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'erwaltungsrat

ieschaftsleitung

I. Verwaltungsrat und Geschaftsleitung

Der Verwaltungsrat, das bei den Schweizerischen Bundesbahnen schon bei ihrer Griindung einge-
flihrte oberste Organ, priift grundsatzliche finanzielle, betriebliche und kommerzielle Probleme, befasst
sich mit den Projekten flir grossere Bauten, mit der Beschaffung von Rollmaterial und mit wichtigen
Vertragen, ist Wahlbehorde fiir hohere Amter und behandelt namentlich auch die Voranschlige, die
Berichte Uber die Geschaftsfiihrung sowie die Jahresrechnungen. Von seinen weiteren Funktionen sei
noch das Recht auf Begutachtung aller wichtigen, die Bundesbahnen betreffenden Geschafte er-
wahnt, die von der Bundesversammlung oder vom Bundesrat zu behandeln sind. An den sieben Sit-
zungen des Berichtsjahres befasste sich der Verwaltungsrat unter dem Vorsitz seines Prasidenten,
Herrn Dr.Hans Fischer, mit insgesamt 53 Geschéften. Im Anschluss an die Sitzung von Winterthur
stattete der Rat einen Besuch in der Einnehmerei des Hauptbahnhofes Ziirich ab, wo kurz vorher neue
Schalterbilletdruckmaschinen in Betrieb genommen worden waren. Eine der Sitzungen wurde auf
Einladung des Verwaltungsrates der Deutschen Bundesbahn nach Minchen anberaumt, wobei sich
die beiden Rate tiber die Projekte fiir die Verbesserung des Nahverkehrs im Raume Munchen orientie-
ren liessen und verschiedene Baustellen der S-Bahn und U-Bahn besichtigten. Den Abschluss bildete
ein Besuch im Kernkraftwerk Gundremingen bei Glinzburg an der Strecke Augsburg—UIm.

Im Rat, der gemass Bundesbahngesetz aus dem Prasidenten, dem Vizeprasidenten und dreizehn Mit-
gliedern besteht, sind in der personellen Zusammensetzung keine Anderungen eingetreten.

Die Generaldirektion trat auch im Berichtsjahr in der Regel wochentlich zusammen, um grundsatzliche
Probleme der Unternehmungsfiihrung zu besprechen und die in ihre Kompetenz fallenden Beschlisse
zu fassen. Die Generaldirektoren und Kreisdirektoren pflegten an drei Konferenzen — wobei die eine in
erweitertem Rahmen zusammen mitden Abteilungschefs als dreitagige Konferenz durchgefuhrt wurde
—einen allgemeinen Gedankenaustausch. Erortert wurden unter anderem kommerzielle und finanzielle
Probleme, Prognosen tiir den Personen- und Guterverkehr, das moderne Marketing, die Zielsetzung
der Bundesbahnen am Markt, Probleme der Kaderbildung sowie eine Reihe wichtiger Begebenheiten
im Bereiche der drei Kreise.

In personeller Hinsicht istin der Geschaftsleitung auf Ende 1968 eine Anderung zu verzeichnen, indem
der Direktor des Kreises |1, Herr Dipl.-Ing. Hermann Merz, seit anfangs 1930 im Dienst der Bundesbah-
nen, nach erfolgreicher Tatigkeit altershalber in den Ruhestand trat. Der Prasident des Verwaltungsra-
tes und der Prasident der Generaldirektion wiirdigten die Verdienste des scheidenden Direktors, der
sich an seinem Sitz in Luzern vor allem auch mit den verschiedenen Problemen der Gotthardlinie zu
befassen hatte, und sprachen ihm den Dank der Bundesbahnen aus. Auf Antrag des Verwaltungsrates
wahlte der Bundesrat als Nachfolger Herrn Dipl.- Ing. Rolf Zollikofer, bisher Chef der Bauabteilung
der Kreisdirektion Il in Zirich.

Auch bei den Abteilungschefs der Generaldirektion und der Kreisdirektionen Il und 1l sind personelle
Anderungen eingetreten. Wegen Erreichens der Altersgrenze nahmen Herr Franz Thomann, lic.rer.
pol., Chef der Abteilung Rechnungskontrolle und Hauptbuchhaltung, Herr Ernst Scheidegger, Chef
der Abteilung Hauptkasse und Wertschriftenverwaltung, sowie Herr Dipl.-Ing. Eugen Graber, Chef der
Bauabteilung der Kreisdirektion II, auf Jahresende den Riicktritt. Die Generaldirektion hat den Demis-
siondren fur ihre langjahrige, erfolgreiche Tatigkeit im Dienste der Bundesbahnen den besten Dank
ausgesprochen.

Als Chef der auf 1.Januar 1969 gebildeten Finanzabteilung — hervorgegangen aus der Zusammenle-
gung der beiden Abteilungen « Rechnungskontrolle und Hauptbuchhaltung» und « Hauptkasse und
Wertschriftenverwaltung» — wahlte der Verwaltungsrat Herrn Walter Keller, der bisher das Amt des
Stellvertreters der Abteilung « Rechnungskontrolle und Hauptbuchhaltung» bekleidete. Als neuer
Chef der Bauabteilung des Kreises |l wurde Herr Dipl.- Ing. Alfred Etterlin und als neuer Chef der Bau-
abteilung des Kreises Ill Herr Dipl.- Ing. Hansrudolf Wachter gewahlt.
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Simulation als
Hilfsmittel

Il. Planung und Studien

Aus der Fulle der von den Schweizerischen Bundesbahnen unternommenen Planungsarbeiten und
Studien seien hier ein paar wenige herausgegriffen.

Die Simulation mit Hilfe von Computern wird in neuerer Zeit von den Eisenbahnen immer mehr als Pla-
nungswerkzeug benttzt. Unter Simulation versteht man hier die Nachbildung wirklicher Prozesse,
etwa heutiger oder geplanter Betriebsablaufe, mit Hilfe eines abstrakten mathematischen Modells. Im
Gegensatz zu den Optimierungsmodellen, welche selbstandig die optimalen oder annahernd optima-
len Losungen liefern (wie z.B. das Modell fiir die tagliche Verteilung der Leerwagen), werden mit
einem Simulationsmodell experimentell verschiedene Projektvarianten bewertet. Die Resultate einer
Computersimulation widerspiegeln beispielsweise das zur Diskussion gestellte Geschehen in einem
Eisenbahnnetz oder in einem Rangierbahnhof unter Voraussetzung einer angenommenen Betriebspo-
litik oder gewisser Betriebs- und Einrichtungsmittel. Man verwendet Simulationsmodelle vor allem
zum Studium von komplexen Problemen, deren Struktur vom Zufall und von Unsicherheiten beein-
flusst ist. Viele Probleme der Eisenbahnen mit ihren verwickelten Verknipfungen, den haufig auftre-
tenden Einflissen des Zufalls (Verspatungen, Schwankungen der Verkehrsstrome usw.) und der oft
technisch oder okonomisch bedingten Unmoglichkeit, Experimente durchzuftihren, eignen sich be-
sonders gut, um mit der Simulationstechnik gelost zu werden.

Im Rahmen ihrer Entwicklungsstudien von mathematischen Modellen haben die SBB ein Simula-
tionsmadell fur ein wesentliches Teilgeschehen in einem Rangierbahnhof erstellt. Andere Modelle fiir
die Simulation von Schnellgutbahnhofen, zur Kapazitatsbewertung von Abzweigstellen und von
Strecken sind in Entwicklung begriffen.

Die SBB beteiligen sich auch an den Studien des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC), um ge-
meinsam mit einer Beraterfirma sowohl ein detailliertes Simulationsmodell eines Rangierbahnhofes als
auch ein globales Modell ftir die Nachbildung der Wagenlaufe in einem ganzen Eisenbahnnetz zu er-
stellen. Diese beiden Modelle sollen namentlich dazu dienen, die Wirksamkeit der fiir die zentrale Len-
kung des Guterverkehrs entwickelten Optimierungsmodelle zu beurteilen. Sie bilden Uberdies fur die
SBB eine wertvolle Erganzung ihrer eigenen Arbeiten.

14



Probleme der
hohen
Geschwindigkeiten

i U

Mit dem Ziel, die Transportleistungen der Bahn weiter zu verbessern und damit auch die Konkurrenz-
fahigkeit der Schiene zu erhohen, werden die Maoglichkeiten von Fahrzeitverkiurzungen immer wieder
Uberpruft. Bei diesem Problem kommt ausser dem Betriebsfachmann, dem Fahrplankonstrukteur, dem
Geleisebauer und dem Spezialisten flir Sicherungsanlagen vor allem auch der Fachmann des Zug-
forderungsdienstes zu Worte. Er hat die Frage zu beantworten, welche Fahrzeiteinsparungen durch
rascheres Beschleunigen und Abbremsen der Zlige, durch Erhohung der Geschwindigkeiten in Kur-
ven sowie durch weitere Erhohung der Maximalgeschwindigkeiten zu erzielen sind. Diese Faktoren
beeinflussen die Konstruktion der Triebfahrzeuge wesentlich. Die hohe Beschleunigung verlangt
eine grosse installierte Leistung und bedingt damit ein hohes Gewicht. Die angestrebten hoheren Ge-
schwindigkeiten in den Kurven sind nur moglich, soweit die Beanspruchung der Geleise die gegebenen
Grenzen nicht Giberschreitet.

Um die an Bedeutung stéandig zunehmenden Beanspruchungen am Geleise und am Radsatz des Fahr-
zeuges zu kennen, sind vor allem entsprechende Kraftemessungen unentbehrlich. Bereits die im
Jahre 1953 von der Bauabteilung entwickelte Messschiene schuf die Moglichkeit, die an einer be-
stimmten Stelle des Geleises beim Vorbeifahren eines Fahrzeuges auftretenden Beanspruchungen in
der Schiene zu messen. Dank den daraus gewonnenen Erkenntnissen konnten konstruktive Massnah-
men getroffen werden, um die von den Triebfahrzeugen verursachten Beanspruchungen zu verringern,
und so wurde es beispielsweise maglich, die Lokomotiven Ae 6/6 flir hohere Kurvengeschwindigkeiten
freizugeben.

Da die Messschiene ortlich begrenzt ist, erlaubt sie keine Messungen auf langeren Strecken oder beim
Durchfahren von Weichen und Kreuzungen. Daher lag nahe, flir Messungen der zwischen Rad und
Schiene wirkenden Krafte das Rad als Messgeber zu verwenden. Dies geschieht mittels Dehnungs-
messstreifen, welche die in der Horizontal- und Vertikalrichtung auftretenden Krafte in kontinuierlicher
Form wiedergeben. Anfénglich ergaben sich bedeutende Schwierigkeiten durch den Umstand, dass
sich das Rad dreht und dass am fahrenden Fahrzeug kleinste elektrische Signale tibermittelt und ver-
starkt werden mussen. Doch nach langen Bemuhungen und Versuchen gelang es im Jahre 1962 erst-
mals, brauchbare Messungen durchzufiihren. Dank den damit gewonnenen Erkenntnissen und den
daraus gezogenen konstruktiven Massnahmen war es moglich, die Hochleistungslokomotive Re 4/4 11
trotz der Achslast von 20 t so zu gestalten, dass sie flir die hochstzuldassigen Geschwindigkeiten ge-
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Schnellgut — ein
neues
Beforderungs-
konzept

mass Zugreihe R und damit auch im Stadteschnellzugverkehr zugelassen werden konnte. Diese Zug-
reihe war vorher den leichteren Triebwagen und leichten, relativ leistungsschwachen Lokomotiven
vorbehalten.

Die Auswertung der an den Lokomotiven Re 4/4 Il gewonnenen Messergebnisse zeigt, dass die ge-
genwartig zugelassenen Kurvengeschwindigkeiten — insbesondere in Kurven mit grossen Radien, wie
sie im Mittelland haufig anzutreffen sind — fiir diese Lokomotiven keine endgliltigen und absoluten
Hochstwerte darstellen. Eine weitere Geschwindigkeitserhohung unter Wahrung der bisherigen
Sicherheit und ohne wesentliche Erhohung des Verschleisses scheint nach dem heutigen Stand der
Studien technisch durchaus moglich zu sein. Immerhin muissten gleichzeitig gewisse Massnahmen zur
Beibehaltung des heutigen Reisekomfortes getroffen werden. Erhohte Kurvengeschwindigkeiten ver-
ursachen hohere Fliehkrafte. Weil die Geleisetiberhohung mit Riicksicht auf langsamer fahrende Ziige
nicht beliebig gross gewahlt werden darf, missen sich bei hohen Geschwindigkeiten die Wagen «in
die Kurven legeny. Mit anderen Worten: Zum Ausgleich der Fliehkraft, die den von den Reisenden
noch als angenehm empfundenen Wert tibersteigt, sind schwenkbare Wagenkasten vorzusehen. Ein auf
die entstehende Fliehkraft ansprechendes Steuergerat wird eine hydraulische Einrichtung betétigen,
welche den Wagenkasten gegentliber den Drehgestellen nach dem Kurveninnern neigt. Der Bau sol-
cher Wagen wird vorbereitet.

Im Grenzbereich zwischen Planung und Verwirklichung befindet sich das neue Konzept fur die Befor-
derung von Schnellgut. Dieses soll in Zukunft an die Stelle der heutigen Eilgut- und Expressgutbefor-
derung treten. Konnten die Expressgut- und Eilgutsendungen sowie die Paketpost tiber Jahrzehnte
ohne wesentliche Nachteile in den Reisezligen befordert werden, so anderte sich die Situation mit
dem steigenden Verkehr in den Nachkriegsjahren. Mitte der funfziger Jahre wurden bereits taglich
rund 600 t Expressgut, 1500 t Eilgut und 900 t Postgtiter befordert, so dass sich im Hinblick auf die
zu erwartende weitere Verkehrszunahme der Gedanke einer Trennung dieser Verkehrsarten von den
Reisezligen mehr und mehr aufdrangte.
Die Gestaltung dieser Reorganisation zeigt recht augenfallig, wieviel Zeit flir derart weitgreifende Stu-
dien aufgewendet werden muss. Im Vordergrund der Bestrebungen stand selbstredend das Ziel einer
Verbesserung der Transportleistung, die als besseres Angebot der Kundschaft zugute kommen und als
echte Rationalisierungsmassnahme fiir das Unternehmen eine Senkung des Aufwandes ermoglichen
soll. Erst finf Jahre spater, zu Beginn des Jahres 1961, lagen die Resultate der Detailstudien vor, auf
deren Basis sich die ndtigen Beschliisse fiir das weitere Vorgehen fassen liessen. In Anbetracht der
vielféltigen Verflechtung des Problems in rechtlicher, tarifarischer, betrieblicher und baulicher Bezie-
hung konnte schon damals kein Zweifel Gber den Zeitbedarf fiir die Umsetzung der theoretischen Er-
kenntnisse in die Praxis bestehen. Man entschloss sich deshalb zu einem stufenweisen Vorgehen. In
einer ersten Etappe wurden folgende Neuerungen durchgefihrt:

— Der Milchtransport — ein anspruchsvoller Verkehr des Eilgutes mit sehr schlechtem Kostendek-
kungsgrad — konnte weitgehend auf die Strasse verlegt werden.

— Der Tierverkehr musste sich einem strafferen Fahrplangeflige unterwerfen; die arbeitsintensiven
Rangierbewegungen fiir Viehwagen wurden auf diese Weise auf ein tragbares Mass reduziert.

— Die Flut von Expressgutstiicken konnte durch Beschrankung von Gewicht und Umfang der einzel-
nen Stlicke sowie durch Erhéhung der Taxen etwas eingedammt und auf wirklich dringende Sen-
dungen zurtickgetiihrt werden. ‘

— Als wichtigste Korrektur erwies sich die Einfihrung sogenannter Nebenaufgabenziige auf einigen
dicht befahrenen Linien, in denen die erwahnten Transportguter des Eilgut- und Expressgutver-
kehrs zusammengefasst wurden.

Diese zuletzt genannte Massnahme, die ausgeprégte Differenzierung der Zugsgattungen nach Ver-

kehrsarten, stellt die unabdingbare Voraussetzung zur Verbesserung des Angebotes im Reiseverkehr

dar. Dadurch lasst sich die mittlere Reisegeschwindigkeit merklich erhohen, und ferner werden nam-
hafte Verspatungsquellen beseitigt. Vor allem die Stadteziige zwischen Zurich und Genf konnten
damit weitgehend von gtiterdienstlichen Nebenaufgaben befreit werden. Dartuber hinaus gelang es,
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auf bestimmten Linien, beispielsweise auf den Strecken Zurich—Uster—Rapperswil und Ziirich—Sar-
gans, einen besonderen Fahrplan fir Nebenaufgabenziige aufzubauen. Ohne diese Ztige — sie werden
kinftig als Schnellgutziige bezeichnet — ware im tbrigen der starre Fahrplan im Vorortsverkehr am
rechten Zurichseeufer undenkbar.

Ins Berichtsjahr fiel der Entscheid fur die zweite Etappe: Die Zusammenfassung von Expressgut und
Eilgutin eine einzige Beforderungsart und die Einfiihrung des Schnellgutkonzeptes auf dem gesamten
schweizerischen Schienennetz. Die Verkoppelung verschiedenartiger Interessen im gleichen Produk-
tionsprogramm, wie sie durch die Beforderung von Reisenden, Expressgutsendungen, Eilgutstticken,
Tieren und Post im gleichen Zuge entsteht, soll bis zum Jahre 1976 — von Nebenstrecken abgesehen —
der Vergangenheit angehoren. Dies wird, nicht zuletzt auch dank der aufgeschlossenen Mitarbeit des
Verbandes Schweizerischer Transportunternehmungen (VST), ebenfalls im Verkehr mit den Privat-
bahnen maglich sein.

Furdie Organisation des Schnellgutverkehrs werden drei Zonen gebildet, die weitgehend mit den Gren-
zen der Kreisdirektionen Gbereinstimmen und auch die Privatbahnen einschliessen. Jede Zone weist ein
Schnellgut-Stammzentrum auf: Zurich fiir die Ostschweiz, Olten fiir die Zentralschweiz und Bern fur die
Westschweiz (Abbildung 1). Es handelt sich um eigentliche Drehscheiben des Schnellgutverkehrs.

Den Schnellgut-Stammzentren obliegen folgende Aufgaben:
— Umlad der Schnellgtter.
— Rangieren der Wagen, die von den Zufahrtsstrecken ohne Bertihrung der Umladeanlagen direkt

zum nachsten Schnellgut-Stammzentrum gefthrt werden.
— Bilden der Schnellgutziige, und zwar einerseits der Fernzlige und anderseits der Nahzilige fir die

Bedienung der zu ihrem Einzugsgebiet gehorenden Region.
— Gutannahme und Gutauslieferung fur Kunden, deren Betriebe im mittelbaren Umkreis des Zentrums

liegen.

Zone Stammzentren Hauptstrecken Einteilung des
Hauptzentren Eisenbahn-Schnellgutnetzes
Westschweiz Bern Bern — Olten
Lausanne Luzern
Biel/Bienne Thun
Lausanne
Biel/Bienne
Zentralschweiz Olten Olten Basel SBB
Basel SBB Zrich
Arth-Goldau Arth-Goldau
Luzern
Bern
Biel/Bienne
Ostschweiz Zurich Zurich Schaffhausen
Winterthur Romanshorn
St. Gallen
Uster—Rapperswil
Meilen—Rapperswil
Chur
Arth-Goldau
giten Abbildung 1

Dieser letzte Punkt bildet mit einen Grund, warum die drei Schnellgut-Stammzentren in den Einzugs-
bereich wichtiger Industrieagglomerationen zu liegen kommen. Die andere Bedingung, moglichst
gunstige Lage zum Eisenbahnnetz, liess die Wahl auf die Standorte Zurich Altstetten, Daniken bei Olten
und Wilerfeld in Bern fallen.

In Lausanne wird vorerst eine Schnellgut-Umschlagstelle (Hauptzentrum) entstehen mit der Mog-
lichkeit des spateren Ausbaus zu einem Stammzentrum. Hier wie in allen Hauptzentren sollen jedoch
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die gleichen Operationen vollzogen werden wie in Bern, Olten und Zirich. Die Beférderung der
Schnellgutfrachtstiicke von den Sammelstrecken zu den Stammzentren erfolgtin Schnellgutztigen mit
verhaltnismassig kurzen Aufenthalten auf allen Unterwegsstationen. Diese Ziige fihren nicht nur
Wagen, welche fir die Umladerampe des nachsten Stamm- oder Hauptzentrums bestimmt sind, son-
dern auch Wagen, in denen die Glter ohne Umlad zu einem entfernten Zentrum rollen werden (Abbil-
dung 2). Beispielsweise lassen sich Maschinenteile, die von einem Unternehmen in Vevey der Bahn
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Abbildung 2

zum Transport nach Eglisau Ubergeben werden, in den direkten Wagen «Ztirich» verladen. Von diesem
Umladeort geht die Fahrt anschliessend ohne weiteren Umschlag nach Eglisau. Das Transportgut
muss somit nur einmal umgeladen werden, wéahrend heute — auf den Bahnsteigen mit entsprechender
Storung des reisenden Publikums — zwei Umladeoperationen notig sind. Ebenso werden Sendungen
innerhalb der Zone Westschweiz nur in seltenen Fallen Bern, das Stammzentrum dieser Zone, anlau-
fen. Eine Sendung von Estavayer-le-Lac nach Nyon wird ihren Weg vom Neuenburgersee an den
Genfersee liber Yverdon mit Umlad im Hauptzentrum Lausanne nehmen.

Es liegt auf der Hand, dass sich der Fahrplan der Schnellgutziige den Gegebenheiten des Geschafts-
lebens, namentlich den Bedurfnissen der Industrie und des Handels, anzupassen hat. Der graphische
Fahrplan (Abbildung 3) zeigt denn auch, dass der Wegtransport durchwegs dreimal im Tag erfolgt,
und zwar zwischen 9 und 11 Uhr, zwischen 14 und 16 Uhr und nach Fabrikationsschluss. Umgekehrt
erreichen die Gliter den Bestimmungsort am Morgen gegen 8 Uhr und stehen also zu Beginn des
Arbeitsprozesses zur Verfugung. Ferner ist eine Schnellgutverbindung mit Ankunft am frithen Nach-
mittag geplant, und die letzte Bedienung der Stationen fallt auf den spaten Abend. Auf schwach bela-
steten Strecken wird die Beforderung der Schnellgiiter weiterhin mit Personenziigen erfolgen mtissen,
wobei jedoch der Gesamtkonzeption entsprechend ebenfalls nur drei Ztige taglich fiir diese Transporte
freigegeben werden. Auch der Transport der Paketpost wird ausschliesslich von den Schnellgutziigen
tibernommen, so dass in den Reisezligen nur noch die Briefpost verbleibt.
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Abbildung 3

Es kann nicht Ubersehen werden, dass gegentiber friiher, als beinahe jeder Personenzug und viele
Schnellztige fur die Beforderung von Expressgutstiicken zur Verfigung standen, im umladefreien Ver-
kehr zwischen Stationen der gleichen Linie eine gewisse Verschlechterung in der Zahl der Transport-
moglichkeiten eintritt. Die Bahnen konnen jedoch darauf hinweisen, dass die langen Aufenthalte die-
ser Zuge, welche die Geduld der Reisenden oft auf Probe stellten, verschwinden und vollends — wie
die Dampfromantik — der Vergangenheit angehoren mussen.

Die Entflechtung der verschiedenen Verkehrsarten, die Konzentration der Krafte auf einige wenige,
aber nach modernsten Grundsatzen ausgebaute Knotenpunkte, die Elastizitat in der Fahrplangestal-
tung, kurz der Wille zu einer wirtschaftlichen Betriebsflihrung, wiirden auch ohne Riicksicht auf die
Einfihrung des Schnellgutkonzeptes dem Zusammenfassen der Nebenaufgaben rufen. Im gesamten
gesehen entstehen dank der Plnktlichkeit, Regelmassigkeit und Zuverlassigkeit der Schnellgutbefor-
derung fur den Kunden namhafte Vorteile. Dass die Reorganisation zugleich die Konkurrenzfahigkeit
des Schienenverkehrs erhoht, bildet einen besonders erfreulichen Aspekt. Wahrend das Schnellgut-
Stammzentrum Bern im Wilerfeld bereits im Bau ist, wird von den Fachleuten noch die Frage gepriift,
ob und inwieweit in den Personen- und Schnellziigen nebst dem begleiteten Reisegepack auch be-
sonders dringliche Sendungen zugelassen werden konnen. Damit bestatigt sich, dass im Bereich der
Guterbeforderung Planung und Verwirklichung zum Teil ineinander laufen.
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Ill. Internationale Zusammenarbeit

Auch im Jahre 1968 haben die Schweizerischen Bundesbahnen mit dem Internationalen Eisenbahn-
verband (UIC) und einer Reihe auslandischer Bahnverwaltungen auf zahlreichen Gebieten eng
zusammengearbeitet.

Auf Grund von Untersuchungen einer Gruppe von Generaldirektoren beschloss der Geschafsfiihrende
Ausschuss der UIC, die wichtigsten Arbeitsorgane des Verbandes neu zu gliedern. So wurden leitende
Kommissionen fiir die Sachgebiete Prospektive Forschung, Kommerzielle Probleme (mit den beiden
Sektionen Personenverkehr und Giterverkehr), Betriebliche Probleme, Rollmaterial und Zugforde-
rung sowie Feste Anlagen geschaffen, denen insbesondere die Aufgabe zufallen wird, die an die Hand
zu nehmenden Studienaufgaben zu bestimmen und die Art ihrer Durchftihrung festzulegen. Im Gbri-
gen werden diese Kommissionen, die sich aus den verantwortlichen Ressortchefs der einzelnen Mit-
gliedverwaltungen zusammensetzen, im Rahmen ihrer Zustandigkeit nur die wichtigsten Probleme
selbst behandeln. Neben diesen finf leitenden Kommissionen werden finf weitere Organe, namlich
die sogenannten Permanenten Studienausschusse fiuir Wirtschafts-, Rechts-, Finanz-, Beschaffungs-
und Personalfragen eingeflihrt. Die Reorganisation, die bereits begonnen hat, erfordert eine zweijah-
rige Ubergangsperiode.

Wie wichtig und unerlasslich die internationale Zusammenarbeit der Eisenbahnen ist, zeigt sich be-
sonders deutlich bei der beabsichtigten Einflihrung der automatischen Kupplung. Dieses Problem
sprengt sogar den sehr weit gespannten Rahmen des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC) und
wird daher auch zusammen mit Vertretern des Verbandes der osteuropaischen Staatsbahnen
(OSShD) behandelt. Im Berichtsjahr gingen die Bestrebungen dahin, eine einzige gemeinsame auto-
matische Kupplung zu schaffen, oder aber die beiden Kupplungen so zu gestalten, dass sie automa-
tisch koppelbar sind. Die beiden Eisenbahnverbande sind bereits tibereingekommen, im internationa-
len Verkehr die Kupplungsaufhangungen der einen wie der anderen Bauart zuzulassen. Als nachste
Aufgabe steht die Abstimmung der Kupplungen flir die Brems- und Stromleitungen bevor.

Die Zusammenarbeit der Internationalen Eisenbahn-Kongressvereinigung (AICCF) und der UIC fand
im Berichtsjahr ihren Hohepunkt im Symposium uber die hohen Geschwindigkeiten, das unter dem
Patronat der beiden Vereinigungen im Juni in Wien abgehalten wurde. Der Kongress, dem ein grosser
Erfolg beschieden war, behandelte namentlich die technischen und wirtschaftlichen Fragen, die sich
aus der Verwirklichung von hohen Geschwindigkeiten im Eisenbahnverkehr ergeben.

Das Schwergewicht der Arbeiten der Europaischen Verkehrsministerkonferenz (CEMT) lag auf dem
Gebiet der Verkehrsnachfrage, wobei erstmals auch Bahnsachverstandige zur Mitwirkung in einer
Arbeitsgruppe beigezogen wurden. Im Bestreben, die Zusammenarbeit aller an der Behaltertransport-
kette beteiligten Stellen zu erleichtern, wurde eine Erhebung uber die voraussichtliche Entwicklung
des Grossbehaltereinsatzes durchgefiihrt.

Das Internationale Eisenbahntransportkomitee (CIT), dessen Geschaftsfiihrung die SBB besorgen,
befasste sich vor allem mit der auf Regierungsebene im Gang befindlichen ordentlichen Revision der
Ubereinkommen fiir den Giiterverkehr (CIM) und fiir den Personen- und Gepéckverkehr (CIV). Die
Anregungen der Eisenbahnen zu dieser Revision wurden dem Zentralamt fiir den internationalen
Eisenbahnverkehr (OCTI) im Juli 1968 eingereicht. Der erste vorbereitende Revisionsausschuss, der
im September 1968 in Bern tagte, hat dem Postulat der Bahnen auf Ausdehnung des beschleunigten
Revisionsverfahrens weitgehend entsprochen. Materiell zielen die Anregungen des CIT vor allem dar-
auf ab, die Bahnen von Auflagen zu befreien, die fiir sie in betrieblicher, kommerzieller und rechtlicher
Hinsicht hinderlich und bei den heutigen Verhaltnissen nicht mehr unbedingt notwendig sind. Um die
Anregungen der Bahnen und die Interessen der Beniitzer soweit als moglich in Ubereinstimmung zu
bringen, wurde auch Verbindung mit der Internationalen Handelskammer aufgenommen. Die Einfiih-

4 Zusammenarbeit zwischen Schiene und Strasse: In Sulgen wurde der viel befahrene Niveaulibergang grossziigig
saniert. Die Staatsstrasse kreuzt die Geleiseanlage in einer 96 m langen Unterflihrung.
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Bundesrat Bonvin, der neue Vorsteher des Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartementes, gratuliert
dem Lokomotivfihrer des historischen Zuges an der Jahrhundertfeier in Siders zur Eroffnung der Linie Sitten—Siders.

rung eines neuen internationalen Frachtbriefes und vereinfachter Frachtzahlungsbestimmungen auf
den 1.Januar 1969 erforderte die Ausarbeitung weiterer Zusatzbestimmungen.

Uber die Tatigkeit der Europaischen Reisezugfahrplan- und Wagenbeistellungskonferenz (EFK) sowie
der Europaischen Gilterzugfahrplankonferenz (LIM) wird im Abschnitt « Fahrplan und Betrieb auf
internationaler Ebene» berichtet (Seite 11). Die internationalen Tarifprobleme sind im Abschnitt
«Tarifey» dargelegt (Seite 4).

Die Internationale Simplondelegation prtifte eine Reihe von Fahrplan-, Verkehrs- und Tariffragen und
befasste sich auch mit der Verkehrsabrechnung flir die Strecke Brig—Iselle.

Der Verband der Strassenverkehrsdienste der europaischen Eisenbahnen (URF), dem 16 Verwaltun-
gen — unter anderem auch die SBB in Verbindung mit der PTT — als Mitglieder angehoren, betreibt ein
sich uber ganz Europa erstreckendes touristisches Liniennetz mit fahrplanmassig verkehrenden Auto-
cars, unter dem Namen Europabus bekannt. Ein erheblicher Teil der Kundschaft stammt aus den Ver-
einigten Staaten. Fiir die Werbung in den USA setzt sich das Biiro « Europabus Overseas» ein.
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Personalbestand

Nach langen Jahren vorbereitender Diskussionen und umfangreicher Studien hat der Ministerrat der
Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) auf dem Gebiet der Verkehrspolitik an seiner Tagung
vom 18. Juli erstmals konkrete Verordnungen erlassen. So genehmigte er die Verordnung tiber die Bil-
dung eines Gemeinschaftskontingentes fiir den Strassenguterverkehr der EWG. Eine weitere Verord-
nung bringt die Einflihrung des Margentarifsystems im Strassengliterverkehr der Mitgliedstaaten. Auf
sozialpolitischem Gebiet wurden Bestimmungen Uber die Arbeitsbedingungen und die Arbeitszeit im
Strassenverkehr fur alle jene Transporte aufgestellt, die ganz oder zum Teil in den Landern der EWG
abgewickelt werden. Wahrend diese Neuerungen die Bahnen nur unter dem Gesichtswinkel des Wett-
bewerbes beriihren, ist ein weiterer Beschluss von unmittelbarer Bedeutung fiir alle Verkehrstrager:
Der Beschluss, mit welchem die allgemeinen Wettbewerbsgrundsatze auch auf den Bereich des Ver-
kehrs tibertragen werden und womit jede Absprache zwischen den Transportunternehmen untersagt
wird, welche die Konkurrenz schmalern oder verfalschen konnte.

1VV. Personal

In den einzelnen Arbeitsgebieten war im Jahresdurchschnitt folgende Anzahl Bediensteter tatig:

Arbeitsgebiete Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter
1967 % 1968 %

Verwaltung und Leitung: Personal der Generaldirektion

und der Kreisdirektionen 3 257 7,7 3319 8,0

Stationsdienst: Bahnhof- und Stationsvorstande, Sta-

tionsbeamte und -arbeiter, Rangierarbeiter usw. 19 830 47,2 19 634 471

Zugforderung: Lokomativfuhrer, Fuhrergehilfen, Depot-

arbeiter, Visiteure usw. 4 570 10,9 4 589 11,0

Zugsbegleitung: Zugfihrer, Kondukteure usw. 3 258 7,8 3175 7,6

Bewachung und Offenhaltung der Bahn: Personal des

Barrieren- und Streckendienstes 1129 2,7 1 346 3,2

Unterhalt der Anlagen und Einrichtungen: Personal der :

Baudienste usw. 4 515 10,7 4 230 10,2

Unterhalt des Rollmaterials: Meister, Monteure und Ar-

beiter der Haupt- und Depotwerkstatten 3929 9,4 3 840 9,2

Stromerzeugung und -verteilung: Personal der Kraft-

und Unterwerke 228 0,5 224 0,5

Ubriges Personal, inkl. Schiffsdienst auf dem Bodensee 1 302 3.1 1332 3,2

Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter, Total 42 018 100,0 41 689 100,0

Die fortgesetzten Bestrebungen zur Senkung des Personalbestandes fliihrten gegentiber dem Vorjahr —
trotz dem Ubergang zur 44-Stunden-Woche bei rund 38 000 dem Arbeitszeitgesetz unterstellten
Arbeitnehmern und trotz Steigerung des Leistungsangebotes — zu einer weiteren Abnahme um durch-
schnittlich 329 Personen (0,8 %). Dieses erfreuliche Resultat zeugt vor allem fiir den Erfolg der getrof-
fenen weiteren Rationalisierungsmassnahmen. Das Personal hat sich hiezu im allgemeinen positiv
eingestellt. Anderseits darf nicht ibersehen werden, dass der Bestandesriickgang beim Bau- und beim
Stationsdienst zum Teil den Schwierigkeiten bei der Rekrutierung von Nachwuchs zuzuschreiben ist.
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Allgemeine :
Personalfragen und
Besoldungen

Mit einem Jahresdurchschnitt von 1280 Personen war die Zahl der beschéftigten kontrollpflichtigen
Auslander um 34 Einheiten niedriger als im Vorjahr und blieb unter dem bewilligten Plafond.

Im Anschluss an die von den Personalverbdanden anfangs 1967 gestellten Begehren — dabei stand die
Reallohnerhohung im Vordergrund — fanden mehrere eingehende Verhandlungen statt. Sie flhrten
schliesslich zur Botschaft des Bundesrates vom 7. Februar 1968 an die eidgenossischen Rate, in der
verschiedene Anderungen zum Beamtengesetz beantragt wurden. Auf Grund des in der Folge erlasse-
nen Bundesgesetzes vom 28.Juni 1968 sowie des Bundesratsbeschlusses vom 30. Oktober 1968
werden dem Personal zur Hauptsache folgende Verbesserungen gewéhrt: der Einbau einer Teue-
rungszulage von 17% in die Grundbesoldungen des Jahres 1964, eine Reallohnerhohung von 6 % auf
diesen Bruttobetragen, eine Anpassung verschiedener Zulagen sowie — statt der verlangten Treuepra-
mie — eine erweiterte Ausrichtung des Dienstaltersgeschenkes. Die neue Besoldungsskala und die
ubrigen Verbesserungen sind seit dem 1.Januar 1969 in Kraft. Ferner wurde dem Personal bereits fiir
1968 eine einmalige Zulage im Ausmass der sechsprozentigen Reallohnerhohung fir ein halbes Jahr
zugestanden. Die neuen, ab 1.Januar 1969 giiltigen Grundbesoldungen entsprechen einem Index-
stand von 105 Punkten (Basis September 1966 = 100).

Im Anschluss an die Revision des Beamtengesetzes wurden mit Bundesratsbeschluss vom 16. Dezem-
ber 1968 auch einige Anderungen an der Beamtenordnung Il mit Wirkung ab 1.Januar 1969 vorge-
nommen. Alle neuen Bestimmungen des Beamtengesetzes und der Beamtenordnung Il sind sinnge-
mass auch auf die Angestellten sowie auf das ununterbrochen und im vollen Tagwerk beschaftigte
Hilfspersonal anwendbar.

Mit Beschluss vom 20.Dezember 1968 erliess der Verwaltungsrat ein neues Reglement tiber das
Dienstverhaltnis der Angestellten (R 102.1). Dadurch konnte sowohl das bisherige R 102.1 als auch
das Reglement 103.1 tiber das Dienstverhaltnis der standigen Arbeiter vom 9. September 1963 aufge-
hoben werden. Die bisherigen «standigen Arbeiter» der SBB werden kiinftig ebenfalls der Angestell-
tenordnung unterstellt.

Eines der wichtigsten Personalreglemente — die Beforderungs- und Zulassungsvorschriften aus dem
Jahre 1964 (R 128.1) — ist erstmals einer Teilrevision unterzogen worden. Dabei handelte es sich vor
allem um die Anpassung einer Reihe von Vorschriften an glinstigere Regelungen bei anderen Verwal-
tungen und Betrieben des Bundes.

Im Rahmen der 1966 eingeleiteten Bestrebungen fir die Totalrevision des aus dem Jahre 1920 stam-
menden Bundesgesetzes betreffend die Arbeitszeit beim Betrieb der Eisenbahnen und anderer Ver-
kehrsanstalten (Arbeitszeitgesetz) fanden im Berichtsjahr Verhandlungen zwischen den Vertretern der
Arbeitgeber — SBB, PTT, Privatbahnen — und der Arbeitnehmer statt. Hernach wurde wieder die Pari-
tatische Arbeitszeitgesetzkommission eingeschaltet, die in mehreren Sessionen die erste Lesung des
vom Eidgenossischen Amt fiir Verkehr bereinigten Vorentwurfes durchftihrte. In wichtigen Punkten
bestehen zwischen den Partnern nach wie vor erhebliche Differenzen. Hingegen wurden im Bereiche
des Bundes einige wesentliche Begehren des dem Gesetz unterstellten Personals bereits ganz oder
teilweise erfullt. Dabei ist insbesondere auf die Einfuhrung der 44-Stunden-Woche sowie auf die Er-
héhung der Mindestferien auf drei Wochen hinzuweisen.

Ende 1968 lief die vierjahrige Amtsdauer der Beamten des Bundes ab. Die Erneuerungswahlen waren
Ende September abgeschlossen. Mit verschwindend wenigen Ausnahmen konnten alle Beamten der
Bundesbahnen vorbehaltlos flir die Amtsdauer 1969—1972 wiedergewahlt werden.

Das am 1. Marz 1968 in Kraft getretene neue Reglement liber die Personalausschisse (R 161.1) er-
setzte das gleichnamige Reglement vom 27. April 1926, welches flir damalige Verhaltnisse als Pionier-
leistung in der Ausgestaltung des fachlichen Mitspracherechtes des Personals zu betrachten ist. Die
Personalkommissionen fiir den Bereich der Schweizerischen Bundesbahnen konnten fiir die Amts-
dauer 1969—-1972 mit Ausnahme des Fachausschusses 4 fiir den Zugforderungsdienst, Wahlgruppe
4.3 (Lokomotivpersonal), in stillen Wahlen neu bestellt werden.

=0 Einige Muster aus der Werkstitte des Publizitatsdienstes SBB. b



Wet ihn kennt bleibt ihm treu:

Der Allwetter-,
Ganzjahres-, Wochenend-,
Geschifts- und Familien-
Wagen
mit Chauffeur und Restaurant

Hunderttausende haben ihn erprobt und gelobt. Er fahrt Sie schnell und sicher ans Ziel

und lacht tiber Parkplatzsorgen. Er umgeht souveran Verkehrsstockungen, liebt Pinktlichkeit
und besitzt hervorragende Fahreigenschaften. Er ist kurvensicher, wind- und wetterfest.

Sein wichtigstes Plus: er bietet Ruhe und schont die Nerven.

Als Alleinvertretung verfiigen wir iiber ein Heer von Spezialisten. Sie garantieren den tadellosen
Unterhalt, die glatte Fahrt bei Tag und Nacht. Sie sind besorgt um Sauberkeit und Sicherheit,

um Ihren Fahrkomfort vom Start zum Ziel. Und darum ist dieser Wagen auch lhr Wagen.

Auch fiir Ihr Reiseprogramm finden Sie hier die giinstigste Losung:

Schon mit gewdhnlichen Bllletten
aussergewdhnliche Kilometarprelse
Mitdem sinfachen Billet (2. Ki) kostat der Fahrkilometer

6 Rp. Das Retourbillet fur die Hin- und Ruckfahrt innert
10 26%

Das ~ mit Z:
far GA-Tage

Das Halbtaxabonnement hat sich in der Praxis als
Patentiosung fur Geschafts- und Privatfahten erwiesen.
Es gibt diei Arten }
1 Monat: Fr.45.-, 3 Monate: Fr.95 -, 12 Monate! Fr290~
s v

talicher on 5 oder

PS. Kindar bis 2um 6. Altersjahe fahren ganz gratis und
im Alter von 6-16 zum halben Preis (sin kinderfreund-
licher Wagen!).

It der

Das

10r ain B000-km-Netz
Habitué nennt) berschtiot 2u
llen Bahnstrecken und

10 GA-Tagen. Diese erweitern Iht Halbtaxabonnement
2u einem «Kleinen Generalabonnements.
Zusatzkarten 2K 1K
mit 5 (frei wahibaren) GA-Tagen fur Fr, 70— 105~
mit 10 {frei wahibaran) GA-Tagen fur Fr. 120.= 180.—
Das einmanatige Halbtaxabonnament mit Zusatz
Karten ist auch bestens geaignet fur « Ferienreisen nach
Horzenslust »

s — tir den
Parcours von 100-1000km Linge

B regelmassig ganz bestimmte Stad

aul Fr.960 ~2u stehen (also Fr.240.-weniger als ein
Jahres-GA)

Und nach der Arbeit: Ferien und Freizeit

Das beliebte Ferienbilie

erlangen Sie immer dann,
unternehmen oder an einen
Es ist 1 Monat glitig und
I-Anrecht aut 5 Ausfiuge
m hatben Prais.

ben‘ Ja dar

on 2um halben 2
Postaulos und in unseren Das 10r alle, die auf siner tagte auf 3
T e bestimmtan Strecke hin- und harpendeln far Damen uber 62 und ret ‘ech i gewal_tet b
22 _ Fahran Sie taglich, dann wahien Sie die Serie 12 1 alle Vorteil our- 5 BV 4 . Je
Das GA whaiten Sie im 1, Monat ot Fr. 210, 346~ Schiler, Lahriinge und Studenten g Weilere ganzjalrigen Halbaxabonnements. Darit ur-Pr.:_ , die B e ".?Zl

massigen  den gunstigen Preis von Fr. 50— statt Fr

Vergunstigungen mit der Seria 20. Bei
Eine neue Moghichkeit, Freude zu beraiter
heine

— abar nicht taglichen  Pendalifahrten verbilligen
Sie Ihre Reise mit der Serie 16 oder n
Fallen ist das Netzabonnement noch preisgunstiger

fur F.1200 — 1800.—

* Nach Bezahlung von 11 auteinanderfolgenden
Monatsraten gilt die 11. Fate fir 2 Monate

1ur ain ganzes Jahe bar

ur
in festlichem Umschlag abgegeben.
Am Bahnschalter, im Reiseburo. bei der Auskuntt SB8

erhalten Sie weitere Einzetheiten, frohliche Prospekte
und treundiiche Bedienung.

SBB

Es geht wieder los!

Publizitatsdienst S88

Ganz klar

Ohne Ruhe! Ruhelos! Wer rastet, der
Umsatz! Immer auf Griin...

kostet! Einsatz fiir

Oh man sollte ein Verkehrsmittel ha
1 ben, das ohne un
Aulgzzi;;l:.r; v:zn itadt. zu Stadt eilt. Auf eigener Fahrbaﬁﬁr
Relgent r Kraft. Mit eigenem Service. In das man einfach
insitzt. Mit dem man einfach piinktlich ankommt
Das man einfach am Ziel stehenlisst ... :

auch durch die Brille des Geschéaftsmannes!

Sobald ich rechne, Ist die Bahn billiger, sobald ich
von Stadt zu Stadt eile, ist sie schneller, sobald ich piinktlich
ankommen will, ist sie sicherer. Die L8sung heisst ja
auch nicht St oder Schien sowohl als auch —
ergo zum Auto das praktische

fch wiirde nur noch so reisen! Ich wiirde es geniessen!
Ich kaufte mir noch heute ein !

Halbtaxabonnement

PS Schon, dass es das gibt.

Halbtaxabonnement
mit Generalabonnement-Tagen
Es lohnt sich 1Monat Fr. 45.— 3 Monate Fr. 85.—
12 Monate Fr. 290.—. Die Zusatzkarten fiir 5 GA-Tage

Fr.105.~ (2. KI. Fr. 70.—) und fiir 10 GA-Tage Fr.180.—
(2. Kl Fr. 120.—). Prospekte.

SBB

Solche Ha
ok i:;:bzlxz:::fse,:mez;ghen Ihnen zur Verfugung. 1 Monat fur Fr. 40.-, 3 Monate fur
oA nenel m!benr A (Preise bis zum 31. Oktober 1968. Die bis z2u diesem Zeitpunkt
Fur Bilete der 1und 2. K1 zum hlben rae sof s, Sepet s e, 21120 Gulighei).
i iff un C
vor aIlzin‘\gg‘lee:r‘ax!;lenls:::r&é:satlzkgnen‘lur 5 oder 10 GA-Tage. Damit ﬁi??ﬁ?hﬁ?ﬁf&f&iﬁﬁ?nfen:
Py eralabonnement). Das Datum dieser Generalabonnement-Tage
ie vor der Abfahrt selbst — und der Billet-Bezug am Schalter fallt wegg

SBB

Publaitatsdienst SB8
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Personalschulung

Allgemeine
Personalfiirsorge

Der Personalrekrutierung wurde auch im Berichtsjahr bei allen Diensten grosse Bedeutung zugemes-
sen. In nicht weniger als 1490 Fallen fiihrte der Psychologische Dienst der Personalabteilung eig-
nungspsychologische Untersuchungen durch. Im Interesse der Personalfuhrung, der Personalplanung
und des Personaleinsatzes hat sich seit einigen Jahren in zunehmendem Masse das Bedtrfnis gezeigt,
das Personal periodisch qualifizieren zu lassen. Nach mehrjahrigen Vorarbeiten des Psychologischen
Dienstes zur Erarbeitung zweckmassiger Verfahren liegt nun ein Entwurf fir Richtlinien vor, der ge-
genwartig von den Fachabteilungen und den Personalverbanden gepriift wird. Die beim Werkstatte-
dienst und beim Betriebsdienst laufenden Verfahrensversuche und die damit verbundene Instruktion
der qualifizierenden Vorgesetzten werden fortgesetzt.

Wirtschaft und Technik haben sich in den vergangenen Jahrzehnten und namentlich in der letzten Zeit
derart stark gewandelt, dass sich die Bundesbahnen nicht mehr damit begntgen, die fachliche Ausbil-
dung bei den traditionellen Eisenbahnberufen — beim Stationsbeamten, Zugbegleiter und Lokomotiv-
fuhrer — sowie auch beim angelernten Arbeiter laufend den nreuen Gegebenheiten anzupassen. Bei der
Schulung und Weiterbildung des Personals werden schon seit einigen Jahren auch neue Wege be-
schritten. Den gegenwartigen und vor allem den kiinttigen Anforderungen Rechnung tragend, liegen
dabei die Schwerpunkte der Ausbildung vermehrt auf den Gebieten der Personalfihrung sowie der
Verkaufsforderung und des Kundendienstes. An den seit 1959 durchgefiihrten Vorgesetztenkursen fur
hoheres und mittleres Kader haben bis Ende 1968 bereits 861 Vorgesetzte aller Dienste teilgenommen.
Die Kurse sind nun auch auf untere Vorgesetzte ausgedehnt worden. Hier wird den Problemen der
Arbeitsvorbereitung und Arbeitsinstruktion in Theorie und praktischer Anwendung besondere Auf-
merksamkeit geschenkt. Auch werden in diesen Kursen Belange der Gesunderhaltung, der Unfallver-
hitung, der Firsorge und ahnliche Fragen miteinbezogen.

Fir die im Verkauf und in der kommerziellen Werbung tatigen Mitarbeiter wird seit 1967 eine beson-
dere Verkaufsschulung veranstaltet. Sie besteht zur Hauptsache aus einem Grundkurs und zusatz-
lichen Aufbauseminaren. Bis Ende 1968 konnten 308 Mitarbeiter der mit Verkaufsbelangen direkt oder
indirekt beauftragten Dienste als verkaufsbewusste Verbindungsorgane der Unternehmung zu den
Kunden aus- und weitergebildet werden. Parallel zu diesen Verkaufsforderungskursen gelangen fir
die mit den Bahnreisenden direkt in Flihlung kommenden Mitarbeiter der ausseren Dienste Kurse fur
Kundendienst zur Durchfihrung.

Nachwuchsbeamte werden auch durch Abordnung an Ausbildungsseminare internationaler Eisen-
bahnorganisationen sowie an spezielle Ausbildungskurse und Studientagungen gefordert. Im Rah-
men der gesamten Bestrebungen zur Erhohung des Wirkungsgrades der Personalschulung wird be-
sonderer Wert auf die Bereitstellung moderner Instruktionsmittel gelegt. Gegenwartig sind Vorberei-
tungen fur Spezialkurse im Gange, an welchen Fachleute verschiedener Richtungen in die Program-
mierung von Lernstoffen eingefiihrt werden sollen.

Mit der Hilfskasse und dem Hilfsfonds fiir allgemeine Fiirsorgezwecke verfligen die Bundesbahnen
Uber wirksame Einrichtungen, um jenen Mitarbeitern beizustehen, deren finanzieller Haushalt durch
Krankheitskosten oder andere ausserordentliche Belastungen in einen Engpass gerat. Die von der
Hilfskasse ausgerichteten Beitrdge haben mit der Gesamtsumme von Fr.367 000.— im Berichtsjahr
eine Rekordhohe erreicht. Hand in Hand mit der finanziellen Hilfe gehen Beratung und Betreuung der
Hilfsbediirftigen durch die Personaldienste und Firsorgerinnen.

Der genossenschaftliche und private Wohnungsbau fiir das Personal wurde im Rahmen der zur Verfu-
gung stehenden Mittel durch Gewahrung von Krediten weiterhin gefordert.

Die Freizeitorganisationen des Personals, die von der Geschaftsleitung durch Gewahrung verschiede-
ner Erleichterungen gefordert werden, entwickelten eine rege Tatigkeit.
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Personal-
verpflegung

Der Beruf des Eisenbahners bringt es oft mit sich, dass die Einnahme der Mahlzeiten auch auswarts er-
folgen muss. Daher ist das Problem der Personalverpflegung bei den Bundesbahnen keineswegs neu,
und viele Speiseanstalten stehen bereits seit mehreren Jahrzehnten im Betrieb. Die Zeiten, da diese
Speiseanstalten in eigener Regie geflihrt und da nebst Speisen und alkoholfreien Getranken allgemein
auch Wein und Bier abgegeben wurden, gehoren alierdings langst der Vergangenheit an. Die Abgabe
alkoholischer Getranke wurde aus Grunden der Betriebssicherheit und im Interesse der Gesunderhal-
tung des Personals eingestellt und die Betriebsfiihrung der Speiseanstalten in die Hande spezialisierter
Institutionen gelegt. Bereits im Jahre 1925 tibertrugen die SBB die Betreuung der zur Werkstatte Olten
gehorenden Speiseanstalt— heute noch unterdem Namen « Dampfhammer» bekannt — versuchsweise
dem « Schweizer Verband Volksdienst». Angesichts der guten Erfahrungen sind in den zwanziger und
dreissiger Jahren praktisch alle Speiseanstalten der fachkundigen Leitung des Schweizer Verbandes
Volksdienst sowie des «Département social romand» anvertraut worden, und heute werden
von diesen sachkundigen und unentbehrlichen Geranten nicht weniger als 32 Personalkantinen im
Auftrag der Bundesbahnen gefihrt.

Betriebsflihrung und Betreuung dieser Kantinen haben sich langst nicht mehr allein nach den Beduirf-
nissen des Eisenbahndienstes auszurichten. Die Verpflegung hat auch den arbeitsphysiologischen
und ernahrungswissenschaftlichen Erkenntnissen Rechnung zu tragen. Ferner sollen die auf verant-
wortungsvolle Tatigkeit folgenden Arbeitspausen der Erholung und Entspannung dienen. Daher ge-
hen die Bestrebungen dahin, namentlich die alteren Speiseanstalten durch neuzeitliche, gut eingerich-
tete Personalverpflegungsbetriebe zu ersetzen. Obwohl die Bundesbahnen hieftir namhafte Mittel ein-
setzen, ist es angesichts der erwahnten historischen Entwicklung nicht verwunderlich, dass auf die-
sem Gebiete im Vergleich zu vielen Betrieben der Privatwirtschaft ein gewisser Nachholbedarf aufzu-

Das im November 1968 eroffnete Personalrestaurant im Glterbahnhof Genf-La Praille.
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Spezialisten an der Arbeit: Messungen an der neuen Spannbetonbriicke in Brugg

Im Rahmen der Studien und Messungen an den festen Anlagen bilden die bedeutenderen Briickenbauwerke immer
wieder Gegenstand eingehender Untersuchungen. Fir die Belastungsversuche an der neuen, 480 m langen Brticke der
doppelspurigen Verbindungslinie in Brugg wurden vier Lokomotiven vom Typ Ae 4/7 mit einem Gesamtgewicht von
nahezu 500 Tonnen eingesetzt. Zuvor haben technische Spezialisten Uber das ganze Bauwerk Dutzende von Mess-
stellen eingerichtet. Die Werte der mechanischen Instrumente werden an Ort und Stelle abgelesen, jene der einbetonierten
elektrischen Messgeber werden im Messauto und in der Baubaracke aufgezeichnet.

Bild links oben: Mit diesem bewdhrten, mechanisch wirkenden Prézisionsinstrumen_’f, einem Oszillographen, registriert
ein Techniker unter der Briicke die Durchbiegungen des Haupttragers wahrend der Uberfahrt der Lokomotiven.

Bild links Mitte: Mit einem fernanzeigenden elektrischen Dehnungsmessgerdat misst ein technischer Beamter die
Beanspruchungen des belasteten Briickentragwerkes.

Bild links unten: Die von den Instrumenten auf der Baustelle aufgezeichneten Werte werden von einer Hilfszeichnerin
in der zentralen Auswertungsstelle mittels eines elektronischen Diagrammlesegerates in Lochkarten tbertragen. Mit
Hilfe dieser Karten werden die Resultate anschliessend maschinell graphisch dargestellt, und dies bildet hierauf die
Grundlage fur die Beurteilung der Untersuchungsergebnisse.

holen ist. Im Berichtsjahr konnten in den neuen Rangierbahnhofen Genf-La Praille und Basel-Mut-
tenz Il moderne, nach neuesten Erkenntnissen konzipierte Personalrestaurants eroffnet werden. Sie er-
freuen sich beim Personal bereits grosser Beliebtheit. Die grosse Bedeutung der Personalkantinen der
SBB lasst sich auch daran ermessen, dass taglich insgesamt etwa 10000 Mahlzeiten abgegeben wer-
den und jahrlich eine Summe von rund 10 Mio Franken umgesetzt wird.

Seit einiger Zeit werden auch neue Methoden in der Herstellung und Verteilung der Mahlzeiten — nam-
lich die zentrale Vorausproduktion, die Portionierung der Mahlzeiten und deren Anlieferung — ange-
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Unfallverhiitung

Versicherungen

wendet. Um Bediirfnisse der Zwischenverpflegung zu befriedigen, werden auch immer mehr Automa-
ten zur Abgabe von warmen und kalten Getranken sowie von Esswaren eingesetzt. Heute stehen dem
Personal rund 200 Getrankeautomaten und mehrere Verpflegungsautomaten zur Verfligung. Diese
verbleiben im Eigentum der spezialisierten Firmen und werden auch von ihnen betreut.

Im Interesse der Verkehrssicherheit gilt der Bekampfung der Alkoholgefahren ein besonderes Augen-
merk. Von den verschiedenen vorbeugenden Massnahmen sei hier lediglich die unentgeltliche Ab-
gabe alkoholfreier Getranke an das Personal erwdhnt. Sie soll jenen Bediensteten, die schwerere
Arbeiten im ausseren Eisenbahndienst zu verrichten haben, die Moglichkeit bieten, wahrend der war-
men und der kalten Jahreszeit kostenlos ein erfrischendes oder warmendes Getrank zu erhalten. Dank
Einfihrung sogenannter Jetons konnen die Getranke auch aus Automaten bezogen werden.

Das auf der Bahnstrecke tatige Personal wird aus den in den Unterkunftswagen installierten soge-
nannten Rottenktichen verpflegt. Alte Wagen werden laufend umgebaut. Bereits ist ein ansehnlicher
Teil der 200 Unterkunftswagen nach den heutigen Bedtirfnissen ausgestattet. Im Bereich der Rotten-
kiche sind Vermittlung und Verkauf alkoholischer Getranke auch wahrend der Arbeitspausen unter-
sagt.

Der zentrale Unfallverhutungsdienst bei der Personalabteilung stand den verschiedenen Fachdiensten
wiederum fiir Beratung, Aufklarung und Begutachtung sowie fiir die Uberwachung von Einrichtungen
und Anordnung besonderer Massnahmen zur Verfligung. Er wirkte unter anderem beratend bei der
Projektierung und Ausfuhrung grosserer Bauobjekte mit und beteiligte sich an den vorbereitenden Be-
sprechungen im Hinblick auf die Erstellung von Vorschriften tber die Absicherung von Baustellen ge-
genuber der Bahn, welche spater allgemeine Giiltigkeit auf eidgendssischer Ebene erlangen sollen. Im
Rahmen des Ausbaues der Personalschulung wurden auch die Instruktionskurse iber Unfallverhii-
tung auf weitere Personalkategorien ausgedehnt. Anlasslich des Jubilaums zum 50jahrigen Bestehen
der Schweizerischen Unfallversicherungsanstalt (SUVA) wurde im Nachrichtenblatt SBB nicht nur
das Wirken dieser wichtigen Institution gewdrdigt, sondern zugleich auch unter dem Motto « Unfallver-
sicherung ist gut — Unfallverhiitung ist besser!» dem ganzen Personal in Erinnerung gerufen, dass es
primar Sache jedes einzelnen Mitarbeiters ist, sich durch zweckentsprechendes Verhalten gegen Un-
fallgefahren zu schitzen. Von grosser Bedeutung sind aber auch die von den Vorgesetzten zu treffen-
den Anordnungen und Massnahmen, um nach Maglichkeit ein unfallfreies Arbeiten zu gewahrleisten.

Aus dem besonderen Jahresbericht der Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen seien hier ledig-
lich die wichtigsten Ergebnisse festgehalten. Am Jahresende wies die Pensionskasse 35743 Versi-
cherte (1967: 35828) und 2596 Einleger (2689) auf. Die Summe der versicherten Verdienste betrug
449,0 Mio Franken (449,2 Mio Franken). In den Genuss von Renten kamen insgesamt 21 257
(21671) Bezliger. Das Total der ausgerichteten Jahresrenten erreichte 106,8 Mio Franken (107,9 Mio
Franken). Wie dem aktiven Personal, so wurde auch den Rentnern eine Teuerungszulage gewahrt, die
19,8 Mio Franken (17,9 Mio Franken) erforderte. In Ubereinstimmung mit den auf Bundesebene ge-
troffenen Massnahmen erliess der Verwaltungsrat auf 1.Januar 1969 einen VI.Nachtrag zu den
Statuten der Pensionskasse, der namentlich eine Anpassung des versicherten Verdienstes der
aktiven Bediensteten an das neue Beamtengesetz und an die 7. AHV-Revision, eine Aufwertung
der versicherten Verdienste der Rentenbeziiger sowie eine Reihe weiterer Verbesserungen
brachte.

Die Krankenkasse der Bundesbahnen zahlte am Jahresende 42932 Manner (43178), 10591 Frauen
(9851) und 6773 Kinder (5908) als Mitglieder. Die durchschnittlichen Krankenpflegekosten pro Ver-
sicherten betrugen Fr.272.20 gegentiber Fr.214.88 im Vorjahr. Dieses Ansteigen der Kosten ist gross-
tenteils auf die weiteren Erhohungen der Arzt-, Apotheker- und Spitaltarife zurlickzufiihren. Auf den
1.Januar 1969 hat die Generaldirektion flr krankenpflegeversicherte Mitglieder die Lahmungsversi-
cherung eingefiihrt, womit eine wesentliche Versicherungsliicke geschlossen worden ist. Auch hier
sei im Ubrigen auf den besonderen Jahresbericht verwiesen. '
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Bahnarztlicher
Dienst
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Beim Bahnarztlichen Dienst in Bern: Untersuchung des Gehors in der schalldichten Kammer am Audiometer, welches
die Priifung der Wahrnehmung reiner Tone im Bereich der Frequenzen zwischen 125 und 12 000 Hertz gestattet.

Die krankheitsbedingte Abwesenheit des Personals hat erfreulicherweise weiter abgenommen. Mit
10,22 Tagen wurde im Berichtsjahr die niedrigste auf Krankheit und Kurzabsenzen zurtickzufihrende
Morbiditatsziffer (Anzahl Abwesenheitstage pro Bediensteten) wahrend der letzten dreissig Jahre regi-
striert. Die Zahl der Betriebs- und Nichtbetriebsunfalle weist im Vergleich zum Vorjahr keine wesent-
lichen Anderungen auf. Zum erstenmal wurden die Morbiditatsverhaltnisse nicht nur fiir das gesamte
Personal der SBB ermittelt, sondern am Beispiel des Kantons Tessin auch gesondert flir das in einem
einzelnen Landesteil stationierte Personal. Der Vergleich hat bestatigt, dass die Morbiditatsziffer im
Tessin erheblich grosser ist als der schweizerische Durchschnitt.

Von den 2200 Bewerbern, die sich einer arztlichen Kontrolle unterzogen, mussten rund 150 oder 6,8 %
aus medizinischen Grunden untauglich erklart werden. Etwa 15% der neu eingestellten Bediensteten
wurden nur mit Vorbehalt in die Pensions- und Hilfskasse aufgenommen. Abgesehen von den Unter-
suchungen anlasslich der Einstellung von Personal wurden zur Uberwachung des Gesundheitszu-
standes der Bediensteten mehr als 2000 Kontrolluntersuchungen durchgefihrt. In 216 Fallen musste
der Bahnarztliche Dienst Antrag auf vorzeitige Zurruhesetzung stellen. Waren im Jahre 1967 insge-
samt 103 Todesfalle zu verzeichnen, so traten im Berichtsjahr 129 Todesfalle ein.

Im Rahmen der Tuberkulose-Vorbeugungsaktion, die in einem Dreijahresturnus zur Durchfiihrung ge-
langt, fertigte der Bahnarztliche Dienst total 12793 Schirmbildaufnahmen von Bediensteten der SBB
an. Die Untersuchung deckte gliicklicherweise nur wenige behandlungsbedtirftige schwere Krank-
heiten auf.
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Wegen anhaltender Rekrutierungsschwierigkeiten musste der Bahnarztliche Dienst sein Arbeitspen-
sum auch im Berichtsjahr mit einem Unterbestand an Arzten erledigen. Der Bezug der definitiven
Raumlichkeit im Dienstgebaude Bollwerk wirkte sich indessen auf die Tatigkeit der Abteilung sehr
positiv aus. Von den neuen technischen Einrichtungen seien hier nur der Drehstromgenerator flr
die diagnostische Rontgenanlage sowie die Camera silens flir audiometrische Untersuchungen
erwahnt.

Gestltzt auf mehrjahrige Erfahrungen wurde auf die zentrale Eintragung der Kurzabsenzmeldungen in
die Krankengeschichte jedes einzelnen Bediensteten, die sich im Verhaltnis zum effektiven Nutzen als
zu aufwendig erwiesen hat, verzichtet. Der Bahnarztliche Dienst legt nach wie vor grossen Wert auf gute
Beziehungen zur schweizerischen Arzteschaft. Die erfreuliche Tatsache, dass die praktizierenden Arzte
im allgemeinen die Krankmeldeformulare weiterhin unter Angabe der Diagnose ausgestellt haben, darf
als Ausdruck des bestehenden Vertrauensverhaltnisses betrachtet werden.
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