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Geschaftsbericht

Verkehr und Betrieb

I. Verkehr und Verkehrseinnahmen

Das Jahr 1957 stand wie die Vorgédnger im Zeichen einer starken Hochkonjunktur. Im Aussenhandel wie in
der Binnenwirtschaft wurden neue Rekordresultate erzielt. Zur Bewiltigung des grossen Arbeitsvolumens
mussten noch in grosserem Umfange auslindische Arbeitskrifte zugezogen werden. Ende August 1957 waren
rund 377 000 Fremdarbeiter in der Schweiz beschiftigt. Diese liberaus gute Wirtschaftslage und das weitere
Ansteigen des Volkseinkommens haben sich auf die Bundesbahnen giinstig ausgewirkt. Im Personen- wie auch
im Giiterverkehr sind neue Rekordzahlen zu verzeichnen.

1. Verkehrsvolumen

Personenverkehr

Trotz unglinstiger Witterung in den Sommermonaten und starker Zunahme des Strassen- und Luftverkehrs
ist die Zahl der von den Bundesbahnen beférderten Personen gegeniiber dem Vorjahr um 3,29 auf 219,3 Mil-
lionen angestiegen. Das bisherige Spitzenresultat von 1947 (213 Mio Reisende) ist iiberschritten worden. Das



wiahrend Jahren ungefihr gleich gebliebene Verkehrsvolumen im Personenverkehr ist erfreulich angestiegen.
An dieser Verkehrssteigerung ist insbesondere der internationale Verkehr beteiligt, was zur Folge hat, dass
auch die Personenkilometer einen neuen Hochststand erreichen. Der Binnenverkehr, der den Hauptverkehrs-
anteil bringt, zeigt nicht die gleich starken Auftriebstendenzen. Der hohe Beschiftigungsgrad in der Wirtschaft
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Milliarden M illionen
Millionen

Rei Personen- B Reisende EEE Personenkilometer Einnahmen Franken
eisende . ,
Kilometer Einnahmen
280 7 350
\
Cal
’0
el
p®
240 6 ___emnpasus® 300

200 5 250
1604 200
120 3 ‘ 150

i

i

| |

3 1
80 2 | ‘ 100
4071l f L {ocl | 50
0 0 3 0

1938 1940 1942 1944 1946 1948 1950 1952 1954 1956 1957

findet zwar seinen Niederschlag in einem weiteren Anstieg der Bahnfahrten zur tiglichen Arbeit. Im tbrigen
macht sich aber die zunehmende Abwanderung auf den privaten Autoverkehr bemerkbar.

Giiterverkehr

Der Giiterverkehr, der in den letzten Jahren einen erfreulichen Aufstieg zeigte, ist weiter angestiegen. Es
wurden 26,0 Mio Tonnen beférdert; das sind 754 000 Tonnen oder 39, mehr als im Vorjahr. Rund 709, des
Giiterverkehrs sind auf die grenziiberschreitenden Transporte entfallen.

Dank der Hochkonjunktur war der Importverkehr, der rund zwei Drittel des grenziiberschreitenden Ver-
kehrs ausmacht, iiberaus rege. Er erhielt durch die Suezkrise, die zu einer starken Vorratseindeckung fiihrte,
in den ersten Monaten des Berichtsjahres neue Auftriebskrifte. Die monatlichen Vergleichszahlen mit dem
Vorjahr sind allerdings im Verlaufe des Jahres ungiinstiger geworden. Im letzten Quartal sind sogar Minus-
Differenzen aufgetreten. Die riicklaufigen Grosshandelspreise und Erlahmungserscheinungen, die in der Welt-
wirtschaft feststellbar sind, diirften zu einer Zuriickhaltung in der Lagerhaltung gefiihrt haben. Die schlechte



Obsternte in der Schweiz hatte dafiir in den letzten Monaten des Jahres eine starke Erhohung der Friichte-
importe zur Folge.

Einen erfreulichen Anstieg erfuhr der Transitverkehr, der an den internationalen Transporten mit rund
einem Viertel beteiligt ist. Die Hochkonjunktur in den die Schweiz umgebenden Landern und insbesondere
der weitere Aufschwung der deutschen und italienischen Wirtschaft haben dem Transitverkehr neue Impulse
gegeben. Dabei spielen auch auf diesem Gebiet der Ausfall der Obsternte in den nérdlichen Nachbarlandern
und der verstirkte Konsum von Gemiise eine wichtige Rolle. Durch das Eingangstor Chiasso sind im Import-
und Transitverkehr im Berichtsjahre tiber 100 000 beladene Gemiise- und Friichtewagen gerollt, das sind rund
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209 mehr als im Jahre 1956. Der eigentliche Binnenverkehr ist mit 7,44 Mio Tonnen etwas tiefer als im Vorjahr.
Zwar sind in einzelnen Verkehrssektoren, insbesondere im Zementverkehr, Zunahmen zu verzeichnen. Der
Ausfall der Obsternte und die Vermehrung der Strassentransporte haben aber als Dampfer gewirkt.

2. Verkehrseinnahmen

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben mit 342,4 Mio Franken einen neuen Héchststand erreicht.
Gegeniiber dem Vorjahr betrdgt die Zunahme 15,8 Mio Franken oder 4,89%,.

Die Einnahmen aus dem Gesamtgiiterverkehr (Gepack-, Expressgut-, Post-, Tier- und Giiterverkehr) be-
ziffern sich auf 517,6 Mio Franken. Zum erstenmal wurde die 500-Millionen-Grenze iiberschritten. Das Ergebnis
des Jahres 1956 wird um 31,2 Mio Franken oder 6,49 iibertroffen.

Das Total der Verkehrseinnahmen betrigt somit 860,0 Mio Franken, was gegeniiber dem Vorjahr einer
Zunahme um 47,0 Mio Franken gleichkommt. Vom Total der Verkehrseinnahmen entfallen 39,8 % (1956: 40,2 %)
auf den Personenverkehr und 60,29, (59,8%) auf den Gesamtgiiterverkehr.



Il. Tarifwesen

1. Personen-, Gepick- und Expressguttarife

Binnentarife
Das gegenwirtige Personentarifsystem erfuhr im Berichtsjahr keine Anderungen.

Wegen der seit dem Jahre 1956 stark in Erscheinung getretenen Steigerung der Lebenshaltungskosten sahen
sich die Bundesbahnen und die schweizerischen Privatbahnen gendtigt, die Lohngrenze fiir den Bezug von
Arbeiterabonnementen von 600 Franken auf 625 Franken zu erhchen. Nachdem die ArbeiterlGhne gegeniiber
der Vorkriegszeit sehr viel stirker gestiegen sind als die Abonnementspreise — die Léhne um durchschnittlich
1509, die Abonnementspreise um durchschnittlich 409, — und dieser Verkehrssektor im gesamten als stark
defizitar gilt, stellt sich hier generell die Frage, ob und in welcher Hohe bei diesen Abonnementen der besondere
Sozialrabatt noch gerechffertigt ist.

Aus Anlass des 75jihrigen Bestehens der Gotthardbahn wurde den Waisenhdusern und den aus Sffentlichen
Mitteln unterstiitzten Kinderheimen mit Voll- und Halbwaisen der im Einzugsgebiet der Gotthardlinie liegenden
Kantone eine Gratisfahrt nach einer beliebigen Station der Gotthardbahn gewidhrt. Dieses Angebot wurde mit
Dankbarkeit entgegengenommen und ermdglichte manch einem vom Schicksal nicht verwohnten jungen Men-
schen, zum ersten Mal eine gréssere Reise zu unternehmen.

Im Bestreben, die Tarifanwendung zu vereinfachen und zu erleichtern, wurden die Bedingungen fiir die
Aufnahme von Transportunternehmungen in den direkten schweizerischen Personen-, Gepiack- und Express-
gutverkehr oder in einzelne direkte Tarife neu liberpriift. Die Beteiligung an den verschiedenen Tarifen konnte
dabei vereinheitlicht werden, womit zahlreiche, die Arbeit erschwerende Ausnahmen dahinfallen.

Angesichts der bedeutenden Kostensteigerungen, die in den letzten Monaten des Berichtsjahres die Ein-
nahmenerhShung tibertrafen, stellt sich fiir die Bundesbahnen immer dringender die Frage der Tarifanpassung.
Die Dynamik der Entwicklung verlangt ferner, dass der Tarifaufbau den mannigfaltigen Wandlungen in der
Nachfragestruktur, der Wettbewerbslage und den Betriebsverhiltnissen, wie auch den Erfordernissen mo-
derner Arbeitstechniken angepasst wird.

Internationale Tarife

Die internationalen Tarife wurden im Berichtsjahre ausgebaut und verbessert. Fortschritte wurden ins-
besondere bei der Einfiihrung des neuen gemeinsamen internationalen Tarifes fiir die Beférderung von Per-
sonen und Reisegepick (TCV) erzielt. Ganz allgemein wird damit eine weitere Rationalisierung der Tarif-
anwendung im internationalen Verkehr angestrebt.

Zufolge zahlreicher Tariferhchungen im Ausland waren die internationalen Tarife mannigfachen Anderun-
gen unterworfen. Die Personentarife wurden insbesondere in folgenden Lindern erhcht: Grossbritannien,
Spanien, Niederlande, Schweden und Griechenland. Die Wettbewerbslage hat sich dadurch fiir die Schweizer
Bahnen in den fiir sie wichtigen Verkehrsrouten kaum verindert.

Fiir die Beniitzung der am 2.Juni in Betrieb genommenen Trans-Europ-Express-Ziige (TEE) wurden Zu-
schlige eingefiihrt, die in allen am TEE-Verkehr beteiligten Landern auf Grund einheitlicher Kilometersitze
berechnet werden. Es kann daher vom ersten internationalen «Personentarif mit durchgerechneten Sitzen»
gesprochen werden. Als Trans-Europ-Express-Ziige kommen nur hinsichtlich Schnelligkeit, Laufeigenschaft,
Zusammensetzung und Komfort besonders hochqualifizierte Ziige in Betracht; die Einfiihrung des TEE-
Zuschlages kann somit keineswegs als eine Riickkehr zu dem im Jahre 1948 aufgehobenen Schnellzugszuschlag
betrachtet werden.

Allgemeine kommerzielle Tdtigkeit und Verkauf

Im Bemiihen, die kommerzielle Position der SBB im Ausland zu festigen und zu verbessern, wurde im
vergangenen Jahre ein besonders intensiver Kontakt mit den Agenturen der Schweizerischen Verkehrszentrale
sowie mit den Reisebiiros und Reiseorganisationen in ltalien, den Niederlanden, Deutschland, Belgien,
Luxemburg, Frankreich und England unterhalten. Im Auslandsgeschift sind die Aussichten fiir das Jahr 1958
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gut. Zur Steigerung der kommerziellen Tatigkeit im dusserst wichtigen Raume von Basel sowie im franzosischen
und deutschen Grenzgebiet wurde in Basel am 1.Oktober eine Kommerzielle Vertretung fiir den Personen-
verkehr geschaffen.

2. Giiter- und Tiertarife
Binnentarife

Das bestehende Giitertarifsystem erfuhr im Berichtsjahr keine grundsitzlichen Anderungen. Die Tariflage
war stabil.

Die Giiltigkeit des am 1.Mirz 1956 in Kraft getretenen Gemeinschaftstarifes fiir Futtermitteltransporte ab
den Basler Rheinhifen, ein Verstindigungswerk zwischen «Schiene und Strasse», ist auf unbestimmte Zeit
verliangert worden.

Die Anwendung pauschalierter Frachten wurde weiter ausgedehnt. Diese Einrichtung begegnet bei der
Kundschaft einem stets wachsenden Interesse, da sie innerbetriebliche Einsparungen ermdoglicht.

Rangierbahnhof
Muttenz

Internationale Tarife

Auf die mit der Hohen Behdrde und den Mitgliedstaaten der Montanunion getroffenen Vereinbarungen
iiber die Einfiihrung direkter internationaler Eisenbahntarife fiir Kohle und Stahl im Durchgang durch schwei-
zerisches Gebiet wurde schon im Geschiftsbericht 1956 hingewiesen. Durch eine Verzdgerung der Ratifikation
des Staatsvertrages von den Regierungen zweier Mitgliedstaaten konnte der Tarif erst am 1.Juli 1957 — statt
wie vorgesehen am 1.Mai 1957 — in Kraft treten. Im Anschluss daran wurden auch die seinerzeit vereinbarten
Wettbewerbstarife zum Weg iiber Modane (Mont-Cenis) fiir Kohle und Eisen aus Frankreich, Belgien und
Luxemburg nach lItalien ausgearbeitet und Ende des Berichtsjahres versffentlicht.



Die ll. Kommission des Internationalen Eisenbahnverbandes, dessen Geschiftsfiihrung von den SBB (Kom-
merzieller Dienst fiir den Giiterverkehr) besorgt wird, fiihrte.die Arbeiten an einem gemeinsamen internatio-
nalen Transittarif und an der Vereinheitlichung der landesinternen Giitereinteilungen weiter. Die Verhandlungen
tiber die Einfiihrung des Internationalen Stiickguttarifes fiir den Verkehr zwischen Frankreich und der Schweiz
konnten noch nicht abgeschlossen werden.

Tonerdezug mit franzosischen Spezialwagen auf der Fahrt nach Chippis

Die Arbeiten in den internationalen Tarifverbinden standen im Zeichen der Anpassung an die Tariflage,
die durch die Aufhebung des deutschen Durchfuhrtarifs (der Seehafentarif hingegen blieb bestehen) geschaffen
worden war.

Einige Unruhe brachte der ausserordentlich starke Sturz der Fracht fiir amerikanische Kohle; sie fiel im
Laufe des Jahres von sh 120.— pro Tonne auf sh 25.—. Dass eine Frachteinsparung in der Héhe von ca. 57 Fran-
ken pro Tonne Verlagerungen zu bewirken vermag, liegt auf der Hand. Die Italienischen Staatsbahnen beispiels-
weise haben einen Teil der von ihnen bendtigten Kohle in den USA bezogen. Dies wiederum blieb nicht ohne
Riickwirkungen auf die Kohlentransporte von Deutschland nach ltalien im Transit durch die Schweiz.

I1l. Eisenbahn und andere Verkehrsmittel

1. Strassenverkehr

Die weitaus stirkste Zunahme der Motorfahrzeuge fillt wiederum auf den Bestand an privaten Personen-
wagen. Er hat sich gegeniiber dem Vorjahr um 37 971 Fahrzeuge oder 12,39, auf 346 650 Einheiten erhcht.
Motorrader aller Art zirkulierten insgesamt 252 758; das sind 17 642 oder 7,59, mehr als vor Jahresfrist. Wird
auf das Total der Personenwagen und Motorrader abgestellt, so trifft es auf 8-9 Einwohner oder ungefihr auf
jede dritte Familie ein Motorfahrzeug. Auch die Einreisen auslindischer Personenwagen haben wiederum stark
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zugenommen. Die Individualisierung des Reiseverkehrs schreitet in unvermindertem Tempo weiter und erfasst
immer breitere Bevdlkerungsschichten. Wenn der Personenverkehr der Bahnen trotzdem angestiegen ist, so
ist dies auf die gute Wirtschaftslage, die Zunahme im internationalen Verkehr sowie auf die Verbesserung des
Leistungsangebotes zuriickzufiihren, um die Beniitzung der Bahn selbst fiir den Automobilisten attraktiv zu ge-
stalten. So finden beispielsweise die Stidteschnellziige auch in Automobilistenkreisen immer mehr Anklang.

Das Gesicht des Trans-Europ-Express-Zuges der Schweizerischen Bundesbahnen

Das Transportangebot der im Wettbewerb zur Schiene stehenden Autocars nimmt ebenfalls zu. Das Ge-
sellschaftswagengewerbe hat seinen Fahrzeugpark seit dem im Jahre 1951 erfolgten Hinfall der Autotransport-
ordnung (ATO) um etwa 409, erhoht. Die stindig fortschreitende Individualisierung des Verkehrs bereitet
auch dem Cargewerbe Sorgen. Die Einreisen ausldndischer Autocars haben gegeniiber 1956 erheblich zuge-
nommen, wahrend im Vorjahre ein leichter Riickgang festzustellen war.

Die von den Bundesbahnen durchgefiihrte Beforderung von Automobilen durch die Alpentunnel konnte im all-
gemeinen reibungslos bewiltigt werden. Im Vordergrund stehen dabei die Transporte durch den Gotthard-
tunnel. Im Berichtsjahre sind durch diesen Tunnel insgesamt 90 832 Personenautos, Gesellschaftswagen und
Lastwagen beférdert worden; das sind neunmal soviel Fahrzeuge wie im Jahre 1937. Die Ergebnisse des Jahres
1954 mit 57 660 und des Jahres 1955 mit 86 108 Fahrzeugen sind iiberschritten worden. Das im Jahre 1956 erzielte
bisherige Rekordergebnis von 105 868 Einheiten konnte hingegen nicht erreicht werden. Dies ist vor allem
darauf zuriickzufiihren, dass die Strasse {iber den Gotthardpass im Berichtsjahr fiir den Verkehr linger gesffnet
war als im Jahre 1956. In den Friihlings- und Herbstmonaten werden jeweils die héchsten Transportziffern er-
zielt.

Auch der Fahrzeugpark fiir die Giiterbeforderung hat sich vergrossert. Die Zahl der Lieferwagen (Tragkraft
bis zu einer Tonne) stieg von 16 534 im Jahre 1956 auf 17 495 im Berichtsjahre an, wihrend sich die Zahl der
Lastwagen (Tragkraft iiber eine Tonne) von 28 075 auf 29 875 erhohte. Eine sehr starke Zunahme verzeichnen
die fiir den Sachentransport eingerichteten Personenwagen, namlich von 11 392 Einheiten auf 14 037 Einheiten.
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Wihrend Uber den auf der Strasse durchgefiihrten Giiterverkehr innerhalb der Landesgrenzen nur spar-
liche statistische Angaben vorhanden sind, ist bekannt, dass die Aussenhandelstransporte im Berichtsjahr
1777 000 Tonnen oder rund einen Achtel des gesamten schweizerischen Aussenhandels erreichten. Daran
waren die Lastwagentransporte von und nach den Basler Rheinhifen mit 1 004 873 Tonnen (56,5%), der grenz-
tiberschreitende Verkehr mit 536 952 Tonnen (30,39;) und die statistisch erfassbaren Zu- und Abfuhren in den
Grenzbahnhofen mit 235 420 Tonnen (13,29) beteiligt. Die Tatsache, dass die Strassentransporte von Aussen-
handelsgiitern seit 1952 um 1169, zugenommen haben — die Bahnimporte und -exporte indessen nur um
399% — und die gleichzeitige Vermehrung der Lastwagen machen es verstindlich, wenn die Bahnen die Ent-
wicklung dieser Konkurrenz, die namentlich auch im Binnenverkehr auftritt, mit grosser Aufmerksamkeit
verfolgen.

Unter Einschluss der Spezialwagen und gewerblichen Traktoren ergibt sich ein Motorfahrzeugbestand von
668 238 Einheiten. Die Bestandeserhhung gegeniiber dem Jahre 1956 betragt 61 486 Einheiten; wenn sie auch
etwas unter der letztjahrigen Zuwachsrate (62 421 Einheiten) blieb, so ist die Zunahme doch ausserordentlich
gross.

Der Giiterverkehrsverband (GVV) wurde als privatrechtliches Ordnungselement zwischen Schiene und
Strasse im vergangenen Jahre beibehalten. Die Erh6hung der Transportkapazitit, das Aufkommen von neuen
Aussenseitern im Fernverkehr, die im Nahverkehr nicht mehr geniigend Transporte finden, ergaben neue
Erschwerungen in der Lésung der ohnehin nicht einfachen Tariffrage. Im Zusammenhang mit der Schaffung
gemeinsamer Tarife wurde die Bestandes- und Aufnahmepraxis in den GVV etwas gelockert. Die Entwicklung
des Fahrzeugbestandes und der Transportkapazitit sowie die Aussenseiterfrage waren Gegenstand zahlreicher
Aussprachen; auch die Bestrebungen zum Abschluss eines Gesamtarbeitsvertrages wurden weitergefiihrt. Die
auftretenden Schwierigkeiten konnten durch den guten Willen beider Partner iiberwunden werden. Die
eigentliche Bewdhrungsprobe wird der GVV zu bestehen haben, wenn das Verkehrsaufkommen fiir Schiene
und Strasse zuriickgehen sollte. Gewisse Anzeichen dafiir sind bereits vorhanden.

2. Luftverkehr

Der Luftverkehr hat wieder in ausserordentlichem Masse zugenommen. Die Zahl der beférderten Etappen-
passagiere der Swissair ist gegeniiber dem Vorjahr um 218 955 oder 28,39 auf 992 911 angestiegen. Es liegt
im Interesse der Bahnen, dass sich der Flugverkehr hauptsichlich auf die sehr langen Distanzen konzentriert
und dass durch eine Intensivierung der weitraumigen Verkehrsverflechtungen neuer Verkehr «herangebracht»
wird. Auf den europdischen Linien stehen Flugzeug und Eisenbahn naturgemdss in einem Wettbewerbs-
verhiltnis. Fiir die Bundesbahnen wirkt sich der Weltbewerb hauptsichlich im Transitverkehr aus. Die Kon-
kurrenz ist aber im gesamten von geringerer Tragweite als bei grossen Bahnverwaltungen, solange der Flug-
verkehr nicht mehr und mehr in den Kurzstreckenverkehr einbricht und sich durch das Anfliegen kleinerer
Plitze im Landesinnern immer mehr verdstelt. Eine neue Entwicklung hat sich im Chartergeschift angebahnt.
Es wird von zahlreichen Fluggesellschaften gepflegt und von den Reisebiiros stark geférdert. Der Zusammen-
arbeit mit der Swissair wurde auch im Berichtsjahr durch periodisch durchgefiihrte Besprechungen alle Auf-
merksamkeit gewidmet.

3. Schiffsverkehr

Der Schiffsverkehr auf den Schweizer Seen wird durch eine ganze Reihe von Schiffahrisgesellschaften
meistens gemischtwirtschaftlicher Natur betrieben. Eine Besonderheit bildet der Schiffsverkehr auf dem Bodensee;
der von der Schweizerischen Nordostbahn im Jahre 1855 aufgenommene Schiffsbetrieb wurde anldsslich der
Verstaatlichung dieser Privatbahn um die Jahreswende 1901/1902 ebenfalls den Bundesbahnen iibertragen, und
so kommt es, dass zum Bundesbahnpersonal auch Kapitine, Steuerleute, Matrosen und Schiffsmaschinisten
gehdren. Sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr ist vor allem der Querverkehr Romanshorn-Fried-
richshafen von Wichtigkeit. Im Berichtsjahre wurden auf dieser Wasserstrasse im sogenannten Trajektverkehr
in beiden Richtungen insgesamt 28 933 beladene und 7405 leere Gliterwagen beférdert, total also 36 338 Wagen.
Im Jahre 1955 waren es 35 534 und im Jahre 1956 39 114 Wagen.

Von grosser Bedeutung fiir die Bundesbahnen ist die Rheinschiffahrt bis Basel. Das Berichtsjahr hat den
Basler Rheinhifen einen neuen Rekordumschlag von 5,39 Mio Tonnen gebracht. Die Zunahme gegeniiber dem
Vorjahr betrigt 2,19. Im Sektor «Einfuhr fester Brennstoffe» hingegen erreicht sie sogar 12,29;. Die in den
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Basler Rheinhifen zum Umschlag gekommene Giitermenge entspricht nicht weniger als 359, der gesamten
schweizerischen Aussenhandelsmenge. An dieser Nahtstelle «Eisenbahnnetz—Wasserstrasse» wurden im Be-
richtsjahr 475 931 Giiterwagen (1956: 492 225) umgesetzt. Der Importverkehr ist mit 5,03 Mio Tonnen um ein
Mehrfaches grosser als der Exportverkehr. Der Lastwagenverkehr hat vom Import fliissiger Treib- und Brenn-
stoffe etwa 609, zum Weitertransport in das Landesinnere ibernommen, vom Getreide- und Futtermittelimport
etwa 369, und vom Import libriger Giiter etwa 169,. Der prozentuale Anteil der Giiterabfuhr per Camion
hat sich im Berichtsjahre auf 22,49 erhcht (1956: 22,19). Die Bundesbahnen haben also beinahe 809 des
Importes der Basler Rheinhifen (rund 4 Mio Tonnen) ins Landesinnere weitertransportiert; dabei ist allerdings
zu beriicksichtigen, dass ein sehr hoher Anteil — rund 1,8 Mio Tonnen — auf das relativ billig transportierte

Massengut Kohle entfillt.

1V. Betrieb

1. Betriebsleistungen

Bei den Reiseziigen sind die Fahrleistungen im Berichtsjahr um 592 000 (1,1 %) auf 52,90 Mio Zugskilometer
angewachsen (vgl. tabellarische Darstellung). Die in Bruttotonnenkilometern gemessenen Leistungen stiegen
um 498 Millionen (4,79) auf 11,1 Milliarden an. Die Reiseziige legten wahrend der Periode des Sommer-
fahrplans 1957 tiglich insgesamt 141 748 km (Vorjahr 139 300) und wahrend jener des Winterfahrplanes 1957/58
total 139 165 km (137 650) zuriick. Gegeniiber dem Vorjahr haben die Leistungen im Sommer um 1,79 und
jene im Winter um 1,19, zugenommen.

Leistungen der Reiseziige
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Bei den Giiterziigen sind die Fahrleistungen ebenfalls hoher: Die Zugskilometer stiegen um 0,97 Millionen
(4,9 %) auf 20,94 Millionen und die Bruttotonnenkilometer um 624 Millionen (6,5 %) auf 10,21 Milliarden.

Mit Riicksicht auf den prekiren Stand der elektrischen Energieversorgung mussten die Zugskompositionen
zur Einsparung von Energie auch wihrend des Winters 1957 /58 gekiirzt werden. Die ersten Sparmassnahmen
wurden bereits am 30.September ergriffen, wobei die achskilometrischen Leistungen um ca. 3!, 9% reduziert
wurden. Weitere Einschrankungen erfolgten ab 18. November 1957 und ab 9.Januar 1958.
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Die Bundesbahnen sind unablissig bestrebt, ihr Angebot an Transportleistungen zu verbessern. Dabei muss
angesichts der Fahrplandichte das Hauptgewicht auf die Zugsbeschleunigung, die Verbesserung der Zugslage
und die Vermeidung von Zugsverspatungen gelegt werden. Obschon der Fahrplan heute sicher qualitativ qut
ist, bleibt die Zahl der jihrlich eingehenden Anderungsbegehren immer noch sehr gross. Fahrplaninderungen
missen aber der — im Rahmen der grundsitzlichen Geschiftspolitik zu verfolgenden — betriebstechnischen
Gesamtkonzeption entsprechen; Sonderwiinsche werden daher nach gut demokratischen Spielregeln den Inter-
essen der Allgemeinheit untergeordnet.

2. Betriebsplanung

Der Schwerpunkt der Planungsarbeit lag wahrend der ersten Jahreshilfte bei betrieblichen Einzelfragen,
deren Losung nicht zu sehr grossen, dafiir aber rasch realisierbaren Kosteneinsparungen fiihrte. In der zweiten
Halfte des Jahres konnte dann die Bearbeitung der grundiegenden Probleme wieder stirker geférdert werden.
Dank der seit drei Jahren in verstirktem Masse betriebenen Grundlagenforschung riickt nun die Verwirk-
lichung im Studium befindlicher Projekte immer mehr in den Vordergrund.

Im Zusammenhang mit dem Einsatz der gegenwirtig im Bau befindlichen Triebwagen des Typs Be 4/4
wurden weitere Mdglichkeiten fiir die Bildung von Pendelziigen gesucht. Durch Ausriistung der Lokomotiven
Re 4/4 mit der Vielfachsteuerung und durch Anschaffung der notwendigen Steuerwagen wird es moglich sein,
22 neue Pendeldienste einzurichten. Rund die Hilfte derselben ist fiir den Einsatz in Stidteziigen und anderen
Schnellziigen vorgesehen. Ein Teil dieser Einheiten wird schon vom Fahrplanwechsel 1959/60 an verkehren.
Die Neuerung bringt ins Gewicht fallende Kosteneinsparungen und in den grossen Knotenpunkten bedeutende
betriebliche Erleichterungen. Sie stellt einen ersten Schritt in der Richtung auf ein neues Konzept im Reisezug-
fahrplan dar.

Wegen der Bedeutung, die der Befreiung der Reiseziige von den sogenannten Nebenaufgaben (Beférderung
von Expressqut, Eilgut, Tieren, Milch und Post) fiir die Verbesserung des Fahrplanes —insbesondere der Reise-
zeiten — zukommt, sind die Arbeiten hiefiir stark geférdert worden. Bereits mit dem Inkrafttreten des Sommer-
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fahrplans 1958 werden die Nebenaufgaben der Reiseziige auf den Strecken Lausanne-Brig, Luzern-Olten und
Ziirich—Uster—Rapperswil im Sinne eines Versuches vollstindig abgeldst und auf besondere « Nebenaufgaben-
ziige» iibertragen. Auf diese Weise kénnen die Reiseziige ganz betrichtlich beschleunigt werden. Die pro Tag
«eingesparte Reisezeit» betragt auf der Strecke Lausanne-Brig ca. 360 Minuten, auf der Strecke Luzern-Olten
ca. 120 Minuten und auf der Strecke Ziirich-Uster—Rapperswil ca. 300 Minuten. Gleichzeitig werden auch die
Fahrzeiten der Stiickgiiterziige wesentlich verkiirzt. Diese halten nur noch auf den wichtigeren Stationen, den
sogenannten Mutterstationen; die iibrigen Orte werden von hier aus mit Rangiertraktoren bedient.
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Die an der Verbesserung der Betfriebsverhdltnisse auf der Strecke Ziirich-Meilen—Rapperswil interessierten
Kantone und Gemeinden wurden iiber die bereits in Einzelheiten ausgearbeitete neue Betriebskonzeption fiir
diese Linie (vgl. Geschiftsbericht 1956, Seite 12) eingehend orientiert. Das Projekt der Bundesbahnen, das u. a.
den Einsatz néuartiger, besonders rasch verkehrender Triebwagenziige mit automatischer Kupplung vorsieht,
wurde allgemein begriisst. Im Berichtsjahr erfuhr nun die bauliche Detailbearbeitung des Projektes eine be-
sonders starke Forderung.

Die im Sommer 1956 auf der Gotthardstrecke zur Erhéhung der Piinktlichkeit, Flissigkeit und Wirtschaft-
lichkeit des Betriebes versuchsweise eingerichtete zentrale Zug- und Lokleitung und die Zugiiberwachung haben
die gehegten Erwartungen erfiillt, so dass dieses System auf weitere stark befahrene Strecken ausgedehnt werden
konnte. Es umfasst heute die Strecken Lausanne-Sitten, Wohlen—-Arth-Goldau—Chiasso, Bellinzona-Locarno
und Basel-Ziirich-Chur.

In zahlreichen Fahrplanbegehren wurden Halte von Stddteschnellziigen verlangt. Diesen Begehren konnte
meistens nicht entsprochen werden, denn der Charakter dieser Zuggattung muss gewahrt bleiben. Anhand
einer grundlegenden Studie wurden die Aufgaben dieser Ziige in den grossen Zusammenhingen aufgezeigt
und den Interessenten bekanntgegeben.

Noch nicht abgeschlossen sind die Studien {iber die Rationalisierung des Betriebs- und Verkehrsdienstes
auf Nebenlinien. Yon diesen Untersuchungen sind interessante Ergebnisse zu erwarten, die betrichtliche Ein-
sparungen erméglichen werden.

Im Laufe des Jahres wurden wiederum zwei Verkehrsstromerhebungen im internationalen Reiseverkehr
durchgefiihrt (vgl. Karte iiber Verkehrsstréme, Seite 14).

Gegen Jahresende ist die Neuorganisation des Giitertransportsystems stark in den Vordergrund getreten.
Das Schwergewicht der betrieblichen Planung wird auch im Jahre 1958 auf der Bearbeitung dieser Probleme
liegen, wobei die Reorganisation des Stiickgutverkehrs von grosster Wichtigkeit ist.

Gotthardverkehr damals: Ausschniti aus dem Fahrplan vom 1. Juni 1884
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3. Fahrplan und Betrieb auf internationaler Ebene

Grosse Bedeutung kommt der am 2.Juni erfolgten Einfiihrung der Trans-Europ-Express-Ziige (TEE-Ziige) zu.
Seit diesem Tage unterhalten die Bahnen Belgiens, Deutschlands (Bundesrepublik), Frankreichs, ltaliens,
Luxemburgs, Hollands und der Schweiz zwischen 70 der wichtigsten wirtschaftlichen und kulturellen Zentren
Europas besonders rasche Eisenbahnverbindungen, wobei zugleich ein guter Komfort geboten wird. Die TEE-
Ziige sind schon jetzt zum Symbol des modernen Eisenbahnreisens geworden. Die von den Niederlindischen
Staatsbahnen und den Bundesbahnen gemeinsam gebauten fiinf dieselelektrischen Triebwagenziige verkehren
auf den Strecken Ziirich-Brissel-Amsterdam und Amsterdam—Briissel-Paris. Die hochstzuldssige Fahr-
geschwindigkeit betrigt — auch wenn der Pendelzug geschoben wird — 140 km pro Stunde.

Die Europdische Reisezugfahrplan- und Wagenbeistellungskonferenz fiir das Fahrplanjahr 1958/59 fand unter
dem Vorsitz des Vorstehers des Bau- und Betriebsdepartementes in Neapel statt. An ihr beteiligten sich insgesamt
42 Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen. Auch an der diesjahrigen Konferenz konnten wichtige Ver-
besserungen im internationalen Verkehr erzielt werden. So wurde der «Gotthard-Express» Hamburg—Genua
geschaffen, der in Mailand einen guten Zugsanschluss nach Rom vermittelt; mit einer Reisezeit von 26 Stunden
und 43 Minuten wird damit zwischen Hamburg und Rom die rascheste Eisenbahnverbindung hergestellt. Die
neue Triebwagenverbindung Ziirich-Wien des «Transalpin» wird ebenfalls eine wesentliche Verkiirzung
der Fahrzeiten bringen. Schliesslich ist eine rasche TEE-Verbindung Mailand—Genf in Aussicht genommen
worden. Auch die Verbindungen zwischen Mailand und Paris erfahren dank der Elektrifikation der franzosi-
schen Strecke und der Durchfiihrung der Zollbehandlung im fahrenden Zug eine fiihlbare Beschleunigung;
die kiirzeste Reisezeit Paris—Mailand wird noch genau 10 Stunden betragen.

Die Festlegung der von den Reiseagenturen fiir den Sommer 1958 bestellten Extraziige nach der Schweiz,
nach Spanien, Frankreich, Osterreich, ltalien und Jugoslawien erfolgte an einer im November in Luxemburg
abgehaltenen besonderen Konferenz. Die Zahl der sogenannten Agenturziige nimmt stindig zu.

Die Europdische Giiterzugfahrplankonferenz (LIM) tagte unter dem Vorsitz der Tschechoslowakischen Eisen-
bahnen in Split. Die Konferenz beschloss, das zum Zwecke der Konzentration des europaischen Giiterverkehrs

Gotthardverkehr heute: Ausschnitt aus dem Fahrplan vom 2. Juni 1957—31. Mai 1958
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auf technisch und betrieblich gute Eisenbahnlinien ausgearbeitete Verzeichnis der Hauptleitungswege auf
1.Januar 1958 in Kraft zu setzen. Dieses Verzeichnis umfasst die wichtigsten Leitungswege von 202 Linder-
verbindungen.

Der internationale Giiterwagenverband befasste sich in zwei von den Bundesbahnen prisidierten Sitzungen
mit der Revision des RIV (Ubereinkommen iiber die gegenseitige Benutzung von Giiterwagen im internationalen
Verkehr). Revidiert worden sind vor allem die Bestimmungen Uber die Privatwagen und {iber das Beladen der
Wagen. Die stark gestiegenen Selbstkosten gaben Anlass zu einer Erhdhung der Mietsitze.

Das am 15.Midrz 1953 abgeschlossene EUROP-Giiterwageniibereinkommen, dem neun Eisenbahnverwaltungen
angeschlossen sind und das die gemeinsame Verwendung der in den Giiterwagen-Pool eingebrachten Wagen
gestattet, hat sich auch im Berichtsjahr gut bewidhrt. Der Wagenpark zdhlt heute insgesamt 180000 gedeckte
und offene Giiterwagen, d.h. 13000 Einheiten mehr als Ende Dezember 1956. Die vorgesehenen weiteren Ein-
bringungen in den Pool zeigen, dass sich die EUROP-Gemeinschaft noch immer in Entwicklung befindet. Der
Apport der Bundesbahnen betragt gegenwirtig 4700 Wagen.

4. Mittel fiir den rationellen Giiterumschlag

Wihrend der Einsatz von Paletten in den Giiterhallen — d. h. bahnintern — nun zum grossen Teil als ab-
geschlossen gelten kann, ist die Einfiihrung dieser normalisierten Transportbretter bei industriellen Betrieben
noch in vollem Gange. Immer mehr Betriebe gehen dazu iiber, die Giiter schon im eigenen Domizil, also im
Laufe des Produktionsprozesses, auf Paletten zu laden; sie ibergeben dann der Bahn die beladenen Einheiten.
Dies fiihrt zu einer sehr wirtschaftlichen Koordination von innerbetrieblichem Forderwesen und Eisenbahn-
ferntransport und bringt sowohl der Wirtschaft als auch der Bahn Einsparungen. Im Berichtsjahre wurden zwi-
schen den Verfrachtern und der Bahn nicht weniger als 221 neue Abkommen iiber die gemeinsame Verwendung
von Standardpaletten abgeschlossen. Auf Jahresende ist damit die Zahl von 1000 Abkommen iiberschritten
worden. — Am 1.Mai traten die neuen «Bestimmungen fiir die Tarifierung und Abfertigung von Paletten im
Gliterverkehr» (Tarif 805, Heft 2) in Kraft. Neu und von besonderer Wichtigkeit ist die Regelung des Aus-
tausches der Standardpaletten im Wagenladungsverkehr und des Austausches der Einheitsaufsetzrahmen. Mit
der Erweiterung der Austauschméglichkeiten wird bezweckt, die Leertransporte der Paletten und Zusatz-
gerite weitgehend auszuschalten und den Kundendienst zu verbessern.

Die Nachfrage nach offenen Grossbehdltern war wiahrend des Sommers ausserordentlich stark. Besonders
fir den Transport von Kohle nach den Gaswerken hat der Grossbehilter guten Anklang gefunden. Dabei
werden die Behilter meistens nicht ins Domizil gefiihrt; die Kohle wird vielmehr auf der Bestimmungsstation
mittels eines Schriggehinges am Kran vom Behilter auf den Lastwagen umgeschiittet. Damit kann das zeit-
raubende und kostspielige Ausladen der Kohlenwagen von Hand vermieden werden. Im Berichtsjahr wurden
in Grossbehiltern insgesamt 98 000 Tonnen Giiter befordert; davon entfallen 35 000 Tonnen auf Kohle.

Fiir die Domizillieferung von Benzin, Heizdl, fliissigen Chemikalien und anderen Fliissigkeiten wurden
im Laufe des Berichtsjahres 51 fahrbare Fliissigkeitsbehdlter «Swiss Container Car» in Betrieb genommen. Die
Anschaffungskosten sind wegen des strassengdngigen. Fahrgestells ziemlich hoch. Um diese Kosten zu redu-
zieren, wurde ein austauschbares Fahrgestell entwickelt. Auf diese Weise muss einem mit drei Behiltern be-
ladenen Bahnwagen nur noch ein Fahrgestell mitgegeben werden. Ein Teil der Behilter ist isoliert oder mit
Heizung ausgeriistet, was auch den Transport von schweren Heizolen gestattet.

Die schweren Gabelhubtraktoren gehdren heute zu den unentbehrlichen Umschlagsgerdten der grossen
Giiterdienststellen. Sie ermdglichen einen reibungslosen und raschen Umlad der sperrigen und schweren
Giiter vom Bahnwagen auf das Strassenfahrzeug, wobei dies — im Gegensatz zum ortsgebundenen Kran — an
einer beliebigen Stelle der Verladeanlagen erfolgen kann. Die Traktoren konnen auch auf kleineren Stationen
oder im Geschiftsdomizil der Verfrachter eingesetzt werden. In den Giiterbahnhofen werden mit den schweren
Hubtraktoren vor allem Behilter, Uberseekisten, Maschinen, Eisen- und Zementréhren, Baumaterial, Bretter,
Rundholz und Eisenkonstruktionen umgeschlagen. Nach Anschaffung von fiinf weiteren Hubtraktoren stehen
nun insgesamt deren 18 zur Verfiigung. Der Einsatz dieser sehr beweglichen Hilfsmittel bedeutet eine
wesentliche Beschleunigung des Giiterumschlages und damit eine Rationalisierung und Verbilligung des
Gilitertransportes.
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Um den Giiterumschlag zu erleichtern und zu beschleunigen, sind in den letzten Jahren in Zusammenarbeit
mit der Schweizerischen Studiengesellschaft fiir rationellen Giiterumschlag (SSRG) verschiedene Spezialgiiterwagen
geschaffen worden. Dariiber wird im Abschnitt « Gliterwagen» (Seite 41) berichtet.

V. Pachtbetriebe und Beteiligung an anderen Unternehmungen
1. Pachtbetriebe

Die Bahnhofbuffets des Bundesbahnnetzes hatten im Berichtsjahr einen nochmals angestiegenen Umsatz zu
bewiltigen. Der allgemeinen Preisbewegung folgend, mussten die Ausschankpreise fiir Bier, Weine und
Mineralwasser erhoht werden. In der baulichen Verbesserung der Betriebe ist ein gewisser Stillstand ein-
getreten, da die Ausfiihrung der grésseren Bauvorhaben im Sinne der Eindimmung der Uberkonjunktur
zuriickgestellt wurde.

Die Zahl der Kioske und anderen Verkaufsstellen fiir Reisebedarf hat sich um vier erhoht. Die Umsitze
sind bei gleichen Preisen dank dem starken Reiseverkehr nochmals gestiegen.

Die Schweizerische Speisewagen-Gesellschaft ist mit der Betriebsfilhrung des Speisewagens im Trans-
Europ-Express «Edelweiss» auf der Strecke Ziirich-Amsterdam beauftragt worden. Sie vertritt damit das
schweizerische Gastgewerbe zum erstenmal in regelmédssigen Ziigen im Ausland. Im innerschweizerischen Ver-
kehr ist der Besuch der Speisewagen weiterhin ansteigend. Die Zunahme der Kosten veranlasste die Gesellschaft,
die Menupreise auf 1. April um 50 Rappen hinaufzusetzen.

Das im Berichtsjahre fertigerstellte neue Bahnhofgebiude von Burgdorf

Im Schlafwagenverkehr haben sich die Preissenkungen und der Einsatz von neuen Wagen giinstig ausgewirkt;
die durchschnittliche Wagenbesetzung hat zugenommen.

2. Beteiligung an anderen Unternehmungen

Die «Etzelwerk AG» weist fiir das Geschiftsjahr 1956/57 eine Energieproduktion von 273,3 Mio kWh aus.
Das sind 135,79 der durchschnittlichen Jahresproduktion aus natiirlichem Zuflusswasser der 19 Vorjahre. Auf
dem Aktienkapital von 20 Mio Franken wurde eine Dividende von 59 ausgerichtet.
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Die «Kraftwerk Rupperswil-Auenstein AG» verzeichnet fiir das Geschiftsjahr 1956/57 eine Energieproduk-
tion von 213,9 Mio kWh. Die Wasserfiihrung der Aare betrug 949/ des langjahrigen Durchschnittes. Auf dem
12 Mio Franken betragenden Aktienkapital wurde eine Dividende von 49 bezahlt.

Die «Krafiwerk Goschenen AG» hat zur teilweisen Deckung ihres Kapitalbedarfes fiir den Bau des Kraft-
werkes Goschenen das Aktienkapital von 10 auf 40 Mio Franken erhoht. Der Anteil der SBB am erhdhten
Aktienkapital betragt 409, das sind 16 Mio Franken. Davon sind vorldufig 4 Mio Franken einzuzahlen. Ferner
hat die Gesellschaft ein weiteres Obligationenanleihen von 40 Mio Franken aufgenommen; die SBB {ibernahmen
davon 10 Mio Franken fiir ihre Pensions- und Hilfskasse. Die Bauaufwendungen fiir das planmissig fortschrei-
tende Bauvorhaben erreichten am Ende des dritten Geschiftsjahres der Gesellschaft (Ende September 1957) den
Betrag von rund 82 Mio Franken.

Die «Société de gares frigorifiques, ports-francs et glaciéres de Genéve SA» erzielte ungefihr die gleichen
Betriebsergebnisse wie im Vorjahr. Der Reingewinn des Berichtsjahres gestattet, den aus den defizitiren Jahren
19491951 und 1954 herriihrenden Verlust vollstindig abzubuchen.

Die «Bahnhof-Kiihlhaus AG in Basel» hat am 31.Dezember 1957 ihr 25. Geschiftsjahr abgeschlossen. Das
Jubiliumsjahr brachte die bis anhin stirkste Beanspruchung des Kiihllagerbetriebes. Das Eisgeschift hat zufolge
Zunahme des Lebensmittel-Transitverkehrs eine erhebliche Belebung erfahren. Die Anlagen wurden ausgebaut
und verschiedene Einrichtungen den neueren Entwicklungen auf dem Gebiete der Kiihl- und Gefrierlagerung
angepasst. Das Aktienkapital erhilt eine Dividende von 79,.

Der Verkehr der «INTERFRIGO, Internationale Gesellschaft der Eisenbahnverwaltungen fiir Kiihlwagen-
transporte» belief sich im Berichtsjahr auf 71 600 Transporte. Das sind 14 371 Transporte mehr als im Vorjahr.
Von den bestellten Kithlwagen wurden bis Jahresende 132 abgeliefert. Das Gesellschaftskapital wird zu 61, %
netto verzinst.

Die « SWISSAIR» stand im Zeichen einer starken Expansion. Die offerierten Tonnenkilometer stiegen im
Vergleich zum Vorjahr um 539, und die ausgelasteten Tonnenkilometer um 429,. Der Auslastungsgrad ging
von 66,5% auf 61,69 im Berichtsjahr zuriick. Fiir das Friithjahr 1958 ist eine weitere Erhhung des Aktien-
kapitals vorgesehen.

Die Generaldirektion der «k EUROFIMA, Europdische Gesellschaft fiir die Finanzierung von Eisenbahnmaterial »
hat ihre Tatigkeit in Basel aufgenommen. Im Frithjahr 1957 hat sie in der Schweiz ein erstes Obligationenanleihen
von 30 Mio Franken zum Zinssatz von 4!/, %, aufgenommen.
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Verwaltung und Personal

I. Verwaltungsrat, Generaldirektion und Kreisdirektionen

1. Verwaltungsrat

Unter dem Vorsitz von Herrn Prisident Dr. h. c. Rodolphe Stadler behandelte der Verwaltungsrat an den
sieben Sitzungen des Berichtsjahres insgesamt 38 Geschifte. Durch Publikation von Pressecommuniqués wurde
die Offentlichkeit liber die Verhandlungsresultate orientiert. In Verbindung mit zwei Sitzungen wurden Be-
sichtigungen durchgefiihrt. Eine Delegation des Verwaltungsrates liess sich an einer Inspektion insbesondere
tiber die Aufgaben und die Arbeitsweise der zentralen Zug- und Lokleitung orientieren.

In personeller Hinsicht sind im Rate einige Anderungen eingetreten. Als Nachfolger des auf Ende 1956
zuriickgetretenen Mitgliedes Herrn Nationalrat Dr. h. c. Paul Gysler wiahlte der Bundesrat Herrn Nationalrat
Paul Burgdorfer, Gewerbesekretir, Burgdorf. Am 2.November starb ganz iiberraschend das im Alter von
65 Jahren stehende Ratsmitglied Herr Regierungsrat Dr. Max Gafner, Bern. Als konzilianter Politiker und Spezia-
list in Verwaltungs- und Fremdenverkehrsangelegenheiten lieh er dem Rate wahrend 16 Jahren seine sehr ge-
schitzte Mitarbeit. Als Nachfolger des Verstorbenen wurde Herr Regierungsrat Rudolf Meier, Eglisau, gewahlt.

2. Generaldirektion und Kreisdirektionen

Die Generaldirektion trat im Berichtsjahre zu 46 Generaldirektionssitzungen zusammen und fasste insgesamt
365 Beschliisse.

An sechs Direktorenkonferenzen fand zwischen der Generaldirektion und den Kreisdirektionen ein all-
gemeiner Meinungsaustausch statt. Ferner wurden insbesondere folgende Geschifte behandelt: Steigerung des
Wirkungsgrades des Baudienstes in der Planung grosser Anlagen, Verwaltung von Liegenschaften, Baupolitik
und Bauvoranschlag, Verhiitung von Betriebsunfillen, Fiihrung von Nationalstrassen lings Bahnlinien, Auf-
gabenbereich der kommerziellen Bureaux der Kreise, Ausbau des Lochkartendienstes. Zu einer dieser Kon-
ferenzen waren auch alle Abteilungschefs der Generaldirektion eingeladen.

In der personellen Zusammensetzung der
Geschiftsleitung sind im Berichtsjahre keine
Anderungen eingefreten. Indessen erfolgte bei
zwei Abteilungen der Generaldirektion wegen
Erreichens der Altersgrenze der bisherigen
Abteilungschefs ein Wechsel in der Leitung.
Der Chef der Abteilung Verkehrskontrolle,
Herr Alfred Hegner, trat nach 46jahriger Tatig-
keit bei den Bundesbahnen zuriick. Als neuen
Ab’reiluhgschefwiihlte der Verwaltungsrat dessen
Stellvertreter, Herrn Walter Weibel. Herr Dipl.
Ing. Paul Tresch, Chef der Abteilung Kraftwerke,
konnte Ende des Berichtsjahres auf ein 36jahriges
Wirken bei den Bundesbahnen zuriickblicken.
Als Nachfolger wihlte der Verwaltungsrat auch
hier den bisherigen Chef-Stellvertreter, Herrn

Reisen einst und jetzt

Bild links: Frohliche Reisende des Gotthard-Jubiliumszuges

Bild rechts: Inneres des neuen Einheitswagens erster Klasse
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Dipl. Ing. Arnold Walti. Der Verwaltungsrat wiirdigte die langjdhrige und erfolgreiche Tatigkeit der in den
Ruhestand tretenden Abteilungschefs und sprach ihnen den wohlverdienten Dank aus.

11. Bundesbahnen und Offentlichkeit

1. Aufkldrung

Galt es im Jahre 1956 des 50jihrigen Bestehens des Simplontunnels zu gedenken, so stand das Berichtsjahr
im Zeichen eines Jubildums von nicht geringerer Bedeutung: den 75 Jahren Gotthardbahn. Am 1.Juni 1882 war es
so weit: Man musste nicht mehr mit dem Pferdegespann den beschwerlichen Weg iiber den Gotthardpass an-
treten, sondern konnte sich zur Fahrt durch den soeben fertigerstellten Gotthardtunnel der Eisenbahn anver-
trauen. Die Verwirklichung der kiihn angelegten Gofthardlinie und insbesondere die Vollendung des 15004 m
langen Gotthardtunnels — eines auch fiir die heutige Zeit gewaltigen Bauwerkes — gaben damals weit iiber
unser Land hinaus Anlass zu Freude und Bewunderung. Die Bundesbahnen, Treuhinder dieses Werkes,
wollten das 75jdhrige Beste-
hen der Linie nicht vorbei-
gehen lassen, ohne an einer
Jubilaumsfahrt der Pioniere
zu gedenken und auf die Ent-
wicklung der Transitlinie hin-
zuweisen. Diese Veranstaltung
konnteam 18.]Juni 1957 im Bei-
sein des Vorstehers des Eid-
gendssischen Post- und Eisen-
bahndepartementes, der mei-
sten Mitglieder der eidgends-
sischen Ridte sowie zahlreicher
Gaste aus dem In- und Ausland
unter grosser Anteilnahme
der Bevolkerung in Fliielen,
Goschenen, Airolo, Bellinzona
und Luzerndurchgefiihrt wer-
den. Die Tagespresse, dieillu-
strierte Presse und das Radio
sowohl des In- als auch des
Auslandes bekundeten ein
grosses Interesse und orien-
tierten die Offentlichkeit ein-
gehend iiber den Bau der
Alpenlinie, die Finanzierung
des Werkes sowie iiber die
heutige grosse verkehrspoli-
tische und wirtschaftliche Be-
deutung dieser Alpentrans-
versale. Von dem vom Presse-

75 Jahre Gotthard-
bahn

Ansprache von Herrn Bundesrat
Dr.G.Lepori wihrend des Festaktes

in Bellinzona
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und Photodienst SBB bereitgestellten umfangreichen Dokumentationsmaterial wurde dabei ausgiebig Gebrauch
gemacht.

Im Hinblick auf das Jubilaum erschienen unter anderem das Werk «Wir durchbohren den Gotthard» von
Felix Moeschlin (in neu bearbeiteter Auflage), die Broschiire «75 Jahre Gotthardbahn» des Schweizerischen
Jugendschriften-Verlages und die Schaumappe « Die Gotthardbahn» der Schweizerischen Lehrschau. Aber auch
auf dem Gebiete des Films fand das Jubildum seinen Niederschlag. Der in schwarz-weisser und in farbiger Fassung
erstellte Gotthardfilm — er wurde von der UNESCO preisgekrént — wird vor allem den Schulzentralen einer
Reihe europidischer Linder abgegeben.

Mit den offiziellen Veranstaltungen und der Aufklarungstitigkeit iiber Bedeutung und Leistungen der Gott-
hardlinie ging eine vielseitige Werbeaktion des Publizititsdienstes einher.

75 Jahre Gotthardbahn — Im Zentrum des Interesses!

Grosse Beachtung fand in der Offentlichkeit die am 2.Juni 1957 erfolgte Einfiihrung der Trans-Europ-Express-
Ziige (TEE). 70 der wichtigsten europdischen Stidte sind nun durch besonders rasche Eisenbahnverbindungen
miteinander verbunden (vgl. Seite 13). Die SBB organisierten in Zusammenarbeit mit den iibrigen TEE-Ver-
waltungen eine internationale Presse-Sternfahrt mit TEE-Ziigen nach Luxemburg.

Uber Neuerungen und besondere Ereignisse wurde die Offentlichkeit wie bis anhin durch die Abgabe frei
verwendbarer Mitteilungen an die Presse, die Herausgabe des SBB-Nachrichtenblattes und der Quartalsberichte
sowie durch Veranstaltung verschiedener Betriebsbesichtigungen unterrichtet. Weitere Informationen erteilten
die Bundesbahnen an besonderen Pressekonferenzen und -veranstaltungen. Auf rasche und zuverléssige Orien-
tierung der Offentlichkeit wird grosser Wert gelegt. Erfreulich ist, dass Presse und Radio den Problemen der
Bundesbahnen im allgemeinen Interesse und Verstindnis entgegenbringen. Zahlreiche Besprechungen, Ab-
handlungen und Reportagen aus dem Bereiche der Bundesbahnen sind Beweis dafiir.

Das Filmschaffen des Berichtsjahres galt vor allem der Erstellung des bereits erwiahnten Gotthardfilmes. Ein
bekanntes Fabrikationsunternehmen hat in seiner Serie von Reklamefilmen mit den Bundesbahnen unter dem
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Titel «Le vigneron» einen Farbfilm gedreht. Der Bau des Bahnhofes Bern wird laufend in einem Dokumentar-
film festgehalten. In Zusammenarbeit mit der Schweizerischen Filmwochenschau und verschiedenen aus-
lindischen Firmen (BEA und BOAC) konnten SBB-Sujets in Filmen eingesetzt werden. An der in Wien durch-
gefiihrten «Réunion des spécialistes du film ferroviaire» erhielt der SBB-Film «Souvenirs» den 2. Preis.

Die Bibliothek der SBB, die {iber einen Biicherbestand von rund 65 000 Binden, iiber 560 regelmassig ein-
gehende Zeitschriften, 541 Geschiftsberichte und iiber 103 Statistiken verfiigt, wurde im Jahr des Gotthard-
jubiliums nicht nur vom Bundesbahnpersonal, sondern auch von der Offentlichkeit rege in Anspruch genommen.
Im Berichtsjahr sind nicht weniger als 745 Biicher und Broschiiren eingegangen und katalogisiert worden. Von
596 Abhandlungen der verschiedensten Fachgebiete des Eisenbahnwesens wurden fiir die interne Dokumenta-
tion kurze Inhaltsangaben zusammengestellt.

Bald werden die schweizerischen Eisenbahnen im « Verkehrshaus der Schweiz> in Luzern zusammen mit den
andern Verkehrstragern ein besonderes Verkehrsmuseum besitzen und damit eine weitere Mdglichkeit haben,
der Offentlichkeit Entwicklung, Leistungen und Planung der Bahnen vor Augen zu fiihren. Die meisten Aus-
stellungshallen sind im Rohbau fertigerstellt. Drei Arbeitsgruppen sind gegenwirtig damit beschiftigt, die im
Sektor Schienenverkehr auszustellenden Originalfahrzeuge, Modelle, Dokumente und Tabellen zu bestimmen.

2. Verkehrswerbung

Die neuen Einheitswagen fiir den Reiseverkehr und die Beschleunigung verschiedener Stidteschnellziige
gaben den Auftakt zu einer ausgedehnten Werbeaktion mit Plakaten, Prospekten, Inseraten und Briefverschluss-
marken unter dem Slogan «lhr Wagen». Eine zu gleicher Zeit herausgegebene Fahrplanbroschiire im Brief-
taschenformat « Die schnellsten Ziige» rundete die Aktion ab. Ferner wurde die Einfiihrung der TEE-Ziige be-
kanntgegeben, wobei besonders die neuartigen Farbphotos und Grossdias in den Schaufenstern starke Be-
achtung fanden.

Der Giiterverkehr mit seinen neuen Wagentypen und modernen Umschlagsmitteln fand in publizistischer
Hinsicht eine entsprechende Wiirdigung im SBB-Kalender, in der Taschenagenda und vor allem an den grossen
Schweizer Messen.

Parallel zur Propagierung dieser Neuheiten lief eine intensive Werbung fiir die bisherigen kommerziellen
Angebote. Allein in den Tageszeitungen erschienen iiber 800 Inserate, und der Vortragsdienst verzeichnete im
Berichtsjahr sogar einen Rekordbesuch von rund 100 000 Personen.

I1l. Internationale Angelegenheiten

Die Entwicklung des Internationalen Eisenbahnverbandes (Union Internationale des Chemins de Fer, UIC)
dussert sich seit einiger Zeit vor allem in einer erheblichen Zunahme der Aufgaben. Dies ist auf verschiedene
Ursachen zuriickzufiihren, vor allem aber darauf, dass die Probleme in einem immer weiter werdenden
Rahmen diskutiert und studiert werden. So steht die UIC sowohl| mitdem Panamerikanischen Eisenbahnkongress
als auch mit der OSShD-Organisation (zu der nebst verschiedenen europdischen und asiatischen Verwaltungen
auch die russischen Eisenbahnen gehoren) in Verbindung, so dass heute sozusagen simtliche Eisenbahnen der
Welt miteinander in Kontakt sind. — Hinzu kommt, dass sich die gegenwirtige Tatigkeit der UIC von jener
fritherer Zeiten wesentlich unterscheidet. Die starken Triebkrifte zur internationalen Zusammenarbeit auf dem
Gebiete der Wirtschaft zwingen die Eisenbahn, sich liberall dort einzusetzen, wo ihre Interessen mit im Spiele
stehen. Die Welt lebt im Zeichen des Umbruches; iiberall stellen sich wichtige und zum Teil ganz neue Probleme
des Transportwesens. Auch dieser Umstand erklirt, weshalb die Geschifte der UIC einen noch vor wenigen
Jahren unbekannten Umfang angenommen haben. — Die Eisenbahnen sind sich des weiteren bewusst, dass sie
ihren Aufgaben in der Zukunft nur dann gewachsen sein werden, wenn sie sich die technischen und physi-
kalischen Errungenschaften — eines Tages wird auch die Verwendung atomischer Krifte dazu gehdren — zu-
nutze machen. Somit dridngt sich vor allem ein weltweiter Erfahrungsaustausch auf. Auch dies fiihrte zu der
obenerwihnten Ausweitung der internationalen Aufgaben.

Die Europdische Konferenz der Verkehrsminister (Conférence Européenne des Ministres des Transports,
CEMT) genehmigte an ihrer Tagung vom 16.Mai in Paris die Schlussfolgerungen des Berichtes der Minister-
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stellvertreter liber die finanzielle Lage der Eisenbahnen. Als Grundlage diente der von der UIC auf Ersuchen
der CEMT erstellte ausfiihrliche Bericht vom Januar 1956.

Der Binnenverkehrsausschuss der Europdischen Wirtschaftskommission der UNO (CEE) fiihrte seine Unter-
suchungen tiber die Vor- und Nachteile verschiedener Formen der Verkehrskoordination weiter.

Der Leitende Ausschuss des Internationalen Eisenbahntransportkomitees (Comité International des Transports,
CIT), dessen Geschiftsfiihrung von den SBB besorgt wird, befasste sich in seiner Konferenz von Aarhus (Dine-
mark) im September mit verschiedenen Bestimmungen des Internationalen Ubereinkommens iiber den Eisen-
bahn- Personen- und Gepickverkehr (CIV) und des Internationalen Ubereinkommens iiber den Eisenbahn-
frachtverkehr (CIM) sowie mit der Neugestaltung des internationalen Frachtbriefes. Er beschloss, zwecks Zu-
lassung von nicht verdffentlichten tarifarischen Sonderabmachungen im internationalen Giiterverkehr, die
Anderung des Art. 9 der CIM zu beantragen. Ferner sollen die Artikel 4, 17 und 23 neue einheitliche Zusatz-
bestimmungen erhalten. Der Ausschuss hat seine Arbeiten auf dem wichtigen Gebiet der Vereinheitlichung der
Eisenbahnhaftpflicht bei Tétung und Verletzung von Reisenden fortgesetzt. Die SBB wurden fiir weitere fiinf
Jahre als Geschiftsfiihrende Verwaltung bezeichnet.

Uber die Titigkeit der Europdischen Reisezugfahrplan- und Wagenbeistellungskonferenz (EFK/CEH), der
Europdischen Giiterzugfahrplankonferenz (LIM) und des internationalen Giiterwagenverbandes wurde im Abschnitt
«Fahrplan und Betrieb auf internationaler Ebene» (Seite 13) berichtet. Auch das EUROP-Giiterwageniiberein-
kommen wird dort erwihnt. Von den infernationalen Tarifen ist im Abschnitt « Tarifwesen» (Seite 4) die Rede.

Ein besonderes Gebiet bilden die internationalen Finanzierungsdarlehen. Im Berichtsjahr erhielt auch
Osterreich ein zhnliches zweckgebundenes Darlehen, wie es den deutschen, franzésischen und italienischen
Bahnen fiir den Ausbau der Zufahrtslinien nach der Schweiz gewihrt worden ist. Der Staatsvertrag ist am
22.Juli in Wien unterzeichnet worden. Gleichzeitig wurde — wie bei den iibrigen Darlehen — ein Vertrag

Die «Lichtstrasse am Gotthard»: Tessinbriicke und Pianotondo-Viadukt in der Biaschina,
aus Anlass des Gotthardjubiliums beleuchtet
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zwischen den interessierten Eisenbahnverwaltungen (SBB und OBB) abgeschlossen. Diese Vereinbarungen
sehen ein Darlehen von 55 Mio Franken vor, das vor allem fiir den Ausbau der Linie Buchs-Salzburg, die Er-
neuerung des Rollmaterials und die Anschaffung von zwei elektrischen Triebwagenziigen fiir die Linie Wien-
Arlberg-Schweiz verwendet werden soll. Ubereinkommen und Vertrag wurden von der Bundesversammlung
bereits ratifiziert.

Das Zustandekommen der «Vertrdge von Rom vom 25.Mdrz 1957 und die darauf folgenden Bemiihungen,
eine europdische Integration in Form einer Freihandelszone durchzufiihren, blieben nicht ohne Einfluss auf
die Bundesbahnen. Im Schosse der vom Politischen Departement prisidierten Interdepartementalen Kommission
fir Verkehrsfragen mussten von den Bundesbahnen gewisse Einschrinkungen ihrer Bewegungsfreiheit in
Aussicht genommen werden. In Anwesenheit des Schweizer Delegierten bei der OECE wurde an verschiedenen
Sitzungen versucht, zu vertretbaren Losungen zu gelangen. Die Ubernahme neuer Risiken wird nicht zu ver-
meiden sein, gleichgiiltig, ob die Schweiz an der vorgesehenen Integration teilnehme oder nicht. Es zeigt sich
auch, dass die allgemeine Zustimmung zur Schaffung einer Freihandelszone die praktische Lésung der meisten
wichtigen Einzelfragen zur Voraussetzung hat, besonders auf dem Gebiete des Transportwesens.

IV. Personalwesen

1. Personalbestand

Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter

a) Gliederung hinsichtlich Dienstzweige Jahresdurchschnitt e
Verwaltungsdienst: Personal der Generaldirektion und der Ver- S PRsrcie i
waltungsabteilungen der Kreise. . . . . . . . . . . .. 1 352 3,4 1419 3,5 4+ 67
Baudienst: Personal fiir den Unterhalt der Bahnanlagen. . . . 6021 1552 6077 15,0 + 56
Bahnbewachungsdienst: Personal des Barrieren- und Strecken-
dienstest Siais it itsbaaii s e et L S 1238 3,1 1237 3,1 — 1
Stationsdienst: Bahnhof- und Stationsvorstinde, Stationsbeamte
und -arbeiter, Stellwerkwirter, Rangierarbeiter usw.. . . . 18 501 46,7 19037 47 1 + 536
Zugsbegleitdienst: Zugfiihrer, Kondukteure usw. . . . . . . 3 265 8,2 3 294 8,1 + 29
Zugforderungsdienst: Lokomotivfiihrer, Fiihrergehiifen, Depot-
anbeiterigVisifeUnefusw ki i S s e e 4 355 11,0 4 407 10,9 =152
Werkstdttedienst: Meister, Monteure und Arbeiter der Haupt-
werkstitten und Depotwerkstitten usw. . . . . . . . . . 4 588 11,6 4 657 11,5 + 69
Kraftwerkdienst, Rheinhafendienst und Schiffsdienst auf dem
Bodenseers i i sl s st s i aEn e e e 325 0,8 327 0,8 + 2

Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter, total 39 645 100 40 455 100 + 810

b) Gliederung hinsichtlich Anstellungsverhdltnis

Stindig und mit vollem Tagwerk beschiftigtes Personal . . . 35483 89,5 36395 90,0 + 912
Nicht stindig und nicht mit vollem Tagwerk beschiftigtes Per-

sonal DS AR Re e A S e e i e e 1961 4,9 1796 44 —165
Fehrlinge st demsmii et et Mo ians il el o v e 940 2,4 888 2,2 — 52

Eigenes Personal, total 38 384 96,8 39079 96,6 + 695
3,2 1376 3,4 + 115

Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter, total 39 645 100 40 455 100 + 810

Unterknehmenanbeiter e s i 1261

Die erneute Verkehrssteigerung bedingte auch dieses Jahr eine Erhéhung des Personalbestandes, vor allem
im Stationsdienst. Mit der Revision der Reglemente liber die Dienstverhiltnisse der stindigen Arbeiter (Arbeiter-
ordnung I) und des Hilfspersonals (Arbeiterordnung Il) ergab sich sodann eine Verschiebung vom nicht stdn-
digen zum stindigen Personal.
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2. Rekrutierung des Personals

Die sich einer hohen Konjunktur erfreuende schweizerische Wirtschaft leidet nach wie vor unter dem
Mangel an gut geschulten Nachwuchskriften. Fiir die Bundesbahnen gestaltet sich das Problem um so schwieri-
ger, als sie als offentliches Unternehmen nur Schweizerbiirger anstellen diirfen. Die grossten Sorgen bereitet
zur Zeit die Rekrutierung des betriebswissenschaftlichen und technischen Nachwuchses. Das Unternehmen
bedarf zur Bewiltigung der mannigfachen volkswirtschaftlichen, betriebswirtschaftlichen und technischen
Probleme, welche die von rascher Entwicklung gepriagte Gegenwart stellt, eines Stabes hochqualifizierter,
wissenschaftlich geschulter Mitarbeiter. Die besten unter ihnen kommen fiir die Ubertragung leitender Funk-
tionen in Frage. Da die Privatwirtschaft in der Entlohnung der Fiihrungskrifte jedoch weit voraus ist, sieht
sich das &ffentliche Unternehmen leider gerade hinsichtlich seiner wichtigsten Mitarbeiter in der Konkurrenz-
fahigkeit beeintrachtigt.

Vom Kontrollgang
im Simplontunnel zuriick

Auch bei der Rekrutierung von Personal fiir den Betriebsdienst ist es nach wie vor schwierig, gut quali-
fizierte Krafte zu gewinnen. Die Wahl des Nachwuchses erfolgt mit grésster Sorgfalt. Der Psychologische
Dienst der Personalabteilung nahm in 2160 Fillen (Vorjahr 1700) Eignungsuntersuchungen vor. Zur Zeit steht
eine grossere Bewidhrungskontrolle des Ausleseverfahrens fiir Fahrdienstanwirter vor dem Abschluss. Bei
dieser Kontrolle werden die auf Grund einer betriebspsychologischen Eignungsuntersuchung erstellten Gut-
achten mit der spiteren praktischen Bewahrung der Beamten verglichen. Auf diese Weise lassen sich Schliisse
auf die Gite und Zweckmaissigkeit der angewendeten Auswahlmethode ziehen und Anregungen fiir die weitere
Verbesserung und Verfeinerung der eingesetzten Priifmittel gewinnen.

3. Dienstverhiltnis im allgemeinen

Von dem im Beamtengesetz verankerten Mitspracherecht machte das Personal ausgiebig Gebrauch. Die
sogenannten Fachausschiisse des Personals tagten im Verlaufe des Jahres wiederholt und nahmen zu wichtigen
Fragen betrieblicher und fachtechnischer Natur Stellung. Sie begutachteten ausserdem verschiedene Entwiirfe
fiir die Revision bestehender Reglemente.



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

Durch Revision des Arbeitszeitgesetzes ist die Zahl der jahrlichen Ruhetage des diesem Gesetz unter-
stellten Personals ab 1.Januar 1957 von 56 auf 60 erhoht worden.

Die vom Verwaltungsrat erlassenen und vom Bundesrat am 29.Mirz 1957 genehmigten Reglemente R 102.1
(Angestelltenordnung), R103.1 und R103.2 (Arbeiterordnungen | und Il) sind auf 1.Mai 1957 in Kraft gesetzt
worden.

Zugsvormelde-Einrichtungen

an Barrierenposten ) o
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- 2
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das Personal des Barrierendienstes moglichst
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des Zuges genau im Bilde.
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Den Vorschligen des Personals auf Vereinfachungen und Verbesserungen der Arbeitsgestaltung und
Dienstabwicklung wurde auch im Berichtsjahre alle Aufmerksamkeit geschenkt. Eine stattliche Zahl von der
Personalabteilung eingereichten Vorschligen wurde durch die Fachdienste eingehend tberpriift. Die Primi-
ierungsaktion des Jahres 1957 war am Jahresende indessen noch nicht abgeschlossen.

4. Besoldungswesen

Nachdem die eidgendssischen Rdte im Jahre 1956 dem Personal durch Bundesbeschluss im Sinne einer
Sofortmassnahme eine allgemeine Erhéhung der Besoldungen um 59/ zugestanden hatten, stand im Berichts-
jahre die Revision des besoldungsrechtlichen Teils des Beamtengesetzes — die sogenannte 2.Etappe der Be-
soldungsrevision — zur Diskussion. Sie sollte namentlich eine Verbesserung der Sozialzulagen bringen. Die
Vorlage des Eidgendssischen Finanz- und Zolldepartementes, die im Oktober von der Parititischen Kommission
fiir Personalangelegenheiten begutachtet wurde, sah aber dariiber hinaus eine nochmalige Reallohnerhéhung
vor, die allerdings die im Vorjahr erfolgte durchgehende fiinfprozentige Erhchung der Léhne nicht erreicht.
Am Jahresende stand die Stellungnahme des Bundesrates zu den teils weitergehenden Vorschligen der Pari-

tatischen Kommission noch aus.
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Gestiitzt auf den Bundesbeschluss vom 18.Dezember 1956, den Bundesratsbeschluss vom 28.Dezember
1956 und eine Verfiigung des Eidgendssischen Finanz- und Zolldepartementes sind die Teuerungszulagen fiir
das Berichtsjahr fiir das Bundespersonal von bisher 7 auf 99/, die Minimalgarantie fiir Verheiratete von 560
auf 720 Franken und jene fiir Ledige von 490 auf 630 Franken erhcht worden. Der Zuschuss zur Kinderzulage
wurde verdoppelt und betrug 60 Franken.

Auch die Teuerungszulage auf den Vergiitungen fiir Dienstreisen, Nachtdienst, aussergewchnliche Nacht-
arbeiten, Pikettdienst in den Unterwerken, Felsabraumen sowie fiir besonders schwierige, schmutzige und un-
angenehme Arbeiten wurde auf 1. Januar 1957 neu festgesetzt, was Mehraufwendungen von 1,8 Mio Franken
gegeniiber dem Voranschlag zur Folge hatte.

Eine Anderung erfahren ferner die Vorschriften iiber die Anfangsbeziige der Akademiker, des technischen
und des Verwaltungspersonals, des Stations- und Zugpersonals sowie der stindigen Arbeiter und Hilfsarbeiter.

5. Personalfiirsorge
Allgemeines

Im Sinne eines weitern Ausbaues der von der Personalabteilung der Generaldirektion und den Personal-
sektionen der Kreisdirektionen gepflegten allgemeinen Personalfiirsorge hat die Generaldirektion im Jahre 1955 —
zunichst versuchsweise — drei ausgebildete Fiirsorgerinnen eingestellt. Nachdem diese in Bern, Basel -und
Ziirich sowie in einem ausgedehnten Einzugsgebiet erfolgreich gewirkt haben, wurde dieser erweiterte Fiir-
sorgedienst definitiv eingefiihrt. Er soll noch weiter ausgebaut werden.

Von Ende Januar bis anfangs Marz wurden in dem im Jahre 1956 erworbenen SBB-Heim Hasliberg die Ski-
lager fiir Stationslehrlinge aller drei Bundesbahnkreise durchgefiihrt. Alle sechs Lager haben einen erfolgreichen
Verlauf genommen. Das Berghaus beherbergte ferner einige Weiterbildungskurse, die die Verwaltung fiir ver-
schiedene Personalgruppen durchfiihrte. Die Verlegung dieser Kurse in die Stille des Heimes, abseits vom Ge-
triebe des Alltags, erlaubte eine konzentrierte Gestaltung der Kursarbeit und forderte die Pflege wertvoller
personlicher Kontakte. Das gleiche kann bei den im Berghaus abgehaltenen Tagungen von Kommissionen und
Fachausschiissen festgestellt werden. Wihrend der Schulferien war das SBB-Heim mit Eisenbahnerfamilien als
Feriengdste gut besetzt.

Pensions- und Hilfskasse

Die Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen ist im Berichtsjahre 50 Jahre alt geworden. Das Ereignis
wurde am 23.September in einer schlichten Feier gewiirdigt. In einer kleinen Jubildumsschrift schildert die
Kassenverwaltung Entwicklung und Bedeutung dieser grossten Sozialeinrichtung der Bundesbahnen.

Die Zahl der Beziiger von Pensionen (Zuriickgetretene, Invalide, teilweise Invalide, Witwen, Waisen und
Vollwaisen) betrug Ende 1957 22616 Personen (gleiche Zahl wie Ende 1956). Das Total der Jahrespensionen er-
reichte am 31.Dezember 1957 85234193 Franken (72263562 Franken).

In seiner Sitzung vom 29.Januar 1957 hat der Verwaltungsrat eine Teilrevision der Statuten beschlossen,
welche von den eidgendssischen Réiten in der Mirzsession genehmigt wurde. Dabei sind insbesondere die festen
Invalidenzuschlige an vorzeitig Pensionierte an die auf 1.Januar 1957 erhohten Renten der AHV angepasst
worden.

Um fiir simtliche Beziigerkategorien nach derselben Ordnung berechnete Pensionen zu gewdhren, wurde
bei den sogenannten Altrentnern die bisher gewihrte monatliche Teuerungszulage durch eine Zulage zur
Pension abgelost.

Samtlichen Rentenbeziigern der Personalversicherungskassen des Bundes wurde fiir das Berichtsjahr eine
vierteljahrlich zahlbare Teuerungszulage von 99/ der — um den festen Zuschlag gemdss Art. 24 der Kassen-
statuten herabgesetzten — Rente ausgerichtet.

Die Einlagen der Mitglieder und der Bundesbahnen in den Stabilisierungsfonds setzten sich wie im Vorjahr
zusammen.

Alters- und Hinterlassenenversicherung

Von der Kassenstelle der Bundesbahnen wurden Ende 1957 1667 (1956: 1334) einfache Altersrenten, 2270
(2080) Ehepaar-Altersrenten, 788 (847) Witwenrenten, 545 (502) einfache Waisenrenten und 11 (7) Vollwaisen-
renten ausgerichtet. Die ausbezahlte Rentensumme betrug total 7,9 Mio Franken (5,4 Mio Franken).

25



Auf 1.Januar 1957 trat die 4.Revision des AHV-Gesetzes vom 20. Dezember 1946 in Kraft, wodurch simt-
liche ordentlichen Renten wesentlich erhdht wurden.

Unfallversicherung

Im Berichtsjahr sind von den SUVA-Agenturen der Bundesbahnen die Abrechnungen fiir 8761 Betriebs-
unfdlle (1956: 8625) und 3324 Nichtbetriebsunfille (3234) abgeschlossen worden. An Invalide und Hinterlassene
wurden per Ende 1957 in der Betriebsunfallversicherung 1491 Renten (1504) und in der Nichtbetriebsunfall-
versicherung 637 Renten (660) ausgerichtet. Die ausbezahlten Versicherungsleistungen fiir im Berichtsjahr ab-
geschlossene Schadenfille und ausbezahlte Renten betrugen 6,6 Mio Franken (6,0 Mio Franken).

Die versicherte Lohnsumme ist Ende 1957 auf 372,6 Mio Franken (316,3 Mio Franken) angestiegen. Dies vor
allem durch die auf 1.Januar 1957 in Kraft getretene ErhGhung des versicherten Lohnmaximums von 9000 Fran-
ken auf 12 000 Franken im Jahr sowie durch die gegeniiber 1956 an das Personal ausgerichteten erhdhten Teue-
rungszulagen. Die dadurch bedingten hoheren SUVA-Primien erforderten 0,8 Mio Franken mehr als im
Voranschlag vorgesehen.

Mit Bundesbeschluss vom 21. Dezember 1956 wurden ab 1.Januar 1957 die Teuerungszulagen an die Rentner
der Anstalt wesentlich verbessert. Sie betragen:

759, fiir Schadenfille der Jahre 1918 bis und mit 1939

659 » » des Jahres 1940
50545 » » » 1941
355406 » » » 1942
259 » » » » 1943
15540 » » » 1944
109% » » » » 1945

Zulageberechtigt sind invalide Rentner mit einer Arbeitsunfihigkeit von einem Drittel oder mehr sowie
Witwen und Waisen.

Krankenkasse

Die Kosten fiir Krankenpflege sind erneut angestiegen. Neben den weitern Anpassungen der Arzt- und
Spitaltarife an die Teuerung ist der Anstieg auf die im Herbst stark verbreitet gewesene Grippeepidemie zuriick-
zufithren. Die Kassenverwaltung ist bestrebt, die Zunahme der Krankenpflegekosten durch geeignete Mass-
nahmen einzudimmen.

Unfallverhiitung

Die Bundesbahnen sind bestrebt, das Personal nach Mdglichkeit vor Unféllen zu schiitzen. Es wird auch
immer wieder auf die verschiedenen Gefahrenquellen aufmerksam gemacht. Beamte des Unfallverhiitungs-
dienstes haben beispielsweise an 12 sogenannten Schlusskursen fiir Stations- und Zugdienstlehrlinge sowie an
16 Instruktionskursen fiir Aufsichtsbeamte des Bau- und Stationsdienstes Sicherheitsmassnahmen fiir das Per-
sonal und den Betrieb besprochen. Ferner fanden in vier Werkstitten Instruktionen iiber unfallsicheres Arbeiten
an Holzbearbeitungsmaschinen statt. Zahlreiche Betriebsbesichtigungen und verschiedene Vorkommnisse gaben
Anlass, prophylaktische Massnahmen einzuleiten und fiir den richtigen Einsatz der Schutzvorrichtungen zu sorgen.

Bahndrztlicher Dienst

Im Berichtsjahre wurden insgesamt 21 790 Krankheitsfille und 6174 Unfille gemeldet gegeniiber 18 042
Krankheitsfallen und 6005 Unféllen im Jahre 1956; die Kurzabsenzen sind dabei nicht inbegriffen. Die Zahl der
Krankheits- und Unfalltage, inklusive die Tage der Kurzabsenzen, betragt 639 742 (1956: 595 419). Bei einem
durchschnittlichen Personalbestand von 37 316 ergibt sich somit eine Morbiditit (Krankheitstage pro Bedien-
steten) von 17,14 Tagen gegeniiber 16,34 im Jahre 1956 und 16,32 im Jahre 1955.

Die Morbiditit verteilt sich wie folgt: L] 1956 1737
Tage
Aufilkrankheitent it i ms il St iia s L r s SURRe S e 2 11,93 11,92 12,50
AuREUnfilleiBetriebsunfal et cuastioe F i i venn Sl itiis i e 1,99 2,06 2,02
Nichtbetriebsunfille . . . . . . . . . T P 1,51 1,41 152
Auf Kurzabsenzen . . . . . . . . GRS ot el i e R REORES i 0,89 0,95 1,10
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Morbiditdt nach Beschdftigungsgruppen:

Bureaudienstysm g o adpnion die (it ae st el e v S e 9,50 9,33 10,63
Dienst im Freien . . . . Ghitasdi ot o RIRRaR s S e b 19,37 19,15 20,37
Dienst im Bureau und im Frelen e G el Gl e 15,08 15,21 16,09
Dienstaufiideriiokomotiyet e e ae e e 13,67 14,16 15,07
Zugsbegleitungsdienst . . . . P s Tle e S s e e ) 17,66 17,28
Dienst in den Hauptwerkstaﬁen (Arbel’rer) Sl T e e LG 19,38 19,70

Mittlere Heilungsdauer (Tage pro Fall):

Bei Krankheiten . . . . R el e DR s e 24,18 24,07 21,40
Bei Unfillen: Befrlebsunfallen il e e S e S R B SR S 19,55 19,79 20,14

Nichtbelriebsunfallents i et e 23,73 23,21 23,45
Bejtikiurzabsenze niiiwiinEis i e ol bl se it e e 1,91 1,89 2,00

Die Grippewelle, die sich im Herbst 1957 tber die Schweiz verbreitete, fiihrte leider voriibergehend zu
grosserem Personalausfall. Die Morbidititsziffer (Anzahl Krankheits- und Unfalltage pro Beschiftigten) ist dem-
nach ungiinstiger ausgefallen als in den letzten Jahren. Immerhin ist ihre Zunahme geringer als man hitte er-
warten kénnen. Die Grippeepidemie hat zu einem Arbeitsausfall von zirka einem Tag pro Bediensteten gefiihrt.
Der Krankheitsverlauf ist im allgemeinen ein leichter gewesen.

Ein polivalenter Impfstoff, der ebenfalls gegen den Virus der asiatischen Grippe wirksam ist, stand in der
Schweiz in genligender Menge erst zur Verfiigung, als die Epidemiewelle bereits am Abflauen war. Aus diesem
Grunde und da sowohl dessen Wirksamkeit als auch die Dauer des Impfschutzes als ungeniigend zu betrachten
waren, verzichtete man auf die prophylaktische Impfung grésserer Personalkontingente.

Die «rollende Arztpraxis»
der SBB in Betrieb

Im Monat Februar konnte der neue Réntgen- und Untersuchungswagen (Bild) in Betrieb genommen werden.
Dank der Vollkommenheit der technischen Einrichtungen wurden alle Erwartungen erfiillt. Durch den Einsatz
dieser «rollenden Arzipraxis» ist vor allem die Durchfiihrung der Tbc-Vorbeugungsaktion sowie der
periodischen Untersuchung des Lokomotivfiihrerpersonals erleichtert worden.

Die anfangs April in Olten durchgefiihrte Tagung der Bahndrzte diente der Orientierung iiber die wichtig-
sten medizinischen administrativen Probleme und dem Erfahrungsaustausch iiber den Ausbau des &rztlichen
Aufnahmeuntersuchungsverfahrens.
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Aus der Statistik der Tbc-Vorbeugungsaktion, die im Jahre 1956 durchgefiihrt wurde, seien folgende Zahlen
erwiahnt:

AnzahliSchicmbildatfnahmen i st i e 19 565

dadurch entdeckte behandlungsbediirftige

Jibc:Frkrankungenfit e e o e linl c e el e i g 29 1,48 °/o0
siumonenkE-siigid 2o ton te o siia e S e g D 3 0,15 °/oo
Herzerkrankungentia et il 5 Seiianae s v i L s el 59 3,02 °/oo
Silikosensizeassiiir et il ea il i s s e i 9 0,46 °/o0
BDurchgefiithrteiMantouxzProbent i dai-s i e a0 12759
YorgenommenetBEG:=Impfungenstss s ae i ie mai il s 8 340

Die Untersuchungsmaglichkeiten des drztlichen Dienstes wurden durch Anschaffung von Apparaturen zur
Priifung der Sehleistung, der Dunkeladaptation sowie der Hauttemperatur erweitert.

Die im Bau befindliche Strassenbriicke zum neuen Auto-Verladequai im Bahnhof Géschenen.
Der Bogen weist eine Stiitzweite von 53 m auf.
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Technischer Ausbau

I. Bauwesen

1. Baupolitik

Die Ziele der Baupolitik — Substanzerhaltung, Hebung der betrieblichen Leitungsfdhigkeit, Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit — sind auch im Berichtsjahre konsequent weiter verfolgt worden. Angesichts der fiir Bauten
verfiigbaren finanziellen Mittel, die in absoluten Zahlen gesehen wohl gross, im Verhiltnis zu den Aufgaben aber
beschrinkt sind, kénnen diese Ziele nur durch sorgfiltige Planung erreicht werden. Diese hat vorerst die fiir die
Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit des Unternehmens besonders bedeutungsvollen Bauvorhaben fest-
zustellen und die Aufteilung der finanziellen Mittel fiir Pflege und Erneuerung der vorhandenen Anlagen einer-
seits und fiir iber den Rahmen blosser Verbesserungen hinausgehende Neubauten vorzunehmen. Die Planung
hat weiter zu beriicksichtigen, dass das Unternehmen so bald wie moglich in den Genuss der von den Neu-
bauten abhingigen Verbesserungen kommen will, dass jede Baustelle fiir den Bahnbetrieb eine Behinderung
darstellt und dass der zur Verfiigung stehende technische Apparat seine Grenzen hat. Daraus geht hervor, dass
eine Konzentration der personellen, technischen und finanziellen Mittel auf die betrieblich und wirtschaftlich
interessantesten Bauobjekte unumganglich ist. So entsteht schliesslich ein Dringlichkeitsprogramm, von dem die
eigentliche Bauplanung und -projektierung ausgehen kann.

Konzentration auf das Wichtigste und Dringlichste bedeutet aber auch Aufschub von vielen Bauvorhaben,
die aus manchen Griinden und vor allem aus dem Blickwinkel des betreffenden Ortes oder der beriihrten
Gegend heraus gesehen wiinschbar oder sogar dringlich erscheinen mogen. Die Bundesbahnen miissen in all
diesen Fillen an das Verstindnis von Behorden, Organisationen und der ganzen Offentlichkeit appellieren, dass
nicht alle Bauten gleichzeitig verwirklicht werden kénnen. Es bleibt den Bundesbahnen nur ein gangbarer Weg:
Sie miissen sich wie jeder kluge Geschaftsmann nach Abwiagung aller Interessen und Umstinde wie eben
skizziert fir die Realisierung des Wichtigsten entschliessen. Dass der auf sorgfiltiger Planung und Abwdgung be-
ruhende Entschluss der Unternehmungsleitung nachher nicht durch irgendwelche Interventionen beeinflusst
werden kann und darf, scheint nach dem Gesagten selbstverstindlich zu sein.

Zur Baupolitik gehért auch die Steuerung der technischen Entwicklung, womit zahlreiche, immer wieder neue
Probleme grundsatzlicher Natur aufgeworfen werden. Einige Beispiele:

Auf dem Gebiete des Oberbaues sind die Anstrengungen vor allem auf die Bereinigung des geometrischen
und konstruktiven Aufbaues einer neuen Weichenserie gerichtet, die dazu bestimmt ist, die jetzt gebrauchlichen,
aus der Zeit der Verstaatlichung der Privatbahnen stammenden Weichen zu ersetzen. Die Geometrie der neuen
Weichen wurde so festgelegt, dass eine bedeutende Verbesserung hinsichtlich der Fahrdynamik zu erwarten ist.
Ihre bauliche Anordnung wird eine Verlingerung der Liegezeit und eine Verminderung der Unterhaltskosten
erlauben. Eine erste Serie von 80 einfachen Weichen gelangte Ende des Berichtsjahres zur Ablieferung.

Besondere Aufmerksamkeit wurde der Entwicklung und Erprobung von Musterausfiihrungen mechanischer
Gerdite fiir den Geleisebau geschenkt. Diese Gerite werden eine Leistungssteigerung, eine Erhéhung der Sicher-
heit des Bahndienstpersonals sowie eine Verminderung der Gestehungskosten der Arbeiten am Oberbau mit
sich bringen. Erprobt werden beispielsweise: Messroller zur Aufnahme des geometrischen Geleisezustandes,
motorisierte Handstopfgerite, die vor allem fiir den Weichenunterhalt vorteilhaft sind, Kleinmaschinen zur
Schienen- und Schwellenbearbeitung sowie neue Spritzwagen fiir die chemische Unkrautvertilgung.

Im Briickenbau wurden die im Auftrag des Forschungs- und Versuchsamtes des Internationalen Eisenbahn-
verbandes (ORE) unternommenen Studien zur Bestimmung der dynamischen Wirkungen bei Eisenbahnbriicken
verschiedener Bauart weitergefiihrt. '

Neben der Fernsteuerung von Sicherungsanlagen kommt der Automatisierung bestimmter Betriebsabldufe
im Hinblick auf die bevorstehende Arbeitszeitverkiirzung besondere Bedeutung zu. Wéhrend neue Geleisebild-
stellwerke mit signalmédssigen Rangierfahrstrassen sich vor allem fiir grossere und mittlere Geleiseanlagen
eignen und zu einer Erhéhung der Leistungsfahigkeit fiihren, bilden Geleisebildstellwerke in vereinfachter Ge-
staltung ohne signalmdssige Rangierfahrstrassen in Verbindung mit automatischem Streckenblock die Grundlage
fiir die Realisierung von Aufgaben der Automatisierung. Damit wird der sogenannte Durchgangsbetrieb er-
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méglicht, bei dem die Fahrstrassen durch den Zug automatisch eingestellt werden, und zwar sowohl auf doppel-
spurigen Anlagen wie auch beim Ubergang von Doppelspur auf Einspur.

2. Die wichtigsten Bauobjekte

Bahnhof bauten

Die Erweiterung des Bahnhofes Bern gelangte im Berichtsjahr vom Stadium der Projektierung in jenes der
Verwirklichung. Die Gesamtkosten des SBB-Bauvorhabens sind mit rund 80 Mio Franken veranschlagt. Nachdem
die Beitragsleistung des Kantons Bern von 10,75 Mio Franken am 3.Mirz 1957 im Stimmenverhiltnis von
77 000:29 000 angenommen worden war — die Stadtgemeinde Bern hatte ihren Beitrag von 13,05 Mio Franken
schon im Herbst 1956 zugesichert —, hat der Verwaltungsrat das Erweiterungsprojekt in seiner Sitzung vom
11.Mirz genehmigt und den auf die Bundesbahnen entfallenden Kredit von 58 Mio Franken bewilligt. Bereits am
29.Mai fand der erste «Spatenstich» statt. Er leitete eine Bauperiode von ungefihr zehn Jahren ein. Die Linge

SR K

Erweiterung des Bahnhofes Bern, Abtragung von Erde und Molassefels im Gebiet der Stadtbachstrasse

der Bauzeit wird verstandlich, wenn man sich vergegenwartigt, dass die Geleiseanlage des Bahnhofes vollig
umgestaltet werden muss, ohne dass der Bahnbetrieb, der etwa 2000 tigliche Zugs- und Manéverbewegungen
umfasst, eingeschrankt werden darf. Ferner wird die Bauzeit auch durch die enge Verkettung der neuen Bahnhof-
gebdude mit den Neubauten der PTT beeinflusst, die ihrerseits wieder vom Fortschritt des Umbaues der Ge-
leiseanlage abhidngig sind. In einer ersten Bauetappe wird durch Abgrabung des lings der gegenwirtigen Bahn-
anlage verlaufenden Hiigelzuges der notwendige Raum fiir die zu erweiternden Anlagen geschaffen (vgl. Bild).
Die Bauarbeiten sind bisher programmgemiss verlaufen.

In seiner Sitzung vom 25.Oktober stimmte der Verwaltungsrat dem vorgesehenen weiteren Ausbau der
Bahnanlagen in Genf-La Praille zu und bewilligte fiir die Fertigstellung der Verbindungslinie Vernier-Meyrin—
La Praille und die Fortsetzung der Bauarbeiten im Giiter- und Rangierbahnhof La Praille eine zweite Kredit-
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tranche inder Hohe von 15 Mio Franken. Im Berichtsjahr galten die Hauptanstrengungen dem Tunnel von Chiate-
laine. Im neuen Giiterbahnhof La Praille wurden weitere Verladerampen und Freiverladeplitze sowie ein pro-
visorisches Dienstgebdude samt der Zufahrtsstrasse fertiggestellt.

Im Berichtsjahre wurde die Erweiterung des Bahnhofes Sitten in Angriff genommen. Eine erste Gruppe von
Geleisen und Weichen konnte verlegt und die neue Personenunterfiihrung zum Mittelperron fertig erstellt
werden.

Die Planung fiir die Vergrdsserung der Basler Bahnhofanlagen ist weitergefiihrt worden. Das Projekt fiir die
Erweiterung des Rangierbahnhofes auf dem Muttenzerfeld auf Grund des im Jahre 1956 dem Verwaltungsrat vor-
gelegten generellen Projektes befindet sich sowohl in betrieblicher als auch in technischer Hinsicht in der
Detailbearbeitung. Die Verhandlungen iiber den Landerwerb sind im Gange.

Im Bahnhof Airolo wurde am 27.Oktober das neue elektrische Stellwerk in Betrieb genommen. Anschlies-
send konnten die restlichen kleineren Anpassungen an die neue Geleiseanlage vorgenommen werden. Der
Bahnhof Goschenen, die andere Gotthardtunnel-Endstation, ist nun ebenfalls in Erweiterung begriffen. Die am
Tunneleingang gelegene Gotthardreussbriicke ist bereits verbreitert worden. Der Bau der talseitigen Stiitz-
mauer und einer Personenunterfiihrung, die Verbreiterung der Eisenbahnbriicke und der Bau der neuen Auto-
zufahrtsbriicke iiber die Goschenerreuss sind in vollem Gange (Bild Seite 28).

Am 16.Dezember genehmigte der Verwaltungsrat das Projekt fiir den Ausbau des Bahnhofes Chiasso und
bewilligte fiir dessen Verwirklichung einen Kredit von 67,450 Mio Franken. Es handelt sich dabei um die erste,
wenn auch weitaus grosste Bauetappe. Sie umfasst den Bau eines Rangierbahnhofes mit neuen Zufahrtslinien von
Norden und Siiden, mit einer Einfahrgeleisegruppe, einer Ablaufanlage sowie mit einer Richtungs- und einer
Zollgeleisegruppe. Betriebskonzept und technische Ausriistung entsprechen dem neuesten Stand der Eisenbahn-
technik. Es wird mit einer Bauzeit von ungefdhr sieben Jahren gerechnet. Im Berichtsjahr sind im Sinne einer vor-
bereitenden Etappe bereits 14 Geleise neu in Betrieb genommen worden. Sie werden vorderhand als Abstell-
geleise beniitzt und bilden spdter einen Teil der Richtungsgeleisegruppe.

In Burgdorfist die Erweiterung und Modernisierung des Bahnhofes mit der Fertigstellung des Erdgeschoss-
anbaues fiir die Post zu Ende gefiihrt worden (Bild Seite 15).

Die Planung fiir die neue Giiter- und Rangieranlage in Schaffhausen konnte im Berichtsjahre bereinigt und der
Deutschen Bundesbahn unterbreitet werden.

Der Ausbau des Grenzbahnhofes Buchs SG ist schon sehr weit fortgeschritten. Die Giiter- und Rangier-
geleise samt den Fahrleitungs- und Beleuchtungsanlagen sind fertigerstellt. Im Berichtsjahr konzentrierten sich
die Arbeiten auf den Bereich des Personenbahnhofes. Der neue Perron mit dem Zollgebidude sowie die dazu-
gehorende Personenunterfiihrung konnten in Betrieb genommen werden.

In Horgen ist mit der Erweiterung des Bahnhofes begonnen worden. Der Unterbau des nérdlichen Bahnhof-
teiles und eine dort gelegene &ffentliche Personenunterfithrung sind fertiggestellt.

Das neue Eil- und Expressgutgebdude in St. Gallen, mit dessen umfangreichen Pfihlungs- und Fundierungs-
arbeiten bereits im Herbst 1956 begonnen worden war, wurde im Rohbau vollendet. Zur Zeit erfolgen der
Innenausbau und die Platzgestaltung.

In der Weiterbearbeitung der Ziircher Bahnhofprobleme konnten im Bereich des Personenbahnhofes
einige Fortschritte erzielt werden. An der am 2.Mai mit den Behdrden von Stadt und Kanton Ziirich stattgefun-
denen Konferenz wurden die verschiedenen Mdglichkeiten einer Umgestaltung des Aufnahmegebiudes in Ab-
hingigkeit von der stiadtischen Verkehrslosung aufgezeigt. Der Vorteil des Projektes 1954 der SBB, das die Bei-
behaltung des Stirnperrons vorsieht, besteht fiir die Stadt unter anderem darin, dass die Frage des Aufnahme-
gebdudes losgeldst vom iibrigen Ausbau der Ziircher Bahnhofanlagen betrachtet werden kann. Intensiv ge-
fordert wurde die Bearbeitung des Projektes fiir eine neue zentrale Stellwerkanlage. Diese Anlage wird dem
Personenbahnhof — ganz unabhdngig von eigentlichen Erweiterungsbauten — eine wesentliche Leistungssteige-
rung bringen.

In der Frage des Baues eines Rangierbahnhofes im Limmattal — zwischen Dietikon und Killwangen gelegen -
konnten auch im Berichtsjahre keine weiteren Fortschritte erzielt werden. Wihrend der Kanton Ziirich dem
Projekt schon vor einiger Zeit zugestimmt hat, hat der Kanton Aargau im Plangenehmigungsverfahren noch
nicht abschliessend Stellung genommen.
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Dass die bauliche Detailbearbeitung des Projektes fiir die Verbesserung der Betriebsverhiltnisse auf der
Strecke Ziirich—-Meilen-Rapperswil im Berichtsjahr besonders geférdert worden ist, wurde bereits im Abschnitt
«Betriebsplanung» (Seite 12) erwidhnt.

Bau neuer Linien und von zweiten Geleisen

Auf der neuen Verbindungslinie Vernier-Meyrin-La Praille sind die schwierigen Arbeiten des Durchstiches
des Tunnels « Chatelaine» sowie der Tunnelbau im offenen Einschnitt neben der Hauptlinie Genéve-Lyon ohne
Zwischenfall ausgefiihrt worden. Fiir die Fertigstellung sind keine besonderen Schwierigkeiten mehr zu er-
warten.

Auf der Basler Verbindungsbahn konnte auf dem neu mit dem zweiten Geleise versehenen Teilstiick « Gellert-
linkes Rheinufer» am 22.September der doppelspurige Betrieb aufgenommen werden.

Der Ausbau einspuriger Strecken auf Doppelspur wurde im Berichtsjahr fortgefiihrt. Im Bereich der Kreis-
direktion | konnte anfangs Juni der doppelspurige Betrieb auf der Strecke Neuenstadt-Ligerz aufgenommen
werden. Auf der Strecke Grandson-Onnens sind die Unterbau- und Geleisearbeiten schon weit fortgeschritten.
Die Strecke Sargans-Bad Ragaz im Bereich der Kreisdirektion Il ist seit dem 20.Dezember doppelspurig im
Betrieb. Der bedeutendste Doppelspurbau erfolgt gegenwirtig auf der Strecke Weesen—Miihlehorn. Die Arbeiten
am neuen zweispurigen Kerenzerbergtunnel und fiir die neue zweigeleisige Escherkanal-Briicke sind in vollem
Gange. Nach beendeter Linienverlegung kann der bisherige eingeleisige Bahnkdrper dem Kanton fiir die Er-
stellung der neuen Walenseetalstrasse tiberlassen werden.

Sicherungs-, Niederspannungs- und Schwachstromanlagen

Um einer Uberalterung der Stellwerkanlagen zu begegnen, gehen die Anstrengungen seit einigen Jahren
dahin, alte mechanische durch moderne elektrische Anlagen zu ersetzen. Im Berichtsjahr sind 11 neue elek-
trische Stellwerkanlagen in Betrieb genommen worden, darunter die von Wolhusen aus ferngesteuerte Anlage
Doppleschwand-Romoos (Linie Bern—Luzern). Ferner sind nicht weniger als 342 Lichisignale erstellt worden.
Damit standen Ende 1957 den 2780 mechanischen Signalen (33,49,) insgesamt 5554 Lichtsignale (66,6%)
gegeniiber.

Der Ausbau des Streckenblocks wurde weitergefiihrt, so dass Ende 1957 59,59, der einspurigen und 93,29,
der doppelspurigen Linien mit dem Block ausgeriistet waren. 8 Abschnitte von 30,8 km Linge sind vom Hand-
block auf den automatischen Block mit Achszihlung oder Geleiseisolierung umgebaut worden.

Auf dem Gebiet des Fernmeldewesens konnten im Berichisjahr das neue Fernamt der Telephonzentrale Biel,
eine neue Telephonzentrale in Lyss und die Mehrfachtelephonieanlagen Bern—Biel und Biel-Neuchatel dem
Betrieb libergeben werden. Der Morsetelegraph wird wegen seiner Umstidndlichkeit und geringen Leistungs-
fahigkeit schon seit Jahren nur wenig gebraucht. Die Ubermittlung der Meldungen erfolgt in zunehmendem
Masse auf dem Telephonnetz und dem aus dem Jahre 1940 stammenden, noch wenig ausgebauten Fernschreib-
netz. Dem Bediirfnis nach einer Verbesserung der fernschriftlichen Nachrichteniibermittlung Rechnung tragend,
stimmte der Verwaltungsrat an seiner Septembersitzung einem Projekt iiber den Ausbau des Fernschreibnetzes
zu. Die Arbeiten werden sich iber die Jahre 1958-1960 erstrecken und einen Aufwand von annihernd 3 Mio
Franken erfordern.

Briickenbauten

Zwischen Ambri-Piotta und Rodi-Fiesso ist mit dem Umbau der tiber den Tessin fiihrenden Polmengo-Eisen-
briicke in eine steinverkleidete Betonbriicke begonnen worden. Von den in Géschenen ausgefiihrten Briicken-
arbeiten war bereits im Abschnitt «Bahnhofbauten die Rede. Die iiber die G&schenenreuss in armiertem Beton
erstellte Autozufahrtsbriicke weist einen Bogen von 53 m Stitzweite auf (siehe Bild Seite 28). Im Zusammen-
hang mit der Beseitigung von Niveauiibergangen und mit der Vornahme von Strassenkorrekturen ist wiederum
eine Reihe von kleineren Briickenbauwerken ausgefiihrt worden.

Niveautibergdnge

Die Bundesbahnen waren auch im Berichtsjahr in Zusammenarbeit mit den Strasseneigentiimern bemiiht,
weitere Niveauiibergdnge durch Unter- oder Uberfiihrungen zu ersetzen. Es konnten insgesamt 16 schienen-
gleiche Kreuzungen beseitigt werden. Darunter befinden sich einige sehr bekannte Kreuzungsstellen, wie
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Ein grosses Bauvorhaben ist die im Rohbau
schon ziemlich weit fortgeschrittene neue
Oberbauwerkstitte in Hdgendorf (bei
Olten).

Das Bild oben (Gesamtansicht, Bauzustand
Januar 1958) zeigt im Vordergrund die Wei-
chenbauhalle, anschliessend (nach links ver-
setzt) das Kieinmaterialmagazin und schliess-
lich noch das Biirogebiude. Den Abschluss
des Gebiudekomplexes bildet das bereits
Mitte 1956 in Betrieb genommene Zentral-
Kabelmagazin der Materialverwaltung. Im
Hintergrund ist die Ortschaft Higendorf er-
sichtlich. Die Strassen-, Geleise- und Kanali-
sationsarbeiten sind in vollem Gange. Lings
den Anschlussgeleisen wird bereits Oberbau-
material gelagert.

Die Bilder rechts zeigen die Siidansicht der
Anlage (es fehlen auf der linken Seite noch
sechs Sheds) und die Armierung der Schalen-
sheds in vorgespanntem Eisenbeton.

%5
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beispielsweise jene von Wallisellen. Hier wurden im Quartier «im Hof» nicht weniger als 5 Niveauiiberginge

aufgehoben (siehe Bild Seite 60). Ferner wurde die Beseitigung der sehr stark belasteten Niveauiiberginge in

Baden in Angriff genommen. Die Bahnlinie wird hier in einen neuen Tunnel verlegt. Diese ist zur Zeit im Bau
begriffen.

Blinklichtanlage mit Halb-
barrieren,

System Westinghouse,

in Porte du Scex (zwischen
Vouvry und Bouveret)
Inbetriebnahme: 17. Juli 1957

In Verbindung mit dem Streckenblock stehende Zugsvormelde-Einrichtungen, die das Barrierenpersonal
genau iiber den Lauf der Ziige orientieren, sind nunmehr auf 69 Barrierenposten eingerichtet. Von hier aus
lassen sich insgesamt 137 Barrierenanlagen bedienen (vgl. graphische Darstellung Seite 24).

Im Rahmen der Versuche des Internationalen Eisenbahnverbandes zur Erhdhung der Sicherheit an Niveau-
ibergangen wurden zwei automatische Blinklichtanlagen (Porte du Scex und Fenalet) mit sogenannten Halb-
barrieren ausgeriistet (Bild). Weitere Halbbarrierenanlagen werden im Jahre 1958 dem Betrieb iibergeben werden
konnen.

3. Erneuerung und Unterhalt der Geleise

Im Bewusstsein, dass gut unterhaltene Geleise viel zur Betriebssicherheit und zur Erhéhung des Fahrkom-
fortes beitragen, legten die Bundesbahnen auf die Erneuerung und den Unterhalt der Geleise auch im Berichts-
jahr grossen Wert. Es wurden insgesamt 211,4 km Geleise samt dem Schotterbett erneuert. Auf einer Strecke
von total 12,4 km wurde lediglich neuer Schotter eingebracht. Ferner wurden 614 Weicheneinheiten aus-
gewechselt. In Olten ist seit dem Friihjahr eine neue Schienenschweiss- und Schienenaufarbeitungsanlage in
Betrieb. Mit ihr sind seither 71903 m gebrauchte Schienen aufgearbeitet und geschweisst sowie 33 472 m neue
Schienen — mehrheitlich in Lingen von 216 m zur Ausristung «liickenloser Geleise» — lediglich geschweisst
worden (Bild Seite 35).

Die Geleiseunterhaltsarbeiten konnten programmgemiss durchgefiihrt werden. So sind nach dem Soufflage-
verfahren 870,4 km Geleise und nach der Krampmethode 570,3 km Geleise planmissig bearbeitet worden. Mit
den drei Schienenschleifziigen wurden insgesamt 430 km Geleise entriffelt.

4. Elektrifikation

Die Société nationale des Chemins de fer francais (SNCF) nahm am 26.]uli die eben fertig elekirifizierte
Rheinlinie Strassburg—Miilhausen—Basel in Betrieb. Im Personenbahnhof Basel SBB mussten aus diesem Grunde
die Perrons des Elsdsserbahnhofes verlingert und die Geleise, Fahrleitungen und Sicherungsanlagen ent-

34



Transport von 216 m langen Schienenstringen zwischen der Werkstitte Olten und der Einbaustelle
fur «liickenlos» geschweisste Geleise

sprechend angepasst werden. Um den Zusammenschluss des SNCF-Stromnetzes (25000 V, 50 Hz) mit dem
SBB-Stromnetz (15 000 V, 162/s Hz) zu ermdglichen, mussten umschaltbare Fahrleitungen mit entsprechenden
Schaltern und Abhingigkeiten mit den Stellwerkanlagen erstellt werden. Am 27.September waren diese Ar-
beiten geniigend fortgeschritten, um den elekirischen Betrieb auf der Schweizerstrecke St.Johann-Basel behelfs-
massig aufnehmen und Zweifrequenzrangierlokomotiven einsetzen zu konnen. Die Anlagen werden im Friih-
jahr 1958 fertiggestellt sein.

Ahnliche Arbeiten, aber in kleinerem Umfange, waren im Bahnhof Vallorbe auszufiihren. Hier sind die
Arbeiten jedoch auf seiten der SNCF etwas in Riickstand geraten, so dass die Aufnahme des elektrischen Be-
triebes auf den Strecken Dijon—Vallorbe und Frasne—Pontarlier erst im Friihling 1958 zu erwarten ist.

Nachdem das Abkommen mit Italien {iber ein Darlehen fiir die Finanzierung des Ausbaues und der Elektri-
fikation gewisser Zufahrtslinien zur Schweiz am 5.Mirz 1957 ratifiziert wurde, konnten die Projektierungs-
arbeiten fiir die Elektrifikation der Strecke Cadenazzo-Luino aufgenommen werden.

Die Elektrifizierungsarbeiten bei der Hafenbahn Basel-Kleinhiiningen gehen ihrer Vollendung entgegen.
Der durchgehende elektrische Betrieb {iber die Verbindungsbahn wird im Friihjahr 1958 aufgenommen werden
konnen.

IlI. Zugforderung, Werkstitten und Schiffsbetrieb

1. Allgemeines

Fiir die Finanzierung neuer elektrischer Triebfahrzeuge, welche Dampflokomotiven ersetzen sollen, und
fir die Beschaffung von Giiterwagen wurden erstmals Mittel des ausserordentlichen Bauprogrammes beansprucht.
Dank dem Einsatz neuer Triebfahrzeuge und dank verschiedenen organisatorischen Massnahmen — Einfiihrung
der Lokomotivleitstellen, Intensivierung und Verkiirzung der Ausbildung des Lokomotivpersonals, Ausdehnung
der Einmann-Bedienung der Triebfahrzeuge — liess sich eine beachtliche Produktivititssteigerung erzielen.

35



Die Indienstnahme neuer elektrischer Triebfahrzeuge gestattete in den letzten Jahren, den teuren Dampf-
betrieb trotz starker Zunahme des Verkehrs weiter einzuschrinken (vgl. graphische Darstellung). Mussten im
Jahre 1956 mit den Dampflokomotiven — wegen Ungeniigens des Parkes an elektrischen Triebfahrzeugen — noch
total 849 000 km auf elektrifizierten Linien geleistet werden, so liessen sich diese Fahrleistungen im Berichts-
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Fahrleistungen aller Triebfahrzeuge

jahre erfreulicherweise auf 545 600 km verringern (Abnahme: 35,79,). Um diese Fahrleistung zu erbringen,
waren aber immer noch rund 10 000 Tonnen Kohle erforderlich, wofiir rund 1 250 000 Franken ins Ausland
flossen. Hatte die gleiche Fahrleistung mit elektrischen Triebfahrzeugen erbracht werden kénnen, so wiren
rund 6 Mio kWh elektrischer Energie im Kostenbetrage von bloss 240 000 Franken notwendig gewesen. Die
sehr unterschiedlichen Betriebskosten erklaren, weshalb die Bundesbahnen bestrebt sind, durch Anschaffung
weiterer elekirischer Triebfahrzeuge den Einsatz von Dampflokomotiven sukzessive abzubauen.
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Der fiir die Abteilungen fiir Zugférderung der Kreisdirektionen aufgestellte Regel-Organisationsplan sieht
u. a. den Ausbau des Ausbildungswesens und eine straffere Leitung im Einsatz und Unterhalt der Kleinmotor-
fahrzeuge vor.
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auf dem gesamten Netz, d.h. auf dem elektrifizierten und dem nicht elektrifizierten Netz der
SBB (Gesamtfahrleistung)

s auf dem elektrifizierten Netz allein (Fahrleistungen infolge Mangels an elektrischen Triebfahr-
zeugen)

2. Zugforderung und Fahrzeugpark
Triebfahrzeuge

Ein wichtiges Ereignis war die Inbetriebsetzung von fiinf von den Bundesbahnen gemeinsam mit den Nie-
derlandischen Eisenbahnen (NS) beschafften «Trans-Europ-Express»-Dieseltriebziigen. Mit diesen Ziigen, von
denen drei den NS und zwei den SBB gehdren, werden die Strecken Ziirich-Amsterdam und Amsterdam-—
Briissel-Paris im Gemeinschaftsbetrieb befahren. Jeder Zug besteht aus einem Maschinenwagen, zwei Zwischen-
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wagen und einem Steuerwagen. Die Personenabteile weisen total 114 Sitzplitze auf (vgl. Bild auf dem Titelblatt
des Geschiftsberichtes); im Speiseraum sind 32 Sitzpldtze vorhanden. Eine Klimaanlage sorgt fiir die Filtrierung
und Heizung bzw. Kiihlung der Luft. Der Unterhalt der Fahrzeuge erfolgt mit Ausnahme der Revisionsarbeiten
an den Dieselmotoren in Ziirich.

Mit der Aufnahme des durchgehenden elektrischen Betriebes zwischen Strassburg und Basel am 1. Oktober
wurden auf der Westseite des Personenbahnhofes Basel vier Zweifrequenz-Rangierlokomotiven der Serie
Ee 3/3!l eingesetzt. Diese Lokomotiven stellen Neuschdpfungen der schweizerischen Industrie dar. Dank diesen
Speziallokomotiven ist es méglich, den elektrischen Rangierdienst sowohl unter dem Stromsystem der SBB
(15 kV, 162/3 Hz) als auch demjenigen der SNCF (25 kV, 50 Hz) durchzufiihren, ohne dass betriebliche Nach-
teile in Kauf genommen werden miissen. Die Verwendung thermischer Triebfahrzeuge liess sich damit weit-
gehend vermeiden.

Der Einsatz der im Jahre 1955 bestellten 20 Zweikrafttraktoren Tem 350/175 PS hat ganz wesentlich zur
Herabsetzung des Dampfrangierdienstes beigetragen. Eine Uberpriifung ihrer Wirtschaftlichkeit hat ergeben,
dass sich die effektiven Minderkosten gegeniiber dem Dampfbetrieb auf jahrlich 86 000 Franken pro Fahrzeug
belaufen. In Anbetracht der guten Bewdhrung sind 12 weitere Fahrzeuge bestellt worden.

Fiir den grossen Verkehr am Gotthard — besonders fiir den Giiterverkehr, der ein bedeutendes Ausmass
angenommen hat — konnten die Triebfahrzeuge nur mit Miihe bereitgestellt werden. Die ilteren, aus den
zwanziger Jahren stammenden elekirischen Lokomotiven sind den Anforderungen eines so strengen Betriebes
nicht mehr gewachsen. Die Ausfille infolge von Stérungen, die auf Uberbeanspruchung und Altersschwichen
zuriickzufiihren sind, nahmen stark zu. Deshalb sind weitere 24 neue Lokomotiven vom Typ Ae 6/6 bestellt
worden, so dass im Jahre 1960 — nach Ablieferung aller jetzt laufenden Bestellungen — 50 Einheiten dieses
Types vorhanden sein werden. Die Ae 6/6-Lokomotive hat sich ausgezeichnet bewihrt. Die erste Lokomotive
der Serie, Nr. 11401, hat am 14.Marz 1957 den millionsten Kilometer zuriickgelegt. lhre mittlere Fahrleistung
pro Betriebstag betrug 750 km. Der Jahresparcours erreichte ca. 265 000 km.

Um fiir den Stadte-Schnellzugverkehr vermehrt Pendelziige einsetzen zu kénnen, wurde eine erste Probe-
serie von 6 Be 4/4-Personentriebwagen mit 2500 PS Leistung und 22 Steuerwagen vom Typ ABt4ii sowie 6 Steuer-
wagen vom Typ FZt4ii bestellt. 18 weitere Re 4/4-Lokomotiven werden fiir die Fernsteuerung eingerichtet; da-
mit kdnnen 22 neue Pendelzugkompositionen gebildet werden. Eingehende Untersuchungen haben gezeigt,
dass die Reisegeschwindigkeit infolge Verkiirzung der Aufenthaltszeiten auf Umkehr- und Wendebahnhéfen er-
heblich gesteigert werden kann. Ferner wird eine grosse Zahl Rangierfahrten iberfliissig, wodurch wesent-
liche Einsparungen erzielt werden kdnnen.

Dank dem Einsatz neuer elekirischer und Diesel-Rangierfahrzeuge konnte eine gréssere Zahl aus-
gebrauchter E 3/3-Dampfrangierlokomotiven ausgemustert werden. Fiir den schweren Rangierdienst und fir
Hilfeleistungen im Fall von Fahrleitungsstérungen und Entgleisungen sind 10 Diesellokomotiven der Serie
Bm 6/6 (1700 PS) und 6 Diesellokomotiven der Serie Bm 4/4 (1200 PS) bestellt worden. Die Bm 6/6-Lokomo-
tiven werden gleicher Bauart sein wie die in den Jahren 1953/54 in Dienst genommenen 4 Probelokomotiven.
Bei den Bm 4/4-Lokomotiven handelt es sich um Prototypen. Bei Bewdhrung sollen spiter 8-10 weitere Loko-

motiven dieses Typs bestellt werden.

Personenwagen

Im internationalen Verkehr wurden 15 neue Wagen zweiter Klasse eingesetzt. Es handelt sich um die Rest-
lieferung einer Serie von insgesamt 78 RIC-Wagen (20 A4ii, 8 AB4ii, 50 B4ii). Die Wagen weisen eine verbesserte
Luftheizung auf, bei der sich die Spannungsumschaltung entsprechend den verschiedenen Stromsystemen der
ausldndischen Bahnen automatisch vollzieht. So ist das Visiteurpersonal z. B. bei einer Fahrt von Paris iiber den
Simplon nach Mailand vom dreimaligen Umschalten enthoben.

Ende des Berichtsjahres hat die Ablieferung der im Jahre 1956 bestellten Einheits-Personenwagen fiir den
Inlandverkehr begonnen. Die Bestellung umfasst insgesamt 150 Wagen erster Klasse (A4ii; vgl. Typenskizze
nebenan) und 126 Wagen zweiter Klasse (B4ii). Die alten zwei- und dreiachsigen Personenwagen werden
sukzessive ausgemustert.
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Ubersicht iiber 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
fesiane Zuwachs | Abgang ARG und im Bau
am 1.Januar 1957 am 31.Dezember 1957| pafindlich
Triebfahrzeuge
1. Elektrische Triebfahrzeuge
a) Lokomotiven
Leichtschnellzugslokomotiven,Re . . . . . . . 50 — — 50 —
Ubrige Schnellzugslokomotiven, Ae . . . . . . 368 — — 368 36
Personen- und Giiterzugslokomotiven, Be-HGe (2) 104 — — (2) 104 —
Rangierlokomotiven, Ee . . . . . . . . . . . e 11Q S =l 114
zZusammen (2) 632 4 — (2) 636 38
b) Triebwagen
Personentriebwagen, RAe-BFe . . . . . . . . 61 — 1 60 6
Gepidcktriebwagen, Fe, Fhe . . . . . . . . . . 7(16) 25 — o /(1;5) 3 25 =
zusammen (16) 86 — 1 (16) 85 6
c)iTriebwagenziige: i i ian e drir v s . 6 1 — 7 —
d) Traktoren, Ta, Te, Tea, Tem. . . . . . . . . (2) 153 25 1 (2) 177 12
2. Thermische Triebfahrzeuge
a) Lokomotiven
Dampflokomotiven fiir Streckendienst, A-C,
Eb=clGHH Gl e s e e e (5) 106 — 9 (5) 97 —
Dampflokomotiven fiir Rangierdienst, E. . . . . 99 — 9 90 —
Diesellokomotiven fiir Streckendienst, Am, Bm . 7 — — 7 16
Diesellokomotiven fiir Rangierdienst, Em . . . . : S = — 5 =l i 76
zZusammen (5) 212 — 18 (5) 194 22
b)iiliriebwagen, BEm, Emi il e sl et e 2 — — 2 —
c) TEE-Triebwagenziige, RAm. . . . . . . . . . — 2 — 2 —
d)iiliraktoren Slim i r e e (5) 229 9 7 5) 231 42
Wagen
1. Personenwagen (inklusive Speise-, Kranken- und Steuer-
wagen)
Personenwagen mit 4 Achsen . . . . . . . . . (108) 2123 24 4 (108) 2143 302
Personenwagen mit 2 oder 3 Achsen . . . . . . (—) 1 454 — 59 1395 =
ZUugbegleitwagenifti e Siia i T e (—) e 90 | 08 (M 21
zusammen | (108) 3577 33 63 (108) 3 547 323
2:1GepdckwagenE RS EZ i iR e (15) 636 — 14 (15) 622 —
3. Giiterwagen
Gedeckte Giiterwagen, J, K. . . . . . . . .. (102) 11 331 142 4 (102) 11 469 486
Offene Giiterwagen, L, M,N. . . . . . . . . . (59) 7 323 387 113 (59) 7 597 412
SpezialwageniiO R ey U i (52) - 154 14 (52) 1111 216
zusammen | (213) 19625 683 131 (213) 20177 1114
4. Dienstwagen
Schotterwagen S Ersatmrs e i S s s 17) 1018 — 38 17) 980 —
Ubrige Dienstwagen, X . . . . . . . . . . . (17) 1079 80 23 17) 1136 8
zusammen (34) 2097 80 61 (34) 2116 8
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Giiterwagen

Im Berichisjahr sind 142 gedeckte Giiterwagen vom Typ K4 und 356 offene Giiterwagen vom Typ L7 ab-
geliefert worden. 600 K4- und 520 L7-Giiterwagen wurden bestellt.

Der im Jahre 1956 in Dienst gestellte, 18 Achsen zihlende Schwerfransportwagen mit einer Tragfahigkeit von
270 Tonnen ist seither hiufig fiir Transporte im In- und Ausland eingesetzt worden. Drei zusitzlich angeschaffte
Ladebriicken werden die Bildung von sechsachsigen Wagen gestatten, wobei je zwei Drehgestelle des-18-
achsigen Wagens zur Anwendung kommen.

Mit dem Einsatz von 100 weiteren Zementtransportwagen mit je zwei Silos (totales Fassungsvermogen
24,5 m®) konnte einem dringenden Bediirfnis entsprochen werden. Weitere 50 Zementtransportwagen mit je
einem Silo (Inhalt 15 m®) und 20 Wagen mit je einem neuartigen Silo von 32 m® Inhalt sind im Bau. In Zusammen-
arbeit mit der Schweizerischen Studiengesellschaft fiir rationellen Giiterumschlag (SSRG) wurden im Laufe der
letzten Zeit eingehende Versuche mit 3 Muster-Silowagen fiir den Transport von Getreide in loser Schiittung
durchgefiihrt. Nachdem diese erfolgreich verliefen, wurden 100 dieser Spezialwagen in Auftrag gegeben. Um
der Kundschaft die neuen Méglichkeiten des pneumatischen und Schwerkraftverlades und -entlades von korn-
und pulverférmigen Schiittgiitern aller Art vorfiihren zu kdnnen, sind einige Vorfiihrungswagen fiir verschie-
dene Verwendungszwecke erstellt worden (Bild unten).

Spezial-Silowagen fiir
korn- und pulverférmige
Schiittgiiter
Fassungsvermogen 45 m®
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In der Werkstitte Ziirich wurde fiir den Bahnarztlichen Dienst ein alter vierachsiger Personenwagen in
einen Rantgen- und Untersuchungswagen umgebaut (Bild Seite 27). Die gleiche Werkstitte erstellte ebenfalls aus
Altmaterial drei — hauptsichlich bei Entgleisungen zum Einsatz kommende - sogenannte Hilfswagen. Auf Grund
langer Erfahrungen und nach eingehenden Untersuchungen und Erprobungen ist ein einheitliches Gerite-
inventar aufgestellt worden. Nach und nach sollen alle grésseren Lokomotivdepots mit solchen einheitlich ge-
bauten und mit modernen Geridten ausgeriisteten Hilfswagen versehen werden.

Kleinmotor- und Strassenfahrzeuge

Der Bestand an den im Baudienst, im Rangierdienst und im mechanisierten Giiterumschlag auf den Stationen
eingesetzten Trakforen sowie an Strassenfahrzeugen (Elektrokarren, Dienstautos, Anhdnger, Hubtrakioren) hat
sich seit 1948 verdoppelt. Ende des Berichtsjahres waren in diesen Dienstzweigen sowie in den Werkstitten ins-
gesamt 605 Kleinmotor-Schienenfahrzeuge und 676 Strassenfahrzeuge in Betrieb. Besondere Instruktoren iiber-
wachen heute den Zustand all dieser Fahrzeuge und bilden auch die Fiihrer aus. Die Revisionen werden zentral
in der Werkstitte Olten durchgefiihrt.
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Fahrdienst

Die im Jahre 1956 fiir die Gotthardstrecke versuchsweise eingefiihrte zentrale Lokomotivleitung bewihrte
sich so gut, dass in allen drei Bundesbahnkreisen je eine Lokleitstelle eingerichtet wurde. Sie sorgen fiir den
rationellen Einsatz und die Anpassung der Verteilung der Triebfahrzeuge an verinderte Betriebslagen und
arbeiten eng mit den Zugleitungs- und Zugiiberwachungsstellen zusammen.

- Die Fahrdienstanwirter fiir den Streckendienst, die ab 1.Januar 1957 in den Dienst der SBB eingetreten sind,
werden in allen Bundesbahnkreisen nach einem neuen, starren Ausbildungsplan geschult.

Gemadss einem auf internationaler Ebene gefassten Beschluss brauchen die mit der automatischen Bremse
versehenen Personenwagen, die auf der Gotthard-, Létschberg- und Simplonlinie verkehren, vom Jahre 1960 an
nicht mehr zusatzlich mit der Regulierbremse ausgeriistet zu sein. Im Hinblick auf die vorgesehene Umstellung
wurden im Berichtsjahr verschiedene Vorbereitungsmassnahmen — wie der Ersatz alter Bremsen durch moderne
Bauarten und die Instruktion des Lokomotivpersonals tiber das Befahren starker Gefille ohne Regulierbremse —
begonnen.

3. Werkstitten

Die Aufgabe der Werkstitten, den gesamten Fahrzeugpark mit einem Minimum an Aufwand in einem
betriebstiichtigen Zustand zu erhalten, konnte im abgelaufenen Geschiftsjahr in befriedigender Weise erfiillt
werden. Beim planmissigen Unterhalt (periodische Revisionen) gelang es wiederum, den Unterhaltsplan so zu
verbessern, dass die Kosten pro Kilometer Laufleistung oder pro Revisionsperiode bei mehreren Fahrzeug-
gattungen erneut gesenkt werden konnten. Beim nichtplanmassigen Unterhalt (Reparaturen) sind durch konstruk-
tive Verbesserung von stérungsanfilligen Fahrzeugteilen weitere Fortschritte erzielt worden.

Die nachstehende Gegeniiberstellung enthilt einige Zahlen liber den Fahrzeugunterhalt in den Jahren 1948
und 1956.

Vergleichsgrossen 1948 1956 "”T;’fg;;g %
Fahrzeugbestand (ohne Schmalspur) . . . . . . . . . . . 27 924 31976 + 14
Personalbestand der Hauptwerkstitten . . . . . . . . . . 3 891 3786 — 3
Unterhaltskosten der elektrischen Lokomotiven in Rp./km . 29,6 27,2 — 8
Unterhaltskosten der Personenwagen in Fr./Wagenachse . . 1587.— 1395.— —12
Unterhaltskosten der Giiterwagen in Fr./Wagenachse . . . 355.— 308. — —13
Bersonalkosteniesburisdtsaita st e D e 1009, 1459, + 45
Matetiallcosteni vt iip e e o suinefiss e e Rl e 1009 1129, + 12

Die im Berichtsjahr durchgefiihrten Unterhaltsarbeiten sind in der Folge summarisch erwihnt und den
im Jahre 1956 geleisteten Arbeiten (in Klammern gesetzte Ziffern) gegeniibergestellt.

Elektrische Thermische Trieb
Lokomotiven Lokomotiven Fieowagen
Repanaturenii- el iivei s e sian 909 (832) 73 (106) 217 (212)
Zwischenrevisionen. . . . . . . . . 251 (163) 14 (17) 42 (13)
Hauptrevisionen . . . . . . . . . . 94 (127) 33 (28) 13 (21)
Pc\::ggﬁn- %«eaf::- Giiterwagen Dienstwagen
Reparaturen . . . . . . 5259 (6663) 956 (1156) 9437 (8094) 816 (790)
Zwischenrevisionen . . . 2194 (2077) 360 (381) 4995 (5398) 688 (443)
Hauptrevisionen . . . . 113 (101) 7 (15) 1291 (919) 9 (16)

Die zu Beginn des Berichtsjahres aufgestellten neuen Vorschriften liber die Unterhaltsarbeiten an den
Triebfahrzeugen sehen u. a. eine Erhchung der Laufleistungen zwischen zwei periodischen Revisionen vor
und bezwecken insbesondere eine Senkung der Unterhaltskosten.

Die Leichtstahlwagen der ersten Serie stehen nun bereits rund 20 Jahre in Betrieb. Die Werkstitten Olten
und Ziirich haben mit den notwendigen Hauptrevisionen begonnen. Weil der im Jahre 1958 wegen der Welt-
ausstellung in Briissel zu erwartende starke Verkehr eine temporire Vermehrung der im internationalen
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Verkehr zugelassenen Personenwagen verlangt, miissen die dazu vorgesehenen 80 Wagen zweiter Klasse
im Winter 1957/58 im Innern griindlich tiberholt werden. Die Sitze werden bei dieser Gelegenheit mit einer
leichten Polsterung mit Kunstlederiiberzug versehen.

Eine Serie von 1800 mehr als 50 Jahre alten Giiterwagen war kurz nach dem Krieg zur Ausrangierung
vorgesehen. Der eintretende Verkehrsaufschwung liess aber die Ausmusterung nicht zu. Man war daher ge-
zwungen, die Wagen nochmals griindlich zu revidieren. Dank gleichzeitiger Durchfithrung von Verbesserungen
— Verlingerung des Radstandes, Erhchung der Lastgrenze und Einbau der Druckluftbremse — werden die
Wagen nachher wieder ohne Einschriankungen verkehren kdnnen. Bis zum Ende des Berichtsjahres konnten
auf diese Weise iiber 1000 Wagen modernisiert werden.

¥
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Hauptwerkstitte Yverdon
Neue Halle fiir den Unterhalt
von Giiterwagen

/

Im Laufe des Berichtsjahres stellten die SBB-Werkstitten der Privatindustrie verschiedentlich Personal-
aushilfen zur Verfiigung, um die Montage von im Bau befindlichen SBB-Fahrzeugen zu beschleunigen.

4, Schiffsbetrieb auf dem Bodensee

Die Fahrleistungen der eigenen und fremden Schiffe zeigen im Vergleich zum Vorjahr folgende Entwicklung:

1956 1957 Anderung in %
Personenverkehr, total km . . . . . . . . . . . . 78 578 80 416 + 2,3
Glitentrajektfiotalilkkm B e SR e 78 984 77770 — N5
AR El R s s i e e e e 157 562 158 186 + 4
davon von eigenen Schiffen, km. . . . . . . . . . 57 096 53 520 — 6,3
von gemieteten Schiffen, km. . . . . . . . . 21 888 24 250 + 10,8

Der Giitertrajektverkehr wird gegenwirtig noch mit zwei aus den Jahren 1884 bzw. 1887 stammenden
ehemaligen Schleppkihnen und einem bald 100 Jahre alten, wenig leistungsfahigen, von der Deutschen Bundes-
bahn gemieteten Kahn aufrecht erhalten. Um den Betrieb zu rationalisieren, wurde ein neues Fihrschiff in
Auftrag gegeben. Als Mehrzweckschiff wird es sowohl der Beférderung von Passagieren als auch der Trajek-
tierung von Giiterwagen oder von Automobilen dienen. Das neue Schiff soll gegen Ende des Jahres 1958 ab-
geliefert werden. '

Weil die Osterreichischen Bundesbahnen iiber kein Trockendock verfiigen, fiihrten sie die Schalen-
revisionen an den Motorschiffen « Austria» und «Osterreich» in der SBB-Werft Romanshorn durch.
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Die «Lichtstrasse am Gotthard»: Wasseriiberfall des Ausgleichsbeckens Pfaffensprung (Kraftwerk Amsteg)

Ill. Energiewirtschaft und Kraftwerke

Infolge des weiterhin angestiegenen Verkehrs hat auch der Energiebedarf im Betriebsjahr 1956/57 (1. Ok-
tober 1956 bis 30.September 1957) eine Steigerung erfahren, die beim gesamten Umsatz (Erzeugung und Bezug)
35,5 Mio kWh oder 3,09 ausmacht. Von den Unterwerken wurden in dieser Periode 1,184 Mia kWh oder
3,39, mehr als im Vorjahr abgegeben. Die entsprechenden Kosten beliefen sich auf rund 34 Mio Franken.

Da die Stauseen im Sommer 1956 infolge des grossen Verkehrs in stirkerem Ausmasse als friiher bean-
sprucht werden mussten, konnte zu Beginn der Winterperiode 1956/57 eine vollstindige Fiillung nicht erreicht
werden. Das Energiemanko betrug am Anfang des Betriebsjahres 1956/57 rund 26 Mio kWh oder ca. 3,79
des Winterbedarfes (ungefihr 700 Mio kWh). Um die fiir den Bahnbetrieb im Winter 1956/57 notwendigen
Energiemengen sicherzustellen, wurden schon friihzeitig Sparmassnahmen angeordnet: Reduktion der Zugs-
heizung und der Zugskompositionen. Auf die Einfiilhrung von Fahrplaneinschrankungen konnte gliicklicher-
weise verzichtet werden. Eine erste Besserung der Versorgungslage trat durch die in der zweiten Hilfte des
Monates Februar 1957 gefallenen Niederschlige ein; giinstig wirkte sich auch die anfangs Marz einsetzende
Schneeschmelze aus. Die Zugskompositionen mussten daraufhin weniger stark gekiirzt werden.

Am 1.Mai 1957 war die Ausgangslage fiir das Sommerhalbjahr mit einem nutzbaren Stauseeinhalt von
ungefihr 60 Mio kWh im Vergleich zum Vorjahr (10 Mio kWh) giinstig. Die ungeniigenden Niederschlige des
Sommers und die geringe Schneedecke brachten es jedoch mit sich, dass die Stauseen wie im Jahre 1956 in
ziemlich starkem Umfange zur Deckung des laufenden Bedarfes in Anspruch genommen werden mussten.
Diesem Umstande wurde in der Weise Rechnung getragen, dass bei verschiedenen Werken — ausserhalb
der laufenden Energielieferungsvertrige — mehr als 20 Mio kWh «Sonderenergie» gekauft wurden. Dabei
wurden alle technisch vorhandenen Maglichkeiten zur Erzeugung von Einphasenenergie voll ausgeniitzt. Wie
schon im Vorjahr, wurde wegen Energiemangels auf eine Belieferung der Elektrokessel verzichtet. Trotz diesen
Massnahmen betrug der verfiigbare Energieinhalt der Stauseen am Ende des Betriebsjahres 1956/57 nur rund
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210 Mio kWh (Vorjahr rund 247 Mio kWh); der verfiigbare Stauraum war nur zu 77 %, (Vorjahr 909) gefiillt.
Besonders ungiinstig lagen die Verhiltnisse beim Ritomsee, der infolge geringer Niederschlidge im Tessin im
zweiten Halbjahr 1957 zu Beginn des Betriebsjahres 1957/58 nur zu ungefihr 549, gefiillt war.

In Anbetracht dieser Sachlage wurde dem Bezuge von Fremdenergie alle Aufmerksamkeit geschenkt. Mit
der Deutschen Bundesbahn kam am 15.Mai ein Vertrag iiber die Lieferung von Aushilfsenergie im Unterwerk
Muttenz zustande. Der am 30.September abgelaufene Vertrag iiber die Lieferung von 40 Mio kWh Aushilfs-
energie durch die vier bisherigen Energielieferanten (ATEL, BKW, EOS, NOK) wurde um weitere fiinf Jahre
verlingert.

Die nachfolgende Tabelle gibt Aufschluss iiber die Beschaffung und Verwendung der Energie wahrend
der jeweilen vom 1.Oktober bis 30.September dauernden Betriebsjahre:

Beschaffung der Energie 1955/56 1956/57
kWh kWh
Energieproduktion der eigenen Kraftwerke (Amsteg, Ritom, Vernayaz,
Barberine, Massaboden und Nebenkraftwerke Gdschenen und Trient) 679 291 000 739 297 000
Energiebeziige von den Gemeinschaftskraftwerken (Etzel und Ruppers-
wil=Auenstein) i s aaiag i s D e it i S e 236 321 000 247 039 000
Energiebeziige von fremden Kraftwerken (Miéville, Miihleberg, Spiez,
Gosgen, Lungernsee, Seebach und Kiiblis) . . . . . . . . . . .. 259157 000 223 945 000
Total der erzeugten und bezogenen fremden Energie 1174769 000 1210281 000

Verwendung der Energie

Energieverbrauch fiir die eigene Zugférderung. . . . . . . . . . . 947 047 000 978 510 000
Energieverbrauch fiir andere eigene Zwecke. . . . . . . . . . . . 5617 000 5538 000
Energieabgabe an Privatbahnen und andere Dritte (Servitute) . . . . . 43145 000 41 236 000
AbgabeivoniUbenschussenergiel s el im0 29101 000 25 949 000

Eigenverbrauch der Kraftwerke und Unterwerke sowie Ubertragungs-
venlusteds s SEiiie s e e e e e s e e e 149 859 000 159 048 000
Gesamter Energieverbrauch . . . . . . . . . . . 1174769 000 1210281 000

Die Verbesserung und die Erweiterung der Kraftwerkanlagen erfolgten wiederum programmgemiss.

Die grosste Baustelle bildet das Kraftwerk Goscheneralp. Yom gewaltigen Erddamm waren bis Ende 1957
etwas mehr als 2 Mio Kubikmeter aufgeschiittet; die Arbeiten fiir die 118 m lange Kalotte in der Kavernen-
zentrale Goschenen konnten beendet werden. Fiir die Stufe Andermatt-Goschenen wurden die Panzerung des
Druckschachtes, die Turbinen, die Generatoren und die Transformatoren in Auftrag gegeben.

Der Stollen fiir die Zuleitung der Unteralpreuss in den Ritomsee war Ende 1957 auf 809/ der gesamten Linge
fertig erstellt (verbleibende Baulinge 933,7 m). Im Laufe des zweiten Quartals 1957 wurde mit dem Vortrieb
auch von der Nordseite her begonnen. Der am 19.]uli erfolgte starke Einbruch von Schlamm und Geréll auf
der Siidseite hatte einen voriibergehenden Stillstand des Vortriebes zur Folge; die Einbruchstelle musste zu-
niachst gesichert und ausgebaut werden.

In den Schaltanlagen verschiedener Kraft- und Unterwerke wurden Umbauarbeiten durchgefiihrt. Im
Kraftwerk Amsteg stehen sie im Zusammenhang mit der Aufstellung von zwei neuen Dreiwicklungstransfor-
matoren (zur Herstellung der Blockschaltung mit den Bahngeneratoren) und der Inbetriebnahme einer sechsten
Einphasengruppe. Im Unterwerk Muttenz sind sie bedingt durch die Energielieferungen seitens der Deutschen
Bundesbahn und die vorgesehene Erhhung der Ubertragungsspannung von 33 kV auf 66 kV nach dem Unter-
werk Delsberg. Die dem gegenseitigen Energieaustausch dienenden beiden 66-kV-Ubertragungsleitungen
zwischen dem SBB-Unterwerk Muttenz und dem Unterwerk Haltingen der Deutschen Bundesbahn konnten
am 1. November definitiv in Betrieb genommen werden. Erfreulicherweise sind im vergangenen Jahre weder
in den Kraft- und in den Unterwerken noch auf den Ubertragungsleitungen bemerkenswerte Unfille oder
Storungen zu verzeichnen.
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IV. Materialbeschaffung

Im Verlaufe des Berichtsjahres erlitten die Preise auf den Rohwarenmirkten sowie die Hochseefrachten
fiihlbare Einbussen. Diese Entwicklung verschirfte sich gegen Ende des Jahres durch die Verknappung der
Kredite, den damit ausgeldsten Riickgang der Bautitigkeit und durch die Uberfiillung der schweizerischen
Kohlenlager. Die aus den USA stammende Kohle war am Anfang des Jahres die teuerste, am Ende des Jahres
wegen der Senkung der Seefrachten jedoch die billigste Kohle in der Schweiz. Da die eisenschaffende Industrie
in Europa immer noch voll beschiftigt war, stiegen die Stahlpreise im Berichtsjahr nochmals um ca. 109.

Mit Riicksicht auf die unsichere politische Lage wurde auf allen betriebsnotwendigen Sektoren fiir eine
angemessene Lagerhaltung gesorgt. Im Zusammenhang mit der sukzessiven Einfiihrung von Geleisestrom-
kreisen in Verbindung mit isolierten Schienen fiir den Bau moderner elektrischer Stellwerkanlagen ist der
Bedarf an Holzschwellen stark angestiegen; es wurden deshalb im Berichtsjahre zusétzliche Kiufe getitigt.

Irgendwelche Schwierigkeiten in der Beschaffung von Materialien sind nicht aufgetreten. Die Lieferfristen
einzelner Branchen haben sich normalisiert, wihrend andere, besonders der eisenverarbeitenden Industrie,
kaum eine Kiirzung erfuhren.

Fiir die Beschaffung von Materialien aller Art gaben die Bundesbahnen im Berichtsjahre 138 Mio Franken
aus. Der Erl3s fiir verkauftes Altmaterial betragt 9 395 000 Franken.

46



Druckleitungen des Kraftwerkes Vernayaz

Zu einem aktuellen Problem

Die Deckung des Energiebedarfes fiir die elekirische Zugforderung

Die Grosse des Bedarfes an elektrischer Energie einer Eisenbahn wird von einer Reihe von Faktoren bestimmt.
Zundchst einmal hangt der Energiebedarf vom Umfang des Eisenbahnnetzes — genauer gesagt des elektrifizierten
Eisenbahnnetzes — ab. Auch die Art des Schienennetzes, vor allem das Vorhandensein von Strecken mit grosseren
Neigungen sowie zahlreicher Kurven, spielt eine Rolle. Besonders wichtige Faktoren sind sodann die Zahl der
Ziige, die Hohe der Geschwindigkeit, die von den Ziigen zuriickgelegten Strecken, die Grosse der Zugskompo-
sitionen und Art der verwendeten Triebfahrzeuge sowie die von den Ziigen beférderte Last, die Zahl der
Halte, kurz, die auf dem Eisenbahnnetz erbrachte Befriebsleistung. Nicht vergessen sei ferner der betrachtliche
Energiebedarf fiir die Heizung der Ziige in der kalten Jahreszeit, der 7-109, des Winterbedarfes ausmacht.
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Dass daneben auch Energie verloren geht — man denke an die Verluste beim Energietransport und an den
Wirkungsgrad der Maschinen und Apparate —, sei nur am Rande erwihnt. Mit der Verinderung all dieser
Faktoren @ndert sich auch der Energiebedarf.

Das elektrisch betriebene Netz der Schweizerischen Bundesbahnen hatte am 1.Januar 1948 eine Gesamt-
linge von 2762 km. In den 10 nachfolgenden Jahren wurden einige weitere Strecken mit einer Linge von tofal
83 km vom Dampfbetrieb auf elektrischen Betrieb umgestellt, so dass am 1.Januar 1958 2845 Streckenkilometer
oder 97,89, des gesamten Netzes mit der Fahrleitung ausgeriistet waren. Das Netz der Schweizerischen Bundes-
bahnen ist zu einem viel hheren Prozentsatz elektrifiziert als die Eisenbahnnetze der benachbarten Staatsbahnen.
Die weitere Ausdehnung des elektrifizierten Schienennetzes fiihrte zu einer gewissen — voraussehbaren — Ver-
grosserung des Energiebedarfes. Von viel grosserer Bedeutung ist indessen die auf die Erhéhung der Betriebs-
leistungen zuriickzufiihrende Energiebedarfszunahme. Der Verkehr stieg im Laufe des vergangenen Jahrzehntes

Kraftwerke, Unterwerke und Ubertragungsleitungen der SBB
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in einem Masse an, das alle Erwartungen iibertraf. Das Angebot an Transportmdglichkeiten musste demzufolge
betrdchtlich vergrossert werden. Wurden im Jahre 1948 207 Mio Reisende beférdert, so waren es im Jahre 1957
tiber 219 Millionen. Damals fuhren die Reiseziige fahrplanmadssig taglich 123 235 km, im Jahre 1957 aber hatten
sie pro Tag 143 952 km zuriickzulegen. Die in Bruttotonnenkilometern gemessene Leistung der Reiseziige stieg
von rund 9 Milliarden auf rund 11 Milliarden an. Besonders stark hat sich auch der Giiterverkehr entwickelt.
Im Jahre 1948 wurden insgesamt 18,5 Mio Tonnen Giiter transportiert, 1957 waren es 26,0 Mio Tonnen. Die
Leistungen der Giiterziige erhdhten sich von rund 6 Milliarden auf rund 10 Milliarden Bruttotonnenkilometer.
Die Entwicklung der Betriebsleistungen im Laufe des vergangenen Jahrzehntes geht aus Figur 1 nebenan hervor.

Die eben erwihnten Faktoren haben zu einer starken Erhéhung des Energiebedarfes gefiihrt. War im Jahre
1948 (Kalenderjahr) eine Energiemenge von total 881 Mio kWh erforderlich, so stieg der Bedarf im Jahre 1957
auf 1174 Mio kWh (vgl. Figur 2). Angesichts dieser Entwicklung haben die Bundesbahnen im Laufe des ver-
gangenen Jahrzehntes stindig neue Massnahmen zur Sicherstellung des Energiebedarfes getroffen.

In erster Linie wurde darnach getrachtet, die Produktion in den ganz im Eigentum der Bundesbahnen stehenden
Kraftwerken — es sind dies die Kraftwerke Ritom, Amsteg, Barberine, Vernayaz, Massaboden sowie die Neben-
kraftwerke Goschenen und Trient — zu erhdhen. Durch Ausfiihrung der noch vorhandenen Erweiterungs-
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moglichkeiten ist man bestrebt, zu einer optimalen Ausniitzung der bereits bestehenden Anlagen zu gelangen.
Dieses Vorgehen erweist sich in wirtschaftlicher Hinsicht giinstig, da die Gestehungskosten pro Kilowattstunde
kleiner ausfallen als bei neu erbauten Kraftwerken. Die im verflossenen Jahrzehnt durchgefiihrten oder ein-
geleiteten Massnahmen sind zur Hauptsache baulicher Natur. Zu den wichtigsten Bauarbeiten gehéren die

folgenden:

Kraftwerk Ritom

Stand der Arbeit

— Erhdhung der Staumauer des Ritomsees zur Vergrosserung der Akkumulierfihigkeit abgeschlossen

— Zuleitung der Garegna in den Ritomsee .
— Zuleitung der Unteralpreuss in den Ritomsee .

Kraftwerk Amsteg

abgeschlossen
vor der Vollendung

— Einbau eines sechsten Einphasengenerators an Stelle der bisher verwendeten Dreh-

strommaschine .

Kraftwerke Barberine/Vernayaz (Wallis)

— Bau einer neuen Staumauer in Vieux-Emosson

— Zuleitung des Triege supérieur in den Barberinesee.

Kraftwerk Massaboden

— Umbau der Wasserfassung und des Zulaufstollens .

— Ersatz der alten Turbinen und Generatoren durch neue, sfarkere Elnhelten :

im Gange

abgeschlossen
abgeschlossen

abgeschlossen
im Gange
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Die Ausfiihrung dieser Erweiterungsarbeiten bewirkt in einem Jahr mit mittlerer Wasserfiihrung eine
Erhchung der Energieproduktion um insgesamt etwa 114 Mio kWh. Um die Gréssenordnung dieser Verbesse-
rung ermessen zu konnen, sei erwihnt, dass die 5 Kraftwerke mit Einschluss der beiden Nebenkraftwerke im
Betriebsjahr 1956/57 (1.Oktober 1956 bis 30.September 1957) total 739 Mio kWh oder 61,19 des Totals der

verwendeten Energiemenge produzierten.

Zu der Produktion in den eigenen Kraftwerken kommen noch die Anteile an der Energieerzeugung in
den Gemeinschaftskraftwerken. Die Bundesbahnen bauten zusammen mit den Nordostschweizerischen Kraft-
werken die Werke Etzel (Schwyz) und Rupperswil-Auenstein; sie sind am Aktienkapital dieser beiden Gesell-
schaften mit 55 bzw. 509, beteiligt. Von den beiden Werken bezogen die SBB im Betriebsjahre 1956/57 ins-
gesamt 247 Mio kWh. Dies entspricht 20,49, der erforderlich gewesenen totalen Energiemenge.

Zu den gegenwirtig bestehenden zwei Gemeinschaftskraftwerken Etzel und Rupperswil-Auenstein wird
in etwa drei Jahren ein drittes hinzukommen: das Werk Gdscheneralp. Im Jahre 1955 griindeten die Bundes-
bahnen zusammen mit den Centralschweizerischen Kraftwerken, Luzern, das Gemeinschaftsunternehmen
«Kraftwerk Goschenen AG». Die Bauarbeiten im Tal der Gdschener Reuss sind in vollem Gange. Ende 1957
waren von dem im Bau begriffenen, 134 m hoch werdenden Damm bereits 2 Mio Kubikmeter aufgeschiittet.
Es darf damit gerechnet werden, dass die Anlage im Winter 1960/61 in Betrieb genommen werden kann.
Dieses dritte Gemeinschaftswerk wird den Bundesbahnen — bei Einschluss der Ausniitzung der Stufe Andermatt-—
Goschenen — in einem wasserarmen Jahre 160 Mio kWh und bei mittleren Wasserverhiltnissen 200 Mio kWh
einbringen. Durch Stauung des Wassers auf der Géscheneralp wird zugleich die Wasserfiihrung der Reuss im
Winter gegeniiber heute verbessert, so dass im Kraftwerk Amsteg — sobald das Kraftwerk Géschenen seinen
Betrieb aufgenommen hat — weitere 46 Mio kWh an Winterenergie erzeugt werden kénnen.

Auf Grund der heutigen Verhiltnisse kénnen die Bundesbahnen in einem Jahr mit mittleren Wasserverhilt-
nissen in den eigenen und den gemeinschaftlich betriebenen Kraftwerken mit einer Energieproduktion von
total 997 Mio kWh rechnen (Normalproduktion). In einem wasserarmen Jahr (wie im Betriebsjahr 1908/09)
sinkt die Produktion auf etwa 755 Mio kWh, also auf etwa 759, der Normalproduktion. Interessant ist, diesen
Vergleich in Parallele zu setzen mit der Wasserfiihrung des Rheins (Messort: Rheinfelden). Die tiefste wihrend
der Periode 1935-1955 festgestellte durchschnittliche Jahres-Abflussmenge betrigt nur 61,69 des Mittelwertes
der gesamten Zeitperiode. Die Schwankungen in der Wasserfiihrung wirken sich somit gliicklicherweise in
etwas gemildertem Ausmasse auf die Energieproduktion aus. Dies hingt damit zusammen, dass die iiber-
schiissige Wassermenge — Wasser, das in den Kraftwerken wegen Uberschreitens der maximalen Leistungs-
fahigkeit der vorhandenen Maschinengruppen nicht ausgeniitzt werden kann —in einem trockenen Jahr kleiner
ist als in einem Jahr mit mittleren Wasserverhiltnissen.

Die Energieproduktion der eigenen und der gemeinschaftlich betriebenen Kraftwerke reicht nun noch
nicht aus, um den gesamten Energiebedarf der Bundesbahnen zu decken. Sie miissen daher zusatzlich Energie
aus dem Netz der allgemeinen Elektrizititsversorgung beziehen (sogenannte Fremd-Energie). Dies ist nicht ohne
weiteres mdéglich, denn die Energieformen sind verschieden: die Bundesbahnen verwenden Einphasenstrom
mit einer Frequenz von 162%/s Hz, die allgemeine Elekirizititsversorgung hingegen bendtigt Drehstrom mit
einer Frequenz von 50 Hz. Hier spielen nun die Gemeinschaftskraftwerke in ihrer Eigenschaft als Verbundstellen
zwischen allgemeinem Stromversorgungsnetz und Stromnetz der Bundesbahnen eine wichtige Rolle. Durch
einfache Ubernahme von Wasser aus dem Anteil des Partners, das den Einphasen-Maschinengruppen zugeleitet
wird, kann dort ohne Umformerverluste ein Energiebezug durch die Bundesbahnen erfolgen. Von dieser sehr
vorteilhaften Mdglichkeit wurde in den vergangenen Jahren oft Gebrauch gemacht.

Aber auch bei Beniitzung dieser Abtauschmd&glichkeiten kann der Energiebedarf noch nicht voll gedeckt
werden; die SBB miissen daher schon seit Jahren weitere Energie hinzukaufen. Der erste Energielieferungs-
vertrag geht auf den 9. Dezember 1921 zuriick und betraf die Kraftwerke Spiez und Miihleberg der Bernischen
Kraftwerke AG. Einige Jahre spiter traten die Bundesbahnen mit der Biindner Kraftwerke AG in Verbindung
und bezogen Einphasenenergie vom Werke Kiiblis. So sind mehrere Kraftwerke der &ffentlichen Hand mit
Einphasen-Generatoren ausgeriistet — zum Beispiel Spiez (BKW), Kiiblis (BK), Olten-Gésgen (Aare-Tessin AG)
und Miéville/Wallis (Salanfe SA) — und geben einen Teil ihrer Produktion als Einphasenenergie den Bundes-
bahnen ab. Im Laufe der letzten 10 Jahre wurden mit verschiedenen grdsseren Werken der allgemeinen Elek-
trizititsversorgung Energielieferungsvertrage abgeschlossen. Der mit vier grosseren Werken bestehende und
am 30.September 1957 abgelaufene Vertrag wurde um weitere fiinf Jahre verlangert.
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Als weitere Moglichkeit des Bezuges fremder Energie ist schliesslich die Umformung von Drehstrom-
Energie von 50 Hz in die fiir die Bediirfnisse des Bahnbetriebes geeignete Energieform (Einphasen-Wechsel-
strom von 16?/s Hz) zu nennen. Solche Umformerstationen befinden sich in Ziirich-Seebach, Miihleberg und
Lungern. Am leistungsfdhigsten ist die Umformerstation Ziirich-Seebach (8600 kV A).

Diese verschiedenen Kuppelstellen zwischen dem Bahn- und dem Industriestromnetz ermdglichen den
gegenseitigen Energieaustausch und erleichtern damit den Energiehaushalt wesentlich. Im Gegensatz zur
eigenen Energieerzeugung und zur Lieferung durch die Gemeinschaftswerke sind die vertraglich festgelegten
Bezugsmoglichkeiten an Fremd-Energie véllig unabhingig von den jeweiligen Wasserverhiltnissen.

Ein giinstiger Umstand liegt darin, dass die Deutsche Bundesbahn die gleiche Energieform verwendet wie
die SBB. Die Bundesbahnen beziehen denn auch seit 1. November 1957 Energie iiber die Verbindung Haltingen-
Muttenz. Die Deutsche Bundesbahn erzeugt die elektrische Kraft zu einem wesentlichen Teil in thermischen
Werken.

Energiebeschaffung Energieverwendung

Beziige von fremden Kraftwerken 18.5% Eigenverbrauch und Verluste 13,1 %
5 ()

(Fremd-Energie)

Abgabe an Privatbahnen, 6.0%
Servitute und andere eigene Zwecke 2l

Beziige von den o
Gemeinschaftskraftwerken 204%

Eigene Zugforderung 80,9 %

{

Produktion 5
der eigenen Kraftwerke 60,1 %

Energieumsatz der SBB im Betriebsjahre 1956/57

Dank den obenerwihnten Massnahmen konnte die verfiigbare Energiemenge stark erhoht werden. Sie
reichte aber im vergangenen Jahrzehnt zu gewissen Zeiten immer noch nicht aus, um den unerwartet stark
angestiegenen Energiebedarf decken zu kénnen. So waren die Bundesbahnen mehrmals darauf angewiesen,
iber die langfristig abgeschlossenen Energielieferungsvertrige hinaus noch Vertrdge iiber kurzfristige Energie-
lieferung (Aushilfsenergie) abzuschliessen. Gliicklicherweise waren verschiedene Werke der allgemeinen
Elektrizititsversorgung in der Lage, solche Aushilfsleistungen zu erbringen.

In Anbetracht des stets ansteigenden Energiebedarfes miissen weitere Energiequellen erschlossen werden
Die Bundesbahnen haben deshalb ihre Studien iiber die Moglichkeiten der Erhohung der Energieproduktion
intensiviert. Eingehende Untersuchungen ergaben, dass sich in der Stufe Gdschenen—Amsteg ein weiteres
Kraftwerk einfiigen ldsst. Das erforderliche Konzessionsgesuch ist den Behérden des Kantons Uri im Januar
1957 bereits eingereicht worden. Der Anteil der Bundesbahnen an diesem neuen Gemeinschaftswerk wird
pro Jahr ungefihr 80 Mio kWh betragen. Auch in andern Landesteilen wird die Schaffung neuer Energiequellen
studiert. Gepriift wurde insbesondere auch die Aufstellung von Bahngeneratoren in neu zur Ausfiihrung ge-
langenden Kraftwerken und die Herstellung neuer Kuppelstellen zwischend dem Bahn- und dem Industrie-
Stromnetz. Die Bundesbahnen sind bestrebt, alle Massnahmen zu treffen, um den Verkehr bewiltigen zu kénnen
und um Reisende und Giiter rechtzeitig und sicher ihrem Ziele zuzufiihren.
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