeiten

Abldsung der giiterdienstlichen Nebenaufgaben von den Reiseziigen und Bildung neuer « Nebenaufgaben-
ziige»

beschleunigte Stiickgiiterziige.

Dieses Ziel soll durch Einsatz neuartiger Triebwagenziige mit automatischer Kupplung und sehr hohem
Beschleunigungsvermagen sowie durch den Ausbau von zwei Teilstrecken auf Doppelspur (Schaffung von zwei
«Doppelspurinseln») in der relativ kurzen Zeit von zirka fiinf Jahren erreicht werden.

Ganz besondere Bedeutung kommt dem Entwurf eines Betriebskonzeptes zu, das nicht nur die betrieblichen
Ziele auf weite Sicht festlegt, sondern auch die unerlissliche Richtlinie fiir die Bau-, Tarif- und Beschaffungspolitik
bilden soll. Die weitere Bearbeitung dieses grundlegenden Dokumentes wird auch zur notwendigen Ausschei-
dung in Fern- und Nahziele fiihren.
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3. Fahrplan und Betrieb auf internationaler Ebene

An der unter dem Vorsitz des Vorstehers des Bau- und Betriebsdepartementes in Lissabon abgehaltenen
Europdischen Reisezugfahrplan- und Wagenbeistellungskonferenz (EFK), an welcher 43 Eisenbahn- und Schiffahrts-
unternehmungen aller Linder Europas vertreten waren, konnte wiederum eine Reihe von Verbesserungen im
internationalen Verkehr erreicht werden. Nicht allein die verschiedensten Fragen des Fahrplans und der Zugs-
bildung wurden behandelt, sondern auch Probleme grundsitzlicher Natur, wie beispielsweise das Programm
schneller Nachtverbindungen auf Strecken von 8001000 Kilometern, die Verringerung der Zugsverspatungen
und die Beschleunigung der Grenzabfertigung. Die Konferenz iibertrug den Bundesbahnen fiir die Dauer von
fiinf Jahren erneut die Geschiftsfiihrung der EFK sowie des Internationalen Personen- und Gepackwagenver-
bandes (RIC).

Die Pflege der kulturellen
Freizeitbeschiftigung der
Eisenbahner findet die volle
Anerkennung der General-
direktion

Die Europdische Giiterzugfahrplankonferenz (LIM) tagte unter dem Vorsitz der Tschechoslowakischen Eisen-
bahnen in Prag. Es wurden insbesondere bei der Beférderung von Lebensmittelwagen Verbesserungen erzielt.

Reiseagenturen von England, Frankreich, Belgien, Holland und Deutschland haben auch im Berichtsjahr
wiederum zahlreiche touristische Exiraziige nach der Schweiz, im Transit durch die Schweiz und von hier nach
dem Ausland bestellt. Uber deren Festlegung in der Reisesaison 1957 wurde im November in Paris eine Be-
sprechung abgehalten. Ausserdem ist fiir das Jahr 1957 bereits die Fiithrung von 75 Extraziigen zwischen Belgien
und ltalien iiber die Gotthardlinie fiir die Beférderung italienischer Arbeiter definitiv vorgesehen.

Die im Berichtsjahre gefiihrten internationalen «SBB-Rundreiseziige» erfreuten sich wiederum grosser
Beliebtheit. Im Rundreisezug «Ziirich—Neapel-Genua—Ziirich» war sogar jeder der 300 angebotenen Plitze
«verkauft».

Fir die Einfihrung und den Betrieb des «Trans-Europ-Express» sind umfangreiche Organisationsarbeiten
geleistet worden. Die sehr rasch fahrenden Diesel-« TEE»-Ziige mit ihren modernen und komfortabel ein-
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gerichteten, zum Teil luftkonditionierten Triebwageneinheiten werden ab 2.Juni 1957 in geschlossenen, unver-
inderten Kompositionen zwischen den wichtigsten Zentren Westeuropas verkehren. Insbesondere sind Ver-
bindungen von Paris mit Mailand, der Schweiz, Westdeutschland, Belgien und Holland sowie zwischen der
Schweiz, Belgien und Holland als auch zwischen diesen drei Lindern mit Westdeutschland vorgesehen. Das Netz
der SBB wird dabei auf der Strecke Ziirich-Basel-Ziirich durch Verbindungen nach und von Paris, Bruxelles—
Amsterdam und Hamburg beriihrt.

Es hat sich gezeigt, dass die im Jahre 1955 vorgenommene Revision des « EUROP »-Ubereinkommens (Uber-
einkommen iiber die gemeinschaftliche Beniitzung von Giiterwagen) sich zur Zufriedenheit der teilnehmenden
Verwaltungen auswirkt. Der heute mehr als 167 000 gedeckte und offene Wagen zihlende Gemeinschaftspark
wird in den nichsten Jahren erheblich vergrdssert werden miissen, um einerseits den bei allen teilnehmenden
Verwaltungen stets wachsenden internationalen Verkehr bewiltigen und um anderseits die gegenwiartig noch
geltenden Ubergangsbestimmungen allmihlich abbauen zu kénnen.

4. Umschlagsmittel

Bis ein Transportgut vom Absender zum Empfinger gelangt, muss es mehrmals angefasst, aufgehoben,
transportiert, abgeladen und gelagert werden. Um diese Giitermanipulationen zu vereinfachen und zu beschleu-
nigen, ist in den letzten Jahren eine ganze Anzahl neuer Umschlagsmittel eingesetzt worden. Dass es sich hier
um ein Problem handelt, welches weit iiber den Bereich der Bundesbahnen hinausreicht und bis in die Fabrik-
hallen hineinspielt, geht schon aus der Tatsache hervor, dass seit 1954 eine «Schweizerische Studiengesellschaft
fiir rationellen Giiterumschlag» (SSRG) besteht, an der Industrie, Handel, Verbinde und offentliche Institutionen
massgebend beteiligt sind.

Vor Einfiihrung der Palettierung Nach Einfiithrung der Palettierung
viele Manipulationen ) wenig Manipulationen
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Grosse Bedeutung kommt der von den Bundesbahnen lancierten Verwendung standardisierter Paletten
zu. Diese Transportbretter von bestimmter Konstruktion ermdglichen insbesondere die Zusammenfassung
mehrerer Gutstiicke zu einer grdsseren, unverdnderlich bleibenden, fiir die Manipulation, die Forderung, die
Lagerung, Mengenkontrolle und den Ferntransport geeigneten Einheit. Im giinstigsten Falle wird die Standard-
palette im Domizil der Versandfirma beladen, und diese Ladung wird nach erfolgten Camionnagetransporten
und der Eisenbahnbeférderung erst im Domizil der Empfangerfirma im Moment des Gebrauches einzelner
Ladungsstiicke aufgeldst. Aus dieser Koordination zwischen innerbetrieblichem Férderwesen und dem Eisen-
bahnferntransport ergeben sich sowohl fiir die Eisenbahn als auch fiir die Wirtschaft Einsparungen (vgl. sche-
matische Darstellung).

Bis Ende 1956 haben mit den Eisenbahnen 780 Verfrachter Abkommen iiber die Anschaffung und Verwen-
dung von Paletten abgeschlossen. Von den Bahnen und der Privatwirtschaft werden gegenwirtig ca 250 000
Standardpaletten vom Typ | (810X 1215 mm) gemeinsam verwendet. Einem vielseitigen Wunsche aus Ver-
frachterkreisen entsprechend, haben die Bundesbahnen 500 sogenannte Boxpaletten — Paletten mit Kistenaufsatz —
angeschafft; eine besondere Verpackung ist hier nicht mehr erforderlich (Bild Seite 59).

Fiir die Beférderung besonderer Giiter stehen ferner zahlreiche Paletten-Zusatzgerite zur Verfiigung. Dem
Transport der Paletten dienen sogenannte Handgabelhubwagen; simtliche Stationen der SBB sind damit aus-
geriistet. Grossere Gliterhallen verfiigen iiber Gabelhubtraktoren fiir 1000 kg Arbeitslast. Zur Beschleunigung
und Erleichterung des Umschlages schwerer oder besonders sperriger Giiter wurden in grosseren Bahnhofen
in vermehrtem Masse Gabelhubtraktoren fiir Arbeitslasten bis zu fiinf Tonnen eingesetzt. Diese beweglichen und
vielseitigen Fahrzeuge (Bild Seite 48) haben grossen Anklang gefunden. Sie werden fiir die Manipulation von
Transportgiitern mietweise auch den Kunden abgegeben. Die starke Nachfrage nach bahneigenen Kleinbehdltern
hilt an. Im Laufe des Jahres wurden weitere 700 Stiick angeschafft, womit der Bestand auf 2200 Stiick angewach-
sen ist.

V. Pachtbetriebe und Beteiligung an anderen Unternehmungen
1. Pachtbetriebe

Dank dem vermehrten Reiseverkehr hat der Umsatz der 66 Bahnhofbuffets SBB im gesamten wiederum
etwas zugenommen. Im Hinblick auf den erheblichen Anstieg gewisser Preise und der Unkosten wurden die
Bahnhofwirte ermachtigt, die Menupreise ab Ende August um ca 59 zu erh&hen. In Nyon ist ein Expressbuffet
neu eroffnet worden.

Auch die Zeitungskioske und {ibrigen Verkaufsstellen fiir Reisebedarf haben bei praktisch gleichbleibenden
Preisen im Vergleich zum Vorjahr wiederum einen Mehrumsatz erzielt. Sechs neue Kioske sind in Betrieb ge-
nommen worden. Die Kommission zur Uberwachung der angebotenen Literatur befasste sich mit einer Reihe
von Imprimaten und hat verschiedene Verkaufs- bzw. Ausstellungsverbote verfiigt. Sie hat ferner ein neues
Verzeichnis der mit Verkaufs- oder Ausstellungsverbot belegten Zeitschriften herausgegeben, das auch von
zahlreichen offentlichen Gemeinwesen angewendet wird.

Die Internationale Schlafwagengesellschaft hat ihren neuen Einzelkabinenwagen ab Jahresbeginn auch in
der Schweiz in zahlreichen Kursen eingesetzt. Die Schlafwagentaxen sind ab 2.Juni auf der Basis der 1954
eingefiihrten Reduktion vereinheitlicht worden.

Der Speisewagen, welcher die Verbindung mehrerer Annehmlichkeiten erméglicht, findet beim Reise-
publikum immer grosseren Anklang. Die Bundesbahnen stellen der Schweizerischen Speisewagen-Gesell-
schaft AG gegenwirtig 35 Speisewagen und 5 Buffetwagen zur Verfiigung. Eines vermehrten Zuspruches er-
freut sich auch der ambulante Verkaufsdienst in den Ziigen. Es hat sich gezeigt, dass die SBB mit der Einfiihrung
dieser Neuerung einem wahren Bediirfnis entsprochen haben.

2. Beteiligung an anderen Unternehmungen

Die «Etzelwerk AG» weist fiir das Geschiftsjahr 1955/56 eine Energieproduktion von 246 Millionen kWh
aus. Im Jahre 1954/55 erreichte diese 294 und im Jahre 1953/54 209 Millionen kWh. Fiir das am 30.September
1956 abgeschlossene 25.Geschiftsjahr 1955/56 wurde auf dem Aktienkapital von 20 Millionen Franken eine
Dividende von 5% ausgerichtet.
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Die «Kraftwerk Rupperswil-Auenstein AG» verzeichnet fiir das Geschiftsjahr 1955/56 eine Energieproduk-
tion von 219 Millionen kWh gegeniiber 267 Millionen kWh im Jahre 1954/55. Fiir das ebenfalls am 30.September
1956 endende 15. Geschiftsjahr 1955/56 wurde auf dem Aktienkapital von 12 Millionen Franken eine Dividende
von 49 bezahlt.

Die von den Bundesbahnen und den Centralschweizerischen Kraftwerken im Februar 1955 gegriindete
«Kraftwerk Goschenen AG» hat fiir das gegenwirtig im Bau befindliche Gemeinschafts-K raftwerk in G&schenen
bis zum Ende des zweiten Geschiftsjahres (30.September 1956) Bauaufwendungen im Betrag von rund 48
Millionen Franken gemacht. Zur Finanzierung dieser Aufwendungen wurde das noch nicht liberierte Aktien-
kapital von 8 Millionen Franken auf Ende September 1956 eingefordert, womit das 10 Millionen Franken be-
tragende Grundkapital voll einbezahlt ist. Ferner wurde zur Ablosung der Partner- und Bankvorschiisse eine
3%, % Obligationen-Anleihe von 50 Millionen Franken aufgenommen, von denen die Bundesbahnen 20 Millionen
Franken fiir ihre Pensions- und Hilfskasse iibernommen haben.

Die Station Maroggia-Melano als Beispiel einer nach neuzeitlichen Grundsitzen umgebauten Anlage

Die «Société de gares frigorifiques, Ports-francs et Glaciéres de Genéve S.A.» schliesst ihre Gewinn- und Ver-
lustrechnung mit einem Gewinn ab. Aus den Jahren 1949-1951 und 1954 ist jedoch noch ein Defizit abzutragen,
so dass das Aktienkapital von 600 000 Franken ohne Dividende bleibt.

Der durchschnittliche Lagerbestand der «Bahnhof-Kiihlhaus AG in Basel» ist gegeniiber dem Vorjahr ge-
stiegen. Dagegen war der Beeisungsdienst infolge des Ernteausfalles in ltalien stark riickliufig. Im gesamten
war der Ertrag etwas kleiner als im letzten Jahr. Auf dem Aktienkapital von 780 000 Franken wurde wiederum
eine Dividende von 79, ausgeschiittet.

Der Verkehr der «INTERFRIGO, Internationale Gesellschaft der Eisenbahnverwaltungen fiir Kiihlwagentrans-
porte», war im Berichtsjahre behindert durch den Mangel an Wagen, den Produktionsausfall an leicht verderb-
lichen Lebensmitteln — als Folge des starken Februarfrostes und des zu nassen Friihlings — sowie durch die po-
litischen Ereignisse in Ungarn. Trotzdem erhdhte sich die Zahl der Transporte abermals, und zwar von 54 312
im Vorjahr auf 57 229. Die INTERFRIGO bestellte 380 neue Kiihlwagen.

Da die Bedeutung des Speisewagendienstes im Personenverkehr immer mehr zunimmt und dem Speise-
wagen sozusagen die Rolle der Visitenkarte der Eisenbahn zukommt, haben die Bundesbahnen ihre Minder-
heitsbeteiligung an der Schweizerischen Speisewagen-Gesellschaft AG in Olten erh&ht.
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In Anbetracht der starken Verkehrsentwicklung hat die « SWISSAIR» im Berichtsjahr ihr Aktienkapital um
2009, erhdht. Vom Bezugsrecht Gebrauch machend, haben die Bundesbahnen 2920 neue Aktien a nom. 350
Franken liberiert und damit die Beteiligung von 511 000 Franken auf 1 533 000 Franken erhoht.

Am 20.November 1956 wurde in Basel die «k EUROFIMA, Europdische Gesellschaft fiir die Finanzierung von
Eisenbahnmaterial» gegriindet. Zweck der EUROFIMA ist es, den Bau von Eisenbahnmaterial (vorerst Giiter-
wagen) auf internationaler Grundlage zu finanzieren. Die EUROFIMA stellt den Verwaltungen die Giiterwagen
durch Miete-Kauf-Vertrige zur Verfiigung. Am Aktienkapital von 50 Millionen Franken sind die Bundesbahnen
mit 4 Millionen Franken (8%) beteiligt.

Verwaltung und Personal

I. Verwaltungsrat, Generaldirektion und Kreisdirektionen

1. Verwaltungsrat

Der Verwaltungsrat trat im Berichtsjahre zu sechs Sitzungen zusammen und behandelte insgesamt 34 Ge-
schifte. Die Offentlichkeit wurde durch Publikation von Pressecommuniqués iiber die Verhandlungsresultate
orientiert. In Verbindung mit den Sitzungen nahm der Rat zwei Besichtigungen vor.

Auf Ende des Jahres 1956 ist der Prisident des Rates, Herr Nationalrat Dr.h.c. Paul Gysler, als Vorsitzender
und Mitglied zuriickgetreten. Sein tatkraftiges Wirken als Mitglied seit 1948 und als Prasident des Rates seit 1951
ist durch den Vizeprisidenten und anschliessend durch den Vorsteher des Post- und Eisenbahndepartementes,
Herrn Bundesrat Dr. Lepori, eingehend gewiirdigt worden. Fiir die vorbildliche Leitung des Verwaltungsrates
und die grossen Verdienste um die Bundesbahnen gebiihren Herrn Dr.Gysler verbindlicher Dank und hohe
Anerkennung. Als neuen Prisidenten des Verwaltungsrates wihlte der Bundesrat den bisherigen Vizeprésiden-
ten, Herrn Dr.h.c. Rodolphe Stadler, und als neuen Vizeprisidenten Herrn Stinderat Ludwig von Moos.

2. Generaldirektion und Kreisdirektionen

Die drei Departementschefs der Generaldirektion hielten 42 Generaldirektionssitzungen ab, an welchen sie
insgesamt 332 Beschliisse fassten.

In finf Direktorenkonferenzen besprach die Generaldirektion mit den Kreisdirektoren nebst rein internen
Angelegenheiten insbesondere folgende Geschifte: Entwicklung des Personalbestandes, Bekdampfung der Zugs-
verspitungen, kiinftige Tatigkeit des Publizititsdienstes, Arbeitszeiteinteilung, Lohnkostensteigerung und die
sich daraus ergebenden Aufgaben, Auswirkungen des Uberganges zum Zweiklassensystem. Zu einer dieser
Konferenzen waren auch alle Abteilungschefs der Generaldirektion und zu einer anderen alle Abteilungschefs
der General- und der Kreisdirektionen eingeladen.

In der personellen Zusammensetzung der Geschiftsleitung sind im Berichtsjahre keine Anderungen einge-
treten. Bei der Generaldirektion hat einzig in der Leitung der Abteilung «Hauptkasse und Wertschriftenver-
waltung» ein Wechsel stattgefunden. Anstelle des einer Berufung als Generaldirektor der « EUROFIMA>
folgenden Chefs, Herrn Fritz Schneider, wurde dessen Stellvertreter, Herr Eugen Hasler, zum neuen Chef
dieser Abteilung gewdhlt. Bei der Kreisdirektion Il ist auf Ende des Berichtsjahres der Chef der Bauabteilung,
Herr Dipl.Ing. Anton Dudler, wegen Erreichens der Altersgrenze zuriickgetreten. Mit der Leitung dieser
Abteilung ist sein bisheriger Stellvertreter, Herr Dipl.Ing. Ernst Ziittel, betraut worden.
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I1. Bundesbahnen und Offentlichkeit

1. Aufkldarung

In das Berichtsjahr fiel das Jubildum «50 Jahre Simplontunnel>». Am 1.Juni 1906 tibergaben die Bundesbahnen
und die ltalienischen Staatsbahnen den Simplontunnel — und damit die durchgehende Simplonlinie — dem Betrieb.
Die Beendigung des grossen Bauwerkes fand damals in der ganzen Welt freudigen Widerhall. Presse und
Radio des In- und Auslandes beniitzten das Jubilium, um der Offentlichkeit iiber die Baugeschichte, den Betrieb
des Tunnels sowie iiber die verkehrspolitische und wirtschaftliche Bedeutung der Simplonlinie eingehend zu
berichten. Auch der Verlauf der Festlichkeiten zur Erinnerung an das grosse Ereignis wurde gebiihrend kom-
mentiert. Presse und Radio bedienten sich bei dieser Berichterstattung weitgehend des vom Presse- und Photo-
dienst SBB vorbereiteten umfangreichen Dokumentationsmaterials. Besondere Beachtung fand der im Hinblick
auf das Jubildum erstellte Film «Simplon».

Als Ausdruck der Verbundenheit der Bundesbahnen mit den Kantonen erhalten die modernsten und re-
prasentativsten Lokomotiven der SBB — die Gotthardlokomotiven der Serie Ae 6/6 — im Rahmen einer kleinen
Feier Namen und Wappen der schweizerischen Kantone und Halbkantone. Die mit den kantonalen Hoheits-
zeichen geschmiickten Lokomotiven werden dabei jeweilen den Behdrden und der Schuljugend des betreffenden
Kantons symbolisch iibergeben (Bild rechts). Im Jahre 1956 erhielten die Kantone Aargau, Basel-Land, Basel-
Stadt, Bern, Luzern, Nidwalden, Obwalden, Schaffhausen, Solothurn, Zug und Ziirich «ihre eigene» Lokomo-
tive. Diesen populir gewordenen Einweihungsfeiern fiir die Gotthardlokomotiven wurde seitens der Offentlichkeit,
der Presse und nicht zuletzt der zu einer Gratisreise eingeladenen Schuljugend grosses Interesse entgegenge-
bracht.

Die Offentlichkeit wurde im iibrigen wie bis anhin durch Abgabe frei verwendbarer Mitteilungen an die
Presse, die Herausgabe des SBB-Nachrichtenblattes, der Quartalsberichte und des Geschiftsberichtes sowie
durch Veranstaltung zahlreicher Betriebsbesichtigungen unterrichtet. Weitere Informationen wurden an Presse-
konferenzen und -veranstaltungen gegeben. Die Bundesbahnen legen grossen Wert auf eine rasche und zuver-
lissige Orientierung der Offentlichkeit.

Dass die Presse den Problemen der Bundesbahnen im allgemeinen ein erfreulich wohlwollendes Verstindnis
entgegenbringt, geht aus den zahlreich erschienenen Besprechungen und Abhandlungen hervor. In der illustrierten
Presse des In- und Auslandes erschienen zahlreiche Schilderungen und Reportagen aus dem Bundesbahnbe-
reich.

Auch die schweizerischen Radiostudios befassten sich des oftern mit Eisenbahnproblemen und strahlten
eine Reihe von Mitteilungen und Hérberichten — insbesondere iiber das Simplonjubilium — iiber den Ather aus.
Bei den Zuhdrern sehr beliebt sind Kurzsendungen iiber Verkehrsfragen in der Art der Mittwochsendung
«Le Rail, La Route, Les Ailes» des Radiostudios Genf.

Auf dem Gebiete des Filmwesens ist im Laufe des Jahres ausser dem bereits erwdhnten Film «Simplon» der
Dokumentarfilm «Souvenirs» erstellt worden. Dieser Film ist von der internationalen Konferenz der Film-
spezialisten der UIC-Eisenbahnverwaltungen als bester Eisenbahnwerbefilm des Jahres 1955/56 beurteilt und
mit dem ersten Preis ausgezeichnet worden. Die vor drei Jahren in Stummfassung gedrehten Filme «Der
Stationsbeamte» und «Der Kondukteur» sind auf Anregung der Schweizerischen Unterrichtsfilmstelle mit
Kommentar, Musik und Gerdusch versehen worden. Interessenten steht auch eine Sammlung farbiger Dia-
positive zur Verfligung. :

Grossen Interesses erfreut sich das vom Verlag fiir Wissenschaft, Technik und Industrie in Basel im Jahre
1955 herausgegebene Eisenbahnlexikon «Geheimnisse der Eisenbahn». In Zusammenarbeit mit dem Schwei-
zerischen Jugendschriftenwerk (SJW) erschien das neue Bastelheft «Leichtschnellzug». Das SJW-Heft «Mit
12 000 PS» wurde in zweiter Auflage herausgegeben.

Die Bibliothek der SBB mit ihrem rund 65 000 Binde umfassenden, in einer modernen, raumsparenden
Compactus-Anlage untergebrachten Biicherbestand (Bild Seite 102) hatte einen sehr regen Zuspruch sowohl
seitens des Bundesbahnpersonals als auch der Offentlichkeit.
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Enthiillung des Wappens an der Lokomotive Ae 6/6 11412 in Ziirich Wollishofen

Die Idee, ein schweizerisches Verkehrsmuseum zu schaffen, wird jetzt Wirklichkeit. Das im Bau befind-
liche «Verkehrshaus der Schweiz» in Luzern wird die Offentlichkeit insbesondere mit der Eisenbahn, dem
Strassenverkehr, dem Luftverkehr, der Post und dem Nachrichtenwesen niher vertraut machen. Es wird nicht
ein Museum herkdmmlicher Art sein. Das «Verkehrshaus der Schweiz» wird zwar die Vergangenheit zur
Darstellung bringen, dariiber hinaus aber auch in die Gegenwart und in die Zukunft weisen.
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2. Verkehrswerbung

Wihrend im Jahre 1955 eine grosse Werbekampagne in Holland unternommen wurde, gelangte im Berichts-
jahr eine umfassende Propagandaaktion in England zur Durchfiihrung. Als Werbemittel wurden Schaufenster-
dekorationen, Plakate, Prospekte und Inserate verwendet. Ebenfalls im Rahmen einer speziellen Kampagne
wurde bei den grossen Reisebiiros in Amerika geworben. Unter dem verteilten Werbematerial fand eine reich
illustrierte, vierfarbige Broschiire besondere Beachtung.

Neben der allgemeinen Propaganda fiir das Simplonjubildum — mittels Plakaten, Prospekten, einem Ver-
anstaltungskalender, Inseraten und Schaufensterdekorationen im In- und Ausland — wurde speziell die Werbung
fir Schulreisen gepflegt.

Besondere Sorgfalt schenkten die Bundesbahnen der guten und rechtzeitigen Orientierung des Reise-
publikums iiber den Ubergang zum Zweiklassensystem. Der Bekanntgabe der nach Einfiihrung der neuen Ord-
nung geltenden Fahrpreise dienten Schalter- und Wagenplakdtchen. Ferner gelangte in 40 Stidten und grésseren
Ortschaften der Schweiz ein Prospekt in 700 000 Exemplaren an alle Haushaltungen zur Verteilung.

Im Berichtsjahr erschienen im weiteren gegen 100 verschiedene Drucksachen, zum Teil in mehreren Spra-
chen. Im In- und Ausland wurden ausserdem zahlreiche Inserate aufgegeben und iiber 500 Schaufenster deko-
riert. An iiber 400 Filmvorfithrungen wohnten 90 000 Personen bei.

111, Internationale Angelegenheiten

Der Internationale Eisenbahnverband (UIC) kann auf ein Jahr der Realisierung wichtiger Geschifte zuriick-
blicken. Auf die wichtigsten sei hier stichwortartig hingewiesen: Einfiihrung des Zweiklassensystems im euro-
paischen Eisenbahn-Personenverkehr (vgl. Seite 5), Abschluss einer internationalen Abmachung fiir tarifarische
Zusammenarbeit (vgl. Seite 7), Herausgabe eines Berichtes liber die finanzielle Lage der europdischen Eisen-
bahnen zuhanden der Europiischen Verkehrsministerkonferenz, Griindung der « EUROFIMA, Europdische
Gesellschaft fiir die Finanzierung von Eisenbahnmaterial» (vgl. Seite 17), Abhaltung des Wettbewerbes iiber
den «Giiterwagen der Zukunft», Einrichtung eines «clearing house» zum Austausch von technischen Aus-
kiinften, Festigung des EUROPABUS-Netzes. Auch bei den Arbeiten zur Standardisierung der Giiterwagen
und Diesellokomotiven sind Fortschritte zu verzeichnen.

Die Tadtigkeit der UIC war ferner nach drei Richtungen hin orientiert:

— auf technischem und finanziellem Gebiet: Herabsetzung der Anschaffungs-, Betriebs- und Unterhaltskosten
des Eisenbahnmaterials, Standardisierung und zusétzliche Finanzierung von Bestellungen;

— auf tarifarischem Gebiet: Einfiilhrung internationaler Rahmentarife und allméhliche Vereinheitlichung der
Tarifgrundlagen (vgl. Abschnitt «Tarifwesen», Seite 6 ff.);

— auf betriebs- und volkswirtschaftlichem Gebiet: Anpassung der Struktur der Eisenbahnen an die heutigen
wirtschaftlichen Erfordernisse. Da die gegenwirtigen Bestrebungen zur Schaffung eines europdischen gemein-
samen Marktes und einer europiischen Freihandelszone sich auch auf den Verkehr beziehen, werden sie von
der UIC mit grosser Aufmerksamkeit verfolgt.

Im Hinblick auf den im Jahre 1958 in Madrid stattfindenden Kongress beschrankte der Stdndige Ausschuss der
Internationalen Eisenbahnkongress-Vereinigung seine Tatigkeit auf die folgenden drei Untersuchungen von un-
mittelbarem Interesse: Zweckmissigkeit eines dritten Streckengeleises, Organisation der Diesel-Zugférderung,
Anpassung der Eisenbahntarife an die neuen Umstinde.

Der Binnenverkehrsausschuss der Europdischen Wirtschaftskommission der UNO nahm von den im Schosse
der UIC erzielten Fortschritten Kenntnis und setzte im iibrigen das Studium der Vor- und Nachteile der ver-
schiedenen Verkehrskoordinationsmethoden fort.

Der Leitende Ausschuss des Internationalen Eisenbahntransportkomitees (CIT), dessen Geschiftsfiihrung die
SBB besorgen, beschloss an seiner Konferenz in Dubrovnik (Jugoslawien) die Einfiihrung von Ergdanzungen in
den Abfertigungsvorschriften fiir den Personen- und Giiterverkehr sowie die Anderung der Einheitlichen Zu-
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satzbestimmung Nr. 3 zu Art. 7 CIM. Er befasste sich ferner mit der direkten Beférderung im «Verkehr Eisen-
bahn/Ubersee» und mit den in den internationalen Kundmachungstarifen noch bestehenden Abweichungen
von der CIM.

Da gut ausgebaute Eisenbahn-Zufahrislinien zur Schweiz geeignet sind, den Schienenverkehr zwischen den
umliegenden Staaten und der Schweiz zu foérdern, hat die Schweizerische Eidgenossenschaft der Deutschen
Bundesrepublik, Frankreich und ltalien bzw. den Staatsbahnen dieser drei Linder im Laufe der letzten Jahre
Darlehen fiir die Finanzierung des Ausbaues — und zwar insbesondere der Elektrifikation — gewisser Linien zu-
gesichert. Den SBB kommt bei diesen finanziellen Transaktionen die Rolle der Mittlerin zu. Die bisher der
Deutschen Bundesbahn ausbezahlten Teildarlehen erreichen die Summe von total 105 Millionen Franken. An
die Franzdsische Staatsbahn gelangten bis jetzt 170 Millionen Franken zur Auszahlung. Die Ratifikation des Ab-
kommens mit ltalien féllt ins Frihjahr 1957 (sie ist inzwischen am 5. Mirz vollzogen worden).

IV. Personalwesen

1. Personalbestand

Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter

a) Gliederung hinsichtlich Dienstzweige Jahresdurchschnitt e
) ; : 1955 1956 19551956
Verwaltungsdienst: Personal der Generaldirektion und der Ver- % %
waltungsabteilungen der Kreise. . . . . . . . . . . . . 1282 3,3 1352 3,4 + 70
Baudienst: Personal fiir den Unterhalt der Bahnanlagen. . . . 5958 15,3 6 021 1512 + 63
Bahnbewachungsdienst: Personal des Barrieren- und Strecken-
dienstesziiilsay it R s et e e 1 247 3,2 1238 3,1 — 9
Stationsdienst: Bahnhof- und Stationsvorstinde, Stationsbeamte
und -arbeiter, Stellwerkwirter, Rangierarbeiter usw.. . . . 18 069 46,4 18 501 46,7 + 432
Zugsbegleitdienst: Zugfiihrer, Kondukteure usw. . . . . . . 3168 8,1 3 265 8,2 + 97
Zugférderungsdienst: Lokomotivfiihrer, Fiihrergehilfen, Depot-
arbeiter BVisiteurellUswa = aie iR e e 4313 11,1 4 355 11,0 + 42
Werkstdttedienst: Meister, Monteure und Arbeiter der Haupt-
werkstitten und Depotwerkstdtten usw. . . . . . . . . . 4 599 11,8 4 588 11,6 — 1"
Kraftwerkdienst, Rheinhafendienst und Schiffsdienst auf dem
Bodenseeit nssai i o iina it sl s i el SR i 317 0,8 325 0,8 + 8

Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter, total 38 953 100 39 645 100 + 692

b) Gliederung hinsichtlich Anstellungsverhdltnis

Stindig und mit vollem Tagwerk beschiftigtes Personal . . . 35099 90,1 35483 89,5 + 384
Nicht stindig und nicht mit vollem Tagwerk beschiftigtes Per-

sonallintinasaiaie i ta e Je s ol i s s e 1795 4,6 1 961 4,9 + 166

Fehplingesyin s eniaian sai sl iolasms il o e oo 815 21 940 2,4 + 125

Eigenes Personal, total 37 709 96,8 38 384 96,8 + 675

Unternehmeranbeiferd i imE e e e 1 244 372 1 261 32 + 17

Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter, total 38953 100 39645 100 + 692

Zufolge der Verkehrssteigerung war auch dieses Jahr eine Personalvermehrung vor allem im Stations-
dienst unumgénglich. Erhéht wurde sowohl der Bestand an stindigem als auch an nicht stindigem Personal
(Aushilfsarbeiter). Zur Sicherung des Nachwuchses wurden ferner in vermehrtem Umfange Lehrlinge ein-
gestellt.
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2. Rekrutierung des Personals

Wenn man sich vergegenwirtigt, dass der Beschaftigungsgrad in der Schweiz seit dem Jahre 1938 um 429,
— derjenige der Metall- und Maschinenindustrie sogar um 689, — angestiegen ist und dass anderseits die Be-
volkerung in dieser Zeitspanne lediglich um ungefahr 189 zugenommen hat, dann fillt die Erkldrung fiir die
gegenwairtig auf dem Arbeitsmarkt generell herrschende Anspannung nicht mehr schwer. In diesem seit
Beginn der Hochkonjunktur anhaltenden Wettbewerb der Wirtschaft um die Arbeitskrifte kommt den Bundes-
bahnen im allgemeinen keine giinstige Stellung zu. Die Privatwirtschaft hingegen kann nicht nureine individuelle
Lohnpolitik betreiben, sondern sie hat auch die Mdglichkeit, Fremdarbeiter anzustellen. So hatten denn die
Bundesbahnen im Berichtsjahre bei der Einstellung des erforderlichen Nachwuchses wiederum erhebliche
Schwierigkeiten. Beispielsweise war beabsichtigt, im Minimum 250 Stationslehrlinge in Dienst zu nehmen; statt
dessen konnten bloss 221 eingestellt werden. Sogar fiir den vor wenigen Jahren noch so begehrten Beruf
eines Lokomotivfiihrers meldeten sich verhiltnisméssig wenig Anwirter. Beim Zugsbegleitdienst sind indessen
die Verhiltnisse etwas besser gewesen.

Der erste Tag bei den SBB

In rund 1700 Fillen hat der Psychotechnische Dienst die Fachabteilungen bei Personalrekrutierungsgeschiften
durch Erstellung eignungspsychologischer Gutachten sowie durch miindliche Auskiinfte beraten. Die Ergeb-
nisse einer Bewdhrungskontrolle bei Stationslehrlingen fithrten zu umfangreichen Arbeiten hinsichtlich Ge-
staltung der Aufnahmepriifungen dieser Personalkategorie. Die padagogischen und psychologischen Priifmittel
wurden sorgfiltig differenziert, objektiviert und nach dem Grad ihrer Tauglichkeit eingesetzt, erweitert oder
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abgebaut, so dass heute ein geschlossenes, einheitliches Priifungsprogramm vorliegt. Die padagogisch-psycho-
logische Aufnahmepriifung diirfte in dieser neuen Form noch besser auf die praktischen Anforderungen ab-
gestimmt sein. Die Aufnahmepriifung fiir den Lokomotivfiihrernachwuchs wurde erstmals nach einer etwas
geinderten Methode durchgefiihrt. Die Priifung ist nicht erschwert worden; die neue Zusammenstellung der
Reaktions- und Arbeitsproben ldsst indessen eine zweckmissigere Anpassung an die Gegebenheiten im Fahr-
dienst annehmen. Die mehr charakterlichen Voraussetzungen wurden durch entsprechende Proben systemati-
scher untersucht. Ganz allgemein sei beigefiigt, dass der beratenden Tatigkeit des Psychotechnischen Dienstes
gegenwirtig eine besondere Bedeutung zukommt, weil zufolge der Schwierigkeiten in der Personalrekrutierung
eine erhohte Gefahr besteht, dass ungeeignete Bewerber angestellt werden.

3. Dienstverhiltnis im allgemeinen

Im Rahmen des in Art. 67 des Beamtengesetzes verankerten Mitspracherechtes des Personals tagten im Ver-
laufe des Jahres verschiedene Fachausschiisse sowie die Hilfs- und Krankenkassenkommissionen. In diese Kom-
missionen sowie in die Parititische Kommission flir Personalangelegenheiten und in die Disziplinarkom-
missionen waren auf Beginn der Amisdauer 1957/59 vom Personal die Vertreter neu zu wahlen. Bei den Bundes-
bahnen konnten simtliche Gremien auf dem Wege der stillen Wahl neu bestellt werden.

Sehr erfreulich ist, dass wiederum zahlreiche Bedienstete Vorschldge fiir Vereinfachungen und Verbesse-
rungen der Arbeitsgestaltung und Dienstabwicklung eingereicht haben. Gestiitzt auf das Reglement iiber die
Prdmiierung von niitzlichen Vorschldgen konnten 24 Einsender — im Vorjahr waren es 15 —, deren Vorschlige
zum Teil namhafte Einsparungen versprechen, mit Geldpramien von Fr. 50 bis Fr. 1000 belohnt werden. Die
drei Erstpramiierten — ein Gepickarbeiter, ein Werkmeister und ein Handwerker — sind vom Pridsidenten der
Generaldirektion persénlich empfangen und begliickwiinscht worden.

Mit den Personalverbinden wurden wichtige, teils weittragende, das Dienstverhiltnis oder die Besoldungen
des Personals beriihrende Fragen besprochen.

Durch Revision des Arbeitszeitgesetzes ist die Zahl der jahrlichen Ruhetage des diesem Gesetz unterstellten
Personals von 56 auf 60 erhoht worden. Der Bundesrat hat den erhchten Ruhetagsanspruch auf 1.Januar 1957
in Kraft gesetzt.

Zum Schlusse sei hier — auch wenn das Dienstverhiltnis nur mittelbar beriihrt wird — noch ein Wort iiber
die beim Bundesbahnpersonal bestehenden Vereinigungen kulturellen und sportlichen Charakters gesagt. Da
der Eisenbahndienst den vollen Einsatz des Personals verlangt, kommt der Herbeifiihrung des notwendigen
Ausgleiches und der Entspannung und damit insbesondere der Freizeitbeschiftigung eine wichtige Bedeutung
zu. Eine grosse Anzahl Eisenbahner findet sich denn auch in den «eigenen» Musikvereinen, Gesangvereinen,
Schachklubs, Sportvereinen, Modellbauklubs, im Verein der Maler, Bildhauer und Schriftsteller, im Verein der
Esperantisten, der Film- und Photoamateure und neuerdings auch im Verein der Eisenbahner-Philatelisten zu-
sammen. Die Generaldirektion begriisst und unterstiitzt die in sinnvollem Rahmen gehaltenen Freizeitbeschifti-
gungen.

4. Besoldungswesen

Mit Bundesbeschluss vom 21. Midrz 1956 haben die eidgendssischen Rite beschlossen, die in Art. 37, Abs.1,
des Bundesgesetzes vom 30.Juni 1927 liber das Dienstverhiltnis der Bundesbeamten in der Fassung vom 24.Juni
1949 (Beamtengesetz) festgesetzten Mindest- und Hachstbetrdge der Besoldungsklassen um 59 zu erhohen. Im
gleichen Verhiltnis wurden auch die Hochstbesoldungen gemiéss Art. 38, Abs. 3, heraufgesetzt. Die Mindest-
betrige der Besoldungsklassen erfuhren dariiber hinaus eine zusatzliche Erhéhung, nimlich um 300 Franken
fur die Besoldungsklasse 25 und um je 10 Franken weniger fiir die Besoldungsklassen 24 bis 1. Die erhohten
Besoldungen sind riickwirkend, ndmlich auf 1.Januar 1956, in Kraft gesetzt worden.

Mit Giiltigkeit ab 1.Januar 1954 wurden die Gehaltsbeziige der Barrieren- und Blockwirterinnen sowie der
Haltestellenvorsteherinnen neu geordnet. Dank einer verfeinerten Abstufung der Beziige wird nun dem auf
einzelnen Ubergingen besonders starken motorisierten Strassenverkehr vermehrt Rechnung getragen.
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Mit Bundesbeschluss vom 18. Dezember 1956, Bundesratsbeschluss vom 28. Dezember 1956 und Verfiigung
des Eidgendssischen Finanz- und Zolldepartementes vom 28.Dezember 1956 sind die Teuerungszulagen fiir
das Jahr 1957 fiir das Bundespersonal neu geregelt worden. Die Teuerungszulage fiir das akfive Personal wurde
von 7 auf 99 erhoht, die Minimalgarantie fiir Verheiratete von 560 auf 720 Franken und jene fiir Ledige von 490
auf 630 Franken. Der Zuschuss zur Kinderzulage wurde verdoppelt und betrdgt nun 60 Franken.

5. Personalfiirsorge

Das neue SBB-Heim

Zu Beginn des Berichtsjahres erwarb die Generaldirektion in Wasserwendi (Gemeinde Hasliberg) ein sehr
schon gelegenes Berghaus, um der grossen Eisenbahnerfamilie ein eigenes Heim zur Verfiigung stellen zu
kénnen. Das unten im Bild gezeigte SBB-Heim, das in Betten und Matratzenlagern insgesamt 75 Personen
beherbergen kann, wird als Tagungsort fiir Konferenzen und Kurse sowie fiir die Aufnahme von Lehrlings-
lagern verwendet. Ferner steht es Eisenbahnern und ihren Familien als Ferienheim zur Verfiigung.

Pensions- und Hilfskasse

Ende 1956 stellte sich die Zahl der Beziiger von Pensionen (Zurlickgetretene, Invalide, teilweise Invalide,
Witwen, Waisen und Vollwaisen) auf 22 616 Personen (1955: 22 659). Das Total der Jahrespensionen erreichte
am 31.Dezember 1956 72 263 562 Franken (1955: 71 299 345).

Die den sogenannten Altrentnern der Pensions- und Hilfskasse gewihrte monatliche Teuerungszulage
setzte sich wie im Vorjahr zusammen. Gemiss Bundesratsbeschluss vom 30. Dezember 1955 war diese Teuerungs-
zulage fiir Rentenbeziiger der AHV so zu kiirzen, dass sie zusammen mit der statutarischen Pension nicht mehr
ausmachte, als wenn der Anspruch im Jahre 1949 gemiss den neuen Kassenstatuten entstanden ware. Durch
Erginzung dieses Beschlusses hat der Bundesrat am 22.Juni 1956 die Kiirzungsbestimmung gemildert, indem
die in der Teuerungszulage enthaltene Kopfquote sowie die Teuerungszulage zur Waisenrente nicht gekirzt
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werden diirfen. Samtlichen Rentenbeziigern der Personalversicherungskassen des Bundes wurde ferner eine
zusitzliche, vierteljahrlich zahlbare Teuerungszulage fiir das Jahr 1956 von 8,49 der Kassenleistung fiir die
Altrentner und von 79 fiir die Neurentner ausgerichtet. Erstmals wurde somit auch auf dem festen Zuschlag
zur Invalidenpension eine Teuerungszulage gewihrt.

Seit 1.Januar 1956 wird von den Mitgliedern der Pensions- und Hilfskasse ein Betrag von 0,59, des ver-
sicherbaren Verdienstes und von den Bundesbahnen ein um einen Sechstel hoherer Betrag in einen Stabili-
sierungsfonds eingelegt. Dieser ist dazu bestimmt, eine spiter allenfalls notwendig werdende Verbesserung
der Versicherungsverhiltnisse zu erleichtern.

Alters- und Hinterlassenenversicherung

Von der Kassenstelle der Bundesbahnen wurden Ende 1956 1334 (1955: 1151) einfache Altersrenten, 2080
(1876) Ehepaar-Altersrenten, 847 (808) Witwenrenten, 502 (480) einfache Waisenrenten und 7 (6) Vollwaisen-
renten ausgerichtet. Die ausbezahlte Rentensumme betrug total 5,4 Millionen Franken (4,7 Millionen Franken).

Rickwirkend auf 1.Januar 1956 trat die 3.Revision des AHV-Gesetzes vom 20.Dezember 1946 in Kraft,
wodurch die Einkommensgrenzen fiir den Bezug von Ubergangsrenten aufgehoben wurden.

Unfallversicherung

Die SUVA-Agenturen der Bundesbahnen haben im Berichtsjahr die Abrechnungen fiir 8625 (1955: 8520)
Betriebsunfille und 3234 (3182) Nichtbetriebsunfille abgeschlossen. An Invalide und Hinterlassene wurden per
Ende 1956 in der Betriebsunfallversicherung 1504 (1493) und in der Nichtbetriebsunfallversicherung 660 (658)
Renten ausgerichtet. Die ausbezahlten Versicherungsleistungen fiir im Berichtsjahr abgeschlossene Schaden-
fille und ausbezahlte Renten betrugen 6,0 Millionen Franken (5,9 Millionen Franken).

Die Bundesversammlung hat in der Wintersession 1956 die in Art. 74, 78 und 112 des Kranken- und Unfall-
versicherungsgesetzes vorgesehenen versicherten Lohnmaxima von 9000 Franken auf 12 000 Franken im Jahr
erhoht. Diese Anderung wird nach unbeniitztem Ablauf der Referendumsfrist auf den 1.Januar 1957 in Kraft
treten.

Krankenkasse

Verschiedene Arzteorganisationen und Spitiler haben ihre Tarife erhoht, was zu einem erneuten Anstieg
der Krankenpflegekosten fiihrte. Die neu erschienene Spezialititenliste der zur Rezeptur fiir die Krankenkassen
zugelassenen pharmazeutischen Spezialititen und konfektionierten Arzneimittel ist gegeniiber der friiheren
Liste bedeutend umfangreicher geworden, wodurch auch die Arzneikosten sich erhhten.

Dem Antrag der Abgeordnetenversammlung der Krankenkassenkommissionen vom 29.November 1955
folgend, hat der Verwaltungsrat am 17.Februar 1956 die Spitalzusatzversicherung fiir die vor dem 1.Januar 1952
Pensionierten, die Mitglied der Krankenpflegeversicherung sind, vom 1. April bis 30.September 1956 geéffnet.
Fiir diesen Versicherungszweig haben sich in der Folge 517 pensionierte Bedienstete gemeldet. Davon konnten
341 Versicherte aufgenommen werden.

Unfallverhiitung

Dem Problem der Unfallverhiitung wird grosse Aufmerksamkeit gewidmet. So erscheinen im SBB-Nach-
richtenblatt immer wieder Aufrufe und Hinweise. In neun Schlusskursen fiir Stationslehrlinge, 21 Instruktions-
kursen fiir Aufsichtsbeamte des Bau- und Stationsdienstes sowie in 15 Kursen fiir Bahndienstrotten wurden
Massnahmen zur Vermeidung von Unfillen besprochen. In drei Hauptwerkstitten und 10 zentral gelegenen
anderen Werkstitten haben praktische Instruktionskurse iiber unfallsicheres und rationelles Arbeiten an Holz-
bearbeitungsmaschinen stattgefunden. Verschiedene Vorkommnisse sowie 28 Betriebsbesichtigungen gaben
Anlass, prophylaktische Massnahmen zu beantragen, die praktische Durchfiihrung der Unfallverhiitung all-
gemein zu beleben und u. a. die Notwendigkeit der Gasschutzrettungsdienste zu iiberpriifen.
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Bahndrztlicher Dienst

Im Berichtsjahr kamen 18 042 Krankheitsfalle (1955: 17 737) und 6005 Unfille (5946) zur Anmeldung, wobei
die Kurzabsenzen nicht beriicksichtigt sind. Die Zahl der Krankheits- und Unfalltage, inklusive Kurzabsenzen,
betragt 595 419 (1955: 586 696). Bei einem durchschnittlichen Personalbestand von 36 426 K&pfen ergibt sich
somit eine Morbiditdt (Krankheitstage pro Beschiftigten) von 16,34 Tagen; im Jahre 1955 waren es 16,32 und
im Jahre 1954 15,08 Tage.

1954 1955 1956

Die Morbiditdt verteilt sich wie folgt: Tage
Aufitrankhelfenia s ieeremin hirie B s an it S e i 10,97 11,93 11,92
Aufalnfal|eiieaiue s fiade i e i i e s e ae s LS e e e e 3,30 3,50 3,47
AUl rzabsenze nid s ips s i nsrire s s Sl N G S 0,81 0,89 0,95

Morbiditdt nach Beschdftigungsgruppen:
Bureaudiensteraieio saasmn i entiie gt s sesiig il uaie el Rl el ve e T 8,92 9,50 9,33
DienstimiEreieni sy femitrt tamiciis e & oM Al e ik e e e e 18,82 19,37 19,15
DienstiimiiBureauliundfimiEreieniit @me il i g Ao i e e 13,63 15,08 15,21
Dienst#aufiiderdliokomotivef ettt e e e 12,13 13,67 14,16
Ziugsbegleitingsdienstisme s i b e s e 16,30 18,72 17,66
Dienst in den Hauptwerkstatten (Arbeiter) . . . . . . . . . . . . . .. 17,90 18,46 19,38

Mittlere Heilungsdauer (Tage pro Fall):
BeizKrankheitenigis trmri s amna san B2 B i i s R e 24,98 24,18 24,07
BeigUinfallenis o @i vl e e e e 20,50 2417 21,06
BeiizKiirzabsenze nit e sarli v sl g tive = i duisn e v s S0l e e e 1,88 1,91 1,89

Die Morbidititsverhiltnisse des Personals haben sich gegeniiber 1955 nicht wesentlich gedndert. Die
krankheits- und unfallbedingten Dienstaussetzungen des Arbeiterpersonals der Hauptwerkstitten haben gegen-
iber den fritheren Jahren noch mehr zugenommen, ohne dass dafiir plausible Griinde vorliegen.

Die technischen Einrichtungen des Bahnirztlichen Dienstes wurden durch Anschaffung eines Anomalo-
skopes (zur Priifung des Farbensinnes mittels Spektralfarben) ergéanzt.

Im Rahmen einer Tbc-Vorbeugungsaktion wurde das Personal der Generaldirektion, der Kreisdirektionen
und Hauptwerkstitten sowie des Bahnhofes Bern erfasst.

Im Schosse der «Union internationale des services médicaux des chemins de fer» war der bahnirztliche
Dienst an den vorbereitenden Studien fiir die Vereinheitlichung der internationalen Statistiken der bahn-
rztlichen Dienste massgebend mitbeteiligt.

V. Rechnungswesen

In einem Betrieb von der Grosse der Bundesbahnen spielt das Rechnungswesen eine ausserordentlich
grosse Rolle. Die Bundesbahnen sind denn auch bestrebt, sowohl das Einnahmenrechnungswesen (Verkehrs-
abrechnung) als auch das Ausgabenrechnungswesen durch Anpassung an die neuesten Rechnungsmethoden
und den neuesten Stand der Rechnungstechnik zu verbessern. In einem immer umfangreicher werdenden
Bereich findet die Verarbeitung mittels Lochkarten und Lochkartenmaschinen Eingang.

Weil in der Personenverkehrsabrechnung das Nebeneinanderbestehen von Bundesbahnen und Privatbahnen
gewisse Komplikationen bringt, sind in der Schweiz — im Gegensatz zu Staaten, in denen die Privatbahnen eine
geringere Rolle spielen — bisher in den Bahnhé&fen keine Billetdruckmaschinen verwendet worden. Die Billette
werden fast ausschliesslich in der zentralen Billetdruckerei der SBB in Bern hergestellt; nur nebenbei sei
erwihnt, dass diese im Berichtsjahr mehr als 42,5 Millionen Billette Edmonsonschen Systems druckte. Studien
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und besondere Vereinbarungen haben nun dazu gefiihrt, dass im kiirzlich fertiggestellten neuen Bahnhofgebdude
von Burgdorf die ersten Schalter-Billetdruckmaschinen in Betrieb genommen werden konnen. Der Versuch wird
zur Beurteilung der betrieblichen und wirtschaftlichen Auswirkungen dienen.

Was die Giiterverkehrsabrechnung anbelangt, so zeigten im Jahre 1954 angestellte eingehende Untersuchun-
gen, dass grundlegende Vereinfachungen insbesondere den Ubergang vom zweiteiligen zu einem aus vier
Teilen bestehenden Frachtbriefsystem bedingen. Dadurch wird die lochkartenmidssige Verarbeitung mdglich.
Die seither im Gang befindliche Reorganisation ist im Berichisjahr in ein entscheidendes Stadium getreten. Seit
1.Oktober wird im gesamten Wagenladungsverkehr mit der Zuckerfabrik Aarberg und seit 1.Dezember im
schweizerischen Wagenladungsverkehr ab den Basler Rheinhifen der vierteilige Frachtbrief verwendet. Seit
diesem Zeitpunkt erfolgen fiir diese Verkehre die Uberpriifung der Frachtberechnung, die Verteilung der
Frachteinnahmen an die beteiligten Transportunternehmungen und eine ganze Anzahl weiterer Arbeiten unter
Verwendung von Lochkarten und modernster Maschinen (Bild unten). Das neue Abrechnungssystem wird

etappenweise auf den gesamten schweizerischen Wagenladungsverkehr ausgedehnt werden. Eine weitere
Neuerung wird schliesslich darin bestehen, dass die Giiterexpeditionen mit Registrierkassen ausgeristet
werden. Gesamthaft gesehen wird die Reorganisation eine betrichtliche Vereinfachung der Buchhaltungs- und
Abrechnungsarbeiten mit sich bringen.

Auch im Ausgaben-Rechnungswesen wissen sich die Bundesbahnen die Vorteile der lochkartenmissigen Ver-
arbeitung des Zahlenmaterials zunutze zu ziehen. So werden seit der im Jahre 1948 erfolgten Neuordnung der
Rechnungsfiihrung die Angaben fiir die Betriebsbuchhaltung simtlicher Dienste, fiir die monatlichen Betriebs-
ergebnisse, die Jahresrechnung und fiir die Rechnungsfihrung tiber die Gemeinschaftsbahnhdfe durch die
Lochkartenanlage geliefert. Die rund 85 000 Artikel umfassende Lagerbuchfiihrung fiir die Werkstétten sowie
die Materialverrechnung erfolgen ebenfalls mittels Lochkarten. Ein weiterer Anwendungsbereich ist die Er-
stellung von periodisch zu sendenden Fakturen, insbesondere fiir vertraglich festgelegte Mieten und Gebihren.
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Mit Hilfe der fiir die Rechnungsfiihrung erstellten Lochkarten fiihren die Bundesbahnen eine zentrale Kartei
tiber ihre Auftragsvergebungen an Industrie, Handel und Gewerbe. Ferner werden die von jedem einzelnen
Versicherten bezahlten Beitridge an die Alters- und Hinterlassenenversicherung durch Lochkarten gebucht und
gesammelt. Dariiber hinaus liefert die Lochkartenanlage zahlreiche Statistiken. Gegenwirtig wird die loch-
kartenmidssige Berechnung und Auszahlung der Gehilter und Pensionen gepriift. Allein im Gebiete des Aus-
gabenrechnungswesens werden im Monatsdurchschnitt rund 150 000 Karten gelocht und 450 000 verschiedene
Karten (Bewegungskarten, Summenkarten, Adresskarten usw.) verarbeitet. Im gesamten werden iiber 170 ver-
schiedenartige Auswertungen geliefert.

Wie jeder andere Betrieb, so befassen sich auch die Bundesbahnen mit Selbstkostenberechnungen, und zwar
insbesondere mit der Transportkostenberechnung. Fiir zahlreiche Transporte wurden die Kosten untersucht.
Verschiedene Rentabilititsrechnungen sind aufgestellt worden. Die im Berichtsjahr abgeschlossene Transport-
kostenrechnung fiir das Jahr 1954 ist gegeniiber den bisherigen Berechnungen (1950 und 1952) wesentlich
verfeinert und brachte ausser der Verteilung des Aufwandes auf die verschiedenen Verkehrsarten vor allem
eine aufschlussreiche Gliederung der Kosten nach den verschiedenen Leistungsgebieten (Verkehrsdienst, Zugs-
dienst, Rangierdienst, Wagendienst). Die Ergebnisse der Transportkostenrechnung dienen in erster Linie der
allgemeinen Orientierung der Geschiftsleitung iiber die Kostenverhiltnisse, und sie vermogen wertvolle Hin-
weise fiir eingehende Untersuchungen der Betriebsorganisation zu liefern. Die Resultate leisten aber auch fiir
die Tarifbildung gute Dienste. Sie kdnnen hiefiir zwar nicht allein ausschlaggebend sein, sondern stellen ledig-
lich einen MaBstab unter anderen dar. Die Transportkostenrechnung ist daher im Laufe der letzten Jahre zu
einem wichtigen Orientierungsmittel in Fragen der Unternehmungs-, Betriebs- und Tarifpolitik geworden.

Technischer Ausbau

I. Bauwesen
1. Baupolitik

Die festen Anlagen und Einrichtungen der Bundesbahnen stellen einen Anlagewert von ungefihr 2400
Millionen Franken dar. Die Leistungsfihigkeit des Unternehmens sowie die Sicherheit und Wirtschaftlichkeit
des Betriebes werden durch den Zustand dieser Anlagen massgebend bestimmt und beeinflusst. Eine erste
unabdingbare Forderung der Baupolitik ist daher die, die vorhandenen baulichen Anlagen und Einrichtungen
durch Pflege und Erneuerung in einem guten Zustand zu erhalten und sie mit der Zeit zu verbessern. Uber diese
Substanzerhaltung hinaus hat die Baupolitik dafiir zu sorgen, dass durch den Ausbau und Neubau bestimmter
fester Anlagen die betriebliche Leistungsfihigkeit so gehoben wird, dass das stindig wachsende Verkehrsauf-
kommen bewiltigt werden kann. Und schliesslich muss es Ziel der Baupolitik sein, den Anlagenausbau so durch-
zufiihren, dass neben der Hebung der Leistungsfihigkeit auch eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit ein-
hergeht.

Wie weit diese Ziele erreichbar sind, hiangt nebst einer sorgfiltigen Planung vor allem von den verfiigbaren
finanziellen Mitteln ab. Im Berichtsjahr sind nun gerade auf finanziellem Gebiet Massnahmen getroffen worden,
die den Bundesbahnen eine langfristige, nach den erwidhnten Zielen ausgerichtete Baupolitik ermdglichen
werden. Einmal wird die fortschreitende Heranziehung bisher nicht investierter Abschreibungsmittel — wie
sie erstmals im Jahre 1956 erfolgte — auch fiir die nichsten Jahre ein grésseres Bauvolumen und damit eine
raschere Verbesserung der Anlagen gestatten. Ferner stimmten die eidgendssischen Rite in der Dezembersession
der Erhohung des sogenannten Schuldenplafonds um 500 Millionen Franken zu und ermichtigten damit die
SBB, die festverzinslichen Schulden bei Bedarf um diesen Betrag zu erhohen. Auf dieser festen finanziellen
Grundlage ist es den Bundesbahnen nun mdglich, endlich auch an die Lésung der grossen Bahnhofprobleme
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in Bern, Basel und Ziirich heranzutreten. Das Vertrauen, das Bundesrat, Parlament und Volk damit den Bundes-
bahnen entgegengebracht haben, wird diese erst recht verpflichten, durch eine kluge Baupolitik fiir eine mog-
lichst produktive Investition der Mittel besorgt zu sein (siehe auch Seite V unten).

Probleme grundsitzlicher Natur sind zahlreich. So sind beispielsweise die im Zusammenhang mit der Ein-
fihrung eines neuen, schwereren Schienenprofils (54 kg pro Meter) stehenden Studien zur Verbesserung der
Geleisebestandteile, ihrer Stoffgiite und Bewirtschaftung weiter verfolgt worden. Die konstruktive Durchbil-
dung einer neuen Oberbauform, die eine bessere Verarbeitung der durch die Betriebslasten ausgeiibten Be-
anspruchungen gewihrleistet, wurde nun im einzelnen festgelegt. Fiir das Jahr 1957 ist der Bau von Versuchs-
strecken mit einer Linge von insgesamt 12 km vorgesehen. Im weiteren wurde eine neue Konzeption fiir die
Modernisierung der Weichen und Weichenverbindungen ausgearbeitet. Im Jahre 1957 wird erstmals eine Reihe
von Weichen der Federzungenbauart eingebaut werden kénnen. In der Werkstitte Olten ist eine moderne
Schienenaufarbeitungs- und Schweissanlage, die in Zukunft die ausgebauten, gebrauchten Schienen des gesam-
ten Netzes behandeln wird, eingerichtet worden. Die hier verwendeten mechanischen Schienenverschiebe-
einrichtungen und die Vierwegrichtpresse verdienen besondere Erwdhnung. Es handelt sich in beiden Fillen
um Prototypen, die in Zusammenarbeit mit der schweizerischen Industrie entwickelt und hergestellt wordensind.

Die neuerstellte Unterfiihrung in Andelfingen gestattet ein gefahrloses Kreuzen.

Im Briickenbau sind die Normalisierungsstudien weitergefiihrt worden. Zur Abklirung des Verhaltens
von Konstruktionen, die einer normalen Berechnung nicht zuginglich sind, wurden Messungen an Bauwerken
und Modellen vorgenommen. Im Auftrage des Forschungs- und Versuchsamtes des Internationalen Eisenbahn-
verbandes (ORE) wurde an der Rhonebriicke in Riddes ein grosser gemeinsamer Versuch mit fiinf auslindischen
Messgruppen unter Verwendung von drei schweren Dampflokomotiven durchgefiihrt. Dieser diente der
Abkliarung der Vergleichbarkeit von umfangreichen dynamischen Untersuchungen an Briicken verschiedener
Bauart auf mehreren europiischen Staatsbahnnetzen.

Im Hinblick auf die anzustrebende Produktivititssteigerung gewinnt die Frage der Fernsteuerung von
Sicherungsanlagen ganzer Stationen immer mehr an Bedeutung. Fiir die Erstellung von ferngesteuerten
Sicherungsanlagen und den dazu gehérenden Bedienungseinrichtungen sind Richtlinien aufgestellt worden.
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Die auf dem Netz der SBB erstellten Gleisbildstellwerke (Bild auf der Titelseite) haben sich bewihrt und
haben gezeigt, dass damit die Leistungsfihigkeit der Geleisanlagen unserer Stationen wesentlich erhoht
werden kann. Durch Konzentration der Bedienungseinrichtungen auf ein einziges Stellwerk in Gleisbild-
form wird auch ein wirtschaftlicherer Personaleinsatz erzielt. Damit ist auf diesem Gebiet die Entwicklungs-
richtung eindeutig gegeben.

2. Die wichtigsten Bauobjekte

Bahnhofbauten

Das Projekt fiir die Erweiterung des Bahnhofes Bern hat im Berichtsjahr eine grosse Férderung erfahren.
Nach heftigem Abstimmungskampf hat sich die Biirgerschaft der Stadt Bern am 1.Juli mit Zweidrittelsmehrheit
fir den von den stidtischen und kantonalen Behérden sowie von den Bundesbahnen vertretenen Neubau des
Bahnhofes am gegenwirtigen Standort entschieden. In erfreulicher Aufgeschlossenheit hat die Gemeinde Bern
am 27.Oktober mit Dreiviertelsmehrheit auch den notigen Kredit, nimlich den Betrag von 22,25 Millionen
Franken, bewilligt; 13,05 Millionen Franken sind als Beitrag an die auf 80 Millionen Franken veranschlagten
Gesamtkosten des SBB-Bauvorhabens und die verbleibenden 9,2 Millionen Franken sind fiir die Finanzierung
der unterirdischen Einfiihrung der Solothurn—Zollikofen—-Bern-Bahn in den neuen Bahnhof sowie fiir weitere
mit dem Bahnhofumbau zusammenhingende Arbeiten bestimmt. Hinzu kommen die Leistungen des Kantons
Bern. Wihrend das kantonale Parlament den Beitrag an den Bahnhofumbau in der Hohe von 10,75 Millionen
Franken im November bereits einstimmig gutgeheissen hat, wird sich der Souverdn an der auf den 3. Mirz 1957
festgesetzten Volksabstimmung dazu erst noch auszusprechen haben. (Inzwischen haben die Biirger des Kantons
Bern der Beitragsleistung im Stimmenverhiltnis von 77 000:29 000 zugestimmt. Damit und nachdem auch der
Verwaltungsrat in seiner Sitzung vom 11. Mirz 1957 einen Kredit von 58 Millionen Franken bewilligt hat, sind
nun die finanziellen Grundlagen geschaffen, um im Friithjahr 1957 mit den Bauarbeiten beginnen zu kénnen.)

Im neuen Rangierbahnhof Genéve-La Praille sind drei Freiverladeplitze fertiggestellt und die Strassen-
rollschemelanlage erweitert worden. Im Personenbahnhof Genéve-Cornavin wurden im Zusammenhang mit der
Elektrifikation der Strecke La Plaine-Genéve ein neuer Perron erstellt, die Geleiseanlagen erweitert und ein
modernes Gleisbildstellwerk in Betrieb genommen (siehe Titelbild).

Auch in der Planung der Vergrosserung der Basler Bahnhofanlagen sind grosse Fortschritte erzielt worden.
Der Verwaltungsrat hat dem generellen Erweiterungsprojekt des Rangierbahnhofes auf dem Muttenzer Feld
zugestimmt und ferner die Generaldirektion ermdchtigt, das Plangenehmigungsverfahren durchzufiihren und
mit dem Landerwerb zu beginnen.

Im Bahnhof Airolo gelangte der Ausbau der Geleise-, Fahrleitungs- und Perronanlagen zum Abschluss.
Die neue elekirische Stellwerkanlage ist gegenwdrtig im Bau und wird Mitte 1957 in Betrieb genommen
werden kdnnen. Nun soll sogleich mit der Erweiterung des Bahnhofes Goschenen, der anderen Gotthardtunnel-
Endstation, begonnen werden. Mit dem Bau eines Abschnittes der neuen talseitigen Stiitzmauer, die eine Ver-
grosserung des Geleisefeldes gestattet, ist bereits der erste Schritt getan.

Das Plangenehmigungsverfahren fiir den Ausbau der Bahnhofanlagen von Chiasso konnte im Berichtsjahr
abgeschlossen werden. Gegenwirtig ist die Detailbearbeitung des Projektes im Gange. Mit der Ausfiihrung
einer Voretappe des Projekties fiir den neuen Rangierbahnhof, die die Erstellung eines Teiles der Richtungs-
geleisegruppe umfasst, wurde begonnen.

Ein grosses Bauvorhaben ist der schon ziemlich weit fortgeschrittene Ausbau des Grenzbahnhofes Buchs SG.
Im Bereich der neuerstellten Giiter- und Rangiergeleise sind die Fahrleitungs- und Beleuchtungsanlagen er-
richtet worden. Gegenwirtig werden die Anlagen des Personenbahnhofes neu gestaltet. Die Personenunter-
fiihrung und der Perron mit dem Zollgebdude fiir die internationalen Ziige werden in Kiirze fertiggestellt sein.

In der Projektierung der Bahnhoferweiterung Ziirich wurden im Berichtsjahr kaum Fortschritte erzielt. Wih-
rend der Kanton Ziirich dem Projekt fiir den im Limmattal zwischen Dietikon und Killwangen geplanten neuen
Rangierbahnhof bereits zugestimmt hat, konnte der Kanton Aargau seine Stellungnahme im Plangenehmigungs-
verfahren noch nicht festlegen. Demzufolge waren auch im Landerwerb keine weiteren Schritte moglich.
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Die obere Wattinger-Reussbriicke aus Eisenfachwerk wird
durch eine tragfihigere Betonbriicke ersetzt

1 Die alte eiserne Fachwerkbriicke ist ausgeschoben
2 Einbau der Mittelstiitze fiir die Hilfsbriicke
3 Die Hilfsbriicke ist montiert, Einbau des Lehrgeriistes

4 Die neue Betonbriicke ist fertig erstellt, Abbruch des
Lehrgeriistes

5 Abbruch der alten eisernen Fachwerkbriicke
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Bau neuer Linien und von zweiten Geleisen

Im Berichtsjahr sind die Hauptbaulose fiir den Bau der Verbindungslinie Vernier-Meyrin—LaPraille samt dem
Bau des Tunnels vergeben worden. Die Bauarbeiten sind in vollem Gange und werden von beiden Seiten her
vorangetrieben.

Die vom Bahnhof Basel SBB zum Badischen Bahnhof fiihrende Basler Verbindungsbahn wird zwischen der
Signalstation Gellert und dem linken Rheinufer auf Doppelspur ausgebaut. Die Arbeiten sind im Gange, haben
aber eine Verzégerung erfahren, weil das Projekt im Bereich der Ziircher Strassenunterfiihrung an die Strassen-
ausbaupline des Kantons angepasst werden musste und weil die Lieferfristen fiir die Briickenkonstruktion sehr
lang sind.

Der Ausbau einspuriger Strecken auf Doppelspur wurde im Berichtsjahr stark gefordert. Im Gebiet des
Kreises | sind die Teilstrecken Grandson-Onnens am Neuenburgersee und Neuenstadt-Ligerz am Bielersee in
Ausbau begriffen. Im Bereiche des Kreises Il konnte auf den Strecken Oensingen-Niederbipp und Bissone—
Maroggia zum Zeitpunkt des Fahrplanwechsels 1956 der doppelspurige Betrieb aufgenommen werden. Auf der
Strecke Sargans—Bad Ragaz des Kreises Ill sind die Unterbauarbeiten nahezu beendet; auch die Geleisearbeiten
sind schon weit fortgeschritten.

Sicherungs-, Niederspannungs- und Schwachstromanlagen

Die Anstrengungen gehen dahin, dltere mechanische Sicherungsanlagen sukzessive durch moderne
elektrische Anlagen zu ersetzen. Im Berichtsjahre sind 19 elektrische Stellwerkanlagen in Betrieb genommen
worden. Die elektrischen Anlagen in Bahnhdfen und Stationen haben in den letzten fiinf Jahren von 142 auf 216
zugenommen, wihrenddem die Zahl der mechanischen Anlagen von 429 auf 382 gesunken ist. Auf der offenen
Strecke geht eine dhnliche Wandlung vor sich, denn dort werden die mechanischen Formsignale durch elek-
trische Signale ersetzt. Im Berichtsjahre sind nicht weniger als 384 Lichttagessignale erstellt worden. Ende 1956
standen damit den 2917 mechanischen Formsignalen 5212 Lichtsignale gegentiiber (369, bzw. 649,).

Der Ausbau des Streckenblockes wurde weitergefiihrt, so dass Ende 1956 56,49/ der Einspur- und 93,29,
der Doppelspurstrecken mit dem Block ausgeriistet waren.

Im Fernmeldenetz wurde im Berichisjahr das neue Fernamt Basel dem Betrieb iibergeben. Neue Telephon-
zentralen sind in Erstfeld und Airolo geschaffen worden. Ferner konnte die Mehrfachtelephonieanlage Basel-
Olten in Betrieb genommen werden. Fiir die stark belastete Transitlinie Basel-Chiasso bedeuten diese
Neuerungen eine fiihlbare Verbesserung.

Briickenbauten

Die eisernen Briicken der Gotthardlinie werden programmissig durch tragfihigere, steinverkleidete
Betonbriicken ersetzt. Im Berichtsjahr ist der Umbau der oberen Wattinger-Reussbriicke vollendet worden
(Bilder auf Seite 31); das Bild Seite 4 zeigt die im Jahre 1955 umgebaute untere Wattinger-Reussbriicke. Zwischen
Erstfeld und Biasca bleiben nun noch neun Briicken zu ersetzen. Im Zusammenhang mit der Beseitigung von
Niveauiibergidngen sind einige zum Teil sehr interessante Briickenbauwerke erstet worden (Bild Seite 29).

Niveauiibergdnge

Zusammen mit den Strasseneigentimern haben die Bundesbahnen seit ihrer Griindung mehr als 1800
Niveauiibergdnge beseitigt und sich an diesen Bauvorhaben mit rund 300 Millionen Franken beteiligt. Mehr als
309 des urspriinglichen Bestandes an Niveauiibergingen sind damit durch Unter- oder Uberfiihrungen ersetzt
worden. Heute ermdglichen rund 2300 Strassenunterfiihrungen und iiber 670 Uberfiihrungen ein absolut ge-
fahrloses Kreuzen der Ziige und Strassenfahrzeuge. :

Im Berichtsjahre sind auf diesem Gebiete weitere Verbesserungen erzielt worden. Es konnten insgesamt
40 Niveauiiberginge — darunter auch der Ubergang von Schénbiihl und jener von Andelfingen (Bild Seite 29) —
beseitigt werden, wobei 17 Unter- und Uberfiihrungen sowie einige parallele Strassenziige zu erstellen waren.
Einige dieser Bauvorhaben wurden gleichzeitig mit der Erstellung von Doppelspuren und mit dem Umbau
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von Bahnhéfen ausgefiihrt; die gréssere Zahl dieser Bauten steht nicht in Zusammenhang mit Bahnbauten.
Trotz dieser Fortschritte wire sehr zu wiinschen, wenn einige Strasseneigentiimer — gewisse Kantone und Ge-
meinden — in ihrer Eigenschaft als Bauherren noch zu grésseren finanziellen Anstrengungen bereit wiren.
Noch bestehende Engpisse liessen sich dann rascher beheben. Zu begriissen wire ferner, wenn die Kantone
fir die Finanzierung der Beseitigung von Niveauiibergingen — wie iibrigens im entsprechenden Bundes-
beschluss vorgesehen — aus den ihnen zufallenden Anteilen am Reinertrag des Benzinzolles noch mehr Mittel
abzweigen wiirden. Die Bundesbahnen ihrerseits sind bereit, die Durchfiihrung dieser Bauvorhaben in wirt-
schaftlich tragbarer und finanzpolitisch zu verantwortender Weise zu erleichtern, und haben zu diesem Zwecke
in den letzten Jahren eine besondere Riickstellung gedufnet (siehe Seiten 66 unten und 59 oben).

Mit dem weitern Einbau von Zugmeldeeinrichtungen auf Barrierenposten konnte die Sicherheit an einer
Reihe von Niveaulibergingen erhoht werden. Ende des Berichtsjahres waren 37 Posten, von denen aus 70
Niveauiiberginge bedient werden, mit solchen Einrichtungen ausgeriistet.

3. Erneuerung und Unterhalt der Geleise

Im Berichtsjahr wurden insgesamt 217,6 km Geleise samt dem Schotterbett und auf 12,4 km Geleise nur der
Schotter erneuert. Ferner wurden 618 Weicheneinheiten ausgewechselt. Die Erfiillungdes Geleise-und Weichen-
erneuerungsprogrammes wurde durch Schwierigkeiten bei der Beschaffung von Holzschwellen und wegen des
Mangels an Wagen erschwert (siehe auch Seite 97 oben).

Die Geleiseunterhaltsarbeiten sind programmgemass durchgefiihrt worden. So wurden nach dem Souf-
flage- und Krampverfahren etwa 1450 km Geleise planmissig bearbeitet. Die Einstellung eines dritten Schie-
nenschleifzuges gestattete, insgesamt 380 km Geleise zu entriffeln. Die Kélteperiode im Monat Februar, ver-
bunden mit ungiinstigen hydrologischen Voraussetzungen, verursachte zahlreiche Geleiseverformungen infolge
Frostauftriebes. Zur Instandstellung dieser Geleise waren umfangreiche zusitzliche Arbeiten notwendig.

4. Elektrifikation

Die anlésslich des Ausbaues auf Doppelspur erstellten neuen Geleise wurden mit dem Fahrdraht ausgeriistet.
Im Landesinnern haben die Bundesbahnen im iibrigen keine weiteren Strecken elektrifiziert. Im Grenzgebiet
hingegen machte die Elektrifikation der die Verbindung mit dem Ausland herstellenden Linien weitere Fort-
schritte.

Die Fahrleitungen von La Plaine bis Genf sind am 20.September vom neuen Unterwerk aus unter 1500 V
Gleichstromspannung gesetzt worden (siehe auch Seite 34). Diese Strecke wird seit 30.September regelmissig
von den elektrischen SNCF-Lokomotiven wie auch von den neuen Gleichstromtriebwagen der SBB (Bild
Seite 9) befahren.

Im Hinblick auf die seitens der SNCF im Gang befindliche Elektrifikation der Linie nach Vallorbe ist mit
den Vorarbeiten fiir den Zusammenschluss des SNCF-Stromnetzes (25000 V/50 Hz) mit dem SBB-Stromnetz
(15000 V/16*/3 Hz) begonnen worden. Die Inbetriebnahme ist fiir das Jahr 1957 vorgesehen.

Zwischen Les Verriéres und Pontarlier hat die SNCF auf franzdsischem Boden die Fahrleitung errichtet; die
SBB haben auf Schweizerboden ausser der Fahrleitung auch die Einrichtungen fiir die Speisung mit 15000 V/
16 /3 Hz Wechselstrom erstellt. Seit 3.Juni miissen deshalb zwischen Neuenburg und Pontarlier die Lokomotiven
nicht mehr gewechselt werden. Wie zur Zeit des Dampfbetriebes fillt den Bundesbahnen auf dieser Strecke nun
wieder die gesamte Zugférderung zu.

Das schwierige Problem des Zusammenschlusses zweier verschiedener Traktionssysteme, das sich im Zu-
sammenhang mit der fiir das Jahr 1957 vorgesehenen Einfahrt elektrischer franzdsischer Ziige in den Personen-
bahnhof Basel SBB stellt, erfuhr ein eingehendes Studium. Das Projekt konnte in Zusammenarbeit mit der SNCF
bereinigt werden. Die Verbindungsbahn Basel Bad.Bf-Basel SBB ist seit 1.November elektrifiziert. Schwierig-
keiten waren hier keine zu liberwinden, da die Deutsche Bundesbahn die gleiche Stromart wie die SBB ver-
wendet.
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Il. Zugférderung, Werkstitten und Schiffsbetrieb

1. Grundsitzliches

Der Antrag des Verwaltungsrates an den Bundesrat, die Bundesbahnen zur Erhohung der festverzinslichen
Schulden zu ermichtigen (vgl. auch Seite V), wurde unter anderem auch damit begriindet, dass der Grossteil
der heute noch in Betrieb stehenden Dampflokomotiven durch elektrische Lokomotiven und Dieseltriebfahr-
zeuge ersetzt und dass ferner der Park an eigenen Giiterwagen vergrdssert werden sollte, was grosse finanzielle
Mittel erfordert. Nachdem Bundesrat und Bundesversammlung diesem Antrage zustimmten, sind unverziiglich
Vorarbeiten zur Durchfiihrung dieser Massnahmen getroffen worden.

Trotz der fiir Neuanschaffungen in Aussicht stehenden vermehrten Mittel muss eine grosse Zahl iiberalterter
Fahrzeuge noch lange Zeit weiter verwendet werden. Damit beim Nebeneinanderbestehen von Fahrzeugen
neuer und alter Bauarten sich nicht eine allzu grosse Diskrepanz in den betrieblichen Eigenschaften (Leistungs-
fahigkeit, Kapazitit, zuldssige Geschwindigkeit usw.) ergibt, wurde ein umfassendes Programm fiir die Moderni-
sierung dlterer Fahrzeuge ausgearbeitet. So sollen beispielsweise die Zug- und Bremskraft der dlteren elek-
trischen Lokomotiven und Triebwagen erhéht werden. Die Vorbereitungen fiir die vollstindige Aufhebung
des Dampfbetriebes erstrecken sich auch auf Fragen der Rekrutierung und Ausbildung des Lokomotivpersonals
und die Ausdehnung des Einmanndienstes.

2. Zugforderung und Fahrzeugpark

Triebfahrzeuge

Im Laufe des Berichtsjahres wurden 9 Lokomotiven vom Typ Ae 6/6 (Restlieferung einer Serie von 12 Stiick)
neu in Betrieb gesetzt. Diese Lokomotiven mit sechs Triebachsen und einer Leistung von 6000 PS sind durchwegs
auf der Gotthardlinie eingesetzt, wodurch deren Leistungsfiahigkeit weiter gesteigert werden konnte. Der Park
an elektrischen Triebfahrzeugen ist indessen — wegen der immer weiter ansteigenden Betriebsleistungen sowie
der Einfiihrung des elekirischen Betriebes auf der Strecke Les Verriéres—Pontarlier und auf der Basler Ver-
bindungsbahn — immer noch nicht gross genug. Die Laufleistungen der elektrischen Triebfahrzeuge stiegen
gegeniiber dem Vorjahr um 1,75 Millionen Kilometer oder etwas mehr als 29{. Trotzdem musste auf elekirifi-
zierten Strecken wie in den Vorjahren noch eine gréssere Anzahl Dampflokomotiven eingesetzt werden. Ahnlich
sind die Verhiltnisse im Rangierdienst. Die im Berichtsjahre neu eingesetzten 16 elektrischen Rangierfahrzeuge
haben nur zu einer geringen Reduktion des Dampfbetriebes gefiihrt. Mit Dampflokomotiven mussten insgesamt
849 000 km auf mit elektrischem Fahrdraht ausgeriisteten Strecken gefahren werden (1955 895 400 km; Ab-
nahme bloss 5,29). Im Berichtsjahre konnten deshalb nur drei Dampflokomotiven fiir Streckendienst und zwei
fir Rangierdienst ausrangiert werden. Ende 1956 umfasste der Dampflokomotivpark noch 106 Einheiten fiir
den Strecken- und 99 fiir den Rangierdienst. Uber den Triebfahrzeugbestand orientiert im iibrigen die Tabelle
Seite 36.

In Anbetracht des besonders fiihlbaren Mangels an schweren Triebfahrzeugen wurde im Berichtsjahre
eine weitere Serie von 12 Lokomotiven Ae 6/6 in Auftrag gegeben. Um fiir den gegenwirtig im Studium be-
findlichen neuen Typ eines leistungsfihigen Triebwagens eine dsthetisch ansprechend und technisch zweckmadssig
gestaltete Kopfpartie zu erhalten, wurde unter den vier schweizerischen Baufirmen fiir Personenwagen ein
Wettbewerb veranstaltet.

Auf den Zeitpunkt des Fahrplanwechsels im Herbst 1956 ist auf der Strecke Geneve-La Plaine-Bellegarde
der elekirische Betrieb mit dem franzdsischen Stromsystem (1500 Volt Gleichstrom) aufgenommen worden.
Fir den Vorortverkehr zwischen Genéve-La Plaine, der durch die SBB zu betreiben ist, wurde ein Gleichstrom-
triebzug eingesetzt (Bild Seite 9). Die Komposition besteht aus einem Triebwagen Typ BFe 4/4 und einem
Steuerwagen Typ ABt4i. Die Gesamtleistung der vier Triebmotoren betrigt 1470 PS. Ein zweiter, gleich
gebauter Triebwagenzug wird anfangs 1957 in Dienst gestellt werden.

Um dem Verschleiss der Spurkrinze und der Schienen entgegenzuwirken, wurde an den Triebfahrzeugen
in grossem MafBstab mit dem Einbau von Spurkranzschmierapparaten begonnen. Diese beférdern wihrend der
Fahrt Fett, Ol oder Graphit an die seitlichen Fiihrungsflichen der Rider. Es ist vorgesehen, alle elekirischen
Triebfahrzeuge fiir Spurkranzschmierung einzurichten.
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Personenwagen

Im Jahre 1954 wurde die Schaffung eines neukonstruierten Leichtstahlpersonenwagens durch Veranstaltung
eines [deenwettbewerbes unter den schweizerischen Wagenbaufirmen in die Wege geleitet. Nach erfolgreichem
Ausgang dieses Wettbewerbes erhielten die Schweizerische Industrie-Gesellschaft in Neuhausen und die
Schweizerischen Wagons- und Aufziigefabrik AG in Schlieren den gemeinsamen Auftrag, vier fiir den Inland-
verkehr bestimmte Prototypen herzustellen. Diese vier Wagen sind dann nach Ablieferung einer Reihe syste-
matischer Priifungen unterzogen worden. Das Programm bestand vor allem aus statischen Belastungs- und
Schwingungsversuchen, Laufuntersuchungen sowie aus einem ausgedehnten Probebetrieb im fahrplanmissigen
Verkehr. Nach erfolgter Beriicksichtigung der wiahrend dieser Priifungen gemachten Erfahrungen sind im
Berichtsjahre 150 Wagen erster Klasse (A4il) und 126 Wagen zweiter Klasse (B4i) bestellt worden. Die wesent-
lichen Neuerungen gegeniiber den bisher gebauten Leichtstahlwagen bestehen in der Anordnung der Einstiege
und der Toiletten an den Wagenenden und einer elektrischen Luftheizung mit Liiftungsmaglichkeit im Sommer
(Bild Seite 63).

An den Festlichkeiten des Simplonjubiliums wurde erstmals der durch die Schweizerische Industrie-
Gesellschaft in Neuhausen gebaute Salonwagen As4ii 1001 eingesetzt. Sein Innenraum bildet einen grossen Salon
(Bild unten), der durch einen Vorhang in zwei Rdume unterteilt werden kann. Mobile Tischchen und bequeme
Fauteuils ermdglichen, die Innenausstattung den jeweiligen Bediirfnissen anzupassen. Zur Hebung des Reise-
komfortes wurde eine Klimaanlage eingebaut.

Blick in den neuen Salon-
wagen

Mit Ausnahme einiger abbruchreifer Wagen sind nun simtliche Fahrzeuge der schmalspurigen Briiniglinie
mit der automatischen Kupplung der Firma Georg Fischer AG in Schaffhausen ausgeriistet. Alle Personenwagen
haben vier Achsen. Damit ist die Modernisierungsaktion beim Briinig-Rollmaterial zum vorlaufigen Abschluss
gelangt.

Giiterwagen

Von den im Jahre 1955 bestellten 700 gedeckten Giiterwagen vom Typ K4 sind bisher 672 und von den
im Berichtsjahr bestellten 500 offenen Giiterwagen vom Typ L7 452 Stiick abgeliefert und in Betrieb ge-
nommen worden. Nicht allein bei den Triebfahrzeugen und den Personenwagen, sondern auch bei den Giiter-
wagen machen sich somit die Modernisierungsbestrebungen der Bundesbahnen bemerkbar. Die rot angestriche-
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Ubersicht {iber den Fahrzeugbestand

Diein Klammern gesetzten Zahlen geben den Fahrzeugbestand fiir Schmalspur (Briiniglinie) an und sind in den danebenstehenden
Zahlen nicht enthalten. Unter « Zuwachs» sind sowohl neuerstellte als auch umgebaute Fahrzeuge zu verstehen.

Bestellt
Besta
stand Zuwachs | Abgang Besiand und im Bau
am 1.Januar 1956 am 31.Dezember 1956 befindlich

Triebfahrzeuge

1. Elekirische Triebfahrzeuge

a) Lokomotiven

Leichtschnellzugslokomotiven, Re . . . . . . 3 50 — — 50 —
Ubrige Schnellzugslokomotiven, Ae . . . . 359 9 — 368 12
Personen- und Giiterzugslokomotiven, Be, Ce
BejtHGeeewias e e R (2) 104 — — (2) 104 —
Rangierlokomotiven, Ee Giaiaia b mo s a 104 6 — 110
zusammen (2) 617 15 — (2) 632 18
b) Triebwagen
Personentriebwagen, RAe, RBe, BFe . . . . . . 62 — 1 61 —
Gepickiriebwagen, Fe, Fhe . . . . . . . . . . (16) 25 — i (16) RN
zusammen (16) 87 — 1 (16) 86 —
c)iliriebwagenziige iz s Ml i o e : 5 1 = 6 1

d) Traktoren fiir Stations- und Bahndienst, Ta, Te,
ileaifemse S r i n s e s e : (2) 146 10 3 (2) 153 25
2. Thermische Triebfahrzeuge

a) Lokomotiven
Dampflokomotiven fiir Streckendienst, A-C,

Eb=CR GGGl et i i R : 9) 109 — 4 3 (5) 106 —
Dampflokomohven fiir Ranglerdlenst Efissaetia 101 — 2 99 —
Diesellokomotiven fiir Streckendienst, Am, Bm . 7 — — 7 J—
Diesellokomotiven fiir Rangierdienst, Em . . . . I e — | — s 6
zusammen 9 217 — (4) 5 (5) 212 6
b) Triebwagen, BFm, Fm . . . . . . . . . . . ; 2 — — 2 —
c) Triebwagenziige RAm . . . . . . . S — — — — 2
d) Traktoren fiir Stations- und Bahndienst, Tm . . . (5) 216 18 2 (5) 232 ()
Wagen
1. Personenwagen (inklusive Speise-, Kranken- und Steuer-
wagen)
Personenwagen mit 4 Achsen . . . . . AT (108) 2 070 53 — (108) 2123 303
Personenwagen mit 2 oder 3 Achsen . . . . . : (= 153 — 77 (—) 1454 —
zusammen | (108) 3 601 53 77 (108) 3577 303
2iiGepackwagen i E EZE 0 un i SEN G CE R R (15) 650 — 14 (15) 636 —
3. Giiterwagen
Gedeckte Giterwagen, J, K. . . . . . . . . . (102) 10 666 672 7 (102) 11 331 28
Offene Giiterwagen, L, M,N. . . . . . . . . . (59) 7 036 452 165 (59) 7 323 248
Spezialwagen, i O i SR (52) 820 164 13 (52) 971 132
zusammen | (213) 18522 1288 185 (213) 19625 408
4. Dienstwagen
Schotterwagen, S . . Rt N s e (17) 1071 — 53 (17) 1018 —
Ubrige Dienstwagen, e (a0t e 92 25 1(17) 1079 40
zusammen (34) 2083 92 78 (34) 2 097 40
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nen, tragfihigeren Wagen beeinflussen bereits das Gesicht des SBB-Giiterwagenparkes. Die Wagen sind nach
den UIC-Vorschriften gebaut und werden nach Ablauf der Garantiezeit von einem Jahr im EUROP-Park ein-
gesetzt werden. Da eine gréssere Zahl von Giiterwagen ilteren Datums ersatzbediirftig ist und der Bestand an
eigenen Wagen erhdht werden soll, werden in den kommenden Jahren noch gréssere Bestellungen zu vergeben
sein.

Entwicklung des Wagenparkes der SBB

Personenwagen Giiterwagen

1920 1930 1940 1950 56 1960

I zwei- und dreiachsige Personenwagen H Ml Leichtstahlpersonenwagen (vier Achsen) | | Giiterwagen

Besteht auf der einen Seite das Ziel, die Zahl der «gewdhnlichen» Giiterwagen zu vergréssern und die
Tragfihigkeit der Wagen zu erhchen, so gehen auf der anderen Seite Bestrebungen dahin, fiir gewisse Sonder-
aufgaben Spezialwagen zu schaffen. Zu erwihnen wiren hier einmal die Zementsilowagen ; dass diese sehr gefragt
sind, wurde bereits erwahnt (Seite 4). Fiir die Beférderung von Automobilen durch den Gotthardtunnel (siehe
dariiber Seite 8) wurden drei neugestaltete Autotransportziige gebaut und an Ostern erstmals eingesetzt. Jeder
Zug besteht aus zwei vierachsigen Verladewagen und acht zweiachsigen Zwischenwagen, die zusammen eine
130 m lange, durchgehende «rollende Strasse» bilden (Bild auf der Riickseite des Umschlages).

Fir den Transport von schwersten Erzeugnissen des Grossmaschinenbaues haben die Bundesbahnen in
enger Zusammenarbeit mit der schweizerischen Industrie einen Schwertransportwagen mit 18 Achsen gebaut und
bereits in Dienst genommen (Bild Seite 7). Mit einem Eigengewicht von 98 Tonnen und einer Tragfihigkeit von
270 Tonnen kommt diesem Spezialwagen die Eigenschaft des modernsten und tragfihigsten Schwertransport-
wagens Europas zu. Die einzelnen Drehgestelle kénnen paarweise auch als Fahrzeuge mit kleinerer Tragkraft
verwendet werden.
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Fahrdienst

Bei der am Gotthard versuchsweise eingefiihrten Zugleitung (siehe Seite 12) arbeitet je ein Disponent fiir
den Betrieb und den Lokomotivdienst. Diese Neuorganisation hat zu einer noch besseren Ausniitzung der Loko-
motiven und damit zur Verminderung des chronischen Mangels an Triebfahrzeugen wesentlich beigetragen und
soll deshalb auch auf anderen stark belasteten Strecken eingefiihrt werden.

Im Hinblick auf die bevorstehende Aufhebung des Dampfbetriebes wird das Ausbildungsprogramm des Loko-
motivpersonals vollstindig auf den elektrischen Betrieb ausgerichtet. Dabei ist vor allem dem Umstand Rechnung
zu tragen, dass die Fiihrergehilfen nicht mehr wihrend lingerer Zeit Heizerdienst zu leisten haben. Das neue
Programm sieht eine kurze, jedoch intensive theoretische und praktische Schulung vor.

Zur besseren Uberwachung der Stérungsanfilligkeit der Triebfahrzeuge wurde eine neue Stérungsstatistik
eingefiihrt, die in Form einer periodisch erscheinenden graphischen Zusammenstellung (unten) die Schwa-
chen besser erkennen ldsst. Es hat sich gezeigt, dass wihrend der starken Kilteperiode im Monat Februar 1956
im Vergleich zu ausldndischen Fahrzeugen verhiltnismissig wenig Stérungen aufgetreten sind. Die systematische
Behebung der Stérungsquellen ist im Gang.
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Diese Storungsstatistik zeigt, wo die Ursachen liegen

3. Werkstitten

Je mehr der Verkehr zunimmt und je mehr die Betriebsleistungen ansteigen, desto grossere Sorgfalt ist dem
Unterhalt der Fahrzeuge zu widmen. In der Folge seien die von den Werkstitten der Bundesbahnen im Berichts-
jahr durchgefiihrten Unterhaltsarbeiten summarisch erwahnt und den im Jahre 1955 geleisteten Arbeiten (in
Klammern gesetzte Ziffern) gegeniibergestellt:

Elektris‘_:he Thermis.che Ttiabwagen

Lokomotiven Lokomotiven
Schnellreparaturen . . . .. . . . . 832 (774) 106 (72) 212 (263)
Zwischenrevisionen . . . . . . . . . 163 (176) 17 (16) 13 (10)
Revisionenfintee Siiugion Gl iatanl i 127 (140) 28 (31) 21 (12)
Total 1122 (1090) 151 (119) 246 (285)
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Personen- Gepick-

RED T Giiterwagen Dienstwagen

Reparaturen . . . . . . 6663 (5322) 1156 (995) 8094 (8532) 790 (795)
Revisionen . . . . . . . 2077 (2103) 381 (301) 5398 (5 494) 443 (528)
Erneuerungen . . . . . 101 (107) 15 (27) 919  (876) 16 (&)
Total 8841 (7532) 1552 (1323) 14 411 (15 002) 1249 (1323)

Die Bundesbahnen sind bestrebt, die Werkstitteanlagen sukzessive zu verbessern und den Bediirfnissen
besser anzupassen. Fiir den Neubau einer fiir den Wagenunterhalt bestimmten Werkhalle in der Werkstdtte Biel
bewilligte der Verwaltungsrat einen Kredit von 2,75 Millionen Franken. Die alte, baufillige Anlage, die in den
Jahren 18751877 durch die Jura-Simplon-Bahn erstellt worden war, kann nun ersetzt werden. Ein Kredit von
1,5 Millionen Franken erméglicht den Bau eines neuen Zentralmagazingebdudes in der Werkstdtte Yverdon.
Dieses Bauvorhaben bedeutet die vorliufig letzte Etappe in der Modernisierung dieser Anlage. In der Werkstdtte
Bellinzona ist ein neues Garderobegebiude mit Bad- und Duschenanlagen in Betrieb genommen worden. Die
Werkstdtte Olten konnte im Berichtsjahr auf ihr hundertjahriges Bestehen zuriickblicken; dies wurde in der
«Eisenbahnerstadt Olten» gebiihrend gefeiert, wobei auch eine Ausstellung gezeigt und ein Umzug ver-
anstaltet wurden. Durch Einsatz von Paletten fiir betriebsinterne Transporte — beispielsweise von Puffern, Brems-
ventilen und Beleuchtungsreglern — konnten die Hauptwerkstitten im Forderwesen grosse Leistungssteigerungen
erzielen.

4. Schiffsbetrieb auf dem Bodensee

Die Bodenseeflotte der Bundesbahnen, die bisher fiir die Beférderung von Personen iiber die zwei Dampfer
«St.Gallen» und «Rhein» und die zwei Motorschiffe « Thurgau» und «Ziirich» verfiigte, hat im Berichtsjahr
Zuwachs erhalten. Am 29.Mai ist das ein Fassungsvermagen von 320 Personen aufweisende Motorschiff « Sdntis»
(Bild) in Begleitung von dreien der vier grossen — mit jubelnder Schuljugend besetzten — Schwesterschiffen zu
seiner Jungfernfahrt ausgefahren. Das neue Motorschiff, dessen Kiellegung am 2. November 1955 erfolgte, weist
geschmackvoll und modern eingerichtete Riume auf; seine zwei Dieselmotoren lassen es eine maximale Ge-
schwindigkeit von 26 km/h erreichen. Die auf diesem Schiffe eingebauten, dem modernsten Stande der Technik
entsprechenden Einrichtungen erméglichen, dass es vom Steuerhaus aus durch den Schiffsfiihrer allein gefiihrt
werden kann; alle Bedienungs- und Uberwachungseinrichtungen sind auf dem Kommandostande vorhanden. In-
folge neuartiger elastischer Abstiitzung der Antriebteile (Motoren, Wendegetriebe) und der starken Schalen-
konstruktion weist das Schiff in allen vorkommenden Drehzahlbereichen der beiden Dieselmotoren nur sehr

geringe Vibrationen auf. Das neue Motorschiff «Santis» wird fiir fahrplanmissige Kurse sowie fiir Gesellschafts-
und Sonderfahrten eingesetzt.
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Zur Erhohung der Sicherheit und Erleichterung der Dienstabwicklung sind simtliche Personenschiffe mit
der drahtlosen Telephonie ausgeriistet worden. Die auf der Fahrt befindlichen Schiffe kénnen nun unter sich
oder mit den Haupthdfen Sprechverbindung aufnehmen.

Fiir das Ubersetzen von Giiterwagen von Romanshorn nach Friedrichshafen und umgekehrt, den so-
genannten Trajekiverkehr, verfiigen die Bundesbahnen iiber zwei eigene Trajektkihne und einen von der
Deutschen Bundesbahn gemieteten Trajektkahn. Von dem von diesen Schiffen bewiltigten Verkehr ist an
anderer Stelle die Rede (Seite 5), ebenso von der Autofihre (Seite 8).

Nachfolgend seien noch die mit den eigenen und gemieteten Schiffen erzielten kilometrischen Fahrleistungen

erwiahnt:
1955 1956 Anderung in %
Personenverkehr, total km . . . . . . . . . . . : 64 503 78 578 + 22
Gliferinajektiitofaliilkmis SEEEstineice s vl v 70 512 78 984 + 12
davon von eigenen Schiffen, km. . . . . . gt 48 456 57 096 + 18
von gemieteten Schiffen, km. . . . . . . . ; 22 056 21 888 — 1

Ill. Energiewirtschaft und Kraftwerke

Als Folge des zunehmenden Verkehrs ist der Energiebedarf fiir den Bahnbetrieb im Betriebsjahr 1955/56
(1.Oktober 1955 bis 30.September 1956) weiterhin angestiegen. Er erreichte, ab Unterwerk berechnet, den
Wert von 1,146 Milliarden kWh, was gegeniiber dem Vorjahr einer Zunahme von 2,59, entspricht. Diese
Energiemenge wurde dem Betrieb fiir rund 35 Millionen Franken zur Verfiigung gestellt (ab Unterwerk). Der
Dampfbetrieb hitte fiir 2quivalente Leistungen rund 1,7 Millionen Tonnen Kohle erfordert, was einem Aufwand
von ungefihr 180 Millionen Franken fiir den Brennstoff (loko Landesgrenze) gleichkommt. Aus dieser Gegen-
liberstellung gehen die Vorteile der Elektrifikation eindeutig hervor. Hinzuzufligen ist, dass das Erbringen der
heutigen Verkehrsleistung mit Dampftraktion gar nicht mehr denkbar wire.

Der Betrieb der Bundesbahnen erfordert taglich ungefihr 3,3 Millionen kWh oder in den sieben Winter-
monaten Oktober—April rund 700 Millionen kWh. Zur Deckung dieses Bedarfes stehen in den Stauseen im giinstig-
sten Falle 270 Millionen kWh zur Verfiigung; die restlichen 430 Millionen kWh miissen aus den bahneigenen Fluss-
kraftwerken geliefert und durch Fremdbeziige beschafft werden.

Zu Beginn des Betriebsjahres bestand ein Energiemanko in der Héhe von 27 Millionen kWh, weil Nieder-
schlige und Wasserfiihrung der Fliisse im Sommer 1955 unter dem langjahrigen Mittel lagen und demzufolge die
Speicherbecken schon zur Sommerzeit beansprucht werden mussten. Um die wihrend der Winterperiode not-
wendige Energiemenge sicherzustellen, sind schon friihzeitig Sparmassnahmen (Reduktion der Zugsheizung und
der Zugskompositionen) ergriffen worden. Der Bezug von Fremdenergie wurde iiber das vertragliche Mass
hinaus erhoht. Dank diesen Massnahmen und dank der Ausniitzung der Winterreserve bis auf das Minimum von
10 Millionen kWh konnte auf Fahrplaneinschrinkungen verzichtet werden.

Der Sommer 1956 zeichnete sich durch viele Regenfille aus, doch war die Ergiebigkeit gering. Um die Fiillung
der Speicherbecken fiir den Winter 1956/57 sicherzustellen, wurde bereits im Juni Fremdenergie bezogen. An-
fangs Mai wurde ausserdem die Energielieferung an die Deutsche Bundesbahn und erstmals die Belieferung der
Elektrokessel wihrend der ganzen Sommerzeit eingestellt. Trotz dieser Massnahmen erreichte die Fiillung am
Ende der Sommer- und Herbstperiode nur 909 des Sollwertes, weil die Herbstmonate wieder niederschlagsarm
waren. Die Situation zu Beginn des Betriebsjahres 1956/57 war also dhnlich wie jene des Vorjahres 1955/56.

Umdie Energieversorgung kiinftig sicherzustellen und die Produktion weiter zu erhhen, sind folgende Mass-
nahmen beschlossen worden:
— Bezug von Aushilfsenergie aus dem Netz der Deutschen Bundesbahn (1957/58);
— Zuleitung der Unteralpreuss in den Ritomsee (1958);
— Ersatz des Drehstromgenerators im Kraftwerk Amsteg durch einen Einphasengenerator (1958);
— Bau des Kraftwerkes Goschenen (Inbetriebnahme 1960/61).
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Die nachstehenden Tabellen geben Aufschluss tiber die Energiebeschaffung und die Verwendung der Energie
wihrend der jeweils vom 1. Oktober bis 30.September dauernden Betriebsjahre:

Beschaffung der Energie
Energieproduktion der eigenen Kraftwerke (Amsteg, Ritom, Vernayaz,
Barberine, Massaboden und Nebenkraftwerke Gdschenen und Trient)

Energiebeziige von den Gemeinschaftskraftwerken (Etzel und Ruppers-
wilzAtenstein)= s fo =i G EGEEi i sl en Sisiane e e

Energiebeziige von fremden Kraftwerken (Miéville, Miihleberg, Spiez,
Gosgen, Lungernsee, Seebach und Kiiblis) . . . . . . . . . . ..

Total der erzeugten und bezogenen fremden Energie . . . . . . . .

Verwendung der Energie

Energieverbrauch fiir die eigene Zugférderung. . . . . . . . . . .
Energieverbrauchifiir andere eigene Zwecke. . . . . . . . . . | |
Energieabgabe an Privatbahnen und andere Dritte (Servitute) . . . . .

Abgabe von Uberschussenergie.

Eigenverbrauch der Kraftwerke und Unterwerke sowie Ubertragungs-
verluste

Gesamter Energieverbrauch

(1954/55)
kWh

741 811 000

278923 000

150 284 000

1171018 000

920 669 000
5497 000
40 536 000
52960 000

151 356 000

1171018 000

(1955/56)
kWh

679 291 000
236 321 000

259157 000
1174769 000

947 047 000
5617 000
43145 000
29101 000

149 859 000
1174769 000
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Ritomsee mit neuer

Staumauer

Hinsichtlich der Verbesserung und Erweiterung der Kraftwerkanlagen ist eine Reihe von Fortschritten
erzielt worden. Die Bauarbeiten fiir das im Entstehen begriffene Kraftwerk Goschenen konnten programmgemass
weitergefiihrt werden. Im Laufe des Sommers wurden folgende Arbeiten vergeben: Zuleitstollen fiir Furkareuss
und Voralperreuss, Druckstollen, Druckschacht und Kavernenzentrale, Freiluft-Schaltanlage (baulicher Teil),
Druckschachtpanzerungen und Verteilleitungen, Drosselklappen und GrundablaBschiitzen, Turbinen und
Generatoren.

Fiir die Zuleitung der Unteralpreuss in den Rifomsee wurden folgende Arbeiten durchgefiihrt: Fertig-
stellung der Bauinstallationen im Val Canaria, Vortrieb des 4,5 km langen Zulaufstollens bis Tm 1950, Erstellung
der 7 km langen Zufahrtsstrasse bis zur Wasserfassung, der Bauinstallationen und Beginn der Bauarbeiten an
der Wasserfassung im Unteralptal.
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Im weiteren sind die Schaltanlagen in den Kraftwerken Vernayaz, Amsteg und Ritom teilweise umgebaut
worden. Erweiterungen und Umbauten wurden ferner in den Unterwerken Muttenz, Seebach und Sargans
durchgefiihrt. Erfreulicherweise sind im abgelaufenen Jahr in den Kraftwerken, Unterwerken und auf den
Ubertragungsleitungen weder nennenswerte Unfille noch Stérungen aufgetreten.

IV. Materialbeschaffung

Die seit Jahren bestehende Hochkonjunktur hat sich weiter entwickelt, und die Preise zeigten eine fort-
wihrend steigende Tendenz. Die Ursachen der Preissteigerungen sind verschiedener Art. Da die europiische
Produktion von Kohle und Stahl die gesteigerte Nachfrage nicht zu decken vermochte, mussten sehr grosse
Mengen Kohle aus den USA bezogen und nach Europa gebracht werden. Die daraus resultierende erhdhte
Nachfrage nach Schiffsraum bewirkte ein Ansteigen der Atlantik- und Rheinfrachtsitze; mit dem Ausbruch der
Suez-Krise schnellten diese Frachtsitze auf ungeahnte Hohen. Der Preis der USA-Kohle liegt rund 259 iiber
dem Preis der europidischen Kohle, und dieser Mehrpreis fiihrte zur Erhhung der Stahlpreise. Beispielsweise
sind die Stahlpreise fiir Walzprodukte um rund 209/ angestiegen. Die Kohlenpreise haben sich in der Schweiz
im Berichtsjahr um rund 409/ erhoht; die europidischen Gruben liefern kaum mehr die Hilfte des schweize-
rischen Bedarfes.

Die genannten Preiserhéhungen und die in der Industrie herrschende Vollbeschiftigung riefen Forderungen
nach Erhéhung der Arbeitslhne; diesen Begehren musste Folge gegeben werden. Auch bei den Lieferterminen
traten Veridnderungen auf. So sind die Liefertermine fiir einzelne Stahlerzeugnisse bis zu 12 Monaten angewach-
sen. Gewisse Stahlwerke stellten sogar die Offertstellung ein, da sie bis auf ein Jahr hinaus mit Auftrigen ein-
gedeckt waren. Trotz stark erhchter Beschaffungsschwierigkeiten kann indessen nicht von einer Mangellage
gesprochen werden. Der Uberlastung der Industriebetriebe Rechnung tragend, miissen die lingeren Liefer-
fristen in Kauf genommen werden. Kurzfristige Bestellungen sind kaum mehr unterzubringen; nur die friih-
zeitige Auftragserteilung fiihrt zum Ziel.

Die Vorratslager der Bundesbahnen erlaubten auch in diesem Jahre, alle Dienststellen ohne grossere
Verzégerungen mit den gewiinschten Materialien zu beliefern. Wegen verspiteter Lieferung aus Frankreich
um ein halbes Jahr musste der Holzschwellenverbrauch voriibergehend eingeschrinkt werden. Durch zu-
sitzliche Kiufe konnte der im Jahre 1957 zu erwartende Bedarf voll gesichert werden. Im Berichtsjahre wurden
Materialien im Betrage von 96,2 Millionen Franken eingekauft. Altmaterialverkaufe ergaben Einnahmen in der
Hohe von 8,4 Millionen Franken. Die Zusammenlegung der Einkdufe der Bundesbahnen bei der Material-
verwaltung hat weitere Fortschritte erzielt.

Mitte des Jahres ist in Higendorf das zentrale Kabelmagazin in Betrieb genommen worden. Ferner erklérte
sich der Verwaltungsrat mit dem Projekt fiir den Bau eines neuen Materialmagazins in Brugg einverstanden
und bewilligte dafiir einen Kredit von 2,4 Millionen Franken. Die neuen Lagerriume werden der Material-
verwaltung gestatten, auch hier eine zielbewusste und kommerziell richtige Lagerhaltung durchzufiihren.
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Zu einem aktuellen Problem

Das Tarifniveau der Schweizerischen Bundesbahnen

im Vergleich zum schweizerischen Preisniveau

In der Folge soll die Entwicklung des Tarifniveaus der SBB in den wesentlichen Ziigen erldutert und mit dem
allgemeinen Preis- und Lohnniveau des Landes verglichen werden. Bei den zeitlichen Vergleichen wird dabei
vom letzten vollen Vorkriegsjahr (1938) ausgegangen. Der Vergleich umfasst also eine Zeitspanne von beinahe
20 Jahren. Auf die Darstellung der Verhiltnisse vor 1938 muss leider im Rahmen dieses Beitrages verzichtet
werden, so wiinschbar dies fiir das Verstindnis der Tariflage auch gewesen widre. Zur Erreichung des ange-
strebten Zieles gentigt das Anfiihren der reprisentativen Fille. Die Vielheit der Verkehrsarten, Tarife, Ent-
fernungen und Gewichte erfordert ohnehin eine starke Beschrankung, vor allem im Warenverkehr.

Entwicklung der Personentarife

Seit dem Jahre 1938 wurden die Personentarife der Schweizerbahnen zu dreien Malen im Sinne einer Er-
hohung umgestaltet. Der 1. April 1944 ist in der Tarifgeschichte durch die Einfiihrung eines Kriegstaxzuschlages
von 209 fiir Fahrausweise einfacher Fahrt und von 109 fiir Fahrausweise fiir Hin- und Riickfahrten gekenn-
zeichnet. Um diese verhiltnismissig bedeutenden Erhchungen abzuschwichen, wurde gleichzeitig die Alters-
grenze der Kinder fiir taxfreie Fahrt von vier auf sechs Jahre und jene fiir Fahrten zur halben Taxe von zwdlf auf
sechzehn Jahre erhoht, womit die Schweizer Bahnen zu den kinderfreundlichsten Bahnen der Welt wurden. Bis
zu jenem Zeitpunkt war es gelungen, die mit der Ausbreitung des Krieges einherschreitende, starke allgemeine
Steigerung der Kosten durch den damaligen bedeutenden Verkehrszuwachs aufzufangen. Am 1.Februar 1948
folgte eine durchgreifende Tarifreform, die die Kriegstaxzuschlige in den Tarif einbaute, das im Laufe der Zeit
etwas unorganisch gewachsene Tarifgefiige wieder in Ordnung brachte und zudem eine bessere Beriicksichti-
gung betriebswirtschaftlicher und wettbewerbsmassiger Uberlegungen anstrebte. Der Nahverkehr wurde zu-
gunsten des Fernverkehrs stirker belastet, namentlich im Streckenabonnementsverkehr, aber auch im Normal-
tarif, wo die Entfernungsstaffelung verstarkt und der Schnellzugszuschlag beseitigt wurden. Die Tarifreform
brachte damals gesamthaft betrachtet bescheidene Mehreinnahmen, bewirkte aber infolge der Strukturanderung
eine sehr unterschiedliche Mehrbelastung je nach Art und Entfernung des Verkehrs. Die letzte Tarifoperation,
die eine lineare Erhéhung von 59 umfasste, fallt auf den 1. April 1952. Gleichzeitig wurden im Normaltarif
bei den grosseren Entfernungen das Zonenprinzip eingefiihrt und in der Taxrundung einige vereinfachende

Losungen getroffen.

Durch die seit 1938 vorgenommenen Tarifinderungen wurden im Normaltarif die einfachen Fahrten in
Personenziigen bis zu 150 km am stirksten verteuert. Die Mehrbelastung betragt rund 409, wihrend die ent-
sprechende Verteuerung fiir Hin- und Riickfahrten 339, ausmacht. Die Preiserhéhung bei Beniitzung von
Schnellziigen ist sehr differenziert, weil der friiher erhobene Schnellzugszuschlag auf dem Zonenprinzip basierte.
Ein Retourbillet fiir 50 km bei Beniitzung eines Schnellzuges ist heute beispielsweise 139 teurer als 1938, ein
solches fiir 51 km ist dagegen gleich teuer geblieben. Bei sehr grossen Entfernungen nimmt die preisliche Mehr-
belastung stark ab. Einfache Fahrten im Schnellzug liber eine Strecke von 460 km sind sogar absolut billiger ge-
worden; bei Retourfahrten ist dies bereits bei einer Distanz von 350 km an der Fall.

Versucht man die Entwicklung gesamthaft in einem gewogenen Tarifindex — basierend auf der Verkehrs-
struktur von 1938 — auszudriicken, so gelangt man fiir den Einzelreiseverkehr (Normaltarif fiir einfache Fahrten
und Hin- und Riickfahrten, Sonntags-, Messe- und Ausflugsbillette, Rundfahrtbillette mit Einschluss des Schnell-
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zugszuschlages im Jahre 1938) auf 127 Punkte. Der Einzelreiseverkehr wurde somit seit 1938 im gesamten um
27 9%, verteuert. Geht man dagegen von den durchschnittlichen personenkilometrischen Ertrignissen aus, die im
Jahre 1955 7,76 Rp. betrugen, stellt man beim Einzelreiseverkehr eine Erhdhung von nur 109/ fest. Der Grund
dieses Unterschiedes liegt darin, dass in der letzterwihnten Zahl nicht nur die Tariferhhungen, sondern auch

Struktur des Personenverkehrs der SBB

im Jahre 1955

Beforderte Personen Personenkilometer Einnahmen

efliennhecalias
BERTVRRERTENGD

B Verkehr zum Normaltarif
Reisen zur normalen Taxe einfacher Fahrt und fiir Hin- und Riickfahrt.

[T Berufs- und Schiilerverkehr
Reisen mit Streckenabonnementen fiir tigliche Fahrten zur Arbeit und zur Schule (Serien 10, 11, 20, 30 und 31).

[l Ubrige Verkehre

Insbesondere Gruppenreiseverkehr (Gesellschaften und Schulen), Geschiftsreiseverkehr (General-, Halbtax-, Netz- und kombinierbare
Abonnemente), Reisen mit Sonntags-, Messe- und Ferienbilletten sowie Streckenabonnementen fiir gelegentliche Fahrten.

Anderungen in der Verkehrsstruktur zum Ausdruck kommen. Dabei fillt vor allem ins Gewicht, dass der héchst -
tarifierte Verkehr — die einfachen Fahrten — nur um 449/ zugenommen hat, wahrend z.B. der Verkehr mit
Retourbilletten und Sonntagsbilletten um 1229, angestiegen ist. Die wachsende Beférderungslinge hat ferner
ebenfalls die Tendenz, die durchschnittlichen personenkilometrischen Einnahmen zu driicken, weil die Ent-
fernungsstaffelung starker ins Gewicht fillt. Dieser Entwicklung entgegen steht anderseits die relativ bessere
Frequentierung der hcheren Wagenklassen. ;

Im Gruppenreiseverkehr bewegen sich die Tarifinderungen im grossen und ganzen im Rahmen des Normal-
tarifes; so wurden namentlich auch die Retourfahrten und der Fernverkehr weniger stark verteuert. Der Tarif-
index im Gruppenreiseverkehr liegt dagegen mit 116 Punkten wesentlich unter jenem des Einzelreiseverkehrs.
Da sich der Gruppenreiseverkehr von jeher auf gréssere Entfernungen konzentrierte — die Beférderungslinge
ist etwa dreimal hoher als im Einzelreiseverkehr —, wirkt sich hier die Schonung des Fernverkehrs durch die
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Staffelung ganz besonders aus. Die durchschnittlichen personenkilometrischen Einnahmen betragen in diesem
Verkehr fiir das Jahr 1955 4,03 Rp. Das ergibt einen Index von 113, der nicht weit weg vom Tarifindex liegt. Die
Verkehrsstruktur hat sich somit nicht stark verandert.

Ein Tarifvergleich fiir Generalabonnemente ist sehr schwierig, weil die Preisgrundlagen in der Vergleichs-
zeit erheblich umgestaltet wurden. Beim barbezahlten Jahres-Generalabonnement erh&hte sich der Preis um
17%;, wobei die Ausniitzungsmdglichkeiten noch verbessert wurden, der innere Wert dieses Fahrausweises also
erheblich zunahm (Einbezug weiterer Verkehrsunternehmungen, Fahrplanverbesserungen). Trotz der nur ge-
ringen Verteuerung dieses Fahrausweises leidet dieser sehr unter der Konkurrenz seitens des Autos.

Im Streckenabonnementsverkehr sind die Tariferhhungen prozentual stirker als in den iibrigen Verkehren.
Es muss dabei aber beriicksichtigt werden, dass diese Preise vor dem Kriege ganz offensichtlich zu niedrig
waren und dass vor allem der Nahverkehr mit seinen absolut geringen Preisbetrigen belastet wurde. Der Tarif-
index der Streckenabonnemente steht auf 139 Punkten. Interessant ist, dass in diesem Verkehr die durchschnitt-
lichen personenkilometrischen Einnahmen noch stirker angestiegen sind und 146 Punkte oder 2,14 Rp. erreichen.
Die Verschiebung beruht vor allem auf einer stirkeren Zunahme der relativ teureren Abonnemente fiir ge-
legentliche Fahrten gegeniiber jenen fiir tigliche Berufsfahrten und innerhalb der letzteren auf einer Verlage-
rung von den Abonnementen fiir vier Fahrten pro Tag auf Zweifahrtenabonnemente. Obwohl die Strecken-
abonnemente seit 1938 stirker verteuert wurden als die iibrigen Fahrausweise, handelt es sich hier immer noch
bei weitem um die billigsten Verkehre. Gegeniiber dem Normalverkehr betragt die Ermassigung bei den Ar-
beiter- und Schiilerabonnementen bis 809, und mehr. Bei den Schiilerabonnementen erreichen die durch-
schnittlichen personenkilometrischen Einnahmen nur 1,32 Rp. Die Berufsabonnemente sind sodann auch heute
noch wesentlich billiger als jene der stidtischen Verkehrsmittel und der reinen Vorortsbahnen.

Der Personenverkehr als Gesamtes weist einen Tarifindex von 127 auf; dieser Index stimmt mit jenem des
Einzelreiseverkehrs {iberein. Die personenkilometrischen Einnahmen betragen fiir das Jahr 1955 5,02 Rp.;
gegeniiber 1938 bedeutet dies einen Anstieg von 100 auf 109 Punkte. Dieses Auseinanderklaffen der beiden
Indices ist auf die stirkere Zunahme der billiger tarifierten Verkehre, besonders auf die liberproportionale
Zunahme des Streckenabonnementsverkehrs sowie vor allem auf die bereits dargelegten Erscheinungen im
einnahmenmissig bedeutenden Einzelreiseverkehr zuriickzufiihren.

In der folgenden Ubersicht sei die Tarifentwicklung mit der Entwicklung allgemeinwirtschaftlicher Daten
verglichen. Fiir das Jahr 1956 ergeben sich folgende Indexzahlen:

GewogenenriRersonentarifindex#(1 9360 _E100)f i i i i e i 127
Index der durchschnittlichen personenkilometrischen Einnahmen (1938 =100). . . . . . . . . . . . 109
Landesindex der Konsumentenpreise (August 1939 =100) . . . . . . . . . . . . . . . .. s Y5
Nahrungsmittelf deip@rg e il il s Dl e s e 94
Bekleldungss i i oo e el g e e s RS R S i e S B B e e 214
Gewogene Indexziffern der durchschnittlichen Verdienste (Juni 1939 = 100)
Arbeiferza it et s e sl et i e e B e e e e 240
Angestellfess i il e e e e e 216

Es fillt sofort auf, dass die Bahnfahrpreise sehr viel weniger angestiegen sind als das allgemeine Preis- und
Lohnniveau. Anders ausgedriickt: Das Reisen mit der Eisenbahn ist im Vergleich zu anderen Konsumtionsarten
und mit Riicksicht auf die Lohnentwicklung billiger geworden. Wihrend zum Beispiel im Jahre 1939
ein durchschnittliches Angestelltengehalt, pro Arbeitstag berechnet, fiir eine Retourfahrt Chur-Ziirich (118 km)
in der Holzklasse ausreichte, kann sich derselbe Durchschnittsangestellte heute eine Fahrt von Chur bis Romont
(304 km) und zuriick leisten. Ein ungelernter Arbeiter musste im Jahre 1939 fiir die Bezahlung eines monat-
lichen Zweifahrtenabonnementes zwischen Baden und Ziirich 13 Stunden arbeiten (mit Schnellzug sogar
16 Stunden); heute ist fiir den Erwerb des gleichen Abonnementes nur noch der Lohn fiir 7 Arbeitsstunden er-
forderlich. Besonders zu beriicksichtigen wire noch, dass die Qualitit der Bahnleistungen durch Verbesserung
des Fahrplanes und des Reisekomfortes gehoben wurde. Seit 1948 sind beispielsweise die Zugsleistungen
im Reisezugfahrplan um 459 erhcht worden.
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Entwicklung der Tarife fiir den Warenverkehr

Die Gepick- und Expressguttarife

Bis im Juni 1939 waren die Gepdck- und Expressguttaxen um 109, h&her als die Eilguttaxen. Als zu diesem
Zeitpunkt die Eilguttarife eine Senkung um 259 erfuhren, wurden die Gepiack- und Expressquttarife eben-
falls gesenkt, und zwar so, dass sie von da an die Eilguttarife um 209/ tiberstiegen. Dann folgten Tariferhohungen;
trotz Einfiihrung und Erhdhung von Taxzuschligen am 1. April 1944 und 1.Februar 1948 erreichten die Gepéck-
und Expressguttaxen aber den Stand von 1938 nicht mehr. Im Jahre 1952 wurde dann das bisher feste Verhiltnis
zum Eilguttarif gelSst und ein autonomer Gepick- und Expressguttarif geschaffen. Die Taxen fiir den Nahverkehr
erfuhren eine starke Erhdhung; jene fiir ganz kurze Entfernungen wurden mehr als verdoppelt, weil die friihe-
ren Frachtsitze offensichtlich zu niedrig waren und weit unter den Selbstkosten der Bahn lagen. Umgekehrt
blieb der Verkehr auf sehr grosse Distanzen immer noch billiger als 1938. Die mittleren tonnenkilometrischen
Einnahmen waren im Jahre 1955 nur um 39 hé&her als 1938. Dies hdngt einerseits damit zusammen, dass der
Tarifindex im Jahre 1939 auf 85 Punkte zuriickging (Herabsetzung des Tarifes); anderseits ist es auf die Ver-
billigung des Fernverkehrs, die Gewidhrung ausgedehnterer Reisegepickvergiinstigungen und auf Verschie-
bungen in der Verkehrsstruktur zuriickzufiithren. Der Tarif fiir Entfernungen von 100 km ist fast gleich
geblieben wie im Jahre 1938; auf Entfernungen von 300 km weist er sogar eine Erméssigung von 79 (Index =
93) auf.

Der Tiertarif

Die im Jahre 1938 giiltig gewesenen Frachten fiir lebende Tiere sind am 1. Marz 1944 um 109/ und am
1.Februar 1948 um 209, erhoht worden; bei Entfernungen von mehr als 150 km betrug die Erhéhung jedoch
hochstens 10 bzw. 209 der Frachten fiir 150 km. Die Frachten des Tarifs vom 1.Februar 1948 sind sodann am
1.Mai 1952 zwischen 129/ (Entfernungen bis 50 km) und 59 (Entfernungen von mehr als 250 km) erhéht worden.

Die Tarifreform vom 1.Mirz 1955 brachte gegeniiber den Frachten vom 1.Mai 1952 durchschnittlich 89
Mehreinnahmen. Neben Tariferh6hungen traten auch Frachtverbilligungen ein. Die Erhchungen bezweckten
eine bessere Anpassung der Tarife an die Selbstkosten der Eisenbahn. Vergleichsweise sei noch darauf
hingewiesen, dass die Preise fiir Schlachtvieh und fiir Fleisch seit dem Jahre 1938 wesentlich mehr gestiegen
sind als die Tierfrachten. Im Jahre 1938 betrug die Fracht fiir den Transport einer 500 kg schweren Schlacht-
kuh auf der 150 km langen Strecke von Buchs SG nach Ziirich HB Fr. 28.35; dies macht 6,29, des dem Bauer
damals fiir die Kuh bezahlten Preises aus. Heute kostet der gleiche Transport Fr. 39.90 oder bloss noch 3,6%,
des Produzentenpreises. Es ergibt sich somit eine relative Frachtverbilligung von 429.

Die Giitertarife

Als der zweite Weltkrieg begann, galten grundsitzlich noch die Normaltarife vom Jahre 1929. Unter dem
Einfluss der Wirtschaftskrise einerseits und der Strassenkonkurrenz anderseits war man jedoch wihrend der
Dreissigerjahre dazugekommen — dhnlich wie in der Absatzkrise nach dem ersten Weltkrieg — verschiedene
Ausnahmetarife zu schaffen oder bereits bestehende zu senken. Fiir mehr als die Hilfte des Giiterverkehrs
kamen Ausnahmetarife zur Anwendung. Nach dem Jahre 1939 wurde indessen bewusst darauf verzichtet, die
Voraussetzungen, unter denen diese Ausnahmetarife eingefiihrt worden waren, nachzupriifen.

Erst am 1.Marz 1944 und wiederum vier Jahre spater, am 1.Februar 1948, wurde eine einheitliche Tarif-
erhohung um je 109 fiir Entfernungen bis 150 km unumgénglich; dies entsprach praktisch einer durchschnitt-
lichen Erhohung um je 89.

Die heute noch geltende Giitertarifikation trat am 1. Januar 1952 in Kraft. Das Ziel jener umfassenden Reform
bestand in einer Vereinfachung und iibersichtlicheren Gestaltung des ganzen Tarifwesens, in einer Erleichterung
der Frachtberechnung, in der besseren Anpassung der Beférderungspreise an die durch die Strassenkonkurrenz
geschaffenen Verhiltnisse sowie an die Selbstkosten der Bahn. Durch diese Giitertarifreform wurde ferner auch
die gleichmissige Verteilung der schweizerischen Produktion liber das ganze Land angestrebt, und zwar vor
allem durch eine abgeschwichte Tariferhchung fiir Transporte auf weite Entfernungen.
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Wie aus der nachfolgenden Ubersicht hervorgeht, haben sich durch die drei Tariferhdhungen (1944, 1948
und 1952) das Tarifniveau nur um 24% und der Index der mittleren Transporteinnahmen pro Tonnenkilometer
um 259 erhoht. Demgegeniiber stiegen die Kleinhandelspreise um 75%; und die Grosshandelspreise um 120,
d.h. drei- bis fiinfmal so stark wie die Eisenbahntarife. Dadurch bestitigt sich von neuem die in der Geschichte
der Eisenbahngiitertarife immer wieder erwiesene Tatsache, dass diese in ihrer Entwicklung stets weit hinter den
Warenpreisen zuriickbleiben. Fiir das Jahr 1956 ergeben sich folgende Indexzahlen:

Gtertarifindex (1938 = 100) . S : St e
Index der durchschnittlichen Emnahme pro Tonnenkllome’rer, ohne Transn’rverkehr (1 938 100)
GepickiundiExpressti Ui SRl e i i e e e (11955) 58103
e reie i el SC R ol T e s e e 0
Giiter: Sfuckgut und Wagenladungen Sanie g R e e e )
Landesindex der Konsumentenpreise (Augus’r1939 100) el bl e et e e 7S
davon Nahrungsmittel . . . . . . . et e S B e s e s e D)
Schweizerischer Grosshandelsindex (August1939 100). e e e e s e 090
davonNahrungsmlﬁel...............................214
Roh- und Hilfsstoffe . . . . Srat R e e e e e e 0]
Futter- und Diingemittel, Sfroh sliEasiti el e ndle R Bt B S e B T

Im allgemeinen sind die Warenpreise wesentlich stirker gestiegen als die Beférderungstaxen. Dies hat eine
erhebliche Abnahme der anteiligen Frachtbelastung der Giiter zur Folge gehabt, was aus folgenden Beispielen her-
vorgeht:

Der Transport einer Tonne belgischen Anthrazits von Basel nach Altdorf (142 km) kostete im Jahre 1938
Fr.12.40 oder 19,99 des damaligen Warenwerts zu Grosshandelspreisen; im Jahre 1956 kostete der gleiche

Gabelhubtraktor im Einsatz
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Transport Fr.16.50 oder nur noch 9,19, des Warenwerts. Die Fracht fiir den Transport einer Tonne Kartoffeln
von Payerne nach Ziirich (162 km) betrug im Jahre 1938 Fr.17.70 oder 9,89, des Warenwerts zu Kleinhandels-
preisen; heute kostet der gleiche Transport Fr.22.70, was noch 5,59, des Warenwerts entspricht. Fiir den Trans-
port einer Tonne Form- und Stabeisen von Gerlafingen nach St. Gallen (179 km) betrug die Fracht im Jahre 1938
Fr.28 20 oder 16,79, des damaligen Verkaufspreises; im Jahre 1956 stiegen die Transportkosten auf Fr.31.80,
ihr Anteil am Warenwert sank jedoch auf 5,99;. Der Transport einer Tonne Zucker von Aarberg nach Lausanne
(96 km) kam im Jahre 1938 auf Fr.19.30 zu stehen, was 4,19, des Verkaufspreises ausmachte; im Jahre 1956
waren die Transportkosten auf Fr.22.40 gestiegen, wihrend der Anteil am Warenwert noch 2,39, betrug. Die
Fracht fiir die Beférderung von 100 Liter Milch von Thun nach Bern (32 km) betrug vor dem Krieg Fr.—.70, was
2,29, des Verkaufswertes ausmachte; heute kostet der gleiche Transport Fr.1.01 oder 1,99, des Warenwertes.

Wie ungleich sich die Tarife und Verkaufspreise entwickelt haben, sei schliesslich noch durch Gegeniiber-
stellung der fiir einen bestimmten Warenwertanteil in den Stichjahren 1938 und 1956 erreichten Befdrderungs-
distanzen illustriert. Fiir je einen Zwanzigstel des Warenwertes (59,) der nachstehenden Giiter konnte eine
Tonne auf folgende Distanz transportiert werden:

1938 1956

km km
Kantoffelnimimesaiar b iviisne il aii g ; 54 137
Ruhr=Anthrazite @ iasisai s s 50 88
Heizo|Ee fusatanuesugueiigeiiie b aresti 31 74
Veize ni sl iiginasiian e o o 127 141
Kristallzuckep St EisEnans e e = S 120 278
Ml & 5 5 a5 s A R 173 230

Aus allen Zusammenstellungen geht eindeutig hervor, dass die Tarife der Bundesbahnen sowohl im Per-
sonen- wie im Giiterverkehr viel weniger angestiegen sind als das schweizerische Preisniveau.

Durch das schweizerische Preis- und Lohnniveau werden indessen die Ausgaben der Bundesbahnen be-
stimmend beeinflusst. Die SBB geniessen keine besonderen Vergiinstigungen im Einkauf der von ihnen benétigten
Materialien und Produkte. Die Lhne des Personals — besonders jene der unteren und mittleren Angestellten —
sind im Durchschnitt nicht tiefer als in der Privatindustrie. Die Lohnkosten sind viel stirker angestiegen als die
Verkehrstarife. Es hat sich darum eine ausgesprochene Preis-Kostenschere zu Ungunsten der Bundesbahnen
herausgebildet. Dies sei an einem Beispiel erldutert. Die Beférderungspreise fiir schweizerisches Frachtstiickgut
haben sich seit dem Jahre 1938 wie folgt entwickelt.

Beforderungs- Fracht-Index
weite 1956
Gewicht km (1938 = 100)
bisei500ikgi@ilandwirtschafflichelGiiteramstemumai e o e 50 170
100 159
300 140
nicht landwirtschaftliche Giter. . . . . . . . . . . . . 50 162
100 149
300 138
iber20002kg = llandwirtschaftlichelGuteri Sl Sl i e 50 140
100 130
300 114
nicht landwirtschaftliche Giiter. . . . . . . . . . . . . 50 118
100 107
300 98

Werden diese Giiter in ganzen Wagen (Wagenladungen und Sammelwagen) beférdert, so fillt der Fracht-
index 1956 wesentlich niedriger aus als oben aufgefiihrt.

Was nun die Kostenseite anbelangt, so sind die jahrlichen Ausgaben der SBB fiir einen Arbeiter, welcher
sich mit dem Beladen, Umladen und Ausladen der Stiickgiiter befasst, jetzt mehr als doppelt so hoch wie im Jahre

49



1938. Um einen Taglohn dieser Personalkategorie zu bezahlen, bedarf es fiir die Routen Basel-Bern oder
St. Gallen—Chur (je 107 km) der Frachteinnahmen fiir folgende Transportmengen:

1938 Heute

kg kg
Eilstiickquiistas s el or i 230 600
EnachistiickgUiiti=ee el e s i 430 1000

Ganz allgemein ist auch eine Verschiebung des Verhiltnisses der Personalausgaben (Soziallasten inbegrif-
fen) zu den Gesamtausgaben der SBB eingetreten. Machten die Personalausgaben im Jahre 1938 51,79 der Ge-
samtausgaben aus, so stiegen sie im Jahre 1956 auf 61,39 an.

Die Tarife fiir Frachtstiickgut sind deshalb zum Vergleich herangezogen worden, weil der Frachistiickgut-
verkehr einen sehr arbeitsintensiven Verkehr darstellt. Die administrativen Aufwendungen sind ungeféhr gleich
gross, ob es sich um eine Wagenladung handelt oder um ein Stiickgut von bloss 50 kg Gewicht. Wird im Wagen-
ladungsverkehr das Beladen und Entladen durch den Absender bzw. den Empfinger besorgt, so fillt im Stiick-
gutverkehr die Arbeit des Beladens, Umladens und Entladens den Bundesbahnen zu. Im Stiickgutverkehr besteht
ein ausgesprochenes Auseinanderklaffen von Kostenentwicklung einerseits und Tarifentwicklung anderseits.
Dies stellt die Bundesbahnen vor schwierige Aufgaben. Im Interesse der Volkswirtschaft wird in erster Linie
darnach getrachtet werden missen, die Kosten zu senken. Angesichts der steigenden eigenen Lohnkosten ist dies
leichter gesagt als getan. Der Weg der Preisiiberwilzung kann nicht so leicht vorgenommen werden wie in der
Privatwirtschaft, da auf die politischen Verhiltnisse Riicksicht genommen werden muss.

Solange der Wagenladungsverkehr das finanzielle Riickgrat der Bundesbahnen bleibt, kénnen nichtkosten-
deckende Verkehre im Interesse der Sozialpolitik und der Volkswirtschaft beibehalten werden; solange ist die
Gesamtkostendeckung grundsitzlich nicht in Frage gestellt. Nun wirkt sich aber im Wagenladungsverkehr die
Konkurrenz der neuen Verkehrsmittel — insbesondere des schweren Lastwagens — immer fiihlbarer aus. Der
Wettbewerb macht sich naturgemdss in den hochtarifierten Giiterklassen besonders bemerkbar. Die Bundes-
bahnen haben sich deshalb gezwungen gesehen, bei den iliberhéhten oberen Tarifklassen durch verschiedene
Massnahmen eine Senkung der Transportpreise vorzunehmen, ohne dass es bis heute mdglich gewesen wire, die
niedertarifierten Klassen (wie im tibrigen auch die Sozialtarife) entsprechend zu erhdhen, um einen Einnahmen-
ausgleich zu finden. Das heute angewendete Werttarifsystem, das auf die Transportkosten nur ganz beschrinkt
Riicksicht nimmt und in erster Linie auf die volkswirtschaftliche Bedeutung des Gutes abstellt, ist mit dem Verlust
des faktischen Transportmonopols unterhdhlt worden. In Zusammenarbeit mit den Vertretern des gewerbs-
missigen Strassenverkehrs auf lange Distanz ist unter Vermeidung kostspieliger Tarifkriege eine Art Gleich-
gewichtslage angestrebt worden. Man muss sich aber Rechenschaft geben, dass dieses Gleichgewicht im Hinblick
auf die Bestandesvermehrung des Lastwagens sehr labil ist; immer wieder sind neue Lésungen erforderlich.

Die nachstehende Tabelle zeigt die Beférderungspreise einiger typischer Waren der verschiedensten Wert-
kategorien sowie die entsprechenden Grosshandelsindices:

Heutige SIS e Gisind ot

T
ZiUckeri FaEi v diiy i 1 23,2/10 t 116 230
Formeisen . . . . . . . 2 20,1/15 t 116 320
VWelzen Penaiaiens wtonian 3 18,8/10 t 128 131
Ziemen e er S 4 16,6/10 t 128 197
Roheisenii i v i 5 15,0/15 t 129 470
Strohidndete el o= e e 6 14,6/10 t 124 130
Belgischer Anthrazit. . . 7 13,1/15 t 130 290
ithomasmehlie s e 8 12,6/10 t 162 190
Nutzholz (Stammbholz) . . 9 11,4/10 t 143 309 *)
Schoteriaiauas i 10 9,8/15 t 148 190
Brennholz . . . . . 11 8,7/15 t 141 2{158%)

*) August 1939 = 100
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Zusammenfassung und Schlussbetrachtung

Wenn die Bundesbahnen in den letzten Jahren trotz alledem gute Jahresabschliisse aufweisen konnten,
so ist dies in erster Linie auf die anhaltende Wirtschaftskonjunktur zuriickzufiihren. Diese erlaubt die Voll-
ausniitzung des Verkehrsapparates. Wie in jedem Betrieb, so wirkt sich auch bei den Bundesbahnen die volle
Ausniitzung der Produktionsanlagen kostendegressiv aus, was der schweizerischen Volkswirtschaft zugute
kommt. Angesichts der unvermeidlichen Verkehrsspitzen ist zeitweise allerdings auch eine Uberbeanspruchung
des Apparates eingetreten, was die Midngel der teilweise liberalterten Betriebsanlagen deutiich zutage treten liess
und zudem von einzelnen Personalkategorien zusitzliche Leistungen verlangte. Diese Verkehrsspitzen sind an
und fiir sich kostspielig, lassen sich aber nicht vollig vermeiden.

Es ist den Bundesbahnen auch gelungen, die Produktivitit durch Ausniitzung des technischen Fortschrittes
und durch Einfiihrung moderner Arbeitsmethoden zu erhShen. Auf diesem Gebiete sind noch grosse Méglich-
keiten vorhanden, die es im Interesse der schweizerischen Volkswirtschaft und des Bahnpersonals auszuniitzen
gilt. Ohne grosse Kapitalinvestierungen wird das Ziel aber nur teilweise erreicht werden kdnnen. Man muss
sich ferner Rechenschaft dariiber ablegen, dass dies eine Aufgabe von Jahren sein wird und dass eine iiberstiirzte
Erhohung der Ausgaben die Rentabilitidt gefihrden miisste.

Wie sich die Vollausniitzung der Produktionsanlagen und die Produktivitdtssteigerung ausgewirkt haben,
zeigt die nachstehende Aufstellung:

Entwicklung der Leistungen pro Mann Bundesbahnpersonal

Zugs- Wagenachs- Gesamtgiiterverkehr

Ihr; kilometer kilometer Reisende Tonnen
1193 Buaiss it eaiet S 1640 48 683 3979 488
4951 i i e : 1763 - 56 459 5421 574
954 Erisat Sowa s Tt 1830 59 520 5456 560
1955 ERan b 1885 62 398 5527 623
19565 i e 1901 62708 5536 659

Zum Schlusse sei noch darauf hingewiesen, dass die Elektrifikation wesentlich zur Produktivititssteigerung
beigetragen hat. Dabei wirkt sich die Tatsache, dass die Bundesbahnen iiber eigene Kraftwerke verfiigen, giinstig
aus; die Energiekosten pro Einheit sind ziemlich stabil geblieben.
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In langen Transitgiiterziigen werden Lebensmittel vom Siiden nach Norden iiber den Gotthard gefiihrt.
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